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PRESENTATION 

 

Comme son nom l’indique, ce manuel n’est pas destiné à ceux qui s’initient au parachutisme ascensionnel. 

L’information contenue dans ce document doit être utilisée pour un perfectionnement à votre pratique et 

servir de manuel de référence avec pour but visé de vous préparer à la réussite des Brevets B et C de 

parachutisme ascensionnel. 

Ce manuel ne doit en aucun cas être utilisé de façon autodidacte ; la présence d’un moniteur qualifié étant 

requise en tout temps. 

Ce modèle fournit les grandes lignes de l'apprentissage des techniques et chaque étape s'ajoute aux 

techniques apprises lors des vols d’initiation. 

La disposition du manuel suit l'ordre typique des techniques de préparation au vol, de l'équipement, et du 

contrôle de la voilure. 

Vous avez déjà acquis les fondamentaux et vous y puiserez les connaissances nécessaires pour être en voie 

d’acquérir l’autonomie, il ne saurait cependant répondre à toutes vos questions sur le parachutisme 

ascensionnel. 

Certaines informations supplémentaires peuvent être nécessaires ou être différentes selon les usages dans 

votre école de parachutisme ascensionnel, votre moniteur se fera un plaisir de vous les signaler. 

Votre moniteur, vous expliquera toute partie de ce manuel qui ne serait pas claire pour vous pour faciliter 

l’acquisition de compétences, vous offrir des conseils et vous aider à progresser dans un milieu sécuritaire sans 

prendre des habitudes potentiellement mauvaises. 

De l’appréhension, de la joie du premier vol à la maîtrise des épreuves de compétition, le parachutisme 

ascensionnel se caractérise par une progression passionnante. 

Moderne, grâce au développement permanent des techniques et des matériels, toujours nouveau grâce à son 

infinie variété, le parachute ascensionnel a donné naissance à un sport qui est définitivement celui du vol de 

durée ou de précision d’atterrissage contrôlée. 

Comme tous les sports aériens, le parachutisme ascensionnel accorde beaucoup d’importance à la sécurité et 

c’est dans cet esprit que cet ouvrage a été rédigé. 
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1. CHAPITRE RAPPEL DES INCIDENTS ET REMEDES 

Définition : On treuille à partir d’un treuil fixe  
  On tracte à partir d’un poste semi-mobile (dévidoir) ou d’un véhicule (tracté direct) 
 
1.1 MAITRISE DE L’AILE 
Conserver l’axe de la treuillée. 
Lorsque le treuillage ou tractage est en mouvement, le parachutiste se déplace en montée selon le vent sur un 
axe appelé trajectoire.  
Beaucoup de parachutistes ne rectifient pas la trajectoire dès la première phase de décollage, il en découle un 
mauvais alignement de l’aile par rapport à l’axe du treuil au risque majeur de « verrouiller ». 
Le formateur aura bien précisé avant le décollage que la pointe du Vé de traction doit rester dans l’axe du 
treuil et horizontal par rapport à la ligne d’horizon (le Vé de traction est en même temps un indicateur de 
niveau pour l’inclinaison de vol et une visée pour la trajectoire). 
En phase montée, pour changer cette trajectoire si le pilote dévie à cause du vent, il doit agir sur les 
commandes de freins du côté où il veut revenir dans l’axe de treuillée ou de tractage.  
 
1.1.1 TRACTION SUR LES AVANTS AU DECOLLAGE  
Traction sur les élévateurs avants = INCIDENT de décollage.  
Traction sur les élévateurs avant : INTERDIT au décollage, sinon la voile pique vers le sol au lieu de monter.   
 
1.1.2 MAUVAIS GONFLAGE OU DEGONFLAGE AU DECOLLAGE  
Agir sur la commande du côté du dégonflage par petites tractions pour permettre l’équilibre de l’air dans les 
caissons. Ne pas agir brutalement.   
 
1.1.3 ACTIONS TROP VIOLENTES sur les commandes de manœuvre pour la correction de la trajectoire 
Ce qui provoque un balancement important de la voile, « roulis » pouvant être dangereux près du sol. 
Maîtrise en douceur de la trajectoire et équilibre des commandes. 
Réduction du taux d’enroulement sans arrêt de l’action du treuillage. 
 
1.1.4 LACHER DES COMMANDES   
Lâcher brutalement les commandes, juste après le décollage pour s’installer dans sa sellette ou dans le harnais 
au risque de se laisser dériver exagérément de sa trajectoire sans réagir en temps voulu, par correction 
anticipée évitant ainsi les risques de mise en verrouillage.   
 
1.1.5 DEPART EN GLISSADE AU DECOLLAGE (Pendant la course de décollage)  
Se recentrer sous la voile par déplacement du pilote, et en agissant par une petite traction sur la commande 
opposée au dérapage, de façon à se réaxer face au vent.   
 
1.1.6 CLÉ DE SUSPENTE, EMMELAGE APRES DÉCOLLAGE  
Pas de contrôle de l’équipement par le moniteur ou le starter. Préparation hâtive de la voile, décollage rapide 
sans avoir effectué de pré-gonflage au sol, pour vérifier le cône de suspension.  
Départ en treuillé avec une clé de suspente ou un tour de sac ou de sellette, le moniteur doit demander l’arrêt 
de la treuillée et la repose immédiate 
 
1.2 LE COUP DE FOUET 
Dû à une rafale de vent lors du gonflage de la voile, elle peut entraîner le parachutiste dans un mouvement 
latéral sous l’action simultanée du vent et de la retenue du câble. 
Le parachutiste corrige avec les commandes de manœuvre tandis que le TFA applique une légère tension 
 
1.3 VOILE EN TRAINEE  
réduction de l’effort de traction par le TFA  
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1.4 LA PANNE MOTEUR OU ESSENCE 
Elle est problématique si elle survient dans les 20 premiers mètres de la montée, une panne de moteur ou 
d’essence pendant cette phase peut entraîner un décrochage. 
Panne moteur : du véhicule ou du treuil au décollage.  
Le câble se détend brutalement, vous vous retrouvez en équilibre sous la voile.  
Si vous êtes entre 30 et 50 mètres, freinez symétriquement des deux commandes entre 30 et 50 % de la 
longueur de commande. Sinon, vous gardez le cap dans l’axe de traction et vous atterrissez à l’aplomb du 
câble, en évitant de dépasser le câble, sauf dans les 10 derniers mètres.  
Si vous êtes plus haut, entre 50 et 100 mètres restez face au vent.   
Larguez le câble et pilotez normalement, pour atterrir dans l’axe de traction. Ne vous aventurez pas à 
faire un virage bas.   

1.5 BLOCAGE DU CÂBLE DANS UN OBSTACLE (souche, herbe…) 
Si le câble est accroché sur des herbes ou une racine, le TFA ne cherchera pas à le décrocher. 
 
1.5.1 BLOCAGE INTEMPESTIF 
Cela a pour conséquence une réduction de l’angle de montée qui peut donner un taux de montée important, 
mais également une descente tout aussi importante. 
Lors de la tension préalable, le parachutiste vérifie que le câble s’aligne librement dans l’axe. Pour le TFA s’il y 

a un blocage du câble pendant la phase de montée, arrêt progressif de la tension au treuillage, ceci pour éviter 

toute abattée de la voile près du sol. 

1.5.2 BLOCAGE DEFINITIF DU CABLE AU SOL 
Ne perdez pas de temps, avec un point fixe au sol, vous « piquez dangereusement vers le sol ».  
Demandez immédiatement le largage, ne pas attendre que le câble se détende pour le largueur. 
Faites bien attention à vous protéger le visage pendant le largage, le Vé va remonter brusquement.   

1.6 RUPTURE DU CABLE (EN TRACTÉ OU TREUILLÉ) = ABATTÉE 
Rupture de câble au départ  
En cas de rupture (ou ouverture intempestive du largueur) dans les premiers mètres le plus important sera de 
contrôler l’abattée qui va suivre produite par le rééquilibrage du système. 
Action sur les freins pour limiter l’abattée (sauf si trop près du sol) 
a) Avec une voile parachute : en freinant à 30 % et, en maintenant ce freinage jusqu’au retour au calme. 
b) Avec une voile parapente : 
Attention il s’agit surtout dans un premier temps (le temps de « l’apesanteur ») de laisser faire l’aile en 
gardant une position de main au « neutre » (oreille/épaules) et de sentir le moment où elle reprend de 
la vitesse en abattant et seulement à ce moment là freiner pour contrôler l’abattée  

Pour l’arrondi final, vous n’enfoncez les freins au maximum, que si vous n’avez plus de balancement 

(Rien ne serait pire que de se raccrocher aux freins sous prétexte qu’il se passe quelque chose d’anormal 
et qu’on a l’impression d’être en apesanteur… risque évident de décrochage près du sol…)  

Une fois l’aile stabilisée en tangage, restez en ligne face au vent dans l’axe du décollage et poser sur 
l’axe de treuil.   

Si vous êtes très bas ne cherchez pas à larguer l’éventuel bout de câble qui pendrait sous vos pieds, 
concentrez-vous sur l’atterrissage.  

A l’inverse si vous êtes encore à 30/40 mètres une fois l’aile stabilisée, vous pouvez larguer l’éventuel 
bout de câble qui pend afin d’éviter qu’il se prenne dans les cultures et fasse « ancre »…  

1.6.1 RUPTURE DU CÂBLE EN MONTÉE A MOINS DE 50 METRES 

Au niveau du pilote : 

  

Gérer l’abattée, 

  

Ne larguer le câble qu'en présence d'un risque d’accrochage au sol, sinon se poser avec le câble. 
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Cet incident possible réaffirme deux nécessités : celle de rester debout dans les premiers 50 mètres afin 
d’être prêt à se reposer et celle de garder les commandes dans les mains (pas de prise de commandes 
dans une main pour s’aider de l’autre à s’asseoir).  

