TERATIC |
= L
E

Pa..

Mémento
du

2éme &dition

juin 2007




ommaire

£ Accidents
Aérodynamigue et mécanique de vol
ii Altimétrie
Altitude
Assurance
Avion et pilote
Choisir un parachute
Déclencheurs de sécurité
Documents de sauts
Facteurs humains & statistiques
Largage
Manifestations aériennes et sauts spéciaux
Matériel
Météo
Régles de l'activité
Séances de sauts
Sécurité des sauts
Unités utilisées en parachutisme
QCM
Réponses du QCM

Direction Technigue Notionale : Frank Mahut DTN adioint = Yves Chaloin CTN » Commisslon Technique et Pddagogiquee » Diivier Métrot =
Marin Ferré « Alexandre Prévost » Pascale Favier « Miche! Gainza = Vincen! David » Chilstian Sattedou = Comitg de leciure et de corrections
Jean-Marc Seurin, Marce! Bertrand, Christophe Guertin = FAP : Franpoise Boyer = Conception graphigue : www.sharkydesion. net

FFP

L)



§ 3

Accidents

71 Moyens d'intervention

Une école de parachutisme doit disposer d'un moyen
d'alerte des secours el d'une trousse de premiers
SECOUrs.

Les véhicules d'intervention doivent pouvoir accéder a
la zone de sauts,

Ces regles s'appliquent & toutes les séances de sauts
(Ecole ou non).

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

La mise en place de ces moyens incombe a 'organisa-
teur.

A1 Que faut=il faire en cas d'accident 7

1 Alerter les secours ;
Tél. 15 (appel d'urgence des secours)
ou 18 (pompiers).
N® international : 112

2 Secourir le ou les blessés
Quelgu'un reste auprés du blessé.
Sinécessaire, interrompre |a séance.

En cas d'accident grave ou mortel : préserver les
indices et ne pas manipuler le matériel.
Prendre des photos

A Qui prévenir ?

1 Tout accident :
= |'assurance et fa FFR.
# La famille (voir carnet de sauts :
personne d prévenir en cas d'accident).
= Pour les militaires en ordre de service ©
le responsable de section,

Z Accident grave ou mortel de parachutisme
= |2 préfet du département, le ministre dz
la Jeunesse et des Sports et fa FFP {sans
délai).

3 Accident aéronautique
* Le district aéranautique ou le comman-
dant d'zérodrome.

A Déclarations d'accidents

1 Accident corporel ou matériel
* FIR (Fiche d'Information Rapide)
assureur + FFP,
» Elle doit Etre saisie sur le site Intranet de
la FFP.
= 5 des tiers sont impliqués : mentionner
leurs eoordonnées,
o D&lai d'envoi : 5 jours.

I Accident grave ou mortel de parachutisme
Adresser & |a FFP le dossier intitulé :

accident grave ou mortel de 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 21 d'inlor-
mation (diffusion de circulaires de sécurite, interven
tion auprés d'un constructeur en cas de probléme
répetitif, efc.).
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Aérodynamique et
mecanique de vol

Agrodynamigque = étide des effets dus a I'écoulement
de I'air autour d'un objet.

Elle permel de comprendre des phénoménes que 'in-
tuition ou les sensations ne suffisent pas a expliquer.

A LUécoalement de |"air

En dessous de 300 km/h, on considére que ["air est
incompressible.

Ecoulement laminaire, les lignes de fux sont paral-
I&les et continues.

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

51 on réduit la section d'un écoulement, sa vitesse
augmente, c'est ["effet Vanturi.

A Quelques définitions

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

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

Courbure : forme plus ou moins creusée de l'aile vue
de profil.

Epaisseur relative : épaisseur | corde de profil.

A Principe de vol d'une aile

L'écoulement de ["air autour de "aile est a I'origine :

Dune force qui permet le vol, la portance, perpendi-

culaire & la trajectoire.

D'une farce qui limite les performances, la trainge,

paralléle 3 la trajectoire et opposée au déplacement.

Envol stabilisé, la portance et |a trainée éguilibrent |

poids, Elles évoluent au cours du vol.

L'origine de la portance.

Dans un écoulement d'air : pression statique (initiale)
. + pression dynamigue (due 3 la vitesse) = constante.

Augmentaltion de la vitesse = augmentation de la

pression dynamigue = diminution de la pression sta-
tigue.

La baisse de pression statique sur I'extrados s traduit
par des forces de pression dirigées vers le haut, dont la
somme est la portance.

L'origine de la trainée.

L'air tend a adhérer & la surface de la voile, ce qui frei-
ne 'écoulement.

Corde de profil,
ligne joignant le
bord dattaque et
le bord de fuite

Bord d'attaque, point
e plus Eéloigné du
!:mrd de fuite

Extrados, surface
supérieure d'une aile

A

T

Bord de fuite,
extrémité arie-

d fil, ol
Intrados, surface PRI PN

: e g l'intrados et
: "?I st bl |'extradeos se
: atle rejoignent
Epaisseur), distance A, B,CetD, groupes de sus-
entre |'intfFados et pentes

I'extrados -.‘H f

Angle de plané (ou pente),

entre la trajectoire et I"horizantale

~ Angle d'incidence, entre |2 corde
*n. de profil et la trajectoire

Angle de calage (ou assiette),
entre la corde de profil et "horizontale
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Au contact de ['aile (& trés petite échelle), |a vitesse de
"gcoulement est nulle,

La somme des forces de viscosité autour du profil est
la trainée de forme qui s’ajoute i la trainée induite par
la portance et aux traines parasites des suspentes et
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 & bout les fidches qui les repré-
sentent). En vol stabilisé, la résultante aérodyna-
mique égullibre le poids.

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

De la masse volumique de l'air.

L'une surface de référence (pas trés differente de |a
surface de la voile),

De la vitesse de |'"écoulement d’air (en réalité, du carré
de |a vitesse).

D'un coefficient de farme,

D'autre part :

De la masse du parachutiste (pour un poids supérieur,
en vol stabilisé, la résultante aérodynamigue, égale
au poids, est plus grande, la portance et la trainée
Egalement, ce qui esl obtenu par une augmentation
de vitesseal,

A1 Performances d'une aile
Vitesse W = Vh + Vv
Vitesse horizontale Yh

:|::-------..h

Vitesse verticale Wy 2

L]
l.'
-

Vitesse sur trajectoire V

Vitesse sol : on observe le déplacement par rapport
au sol.

Vitesse air: on observe le déplacement dans la masse
d*air.

Vitesse horizontale par rapport au sol = vitesse hori-
zontale dans |a masse d'air +/- vitesse du vent,
Vitesse verticale par rapport au sol = vitesse verticale
dans la masse d'air + vitesse des courants ascendants
ou descendants.

Centre de gravité

Vol stabilisé
(pas d'accelération ni de freinage)

Résultante
aérodynamigue

Portance

| Finesse : f=Vh / Vv = distance horizontale parcourue
i/ perte de hauteur (on en déduit 'angle de plané).
Finesse sol : on observe le déplacement par rapport
au sol.
Finesse air : on observe le déplacement dans |a
masse d'air,

FFP



A La polaire des vitesses

|2 vitesse horizontale et |a vitesse verticale d'une voi-
lure dépendent du pourcentage de frain.

|2 paolaire des vitesses est une courbe qui permet de
représenter les vitesses en fonction du pourcentzge
de freins, elles determinent aussi le domaine de vol.

L

La décrochage

Lasgue I'on freine, I'angle d'incidence augmente, Au-
deld d'une valeur limite, qui dépend du profil de I'aile
(incidence de décrochage, proche de 18%), la voilure
décroche (les filets d'air n"adhérent plus au profil).

On a alors une perte de portance et la vitesse vertica-
|2 gugmente, L'impression ressentie lors d'un décro-
chage est caractéristique : on se sent tomber et tird
vers |"arriére par la voile, En fait, le parachutiste tend
& continuer sur sa trajectoire initiale, la voile en trai-
née derriére |ui.

FFP

Le décrochage statique, freinage progressif mais
excessif, sans effet pendulaire, |a vitesse horizontale
devient trop faible en comparaison de la vitesse verti-
cale. La trajectoire devient de plus en plus « raide » et
I'angle d'incidence dépasse 'incidence de décrochage.
Le décrochage dynamique survient lors d’une varia-
tion rapide de l'angle d'incidence due a un freinage
brutal, un courant ascendant ou une rafale de vent,

Le Pilotage

Le freinage

Lors d'un freinage progressif et continu &vitant les mouve-
ments pendulaires, le profil de la voile devient plus courbe,
les vitesses diminuent. Sur certaines voiles, entre 20% et
3% de frelnage, on obtient la finesse maximum, Au-deld,
avec plus de freinage, le profil est de plus en plus courbe, la
trajectoire s'incline, Pangle d'incidence augments, les coef-
ficients de trainée et de portance augmentent, mais comme
le poids de |'ensemble volant @ équilibrer est toujours le
méme, cela se traduit par une diminution des vitesses (tra-
jectoire, horizontale, verticale), En poursuivant le freinage,
I'angle de plané et l'angle d'inddence augmentent ; quand
ce dernier dépasse la limite de vol de {alle, les filets d'air
décrochent de 'extrados : c'est le décrochage,

Le virage

A la commande

Lorsgue l'on tire sur une commande, on modifie le
profil de Paile du c6té sollicité. Le volet abaissé entrai-
ne une augmentation de la trainge et de la portance.

Lorsgue la commande droite est abaissée, la portance et
la trainée augmentant du cité droit.

On a donc, dans un premier temps, un soulévement du
bord droit et un virage i gauche. Ce phénoméne est fugitif
et pas systématique (on 'appelle « l'effet lacet inverse »).

La trainée prédomine, et le bord droit avancant plus lente-
ment gue le cité gauche, il se crée ensuite un virage a droite,

Ce virage & droite entraine un mouvement pendulaire
du parachutiste autour de la voilure, telle une pierre
au bout d'une corde.



(et effel pendulaire incline la voile, pour Uinstaller complé-
tement dans |e virage, la force centrifuge (d'inertie) asso-
cife au poids de l'ensemble volant engendre un poids
apparent plus élevé avec pour conséquence Une augmen-
tation de la vitesse verticale et de la vitesse sur trajectoire.

A I'élévateur avant

Une traction sur un &lévateur avant permet au cdté de lavaile
sollicité de prendre une assiette plus & piquer. On a donc une
perte de portance de ce coté et donc un enfoncement.

L'arrondi
L"arrondi est la manoeuvre qui permet d'arrondir la trajectol-
ree, de |3 rendre plus proche de Pharizontale envue d'atterrr,

La voile est moins lourde gue le parachutiste, Elle a
donc moins d'inertie et réagira plus rapidement lors
d'un freinage. La voile se retrouve ainsi aver une
assiette plus a plat, voire positive, ce gui permet d"ob-
tenir des trajectoires haorizontales.

On appelle ceci une ressource, A la différence d'un
décrochage dynamique, l"angle d'incidence n'aug-
mente pas excessivement, puisque la trajectoire se
redresse ézalement.

Le flare

Le flare est une manceuvre permettant de tangenter le
sol sur la plus grande distance possible. Elle nécessi-
te une prise de vilesse, gui sera ulilisée pour générer
de la portance,

La mise en survitesse

Il existe différentes fagons d'emmagasiner de la vites-
se. La plus répandue consiste a provoquer un virage a
la commande ou & ['Elévateur, mais il en existe
d'autres, telles que relicher les commandes ou trac-
tionner les elévateurs avant.

par une traction sur les élévateurs avant

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

par un reldchement des commandes

C'est une manceuvre fréguemment utilisée par les
maoniteurs tandem. Le pilote se présente en finale
avec un fort taux de frein. La voile ayant moins
d'inertie que le parachutiste, va démarrar plus vile
au reldchement des commandes.

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

Le parachutiste va ensuite dépasser la voile, d'ou
une assiette plus a plat.

Sioncommence un freinage @ ce moment, on abtient
une trajectoire horizontale,

Bans le cas contraire, le parachutiste finit par revenir
se placer sous la voile,

par le virage
Coci est une manmuvre risquée. Elle consiste 3

provoguer un virage durant lequel la vitesse de la
voilure augmente, puls la restitue en vitesse horl-
zontale. Plus la perte de hauteur est importante =l
plus la prise de vitesse est grande. Un virage pendu
laire avec action violente 3 la commande est denc
moins efficace qu'un virage soutent.

De plus, un virage brutal provoque un décrochage. Suite
a ce décrochage, toute manazuvre est inefficace, Sl 5
manceuvre est engagée trop bas, il mexiste aucune
échappatoire. De plus, un taux de virage trop important
(une trop grande vitesse de rotation) provogue un
trouble de la vision et de ["appareil vestibulaire, respon-
sahle de I'équilibre, 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 la prise de vitesse, la voile est générale-
ment en avant du parachutiste. Celui-ci va donc subir
un mouvement de balancier qui va "entrainer en
avant de la voile, pouvant donner a celle-ci une
assiette positive.

FFP



|| est normalement inutile d*enfoncer les commandes
s [ sortie du virage, Une telle action est le symptd-
me d'une mangeuvre trop basse, et donc dangereuse,

Durant = flare, le parachutiste continue de freiner pro-
gressivement sa voile pour la maintenir derrigre lui,
aver une assiette de plus en plus positive. Ceci a pour
effet de compenser la perte de portance due a la dimi-
nution de la vitesse, jusqu'a I"'obtention d'une vitesse
raisonnable pour poser les pieds.

Louverture de l'aile
1" phase le déploiement (mise en tension)
Dis et de lextracteur & la mise en tension des suspentes,

C'est lors de cette phase que survient le premier choc,
En effet, |2 BOLD. arrive au bout des suspentes avec
une certaine vitesse par rapport au chuteur,
L'intensité du choc dépend de plusieurs facteurs -

La trainée de |'extracteur.

La masse de la voile.

La nature des suspentes.

La oualité des élastigues.

La witesse da chite Initiale.

Jase "étalement
te la mise en tension des suspentes a la fin de I'étale-

ment

L'&talement transversal s'opére grace a la poussée de
["air sur les stabilisateurs.

L'atolement longitudinal dépend du calage de la voile
(plus ou meins piqueuse) et du réglage des demi-frains.
Le alisseur a pour role de dévier I'écoulement d'air,
d'etrangler la voile et donc de ralentir 'ouverture,

C'est lors de cette phase que s'opére le 2éme choc.

phase le gonflage
Flus on met de frein & louverture (réglage des demi-
freins), plus le bord d'attaque est alimenté.
|| faut tout de méme faire attention : trop de frein ris-
nuerat de maintenir la vaile en décrochage.

FFP

Plus les becs d'écopage sonl importants et plus I'ali-
mentation de |z voile est rapide.

Remargues

De par les systémes d'intercaissons, le gonflage des
caissons favorise |'étalement.

Un premier choc faible implique une perte de vitesse
convenable durant |z phase de déploiement. Le
deuxidme choc en est réduit d'autant.

Lorsque les deux chocs se rapprochent, "organisme
les encaisse ensemble. Cela peut présenter des pro-
blémes physiques.

Pourquoi des voiles elliptiques ?

Les tourbillons marginads

Le phénoméne des tourbillons marginaux peut &tre
réduit grice 3 la présence des stabilisateurs, lls sont 3
l"origine dec turbulences de sillage.

La trainée due a ce phénoméne pewut &tre responsable
d'un tiers de la trainée totale de la voile, voire la moi-
tié dans certains cas, on 'appelle la trainée induite,

Inté&rét des vaiies elliptiques

L'utilisation des voiles elliptiques permel de diminuer
le phénoméne des tourbillons marginaux. On a donc
dgalement une réduction de la trainée et une aug-
mentation des performances de la voile,

Femargue ; on 4 également une réduction des
moments d'inertie, d'ol une meilleure maniabilité.

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

Dans la nacelle

i, le poids du parachutiste el la résistance exercée
par le fond de la nacelle s'annulent. La vitesse du
parachutiste est donc constante. En Moccurrence, elie
est nulle,
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En sortie

Ici, la seule force subie par le parachutiste est son
propre poids P (P=mg avec m: masse et g : gravité ter-
restre) |, || subit donc une accélération verticale, Au Fur
et 3 mesure gue sa vitesse augmente, sa résultante
aérodynamique Ra augmente (R,=1/2%F 5V20Cx), jus-
qu'a ce que R =R

P : masse volumigue de P'air, V @ vitesse, Cx - coeffi-
cient de forme, 5 : surface de référence.

En sortle d'avion, il existe une force d'inertie horizon-
tale due a la vitesse air de largage de |"avion. Elle pro-
vorque |la projection que Fon peut calculer a laide
d'une formule empirique : Pra] = sxVaT [ T+s. Celte
projection est insignifiante aprés 10 secondes,

Projf : projection en métres, V : vitesse de 'avion en
métres par seconde, T: temps de chute en seconde

En chute

Aprés environ 10 secondes de chute, la vitesse est suf-
fisante pour que R,=F. Les forces subies par le chuteur
s'annulent et la vitesse de chute est constante.

