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Accidents

A Moyens d'intervention

Une école de parachutisme dolt disposer d'un moyen
d'alerte des secours et d'une trousse de premiers
secours.

Les véhicules dintervention doivent pouvoir accédera
la zone de sauts,

Ces régles s'appliquent & toutes les séances de sauts
(&cole ou non).

Les éducateurs sportifs sont titulaires d'un BNS ou
d'une AFPS,

La mise en place de ces moyens Incombe 3 'organisa-
teur.

A Que faut-ll laire en cas d'accident 7

1 Alerter |es secours :
Tél. 15 (appel d'urgence des secours)
ou 18 (pompiers).
N° international : 112

2 Secourir le ou les blessés
Queiqu’un reste auprés du blessé.
Si nécessaire, Intarrompre la séance.

En cas d'accident grave ou mortel : préserver |es
indices ¢1 ne pas manipuler le matériel,
Prendre des photos

A Qul prévenir ?

1 Tout accident :
= 'assurance el la FFR,
* La famille (voir carnet de sauts :
personne & prévenir en cas d'accident),
* Pour les militalres en ordre de service ;
le responsable de section.

]

2 Accldent grave ou mortel de parachutisme
« Lo préfet du département, le ministre de
|a Jeunesse et des Sports et la FFP (sans
délai).

3 Accident aéronautique
» Le district aéronautique ou le comman-
dant d'aérodrome.

A Déclarations d'accidents

1 Accident corporel ou matériel
* FiR (Fiche d’Information Rapide)
assureur + FFE.
» Elle dolt &tre saisie sur le site Intranet de
|3 FFP,
» 5| des tiers sont impliqués : mentionner
leurs coordonnées,
*» Délai d’envol ; 5 jours.

2 Accident grave ou mortel de parachutisme
Adresser d la FFP le dossler intitulé -

accident grave ou mortel dé parachutisme.
* Sans délal.

A Les incidents :

Contrairement aux accidents, ils n'entrainent pas de
dommages corporels ou matériels, Il faut néanmains
les déclarer, au méme titre que les accidents, afin de
permettre une connaissance statistigue des risques et
éventuellement des actions de prévention et d'infor-
mation (diffusion de circulaires de sécurité, interven-
tion guprés d'un constructeur en cas de probléme
répétitif, etc.),
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Aérodynamique et
mecanique de vol

Abrodynamique = Etude des effets dus 3 'écoulement
de l'air autour d'un objet.

Elle permet de comprendre des phénoménes que I'in-
tuition ou les sensations ne suffisent pas & expliquet.

A L'écoulement de Vair

En dessous de 300 km/h, on considére que l'alr est
incompressible,

Ecoulement iaminaire, les lignes de flux sont paral:
|éles el continues,

Ecoulement turbulent, les lignes de flux sont désor-
données,

Si on rédult 1 section d'un écoulement, sa vitesse
augmente, c'est I'effet Venturi,

2 Quelques définitions

Envergure : distance séparant les extrémités latérales
de l'aile.

Allongement : envergure/corde de profil. Tradult la
forme plus ou moins carrée ou rectangulaire d'une
aile.

Courbure : forme pius ou moins creusée de I'aile vue
de profil,

Epaisseur relative : paisseur | corde de profil.

A Principe de vol d'une aile

L'écoulement de I'air autour de I'aile est 3 l'origine :
D'une force qui permet le vol, la portance, perpendi-
tulaire & la trajectoire,

D'une force qui limite les performances, la trainée,
paralléle & la trajectaire et opposée au déplacement.

En vol stabllisé, la portance st ia trainée équilibrent le
polds, Elies évoluent au cours du vol,

L'origine de la portance.

Dans un écoulement d'alr : pression statique (initiale)
« pression dynamique (due & la vitesse} = constante,
Augmentation de la vitesse = augmentation de la

FFP

pression dynamique = diminution de ia pression sta-
tique,

L3 baisse de pression statique sur 'extrados se traduit
par des forces de pression dirigées vers le haut, cont la
somme est [a portance,

L'origine de la trainée.

Lair tend & adhérer 3 la surface de la voile, ce qul frei-
ne "écoulement.

Bord d'attaque, point Corde de profil,
le plus &loigné du figne joigrant le
pord de fuite bord d'attague et
: le bord de fuite

. Extrados, surface

: supérisure d'une aile

A A

i s

!. Bord de fuite,

: . SXtrEémité zrris-
: L re du profil, ol
: ln:;ms s;rface I'intrados et
: ";I evre Cne |'extrados se
: ole rejoignent

Epalsseur) distance A, B.C etD, groupes de sus-

entre l'inttgdos et pentes
|'extrados
Angte de piané (ou pente),

entre la trajectoire et I"harizontale

Angle d'incidence, entre la corde

... de profil et ia trajectoire

Angle de calage (ou asslette),
entre [a corde de profil et U'horizontate
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Au contact de 'alle (a trés petite &chelle), la vitesse de
I"écoulement est nulle,

La somme des forces de viscosité autour du profil est
la trainée de forme qui s’ajoute & la tralnée indulte par
la portance et aux trainées parasites des suspentes el
du pilote parachutiste et de frottement.

Résultante des forces aérodynamigues.

C'est la somme géométrique de la portance et de la
trainée (on met bout 3 bout les fidches qui les repré.
sentent), En vol stabilisé, la résultante aérodyna-
mique équilibre ie poids.

La valeur de la portance et de la trainée dépendent :
D'une part :

De I3 masse volumigue de I'ajr,

D'une surface de référence (pas trés différente de la
surface de |a voile),

De la vitesse de I"écoulement d'alr (en réalité, du carré
de |a vitesse),

D'un coefficient de forme.