1.6.2 RUPTURE DE CABLE EN MONTÉE A PLUS DE 50 METRES  
En cas de rupture en phase de montée mais déjà haut par rapport au sol, l’abattée qui va suivre sera moins 
importante et moins dure à maîtriser qu’en phase d’envol car l’assiette aura déjà bien diminuée.  
Nécessité d’un largage prématuré  
Rappelons qu’on ne se largue normalement jamais sous tension.   
 
1.7 BLOCAGE DU SYSTEME DE LARGAGE 
 Incapacité de larguer en tracté avec une voile du type « aile de saut d’avion » :  
Le pilote est aspiré par une forte ascendance et ne peut pas larguer son câble :  
Le T.F.A recule si possible pour réduire la force de traction ; si cette manœuvre est sans effet, largage 
immédiat du câble du côté du véhicule.   
Si le largage est impossible au véhicule, le T.F.A sectionne le câble avec le coupe-câble.  
 Incapacité de larguer en treuillé : 
Le pilote ne peut pas larguer le câble lorsqu’il est à la hauteur maximale :    
Le T.F.A redonne du mou dans le câble pour réduire la force au minimum (il ne reste plus que le poids du 
câble) Si l’incident persiste et que le pilote dépasse la verticale du treuil, le T.F.A. guillotine le câble.  
Lorsque le T.F.A aura accusé réception du message de détresse du pilote, le TFA devra libérer le câble 
(dévider), ou le guillotiner pour éviter au pilote de dépasser la verticale du treuil et avancer vers le sol à grande 
vitesse.   
 
1.7.1 BLOCAGE INTEMPESTIF DU SYSTEME DE LARGAGE 
Le tirer à soi et action pour la libération 
 
1.7.2 POSE AVEC LE CABLE IMPOSSIBLE A LARGUER   
Au cas où vous êtes empêché de larguer votre câble, battez encore des jambes, pour avertir le T.F.A que vous 
avez un problème.   
Si, suite à l’ordre de largage, vous n’arrivez pas à larguer (système bloqué ou mauvaise prise en main), le plus 
important est de ne pas s’obstiner !  
Demi-tour si nécessaire pour se poser en sécurité avec le câble 

 Avec une voile de saut d’avion : 
Avec le câble, vous restez face au vent, vous freinez le plus possible, freinage proche du taux de chute 
minimum. Vous restez avec ce freinage le plus longtemps possible de façon à descendre sous voile 
pratiquement à l’aplomb du câble.  
Arrivé à 50 mètres du sol, vous relevez doucement les commandes pour prendre un peu de vitesse afin 
d’améliorer votre sécurité au posé. (Pensez au gradient de vent près du sol ! ! ! Danger possible).  
Après une finale bien droite face au vent vous arrondissez comme d’habitude.  
Prés du sol, vous vous contentez d’assurer votre sécurité en vous préparant à l’atterrissage de fortune et en 
évitant les obstacles, avec un « roulez –boulez » si l’urgence l’impose.  

 Avec une voile parapente : 
Vous devez très rapidement vous mettre en 8 pour éviter de dépasser la verticale du treuil.  
Ces 8 vous permettront de rester quasiment sur place, et, en perdant de l’altitude, d’éviter de tendre le câble.   
Vous devez vous poser en exécutant une approche en « 8 » sans jamais tourner le dos au treuil ni le dépasser.  
Une fois fait quelques 8, retentez un largage en vérifiant sur quoi vous tirez et à quel niveau (vous pouvez 
également tirer la petite sangle de sécurité).  
Si vous n’arrivez toujours pas à larguer, il vous reste la possibilité de « démousquetonner » le largueur et de le 
« jeter » avec le câble.   
Vous pouvez également continuer vos 8 jusqu’au sol avec le câble (il est néanmoins préférable de 
démousquetonner au moins dans les 50 derniers mètres pour faciliter votre finale et votre posé.   
 
1.7.3 BLOCAGE DU CABLE AU NIVEAU DU TREUIL  
a) Guillotinage du câble, puis largage du câble par le parachutiste 
b) Demi-tour pour se poser avec le câble 
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1.8 LARGAGE SANS SIGNAUX CONVENTIONNEL (en tension) 
Larguer le câble en traction sans faire les signes conventionnels, équivaut à se larguer sous tension sous peine 
de recevoir le Vé de traction dans la tête et de subir une abattée et ce qui se traduit pour le TFA, par un risque 
d’enroulement de la bobine.  
Quand l’erreur est faite, on ne peut que constater les dégâts.  
Rappel : arrivé à une altitude suffisante, le parachutiste va écarter et maintenir écartées ses jambes pour 
signaler au TFA son intention de se larguer, ce dernier détend le câble. 
Lorsque le câble est détendu, le parachutiste peut se libérer en actionnant la commande de libération située à 
portée de main sur le Vé de traction. 

 
1.9 LE CABLE SE PREND DANS LA SELLETTE pendant le vol retour  
le dégager avec les pieds (tout en maintenant le cap) 
 
1.10 VERROUILLAGE  
Au décollage : ne jamais “arracher“ le parachutiste car en cas de verrouillage celui-ci est projeté latéralement 
au sol d’autant plus brutalement que la traction est forte ; toujours appliquer une tension faible tant que 
l'aéronef est près du sol et l'augmenter d’une manière progressive.  
En vol : à la radio, donner des corrections de trajectoire au pilote dès que l’aile n’est plus face au treuil. Si le 
pilote ne corrige pas assez vite, diminuer la traction jusqu’à l’annulation si la correction n’est pas effectuée. Ne 
jamais minimiser l’aspect psychologique, y compris pour les très bons pilotes habitués du treuil. 
Ne jamais attendre que l’aile atteigne 90° (plein travers) il faut guillotiner le câble  ! Car à ce stade cela va 
extrêmement vite, il y a risque d’arrêt de vol de l’aéronef, c’est la chute !… 
Bien avant 45° d’écart il faut relâcher complètement la traction  
S’il n’y a pas eu d’action de correction à ce stade pour que le pilote puisse corriger.  
 
a) hauteur supérieur à 100 mètres : relâcher la traction, abattée mais reprise du vol. 
b) Hauteur inférieure à 100 mètres : se servir de la surface de l’intrados pour l’opposer à l’avancement et 
poser en oblique. 
 
1.11 LA VOILE EN TRAÎNÉE 
Cela peut provenir d’un lâché trop tôt des élévateurs avants, d’une action trop forte par le treuilleur ou d’une 
action sur les commandes de manœuvre par le parachutiste qui peut entraîner un décrochage. 
La voile en traînée par effet Spi : 
Au moment du levé de voile, celle-ci peut rester bloquée derrière le pilote ; c’est l’effet spi. Cette situation 
peut dégénérer, car l'aile est incontrôlable par le parachutiste … 
Cela peut-être dû : 

 À un vent relatif trop important   

 Traction excessive du treuil  

 Vent météo trop fort 

 calage positif qui peut notamment être dû au vieillissement de l’aile 
 
Le TFA exerce une action soutenue de la pression allant en diminuant jusqu’au retour du parachutiste sur le sol 
(même avec la voile en traînée, il est possible de reposer le parachutiste sans dommage) ; 
Pour cela le TFA ne doit pas relâcher la tension trop brutalement, sinon c’est le décrochage. 
 
1.12 FERMETURE ASYMETRIQUE DE LA VOILE PENDANT LA TREUILLÉE  
Le parachutiste subit une fermeture asymétrique due à une ascendance pendant la phase de montée :   
Le T.F.A relâche doucement la traction, pour permettre au pilote de maîtriser la situation, si le pilote ne largue 
pas son câble immédiatement pour garder sa trajectoire plus facilement, le T.F.A. guillotine le câble.  
 
1.13 PENDANT LES PALIERS 
Dans les virages dynamiques, le mouvement de balancier du parachutiste provoque souvent une surtension du 
câble, ce qui fait accélérer le déroulement du dévidoir. Si ce dernier n’est pas immédiatement contré par le 
TFA, le câble risque de se chevaucher ou de s’accrocher à un obstacle. 
Un seul remède, action de la guillotine par le TFA et largage du câble par le parachutiste. 
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1.14 LARGAGE DU CABLE pendant la phase du vol positif 
Ceci a pour conséquence des abattées plus ou moins importantes en fonction de la force du treuillage.  
Le parachutiste doit attendre l’arrêt de l’action « vol positif » avant de larguer. 
Dans le cas du largage prématuré, le TFA réduit sans arrêter complètement la phase « montée » avec 
enroulement du mou du câble. 
 
1.15 DÉVIDAGE DU CABLE PAR VENT FORT  
Cet incident est très rare et se présente plutôt avec une voile de parapente qu’une voile de saut d’avion, 
il pose surtout des problèmes aux personnes et installations concernées par l’éventuelle dérive du câble 
mais également au pilote qui se poserait Hors Terrain.  

Il peut arriver qu’en reculant (rencontre imprévisible d’un vent plus fort en altitude qu’en basse 
couche), la voile dévide le câble au point que celui-ci se détache de la bobine et parte à la dérive avec la 
voile.   