Remarques diverses

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

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

rieures,

Urie position de chute peut Btre plus ou moins stable.

FFP



Altimeétrie

A Principe de I"altimétrie 71 Conversions entre métres et pleds
Ouand on monte en altitude, la pression diminue :
e 1 hPa tous les 8,50 m dans [es basses couches. Un pied (ft) = 30,48 cm
De 1 hPa tous les 11 m vers 3000 m, 4000 M = 13123 pieds £ 103000 pieds.
De 1 hPa tous les 16 m vers 5600 M. 1500 M = 4921 pieds + soo00 pieds,
(Valeurs moyennes en atmosphére standard) 1000 M = 3280 pieds + 3300 pleds.
Pour passer des pleds aux matres, on multiplie par 3/10.
Lin altmétre mesure les Ecarts de pression. Paur passer des métres aux pieds, on multiplie par 10/3.

Pour les calculs, on peut utiliser : 1 pied + 30 cm.

A LU'stmeosphére standard

Elle correspond 3 la moyenne des latitudes tempérées
el sert de référence (bien que ces conditions soient
rarement réunies).

« Pression au niveau de la mer @ 1013,25 hPa.

+ Température au niveau de la mer : 157 C.

« Diminution de la température avec |'altitude

- 6,5°C tous les 1000 m jusgu’a 11000 m d'altitude.

Correspondances
Hauteur Pression Niveau de vol
1500 M 850 hPa FL 50 (5000 pieds)
3000 M 700 hPa FL 100 (10000 pieds)
5500 M 500 hPa FL 180 (18000 pieds)

A Hauteur, altitude et niveaux de vol
Surfaca isobars ou altitude pression

"ﬂ m
— } N
: $
Niveau de vol = : i Hauteur=
di . Altitude = distance entre un ¢ distance entre un point
istance an pieds lue sur un et s 1 et e
altimétre calé en standard BRI :
Surface isobare 2013 hPa % E 4
i oEm N R N O e . -----_i-

NN
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Calage QFE

L'altimétre indique la hauteur,

On le met & zéro au sol.

Le zéro correspond a la valeur de la pression au sol.
Utilisé guand on régle "altimétre avant de sauter.

Calage QNH

L'altimétre indigue ["altitude.

Ausol, on affiche I"altitude du terrain,

Le zéro correspond & |a valeur de |a pression ramenée
au niveau de la mer.

Utilisé en avion pour survoler un relief,

Calage standard

L'altimétre indigue un niveau de vol.

Réglage du z8ro dans la fendtre des pressions de 'al-
timétre (sur les avions).

Le zéro correspond & 1013 hPa.

Permet d'@viter les collisions (& des niveaus de vol dif-
férents, on na se croise jamais),

Miveau de vol 145 (flight level ou FL 145) signifie 14500
pieds lus sur un altimétre calé au 1013

Al Les erreurs altimétriques

Erreurs dues & la température.
La diminution de pression avec l'altitude dépend de la
température (en air froid, les isobares ou lignes d'éga-
le pression, sont plus serrées gu'en air chaud).
Laltimétre &tant étalonné par rapport & latmosphére
standard :

® Enair froid, il surestime la hauteur (on est plus bas
gue altitude indiquée) = DANGER.

* En air chaud, il sous-estime |a hauteur {on est plus
haut que "altitude indiquée).

Hauteur lue sur
I"altimetre infé-

Hauteur lue sur rieure 3 la hau-
I*altimétre teur réelle
supérieure & la .
hauteur réelle Atmosphére standard |
= _—AIR CHAUD—
— AIR FROID—

Lignes isobares

Certains appareils electronigues calculent des alti-
tudes réelles {c'est le cas du CYPRES) s tienn=nt
compte de la température.

Erreurs dues 3 la pression
Deuxitme source
d'erreur

I

ANTICYCLONE

DEPRESSION

Lignes isobare:

A indication constante sur I"altimétre :

Quand on vole vers une dépression, on suit une surfa-
ce isobare dont 'altitude baisse, I'altitude réelle dimi-
nue,

Quand on vole vers un anticyclone, on suit une surfs-
ce isobare gui s'éloigne du sol, Faltitude réelle zug-
mente,

Dépression = danger.

Retenir : dépression et/ou baisse de températur: =
danger (hauteur lue surestimée)

FFP



A Régler "altimétre pour sauter plus haut ou
plus bas gue le terrain de décollage

"
b
H
H
i
H
-
H
H
-
H
H
:
H
H
[
B

]
H
-
H
.

Sion va sauter moins haut gue e terrain de décollage, 5i on va sauter plus haut gue le terrain de décollage,
o sffiche en plus la différence de hauteur « b » sur on affiche en moins |a différence de hauteur « h » sur
I'altimitre. I"altimétre.
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Altitude

71 Altitude et baisse de la pression d'oxygéne
(hypoxiz)

Les symptdmes dus & I'hypoxie sont variables d'un
sujet d l'autre. |ls peuvent apparaitre dés |"altitude de
3000 m el touchent presque tout le monde quand on
dépasse sooo m. |Is sont d'autant plus margués que
le s&jour en altitude dure longtemps,

Symptomes observés :

En cas d'attente i une altitude supérieure 3 yooo m:
= Hyperventilation, états d'excitation et d'euphorie,
altération de lavigilance et du jJugement, maux de téte,
= Au-dela d'un certain seuil : agissements absurdes et
pertes de connaissance.

= Généralement, l'individu n'est pas conscient des
troubles qu'il subit.

= Symptomes peu importants : ils disparaissent pendant
la chute (augmentation rapide de |a pression d'oxygéne).
» Symptdmes importants : ils peuvent persister et sont
d'autant plus dangereux que l'on saute en groupe,

A Réglementation
Réglementation aviation civile

Au-dessus du FL 125 - Altitude pression 3800 m :
Le(s) pilote(s) doit disposer d'oxygéne.

Au-deld de 30 minutes de vol 3 ce niveau,

un pilote au mains doit 'utiliser.

Au-dessus du niveau FL 145 - Altitude pression 4400 m :
Chague personne d bord doit disposer d'axygéne. Un
pilote au mains doit |'utiliser.

Réglementation fédérale

Au-dessus du niveau FL 145 - Altitude pression ggoom:
Les sauts en tandem avec passager font ['objet d'une
autorisation du DTN,

Au-dessus de 6000 m d'altitude :

Un inhalateur est oblizaioire pour la montée et la des-
cente. Le volume d'oxygéne permel la descente sous

voile de l'altitude de sortie jusqu'a éooo m (en cas
d'ouverture en sortie). L’Eguipement oxygene du
parachutiste et celui de I'avion sont raccordés par un
systéme permettant une continuité de Palimentation

71 Baisse de la température et conséquences

L'écart de température en atmosphére standaid esl
de 26° C entre |e niveau de la mer et go0o m (- 6% C
tous les 1000 m).

Le froid a pour conséquences :

Augmentation du stress,

Engourdissement = perte d'habileté,

Viétements encombrants = moins d'aisance pour les
mouvements.

Erreur altimétrique = surestimation de Paltitude

Buée dans les lunetles = géne pour la lecture alt-
métre et la vision.

En intersaison :

Refroidissement brutal en altitude aprés avoir tranzpl-
ré avant la montée en avian,

Réponses possibles :

Disposer dun &guipement et d'une tenue adaptes.
Frotéger les extrémités.

Ouvrir un peu plus haut.

Etre particulierement vigilant a I'atterrissage

A1 Barotraumatismes

Pour un gaz : pression x volume = constante

Quand la pression du gaz diminue, son volume augmernte

Dans les cavités du corps, la pression baisse moin:
qu'a lextérieur. Cest cette différence de pression qul
déforme les parois et provoque la douteur.

Il 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,
il faut ; Avaler pendant la montée en avion. Se bouche
le nez puis souffler doucement du nez pendant |z des-
cente. Attention aux affections du systéme O.R L - pre

sence desrisques liés aux changements d altitude.
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Assurance

71 L'assurance des pratiguants

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

L'assurance en responsabilité civile couvre les
fégdte causds aux tiers dans le cadre de activité, jus-
ru'5 un plafond défini par e contrat,

| ors de la souscription de fa licence assurance, on
peul déduire le montant correspondant a la RC, si on
justifie d'un contrat personnel offrant des garanties

énuivalentes.

L'assurance individuelle couvre 1'assuré pour ses
propres dommages el offre les garanties suivantes :

Frais médicaux et chirurgicaux.”

Capital invalidita.

Capital décés.

Favatriement, limité & la France métropolitaine +
50 ki des frontigres = Monaco + Andarre.
* Les zaranties offertes ne permettent pas de faire
face 2 un accident entrainant une hospitalisation.
Pour les capitaux décés et invalidité, il est possible de
souscrire plusieurs assurances. Dans ce cas, les
indemnités se cumulent.

Garanties optlonnelles
Augmentation des capitaux décés et invalidite,
Indemnités journalitres en cas de perte de salaire.

Exclusions

Hon respect de la réglementation.

Fait intentionnel.

Etal d'ivresse, drogue, stupéfiants, tranguillisants non
|T| rescrits.

A L'assurance des dirigeants at des arganisa-
teurs

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

L'arganisateur d'une séance de sauts doit souscrirz
une assurance couvrant sa respansabilité civile et
wérifier que les participants sonl assurés,

Laisser sauter des personnes non assurées engage la
responsabilité de |'organisateur de |3 séance.,
L'arganisateur d'une manifestation aérienne doit
souscrite une « BC manifestation aérienne ».

A Précautions a prendre

Vérifier que "on est couvert pour le parachutisme par
son régime de sécurité sociale el une mutuelle com-
plémentaire. 5i 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, nexcluent pas la pra-
tique du parachutisme.

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

A Paramétres d'utilisation d'un avion largueur

Nombre de personnes a bord

Il est défini pour chaque type d'appareil et figure dans
le manuel de vol et 'additif pour la parachutage.

Il est limité par la masse maximale en charge.

(*] attention : la masse maximum du BzHz n‘autorise
pas toujours I'emport de 9 parachutistes (fonction de
la quantité de carburant)

Nombre maximum Masse maximale
de personnes a bord en charge

10 parachutistes

Pilatus PC6 B2H4 I +1 pilote

Pilatus PC6 B2H2 +1 pilote

ou plusieurs éleves

9 parachutistes "

Quand il y aun 2.8 tonnes

en OA 3a bord,
9 parachutistes
+ 1 pilote

2.2 tonnes ”

Centrage
C'est la répartition de la masse a bord. Elle a une
influence sur la maniabilité de |'avien,

Centrage avant ; On gagne en stabilité, on perd en
maniabilité.

beaucoup de masse a l'avant : La distance de décol-
lage augmente, il est plus difficile d'arrandir,
Centrage arriere : On perd en stabilité, on gagne en
maniabililé,

beaucoup de masse a |'arriére : L'avion décroche plus
facilement,

® | a répartition de la masse doit étre dquilibrée.

= || faut éviter d'installer tous les parachutistes lourds
a |'arriére de |'avion.

® Aprés un largage intermédiaire et pendant la montée,
il peut étre judicieux de rééguilibrer la masse & bord.

Le trim

Il permet de régler 'assiette de vol de I'avion en fonc-
tion de la répartition de lz masse embarquée. Trés
sensible et indispensable sur les Filatus, le bon réagia-
ge se détecte 3 'embarguement guand le profil de la
profondeur est bien aligné avec son vis-a-vis (bossage
fixe qui se trouve sur la cellule).

Vitesse de largage
Le manuel de vol fixe les vitesses d'ulilisation de
l'avion (décollage, en vol, décrochage, sortie des
volets, vitesse maximum).
L"additif pour le parachutage fixe la piage de vitesse
utilisable au moment du largage.
Liindicateur de vitesse de |'avion donne la vitesse air,
le GPS donne la vitesse sal.
Vent de face : vitesse alr - vitesse sal.
Vent arriére ; vitesse air & vitesse sol.
Vitesse air - vitesse sol = vitesse du vent,
Le variométre indigue le taux de montée ou de descen-
te de l'avion. || est souvent gradué en pleds/minute.
1000 pleds/minute = 5 m/s
Descente avec |'avion CYPRES en fonction,
» Lp CYPRES Expert déclenche 3 35 m/s soit 7ooo
pieds/minute.
# Le CYPRES Student déclenche a 13 m/s soit 2600
pieds/minute.

Pleins de carburant

Nitrop ... avion surchargé = perte de performances =
augmentation du codt d'exploitation.”

B trop pedl ... une réserve est obligatoire et utile, en
cas de déroutement ou d'attente en vol,

° Surtout par temps chaud, car 'avion, suivant le type
de moteur, subit une perte de puissance,
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A Exploitation de I'avion et responsabllité

Le pilate est commandant de bord = responsable de la sécu-
rité du vol (météo, réserves de carburant, chargement, etc).
Il est qualifie sur |la machine at posséde une DNC pour
le largage = déclaration de niveau de compétence,

Il doit avoir effectué au mains trois décollages el trois
atterrissages dans les trols demiers mois.
L'organisateur d'une séance de sauts a aussi une res-
ponsabilité vis-a-vis de |'utilisation de Vavion.
Quelgues documents importants.

e Le CDN = certificat d2 navigabilité, renouvelable avec
une périodicité qui dépend du programme d*entretien,
atteste que I'avion peut voler,

® e CLN = certificat de limitation de nuisances, atteste gue e
nivead sonore est conforme a la réglementation sur le bruit.
= Le MAP = manuel d'activités particulidres, précise les
conditions d'exploitation de 'avion, Chague pilote en pos-
sede un exemplaire et dait en respecter les dispositions.
* le camet de route, ol sont inscrits les vols (lieu,
temps de vol, nom du pllote, carburant ajouté lors des
pleins, anomalies constatées).

® Le manuel de vel avec son additif pour le parachu-
tage qui précise les conditions d'utilisation de I'avion.

A Sécurité a I'embarquement et lors du largage

On définit 'ordre des départs avant d'8tre i 'avion, on
embarque dans ['ordre inverse.

* On approche d'un avion par I'arriére afin d'éviter la
proximité de I'hélice.

» On approche d'un hélicaptére par 'avant afin d'évi-
ter ia proximité du rotor de queue.

® On embargue sans accrocher son matériel.

Le largage est une responsabilité partagée entre le pilo-
te, le responsable en vol et le responsable au sol (3
I'Ecoute radio). Cest une activité fatigante pour le pilate.
* Changements d'altitude avec un décollage et un
atterrissage tous les quarts d'heure.

= Concentration soutenue, écoute des fréguences el
procédures radio.

® Travail a pleine charge, en optimisant les paramétres
de montée, dans des conditions pas toujours faciles,
Pour éviter tout risque d'accident, il faut :

* Ne pas demander au pilote d'aller plus vite.

# Ne pas lui demander de faire une rotation de plus 5%l
est fatigus.

* Ne pas insister s'il refuse de voler pour raisons
météa,

® Luilaisser prendre quelques minutes de repos 4 l'oc-
casion des pleins,

= Me pas le distralre pendant gu'il pilote et ne jamais
le déranger pendant les phases de décollage et d'at-
terrissage.

A Le risque d'ouverture intempestive

Ouverture intempestive :

ouverfure d'un parachute dans un avion porte ouver-
te ou pendant la mise en place d'un parachutiste 3 la
porte.

C'est un risque majeur : la voilure peut se prendre
dans lempennage ou la roulette de queue et rendre
I'avion incontrlable (plqué, auterotation),

CQuand le parachute s’ouvre : plus le parachutiste
saute rapidement, moins la voilure risque de s"accro-
cher & I'avion.

Mesures préventives -

Contrbler systematiquement san parachute avant de
s'eéquiper el en particulier :

= Le maintien des aiguilles de fermeture du secours et
de la principale.

o La fixation de la poignée de secours et le jeu du
cable dans la poignée, qui doit &tre suffisant.

Faire un dernier contrile dans l'avion avant de sauter
poignées en place, rabats fermés,

Ne pas 'improviser vérificateur si I'on n'a pas la for-
mation requise. En manipulant mal un équipement, on
risgue de créer un probléme.
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Choisir un parachute

A Importance du choix des voilures

Chaisir une veilure, cest trouver le bon équilibre
entre son expériance, le type de voilure et la charge
alaire. Deyx critéres :

» Le type de voilure, &cole, intermédiaire, rapide, &
hautes performances

= La surface

Du type de voilure dépendent :

= Les performances

= | a sécurité d'ouverture {une voilure & hautes perfor-
mances est sensible au moindre déséquilibre, part
plus facilement en rotation et exige du parachutisie
qu'il soit capable de la contrbler pendant la phase
d'ouverture).