D'autre part :

De la masse du parachutiste (pour un poids supérieur,
en vol stabillsé, 18 résultante aérodynamigue, égale
au poids, est plus grande, la portance et 13 trainde
également, ce qui est obtenu par une augmentation
de viresse).

A Performances d'une aile

Vitesse V = Vh« Vv
Vitesse horizontale Vh
TP ALEEE R
LR

Vitesse verticale W § e )

Vitesse sur trajectoire V

Vitesse sol : on observe le déplacement par rappart
au sol

Vitesse alr : on observe {e déplacement dans la masse
d'air.

Vitesse horizontale par rappart au sol = vitesse horl-
zontale dans la masse d'air «/- vitesse dyu vent,
Vitesse vertlcale par rapport au sol = vitesse verticale
dans |a masse d'gir + vitesse des courants ascendants
ou descendants.

Centre de gravits

Vol stabilis#
(pas d'accéiération ni de freinage)

A Résultante
aérodynamique

Portance

Finesse: f=Vh /Vv = distance hotizentale parcourue
/ perte de hauteur (on en déduit I'angle de plané).
Finesse sol : on abserve l& déplacement par rapport
au sol.

Finesse air : on observe !¢ déplacement dans 3
masse d'air.



“

A La polaire des vitesses

La vitesse horizontale et [a vitesse verticale d'une vai-
lure dépendent du pourcentage de frein.

La polaire des vitesses est une courbe qui permet de
représenter les vitesses en fonction du pourcentage
de freins, elles determinent aussi le domaine de vol.

>

Finesse air max

Le décrochage

Losque I'on freine, I'angle d'incidence sugmente. Au-
detd d'une vateur limite, qui éépend du profil de [zile
(Incidence de décrochage, proche de 18%, Iz voilure
décroche {les filets d'air n'adhérent plus 2u profil).

On a zlors une perte de portance et |a vitesse vertica-
le sugmente. L'impression ressantie jors d'un décro-
chage est caractéristique : on se sent tomber et tiré
vers I'amiére par la voile, En fait, le parachutiste tend
A continuer sur sa trajectoire initiale, la volle en tral-
née derriére lui,

FFP

Le décrochage statique, freinage progressif mais
excessif, sans effet pendulairg, [z vitesse horizontale
devient trop faible en comparaison de la vitesse verti-
cale. La trajectoire devient de plus én plus « raide » et
I"zngle d'incidence dépasse {'incidence de décrachage.
Le décrochage dynamique survient lors d'une varia-
tion rapide de l'angle d'Incidence due 3 un freinage
brutal, un courant ascendant ou une rafaie de vent,

Le Pilotage

we freinage

Lors d'un freinage progressif et continu éyitant les mouve-
ments pendulaires, le profil de ta voile devient plus courbe,
les vitesses diminuent. Sur certaines vailes, entre 20% 21
30% de freinage, on obtient & finesse maximur. Au-deld,
avec plus de freinage, le profil est de plus en plus courbe, la
trajectaire s'incline, l'angle dincidence augmente, les coef-
ficients de traiinde ef de portance augmentent, mais comme
le poids de 'ensemble voiant 3 équilibrer est toujours le
méme, cela se traduit par uns diminution des vitessas (tra-
jectoire, horizontate, verticale). En poursulvant jé freinage,
Fangle de plané et 'angle dincidence augmentent ; quand
ce demier dépasse la Imite de vol de Falle, les filets d'air
décrochent de Vextrados : c'est le décrochage,

L& virage

A la commande

Lorsque I'on tire sur une commande, on modifie e
profil de I'aile du cdté sollicité. Le volet abaissé entral-
ne une augmentation de 3 trainde et de la portance,

Lorsque k& commande droite est abaissée, la portance et
|a trainée augmentent du cOté droit.

On a donc, dans un premier temps, un soulévement du
bord droit &t un virage & gauche. Ce phénoméne est fugitil
el pas systématique {on l'appelle « 'effet lacet inverse »).
La trdinée prédaming, ot le bord droit avangant plus lente-
ment que le cOté gauche, 1l se crée ensuite un virage & droite.

Ce virage 3 droite entraine un mouvement pendulaire
du parachutiste autour de la voilure, telle une pierre
au bout d'une corde.
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Cet effet pendulaire incline |a vaile, pour Ninstaller complé-
tement dans le virage, |a force centrifuge {d'mertie) asso-
cife gu poids de 'ensemble volant engendre un poids
apparent plus Elevé avec pour consequence une augmen-
tation de |a vitesse verticale et de la vitessa sur trajectoire.

A Uélévateur avant

Line traction sur un Elévateur avant permet au cité de lavolle
sollicité de prendre une assiette plus 3 piquer, On a done une
perte de portance de ce ¢oté ot donc un enfoncement.

L'arrondi
Larrondi est |z manoeuvre qui permet d"arrondir 3 trajectoi-
7e, &2 i rendre plus proche de Phorizontale en vue d'stterrir.

La voile est moins lourde que e parachutiste, Elle a
donc mains d'inertié et réagira plus rapidement lors
d'un freinage. Lo voile se retrouve ainsi avec une
assiette plus 3 plat, voire positive, ce qui permet d'ob-
tenir des trajectoires horizontaies.

On appelle cecl une ressource, A la différence d'un
décrochage dynamique, ['angle d'incidence n'aug-
mente pas excessivement, pulsque la trajectolre se
redresse dgalement.

