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PREMIERS RETOURS

Méme si I’année n’est pas encore fi-
nie, nos pics d’activité étant derriére
nous, il est possible de se livrer aux
premiéres constatations sur ’acci-
dentalité de cette année 2017. Elle
est essentiellement portée par le
parapente qui, s’il représente qua-
siment 70 % des licenciés, cumule
83 % des déclarations d’accident
(schéma 1). Les données annuelles
et absolues doivent cependant étre
mises en perspective.

~ | Parapente
~ |Kite 36
~ | Delta Souple 34
~ | speed Riding 9
~ | Sports de pleine nature 7

Le nombre de licenciés parapente n'a
cesseé de croitre au cours des onze
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diminue. Mais pour autant nous ne
pouvons nous en satisfaire. En effet, nos
processus de formation s’améliorent
progressivement, le matériel est de plus
en plus sar et accessible, notre maturité
collective nous a permis atteindre I'age
de raison et malgré tout les chiffres
ne baissent pas et de trop nombreux
pilotes sont victimes d'accidents, dont
dix-sept en parapente, deux en speed
riding et un en delta s'avérent mortels
(schéma 4), et 202 graves, c'est-a-
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dire pouvant engendrer des
séquelles et/ou conduire au
handicap le plus lourd

derniéres années, passant de 20 000 (schéma 5).
en 2007 & 25 000 en 2017, soit plus ETAT ASSURE
de 25 % d'augmentation (schéma 2).
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Sur ces onze années, les déclarations
d’accident parapente restent stables et
affichent une moyenne de 456 décla-
rations ; nous en dénombrons 469 en
2017 (schéma 3). Nous pourrions donc
ACCIDENTS PARAPENTE
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Mais qui est donc cet acci-
denté ? Si vous le voulez bien,
tentons d'en tracer le profil type. A 86 %
c'est un homme, agé de 45 ans (sché-
mas 6& 7). || déclare voler plutdt plus
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gue la moyenne. En effet les 15

considérer que le ratio du nombre de
licenciés sur le nombre de déclarations

000 licencies gui renseignent leur temps
de vol lors de la prise de licence dé-
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clarent 50 heures en moyenne, nos ac-
cidentes plus de 80. Méme si nous pou-
vans légitimement émettre des doutes
sur la véracité de ces chiffres, ils sont
I'un et I'autre déclaratifs et positionnent
bien nos accidentés comme étant des
pratiquants généralement plus assidus,
de fait plus exposés. Cette tendance se
confirme lorsque I'on observe les brevets
car 63 % sont brevetés (9,4 % brevet
initial, 13,2 % brevet de pilote et 40,4 %
brevet confirmé) (schéma 8), donc prés
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de la moitié sont au-dela du brevet de
pilote, et 53 % volent depuis plus de
cing ans (schéma 9).
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Les phases du vol ou se produisent
les accidents (schéma 10) sont bien

PHASE VOL

| retour au sol 193 W 41.8%
| décoliage 129 EEN27.9%
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evidemment liées principalement au
retour au sol, a 42 % dans les phases
d'approche et d'atterrissage. Mangue
de précision, fatigue de fin de vol,
mauvaise appréciation des conditions,




technique de freinage défaillant, gra-
dient, etc. : les causes sont multiples.
28 % ont lieu au décollage, certains par
vent fort certes, mais également bien
souvent & la suite de dépassement du
pilote par son aile par vent faible. 19 %
sont la conséquence d'incidents de vol
tels que sortie du domaine de vol, colli-
sions ou encore passage sous le vent et
8 % sont dus au travail au sol, en pente
école ou lors du travail en statique.

Et les ailes 7 68 % des acciden-
tés volent avec des ailes de début de
progression (A ou B) (schéma 11) et
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fréquentent ce jour-la un site connu ou
déja pratiqué pour 79 % d'entre eux
(schéma 12).
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L'observation de la liste des accidents
mortels en parapente, accessible a tous
dans les pages sécurité du site féderal,
nous révele que les genéralités énon-
cées ci-dessus ne se vérifient pas dans
tous les cas. Quatorze de ces accidents
ont eu lieu en phase de vol dont dix
directement liés a un incident de vol
(une frontale et neuf fermetures asyme-
triques) suite auquel 'adage « apres

un tour, secours ! » aurait peut-étre pu
changer l'issue pour cing d'entre eux.
La moyenne d'age augmente, atteignant
61 ans et le matériel monte légérement
en gamme avec six ailes C ou D..

Pour autant rien ne distingue les
causes entre un incident sans consé-
quences directes et un accident grave,
voire mortel : que I'on tombe dans

un arbre ou sur un rocher, les consé-
guences peuvent étre complétement
différentes. L'accident est bien sou-
vent le cumul de facteurs aggravants
(schémas 13 et 14) ; d’aucuns diront le

Figure 18 : Les barrieres de défense. la représentation « tranches de gruyere »,

James Reason, 1990, 1997
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Danger Barriéres de défense

Figure 17: Principe de barriére de défense en profondeur et presque accident

manque de chance, d'autres le cumul
d'erreurs. C'est donc bien en agissant
sur I'ensemble des facteurs accidento-
génes que nous lutterons efficacement,
apprenant ainsi a gérer le risque intel-
ligemment. L'aérologie ou plutdt son
intensité et/ou le défaut de son alyse
semble étre un facteur lié a la gravité.
De méme, I'état de forme physique

et psychologique, peut étre interrogé
et mis en paralléle avec I'aggravation
du risque. L'ensemble de ces facteurs
non techniques (FNT) doivent étre
aujourd’hui mieux pris en compte tant
dans la formation initiale que dans le
développement du pilote a toutes les
étapes de sa progression (schéma 15).

Nous devons faire s'interroger le pilote
sur sa prise de risque, mettre en lumiere
qu'augmenter le niveau de protection
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passive (matériel) ou active (formation,
connaissances) n'est efficace que s'il
permet d'augmenter les marges mais
a l'inverse peut s'avérer fatal s'il justifie
'augmentation de la prise de risques.
Nous ne progresserons que
si chacun s’interroge indivi-
duellement, méme si certaines
réponses doivent étre prises
en charge collectivement. Le
retour d'expérience est un de
ces enjeux collectifs majeurs,
la collecte et la promotion des
bonnes pratiques de réduction
des risques un autre. Nous
nous évertuerons & mieux com-
muniguer en ce sens, notam-
C ment a travers des « [care de
la sécurité » ou le contenu des
pages sécurité du site fédéral.
e Faire revenir ces pilotes expé-
rimentés et volant réguliere-
ment vers la formation conti-
nue est également un enjeu
majeur ; 'opération « Voler mieux »
va dans ce sens. Il faut que cette
approche globale infuse au plus
pres des pilotes ; la mise en place
de relais efficaces au sein méme
des clubs poursuit cet objectif avec
le déploiement a venir d'un projet
« référent sécurité » sur lequel la
réflexion est engagée pour faire
des propositions concrétes.
Gageons gue ces efforts
seront couronnés de succes a
terme : il en va de notre intégrité
physique bien s(r, de I'image de
notre activité et aussi, ce qui n'est
pas négligeable, des retombées
sur nos cotisations d'assurances...
Des pionniers, trop sou-
vent a leurs dépens, nous ont
fait découvrir un espace de jeu
magnifique ; sachons aujourd’hui
développer notre pratique de
facon apaisée en changeant col-
lectivement I’'approche de notre
sport et faire de tous nos vols de
vrais moments de plaisir.
La commission Sécurité
et technique
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