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Notre regard sur I’accidentalité de

' nos activités se forge essentiel-
lement a travers les déclarations
d’accident (DA) faites par les pra-
tiquants licenciés. Nous la suivons
depuis maintenant 12 ans. Nous
attirons votre attention sur le fait
que ce n’est qu’une vue partielle,
tous les accidents ne faisant pas
I'objet d’une déclaration, surtout
en pratique loisir ; la tendance est
moins forte en pratique profession-
nelle oui la responsabilité potentielle
contraint a déclarer les accidents.

. De plus, les déclarations sont trop

souvent empreintes du déni qui

caractérise notre approche humaine

de I'accident, faussant parfois la
réalité. Le tableau exhaustif est
présent dans la version numérique
de Vol Passion.

Tendance générale
Alors que le nombre de licenciés croit
régulierement, la moyenne des décla-
rations d'accidents stagne. Avec 7 000
licenciés supplémentaires entre 2007

et 2018, le nombre de DA reste stable,
autour d'une moyenne de 568 sur 12
ans (585 pour 2018). La proportion
globale baisse donc trés legerement de
1,6 % en 2007 a 1,47 % en 2018.
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ANALYSES DES DECLARATIONS D

L'observation de I'évolution des courbes
de gravité sur ces 12 derniéres années
révele la baisse des accidents de gra-
vité 2 et des décés en 2018.

En moyenne sur 12 ans :

e gravité 2 : moyenne = 199 et 181 en
2018 ;

* déceés : moyenne = 13 et 10 en 2018
(9 en parapente et 1 en kite en 2018)

Rappel : gravité 0 : déclarations

sans dommage corporel ; gravite 1:
dommage corporel avec moins de
48h d'hospitalisation ; gravité 2 : plus
de 48h d'hospitalisation ; gravité 3 :
déceés

ACCIDENT

Focus sur le parapente
Identifié depuis déja quelque temps,

le profil type des pilotes déclarant un
accident présente une moyenne d'age
correspondant globalement a celle des
licenciés, avec cependant un risque
accru d'accident (en nombre et gravité)
au-dela de 60 ans.

L'accidenté est un pilote plutdt che-
vronné avec 44,5 % de BPC et 13,6 %
de brevet de pilote.

Bl : brevet initial

BP : brevet de pilote
BPC : brevet de pilote confirme
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rées comme accessibles
(63,7% A et B).

Cela étant, il faut prendre avec recul ces
indices de gravité car on
peut par exemple tomber
sur un arbre bienveillant ou
sur des rochers et le méme
incident, avec les mémes
causes, donnera lieu & des
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Alors que la proportion de
femmes augmente petit &
petit parmi les licenciés
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Comme le montre le graphique, depuis
toujours et en 2018 également, le
parapente est surreprésenté dans notre
accidentalité.

d'accidents est plus faible chez les
femmes que chez les hommes.

Peut-on en déduire un rapport au risque
différent ?
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Analyse de I’accidentalité :
rapport entre contextes, causes et
gravité des accidents

Ce travail résumé dans le tableau

« Gravité des principales causes d'acci-
dent parapente et speed riding 2018 »,




Un temps de (]
en pente-éco

de résoudre assez

problémess

que vous trouverez dans la version
numeérigue, a été réalisé dans le cadre
d'une veille sur notre accidentalité tout
au long de I'année. |l croise le nombre
d'accidents déclarés, leur gravité et

la relation avec les principales causes
lors des différentes phases du vol. ||
identifie également les contextes de
ces accidents : pratique encadrée
professionnellement, pratique de loisir,
ou encadree en club. |l nous permet de
déterminer certains axes d'amélioration
possible de notre gestion des risques.

1/ Les déclarations d’accident (DA) au
décollage représentent 31 % de la tota-
lité des DA.

Les déclarations d’accident au décol-
lage ont deux causes principales : la
chute due au dépassement de la voile
et le vent fort. Elles présentent un indice
moyen de gravité plutét faible.

Les accident les plus graves sont liés a
des fermetures en sortie de décollage et
a un vent fort.

Pour I'activité en école, il semblerait que
I'accés a la phase de course d'élan soit
envisageée alors que la temporisation
n'est pas encore acquise. On retrouve la
méme situation avec un accés en grand
vol de fagon prématurée. La tentative
de gonflage par vent fort non maitrisée
montre un décalage évident entre les
possibilités technigues du pilote et les
conditions aérologiques.