Le flare

Le flare ast une manceuvre permettant de tangenter le
50l sur la plus grande distance possible, Elle nécessi-
te une prise de vitesse, qui sefa utilisée pour générer
de la portance,

La mise en survitesse

Il existe différentes fagons d'emmagasiner de la vites
se. La plus répandue consiste 3 provoquer un virage a
la commande ou @ I'élévateur, mais Il en existe
d'autres, telles que reldcher les commandes ou trac-
tionner les élévateurs avant,

par une traction sur les élévateurs avant

Une traction sur les élévateurs avant fait prendre 3 la
voile une assiette plus 3 piquer, Il en résulte une bais-
se de portance, et donc une prise de vitesse.

par un relachement des commandes

{'est une manauvre fréquemmaent utilisée par les
moniteurs tandem. Le pilote se présente en finale
avec un fort taux de frein. La voile ayant moins
d'inertle que le parachutiste, va démarrer plus vite
au reldchement des commandes.

Elle prend donc une assiette plus & piquer et le
couple voile/pilote accélére..

Le parachutiste va ensulte dépasser la voile, d'ol
une assiette plus & plat.

S5i on commence un freinage a ce moment, on obtient
une trajectoire horizontale.

Dans le cas contraire, le parachutiste finit par revenir
se placer sous lavaolle,

par le virage

Cocl 031 une manceuvre fisquée. Elle consiste a
provoguer un virage durant leguel |z vitesse de la
vollure augmente, puis la restitue en vitesse hori-
zontale. Plus la perte de hauteur est importante et
plus la prise de vitesse est grande, Un virage pendu-
laire avec action violente a la commande est donc
molns efficace qu'un virage soutenu.

De plus, un virage brutal provogque un décrochage. Suite
a ce dibcrochage, toute manceuvre est inefficace, Si la
manceuvre est engagée trop bas, il n'existe aucune
échappataire. De plus, un 13ux de virage trop important
(une trop grande vitesse de rotation) provoque un
trouble de la vigion et de Pappareil vestibulaire, respon-
sable de I'aquilibra, et donc des gestes moins précis,

Il est donc préférable de faire un virage long et pro-
gressif, Le gain de vitesse est plus grand et la
manceuvre est plus sire.

La phase horizontale

A la fin de |a prise de vitesse, la voile est générale-
ment en avant du parachutiste, Celui-ci va donc subir
un mouvement de balancier qui va l'entrainer en
avant de la voite, pouvant donner & caile-ci une
assiette positive,
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Il est normalement Inutite d'enfoncer les commandes
dés la sortie du virage. Une telle action est le symptd-
ma d'une manceuvre trop basse, et donc dangereuse.

Durant le flare, le parachutiste continue de freiner pro-
gressivement sa voile pour la maintenir derrigre tui,
avec une assiette de plus én plus positive, Ceci a pour
effet de compenser la perte de portance due 3 la dimi-
nution de ia vitesse, jusqu'a ['obtention d'une vitesse
raisonnable pour poser les pieds.

L'ouverture de l'aile
| phace le déploiement (mise en tension)
Du jet de I"extracteur A la mise en tension dés suspentes,

C'est lors de cette phase que survient le premier choc,
En effet, le P.O.D. arrive au bout des suspentes avec
une certalne vitesse par rappart au chuteur,
L'Intensité du choc dépend de plusieurs facteurs :

La tralnée de 'extracteur,

La masse de la voile.

Lz nature des suspentes,

La qualité des élastiques.

L3 vitesse de chute initiale.

o prace P"étalement
de |a mise en tenslon des suspentes 3 |a fin de 'étale-
ment

L'étalement transversal s'opére grace 3 la poussée de
["air sur les stabllisateurs.

Létalement longitudinal dépend du calage de 12 voile
(plus ou moins piqueuse) et du réglage des demi-freins.
Le glisseur a pour rile de dévier I'Scoulement d'air,
d'étrangler fa voile 8t donc de ralentir Pouverture.

C'est lors de cette phase que s'opére ke 28me choc.

[luse le gonflage
Plus on met de frein & ouverture (réglage des deml-
freins), plus le bord d’attague est alimenté.
|l faut tout de méme faire attention ; trop de frein ris-
querait de maintenir |3 voile en décrochage.

Plus les becs d'écopage sont Imporiants et plus I'ali-
mentation de |a voile est rapide.

Remarques

De par les systémes d'intercaissons; le gonflage des
calssons favorise I"étalement.

Un premier choc faible implique une perte de vitesse
convenable durant la phase de déplolement, Le
deuxigme choc en est rédult d'autant.

Lorsque les deux chocs s& rapprachent, ['organisme
les encaisse ensemble. Cela peut présenter des pro-
biémes physiques.

Pourguoi des volles elliptiques ?

Las 10urdIionSs marginaux

Le phénomiéne des tourbillons marginaux peut étre
réduit grace 3 la présence des stabilisateurs. lis sont &
I'origine des turbulences de sillage.

La trainée due 3 ce phénoméne peut Btre responsable
d'un tiers de la trainée totale de la voile, voire la moi-
tié dans certains cas, on 'appelle la trainée indulte.

Intérdt des volies ellipticuas

L'utilisation des volles elliptiques permet de diminuer
le phénaméne des tourbilions marginawx. On a donc
également une réduction de la trainée et une aug-
mentatlon des performances de [a voile.

Remarque : on & également une réduction des
mements &'inertie, d’olt une meilieure maniabilité,

Le corps en chute
Pour simplifier, nous étudienons le cas d'un saut de ballon,

Dang fa nacelle

Ici, le poids du parachutiste et la résistance exercée
par le fond de la nacelle s'annulent, La vitesse du
parachutists est donc constante, En l'occurrence, elle
est nulle.
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En sortie

Ici, la seule force subie par e parachutiste est son
propre polds P (P=mg avec m : masse et g : gravité ter-
restre) . 11 subit denc une accélération verticale. Au fur
et 3 mesure que $a vitesse augmente, sa résultante
aérodynamique Ra augmente (R;=1/2P SVCx), jus-
qu'a ce que R,=P.