De la surface dépend la charge alaire = masge totale
equipée [ surface de la voile.

» Plus 1z vollure est petite et plus le parachutiste esl
lourd, plus la charge alaire augmente, plus la vitesse
augmente,

s Quand on arrive deux fois plus vite, on se pose
quatre fois plus fort ("effort augmente avec le carré de
la vitesse),

= Quelgu'un qui ne réussit pas & se poser correcte-
ment en faisant une finale bras hauts et un arrondi,
cans tre obligé de mettre sa voilure en survitesse,
utilise une voilure trop petite pour lul.

A Le choix de la voilure principale

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

Ne prenez pas une voilure avec laguelle vous ne pou-
vez vous poser correctement que si fes conditions
sont bonnes.

Lorsque les conditions dont difficiles, vous devez pouvolr
vous poser correcterment avec la voilure que vous utilisez.
Une surface au-dessus, on se sent miewx, on apprend
davantage, on n'ast pas en danger.

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

5i vous &tes appelé a effectuer des sauts de démons-
tration ou des sauts en altitude, prenez une voile un

peu plus grande

Al Le choix de fa woilure de secours

La surface de la voilure de secours doit &tre proche de
celle de la vollure principale :

Pour gu'elle se pilote de la méme facon.

Pour que e secours et la principale cohabitent mieux
en cas d'ouverture « sous dewx voiles ».

A Le sac harnals

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

Déclencheur de sécurité,

Caches éléyateurs bien maintenus.

Rabats bien maintenus.

Pachette de hand deploy adaptée aux vitesses de
chute élevées.

Choisissez un harnais a 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
si le harnais est beaucoup trop petit.

Les conteneurs doivent Btre adaptés aux volumes des
vollures.

POD et élevateurs doivent &tre compatibles avec le
sac harmnais.

Si vous ne sautez pas réguligrement, n"hésitez pas a
prendre un RSL
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Al Le déclencheur de sécurite

Il est obligatoire.
Attention : les modéles « léve » ne conviennent pas a
la pratigue du freefly.

A1 D'autres critéres de choix

Certaines disciplines imposent le choix d'un modéle
de parachute particulier. C'est le cas :

De la PA voltige

Du voile-contact

Certaines pratiques imposent le choix d'une voilure
plus grande que celle que I'on utilise habituellement.
C'est le cas:
Des sauls avec combinaison a aile (suivant le modeéle)
Des sauts avec surf

Certalnes disciplines impasent le choix d'un matériel
particuligrement bien protégé. C'est le cas :
Du freefly
De tous les sauts & haute vitesse (compétition de
speed ou autre)

Le conseil le plus objectif viendra souvent d'un cadre
technigue expérimentd et désintéressé financiére-
ment, dont |a préaccupation majeure réside dans la
sécurité et |a satisfaction des pratiquants,
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Les déclencheurs de sécurité

71 Le CYPRES

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

[l est inutile de |'arréter soi-méme, saufsion|'a mis en
route tard le soir il pourrait, dans ce cas, s'éteindre le
lendemain matin au cours d'un saut.

Les piles du CYPRES sont prévues pour fonctionner
2 ans Ou 500 5auts.

Quand les piles faiblissent, la tension qui s'affiche
pendant I'auta-vérification (entre syoo et 6300} dimi-
nue réguliérement. Si le code 8998 ou Bogg apparait,
il faut remplacer les piles.

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

Dans certains cas, |l faut simplement &teindre et
remeltre en marche le CYPRES ; dans d'autres cas, 1l
faut changer les piles ou méme effectuer une inter-
vention sur le déclencheur.

Le CYPRES EXPERT déclenche |'ouverture du secours &
225 m 5ol sila vitesse est supdrisure a 35 m/fs,

Le CYPRES STUDENT déclenche |'ouverture du secours
@ 300 m sol si la vitesse est supérieure 3 13 m/s puis &
225 m ol si la vitesse est supérieure 3 35 m/fs. Le
CYPRES Tandem déclenche ['ouverture du secours a
485 m sol sila vitesse est supérieure & 13 m/s,

Le CYPRES fonctionne correctement quand 'avion a
atteint une hauteur de 450 m (1500 pieds) au-dessus
du terrain d'atterrissage prévu. Pendant la monte,
'avion ne doit pas passer en dessous du terrain de
décollage. Si le CYPRES est réglé pour sauter plus
haut, une fois cette hauteur atteinte, |'avion ne doit
plus passer en dessous.

Si les terrains de décollage et d'atterrissage sont dif-
férents, s'ils ne sont pas a la méme hauteur, cu si |'on
a quitté le terrain de sauts en voiture, il faut arréter et
remettre en marche le CYPRES avant le saut suivant,

sur le terrain de décollage (également si le vol, avion
et temps du saut compris, a duré plus d'une heure
trente).

On peut régler le CYPRES pour sauter goo m ou 1500
pieds plus 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'd ce que la hauteur souhaitée
apparaisse,

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

Cela n'est pas systématique 5"l séjourne dans 'eau
pendant un temps trés court, mais quol qu'll en soit,
si 'appareil ou la pochette sont humides, Il faut le ren-
voyer a |'usine pour effectuer un contrdle.

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

A Le VIGIL

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

Ses particularités sont guil peut Stre utitlisé sn mode
PRO, STUDENT ou TANDEM selon ['utilisation. I n'y a
aucune révision a faire chez le fabricant (durée de vie
estimée & 20 ans ), le changement de batteries est a
faire uniquement quand le message en vigueur 'indj-
guera (environ 4 ans ou 700 sauts ),

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-
rigue en Hp ou en Pouces de Mercure...
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Les hauteurs de déclenchement :

= Mode PRO : VIGIL déclenche i partir et sous 256
métres (840 pieds) si la vitesse est égale ou supérieu-
re i 35 m/sec.

s Mode STUDENT : VIGIL déclenchie & partir et sous
317 métres (1040 pieds) si la vitesse est égale ou
supérieure & 20 m/sec.

* Mode TANDEM : VIGIL déclenche & partir et sous 622
métres (2040 pieds) 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
le bon état de fonctionnement du Power Pack (batte-
ries), de la guillatine pyrotechnique et des circuits
électronigues.

Les messages suivants s'affichent successivement ;

s « BAT OK » : pour le Power Pack

o« CUT OK » : pour la guillotine pyrotechnigue

o o CTRL QK » ; pour les circuits électroniques

En casde messages d'erreurs (BAT LOW, CUT ERR, BAT
RPL par exemple), VIGIL ne s'activera pas et un contrd-
le sera 3 effectuer suivant la nature du message.
VIGIL est pourvy d'une interface de communication
infrarouge qui permet de télécharger les données
enregistrées durant les sauts précédents (lecteur et
logiciel disponibles en aption].

Restriction de vol du Vigil : ne pas séjourner plus de
100 secondes dans une plage de plus ou moins 5o
métres par rapport au niveau de déacollage.

A Le déclencheur FXC 12000

La molette de mise en marche doit &tre sur jump et
I'aiguille sur1 (1000 pieds).

Si on régle une FXC 12000 & 1500 pieds et gue l'on
ouvre & 1000 m, ces deux hauteurs sont trop proches
et I'on risque un déclenchement au moment de l'ou-
vertura de la voilure principale.

FFP

Une FXC 12000 déclenche quand (2 vitesse dépasse
une valeur comprise entre 12 et 18 m/s, si 'on est en
dessous de la hauteur de réglage (plus ou moins 1'im-
précision de l'apparail).

En cas de descente avec |'avion, il faut impérative-
ment mettre toutes les FXC sur off, afin d'éviter gue
celles-ci pe se déclenchent une fois la hauteur de
réglage atteinte. C'est encare plus important si l'avion
vole porte ouverte,

L'intervalle entre deux révisions est de deux ans.

Une FAC 12000, arrétée dans Pavion, peut 8tre remise
en marche dans 'avion. Son fonctionnement méca-
nigue permet larrét de "appareil et la remise en ser-
vice dans Pavion.

Une FAC 12000 immergée doit faire systématiguement
"objet d'un reteur chez I'industriel pour révision,
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Documents de sauts

La présentation des documents de sauts est obliga-
loire en France et 3 I"étranger sur les écoles de para-
chutisme.

A Le carnst de sauts

If mentionne :

Les coordonnées du parachutisie.

Les coordonnées des personnes a prévenir en cas
d’accident,

Les sauts (nombre, dates et lieux).

Les brevets et qualifications.

Porte la photo du titulaire.

Il doit &tre signé réguliérement par le directewr tech-
nique d'une école ou un maniteur, et mis a jour avant
tout déplacemant sur une 2one gue I'on ne fréquente
pas réguliérement.

Cest le seul document qui permet de justifier des
minima de sauts obligatoires pour entrer en farmation
au manitorat,

Il &=t saisi par les autorités en cas d'accident grave ou
maortel.

A Le livret de parachute

Il mentionne les coordonnées du propriétaire et com-
prend :

Une fiche d'identification pour le sac harnais

Une fiche d'identification paur la voilure principale
Une fiche d'identification pour la voilure de secours
Une fiche d'identification pour le déclencheur de sécurité

Chacune de ces fiches mentionne le nom du modéle et
le type, le numére de série et la date de fabrication,
La fiche de |a voilure de secours indigue les dates de
pliages et le numéro de qualification du pliewr, ainsi
gue les ouvertures du secours en vol,

La fiche du déclencheur de sécurité indigue la date de
révision, et pour les appareils qui en sont équipés, de
validité des piles,

Les opérations d'entretien doivent apparaitre sur le
livret de parachute.

Une fiche de contrile périodique doit &tre jointe au
livrat de parachute.

Elle indigue tous les points de contrbles et porte une
appréciation pour chacun (le contrdle périodigue
complet du parachute est obligatoire, en méme temps
que le repliage de la voilure de secours).

A L'attestation d'assurance

Chague parachutiste doit pouvoir justifier :

Qu'il dispose d'une assurance couvrant sa responsa-
bilité civile dont les garanties sont suffisantes,

Qu'il dispose d'une assurance individuelle (frais médi-
caux et chirurgicaux).

La souscription d'une licence spartive FFP est assortie
d'une assurance en responsabilité civile et d'une
assurance individuelle, sauf pour ceux qui la refusent,
et qui doivent alors justifier d'un contrat éguivalent.

Lors d'un déplacement a ["étranger, il est préférable
de se munir :

[‘une photocopie du contrat fédéral.

[Fune assurance « assistance rapatriement » (non
incluse dans le contrat fédéral de base mais option-
nelle).




Facteurs Humains et

statistigues

Malgré toutes les consignes de sécurité abordées
dans ce mémento, il v aura toujours des accidents.
Certains sont techniguement inexplicables lorsqu'ils
arrivent & des parachutistes confirmés dont on ne
peut mettre en cause le savoir-faire (utilisation d'une
voile rapide pour un membre de I'Bquipe de France
ayant plusieurs milliers de sauts par exemple), L'idés
est de chercher du cfté du « savoir-Btre » parallgle-
ment au « savoir-faire », et de poser quelgues notions
sur le théme des facteurs humains, pour compléter les
consignes technigues qui ne suffisent pas toujours a
éviter un accident,

Erreur = artions du parachutiste, intentionnelles ou
non, pouvant mettre en cause sa sécurité,

Mous pouvons distinguer trois grandes familles d'er-
Feurs

A Les erreurs de routine

Par définition, les schémas vous font agir « comme
d'habitude ». lls sont un pari permanent sur e fait que
le présent est conforme au passé. Mais si la situation
présente est différente de I'habitude, le pari est
perdu : il y a erreur,

Les erreurs de routine concernent toutes les
céquences d'actions que nous effectuons trés régulis-
rement. Par exemple, les vérifications avant embar-
guement. Une simple interruption des actions en
cours, une simple distraction a toutes les chances de
provogquer un oubli ou une répétition.

Nos actions de contrdle et de suryeillance sont fra-
glles car elles deviennent routiniéres, Mous pouvons
véritablement voir un déclencheur de s&curité allumé
alors gu'il ne 'est pas.

Il faut donc & tout prix rester vigilant et conscient de

ce gue ['on fait, redoubler d’attention pour les procé-
dures de vérification.

FFP

Exemple type :

Mr X est appelé 3 "'embarquement. | commence &
s'éguiper de la méme maniére gue lors de ses 200
sauts précédents (fonctionnement machinal), quand
son téléphone portable sonne (Inlerruption de ["action
en cours). Il répond puis raccroche aprés cing
minutes, guand on lui annonce qu'il risque de rater
Fembarquement (pression du temps). |l court et
monte dans l'avien en oubliant de verroulller sa
sangle de poitrine {erreur de routine). 5i Mr X a pris
sain de redoubler d'attention pour ses procédures de
vérification, il se rendra compte de son erreur, au plus
tard lors de sa derniére vérification - vitale - avant de
sauter (trois poignées + sangle de paitrine + ferme-
tures des deux conteneurs).

A Les erreurs de procédure

Elles consistent, solt & appliguer une procédure ou
une solution inappropride, soit @ mal exécuter la
bonne procédure. Cette mauvaise exéeution peut Etre
la conséquence d'une assimilation trop Egére de la
procédure, etfou d'accumulations de facteurs de
risgues.

Exemple type :

mir X est dans le premier avion du matin bien que sa
nuit ait ét& courte el bien arrosée (lucidité altérée =
facteur de risgue n®y). !l réalise son meilleur saut de
VR depuis longtemps (euphorie = facteur de risque
n“z) et se fait surprendre par la séparation. || dérive et
ouwvre un peu bas (pression temporelie = facteur de
risgue n”3). La voile principale reste bloguée dans le
POD (incident nécessitant une procédure de secours).
Mr ¥, se sachant bas, déclenche le secours sans libé-
rer sa voite principale (solution inappropriée et dan-
gereyse),

Y]
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71 Les erreurs de connaissances

Elles consistent & utiliser, pour comprendre la situa-
tion ou pour prendre une décision, un modéle inadé-
quat de la réalité. Cela peut venir du fait que nous
avons des connaissances fausses ou incomplétes
{« pourtant je croyais gue.. »), ou que Nos connais-
sances sont inaccessibles sur le moment dans la
mémoire a long terme (« je le savais pourtant ! +).

Exemple type :

Mr X est sous voile, en vent arriére, et commence 3
tourner afin de se remettre face au vent pour Patter-
rissage, Il se rend alors compte qu'il est bien trop bas
pour cette manceuvre (nécessité d'une réponse immé-
diata), Bien qu'il sache qu’« un poser vent arriére est
préférable 3 un virage bas » (connaissance inacces-
sible dans l'urgence), il accélére son virage en
appuyant plus profondément sur sa commande
[action erronée).

Sa réponse sous stress I'a amené vers une mauvaise
Ingique : « en accélérant mon virage, j'ai pensé pou-
voir me remettre face au vent plus tit et donc arrondir
plus 18t ».

On ne saurait trop insister sur les effets négatifs de la
pression du temps sur la fiabilité humaine. Cette pras-
sion est systématiquement mauvaise conseillére.
Soyez en constante anticipation sur volre saul, de
l'équipement jusqu'a l"atterrissage.

Le plus souvent, nous prenons conscience presque
instantanément d'avoir commis une erreur, grace A
une auto surveillance mentale permanente. Lors d'un
saut, il se produit couramment des erreurs dont la plu-
part sont immédiatement corrigées, et dont aucune
ne conduit 3 des conséquences importantes paur la
securité.

Par contre, le fait de prendre conscience de nos
erreurs a un effet fondamental pour la sécurité ; il
modifie le « réglage » de notre comportement vis-3-
vis du risgue, Mous augmentons nos marges apres

nous &tre fait une « grosse chaleur ». Méme les
erreurs minimes sont des indicateurs inconscients de
notre « point de fonctionnement » par rapport ausx
limites de notre savoir-faire. Elles régulent notre
niveau d'attention, notre degré de surveillance sur tel
ou tel aspect du saut.

Paradoxalement, les erreurs jouent donc aussi un réle
positif pour la sécurité, Sur l'instant, elles sont le
w fluide » wtilisé par notre « régulateur de régime »
mental.

A plus long terme, grace 3 la mémaorisation, elles nous
w senvent de lecon » et constituent une composante
incontournable de tout apprentissage,

A Conclusion

[l serait illusoire de vouloir supprimer les erreurs
humaines. Elles ne représentent pas une anomalie de
fonctionnement mental. Elles sont simplement une
conséquence parmi d'autres des structures fonda-
mentales de nos capacités mentales et de notre intel-
ligence.

Ce gui compte est donc de prévenir leurs consé-
guences pour la sécurité,

Un parachutiste qul aime se poser avec de la survites-
se ne sera pas forcément moins prudent gu'un autre
qui se pose systématiquement avec une finale recti-
ligne bras haut (« moi je ne suis pas un fou, je me pose
bras haut. Je peux done garder ma petite voile ! »).