Un temps de formation plus important
en pente-ecole devrait permettre de
résoudre assez facilement ces problé-
mes, notamment dans la pratique en
école.

Pour la pratique de loisir, la prise
de conscience d'un travail de formation
continue en pente-école et/ou au sol est
a renforcer afin de progresser sur les
techniques de gonflage.

Enfin, une fois encore, le renon-
cement au vol semble la meilleure
solution quand les conditions sont trop
fortes pour le pilote, et ce a tous les
niveaux de progression.
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2/ Les déclarations d'accident pendant
la phase de vol représentent 22 % de la
totalité des DA.

Si les accidents qui surviennent pen-
dant la phase de vol sont globalement
les moins nombreux, et s'ils sont peu
nombreux en « pratique école », ils re-
présentent en revanche pour la pratique
loisir une forte proportion d'accidents
graves et presque la totalité des décés.

La mauvaise gestion des fermetures et
les collisions avec un obstacle sont les
deux principales causes repérées a ce
niveau. |l apparait évident qu'il existe
un décalage important entre le niveau
technique des pilotes et I'aérologie
fréquentée. Par ailleurs, une meilleure et
plus freqguente utilisation du parachute
de secours permettrait trés certaine-
ment de réduire la gravité de quelques
accidents.

L'exces de confiance et l'incapa-

cité & anticiper des trajectoires de vol
semblent étre a 'origine des collisions.
Si nous voulons diminuer la gravité de
nos accidents, il est évident que c'est
sur les themes évoqués ci-dessus que
nous devons travailler.

3/ Les declarations d'accident pendant la
phase d'atterrissage représentent 47 %
de la totalité des DA.

Les accidents a I'atterrissage sont

les plus nombreux et concentrent un
nombre important d'événements graves.
Les impacts a I'atterrissage ainsi que
les collisions avec un obstacle, qui
représentent les deux principales
causes, sont tous dus a des approches
mal construites aussi bien en école
gu’en autonomie.

A noter également pour la pra-
tique de loisir un nombre conséquent de
décrochages en phase finale, souvent
dans des aérologies fortes. La phase
d'approche semble étre négligée dans
de nombreux cas avec sans doute des
erreurs d'attention ou une phase de
déconcentration importante liée a la
fatigue ou a I'euphorie du vol réalisé. Il
semble donc important de travailler sur
ce facteur qui fait appel & des compé-
tences (en amont) d'autoanalyse de
ses capacités d'endurance, de visuali-
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sation et d'anticipation des trajectoires
d'approche ainsi gu'a des possibilités
de remobilisation cognitive.

Les situations de décrochage sont le
plus souvent liées a des phénomenes
de surpilotage dans des conditions
difficiles. Il ne faut toutefois pas écar-
ter I'éventualité de freins réglés « trop
court ».

Préconisations

Pour que les accidents au décollage
soient moins fréquents, il faut travailler
plus sur la maitrise au sol, en particulier
en début de progression.

Lors de la phase de vol, les accidents
sont moins fréquents mais leur gravité
extréme. Presque tous les accidents
mortels ont lieu pendant cette phase et
sont trés majoritairement liés au départ
a des incidents de vol : lacune de lec-
ture aérologique, mauvaise adéquation
matériel et niveau technigue du pilote,
état physique et mental inadéquat,
non-utilisation du secours sont autant
d'eélements menant & ces accidents qui
affectent majoritairement des pilotes
plutét chevronnés. Nous devons
travailler 'ensemble de ces thémes,
insister sur les notions de marges et de
renoncement, poursuivre la recherche
sur les matériels (adéquation aile/
sellette, mise en ceuvre du parachute
de secours, travaux sur ’homologa-
tion...).

Avec la récurrence la plus forte et une
gravité élevée, I'atterrissage présente
le plus gros enjeu de réduction de
notre accidentalité. Les mauvaises
construction et anticipation des
approches sont les causes majeures,
parfois conjuguées aux conditions
aérologiques. Nous devons revenir
sur les fondamentaux aéronautiques,
inviter les pilotes & se remohiliser sur
la fin de vol, travailler sur I'autono-
mie réelle de nos éléves en école

en luttant contre le radioguidage a
outrance, combattre les approxi-
mations en favorisant la culture

de la précision d'atterrissage et la
sobriété des retours au sol. —=w~