P ; masse velumique de Palr, V ¢ vitesse, Cx 1 coeffi-
cient de forme, 5 : sutface de référence.

En sortie d'avion, Il existe une force d'inertie horizon-
tale due a s vitesse air de largage de l'avion. £lle pro-
voque la projection que 'on peut calcufer & l'aide
d'une formule empirique : Proj = sx\IXT / T+s. Cette
projection est insignifiante aprés 10 secondes.

Proj : projection en métres, V : vitesse de l'avion en
métres par seconde, T : tamps de chute en seconde

En chute

Aprés environ 10 secondes de chute, la vitesse est suf-
fisante pour que R,=P. Les forces subles par le chuteur
s"annulent @t la vitesse de chute est constante,
Remarques diverses

Un changement de position influe sur le Cx et sur la
surface. Cela permet de falre varler la vitesse de chute.

En altitude, la densité de I'air (P) diminue. Pour une
méme position, on atteint des vitesses de chute supé-
rieures,

Une position de chute peut &tre plus ou moins stable,
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Altimétrie

7! Principe de V'altimétrie

Quand on monte en altitude, la pression diminue :
De 1 hPa tous ies 8,50 m dans les basses couches,
De 1 hPa tous {es 11 m vers 3000 m,

De 1 hPa tous les 16 m vers 5600 m.

A Conversions entre maétres et pleds

Un pled (ft) = 30,48 em
4000 M = 13123 pieds + 103000 pieds,
1500 M = 4921 pieds ¢ 5000 pieds.

1000 M = 3280 pieds £ 3300 pleds

Pour passer des plads auwx mdties; on multiplle par 3/

Un altimétre mesure les &carts de pression. Pour & nultiplle par o/ 3

Valeurs moyenngs #n atmosphere standard

2 L'atmosphére standard

Elle correspond & la moyenne des tatitudes tempérées
et sert de référence (blen que ces conditions soient
rarement réunies).
» Pression au niveau de la mer : 1013,25 hPa.
« Température au niveau de la mer : 15°C.
« Diminution de la température avec aititude :
- 6,52C tous les 1000 m jusqu’d 11000 m d'altitude.

Correspondances
Hauteur Pression Niveau de vol
1500 m 850 hPa L 50 (5000 pleds)
3000 M 700 hPa FL 100 (10000 pieds)
5500 M 500 hPa FL180 (18000 pieds)

A Hauteur, altitude et niveaux de vol

Surface isobare ou allllude pression

AN AN
Nivesudevol= | § Hauteur =
distance en pieds lne.wr u; ; Altitude = distance entre un {  distance entre un point
altimétre calé en standard  * point et le niveau de la mer i et le sol
:
SUrface ¢ w

AR RS SN

...

NN
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Hauteur lue sur
I"altimétre Infé

Calage QFE H i

< auteur lue sur rigure & L hay-
L'altimétre indique (2 hauteur, taltimétre teur réelle
On le met & 2éro au sol. supérieure 3 la

Le zéro correspond 3 la valeur de 3 pression du sol. &40 réelle

Utillisé quand on régle I"altimétre avant de sauter.

Calage QNH

L'altimétre indique U'altitude.

Au sol, on affiche Faltitude du terrain,

L& zéro correspond a la valeur de la pression ramenée
au niveay de la mer

Utilisé en avion pour survoler un refief,

Calage standard

L'gltimétre Indigue un niveau de vol.

Réglage du zéro dans ta fendtre des pressions de |'al-
timétre (sur les avions),

Le zéro correspond 3 1013 hPa.

Permet d'viter Ies collisions (3 des niveaux de vol dil-
férents, on ne se Croise jamais).

A Les erreurs altimétriques

Erreurs dues a la température.
La diminution de pression avec F'altitude dépend de la
température (en air froid, les isobares ou lignes d'éga-
le pression, sont plus serrées gu'en air chaud).
'altimétre &tant £talonné par rapport a |'atmosphére
standard :

* En air froid, |l surestime la hauteur (on est plus bas
que I'aititude indiquée) = DANGER.

* Enair chaud, [l sous-estime la hauteur (on est plus
haut que "sititude indiquée).

Atmosphére standard '

5 Hauteur réelie B sl
' /
/ ——
"~ AIR FROID——AIR CHAUD

Uignes isobares

Certains appareiis électroniques caiculent des altl-
tudes réelies {c'est le cas du CYPRES). Iis tiennent
compte de la température.

Erreurs dues & la pression
Deuxiéme source
d'arreur

DEPRESSION = ANTICYCLONE

Lignas isobates

A indication constante sur "altimétre :

Quand on vole vers une dépression, on Suit une surfa:
ce isobare dont l'altitude baisse, I'aititude réelle dimi-
nue.

Quand on vole vers un anticycione, an suit une surfa-
ce jsobare qui <'éloigne du sof, I'altitude réelie aug-
mente,

Dépression = danger.

Retenir : déprossion et/ou baisse de température =
danger (hauteur (ue surestimée)



A Regler 'altimétre pour sauter plus haut ou
plus bas que le terrain da décollage

Si on va sauter moins haut que le terrain de décollage, Si on va sauter plus haut que le terrzin de décollage,
on affiche en plyus la différence de hauteur « h » sur on affiche en moins la différence de hauteur « b » sur
|"altimétre, |'altimétre,
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Altitude

A Altitude et baisse de {a pression d'oxygéne
(hypoxie)

Les symptames dus 3 I'hypoxie sont varlables d'un
sujet 2 'autre. Ils peuvent apparaitre dés Ualtitude de
3000 m et toychent presque tout le monde quand on
dépasse 5000 m. lis sont d’autant plus marqués que
le edjour en altitude dure longtemps.