Si le premier aborde ses atterrissages avec suffisam-
ment d'humilité et de remise en guestion pour ne
jamals dépasser sa limite de compétence, on peut
espérer gu'il saura tirer partie de chague atterrissage
pour progresser et s'adapter.

Si le deuxigme parachutiste ne se pose jamais la

question de savoir comment on peut utiliser sa voile
autrement, comme par exemple effectuer un virage

FFP



bas « & plat » sans enfoncement dangerews, pour évi- La sécurité n'est pas un frein  la pratigue, 8 condition
ter un obstacle, est-il aussi prudent qu'il le prétend ? de respecter quelgues régles de base comme la vigl-
Saura-t-il s'adapter & une situation qui sort de ['ordi- lance, "anticipation et 'adaptation.

naire comme un poser hors zone 7 Ce refus d'explorer

les capacités de sa voile ne signifie-t-il pas que celle-

ci est tout simplement trop petite pour son poids et

qu’il se fait peur dés qu'il sort d'un circult Ecole ?

annés 2005 2004

TOTAL DES DECLARATIONS (FIR)

Moment de I"accident
Hors saut
Accident d'aéronef
Pendant la chute
I"ouverture
Pendant la descente sous voile
A I"atterrissage
Qualification au moment de |"accident
Débutant Tandem

10 2,69% 5

2 0,53% 0 0%
6 1,61% 7 1,94%
21 5,66% 6,66%
24 6,46% 23 6,38%
5 1,34% 5 1,38%
79,78% 292 81,11%

1,38%

10,78% 23 6,38%

Débutant PAC 70 18,86% T8 21,66%
Débutant traditionnel 77 20,75% T8 21,66%
Brevet A 22 5.92% 20 5,55%
"BrevetB 20 539% | 2 5,83%
Brevet Bi 1 0,26% 1 0,27%
Brevet B2 43 11,59% 47 13,05%
Brevet B3 2 0,53% 5 1,38%
I Brevet B4 2 0553% 1 0.27%
Brevet C &3 16,98% &1 16,94%
Moniteur stagialre 1 0,26% 1 0,27%
Moniteur fédéral T 1,88% 5 1,38%
Brevet d'Etat 2 0.53% 3 1 0,83% d
[ Brevet d'Etat moniteur PAC et/ou Tandem 3,77% 12 3,33%

Cadre technique national
Type d'événement
Accident corporel
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Largage

A La dérive

Dérive = déplacement di au vent, |

= [}&rive en chute = vitesse du vent™ x temps de chute.

= Dérive parachute ouvert = vilesse du vent™ x lemps
de descente parachute cuvert.

= Dérive totale = vitesse du vent* & temps total du
saut = dérive en chute « dérive parachute ouvert.

*Vent moyen sur la hauteur considerée.

Qui subit la dérive la plus importante ?
s Plus on ouvre haut, plus la dérive augmente, .
® Plus le vent est fort, plus la dérive augmente. i\
* Plus on chute vite, plus la dérive diminue. \ '
* Plus la charge alaire augmente, plus la dérive

diminue {on reste mains longtemps en air).

A Vol relatif ou freefly en premier ? ==

Un groupe de relativeurs + un groupe de freeflyers
téte en bas. Personne ne subit de dérive involontaire

dans la masse d'air.

Sens duvent  Séparation verticale Séparation horizontale

VR en 1 sans vent Moins [ espacement entre les départs Tout le monde ouvre
VR en 1 avec du vent Plus en méme temps
. FF en 1 sans vent Plus / espacement entre les départs Les premiers risquent de
|_FF en1avec du vent Moins remonter |'axe de largage
A1 Choix d'un axe de largage Largage vent arriére :
il faut largement anticiper les départs.
Ceux qui ouvrent le plus haut partent en dernier. Du fait des dérives,
on augmente la dispersion & 'atterrissage.
Largage face au vent :
largage habituel, plus grande précision.
Du fait des dérives, on favorise le regroupement vers Largage vent de travers, sur un axe décalé

Parachute ouverl, on dégage spontanément

la zone de poser, ; :
Iaxe de largage en s'orientant face 4 lazone de poser.

FFP



La différence des top départs entre ces deux largage
(face au vent, vent arriére) est ézal & dewx fois la pro-
jection.

On tient compte.

# De la forme et des dimensions du terrain.

= Des vents dominants.

= Des obstacles proches,

e Des autres activités présentes sur "aérodrome.

A Nombre, ordre et espacement des départs

Nombre des départs, dépend de l'avion et des carac-
téristigues de la zone de sauts.

En régle générale :

Pas plus de & départs avec un avion 10 places, pas
plus de 10 départs avec un avion 2o places.

Ordre des départs.

= | g5 grands groupes partent en premier,

* Ceux qui ouvrent haut partent en dernier,

= L a5 tandemns partent en dernier (jls peuvent partiren
premier si les suivants laissent un espacement suffi-
sant).

= Espacement insuffisant entre les déparis = risgue
de collision en chute ou & Mouverture.

s Fone de sauts difficile : on limite le nombre de
départs au méme passage.

= Pratiquants inexp&rimentés : quelqu’un assure |'es-
pacement entre les départs,

Distance entre les départs = vitesse de l'avion x
temps entre les départs (10" minimum avec un avion
type Pilatus),

Vent fort en altitude : on espace davantage les
départs (la vitesse sol de l"avion diminue, les trajec-
toires de chute se resserrent).

Distance nécessaire pour [arguer un passage
Avion 1o places : 6 départs =

sintervallesa3s mis 10" =gx 35K w=1750m
Avion 2o places : 10 départs =

gintervalles x 40 m/sx 8" =gx40xB=2880m

A Le largage est une responsabilité partagée

Le pilote donne les limites de début et de fin de larga-
ge, il nassure pas la séeurité du largage mais la sécu-
rité du val.

Le responsable en vol :

= Détermine l'ordre des départs et les places & bord de
I'avion, assure la séeuritéd 3 l'embarguement.

= Contrble I"axe et l2 point de largage, cadence les sor-
ties et demande des corrections, si nécessaire,

= S'assure de la liberté de 'espace aérien (aulres vol-
lures).

L'avion avance lentement par rapport au sol
Il vale face & un vent fort,
Il faut augmenter le temps entre les départs.

L'avion avance vite par rapport au sol
Il vole avec un fort vant arriére.
[l faut diminuer un peu le temps entre les départs.

L'avion dérape sur le coté

Le vent vient du cdté opposé.

Il faut demander une correction pour remettre ‘avion
face au vent.

Visuellement : on a tendance & viser perpendiculaire-
ment au plancher de |'avion.
Si l'avion mante, on risque de partir trop to1.

Le responsable au sol surveille la météo et le trafic
aérien, il écoute la fréguence radio, il observe les évo-
lutions en chute et sous voile.
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71 Quatre cas particuliers

Deux avions en séance

Coordination au sol et en vol + respect des consignes
par tous les intervenants.

Définition des secteurs de montée (avions), de larza-
ge, de descente {avions).

Attention aux hauteurs d'ouverture (temps d'occupa-
tion de I'espace aérien).

Attention aux conditions météo : impeortance de la
visibilite,

Avion moyen porteur (2o places)

Limiter le nombre de départs,

Les grands groupes en premier.,

Le responsable en vol connait les consignes d'ouver-
ture de porte et de communication avec le pilote,
Hélicoptére

Attention 4 |a vitesse de largage, généralement plus
faible = espacer davantage les départs.

Prés d'un relief ou d'un plan d'eau

En montagne, on largue dans ['aze des vallées.
Attention & la hauteur sol des derniers.

En bord de mer ou d'un lac, on largue de préférence en
g'eloignant de I'eau. Attention aus inversions de vent.
Dans les deux cas, il est plus difficile de prendre des
repéres visuels.

A Evacuation en vol et atterrissage forcé

Probléme au décollage

Hauteur insuffisante pour une évacuation,

Position de crash : dos au sens de la marche, téte dans
les épaules, dos rond, les mains maintiennent la téte,
Evacuation a basse hauteur

Action directe sur le parachute de secours.
Evacuation a hauteur normale

Ouverture du parachute principal, tout le monde se
regroupe pour l'atterrissage si on est hors zone,

En cas d"évacuation, on donne la priorité a la sécurita,
sans chercher a faire les exercices prevus.

Phetn; Meex PERLINE




Manifestations aeriennes
et sauts spéciaux

peuvent contrdier le déroulement d'une manifestation
aérienne.

A1 Les manifestations aériennes

Elles sont réglementées par ['arrété interministériel
du 4 avril 1996.

Définition : trois critéres :

* le fait d'tre congu pour constituer un spectacle
public.

= |'appel au public,

e |'existence d'un emplacement accessible au public,

Le fait que les sauts soient organisés ou non sur un
aérodrome n'est pas déterminant.

Une compétition sans présentation en wvol et sans
appel au public n'est pas une manifestation aérienne,
méme si elle est largement signalée dans la presse
spécialisée et fait I'objet de reportages el de comples
rendus.

Cependant, les services préfectoraux peuvent dans
certains cas, en respectant les dispasitions réglemen-
taires, juger préférable de classer une compétition en
manifestation aérienne afin de renforcer la sécurité du
public.

Autorisation : une manifestation aérienne est soumi-
5e & une autorisation préfectorale.

L'arrgté préfectoral qui autorise la manifestation en
précise les modalités d'organisation.

Catégories : les manifestations aériennes sont clas-
sées en trois catégories, faible, moyenne et grande
importances.

Les obligations de l'organisateur découlent de la caté-
gorie de la manifestation.

Directeur des vols : une manifestation aérienne est
placée sous |'autorité d'un directeur des vols et d'un
suppléant.

Celle-ci s'applique aux équipages des aéronefs ainsi
qu'aux parachutistes participant a la manifestation.
Le directeur des vols peut, 3 tout moment, annuler
tout ou partie des présentations.

Palice, gendarmerie et personnels de |'aviation civile
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Assurance : |'organisateur spuscrit une assurance en
responsabilité civile (pour lui-mEme, ses préposés ef
les participants).

Participants : ils doivent totaliser.

250 sauts et 1o dans les 3 demiers mols (arrété du 4
avril 1996).

5o sauts dans les 12 derniers mois (régles fédérales).
Les deux régles se cumulent,

Les participants doivent effectuer une reconnaissance
de |2 zone de poser.

NOTAM :

Obligatoire pour une manifestation aérienne en
dehars d'une zone de sauts habituelle,
L'organisateur de la manifestation doit s'assurer gu'il
ast paru.

Il est important de vérifier le niveau de vol autorisé,

Déroulement de la manifestation

Une liaison radio est obligatoire entre le sol et ['avion
largueur pendant le déroulement de la manifestation.
Une manche & air est obligatoire sur la zone de sauts,
Elie peut &tre remplacée par une flamme, un fumigéne
ou une fliéche de signalisation si la plate-forme est
equipée d'un anémomeétre.

La coardination est souvent I'élément clé de la réussi-
te d'une démonstration, qui doit donner une image
pasitive de natre sport,

A1 Les sauts spéciaux

Réglementation :

Les sauts spéciaux n'échappent pas a la réglementa-
tion générale concemant les activités de parachutage
(demandes d'autorisation, assurance, etc). lls font
'objet de régles spécifiques.

= Régles FFP [sauts spéciaux et prérogatives atta-
chées aux brevets).
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= Arraté du g décemnbre 1998 du ministére |eunesse et
Sports, réglementant I'activité parachutiste.

= Arrété du 24 juillet 1991 (utilisation des aéronefs en
aviation générale), pour les vals @ haute altitude.

* Fiche de recommandation FFP [ FFPLUM (ULM) pour
les sauts d'LILM.

Parachutistes autorisés

Seuls les hrevets € peuvent effectuer des sauts spé-
claux.

Une école peut organiser, sur sa zone habituelle de
pratique, des sauts spéciaux pour les brevets B, sous
réserve qu'ils totalisent 5o sauts dans les 12 derniers
maols et qu'ils solent désignés par le responsable de la
séance,

Sauts 3 haute altitude

Au-dessus du niveau 145 (altitude pression 4400 m).
Chaque personne & bord {y compris le pilote) doit dis-
poser d'un systéme d'inhalation ou d'une réserve
d'oxygéne® suffisante pour l'alimenter pendant la
durée du vol 3 ce niveau (arrété du 24 juillet 1991 rela-
tif & 'utilisation des aéronefs).

Au-dessus de 6000 m

Un inhalateur d'oxygdne™ est obligatoire pour la mon-
tée et |la descente pour les parachufistes et les
membres de '8guipage. Le volume d'oxygéne doil per-
melire la descente sous voile depuis "altitude de sortie
d*avion jusqu'a 'altitude de 6ooo m. L'équipement axy-
géne individuel et celui de l'avion sont raccordés par un
systéme assurant la continuita de ['alimentation,

* I'equipement en oxygéne doil répondre & des
normes agronautiques

Sauts de nuit

Les sauts de nuit se déroulent en VFR de nuit (condi-
tions de vol & vue pour le vol de nuit).

La zone d'attertissage, la fléche et l'axe de présenta-
tion sont Eclairés,

Chagque parachutiste dispose d'un altimétre lumineusx
ol éclairé et d'une lampe de signalisation,

Avant |'atterrissage de |'avion, le responsable de
séance s'assure que la piste est dégagée (personne
dessus, pas de voilure libBrée).

Sauts sur ["eau

Choix du plan d’eau : effectué par les responsables de
la séance (il faut pouvoir rejoindre |as rives 3 la nage).
Complément de farmation obligatoire (consignes pour
I'atterrissage, dangers particuliers).

Les participants deivent savoir nager.

Ils disposent d'un équipement de flottaison, d’un cou-
teau et de vBtements thermigues adaptés,

Lire embarcation a moteur pour la récupération du matériel,
Une embarcation a moteur pour la récupération des
parachutistes (pilotée par deux personnes, disposant
d'un nombre de places supplémentaires identique 3
celui des personnes i récupérer),

Sauts d'ULM

Au sol, étude du matériel et de la sortie, rapétitions,
briefing.

UM &quipé pour 'utilisation particuligre en parachu-
tage, équipé d'un altimétre et d'un parachute de sau-
velage (ou un parachute de secours pour le pilote).
Le pilote posséde les qualifications requises ainsi
qu'une DNC.

Un MAP (manuel d'activités particuliéres) a été déposé.
Le risgue, en saut d'ULM, est important & cause de la
fragilitd de la structure, de la chaleur du moteur et de
la rotation de I'hélice : le briefing au sol doit gtre
sérieux et précis.

Sauts de ballon

Le point de décollage est calculé pour permettre aux
parachutistes de rejoindre la zone de poser en sécurité,
Si deux parachutistes sautent du méme ballon, il fau-
dravelller & déterminer les séparations horizontales et
werlicales avant de guitter la nacelle,

Sauts de delta et parapente

Systéme de décrochage rapide a utiliser ef sans risque
de blocage ou de décrochage intempestif,
Dénivellation suffisante.

FFP



Materiel

A Les performances d'une aile

Elles dépendent :

® De sa conception (profil, allongement, courbure,
caissons et cellules, bord d'attague).

= Dy lissu utllisé.

Forosité zéro © on gagne en performances, le pliage
est plus difficile.

Extrados porosité zéro, intrados basse porosité : voi-
lures intermédiaires, pliage plus facile.

Basse porosité : certaines voilures « école »,

= Du cdne de suspension (montage, longueur, implan-
tation des commandes et des suspentes, calage, etc.).
= De |a surface de la voilure,

Exprimée généralement en pieds/caré (1 pied’ £ 0,30
% 0,30 £ 0,09 m’.

On passe des pieds_ aux m_ en divisant par 20 et en
enlevant 10 % (150 pieds” £ 15 - 1,5 £ 13,5 mé).

* [Ye la charge alaire.

Cest le rapport ; masse du parachutiste équipé / sur-
face de la voilure.

On Pexprime en kgfm.

La limite de masse est toujours celle du parachutiste Ce contrile prend queiques ins-
quipé. tants avec un parachute personnel.

Il demande un peu plus d'attention
avec wn parachute que l'on ne
CONnai pas.

A Controle du matérial
Avant de s"équiper

Point de controle Risque éventuel
1 Déclancheur &n fonction | Déclencheur inopérant

2 Aiguilles (principal et secours) enfoncées, loop ajusté | Ouverture intempestive *

Rabats qui s'ouvrent + élévateurs qui flottent = incident
Ouverture intempestive *
Rupture ou blocage
Poignée non fixee, difficile 3 trouver, facile a accrocher

3 Rabats et caches élévateurs en bon état et en place
4 Hand deploy maintenu, pochette serrée, drisse rangée
5 Trois anneaux + RSL, pas d'usure, montage correct

& Peoignées en place

* Ouvertures intempestives = danger



En sortie d"avion, on risgue qu'une vollure se prenne
dans 'empennage el rende ['avion incontrdlable,

En chute, ouverture a grande vitesse et dans n'impor-
te guelle position, interférence entre |'utilisateur et la
voilure.