Dans la majeure partie des cas, le treuilleur vous demandera suffisamment tôt le largage pour éviter cette 
situation.  
Le pilote veillera juste à contrôler les mouvements de son aile après ce largage en pleine tension (parapente 
tirant fort en arrière et treuilleur ne pouvant complètement débrayer).  
Il arrive néanmoins des cas où, soit il y a dévidage total, soit guillotinage volontaire du câble par le treuilleur 
(pour éviter un début de verrouillage par exemple), ce qui au final revient au même : un câble de près de 1000 
m à la dérive sous une voile qui recule…   
Que faire dans cette situation heureusement rarissime : il faut se souvenir du cas déjà connu où suite à une 
rupture intempestive du câble on se retrouve avec un long câble qui pend. La différence ne résidant alors plus 
que dans la reculade…  
Vous tenterez donc dans un premier temps d’accélérer (chose qui aurait pu être faite pendant la phase de 
treuillé mais qui requiert un certain niveau)  

 Avec une voile parapente, vous pouvez également écourter cette reculade en faisant les oreilles, ce qui 
permet le plus souvent de retrouver les basses couches où le vent sera souvent moins fort.  
Vous pouvez aussi essayer de « craber » pour éloigner le câble de zones critiques (route, ligne électrique), tout 
en ayant la main sur le système de libération car il y a un risque qu’il fasse ancre en se prenant dans les 
cultures.  
Si finalement vous arrivez à pénétrer, vous vous retrouvez dans le cas connu où il s’agit de ramener le câble 
proche du sol avant de le larguer en sécurité.  

 Avec une voile de saut d’avion, vous effectuez une descente face au vent météo, avec 50 % de frein.  

 Avec une voile parapente, vous faites donc de légers S face au vent pour rester sur place et perdre de 
l’altitude afin de maintenir le câble détendu.  
Dans le cas où malgré tout vous continuez à reculer et que vous sentez le câble se prendre dans les cultures en 
commençant à faire ancre alors bien sûr vous larguerez en espérant que sa dérive n’entraînera pas de 
dommages.  
 
1.16 RUPTURE D’UNE SUSPENTE OU DECHIRURE DE LA VOILE EN TRACTION   
 
1.16.1 SUSPENTE CASSEE OU PETITE DECHIRURE SUR LA VOILE  
on peut généralement voler avec une petite déchirure si la voilure n’est pas déformée, reste stable et pilotable 
normalement, il est également souvent possible de voler comme cela s’il n’y a qu’une suspente cassée.  
Suivant votre voilure, votre poids et l’emplacement de la ou des suspentes cassées, il se peut que la vitesse 
soit excessive ou/et que le point de décrochage soit modifié.  
si ça ne vole pas : 
Largage immédiat ! Sans attendre que la tension du câble soit réduite. Attention à bien vous protéger le visage 
au moment du largage, le Vé va remonter brusquement vers le haut, vers les yeux du pilote.  
Dès que la voile est stabilisée, vous vous dirigez tout droit sans effectuer de virage (sauf pour éviter un 
obstacle, auquel cas vous ferez délicatement une légère correction de trajectoire).   
En finale vous arrondissez normalement, le plus près du sol.  
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1.16.2 RUPTURE D’UNE COMMANDE  
Je peux manœuvrer avec les élévateurs arrière, en tirant peu et doucement.  
En cas de rupture d’une commande en phase de montée, vous attrapez immédiatement le haut de  
l’élévateur arrière du côté de la rupture et vous faites une traction dessus pour garder le cap.   
Aussitôt le cap maintenu, vous demandez le largage du câble avec des ciseaux de jambes.   
Dès que le câble est détendu, vous larguez le câble d’une main sans lâcher l’élévateur arrière.   
Pour piloter la voile en phase descente, il vous suffira de relâcher la traction sur l’élévateur arrière, la voile 
tournera doucement du côté où le frein est resté intact (ceci vous reposera le bras pendant le virage).  
Le pilotage aux élévateurs arrière est plus difficile qu’avec les commandes de frein.  
Traction sur les élévateurs arrière pour piloter la voile en cas de rupture d’une commande.  
Une rupture d’une commande de frein supprime le réglage initial du frein.  
Le côté du bord de fuite qui est libre remonte aussitôt, l’aile de saut d’avion utilisée en parachutisme 
ascensionnel, tourne généralement du côté ou le frein est encore fixé sur le bord de fuite.  
Une petite traction sur l’élévateur du côté de la rupture permet de garder sa trajectoire, et de piloter la voile. 
Par relâchement de la traction, on effectue des virages, toujours du même côté (côté de la rupture).  
Pour la phase finale et l’atterrissage, le pilotage de l’aile se fait uniquement avec les deux élévateurs arrière.  
Une traction modérée pour arrondir à proximité du sol vous permet de vous poser en douceur.  
Attention ! ! à bien doser votre action, l’aile décroche plus vite, par une traction sur les élévateurs qu’avec les 
commandes.  
Attention ! Une traction brutale sur les élévateurs arrière provoque rapidement un décrochage de la voile.  
L’arrondi sera plus physique, gardez des forces pour assurer votre sécurité.  
 
1.17 PANNE RADIO  
1.17.1 PANNE RADIO AU COURS DE LA MONTEE  
Si au cours de la montée, il paraît anormal au parachutiste qu’il n’ait aucune indication et que cela lui pose un 
problème (surtout s’il est élève) c’est qu’il a la malchance d’avoir une panne radio, il laisse terminer 
l’ascension, ou il demande l’arrêt de la traction, en écartant les jambes… pas de battements de jambes en 
ciseaux qui sont impossibles à voir dans cet axe.  
Le treuilleur comprendra qu’il y a un problème et relâchera un peu la tension.  
Il fera alors des tests radio de type : si tu m’entends tourne un peu à droite, etc…  
Si le parachutiste ne reçoit rien et que la tension se relâche clairement, il doit larguer le câble.   
Après le largage le parachutiste bat des jambes pour prévenir la plate-forme de son problème, et il n’arrête le 
signal d’alerte, que lorsqu’il aura vu les palettes dans les mains du moniteur.  
Concernant la panne radio, chaque élève doit avoir parfaitement assimilé le code d’utilisation des palettes 
avant de s’équiper pour son vol.  
 
1.17.2 PANNE RADIO AU LARGAGE 
Idem ci-dessus (en phase de treuillé) avec la consigne supplémentaire suivante : dans tous les cas, si la tension 
du câble s’est relâchée, le pilote ne dépasse jamais la verticale du treuil en attendant une hypothétique 
demande de largage… qui ne viendra pas pour cause de panne radio. Il LARGUE !  
 

1.18 DANGERS DU TREUILLÉ 
Rappel des moyens de treuillé : 
Un treuil fixe est un treuil que l’on installe à une extrémité de la piste et qui enroule le câble préalablement 
déroulé sur toute la longueur disponible.  
Un treuil dévidoir est un treuil installé sur un véhicule porteur ; la force de traction est régulée par une force 
de freinage sur la bobine contenant le câble.  
Assister à une visite pré-vol complète, démonstrative et bien détaillée par le treuilleur 
Analyse d’une configuration de treuillée (axes, dégagement...)  
Explication sur les notions de conduite de treuillage. 
Quelques conseils de base : 
Le parachutiste doit notamment être conscient que la vitesse de vol doit être supérieure, à incidence égale à 
celle du vol normal, l’aile étant plus chargée.  
Cet effet est heureusement peu sensible au décollage, où l’angle de traction est favorable et où le treuilleur 
dose une traction augmentant progressivement. 
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La phase de décollage est toujours une phase délicate : pour éviter d’être trop lent près du sol, il est utile, de 
se laisser prendre une petite survitesse avant de monter, c’est pourquoi le pilote ne doit pas freiner sa voile. 
Le rôle du treuilleur est de vous faire monter paisiblement au début avec une assiette raisonnable.  
C’est aussi plus sûr en cas de rupture de câble, avec une assiette forte et une vitesse faible au début du vol, 
l’abattée du retour au vol normal pourrait durer jusqu’au sol!!! 
Verrouillage 
L’exemple du cerf-volant qui part en virage, pour y rester tout en piquant violemment vers le sol : c’est le 
phénomène du « verrouillage ».  
Expliquer que cela peut arriver en treuillé, si le parachutiste dévie trop de son axe, passé un certain stade, il ne 
pourra plus ramener l’aile dans sa trajectoire normale…  
Passé un cap, le parachutiste ne peut plus rien faire, c’est au treuilleur de réagir en relâchant la tension voire 
en guillotinant selon l’imminence du danger. 
L’aile n’est alors plus treuillée : le parachutiste reprend le contrôle et son cap. 

Perte de trajectoire non contrôlée :  
La perte de trajectoire, si elle n’est pas contrôlée dès l’origine par le pilotage de l’aile d’une part, et par une 
baisse de tension d’autre part, peut conduire au verrouillage.  
Le verrouillage est un phénomène qui conduit à l’impossibilité pour le pilote de revenir dans le plan de 
treuillage.  
Il s’apparente à un début de virage, lors duquel l’aile est soumise aux forces connues du vol gravitaire, et lors 
duquel elle subira aussi les conséquences des forces dues à la traction par le câble.  
On parle de « verrouillage » quand le phénomène est irréversible.  
Une force de traction excessive augmente les risques d’apparition du verrouillage (particulièrement dangereux 
au décollage)  
Cause du verrouillage : le verrouillage apparaît en cas de vitesse de vol excessive.  
La mise en virage, volontaire ou non, en vitesse excessive, associée à une force de traction, importante ou non, 
provoque le phénomène irréversible du verrouillage.  
À ne pas confondre avec la dérive en cas de vent de travers lors de laquelle la trajectoire reste maîtrisable. 
Prévention de la perte de trajectoire non contrôlée : 
• Le pilote doit s’efforcer de piloter précisément et efficacement pour que la trajectoire de l'aile ne diverge pas 
de l'axe de la ligne.  
• Pour obtenir un décollage correct, le treuilleur doit :  
- tenir compte du PTV et du type d’aile  
- Toujours appliquer une tension faible, synonyme de vitesse faible, tant que l'aéronef est près du sol et ne 
l'augmenter d’une manière progressive et raisonnable que lorsque l’altitude de l’aile le permet.  
- Être toujours attentif aux réactions de chaque pilote et demander systématiquement la correction de 
trajectoire avant qu'elle ne devienne critique et que la situation de verrouillage apparaisse. 
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2. CHAPITRE CONNAISSANCE DE SON MATERIEL DE VOL 

2.1 Le harnais 

C’est l’élément essentiel de l’équipement, en contact avec le corps du parachutiste.  