Symptomes obrervis ;

En cas d'attente 3 une altitude supérieure 3 gooom:
* Hyperventilation, états d'excitation et d'euphorie,
altération de la vigllance ¢t du jugement, maux de téte.
» Au-deld d'un certain seull : agissements absurdes et
pertes de connaissance,

* Génératement, 'individu n'est pas consclent des
troubles qu'il subit.

» Symptdmes peu iImportants ; lls disparalssent pendant
la chute (sugmentation rapide de (3 pression d'axygéne).
» Symptdmes Impartants : ils psuvent persister et sont
d'autant plus dangereux que I'on saute en groupe.

A Réglementation
Réglementation aviation civile

Ay dessus du FL1as - Altitude pression 38co m :
Le(s) pliote(s) doit disposer d'oxygéne,

Au-deld de 30 minutes de vol & ¢ niveau,

un pliote au moins doit 'utiliser,

Au-dessus du niveau FL1gs - Altitude pression 4400 m :
Chagque personne & bord doit dispaser d'oxygéne, Un
pilote au moins doit 'utiliser.

Réglementation fédérale

Ausdessus du niveas FL s - Altitude pression 4400 m:
Les sauts en tandem avec passager font 'objet d'une
auterisation du DTN,

Au-dessus de sooo m d'altitude

Un inhalateur est obligatoire pour la montée et la des-
cente. Le volume d'oxygéne permet I3 descente sous

voile de |'altitude de sortie jusqu's fooo m (en cas
d'ouverture en sortie). L'équipement oxygéne du
parachutiste et celui de {'avion sont raccordés par un
systéme permettant une continuité de "alimentation,

7 Baisse de la température et conségquences

L'écart de lempérature en atmosphére standard est
de 26° C entre le niveau de la mer et gooo m (- 6%5 C
tous les 1000 m),

Le frold a pour conséquences :

Augmentation du stress.

Engourdissement = perte a'habileté,

Vétements encombrants = moins d'alsance pour les
mouyements.

Erreur altimétrique = surestimation de {'altitude.
Buée dans les lunettes = géne pour |3 lecture alti-
métre et |a vision,

En intersaison :

Refroidissement brutal en aititude aprés avoir transpi-
ré avant la montée en gvion.

Réponses possibles :

Disposer d'un dquipement et d'une tenue adaptés.
Protéger les extrémités.

Quyrir un peu plus haut.

Etre particulidrement vigllant 3 l'atterrissage

7 Barotraumatismes

Pour un gaz - pression x volume = constante

Quand 1z pression du gaz diminue, son volume augmente,
Dans les cavités du corps, la pression baisse moins
qu'a l'extérieur, C'est cette différence de pression qul
déforme les parois et provoque la douleur.

|| en résulte des douleurs dont les plus fréquentes sur-
viennent au niveau des tympans et des sinus.

Pour compenser les douleurs au niveau des tympans,
i faut ; Avaler pendant la montée en avion. Se boucher
le nez puis souffler doucement du nez pendant la des-
cente, Attention aux affections du systéme O.R.L: pré-
sence des risques liés aux changements d'altitude.

FFP
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Assurance

A Usssurance des pratiquants

Le contrat d*assurance proposée par la FFP couvre les
pratiquants dans le monde entier (voir conditions par-
ticuliéres pout le rapatriement). Cependant, chaque
pays est libre d'exiger d'un pratiquant étranger qu'il
souscrive une licence nationale.

L'assurance en responsabilité civile couvre les
dégats causés aux tlers dans le cadre de I'activité, jus-
qu'a un plafond défini par le contras,

Lors de la souscription de la licence assurance, on
peut déduire le montant correspondant a la RC, sl on
Justifie d'un contrat personnel offrant des garanties
équivaientes,

L'assurance individuelle couvre l'assuré pour ses
propres dommages et offre tes garanties suivantes

Frais médicaux ef chirurgicaus,”

Capital invalidité,

Caplizi déces.

Rapatriement, limité 3 iz France métropolitaine +
30 km des frantiéres + Monaco + Andorre.
* Les garanties offertes ne permettent pas de faire
face @ un accident entrainant une hospitalisation.
Pour les tapitaux décgs et invalidita, il est possible de
souscrire plusieurs assurances, Dans ce cas, les
indemnités se cumulent,

Garanties optionnelles
Augmentation des capitaux décés et invalidité,
Indemnités journaliéres en cas de perte de salaire,

Excluslons

Non respect de la régiementation,

Fait Intentionnel.

Erat d'lvresse, drogue, stupéfiants, tranqulllisants non
prescrits.

R

7 LUassurance des dirigeants et des organisa-
teurs

Les dirigeants non pratiquants doivent souscrire une
licence assurance afin d'étre couverts.

|'organisateur d’une séance de sauts doit souscrire
une assurance couvrant sé responsabilité civile et
virifier que les participants sont assurés.

LatssEr suuter des presunies 10N Essuldes engase o
responsahilitd de organisateyr e la séance
L'organisateur d’une manifestation aérienne doit
souscrire une « RC manifestation aérienne ».

A Précautions a prendre

Vérifier que I'on est couvert pour le parachutisme pat
sun regime de sbcurlté sociale ef ang mutuelle com
plementaire, Si ce n'est pas le cas, souscrire. des
garanties supplémentaires proposées en option.
S*assurer que ses contrats personnels, assurance vie
ou prét habitation par exemple, n'excluent pas la pra-
tique du parachutisme.

Déclarer Immeédiatement tout accident, méme mineur,
qui peut &voluer et engendrer par la suite un problé-
me ou un handicap.
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Avion et pilote

A Paramatres d'utilisation d'un avion largueur

Nombre de personnes & bord

1l est défini pour chaque type d'apparell et figure dans
le manuel de vol et 'additif pour le parachutage.

Il est limité par la masse maximale en charge.