A Uouverture, déploiement simultané des deux vai-
lures et interférence.

Une fois équipé

1 Equipement correct

Une sangle vrillée

2 Poignées en place (risque d'accrochage en s'éguipant)

Poignée hors de son logement
Pli de vétements ou poche génant la préhension

3 Sangle de poltrine bien fermée

Sangle non bloguée dans le passant
Pas de maintien dans le harnais a I'ouverture

4 Sangles de cuissarde bien ajustéas

En chute, position assize : risgue de glissement
Jusqu'aux genoux

Ineanfort a M'ouverture (et risgue de torsades),
difficulté de pilotage




Dans I'avion avant le saut

C'est un contrile succinct :

Il ne remplace pas la vérification au sol, plus compléte,
Il est limité du fait de |'exiguité de |'avion.

Il a pour but de pallier un probléme di & 'accrochage
du parachute en montant dans ["avion ou 3 bord.

Point de contréle Risque éventuel
Palgnées en place | Accrochage de la poignée du hand deploy en montant dans I'avien ou en veol

Rabats du sac fermés

Quverture d'un rabat en montant dans I'avion ou en vol

Sangle de poitrine bien verrouillée | Sangle non verrouillée

On peut demander a quelqu’on de contriler les
aiguilles du secours et de la principale. Ce n'est
pas nécessaire, si on est certain qu'elles sont
bien maintenues et qu'on n'a pas acwroché le
sac en montant dans Pavion ou en vol,

Contrale de I'état du matériel

Tous les douze mois :

Contrile périodigue du parachute + pliage de la voilu-
re de secours,

Par un plieur qualifia.

Qui remplit une fiche de contrile.

Attention, un plieur de parachute de secours ne
contrble pas obligatoirement la voilure principale.

Chacun doit contréler régulizrement son parachute :
= La voilure principale.

L'état de |'extracteur et son attache sur la voile.

L'état du sac de déploiement et des élastigues de lovage.
L'état zénéral de la voile (pas d'accrocs, de déchirures
ou de brilures).

L'état des suspentes et des commandes de
manceuvre (elles ne doivent pas pelucher),

L'état du glisseur (les anneaux ne sanl pas margués
ou déformés, ils ne présentent pas d'aspérités).

Le serrage des maillons rapides (si la voile est montée
avec des maillons).
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ui a échappé & la vigilance du vérificateur au sol

* e sac harmais.

Le systéme trois anneaux (@nneaux en contact métal
sur métal, lbeps en bon Etat, coulissemeant sur les
joncs, joncs non marqués, pas d'aspéritds aux extré-
mités).

Mettoyage des joncs de la poignée de libération,

Les sangles du harmais (pas d'aceroc ou de décousure),
Le cible de la poignée de secours (pas de marquags
ou de daformation).

Les ceillets (jls ne sont pas marqués ou déformés),

Le loop de fermeture (2n bon &tat).

Les caches élévateurs (en bon état),

La pochette de hand deploy (en bon &tat et suffisam-
ment serrée).
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Méteo

A L'atmosphére

Composition : air sec + eau + particules solides
s fir sec = azote (78 %) + oxygéne (21 %)

+ gaz rares (1 %) (ozone, gaz carbonique, etc.)
® Fau:

A |'état gazeux = vapeur d'eau, invisible

A I'état liquide = nuages, brumes, brouillard, préci-
pitations, rosée, etc,

Al'état solide = neige, givre, glace, gréle, etc
= Particules solides (elles servent de support pour la
condensation, qui ne peut se faire sans ces particules).
D'origine naturelle (sels minéraux, poussidres)
D'origine artificielle (fumées industrielles)

A Pression, température et humidité
(paramétres de base de la météo)

La pression atmosphérique (délerminante pour le temps)

Définition :
Pression atmosphérique = poids d'une colonne d'air /
surface de 1 m’

Mesure

L'instrument de mesure est le barométre, I'unité |"hec-
topascal (1 Pa= 1 Newtan/m’ 100 g/m?).

La valeur moyenne de la pression atmosphérique au
niveau de la mer est de 1015 hPa. La valeur de la pres-
sion atmosphérigue au niveau de la mer en atmo-
sphére standard est 1013,25 hPa.

Au-dessus de 1045, on va vers un anticyclone, en des-
sous de 10415 hPa, on va vers une dépression.

Variations

La pression varie constamment.

Avec 'altitude, Quand on monte, la pression baisse,
rapidement dans les basses couches, puis de plus en
plus lentement.

Avec le liew. On observe & la surface du globe :

Des zones de hautes pressions, les anticyclones,
généralement associées au beau temps.

Des zones de basses pressions, les dépressions,
généralement associées au mauvais temps.

Certains secteurs sont presque toujours anticyelo-
nigues (par exemple l'anticyclone des Agores).
['autres sont presque toujours dépressionnaires (par
exemple la dépression d'Islande).

Ces differences de pression ont pour origine les diffé-
rences de température entre les zones tropicales et
polalres.

La température (résulte des échanges d'énergie gul
ont lieu en permanence dans 'atmosphére)
Définition :

C"est la mesure de la chaleur d'un corps.

Mesure

L'échelle Celsius :

¢° C = température de la glace fondante (3 une pres-
sion de 1013 hPa)

100° C = température d'ébullition de I'eau (3 une pres-
sion de 1013 hPa)

Variations

La température varie avec :

L'heure (minimum 30’ aprés le lever du soleil, maxi-
mum 2 heures aprés le passage du soleil au point le
plus haut)

L'altitude {on perd environ 6,5 °C tous les 1000 m en
atmosphére standard).

La latitude (plus froid aux Péles qu'a I'Equateur)
Echauffement de I'air atmosphérique

Trois processus entrent en jeu ;

® L2 rayannement solaire

Il chauffe le sol, d*autant plus que le soleil est haut
(rayonnement perpendiculaire au sol, par exemple 3
midi ou aux tropigues). Quand le soleil est bas sur
I'harizon, il chauffe peu. Influence de la nature du sol.

La neige réfléchit presque la totalité du rayonnement
et s'echauife trés peu.

L= sabie 5"echauffe beaucoup mais surunetrés faible épaisseur,
La reche s'échauffe beaucoup.

'eau absorbe gB % du rayonnement et chauffe lente-
ment car elle diffuse la chaleur sur une grande &paisseur.
* La conduction, Lair s"@chauffe (ou se refroidit) par
contact avec le sol, d'autant plus que le sol est chaud.
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= La convection. L'air chaud monte (car il est plus léger
gue I'air froid). Il est remplacé par de I'air froid qui
s'eéchauffe 3 son tour. Ces mouvements forment un
brassage thermigue; la convection, qui diffuse la cha-
leur sur une Epalsseur de plus en plus grande.

L'humidité et le cycle de 'eau

La présence d'eau dans |'atmosphére est a |'origine
des phénoménes météo,

Définition :

Humidité = quantité de vapeur contenue dans un
volume d'air sec {quelques dizaines de grammes pour
1m? d'air sec).

Linvolume d*air ne peut contenir gu'une quantité limi-
tée de vapeur d'eau.

Plus |'air est chaud, plus celte quantité augmente.
Plus |'air st froid, plus cette quantité diminue.

Une humidité de 5o % signifie que 1"air contient go %
de la vapeur d'eau qu'll peut absorber, compte tenu
de sa température.

Quane "humidité est de 100 %, 'air est saturé.

Un apport supplémentaire de vapeur deau entraine la
condensation.

Un refroidissement entraine la condensation.

D'oi provient la vapeur d'eau ?

Essentiellement de |"&vaporation au-dessus des mers
et des ncéans (3 un moindre degrdé sur les continents).
L'évaporation est le passage de |'8lal ligulde a 1"&lat
gazeus (dissipation du brouillard, de la brume, d'un
nuagel.

La condensation est le passage de |'atat gazeux a
['Btat liquide (formation de brodillard, de brume, d'un
nuagel,

Le cycle de l'eau :

Evaporation - condensation = précipitations = ruis-
sellement et infiltration = évaporation.
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71 Le vent

C'est un des critéres qui détermine sil'on peut sauter.
Trop fort ou trop turbulent, tout le monde reste au sol.
Le wvent en altitude est différent du vent au sol.

Le vent en altitude (hors influence du sol)

Il est stable en vitesse et en direction.

Il est dil aux différences de pression entre anticy-
clones et dépressions et a la force de Coriolis.

L'air se met en mouvement, des hautes vers les
basses pressions.

La forece de Coriolis, due & la rotation de la terre, dévie
ce mouvement sur la droite dans "hémisphére Nord.
Il en résulte un mouvemant des masses d'air défini
par la loi de Buys-Ballot ;

Dans |'hémisphére nord, le vent tourne autour des
anticyclones dans le sens des aiguilles d'une montre
et autour des dépressions en sens inverse (c'est le
contraire dans I'hémisphére sud).

Sur une carte météo, on déduit la direction du vent de
la position des anticyclones et des dépressions.

On peut galement connaitre la force du vent.

Plus les lignes isobares (reliant les points d'égale
pression) sont serrées, plus le vent st forl, Le vent 25t
paralléle aux lignes isobares.

Le vent au sol

Le vent au sol changa rapidement de vitesse ou de
direction et peut souffler en sens inverse du vent en
altitude.

L'influence du sol sur le vent est due & plusieurs paamétres,
La température du sol est & l'origine des courants
ascendants (les thermigues),

La capacité du sof 3 s'échauffer plus ou moins vite est
a l'origine des brises.

Le relief dévie le vent, 'accélére dans un col ou dans
une vallée, crée des turbulences.

Le frottement surle sol ralentit le vent dans les basses
couches (davantage sur la lerre gue sur la mer),
Quand on monte en altitude, le vent se renforce et
tourne vers la droite.
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Les brises

Vents de basses couches, dus au réchauffement ou au
refroidissement du sol (pas de brise sans ensoleille-
ment).

Les brises se |évent ou s'inversent en peu de temps.
Elles peuvent Btre suffisamment fortes pour limiter ou

empécher les sauts.

I En milieu de matinge et I'aprés-midi

Y T L L e T ToRERE
En fin d'aprés-midi et la nuit

Brise de pente Montante
Descendante

Brise de vallée Montante
Descendante

En fin de matinée, alimentée par les brises de pents

En fin de journée et la nuit

De la mer vers la terre

Brise de mer

En fin de matinée et I"aprés-midi

Brise de terre

De la terre vers la mer
==

En fin d'aprés-midi et la nuit
. momer o

A Les turbulences

Turbulences = écoulement désorganise de Fair (flux
discontinu et de direction variable), On ne voit pas les
turbulences (au mieux, des indices permettent de les
localiser : tourbillons de poussiére ou de brindilles,
nuages de forme caractéristique). Il taut savoir ol et
comment elles se forment, afin d'éviter les situations
météo et les secteurs dangereux.

Les turbulences d"origine dynamique

Par vent fort sous le vent des obstacies (derriére |'obs-
tacle).

Rouleaus, courants rabattants. Plus le vent est fort et
perpendiculaire 3 |'obstacle, plus celui-ci est grand,
plus les turbulences sont importantes. Elles sont sen-
sibles jusqu'd une distance égale 3 plusieurs fois la
hauteur de l'obstacle.

Les turbulences de frottement

Dues au frottement de |a masse d'air sur le sol par
vent fort. L'écoulement de I'air est désorganisé pras
du sol.

Les turbulences d'origine thermique

Se forment sous |'effet de la chaleur et de 'ensoleille-
ment.

Des courants ascendants naissent au-dessus des sur-
faces chaudes (parkings, hangars, cibles en gravier),
créant des zones de cisaillement avec I'air environ-
nant.

Si les conditions sont humides, des cumulus se for-
ment la od il y a des courants ascendants.

Les turbulences a proximité des nuages

Les cumulus, alimentés par la convection ou le soulé-
vement d'une masse d'air (front, relief), sonl le sidge
de courants ascendants (sous le nuage et i 'intérieur)
et descendants (dans et autour du nuage), avec des
Fones de cisaillement,

L'effet venturi

L'écoulement de |'air s'accélére dans une zone
d'étranglement (col, vallée &troite, entre deusx
immeubles), provoguant des rafales de vent et sou-
vent des turbulences.
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A L'instabilité et I'orage

L'orage est le phénoméne le plus dangereux pour le
parachutisme car il s'accompagne de tous les risques
météon,

[l est di & une situation instable et humide.

Les mouvements verticaux se développent de plus en
plus, les cumulus évoluent en cumulus congestus
(trés épais, leur sommet dépasse sooo m d'altitude)
puis en cumulonimbus (leur sommet atteint 10oo0o m
daltitude).

On distingue les crages isolés des situations ora-
geuses généralisées,

Une situation orageuse généralisée est prévisible,

Le développement d'un orage isolé 'est difficilement
caril est trés influencé par le lieu (relief, nature du sol).
Dans tous les cas, il est toujours difficile de prévair le
moment et 'endroit exacts ol les orages vant éclater.
Le risque d'orage est souvent plus important en mon-
tagne gu'en plaine.

Les dangers de |'orage

Courants ascendants

lls dépassent parfois 100 km/h, Un parachutiste peut
&tre aspiré dans le nuage et monter 3 plus de 6oco m
d'altitude (risgue de gelures et d'asphyxie),

Coups de vent

Quand 'orage éclate, de fortes rafales peuvent dépas-
ser 100 km/h. Elles sont parfois précédées d'une
accalmie puis d'une brusque inversion de la direction
du vent,

Turbulences et cisalllements

Fortes turbulences dans et autour du nuage. Zones de
cisaillemnent trés marquées dans le nuage (cisaille-
ment vertical) et & 'avant de ['orage (cisaillement hori-
zontal).

Précipitations

Précipitations intenses avec souvent des chutes de
gréle,
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Foudre

Coups de tonnerre et foudre sous le nuage.

Perte de visibilité soudaine, d'od son caractére parti-
culidrement dangereux.

Risque maximum de givrage (formation de glace sur
[avion).

Quand un orage menace, toute la difficulté est de
savoir & quelle distance il se trouve et 5'il se rapproche
du terrain. Ces phénoménes ont un caractére impréyi-
sible en direction et en intensité.

L'avis de temp8te annonce des phénomeénes de trés
grande intensité pouvant survenir trés brusquement.
Il Impose 'arrét immédiat de toutes les activités aéro-
nautigues et en particulier des sauts en parachute.

A Anticyclone, dépression,
fronts et perturbations

Dans un anticyclone, la masse d'air subit un mouve-
ment d'affaissement, elle se comprime, la pression
augmente. Le vent tend & faiblir.

Dans une dépression, la masse d'air subit un soulé-
vement. La pression baisse. Le vent se renforce.

Une perturbation 2st un systéme de mauvais temps
qui nait autour d'une dépression.

Les perlurbations gui se forment sur 'Atlantique st
traversent la France d'ouest en est sont caractéris-
tiques de notre climat.

A |'avant, on trouve le front chaud : nuages d'altitude,
le plafond baisse progressivement, vent du sud/sud
ouest.

Au coeur de la perturbation, le front froid @ mauvals
lernps, balsse és nette de |a lempérature, vent
d'ouest,

A 'arridre, la traine : retour du beau temps, ciel clair,
vent du nord/nord-ouest, cumulus et orages pos-
sibles
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71 Les problédmes de visibilité

Perte de visibilité = difficulté de pilotage, risque de
collision avec un autre aéronefou avec le relief = dan-
ger pour les parachutistes et pour le pilote de ["avion.

Le plafond et les nuages

Larguer sans visibilité {au-dessus d'une couche) = pas
de contrile de I'axe et du point de largage,

Dans les nuages, I"absence de repéres visuels frompe
la perception du pilote, qui ne peut alors se fier qu'aux
instruments.

Les nuages sont d'autant plus dangereux qu'ils sont
épais et situés a hauteur de séparation, d'ouveriure et
d’approche,

La brume et le brouillard

Phénomeénes diffus reduisant la vistbilité,

» Brume = visibilité comprise entre 1 et 5 km.

= Brouillard = visibilité inférieure 4 1 km. || peut se for-
mer rapidement.

= Brouillard d'évaporation ; se forme au-dessus d'uneg
étendue d'eau ou d'un sel humide (apport de vapeur
deau).

= Brouillard de rayonnement : le refroidissement du
sol pendant la nuit, refroidit la masse d'air par le bas.
* Brouillard d'advection : passage d'air humide sur un
sol froid (advection = déplacement horizontal).

/1 Les nuages

Tous les nuages entrainent une perte de visibilité.
D'autres facteurs de risques sont associgs a certains
nuages : le givrage, les turbulences, les pracipitations
de gréle,

Les nuages de type stratus se forment dans les
masses d'zir stables (pau de mouvements varticaux).
Les nuages de type cumulus se forment dans les
masses d'air instables (développement des mouve-
ments verticaux).