Le harnais doit être bien réglé pour assurer le maximum de confort et de sécurité pendant le vol.  

 

 
Si vous avez de la difficulté avec votre équipement ou en vous préparant pour un vol, consultez un moniteur. 
N'hésitez jamais à demander de l'aide. 

Les parachutes de saut d’avion s’ils sont utilisés en ascensionnel doivent être neutralisés conformément à la 
Directive Technique 21. 

Les conteneurs servent de sac de transport de la voile lorsqu’ils ne sont pas retirés.  

Les harnais parachutes les plus utilisés en vol ascensionnel sont sans les anneaux de liaison aux hanches et se 
composent simplement de sangles passant sur les épaules, se croisant dans le dos du pilote, passant sous les 
fesses, venant entourer les deux cuisses (sangles cuissardes) et passant de part et d’autre de l’abdomen.  
À la partie supérieure des sangles principales, à hauteur de poitrine, sont positionnés les anneaux de fixation 
des élévateurs.  
À la partie inférieure, les cuissardes sont les sangles au niveau des cuisses qui retiennent le pilote en vol.  
Chacune des deux cuissardes fixent une cuisse au harnais en bas des sangles principales. 
Les mousquetons qui permettent le verrouillage des sangles doivent être inoxydables et résister, eux aussi, à 
des chocs violents lors des atterrissages.  
Les contrôles des réglages et de fermeture du harnais doivent être effectués avant chaque vol, au cours de la 
visite pré-vol, soit par l’utilisateur, soit par le moniteur de séance.  

On privilégiera les harnais de type sangles principales réglables, adaptables à la taille de tout utilisateur. 

Les harnais parachutes les plus utilisés sont sans anneau de liaison qui se composent de sangles passant sur 
les épaules, se croisant dans le dos du pilote, passant sous les fesses, venant entourer les deux cuisses 
(sangles cuissardes) et passant de part et d’autre de l’abdomen.  

Les contrôles des réglages et de fermeture du harnais doivent être effectués avant chaque vol, au cours de 
la visite pré-vol, soit par l’utilisateur, soit par le moniteur de séance.  

Confectionné avec des sangles principales de types 7 ou 8, le harnais, d’une résistance de 2500 daN, est 
capable de supporter 6 G.  
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- L’élève enfile le harnais à la manière d’une veste 
- l’élève enfile les deux sangles cuissardes 
- l’élève ajuste le réglage des sangles cuissardes 
- l’élève attache la sangle de poitrine 
La fermeture de l’ensemble se réalise par la sangle de poitrine qui rend solidaire les sangles principales au 
niveau de la poitrine.  
Comme les sangles cuissardes, la sangle de poitrine doit être ajustée de façon à permettre une bonne stabilité 
de l’aile.  
- l’élève range les extrémités libres des sangles 
Une fois équipé l’élève s’assure que le harnais soit à la bonne taille et que son altimètre soit à zéro. 
 
2.2 La sellette 
À la différence du harnais fabriqué pour les sauts en parachute, la sellette est adaptée aux voiles parapente 
pour voler en position assise. 
La sellette sert de siège pour le pilote. Elle doit être confortable pour les longs vols, dans une position qui ne 
gêne pas la circulation sanguine au niveau des cuisses.  
Il existe donc différentes tailles de sellettes et il convient d’en choisir une adaptée.  
Le pilote est assis sur une planchette en bois intégrée à la sellette.  
Elle doit également permettre au pilote une action de pilotage en déportant son poids sur la gauche ou la 
droite.  
Elle est reliée aux élévateurs de l’aile parapente par deux points d’ancrage qui se trouvent en position debout 
de part et d’autre du pilote à hauteur du nombril pour permettre la bascule arrière. 
La sellette est non seulement un élément de confort, mais aussi de pilotage dans la mesure où sa conception 
et son réglage influent fortement sur le comportement de la voile.  
 
2.3 Le système d’accrochage 
Il assure la liaison entre le parachutiste et le câble de traction. 
Nous utilisons de préférence le largueur en V avec point de traction fixe. 

Solide, fiable, il doit cependant respecter 

des cotes extrêmement précises.  

Il a depuis longtemps fait ses preuves mais le Vé de traction fixe associé à une sellette de parapente exige un 

pilotage précis avec les ailes parapente de conception moderne à accrochage points bas plus physique.  

Lors d’un début de non-respect de trajectoire, toute la tension du câble se transmet sur le côté intérieur du 

virage, tendant à aider au retour sur trajectoire. 

Le Vé de traction est fixé sur le harnais à la base des deux groupes d’élévateurs et non PAS à la base des 

élévateurs avant, ce qui n’est pas aérodynamique.  

Cette dernière disposition a tendance à faire piquer la voile car cela sollicite le bord d’attaque de la voile vers 

le bas. 
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Plusieurs modèles de Vé sont utilisés pour la pratique du parachutisme ascensionnel : 

1) Le Vé avec libérateur trois anneaux issu du dispositif de libération des parachutes.  
Il n’est pas conçu pour se séparer sous de faibles tensions de sorte qu’il nécessite parfois d’être sollicité par le 
pilote après la libération.  
Le dispositif de largage du câble est traditionnellement formé par ce Vé de traction dit « fixe ». 
Le Vé de traction fixe doit être d’un principe de fonctionnement simple tout en garantissant : 

 Résistance à la tension 

 Fiabilité de largage 

 Fiabilité et sécurité d’accrochage 
Ce Vé de traction fixe se compose de deux bras reliés ensemble depuis chaque côté du harnais de vol à un 
dispositif de type 3 anneaux destiné à se connecter au gros anneau d’accrochage du câble.  
 
L’avantage de ce type de largueur au sac-harnais, autre que la démultiplication des forces, est de tenir en un 
seul point fixe qui peut accuser la totalité de la tension que la ligne peut supporter.  
L’inconvénient est le risque de percussion d’une des pièces mécaniques par l’utilisateur.  
 
 
 

  

Le Vé de traction fixe est ici 

correctement positionné sur le 

harnais à la base du groupe 

d’élévateurs 
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La longueur des bras du Vé après montage doit être au minimum de 50 cm par bras, suffisamment longue pour 
que le parachutiste accroché à la base des élévateurs ne soit pas frappé au visage lors d’un largage sous 
tension et pour ne pas trop rapprocher les points d’attache au sac-harnais.  
L’emplacement de la poignée de libération du Vé de traction doit rester accessible à longueur de bras tendu de 
l’utilisateur. 
Il est solide et efficace avec des voiles de sauts d’avion et sa mise en place est un peu fastidieuse. 

 
 
2) Le Vé dont le mousqueton de largage peut coulisser sur la sangle. 
Ce dispositif destiné aux voiles parapente diminue l'effort à la commande auquel est soumis le pilote pour 
ramener son aile quand il s'est écarté de l'axe de treuillage.  
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Il est constitué de deux mousquetons reliés par 
une sangle sur laquelle coulisse un mousqueton 
de largage type SPINNAKER.  
Avec ce modèle, il n’est plus possible de gonfler 
face à la voile, et de se retourner lorsque la 
tension augmente pour le décollage. 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Ce dispositif est recommandé pour les ailes parapente qui sont sensibles au roulis. 
Certains modèles sont automatiques, c’est-à-dire qu’ils larguent lorsque la dérive de l’axe de treuillage est trop 
importante. 
Par rapport au V fixe, sa longueur est très précise. Trop courte, elle rapproche les points d’accrochage sellette 
et amplifie la sensibilité au roulis, trop longue, l’anneau du largueur ne circule plus. 
Il permet d’avoir une traction équilibrée puisque la force se répartit sur les deux parties inégales. 
En cas de dérive pendant la phase treuillée, il facilite le gonflage face à la voile. 
 
Il est à noter que dans ce dispositif dédié aux voiles parapente équipées d’une sellette, la longueur des bras du 
V doit être suffisamment courte pour que le pilote ne soit pas frappé au visage lors d'un largage sous tension. 
Cette même longueur doit être suffisamment longue pour ne pas rapprocher les points d'accrochage sellette 
qui, normalement, doivent être indépendants des anneaux d’accrochage des élévateurs de la voile pour éviter 
que l'un d'eux tourne au moment du gonflage/décollage, ce qui contribuerait à faire pivoter la voile à ce 
moment crucial.  
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Il doit impérativement être fiable, solide et capable de larguer avec ou sans tension du câble. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Le câble pour le treuil fixe : 
Le câble aura des caractéristiques homogènes en résistance et élasticité sur toute sa longueur. Il est fortement 
recommandé d’utiliser un câble de faible élasticité afin d'éviter des variations de tension notamment juste 
après le décollage (e coup de fouet) 
 
Le câble pour le treuil dévidoir : 
Moins exigeant, de par sa technique de traction, on peut utiliser des câbles avec des caractéristiques moins 
précises 
 
Le gros anneau de fin de câble 
Il est généralement d’un diamètre de tore de 50 mm, s’il est de diamètre moindre, il ne permettre pas le 
passage du double anneau présent à l’extrémité du Vé de traction.  
 