{*) attentlon : L8 masse maximum du BaHz n'autorise

pas toujours 'emport de ¢ parachutistes (fonction de
la quantité de carbutant)

Nombre maximum Masse maximale
do perzonnes a bord en charge

10 parachutistes Quandilyaun
Pilatus PC6 B2H4 e o0 SR Saves 2,8 tonnes
9 parachutistes ~ 9en OAP? lt’ﬂd'
arachutistes .
Pilatus PC6 B2H2 +1 pllote R 1 pllote 2,2 tonnes
Centrage Vitesse de largage

C'est la répartition de la masse & bord. Elle a une
influence sur la maniabilité de I'avion.

Centrage avant : On gagne en stabilité, on perd en
maniahbilité.

beaucoup de masse a I'avant 1 L3 distance de décol-
lage augmente, |l est plus difficile d*arrondir.
Centrage arriér= 1 On perd en stabilité, on gagne en
maniabiiité.

beaucaup de masse & |'arriére : L'avion décroche plus
facilement.

* La répartition de la masse doit &tre équilibrée.

« || faut éviter d'installer tous les parachutistes lourds
& I'arrigre de |'avion.

* Aprés un largage intermédiaire 21 pendant [a montée,
Il peut &tre judicieux de rééquilibrer ta masse 2 bord,

Le trim

Il permet de régler I'assiette de vol de I"avion en fonc-
tion de la répartition de la masse embarguée. Trés
senstble et indispensable sur les Pilatus, le bon régla
ge se détecte a lembarquement quand le profil de ia
profandeur est bien aligné avec son vis-dwis (bossage
fixe qui se trouve sur la cellule).

Le manuel de vol fixe les vitesses d'utilisation de
l'avion (décoliage, en vol, décrochage, sortie des
volets, vitesse maximum).

L'additif pour le parachutage fixe ia plage de vitesse
utilisable au moment du largage,

L'indicateur de vitesse de 'avion donne ia vitesse air,
|e GPS donne 15 vitesse sol.
facs : yitesse air

vitesse alr < yite

Vent vitesse soL

# 5ol

Vilesse gir - vitesse =0l = yvilesss dy vt
Le varlométre indigue {e taux de montée ou de descen-
te de ['avion, || est souvent gradué en pieds/minute,

I plags minyle =5 1Inys
Descente avec I'avion CYPRES en fonction.
* Le CYPRES Expert déclenche 3 35 m/s soit 7000
pleds/minute.
* Le CYPRES Student déclenche 3 13 m/s soit 2600
pleds/minute.

Pleins de carburant

N tioe o avion surchargé = perte de performances =
augmentation du colt d°exploitation,”

une réserve est obligatoire &t utile, en
cas de déroutement ou d'attente en voi,

* Surtout par temps chaud, car I'avion, suivant le type
de moteur, sublt une perte de puissance,

Nl ey ..
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2 Exploitation de I'avion et responsabiiité

Le pilote est commandant de bord = responsable de la séeu-
1t du vol (mé&éo, réserves de carburant, chargement, etc).
Il est qualifié sur la machine et possade une DNC pour
Ie largage = déclaration de niveau de compétence.

I doit avoir effectu au molins trois décoliages et tois
atterrissages dans les trols derniers mols,
L'organisateur d'une séance de sauts 8 aussl une res-
ponsabilité vis-avis de l'utilisation ce |'avion,
Quelques documents importants.

* Le CDN = certificat de navigabilité, renouvelable avec
une périodicité qui dépend du programme d'entretien,
atteste que I"avion peut volse,

* Lo CLN = certficat de limitation de nuisances, atteste que le
niveau sonore est conforme 2 @ réglementation sur le beuit.
* Le MAP = manuel d'activités particuliéres, précise les
conditions d"exploltation de I"avion, Chague pilote en pos-
<éde un exemplsire et doit en respecter les dispositions.
* Le camet de route, ol sont inscrits les vols (lleu,
temps de vol, nom du pilote, carburant ajouté lors des
pleins, anomalles constatées),

* & manuel de vol avec son additif pour le parachu-
tage qui précise les conditions d'utllisation de I"avion.

A Sécurité a I'embarquement et lors du largage

On définit 'ordre des départs avant d'étre d l'avion, on
embargue dans 'ordre Inverse,

« On approche d'un avion par {'arriére afin d'éviter ia
proximité de |'hélice,

« On approche d'un hélicoptére par |'avant afin d'évi-
ter |3 proximité du rotor de queue.

* On embarque sans sccrocher son matériel.

L= largage est une responsabilité partagée entre le pilo-
1€, |e responsable en vol et le responsable au sol (3
1'&coute radin). C'est une acthvité fatigante pour le pilote.
* Changements d'altitude avec un ¢gécollage et un
atterrissage tous les quarts d'heure.

» Concentration soutenue, écoute des fréquences et
procédures radio.

« Travail 3 pleine charge, en optimisant les paramétres
de montée, dans des conditions pas toujours faciles.
Pour &viter tout risque d'accident, il faut :

* Ne pas demander au pilote d'alier plus vite,

* Ne pas lul demander de faire une rotation de plus s°il
est fatigué.

* Ne pas insister g'il refuse de voier pour ralsons
météo,

* Lui laisser prendre quelques minutes de repos A l'oc-
casion des pleins,

« Ne pas le distraire pendant qu'il pilote et ne jamais
le déranger pendant les phases de décollage et d'at-
terrissages.

7 Le risque d'ouverture Intempestive

Ouverture intempestive :

ouverture d'vn parachute dans un avion porte ouver-
1e ou pendant i3 mise en place d'un parachutiste 3 |a
porte.

C'est un risque majeur : 1a vollure peul se prendre
dans 'empennage ou la roulette de queue et rendre
I'avion incontrdtable (piqué, actorotation).