Nuages de type :
étalés, pas de contours nets

Cirrostratus Cs
(voile fin d'altitude,
halao}

Etage supérieur
5&13 km
Prefixe Cirro

Etage moyen | Altostratus As (voile

28T km Mimbostratus Ns plus &pais, solell parfais

Préfixe Alto visible & travers)
T ——————————

Stratus 5t
{nuages bas, étalés)

(nuage sormbre

Etage inférieur | =% ¢P3is: plule
0&2 km durable)
Prefixe Strato

Nuages de type -

Muages isolés développement vertlcalr
aspect cotonneux, contours nets

Cirrus Ci Cirrecumulus Cc

{filaments) {moutons, galets)
Cumulonimbus

Cb (nuage d'orage
Altocumulus Ac | pouvant aller du sol
Cumuilus Cu (nuages épais) ||a 10000 m d'altitude,

{nuages isolés, forme d'enclume
aspect cotonneux) | Stratecumulus Sec au sommet)

{nuages bas, peu
de visibilité)

Le cumulus congestus est le stade intermédiaire entre
le cumulus et le cumulonimbus {presque aussi dange-
rewy quun Ch),

L'altocumulus lenticulaire {(en forme de lentilles) est
immaobile mais se forme par fort vent en altitude,

A Comment prendre les infos météo ?

Les informations utiles pour le parachutisme :

Vent, plafond, turbulences, visibilité, risque orageus.
Phénoméne observé + évolution au cours de la journée,
Les moyens de s’informer

S'il y a une station sur I"aérodrome, allez voir le prévi-
sionniste,

Consultez aéroweb, service en ligne de Météo France
(toutes les écoles ont un code d'accés).

Observez la situation et demandez son avis au pilate.



71 Quelques repéres pour prévoir e temps

Conditions stables
Pas de risgue orageux, présence d'une couche de
brume élevée dont la limite est bien visible,

Conditions anticyclonigues
Vent faible, beau temps, risque de brouillard en hiver.

Baisse rapide de la pression
Arrivée d'une perturbation, plafond haut, vent du
sud/sud ouest en altitude, en rafales au sol.

Passage d'une perturbation
Baisse de la température, vent d'ouest assez fort,
mauvais temps généralisg,

Conditions instables
Les cumulus évoluent en cumulus congestus (déve-
loppement vertical), risque d'orages.

Passage d'un front orageux
Lignes de grains, situation orageuse généralisée.

Ciel de traine
Retour du beau temps, vent du nord, ciel clair, possi-
bilité d'orages isolés.

Vent fort
Turbulences sous le vent des abstacles.
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A1 Les brevets

Le brevet A

Prérogatives : sauts individuels sans assistance de
moniteurs, sur une école agrage.

Conditions d'obtention :

Module chute

= Minima de la progression traditionnelle

- DA réussis ....2 sauts

=» OAPT réussis ....2 sauts

=% 10" de chute maximum ....2 sauts

=% Chute & vitesse terminale

+ changements d'orentation ... 2 sauts
{moniteur en vol jusqu'a ce niveau)

- Sortie différente + passage dos et retour face sol
vrreereimennnd SAULS {niveau s) (brevet C en vol)

Hauteur de saut minimum en OA& 1000 m,

Présence du moniteur en vol jusqu'au niveau & du
muodule chute,

Possibilité d'utiiser le hand deploy dés le travail du niveau s.

= Minima de la progression PAC

Six sauts avec moniteurs, 1er saul avec deux moni-
teurs, un ou deux maniteurs pour le deuxigme saut.
Un saut avec départ non tenu, passage dos et retour
face sol en position stable.

Unsaut solo sans moniteur en chute,

Hauteur de saul minimum 3ooo m, hauleur recom-
mandée oo m, hand deploy recommandé.

Module sous voile

Contrdle d'une trajectoire.

Filotage 4 50 % de frein el aux élévateurs.
Autonomie pour le circuit et 'atterrissage.

Conditions complémentaires

Toraliser au moins 15 sauts en chute,

Savoir plier le parachute principal et s'&quiper de
facon autonome.

Respect des régles de sécurité au sol, dans 'avion et
sous voile,

(s

Les regles de I'activiteé

Le brevet B
Prérogatives : sauts au sein d'un centre d'activité.
Conditions d'obtention :

Module chute

= Dérives ...z sauls

=» Enchafnements de quatre figures ....2 sauts

- Maitrise d'une position autre qu'd plat + deux
figures ....2 sauts

Module sous veile : perfectionnement sous voile et
posé en sécurité dans un périmétre déterminé.

Module théorigue : preuve sur le programme du bre-
vet B, a l'initiative des DT.

Régles complémentaires

Possibilité de passer lz2 qualification pull out au cein
du module chute du brevet B.

Totaliser au moins 30 sauts en chute,

Les brevets B1, B2, B3 et B4

Prérogatives : sauts de lolsir et de compétition dans la
discipline. Accés aux compétitions sur tous types de sites,
Si la compétition est classée en manifestation aérienne,
les minima correspondants doivent &tre respectés.
Conditions d'abtention : formations au sol et en vol
dispensées par un initiateur.

Le brevet C

Prérogatives : sauts hors centre o activit, sauts de démaons-
Lration, sauls spéciaus, fonction de responsable en vol.
Conditions d'obtention : épreuves pratiques et théoriques,
et, totaliser au moins 200 sauts.

A Aptitudes particuliéres

Filmer en vidéo

Etre titulaire du brevet B2 ou du brevet By et totaliser
100 5auts en chute.

La mention « autorisé a pratiquer la vidéo chute » figu-
re dans le camet de sauts,
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Le casque est équipé d'un systéme de libération {clip
de jugulaire non accepté).

Suivre un tandem

Etre titulaire du brevet B2 ou du brevet By et totaliser
5o sauts de pratique dans le brevet.

L'autorisation est accordée par le moniteur tandem et
par le directeur technigue.

La premiére fols, recevolr une farmation spécifique.
Filmer un tandem

Etre titulaire du brevet C et du brevet Bz ou B4 et tota-
liser au moins 50 sauts vidéo et avoir ['aurorisation du
maoniteur tandem.

Sauter avec un surf

Chute dos {rotations et arrét). Chute tendue avec salto
tendu et retour chute debout. Notions de freefly,
Aecard du directeur technigue.

Respecter la progression préconisée et les régles rela-
tives au matérial.

Sauter avec une combinalison 3 alles

Pas de réglementation spécifigue mais conseils sur
document FFP

A Tenue de sauts et équipements

Casque obligatoire pour les ééves jusgu'd 'obiention
du brevet A, recommandé ensuile. Obligatoire en freefly.
Lunettes de sauts conseillées en chute,

Gants doivent permettre une bonne préhansion des
poignées,

Altimétre obligaloire

Altimétre sonore recommandé en vol relatif, volile-
contact, pour les sauts vidéo et photo, pour les moni-
teurs PAC et tandem, obligatoire en freafly,
Veétements adaplés

Chaussures de sport basses sans crochet.

Coupe sangle obligatoire en voile-contact et pour les
moniteurs tandem.
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71 Regles de sécurité du freefly

Le parachute

Hand deploy fond de sac ou pull out, drisse de liaison
protégée, pochette en bon état, suffisamment serree.
Rabats et caches Elévateurs bien maintenus.
Aiguilles bien enfoncées, loops de fermeture suffi-
samment serrés.

Elastique de liaison des cuissardes recommandé.

Casque et altimeétre

Un altison + un deuxiéme fortement recommandg.
Casque obligatoire (dur de préférence). Pas de saut avec
un casque video caméra demontie et support saillant.

Tenue vestimentaire

Pas de vBtements gui peuvent s'ouvrir en chute ou
rasquer les poignées, vesta rentrée dans le pantalon.
Lunettes bien serrées.

Contrile du matériel avant le saut

Aiguilles enfoncées, rabats en place, hand deploy bien
plié, pochette suffisamment serrée.

Sangles de hamais suffisamment serrées pour Ne pas
se détendre et flotter.

Tenue de sauts adaptée, altimétres réglés.
Hauteurminimale de saut : 3000 m, conseillée 3500 m

En chute

Position dos groupée = position de sécurilé en cas de
perte d'équilibre.

En cas de perte d'équilibre : remise en position dos
groupée sans passage 3 plat.

On ne fait pas la référence téte en haut avec guelqu’un
gul apprend & chuter téte en bas (risgue de coltision),
On ne saute en groupe gue si le niveau des partici-
pants permet & chacun de garder les autres dans son
champ visuel et de voler & proximité ou a distance de
sécurlté sans risgue de collision.

Eviter les fortes variations de vitesse (passage a plat)
en position verticale ou lors de la séparation.



La séparation et l'ouverture

1650 m (5500 fi) & plus de dewx ou pour des débu-
tants, 1350 m (4500 ft] & deux

Mvant la séparation, viter de voler dans I'angle mort
d'un chuteur, derriére lui par exempie.

Au moment de séparer, chercher a voir les autres, pen-
dant la dérive (faire éventuellement un tonneau pour
s'assurer gu'il n'y a personne au-dessus).

La mise en dérive & plat doit 8tre progressive (pas de
départ en plqué exagéré).

Eviterde "remonter” |'axe de largage en dérive et faire
des signes avant d'ouvrir

A Pratique du tandem

Awoir 15 ans + certificat madical.

Hauteur de départ : 000 m minimum, ouverture
1500 M minimum.

Toute sortie accrochée entre un couple tandem et un
vidéoman (ou un accompagnateur) estinterdite.
Toute prise en chute faite par un accompagnateur ne
doit en aucun cas perturber le couple tandem,

Tout passage ou placement sur la trajectoire du
couple tandem esl interdit.

Le moniteur tandem accepte ou refuse les accompa-
gnateurs, y compris les videamen el précise: les
consignes de chute, notamment pour la séparation
avant I"ouverture. Il est responsable de 'organisation
et de la sécurité du saut,

;
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Séances de sauts

A Les séances de sauts

Les sauts en parachute sont soumis & une autorisation
de ['aviation civile (instruction du zg juillet 1981 relati-
ve aux activités de parachutage) et a la publication
d'un NOTAM (avis d'information diffusés aux utilisa-
teurs de I'espace aérien).

En espace aérien contrdlé : le pilote doit suivre les
directives et obtenir I'autorisation des services de
contrile.

En espace aérien non contrdlé : le pilate dolt faire une
infarmation de largage sur la fréquence radio.

Une zone de sauts n'est pas fermée au trafic aérien,
Les sauts en parachute ont lieu en conditions VMC et
en VFR.

VMC = conditions météo de vol a vue,
VFR = régles de vol a vue.
VMC = possibilité de voler en VFR ou en [FR.

IMC = conditions météo de wol aux instruments
{mangue de visibilité, nuages).

IFR = régles de vol aux instruments.

IMC == IFR.

Les séances de sauts sont réglementées par ['arrété
du o décembre 1998 {minisigre |eunesse el Sports),

A Lencadrement

Pour toutes les séances de sauts (Bcole et non écolel.
La séance est activée par une association affiliée a la
FFP ou un établissement agréé (société commerciale),
L'encadrement est adapté i |a nature de I'activité, au
niveay et au nombre des pratiquants.

Présence d'un responsable en vol.

Présence d'un responsable au sol.

FFP

Pour les séances école

La séance est organisée sur zone école agréde ou sur
une zone secondaire occasionnelle daclarse.

Au moins deux moniteurs dont un BEES el un moni-
teur fedéral,

Progression traditionnelle

Un moniteur en vol jusqu'a 'abtention du niveau 4 du
modile chute (chute stable, lecture alti., orienta-
tions).

Un brevet C responsable en vol jusqu'a I'obtention du
brevet A,

Progression PAC

Deux moniteurs pour le ter saut (plus longlemps si
nécassaire).

Un moniteur jusqu’au &%= (plus longtemps si néces-
sairel.

Un brevet C responsable envol tant gue Uéléve n'a pas
démantré son autonomie de pratique.

Moniteur tandem

Il ne peut avoir aucune mission d*encadrement 3 bord
de ['avion.

Eléves préparant les brevets B1, Bz, B3 et By.

lls sont encadrés respectivement par un initiateur PA
voltige, vol relatif, voile-contact ou freefly.

A Le role du responsable au sol

Il contrile les documents, le matériel de sauts des
parachutistes de passage et leur domne les consignes
du terrain.

Il vérifie I'aptitude au saut des pratiquants occasionnels
[nombre de sauts, niveau, date du dernier saut), et prévoit
des briefings spécifiques ou des révisions si nécessafre,
Il surveille les conditions météo et prend les décisions
de mise en route et d'arrél de la séance de sauts,

Il s'assure gue les avions sont constitués correcte-
ment (hombre de départs, présence d'un responsable
en vol, niveau des parachutistes compatible avec la
situation metéo).

£
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Il écoute la radio en permanence et intervient si néces- Il intervient en cas de probléme en val.

saire.

Il est présent sur la zone de sauts au moment des |ar- Les parachutistes confirmés pewuvent, sous son
gages, s'assure que l'espace aérien est dégagé, contréle, assurer eux-meémes une partie de ces
contrile les ouvertures, les &volutions sous volle et taches.

les atterrissages, s'occupe du suivi du travail para-
chute ouvert et des guidages radio des éléves, s'assu-
re gue fout le monde est rentré.

En cas de procédure de secours, il regarde ol se
posent la voile et le POD, signale sur la fréquence
radio tout risque d'interférence avec le trafic aérien,
s'occupe de la récupération du matériel.

En cas de posar hors zone, il s'occupe de la récupéra-
tion des personnes.

En cas d'accident, il prend les mesures de premigre
urgence et alerte les secours, éventuellement il arréte

la séance. e

Le responsable au sol peut déléguer tout ou partie de”
ces 1aches, gui restent sous sa responsabilité, =«

A Le role du responsable en vol
L]

Il s"assure que les vérifications d'emharq@s:
ment onl &té effectudes. ‘g o
Il prend infos météc et consignes de » g &
largage (vent, conditions particu- ?-~'
ligres) et s'assure que tout le
monde les connait. j
Il détermine |'ordre des départs
et organise ('embarguement.

Il s'occupe du largage et assu-
re |"espacement entre les
départs.

Il s'occupe des déclen-
cheurs de sécurité en cas

de descente avec |'avion
(refermer la porte, couper les = ¢
FXC et prévenir le pilote des .0
paramétres A respecter pour Lo
les CYPRES). g

44



Seécurité de sauts

71 En chute

L'axe de travail

On travaille perpendiculairement a 'axe de largage pour
eviter de rattraper cews qui sent partis avant ou apres.
Onvisualise I'axe de travail en prenant des repéres au sol.
Quand on ne voit pas le sol, on se repére en sortie par
rapport & "avion ou éventuellement par rapport au
salell,

Quand on r'a pas de vislbilité, on ne failt pas d'exercices
qui provoquent de grands déplacements.

Temps de travail et hauteur d’ouverture

On ne maintient pas langtemps une position gu’on ne mai-
trise pas et qui peut provoquer une dérive involontaire,
Ala hauteur des ouvertures, on regarde en dessous de soi.
Sion est largué trop loin face au vent), on ouvre plus
haut afin de pouvalr rentrer sur le terrain ou atterrir en
SACUrLA hors 20ne.

Al Lors de la séparation

Respecter les hauteurs de séparation

En freefly : 1350 m & deux (4500 pieds), 1650 m a plus
de deux ou pour des débutants (5500 pleds).

En vol relatif : 1200 & 1500 m (4000 3 soco pieds) sui-
vant |'expérience des participants et la taille des
groupes.

Quand on part en dérive

On choisit une trajectoire dégagée (ne pas suivie
quelqu‘un).

Ons'assure qu'il n'y a personne ay-dessus ou en das-
sous de soi (Bventuellement en faisant un tonneau).

A deux, chacun dérive perpendiculairement & |'axe de
larzage.

On éyite de dariver sur 'axe de largage, les premiers
et les derniers du passage utilisent le c@té libre,

En freefly, on ne passe pas a plat d*un seul coup.
Téte en haut, on transite par une position dos grou-
pée, une dérive dos, puis une dérive face sol.

Téte en bas, on part en dérive avec un angle assez pro-
noncé avant de revenir progressivement a plat.

Il faut &tre en dérive & plat avant que les premiers
commencent @ ouvrir, pour prévenir les risques de
collision.

A A l'ouverture

Ceux qui sont ouverts assurent la séeuritd vis-3-vis de
ceux qui sont en chute. Un chuteur a peu de contréle
visuel sur 'axe vertical et peu de marge de manoeuvre
(il en a davantage sur ['axe horlzontal),

= Personne « ne remante |'axe de largage » aprés 'ou-
verture,

= On s'oriente perpendiculairenent 3 ["axe de largage
des ["ouverture et tant que ['on n'a pas repéré les autres.
= On assure la sécurité en dégageant la trajectoire des
chuteurs.