Cet anneau vient se loger dans le Vé de largage, il 
est recommandé que cet anneau soit d’un diamètre 
plus gros que les autres.  
Ceci afin qu’il puisse se loger sans problème sur les 
différents modèles de largueurs 
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Les anneaux de liaison à la voilure 
Les liaisons entre la voilure et les élévateurs sont avantageusement réalisées avec des maillons rapides 
généralement de 5 mm de section, dont le serrage sera vérifié à chaque check list avant utilisation du treuil. 
Si le maillon se dévisse, le risque est qu’il s’ouvre en vol. 

  
 
Drisse d’amortissement  
Son rôle est de permettre au pilote de ne pas recevoir le parachute de ligne dans les pieds ou au visage lors 
des différentes manœuvres ainsi que lors d’une rupture de câble.  
Il est demandé de mettre en place une drisse de 6 à 10 de mètres, de nature différente de celle du câble (rôle 
amortisseur) et de résistance à la rupture appropriée. 
 
Le parachute de ligne 
Il est positionné entre le câble de traction et la drisse de liaison au parachutiste. 
Il permet notamment de visualiser la trajectoire de descente du câble, et assure sa recherche facile, il s’agit 
souvent d’un RSE (ralentisseur stabilisateur extracteur) de parachute de saut d’avion en tandem. 
 
2.4 L’ÉQUIPEMENT EMBARQUÉ 

2.4.1 La radio  

Elle remplit trois fonctions relatives à la sécurité, l’apprentissage et la transmission d’informations. 
C’est aujourd’hui un instrument pédagogique incontournable pour l’apprentissage du vol ascensionnel. Elle 
permet une liaison permanente entre les élèves pilotes, seuls sous leur aile, et les moniteurs mais ne dispense 
de l’enseignement des palettes.   
Pour les pilotes autonomes, c’est un instrument qui permet d’échanger des informations en vol. Il existe une 
fréquence réservée au vol libre (143.9875 MHz). 
 

 Très fiables (dépannage facile au niveau de l’utilisateur) 

 Légères (moins de 500 gr) emport aisé pour les élèves 

 Solides (très peu de dysfonctionnement) 

 Performantes (près de 10 km de portée) 
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2.4.2 Le casque 

Obligatoire en école, le casque doit protéger correctement la nuque du pilote. Il doit être léger et 
suffisamment dégagé sur les oreilles pour permettre une bonne audition.   
  
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

Tous les casques utilisés par les élèves jusqu’à l’obtention du brevet B doivent être homologués à la norme 
AFNOR du Vol libre EN 966 catégorie HPG ou la norme du parachutisme XPS 72600. 

Le casque sert à protéger correctement la tête du pilote sans le gêner pour l’audition et la vue pendant le 
gonflage, la treuillée et l’atterrissage.  

Le casque est, soit de type ouvert, soit de type intégral qui permet notamment de protéger le menton lors de 
choc frontal, et dans lequel un micro est facilement positionnable. 

Les casques non normés, comme ceux souples utilisés en parachutisme, ne sont pas autorisés d’emploi pour le 
parachutisme ascensionnel.  

Contre le froid, les compétiteurs de parapente utilisent des casques intégraux, sans visière (ils portent des 
lunettes anti UV). S’il fait froid, le port d’une cagoule en soie est conseillé.  
 
2.4.3 Les chaussures 
Les élèves doivent porter des chaussures qui offrent une protection adéquate aux pieds et chevilles, des 
chaussures de sport montantes ou des bottes de randonnée peuvent s'avérer un bon investissement.  
Pour la pratique du vol ascensionnel, les chaussures à tige montante sont préconisées : elles protègent les 
chevilles en cas d’atterrissage délicat dans une zone hostile.  
Évitez les chaussures glissantes et les crampons. 
Pas de chaussures à crochets (risque d’accrochage dans les suspentes). 
En cas de vol de longue durée, les chaussures en Goretex assurent une bonne température constante. En 
plaine, les chaussures montantes ne sont pas indispensables, les terrains d’atterrissage sont moins hostiles et 
la température plus clémente.  

2.4.4 La tenue de vol 
Une tenue de vol doit être confortable et adaptée aux conditions de température.  
Assurez-vous, en début de formation, que les élèves ont une tenue adaptée. 
Bien équipé, on gagne en aisance. 
C’est un vêtement confortable qui évite d’avoir le dos à l’air et des poches béantes mal placées. 
L’hiver, demandez aux élèves de porter des sous-vêtements chauds (type montagne), conseillés pour la 
protection des élèves en cas de traînage au sol (au décollage), très utile pour ne pas perdre ses moyens 
lorsque le parachutiste ou parapentiste qui doit séjourner longtemps à une altitude où la température est 
proche de zéro degré.  

Pour les vols de durée, la combinaison ou le cocon est indispensable.   

Les combinaisons, actuellement sur le marché, sont très bien adaptées au vol libre, des poches sont disposées 
pour placer la carte topographique, la radio, etc. 

Elles coupent bien du vent, tout en laissant s’évaporer la transpiration du pilote.  

Si les élèves n’ont pas de combinaison, demandez-leur de rentrer leur veste dans le pantalon afin d’éviter 
qu’elle flotte et ne vienne gêner. 

https://www.google.fr/imgres?imgurl=http://www.armonyparapente.com/ori-casque-icaro-nerv-625.jpg&imgrefurl=http://www.armonyparapente.com/art-vario-flymaster-ls-852.htm&docid=0W8gifsaaUNivM&tbnid=Z6iaSRt-5C0DsM:&vet=10ahUKEwjG-fTfqJPWAhXQI1AKHftxCmgQMwgzKA4wDg..i&w=952&h=1080&bih=466&biw=960&q=altim%C3%A8tre parapente&ved=0ahUKEwjG-fTfqJPWAhXQI1AKHftxCmgQMwgzKA4wDg&iact=mrc&uact=8
http://www.parapentiste.info/forum/anciens-tests-et-essais/casque-integral-ou-simple-t8793.50.html
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2.4.5 Les gants 
Les gants servent principalement de protection des mains au décollage et à l'atterrissage (p. ex. atterrissage 
hors zone imprévu sur une aire non aménagée).  
Ils permettent aussi de se protéger du froid.  
Il faut choisir un modèle assez mince qui ne nuira pas à l’utilisation de l’équipement, il faut 
éviter les gants trop épais et les gants en laine, glissants.  
Les gants ne doivent pas comporter de bouton-pression, de crochets ni de boucles qui pourraient s'accrocher à 
quelque chose. 
Au sol, vous risquez de vous brûler ou de vous couper avec les suspentes si vous les saisissez sans gants, 
surtout si le vent est fort à l’atterrissage : vous aurez besoin de vos gants pour maîtriser la voile.  
Les gants sont indispensables pour effectuer les « oreilles » en vol avec des voiles hybrides ou parapente.  
En l’air, le vent relatif sur des mains nues peut provoquer des gerçures si vous séjournez dans un secteur au 
froid.  

2.4.6 Lunettes 
Elles sont obligatoires si l’élève porte des lentilles de contact. 
S’il porte des lunettes de vue, il faut des sur-lunettes. 
Il faut alors s’assurer que l’ensemble lunettes/sur lunettes ne réduit pas le champ visuel et soit bien fixé afin 
d’éviter la perte de celles-ci. 
Pour protéger vos yeux de l'assèchement, du froid et des particules de poussière dans l'air, portez des lunettes 
à chaque vol.  
Les lunettes ne doivent ni incommoder, ni restreindre votre vision périphérique.  
Pour la formation en chute libre, les lunettes claires facilitent les contacts avec les yeux. À la lumière vive, les 
verres teintés sont utiles pourvu qu'ils ne gênent pas le contact visuel. Toutefois, à l'approche du crépuscule, 
les verres teintés nuisent à la visibilité ; lorsque tombe la lumière du jour, la plus subtile des teintes est 
amplifiée. 

2.4.7 L’altimètre 
L'altimètre est un instrument de précision fiable qui aide à déterminer l'altitude ; toutefois, il ne faut pas 
compter exclusivement sur cet appareil.  
Nous recommandons un altimètre à gros chiffres faciles à lire sur fond contrastant (p. ex. chiffres noirs sur 
fond blanc).  
Une fois que l’élève a acquis de l'expérience et une meilleure conscience de l'altitude, il pourra utiliser un 
cadran plus petit.  
Lorsque l’élève fera son choix, il tiendra compte de l'endroit où portez son altimètre (p. ex., sur la main, au 
poignet, à la poitrine).  
Portez l'altimètre de manière à ce qu'il soit toujours lisible. 
Il est, soit disposé à la main lors de l’utilisation en voile de sauts d’avion, soit accouplé au variomètre en 
utilisation voile de parapente pour les plus expérimentés.  
L’altimètre est un instrument comme le baromètre qui mesure des variations de pression atmosphérique. Un 
dispositif de réglage permet de caler à la pression du jour.  
Il est gradué en mètres suivant une échelle de conversion par rapport à l’atmosphère standard. L’altimètre 
permet de connaître la hauteur d’un point par rapport au sol où il a été réglé. 
Réglé au sol par remise de l’aiguille à la hauteur du terrain (QFE), il indique notre hauteur à chaque élévation 

du sol.  