Quand le parachute s'ouvre : plus le parachutiste
saute rapidement, moins la vollure rlsque de s'accro-
cher & l'avion,

Mesures préventives :

pottdier systbmatiquemant 3on parachute avam de
yequips: #1 en particulir
* Le maintien des aiguilles de fermeture du secours et
de la principale,
* |3 fixation de la poignée de secours et le jeu du

cable dans 1a poignée, qui dolt &tre suffisant,

Faire un dernier contréle dans Uavion avant de sauter :
poignées en place, rabats fermés.

Ne pas s'improviser vérificateur si l'on n'a pas la for-
matlon requise. En manipulant mal un équipement, on
risque de créer un probléme,
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Choisir un parachute

A Importance du cholx das vollures

Choigir une voilure, c'est trouver le bon équilibre
entre son expérience, le type de vollure et |3 charge
alaire. Deux critdéres ;

* Le type de vollure, &cole, Intermédiaire, rapide, &
hautes performances

* La surface

Du type de vollure dépendent :

* Les performances

* La sécurité d'ouverture (une voilure 3 hautes perfor-
mances est sensible au moindre déséquilibre, part
plus facilement en rotation et exige du parachutiste
qu'il soit capable de la contrdler pendant la phase
d'ouverture),

De la surface dépend la charge alaire = masse totale
équipée [ surface de [a voile,

* Plus |a voilure est petite et plus le parachutiste est
lourd, plus la charge alaire augmente, plus la vitesse
augmente.

* (Quand on arrive deux fois pius vite, on s¢ pose
quatre fois plus fort ('effort augmente avec |e carré de
la vitesse),

* Quelgu'un qui ne réussit pas 3 se poser correcte-
ment en faisant une finale bras hauts et un arrondi,
sans dtre obligé de mettre s2 voilure en survitesse,
utllise une voilure trop petite pour lui,

A Le cholx de la vollure principale

Trop petite = pilotage subi = forte probabilité d'accident
Surface adaptée = sécurité

Ne prenez pas une vollure avec laquetle vous ne pou-
vez vous poser cofrectement que si les conditions
sont bonnes.

Lorsque les conditions dont difficiles, vous devez pouvoir
Vous poser comectement avec [a voilure que vous utilisez.
Une surface au-dessus, on se sent mieux, on apprend
davantage, on n'est pas en danger.

Une sutface en dessous, on se fait peur, on ne maitri-
@ pas, on n‘apprend pas. Dés gue les paramétres du
saut différent de la normale (turbulences, zone située
en altitude, vent fort), le parachutiste ne maitrise plus
le pilotage.

Sivous étes appelé ) effectuer des sauts de démons:
tration ou des sauts en altitude, prenez une vaoile un
peu plus grande

21 L= choix de la vollure de secours

La surface de |a voilure de secours doit &tre proche de
celie de la voilure principale :

Pour qu'elle se pilote de la méme fagon.

Pour gue le secours et |3 principale cohabitent mieux
£n cas d'ouverture « sous deux voiles ».

7/ Le sac harnals

Choisissez un modéle autorisé d'emploi et compa-
tible avec les normes actuelles :

Déciencheur de sécurité.

Caches élévateurs bien maintenus.

Rabats bien maintenus.

Pochette de hand deploy adaptée aux vitesses de
chute élevées,

Choisissez un harnais 3 votre taille :

Trop petit ou trop grand : pas de confort en chute
pour piloter dans de bonnes conditions,

Poignées mal placées ou difficiles & prendre,

Risque aggravé d’ouverture intempestive du secours
sl ie harnais est beaucoup trop petit,

Les conteneurs doivent &tre adaptés aux volumes des
voilures,

POD et &idvateurs dolvent Btre compatibles avec le
sac harnais.

Si vous ne sautez pas réguliérement, n'hésitez pas 3
prendre un RSL,

e



A Le déclencheur de sécurité

Il est obligatoire,
Attention : les modéles « &léve » ne conviennent pas &
la pratique du freefiy.

2 D'autres critéres de choix

Certgines discipiines Imposent e cholx d'un modéle
de parachute particuller, C'est le cas :

De |3 PA voltige

Du volle-contact

Certaines pratiques Imposent e choix d'une voilure
plus grande que celle gue I'on utilise habitueliement.
(est le cas:
Des sauts avec combinaison & aile {suivant le modéie)
Des sauts avec surf

Certaines disciplines imposent le choix d'un matérlel
particullérement bien protégé. Cest e cas :
Du freefly
De tous ies sauts 3 haute vitesse (compétition de
speed ou autre)

Le consell le plus objectif viendra souvent d'un cadre
technique expérimenté et désintéressé financiére-
ment, dont la préoccupation majeure réside dans la
sécurité et [a satisfaction des pratiquants,
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Les déclencheurs de sécurité

2 Le CYPRES

Une fols en marche, le CYPRES fonctionne pendant
14 heures puls s'arréte tout seul.

Il est inutlle de |'arréter soi-méme, saufsion I'a mis en
route tard le soir; il pourralt, dans ce cas, s'ételndre &
lendemain matin au cours d'un saul,

Les piles du CYPRES sont prévues pour fonctionner
2 ans Oy 500 Sauts,

Quand les pites faiblissent, la tension qui s'affiche
pendant |'auto-vérification (entre 5700 et 6300) dimi-
nue réguliérement. Si le code 898 ou 899¢ apparait,
Il faut remplacer les piles,

Si le CYPRES affiche un autre code gue zéro, il faut
consuiter le manuel d'utilisation qui donne la liste des
codes d'erreur avec leurs significations.