Une fois ouvert, on saisit les éi@vateurs arriére pour
faire une manmuvre d'évitement si nécessaire (aviter
une collision].

Tout le monde est responsable de la sécurité, mais les
plus expérimentés doivent &tre attentifs & ceux qui le
sont mains.

AN
A
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Axe de largage
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A Parachute ouvert

Plusieurs objectifs

Dans la zone d'ouvertura - éviter tout risque de colli-
sion avec un chuteur ou une voilure,

Pendant la descente : piloter, naviguer, s'étager,
apprendre,

Pendant le circuit d'atterrissage et |a finale : se poser
en sécurité.

Pendant toute la descente : éviter les risques de collision.
Piloter, c'est anticiper : 3 chague phase du saut, on
prépare ['étape suivante,

Parachute puvert, le regard a deux fonctions : visuali-
ser les plans de descente et les trajectoires (regarder
devant soi) et s'assurer gue I'environnement est déga-
gé {regarder autour de sol).

Manceuvres de base

Piloter avec les commandes

Bras hauts, la commande ne doit provoguer aucune
déformation du bord de fuite,

Bras tendus, on doit pouvoir faire décracher la voilure.
Cormmandes trop courtes : lavoilure est toujours freinée.
Commandes trop longues : on ne peut pas freiner
complétement.

L'efficacité d'une action dépend de trois paramétres
l'amplitude, la vitesse et la durée.

Piloter avec les élévateurs

Effart & fournir plus important gu'avec les commandes
+ efficacité accrue.

Traction trop ample sur les élévateurs arriére = décro-
chage brutal.

Utilisation des élévateurs avant = forte augmentation
de |3 vitesse verticale.

On ne lache jamais les commandes guand on utilise
les élévateurs. Perte des commandes = danger.

Le virage

Action progressive = facile & contrdier (plus de temps
pour visualiser les changements de trajectaire).
Action maintenue de faible amplitude = forte accélé-
ration et peu d'enfoncement.

Virage engage (action ample et maintenue) = forte
accélération et enfoncement important,

Action brutale (ample et rapide) = décrochage dissy-
métrigue et peu daccélération,

On peut porter le poids du corps du cdté du virage.
Le freinage

0 % de freins = Bras hauls,

100 % de freins = freinage maximum avant décrochage.
Le décrochage

En air calme, une voilure décrache d un point donné,
en air turbulent, elle peut décracher plus tof.

Amorce de décrochage : en remoniant trop vite les
commandes, la voilure plonge vers 'avant.
L'atterrissage et I'arrondi

Il Faut freiner pour se poser.

Pas de manceuvres tardives ; anticipation = sécurité.
Pas de manceuvres brusques prés du sol : hauteur +
prograssivité = sécurité.

..... . =

~ 7 1

= Direction du vent

g
b

Principes de base de la navigation

Le secteur d'od 'on peut rejoindre la zone de poser
est un cane :

Drautant plus incling gque le vent est fort, d'autant plies
large que 'on 2 une voilure performante.

FFP



La ligne pointillée correspond & la dérive (le déplace-
ment dd au vent).

1) Premiére partie de la descente : on dispose d'une
zone d'évolution assez large.

1) Phase de transition : on vient se placer au-dessus
ou 3 proximité de la zone de poser.

3) Circuit d'atterrissage el finale ; le plan de descente
aboutit sur la zone de poser.

Parfois les zones d’&veolution sont limitées par
d'autres activités, la proximité d'obstacles, ou parta-
odes (Bléves d'un cotd, confirmés de I'autre),

Parfois le sens du circuit d'atterrissage est imposé
{circuit main gauche ou circuit main droite)

A Les incidents :

Contrairement aux accidents, ils n'entrainent pas de
dommages corporels ou matériels. Il faut néanmoins
les déclarer, au méme titre que las accidents, afin de
permettre une connaissance statistique des risques et
éventuellement des aclions de prévention el d'infor-
mation [diffusion de circulaires de sécurité, interven-
tion auprés d'un constructeur en cas de prohléme
répatitif, etc.).

On pilote dés I'ouverture
Dés qu'on a assuré la sécurité vis-a-vis des autres
chuteurs, on s'oriente en Fonction du vent,

On pilote en fonction des autres

1) Garder ses distances.

2) S'étager pour ne pas se présenter tous en méme
temps dans le circuit datterrissage.

3) Respecter les autres.

= On ne vole pas i contresens, on Ne « coupe pas la
route », on sait od sont les autres, on regarde avant de
Manoeuyrer,

= Ay milieu d'un groupe, pas de virages engages, pas
de changement brutal de trajectoire.

FFP

= Attention aux differences de vitesses entre vallures,
On évite de prendre toute la place. On reste a distan-
ce de sEourité,

4) Le sens de poser.

Tout le monde se pose dans le mBme senps. Si une
fleche indique le sens du poser, on n'atterrlt pas en
SEnS contraie,

5) Les régles de priorité,

Régles de ["aéronautique

Priorité a droite.

Priorité au moins manoeuvrant.

Face & face, chacun dégage sur sa droite,
Dépassement par la droite.

Priorité au moins expérimenté.

Régles complémentaires du parachutisme

Prigrité & celui gui ne voit pas.”

Priorité & celul qui n'a pas de marge de manceuvre.”
Trajectoires convergentes, chacun dégage en s'&loi-
enant.

*enrégle générale, celui qui est le plus bas,

Attention : ces régles doivent &tre considérées comme
des consignes de sécurité, Elles ne constituent pas
une réglementation au sens propre du terme,

Le risque de collision est maximum prés du sol (tout le
monde converge vers [a méme zone).

On pilote en fonction de la zone de sauts et des condi-
tions météo

1) La zone de sauts et les obstacles

Sur une zone gue ["on ne connait pas, on demande un
briefing terrain : vents dominants, zone de poser,
consignes particuliéres, obstacles et zones de déga-
gement, autres activités présentes,

Avant daller sauter, on prend les infos météo,
Parachute ocuvert, on respecte les secteurs de wvol
aulorisés el les autres utilisateurs de 'espace aérien,
2) Les conditions météo

La navigation s'organise en fonction du vent, On dis-
tingue plusieurs types de situations.

® Vent fort : forte dérive, attention & la navigation, le
cone d'évolution s'incline, turbulences prés du sol.

* Vent faible : peu de dérive.
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= Inversions de vent : attention a ne pas se faire piéger,
= Conditions turbulentes.

3) Rattraper une erreur de largage

Face a un vent fort : voler 3 vitesse maximum.

Vent arriére ou vent nul : voler & finesse maximum {en
freins ou avec une traction sur les élévateurs arrigre],
Quand on est mal placé : rentrer sans faire d'exer-
CiCES.

4) Cing problémes météo

= Turbulences ... peuvent provoguer instabilités, fer-
metures du bord d'attague ou décrochages,

= Vent ... trop fort, on vole & reculons, approche et
atterrissage délicats. Le vent accélére dans un étran-
glement (col, fond de vallée, entre deux batiments,
etc.),

= Nuages bas ... pas de visibilité pendant la séparation
ou la descente parachute ouvert = danger.

* Perte de visibilité ... termps brumeux, les parachu-
tistes et le pilote de 'avion voient mains bien les vai-
lures.

* Risque orageux ... danger imminent. L'orage com-
porte tous les phénoménes météo dangereux, il peut
évoluer rapidement, il n’est pas facile de prévoir od et
quand il va éclater.

Les rones de turbulences.

= Par vent fort : prés du sol et derriére |es obstacles
(derrigre un obstacle, on n'est pas & "abri du vent).

= Par temps chaud : au-dessus des zones ol se for-
ment des courants ascendants (hangars, parking,
etc.).

= Sous les cumulus

Plus la zone de sauts est difficile, plus il faut &tre
attentif aux conditions météo.

On pilote i son niveau

La sécurité est un éguilibre entre : expérience, nombre
de sauts, niveau technigue, matériel utilisé, zone de
sauts et métdo + état de vigllance, selon fatigue,
stress, etc.

Tous les voyants verts = pas de problémes.

Quelgues voyants oranges = il faut changer les para-
metres du saut.

Plus d'un voyant rouge = annuler le saut.

Un accident résulte souyvent de la conjonction de plu-
sieurs facteurs.

Deux situations & risque

1) Quand on revient de loin : une approche basse,
chercher & rentrer & tout prix, « trainer » sur les obs-
tacles = danger. On pilote en demi frein,

2) Trop bas dans le circuit ; il faut virer & plat. Virage
bras hauts = enfoncement, on aggrave la situation.

Hors zone

Les zanes de dégagement sont parfois exigués, onn'a
pas ses repéres habituels et pas toujours une indica-
tion du vent.

Quand on n'est pas certain de pouvair rentrer surle terrain, 2
pricrit® est de se poser en securité, méme loin du termain. ||
faut décider vite pour avoir ke temps d'analyser.

On repére les obstacles et les dégagements accessibles.
On fixe une hauteur limite pour prendre la décision de
rentrer ou d'aller hors zone.

On repére le sens du vent a l'aide des indices dispo-
nibles (fumées, drapeaux).

Pour atterrir sur une zone exigug, en faisant |'ap-
preche avec un peu de freins ;

On descend moins vite = plus de temps pour manduvrer
On avance doucement = plus facile de manceuvrer

Le sens du poser dépend du vent et des dimensions
de la zone de dégagement.

Mieux vaut atterrir vent de travers dans la grande lon-
gueur du terrain que vent de face, en direction d'un
ohstacle ou dans les turbulences.

Attention A la pente. En descente, on a lendance a se
poser long, en montés, a se poser court el fort ; mieux
vaut se présenter en travers de la pente.

Les obstacles : évitar, si c'est trop tard, freiner

Tous les ohstacles sont dangereus, certains plus que
d'autres, certains sont difficiles a voir.

Parfois, mieux vaut virer dans les derniers metres plu-
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181 gue de se poser sur un obstacle, parfols, mieux
vaut atterrir sur un obstacle plutdt que de faire un
virage bas. Tout dépend de la situation et de la natu-
re de "obstacle.

Une approche basse au-dessus d'obstacles est dan-
gereuse (turbulences + risgue de heurter I"'obstacle),
Une fois posé : prévenez que tout va bien et dites ol
vous 8tes,

Sous la voile de secours

On ne cherche pas a récupérer la voilure principale
libérae.

On rejoint tout de suite la zone d'é&volution, on pilote
en douceur, on essaye |a plage de freinage.

On choisit une zone dégagée, on fait attention & ne
pas se présenter trop bas dans le circuit.

Quand un parachutiste a effectué une procédure de
secours, quelqu'un regarde 5'il se pose comme il faut,
quelgu’un repére "endroit ol se pose la voilure libé-
rée et le POD. 51 un &lément va sur la piste, on falt une
information sur la fréquence radia.

Les atterrissages en survitesse

Ils peuvent &tre trés dangereuy, maitriser cet exarcice
demande des milliers de sauts. Pour apprendre, il faut ;
une pratique réguliére, un matériel adapté, Etre
capable de renoncer.

Disposer d'au moins 180° de dégagement pour sortir
d'un virage i tout moment.

Pas d'autres vailures ou d'obstacles & proximité.

Un atterrissage en survitesse compoarte trois phases ;
1) Phase d’accélération, la voile subit un effet de plon-
gée et tend & dépasser le parachutiste,

2) Il en résulte un mouvement pendulzire qui pro-
vaque la remise 3 plat.

3) La voilure perd sa vitesse horizontale, ce qui oblige
a freiner progressivement pour compenser la perte de
portance.

L'appréciation des hauteurs repose sur les repéres
visuels qui dépendent du terrain et de la visibilité.
Les hauteurs de référence varient en fonction des
conditions aérologigues.

Comment accélérer ?

Avec les commandes,

Virage progressif, peu damplitude = grand rayon,
forte accélération, peu d'enfoncement.

Un quart de tour ast suffisant pour atteindre une
vitesse trés élevée,

Plus I'action est ample, plus on a d'enfoncement.
Action brutale = décrochage, peu d'accélération,
enfoncement et mouvement pendulaire importants.
Avec un Elévateur avant : action progressive = forte
accélération et fort enfoncement. Attention & ne pas
perdre une commande en manipulant 'élévateur,

COMMENCER HAUT = plus de temps pour accélérer,
plus de marge de sécurite.

Trop bas = risque d'accident grave : il faut inter-
rompre le virage et se poser sur un axe différent de
['gxe prévu,

La phase de remise a plat

Manceuvre bien effectuée : on peut relever les bras en
sortie de virage, avant le mouvement pendulaire.
Trop bas = risque d'accident grave (pas assez de hau-
teur pour la rermise & plat).

Il faut freiner pour anticiper la remise & plat et réduire
la vitesse au moment du choc.

La phase de décélération

Il faut de la place devant soi.

Vh diminue. On freine progressivemant pour augmen-
ter la portance ef rester 3 distance constante du sal.
Il faut piloter pendant toute la phase de décélération :
doser le freinage et contriler la trajectoire,

5i on ne freine pas, la vitesse verticale augmente, on
touche le sol avec une vitesse horizontale élevée.
Sion freine trop brusguement, on risque de remanter
& guelgues metres de hauteur. Dans ce cas, il faut ;
Doser le reldchement des commandeas pour éviter gue
la voile plonge vers l'avant.

Eviter un appul dissymétrique pour qu'elle n'amorce
pas un virage.

Eviter qu'elle décrache si on freine trop.



L'influence du matériel

Certaines woilures s'enfoncent beaucoup, dautres
moins et tendent & se remettre a plat plus rapidement.
Le dosage des manceuvres et les hauteurs de référen-
ce dependent du matériel utilisé.

Régles de sécurité.

Manoeuvre progressive : on peut sortir & tout instant
du virage, on accélére plus, on contrile davantage.
On commence haut et on apprend & contréler 'accé-
[Eration.

Virage brusque (trop fort, trop ample} : décrochage,
enfoncement, peu d'accélération, perte des repéres
visuels,

Un virage trop haut est sans conséquences, un virage
trop bas ne laisse aucune possibilité de rattrapage.

Trois mots clés :
anticipation, hauteur et progressivité

_—




Unites

71 Distance

1 pied = 0,7048 m + J0.cm,

Pour passer des pieds aux métres, on multiplie par
3/10 (1000 pleds = 1000 % 3/10 = 300 m).

Pour passer des métres aux pieds, on multiplie par
10/3 (3000 métres = 3000 X 10/ 3 = 10000 pieds).

1 mille terrestre = 1609 m (unité du systéme anglo-
saxon).

1 mille marin = 1852 m (unité utilisée dans la marine
et en aviation),

A Vitesse

1 mph (mile per hour) = 1 mille terrestre par heure =
160g m/h = 1,609 km/'h (peu utilisé en aéronautique).
1 noaud (ki pour knot en anglais) = 1 mille nautique
par heure = 1852 m/h = 1,852 km/h {trds utilisé en
adronautigue),

1mfs =2kt = 3,6 km/h.

1000 ft/min =5 m/s.

A Accélération

Accelération = variation de vitesse a la seconde,
Unité = m/s par seconde = m/s’,

Freinage = accélération négative,

Accélération due 3 la pesanteur ('attraction ter-
restrel, g=gH1m /5.

® Les g positifs (+ 38, + 48), par exemple en avion, pro-
voguent un effet d'écrasement sur le siége,

® Les g négatifs, tendent au contraire a décoller le
parachutiste de son siége.

= Accélération nulle = vitesse constante,

= Accélération nulle = vitesse nulle.
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71 Masse, poids et force

Masse

Définition : Quantité de matiére
Unité de mesure : Kilogramme
MWotation : kg

Poids

Définition « Masse soumise 3 attraction terrestre
Unité de mesure : Newton

Notation : N

Carrespondance ;: P =mg

Force
Definition » Masse soumise 8 une accélération

quelcongue (Y)
LUnité de mesurs : Newton

Notation : M
Carrespondance : F=m™

Masse = poids, en apesanteur, le poids est nul, la
masse M'a pas changé,

On exprime sguvent le poids en kilos Newton © 1 ke
correspond & 10 N ou 1 daN (décanewton).

71 Pression

P =F/5 (force /surface).

Unité : 1 N/m* (Newton parm?) = 1 Pascal (Pa).

Le bar est utilisé pour mesurer la pression des bou-
teilles de gaz liquéfié (1 bar = 1000 mb = 1000 hPa).
Pression atmosphérique = poids d'une colonne d'air
[ csurface au sol de 1 m’,

Compte tenu des valeurs moyennes de pression atmao-
sphérigue, on utllise I'hectopascal (hPa).

1 hPa = 100 Pascal = 1 millibar (mb).
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Al Surface et charge alaire

1 pied carré = 0.30 x 0.30 fo,09 m-.
S en métres carrés = {5 en pieds carrés [/ 10) - 10 %
arrondie  la valeur supérieura,

Surface en pieds?