Apprenez à le remettre à zéro avant chaque vol, au moment de s’équiper, et à ne plus le toucher. 

https://www.google.fr/imgres?imgurl=http://37.187.91.226/photo1-altimetre-parachutisme-50e-1-bx1x7xcw1264352.jpg&imgrefurl=http://www.toutypasse.com/annonce/sport-velo-loisirs-autres/altimetre-parachutisme-50e-1264352&docid=ysCEKBkhjgrYwM&tbnid=37tEsdgAoM_ixM:&vet=10ahUKEwjZx4SCq5PWAhWELlAKHaFKBgkQMwgzKA4wDg..i&w=640&h=478&bih=466&biw=960&q=altim%C3%A8tre parachutisme&ved=0ahUKEwjZx4SCq5PWAhWELlAKHaFKBgkQMwgzKA4wDg&iact=mrc&uact=8
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CALAGE QFE 
En vol ascensionnel, on utilise le calage QFE. 
Il consiste à prendre pour « zéro » la valeur de la pression au sol à l'endroit où vous faites le réglage. 
Un altimètre calé au QFE indique une hauteur (rappelez-vous que cette distance n'est pas égale à la distance 
réelle chaque fois que vous n'êtes pas en condition standard). 
Le QFE (Atmospheric pressure [Q] at Field Élévation) est la valeur de la pression atmosphérique au sol. En 

mettant l'aiguille de votre altimètre sur zéro vous effectuez un calage QFE 
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2.5 CONNAISSANCE DES VOILES UTILISÉES EN ASCENSIONNEL 
La transition d'une voilure surfacée à une voilure plus fine oblige à spécifier clairement ce qui constitue une 
formation convenable pour les ailes.  
Même si le cours de premier vol offre suffisamment d'information pour utiliser une voilure élève de façon 
sécuritaire, vous aurez besoin d'une formation et de renseignements plus approfondis pour passer de la 
voilure docile d'élève à une voilure plus performante. 
Le parachutiste doit maîtriser les techniques suivantes avant d'utiliser une voilure plus performante que celle 
d'un élève.  
Voilures plus performante  
Voici quelques caractéristiques et renseignements généraux à propos des voilures plus performantes :  
• elles ont habituellement 7 ou 9 cellules dont l'allongement est élevé  
• elles sont habituellement faites de tissu à zéro porosité ;  
• leur charge alaire est de 1,2 ou plus ;  
• leur vitesse relative avant est plus élevée que la normale 
• elles peuvent se balancer violemment lors des virages avec les commandes et les élévateurs ;  
• les techniques d'atterrissage peuvent atteindre des vitesses qui dépassent 50 km/h ;  
• certaines voilures, lors de virages en spirale, doivent être inclinées légèrement en effectuant une légère 
pression sur les commandes pour obtenir un élan dans cette direction avant de lancer la spirale brusquement ;  
• le lancement brusque d'une spirale peut provoquer des torsades ;  
• les manœuvres brusques ne sont pas recommandées ;  
• un décrochage peut survenir subitement avec les freins à fond ;  
• elles peuvent produire une portance excessive lors d'une technique d'approche d'atterrissage normale ;  
• les voilures à performances plus élevées peuvent avoir des mauvais fonctionnements très rapides créant une 
force G supérieure à la normale dans certaines situations.  
La sécurité est un problème qui prend sans cesse de l'ampleur en ce qui a trait au contrôle de la voilure.  
Les voiles utilisées pour l’ascensionnel sont parfois issues du parapente.  
Ces dernières ne peuvent être utilisées qu’en treuillé, alors que les ailes de sauts d’avion sont utilisées pour les 
vols actifs, aussi bien tracté que treuillé. 
Les deux éléments qui diffèrent principalement les ailes de saut d’avion des ailes parapente sont le calage et la 
porosité.  
Les calages utilisés actuellement en parapente (assiette proche de l'horizontale) sont sensiblement différents 
en saut d’avion où ils sont générés pour permettre l’ouverture du parachute. 
Les qualités de vol d'une aile sont données par son profil. 
Afin de donner une meilleure résistance à une aile, les constructeurs confectionnent les voiles en assemblant 
des formes géométriques rectangulaires dénommées caissons.  
Certains caissons sont composés de deux ou trois cellules ou alvéoles.  
Les voiles rectangulaires de "type conventionnel" utilisées en ascensionnel sont souvent issues du saut d’avion 
et composées d’un nombre impair de caissons : 7 ou 9.  
La partie ouverte à l’avant de la voile (bord d’attaque) permet à l’air de pénétrer et de gonfler des caissons à 
deux ou trois cellules.  
 

  



 Manuel du Brevet B et C Ascensionnel 

Mise à jour novembre 2021 23 

2.5.1 VOILURE DE SAUT D’AVION VUE DE PROFIL ET SA TERMINOLOGIE 
 

 
Une aile utilisée en parachutisme ascensionnel est presque toujours faite de deux grandes surfaces, l’intrados 
et l’extrados, reliées  entre par des cloisons ou intercaissons. 
Les intercaissons sont pourvus d’orifices permettant une libre circulation de l’air à l’intérieur de l’aile, ils sont 
appelés inter-communications. 
Ces trous servent surtout au gonflage et assurent aussi en permanence pendant le vol, une répartition de la 
pression. 

Maillon de connexion 

 

Boucle de verrouillage 
des freins pour le saut 
d’avion 

Brin principal des 
commandes de 
manœuvre 

Poignée de  
commande 

Brin principal  
des suspentes 

Partie basse du 

brin principal des 

commandes 

Commandes de 

manœuvre 

Suspentes  
A, B, C, D 

Jonctions en patte d’oie 

Brins secondaires 

des commandes 

de manœuvre 

Stabilisateur Saumon 
Butée de glisseur 
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Un caisson est le compartiment compris entre deux lignes de suspentes. 
Ce caisson est composé de deux ou plusieurs cellules appelées également alvéoles. 
L’avant de l’aile où se trouvent les ouvertures par lesquelles entre l’air s’appelle le bord d’attaque.  
A l’arrière, le fond des caissons en quelque sorte, c’est le bord de fuite. 

 
2.5.2 Le gréement d’une voile de saut d’avion 
Le gréement est constitué par les suspentes et les commandes de manœuvre, il est appelé « cône de 
suspension » 
Afin de réduire le poids et la traînée, pour ne pas avoir un grand nombre de suspentes, elles se divisent en 
pattes d’oie, de sorte que les voiles ne sont pas en suspentes directes depuis les maillons de connexion à la 
voile (voir schéma ci-dessus) 
La majorité des voiles issues du saut d’avion que l’on utilise en ascensionnel sont en pattes d’oie.  
Sur les voiles de saut d’avion les pattes d’oies rassemblent les groupes A et B ainsi que C et D, tandis que sur 
les voiles de parapente les pattes d’oies sont situées sur la même rangée A, B, C ou D. 

  

 

extrados 

Nervure inter-caisson 

Maillon rapide 

       Nervure d’attache 

                          intrados 
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2.5.3 Les profils de voiles et leurs caractéristiques 
 
TERMINOLOGIE DES PROFILS 
Les caractéristiques de vol d’une aile sont principalement dépendantes de la forme de cette aile, et 
notamment de son profil. Le profil détermine, en effet directement le rapport entre la portance et la traînée, 
et donc la pente « naturelle » de la voile. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Épaisseur : segment perpendiculaire à la corde, joignant l’extrados à l’intrados. 

 
Épaisseur maximum : plus grand segment joignant l’extrados à l’intrados. 
Épaisseur relative : rapport de l’épaisseur maximum sur la profondeur. 

Profondeur : longueur de la corde de profil. 

2.5.4 Les voiles école de type conventionnel  

Issues du saut d’avion, ce sont des voiles ‘’école’’ qui transportent les débutants avec un maximum de 
sécurité, aussi bien pendant la phase de montée qu’après le lâcher.  

Le profil est la section (coupe) longitudinale représentée sur le schéma ci-dessous. 

Les qualités demandées aux voiles destinées aux personnes en formation ou inexpérimentées sont telles 
qu’une voile école doit se caractériser par sa fiabilité et sa sûreté d'emploi. Elle doit pardonner, de par sa 
conception, les erreurs commises. 

Pour ces raisons, elle possède les caractéristiques suivantes : 
 un gonflage aisé et une montée linéaire. 
 une vitesse propre, horizontale et verticale faible, vitesse de rotation faible. 
 une grande stabilité sur axe, portance excellente. 
 aucune réaction  nerveuse lors de rafales de vent ou de manœuvres soudaines. 
 une voile qui reste maniable. 
 de bonnes dispositions lors des atterrissages. 
 une voile facilement pilotable, très stable, contrôlable sur les trois axes. 
 un suspentage fluide, facile à démêler, permettant de faire facilement les oreilles pour les voiles parapente. 
 voilure de grande surface, profonde et au profil épais (bon comportement même dans les turbulences). 
 une limitation des commandes (réglage long) évitera à l'élève de "décrocher’’ trop tôt au poser. 

  

Intrados 
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l'extrados et l'intrados, 

perpendiculairement à la corde. 
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Pour obtenir ces critères, les voiles sont le plus souvent composées de 7 ou 9 caissons de grande surface 
profonde et au profil épais (bon comportement, même dans les turbulences).  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Ces voiles sont généralement d’allongement faible (< 2,5) et de forme rectangulaire, ce qui leur confère une 
faible réactivité 
Elles sont souvent bridées par un réglage long des commandes pour éviter à l’élève de décrocher trop tôt au 
poser. 
La tendance pour ces voiles ‘’école’’ est d’utiliser également les avantages de la nouvelle technologie.  
L’utilisation de voiles à tissu de porosité zéro permet aux élèves d’utiliser un parachute de surface réduit, une 
qualité d’atterrissage supérieure pour une surface inférieure et une durée de vie des voiles plus grande. 
Sous la partie inférieure (intrados) sont fixées toutes les suspentes avant et arrière qui forment le cône de 
suspension.  
En fonction de la surface de la voile, les suspentes sont fixées directement sous l’intrados ou avec des pattes 
d’oies.  
Les suspentes sont réunies vers le bas sur des maillons fixés sur les élévateurs avant et arrière.  
Sur l’élévateur arrière, se trouve à vingt centimètres de la partie haute l’anneau de passage de la commande 
directionnelle qui se termine par une poignée de couleur différente de celle de l’élévateur.  
En position bras haut, la poignée de manœuvre est en butée sur l’anneau.  
À la base des deux groupes d’élévateurs, il y a le Dé de traction (point d’accrochage du Vé de traction), 
sensiblement au même emplacement que le mousqueton d’accrochage sur le harnais.  
Du système rectangulaire avec un profil épais, on arrive maintenant à des formes elliptiques ou semi-
elliptiques pour les voiles de parapente.  