Dans certains cas, Il faut simplement &teindre et
remettre en marche le CYPRES ; dans d'autres cas, |l
faut changer les piles ou méme effectuer une Inter-
ventian sur le déclencheur,

Le CYPRES EXPERT déclenche ['ouverture du secours 3
225 msol si la vitesse est supérieure & 35 m/s,

Le CYPRES STUDENT déclenche 'ouverture du secours
& 300 m sol si [a vitesse est supérieure 3 13 m/s puis 3
225 m sol si la vitesse est supérieure & 35 m/s. Le
CYPRES Tandem déclenche I'ouverture du secours a
&85 m sol 5i la vitesse est supérieure 3 13 m/s

Le CYPRES fanctionne correctement quand 'avion a
atteint une hauteur de 450 m (1500 pieds) au-dessus
du terrain d'atterrissage prévu, Pendant 3 montée,
I'avion ne doit pas passer en dessous du terrain de
décollage, Si te CYPRES est réglé pour sauter plus
haut, une fois cette hauteur atteinte, I'avion ne doit
plug passer en dessous,

Si ies terrains de décollage et d'atterrissage sont dif-
férents, <'lis ne sont pas 3 la méme hauteur, ou si 'on
a quitté le terrain de sauts en voiture, il faut arréter et
remettre en marche l@ CYPRES avant le saut sulvant,

sut le terrain de oécollage (également si te vol. avion
et temps du saut compris, 3 duré plus d'une heure
trente).

On paut régler le CYPRES pour sauteér 500 m ou 1500
pieds pius haut ou plus bas que le terrain de décolla-
ge. Lors de la mise en route, on maintient le doigt
appuyé sur la touche de commande aprés la quatrié
me pression, jusqu'a ce que la hauteur souhaltde
apparaisse,

Le CYPRES peut étre mis hors d'usage par une immer-
sion.

Celz n'est pas systématique §'il séjourne dans I'eau
pendant un temps trés court, mais quol qu'll en soit,
si I'apparell ou la pochette sont humides, il faut le ren-
voyer & 'usine pour effectuer un contraie,

Tous les quatre ans, le CYPRES doit &tre démonté et
envoyé 3 |'usine pour contrile. Cette opération doit
ftre planifiée par 'utilisateur car elle peut durer plu-
sieurs semaines,

A Le VIGIL

Une fols en marche, VIGIL reste allumé pendant
14 heures,

Ses particularités sont qu'il peut &tre utilisé en mode
PRO, STUDENT ou TANDEM selon I'utilisation, Il n'y a
aucune révision A falre chez le fabricant (durée de vie
estimée & 20 ans ), le changement de batteries est a
faire uniquement quand le message en vigueur l'indi-
quera {environ 4 ans ou 700 Sa0LSs ).

Il propose différentes informations = unités utilisées
en métres ou en pieds, totaliseur de sauts, durée tota-
le en chute, durée et vitesse max du dernier saut,
nombre d'activations par déclenchement de votre
VIGIL, température en °C ou °F, pression atmosphé-
rique en Hp ou en Pouces de Mercure..

FFP
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Les hauteurs de déclenchement :

* Mode PRO : VIGIL déclenche & partir et sous 256
métres (8B40 pleds) sl 1z vitesse est gale ou supérieu-
re & 35 m/sec.

* Mode STUDENT = VIGIL déclenche 3 partir et sous
317 métres (1040 pieds) si la vitesse est égale ou
supérieure A 20 m/sec.

* Mode TANDEM : VIGIL déclenche & partir et sous 622
métres (2040 pleds) si la vitesse est égale ou supé:
rieure & 35 m/sec.

A chaque mise en route, VIGIL enclenche automati-
quement sa procédure compléte de contrdle. Il vérifie
| bon é1at de fonctionnement du Power Pack (batte-
fies), de |a guillotine pyrotechnicue et des circuits
électroniques.

Les messages suivants $"affichent successivement :

* « BAT OK » : pour le Power Pack

* « CUT OK » ; pour la guillotine pyrotechnique

» ¢« CTRLOK » : pour les circuits électroniques

En cas de messages d'erreurs (BAT LOW, CUT ERR, BAT
RPL par exemple), VIGIL ne s'activera pas et un contrd-
le sera 2 effectuer suivant la nature du message,
VIGIL est pourvu d'une interface de cammunication
infrarouge qui permet de t8lécharger les dennées
enregistrées durant les sauts précédents (lecteur et
loglciel disponibies en option).

Restriction de vol du VIgil : ne pas séjourner plus de
100 secondes dans une plage de plus ou moins 50
métres par rapport au niveau de décotlage.

A Le déciencheur FXC 12000

La moiette de mise en marche doit &tre sur jJump et
I'aiguille sur 1 {1000 pieds).

Si on régle une FXC 12000 3 15c0 pieds &t que l'on
ouvre 3 1000 m, ces deux hauteurs sont trop proches
et |'on risgue un déclenchement au moment de {'ou-
verture de 1a vollure principale.

FFP

Une FXC 12000 déclenche quand iz vitesse dépasse
une valeur comprise entre 12 et 18 m/s, si i'on est en
dessous de la hauteur de réglage {plus ou moins 1'im-
précision de |'appareil).

En cas de descente avec |'avion, it faut impérative-
ment mettre toutes les FXC sur off, afin d'éviter que
celles-ci ne se déclenchent une fois |3 hauteur de
réglage atteinte. C'est encore plus important si |'avion
Voit porte ouverte.

L'intervalle entre deux révisions est de deux ans.

Une FXC 12000, arrétée dans ['avion, peut Etre remise
€n marche dans l'avion. Son fonctionnement méca-
nique permet l'arrét de "apparell et la remise en ser-
vice dans ["avion.

Une FXC 12000 immergée doit faire systématiquement
I"objet d'un retour chez |‘industriel pour révision.
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