Surface exacte en m?®

(5/10) - 10 %

Surface arrondie

260 24,15
230 | 21,36
210 19,50
190 17,65
170 15,79
150 13,93
135 12,54
120 1,14

Charge alaire = masse du parachutiste &quipé / sur-
face de la voile,

Surface en pleds carrés = charge alaire en livre |
pieds’, surface en m’ = charge alaire en kg/m".

A Yelume

imétrecube =1m'=1mximxIm.
1litre=1dm’=0,1 MX 0,1 M X 0,1 M.

1 pouce cubigue = 2,54 % 2,54 % 2,64 = 16,38 cm’
(conteneurs de parachutes de fabrication étrangére),
1 gallon US = 3.78 litres (carburant avion). Poids du
kéroséne : 10 US gallons = 37,8 x 0,8 £ 30 ke.

FFP
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Préparation a I'épreuve écrite du brevet C

71 AVION

01 A bord de I'avion.

A La répartition de masse n'a pas d'importance pour
le vaol

B La répartition de masse a une influence directe sur
le centrage et |a stabilité de ["avion

02 Pendant la montée de "avion, on peut se déplacer
a hord

A Oul sans probléme

B Non car cela modifie e centrage de "avion

03 A bord de P'avion et surtout au moment du décollage
A On peut se déplacer a condition de respecter les
limites de centrage

B Il vaul mieux éviter de se déplacer

04 Lors du décollage, si les parachutistes se déplacent
inconsidérément a bord de I"avion, celui-ci peut décrocher
ANrai

B Faux

05 Durant les manceuvres de décollage et d"atterrissa-
ge, parler au pilote présente une géne, voire un risque
AVrai

B Faux

06 Une vitesse de largage trop faible peut entrainer
A Un meilleur confort pour la sortie.

B Un risque de décrochage

C Un risgue de percuter le plan fixe

07 Pour 'atterrissage et le décollage, [a sortie des dis-
positifs hypersustentateurs (volets) est pour le pilote
A Oblizgatoire guel que soit le cas

B Interdite guel que soit le cas

€ Fonction de paramétres tels que vent, longueur de
piste, etc.

08 A bord de 'avion, pendant la montée, vous remar-
guez un écoulement de liguide

ANous ne dites rien 4 personne

B Vous sautez normalement et en arrivant au sol vous
prévenez le directeur technique

C Vous prévenez immédiatement le pilote

FFP
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09 En montant 3 bord de I"avion, vous remarguez une

. aréte coupante dans l'encadrement de porte

A Vous ne dites rien et vous saulez en faisant atten-
tion en sortant

B ous sautez et vous prévenez le directeur technigue
une fois arrivé au sol

C Vous prévenez immédiatement le pilote

10 En montant & bord de |'avion avec 7 parachutistes,
vous remarquez gue le Trim du Pilatus esten position
« plein cabré » avant le décollage

AVous ne dites rien car c’est une position de Trim nor-
male au décollage en pleine charge pour un Filatus

B Vious ne dites rien car cette position n'a pas d'in-
fluence sur le décollage, quelgue soit la charge et le
centrage du Pilatus !

€ Vous en informez le pilote dés 'embarquement 3
bord du Pilatus

11 La vitesse de largage d'un avion est définie par le
manuel de vol

A Vrai

B Faux

12 Au moment de monter & bord de [avion, vous
remarquez une fuite de carburant venant d"un réservoir
A A cause de la dilatation, cela est normal, vous ne
dites rien

B Cela est anonmmal, vous prévenez immédiatament i2 pilote
C Vous attendez d'aveir effectué le saut pour prévenir
votre directeur technique

13 Les avions ayant une issue de sauts a Farrigre de la
carlingue sont trés sensibles aux problémes de centrage
AVrai

B Faux

14 Le centrage peut limiter le nombre de parachu-
tistes pouvant effectuer une sortie de groupe

A Vral

B Faux

15 Un nombre trop important de parachutistes effec-
tuant une sortie de groupe sur un avion ayant une
issue de sauts située a ['arriere peut induire

A Uniguement un décrochage

E Uniguement un départ en tonneaux

C Uniguement une vrille & plat

D Un des points pracédents et éventuellement une
combinaison des trois propositions précédentes
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16 Au moment d’embarquer, vous remarquez d'im-
portantes trainées dhuile sous la carlingue de ['avion
A Cela est normal, c'est le graissage agérodynamique
de la cellule de avion

B Vous prévenez immédiatement le pilote

C Wous ne dites rien, cela est le probléme du mécanicien

17 La vitesse de largage est définie par

A Les parachutistes en fonction du type de saut

B Le pilote

C Le constructeur et consignée dans le manuel de vol

18 Ay moment d'embarquer, vous remarquez une
crigue (fissure) sur le plan fixe de I"avion

AVious ne dites rien, le pilote ayant effectué une visi-
te prévol sait ce qu'il fait

B Yous avertissez imméadiatement le pilote

€ Vous attendez ¢"avoir effectué volre saut pour aver-
tir guelgu'un de votre remargue

19 La vitesse de largage d'un Pilatus est d’environ
A 7o Kts
B 110 Kis
C 45 Kis

20 La vitésse de largage d'un Cessna ( 206 ; 207) est
d'enviran

Ao Kts

B 80 Kis

C 105 Kis

21 La vitesse de largage d'un gros porteur genre
Hercules ast d"environ

A 70 Kis

B 120 Kis

C zoo Kis

22 Une vitesse de largage trop importante pour un
avion |éger de type Cessna peut entrainer une colli-
sion d'un chuteur avec le plan fixe

A Vrai

B Faux

7| MATERIEL, ALTIMETRE et ALTISONS

23 Plus on monte en altitude,
A Plus un altimétre est précis
B Moins un allimétre esl précis

T e

24 Sur axe, & 1000 métres, on peut observar une dif-

. Férence entre tous les altimétres d'un stick denviron

A Plus ou moins 12 m
B Plus ou moins 4o0m
C Plus ou moins 200 m
D Plus ou moins 5oo m

25 |l n'est pas normal que certains altimétres se blo-
quent, en montée, aux alentours de 4800 m

A Vrai

B Faux

26 « Tapoter » au scol sur un altimétre pour faire se
déplacer 'aiguilla

A N'a aucune conséquence

B Est indispensable pour remettre Paiguille & zéro

C Augmente le jeu normal du fonctionnement et n'ap-
porte qu'un vieillissement prématuré de l'appareil

27 Les « altisons » ont tous une alarme sonare de non
fonctionnement ou de mauvals fonctionnement

AVrai

B Faux

A DECLENCHEURS FXC 12000

28 Le FXC 12000

A Déclenche & une hauteur fixe 3 partir d'une vitesse
supérieurs 3 o5 m/s

B Déclenche i une hauteur que I'on régle avant chague
saut & partir d'une vitesse supérieure 3 o5 m/s

C Déclenche & une hauteur fixe & partir d'une vitesse
cupérisure 3 12 m/s

D Déclenche & une hauteur gue 'on régile avant
chaque saut a partir d'une vitesse supérieure a 12 m('s

29 Sur un FXC 12000 réglé avant le saut, Paiguille dis-
parait pendant la montée en avion

A Il faut le signaler 2 un moniteur

B Il est en panne, il ne faut pas sauter

C C'estnormal, 'aiguille disparait a la hauteur de réglage

30 Un déclencheur FXC 12000 dont l'aiguille de régla-
ge est sur le 1 signifie

A Rézlage 3 1000 pieds (soit sensiblement 300 m)

B Réglage d100m

C Réglage & 1000 m

T
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31 Le saut est annulé, Pavion redescend rapidement,
les déclencheurs de sécurité de tye FXCizo000 peuvent
déclencher I'ouverture du secours dans |'avion.
AVrai

B Faux

32 le saut est annulg, "avion redescend rapidement,
les déclencheurs FAC 12000 réglés sur 1000 pieds peu-
vent déclencher a8 partir de 1200 m

A Toujours vrai

B Faux

C Possible

33 Le saut est annulé, Pavion redescend rapidement,
les déclencheurs FXC 12000 réglés sur 10oo pieds peu-
vent déclencher & partir de goom

A Toujours vrai

B Faux

C Possible

34 Le saut est annulg, Pavion redescend rapidement,
les déclencheurs FXC 12000 réglés sur 1ooo pleds peu-
vent déclencher a partir de 300 m

AVrai

B Faus

35 Le saut estannulé, 'avion redescend a pleine char-
ge, les déclencheurs FXC 12000 doivent &tre neutrali-
sés en plagant la molette sur OFF [couleur verte)
AVrai

B Faux

36 A 3800 m, le saut est annulé, le pilote redescend,
vous neutralisez les déclencheurs FXC 12000,
A 3000 m, le pilote autorise le saut. Pouvez-vous
remettre |es déclencheurs FAC en fonction 2

A Qui

B Mon

37 Un éléve est tombé dans une grande flague d'eau,
le déclencheur FAC 12000 a 818 immergé peu de temps
Al doit Blre déposé el révisé uniguement sl n'est
pas possible de le faire sécher

B || n'est pas nécessaire de le déposer et de le faire
révise

C il doit &tre déposé ef révisé

FFP
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38 Un déclencheur FXC 12000 doit 8tre déposé et réwvi-

. 88 3 intervalle régulier

A Tous les & mois
B Tous les ans
CTous les z ans

329 Vous partez sauter surun terrain dont "altitude est
200 m plus haut que le liew ol vous décollez. Pour que
les FXC déclenchent a woo0 pieds

A Vous réglez sur 1700 pieds

B Vous réglez sur 2300 pieds

CImpossible de régler

40 Vous partez sauter sur un terrain dont ['altitude est
goo m plus bas gue le lieu od vous décallez. Pour que
les FXC déclenchent & 1000 pieds

A Vous réglez sur 1700 pieds

B Vous réglez sur 2300 pieds

CImpossible de régler

A CYPRES let ]

41 Le CYPRES NI

A Ne craint absolument pas ["humidité

B Peut &tre définitivernent mis hors d’'usage par une
immersion

42 Un CYPRES affiche le code o

A Il faut changer les piles

B Il faut effectuer le réglage

C Le déclencheur est prét 3 &tre utilisé

43 5iun CYPRES | a été immergé

Al faut le laver et le sécher avant une nouvelle utili-
salion

B Aucun probléme, le CYPRES est étanche

C Il faut le renvoyer chez le constructeur

44 Al bout de combien de temps un CYPRES (1 ou [1)
doit-ll Btre révisé 7

A Tous les ans

B Il n'y a pas besoin de le réviser, il faut simplement
changer les piles tous les deux ans

C Il faut le réviser quand on change les piles

D 1l faut le réviser tous les quatre ans

25
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45 Le CYPRES expert

A Déclenche & une hauteur fixe 3 partir d'une vitesse
supérieure 3 13 m/s

B Déclenche a une hauteur qu'il faut régler avant
chaque saut a partir d’une vitesse supérieure a 13 m/s
C Déclenche & une hauteur fixe & partir d'une vitesse
supérieure 3 35 m/s

D Déclenche & une hauteur qu'il faut régler avant
chagque saut & partir d'une vitesse supérieure & 35 m/'s

46 Le CYPRES école

A Déclenche a 3o0m a partir d'une vitesse supérieure
d 13 mys, et a 225m a partir d'une vitesse supérieurs
i 35m/s

B Déclenche & 225m & partir d'une vitesse supérieure
i1z mfs

C Déclenche a 300m & partir d'une vitesse supérieurs
d3sm/s

D Déclenche & wune hauteur gu'il faut régler avant
chague saut & partir d"une vitesse supérieure & 95 m/s

47 Un déclencheur CYPRES confirmé, si la vitesse est
suffisante, déclenche & une hauteur de

Aiysm

Bz2asm

C3ism

48 En cas de descente rapide avec I"avion, un déclen-
cheur CYPRES conflrmé peut déclencher

A Possible

B Faux

C Vral

49 L avitesse de chute minimum nécessaire pour déclen-
cher un CYPRES confirmé est supérieure ou égale &
Azgmis

B30 m/fs

Czgmfs

50 La vitesse de chute minimum nécessaire pour
déclencher un CYPRES éléve est supérieure ou égale 3
A 13 m/s & partir de 3c0m
B 13 m/s & partir de 225 m
€ 35 m/s a partir de 3o0o0m

51 En cas d’action du CYPRES, ilya
A Sectionnement du loop de secours
B Action sur "alguille du secours
C Libération de la voile principale

<E I

52 Les batteries d'un CYPRES | confirmé doivent étre

. changées

A Aprés chaque déclenchement

B Tous les deux ans ou tous les 500 sauts

C Uniguement lorsque e yoltage des batteries tombe
en dessous de 5.5 volfs

53 Les batteries d'un CYPRES Il doivent tre changées
A A chaque pliage périodique

B Aprés chaque déclenchement

C Tous les deux ans ou tous les 500 sauts

D Tous les quatre ans

54 A 3800 m, le saut est annulé, vous désarmez les
CYPRES & 3000 m, le pilote annonce que le saut peut
avoir liew. Pouvez-vous réarmer les CYPRES sans
risques pour e saut ?

A Qi

B Naon

55 A bord de l'avion, vous remarquez un CYPRES
éléve dont le boftier de cantrdle indique Bogy.

A \Vous le laissez sauter

B Vous ne le laissez pas sauter

56 Le boitier de contrile d'un CYPRES en fonction
indigue

Ao

B Rien d'&crit

C Jump

57 Le CYPRES doit &tre réarmé tous les matins méme
s'il est encore en marche

A Vrai

B Faux

58 Le CYPRES s'Eteint automatiquement 14 heures
aprés sa mise en route

A Qui

B Sauf si 'on ressaute entre temps

C Saulsi les batteries sont faibles

59 Vous décollez pour sauter sur une zone située
zoo m plus haut et distante de 50 Km ; vous réglez les
CYPRES sur

A 200 fleche vers |e haut

B zoo fleche vers le bas

C Réglage impossible
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&0 En cas d'évacuation & 300 m pendant la montée, le
CYPRES (confirmé et &léve) peut déclencher

ANrai

B Faux car il ne s"active gu'a partir de 450m

C Réglage impossible

A1 YIGIL

61 Le VIGIL posséde trois modes d'utilisation
AVrai

B (a dépend des modéles

C Faux

62 La révision du VIGIL doit &tre effectuge

A Tous les quatre ans

B Uniquement dans le cas d'un message d'erreur
" € Tous les 700 sauts

63 Le changement des piles sur un VIGIL s'effectue

A Jamais

B Tous les deux ans

C Tous les quatre ans, tous les 700 sauts ou présence
du message « bat low »

64 Pour les versions confirmées, les hauteurs de
déclenchement du VIGIL et du CYPRES sont sensible-
ment identiques

AVrai

B Faux

65 La vitesse de déclenchement du VIGIL en mode
Student est de

A1z mfs

B zom/s

C3smfs

71 PARACHUTES

66 Un parachute doit étre stocké
A Au sec et a 'abrl du soleil
B Les conditions de stockage n'ont pas d'importance

67 L'exposition au solell

A Est un facteur de vieillissement des matiéres textiles
B Ninduit pas de vieillissement anormal
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68 Les loops de fermeture

. A Dolvent &tre trés courts pour éviter une ouverlure

intempestive

B Doivent &re reldchés pour faciliter I"ouverture

C Doivent &tre tendus normalement pour éviter a la
fois les blocages et les ouvertures intempestives

69 Qu'elle psut &tre la conséguence de ['utilisation
d’un loop trop long ?

A Une ouverture intempestive

B Un retard a I'ouverture

70 Qu'elle peut Elre la conséguence de ['utilisation
d'un loop trop court ?

A Une ouverture intempestive

B Un blocage du systéme d’ouverture {(poignée, hand
deploy, pull out...)

71 Qu'est-ce gu'un systéme de rétraction ?

A C'est ["action de tirer sur les élévateurs

B C'est le systéme qui permet de déventer l'extracteur
aprés ['ouverture

72 Le parachute de secours doit &tre replié
A Par une personne gualifiée
B Par n'importe quel parachutiste confirmé

73 Lors du repliage du parachute de secours

A Le plieur qualifié ne contrile la voilure gue si elle a
eté ouverte en vol

B Le plieur gualifié contrile la voilure dans tous les
cas mais ne contrile rien d'autre

C Le plieur qualifié fait un contrdle détaillé de l'en-
semble de 'équipement

74 Quel est Peffort maximal admissible pour la poi-
gnée d"ouverture du conteneur secours 7

A 5 daN

B g daN

C 12 dall

D 15 dai

75 Un contréle détaillé et un entretien du systéme de
linération de la veilure principale doivent &tre effec-
tués régulidrement par une personne qualifiée

A Qui

B Mon
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