2.5.5 Les voiles de type ‘’hybride’’ (moitié saut-moitié parapente) 
"Voile Hybride parapente-parachute’’.  
Elles sont qualifiées d’hybride car elles permettent le vol ascensionnel stable et agréable et également de 
sauter d’avion, de faire de la chute libre et du vol libre lorsque la voile est ouverte. 
Les voiles hybrides dédiées à la pratique de l’ascensionnel peuvent bénéficier de joncs de levage pour faciliter 
leur gonflage sans vent. 
Elle suit trois axes de progressions : les deux premiers, l'utilisation en voile école et en tandem pour réduire 
l'accidentologie due principalement au posé ; le troisième pour une utilisation dite de "parapente" depuis un 
avion (largage en altitude et sous voile). 
Hybrides entre parachute et parapente, ces voiles d’une finesse de 5 à 7 vont permettre de : 
1. vous perfectionner en techniques de pilotage  
2. planer plus loin et plus longtemps  
3. enrouler les thermiques  
4. faire de la distance (cross)  
5. avoir accès à la mini-voile  
6. avoir accès au parapente 

Il nous apparaît important d’insister sur l’attention à porter à la phase de décollage : la translation entre la 
mise en tension et le décollage lui-même devant être particulièrement maîtrisée, risque de « mise en cravate » 
possible et devenant vite critique si non contrôlée.  

Utilisation des « Oreilles » : elles sont assez difficiles à tenir, car jugées un peu sur le devant des ‘’avant’’. 

Sécurité passive et réouverture rapide et saine dans la turbulence, grâce à son profil semi reflex auto-stable. 

La polaire des vitesses est relativement très ‘’plate" sur la voilure Tandem hybride. 

En FREINANT : 

PROFIL D’UNE VOILE ‘’ÉCOLE’’ 
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 la finesse se dégrade régulièrement et très rapidement (de 5,5 à 3,5) 

 le taux de chute diminue régulièrement mais très lentement (de 1,75 à 1,6 m/s) 

 la vitesse horizontale diminue régulièrement (de 9,5 à 6 m/s) 

En l’absence de données après une action de plus de 70 cm sur les commandes, on peut s’attendre à un 
décrochage probablement rapide entre 4,5 et 5,5 m/s de Vitesse Horizontale. 

Atterrissage en douceur et à basse vitesse grâce à ses caractéristiques de type parapente. 

Son utilisation dans la pratique du parachutisme ascensionnel doit, cependant, être confiée à des personnels 
déjà entraînés aux techniques de pilotage actif, pas pour un élève en tout début de formation.  

La conjugaison de la pratique avec des voiles hybrides offrant toutes les fourchettes de poids s’avère très 
intéressante.  

Ce type de voile devrait permettre une diminution évidente des difficultés de mise en œuvre de moyens en 
direction d’un potentiel important de futurs pratiquants.  
- Un élève désireux d’aborder la discipline parachutiste peut se former –via une école agréée– par un stage 
« Ascensionnel sur voile hybride ». 

Elles sont utilisées en tracté car leur calage est plus prononcé qu’une voile parapente qui ne peut être tractée.  

 
2.5.6 Les voiles de type parapente 
Dans les écoles FFP, on ne privilégie pas l’apprentissage avec des voiles de type parapente. 
Le pilotage d'une voile parapente demande une certaine expérience et une bonne maîtrise, par exemple 
l’action sur les commandes doit être beaucoup plus douce que sur une voile de type conventionnel. 
Performances des voilures parapente : 
En fonction du niveau de pratique et des compétences personnelles, les pilotes recherchent des voiles les plus 
performantes possibles.  
Ces performances sont définies par le constructeur après avoir fait subir des tests aux voiles. Pour chaque type 
de voile, des compétences sont exigées.  
Pour les voiles de parapente, les voiles sont classées dans les catégories suivantes :  
Débutant : catégorie A 
Breveté Pilote : catégorie B 
Breveté Pilote confirmé : catégorie C 
Compétiteur : catégorie D   
Pour connaître le niveau de chaque voile, le constructeur a cousu un « sticker », généralement au centre de 
l’aile. 
C’est une étiquette qui vous informe des tests effectués par la voile, du niveau de performance, du poids total 
volant préconisé, du n° de la voile et de sa date de fabrication.   
Ces informations sont à respecter.  
Pour les débuts, le moniteur devra rechercher la sécurité de la pratique avec des voiles de sauts ‘’école’’ ou de 
parapente en catégorie A. 
Les voiles de parapente, actuellement sur le marché, sont caractérisées par quelques points particuliers :  

 le profil de l’aile (plus bombé  dessus que dessous) ;  

 sa corde plus ou moins importante ;  

 l’emploi de joncs pour faciliter le levage de la voile et utiliser moins de suspentes ; 

 la forme du bord d’attaque, plus ou moins épais ;  

 l’existence d’un « shark nose » pour plus de sécurité passive ; 

 le type de cloisons utilisées ;  

 l’emploi de tissus de porosité zéro, ou proche de zéro, des tissus de différentes origines et de 
différents pays au nom du constructeur ;   

 l’emploi de suspentes plus grosses pour en utiliser moins - 3 à 5 par élévateur ; 
(la majorité des suspentes sont confectionnées avec de petits câbles en aramide :  
Dyneema, superaram, technora ;  
le suspentage sur trois élévateurs (voire sur deux pour les ailes de compétition) au lieu de quatre grâce, 
notamment, à l’utilisation des joncs. 
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En parapente, la porosité présente l'inconvénient de faire baisser le rendement aérodynamique en créant de 
la traînée inutile. La porosité peut même provoquer des phénomènes indésirables, tels que le parachutage 
stabilisé. 
C'est pourquoi, les tissus de parapente sont de nature différente maintenant et sont systématiquement 
enduits de manière à les rendre totalement étanches (du moins à l'état neuf...). 

2.5.7 Le parachute de type aile parapente et sa terminologie 

 
 
Le bord d’attaque est l’avant du profil. C’est par là que 
l’air attaque le profil. 
 C’est sur cette partie du profil que se trouvent les 
entrées d’air.  

Le bord de fuite est la partie par laquelle l’air s’échappe, 
fuit le profil. C’est l’arrière de l’aile. C’est sur cette partie 
de l’aile que se trouvent les freins.  

L’extrados est la partie extérieure de l’aile lorsque cette 
dernière vole (celle que le pilote ne voit pas).  

L’intrados est la partie inférieure. 

Les suspentes sont les fils qui relient le pilote à la voile. 

La distance qui relie le bord d’attaque 
au bord de fuite se nomme la corde.  

C’est en quelque sorte la ‘’longueur’’ 
du parapente, représentée par la 
lettre A  

La distance qui sépare les deux 
stabilos ou les deux extrémités 
latérales de l’aile se nomme 
l’envergure : ici représentée par la 
lettre B  

La voile parapente comme la voile de 
saut d’avion est constituée d’un 
extrados et d’un intrados, reliés par 
des nervures verticales dont la forme 
est celle d’un profil.  

On devine ses profils par transparence 
sur la voile rouge.  
Comme vous pouvez le voir sur la photo ci-dessus, chaque bande de tissus entre deux coutures s’appelle une 
cellule (lettre C).  
L’ensemble des cellules qui séparent deux suspentes se nomme caisson (lettre D).   
Une aile est dite semi-elliptique quand la corde diminue du centre vers les saumons, uniquement du côté du 
bord de fuite. 
Elle est dite elliptique quand la corde diminue du côté du bord d'attaque et du bord de fuite. 
 
2.6 La plage de contrôle  
La plage de contrôle d'une voilure est la distance entre la position des commandes de direction en vol complet 
(0 % de frein) et en décrochage (100 % de frein). 
Une voilure dont la corde est courte aura une mince plage de contrôle ; une voilure dont la corde est longue 
aura une grande plage de contrôle.   
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Rallonger ou raccourcir les commandes de direction d'une voilure en changeant la position des commandes 
n'aura aucun effet sur sa plage de contrôle.  
En effet, un changement de la position des commandes de direction ne modifie pas la plage, mais détermine la 
hauteur de vos mains.  
Par exemple, si votre voilure est en vol complet lorsque vos mains sont à la hauteur de votre tête et 
commence à décrocher quand vos mains sont vis-à-vis votre estomac (plage de contrôle d’un mètre), un 
abaissement des commandes (rallongement des commandes de direction) fera en sorte que votre voilure sera 
en vol complet lorsque vos mains sont à la hauteur de votre cou et commencera à décrocher plus bas, vis-à-vis 
vos hanches (toujours une plage de contrôle d’un mètre).  
Si vous élevez les commandes (raccourcissement des suspentes de direction), votre voilure sera en vol complet 
lorsque vos mains sont tout en haut et le décrochage se fera vis-à-vis votre poitrine (toujours une plage de 
contrôle d’un mètre).  
Si vous ajustez vos commandes de direction, veillez à ne pas les raccourcir au point où votre voilure 
n'atteindrait plus le vol complet.  
Les commandes trop courtes sont en tension constante sur le bord de fuite et dégradent les performances. 
Il devrait y avoir un peu de marge dans les commandes de direction, de sorte qu’elles doivent légèrement 
flotter quand vous êtes bras haut. On dit que les commandes ont un peu de « galbe ». 
 
2.6.1 Dynamique du contrôle  
Pour contrôler la voilure, il s'agit d’influencer la pente et de régler la direction dans laquelle la voile fait face.  
On peut exécuter ce réglage en augmentant ou en diminuant la traînée créée par les surfaces de contrôle ou 
en changeant l'assiette de la voilure, ce qui se fait en tirant sur les élévateurs avant.  
C’est le niveau de frein qui va déterminer l’angle de la pente. 
Tirer sur les deux élévateurs avant augmentera la vitesse de descente de la voilure tout en augmentant sa 
vitesse avant à cause du changement de l'angle d'attaque.  
Ce point peut être utilisé pour attendre sans perdre trop de hauteur. Cela peut être intéressant, par exemple 
pour s’étager. 
 
2.6.2 Le freinage : 
En tirant les deux commandes de manœuvre, on abaisse symétriquement le bord de fuite, la voile freine, au-
delà d’une certaine limite, elle décroche. 
Tirer sur les deux commandes à bout de bras sans décrochage ralentit la voilure au maximum ; le taux de 
descente le plus lent de la voilure se situe juste avant le point de décrochage.  
Il vous nécessaire de connaître le point de décrochage, afin notamment lors d'une approche sur une petite aire 
d'atterrissage, de voler avec la voilure freinée au maximum.  
Si vous ne connaissez pas bien les caractéristiques de vol du parachute lorsque l'angle d'attaque est élevé, 
vous risquez particulièrement de subir un décrochage ou des torsades à basse altitude.  
En vous exerçant au vol à faible vitesse jusqu'au décrochage, vous vous familiariserez avec la dynamique de la 
voilure en mode de descente abrupte. 
En cas de décrochage, vous aurez acquis le réflexe nécessaire pour un rétablissement rapide, ce qui augmente 
considérablement vos chances de survie. 
La position bras hauts correspond à 0% de freins. 
La limite de freinage avant décrochage correspond à 100% de freins. 
En partant de 0 % de frein, et en tirant lentement les commandes de manœuvre jusqu’à atteindre 40 % de 
frein, la pente diminue, et la voilure ira plus loin. 
En continuant à tirer plus lentement sur les freins, jusqu’à environ 80 %, la pente augmente et la voilure ira 
moins loin.  
On observe également que la voilure vole de plus en plus lentement, à la fois en terme de vitesse horizontale 
et de vitesse verticale. 
Au-delà de 80 % de frein, la pente va devenir très importante et la vitesse verticale va fortement augmenter. 
La conséquence immédiate est d’en déduire qu’il existe quelques « régimes de vol » intéressants : 
 Bras levés ( 0 % de frein) : la voilure possède sa vitesse maximale, elle est réactive ; 
 Environ 40 % de frein : la voilure vole le plus loin possible (point de finesse maximum) ; 
 Environ 80 % de frein : la voilure vole le plus lentement possible, notamment verticalement.  
Pour freiner : 
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1) Je tire simultanément les deux commandes le long du corps, 
2) Je contrôle la trajectoire, si besoin en appuyant un peu plus d’un côté pour compenser un écart, 
3) Je contrôle l’amplitude du mouvement pour éviter un décrochage involontaire. 
Baisser les deux commandes augmente la traînée et ralentit le mouvement avant du parachute. 
Baisser les deux commandes pour atteindre un vol en palier momentané est ce qu'on appelle l'arrondi.  
Tirer sur les deux élévateurs arrière fera aussi ralentir la descente de la voilure, d'autant plus que cela redresse 
l'assiette de la voilure en ajoutant de la traînée.  
L'assiette étant trop peu prononcée, la voilure volera beaucoup plus lentement et peut s'approcher du point 
de décrochage.  
Tirer sur l'arrière de la voilure change l'angle d'attaque, angle d'attaque est l'angle de l’aile dans le vent relatif.  
Avec une aile, l'angle d'attaque change quand on applique les freins.  
Durant le freinage, tirer sur les freins de la voilure pour la ralentir a pour résultat d'augmenter l'angle 
d'attaque et de réduire le taux de descente.  
Si on réduit trop la vitesse, la perte de portance fera descendre la voilure encore plus rapidement. 
Plus la voilure est ralentie, plus la perte de portance est grande et plus la vitesse de descente augmente. 

  
   Bras hauts  Contrôle maximal  
 

2.7 La superficie   

La superficie de la voile est la mesure soit en pieds carrés (PI2 ) soit en mètres carrés (m2) de l'aire de la 
voilure.  

Les parachutistes calculent la superficie 
en pieds carrés tandis que les 
parapentistes calculent en mètres carrés. 
La superficie d'une voilure utilisée en 
école est généralement comprise entre 
220 et 290 pieds carrés, soit entre 20,5 et 
27 m2 selon le poids de l’élève. 
On obtient la superficie en multipliant 
l’envergure (d’un côté à l’autre) par la 
corde (de l’avant à l’arrière) de la voilure 
(voir la figure)  
Toute voilure a une plage de charge 
optimale.  
Note : les voiles de parapente ont toutes 
un cartouche ou figure une fourchette de 
charge 
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Les voilures sont fabriquées à l'intention d'une charge particulière ou d'une gamme de charges, 
habituellement appelée « charge alaire ».  
Tenez compte que le poids ou la taille de la charge a un effet sur la performance de la voilure.  
La charge alaire est le rapport entre le poids soutenu par un parachute et sa superficie.  
Une charge trop légère ou trop lourde peut nuire à la performance de la voilure. 
Pour calculer votre charge alaire : 
a) divisez votre poids total en livres (vous + votre équipement) par la superficie de votre voilure en pieds 
carrés. 
EX. UNE PERSONNE DE 61 KILOS SOIT 135 LB + 20 LB D'ÉQUIPEMENT = MASSE TOTALE EQUIPÉE 155 LB/220 PI2 
DE VOILURE = 0,705 LB/PI2.   
b) divisez votre poids total en kilos (vous + votre équipement) par la superficie de votre voilure en m2  
EX. UNE PERSONNE DE 61 KILOS + 9 KILOS D’ÉQUIPEMENT = MASSE TOTALE EQUIPÉE 70 KILOS/20,5 M2 DE 
VOILURE = 3,41 KILOGRAMMES PAR M2 

2.8 Corde de profil 
Segment de droite (distance) situé entre le bord d’attaque et le bord de fuite d’une aile, appelée corde 
moyenne parce qu’elle sépare l’épaisseur de l’aile en deux parties égales. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Sur la partie arrière, en opposition au bord d’attaque, le bord de fuite est la partie fermée de la voile sur 
laquelle sont fixées les suspentes des commandes de manœuvres qui permettent de piloter l’aile.  

2.9 L’allongement 
L’allongement d'une voilure désigne le rapport entre l'envergure et la corde.  
Allongement = Envergure en mètre divisée par la longueur de la corde moyenne du profil. 
Plus ce coefficient est important, plus la voile sera allongée.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
L’écoulement de l’air est perturbé le long des « bords » de l’aile, l’air en surpression à l’intrados ayant 
tendance à revenir sur l’extrados en dépression.  

ENVERGURE 
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Bord d’attaque : bord avant d’une aile 

Bord de fuite : bord arrière d’une aile  

Aile vue de dessus 
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Ce phénomène est d’autant plus important que la voilure est d’allongement faible et de forme rectangulaire. 
Comment reconnaître un faible d’un grand allongement ? 
En conservant la même surface de voile mais en allongeant l’aile, c'est-à-dire en éloignant les extrémités, on 
obtient une grande partie des filets d’air centraux moins perturbés.  
On éloigne ainsi les tourbillons marginaux qui perturbent l’écoulement des filets d’air au-dessus et en-dessous 
de l’aile.  
Ceci amène une traînée supplémentaire, dite traînée induite. 
La théorie prévoit que la traînée induite par les tourbillons marginaux sera minimale pour une aile de forme 
elliptique. 
Les ailes d’un faible allongement (corde entre 1,9 – 2,5 et de grande surface) sont considérées comme des 
voiles lentes. 
 
Les ailes de précision d’atterrissage comme le ParaFoil 252, les voiles écoles appartiennent à cette catégorie.  
La rigidité de l’aile étant limitée, une action sur la commande d’un seul côté aura tendance à « vriller » la voile, 
lui faisant perdre ses qualités. 
Ces parachutes sont rectangulaires et ont le plus souvent 7 caissons. Leur surface est grande et la charge alaire 
se veut faible. 

Grand allongement :  
Ce terme est employé principalement pour des 
ailes parapente qui ont une forme elliptique 
avec un allongement important et une 
envergure impressionnante (entre 11 et 13 
mètres) par rapport à la largeur (corde de 2,5 à 
3,10 mètres).  
Un allongement important amène un 
inconvénient supplémentaire : la tendance à la 
torsion.  

 
 
L’allongement d’un parapente n’est pas le 
seul facteur de sécurité passive : un 
allongement élevé favorise les cravates 
(capture de l’extrémité de bout d’aile par 
une suspente extérieure) lors de fermetures 
asymétriques, raccourcit généralement le 
débattement des freins et rend l’aile difficile 
à piloter.  

Une aile performante doit être allongée, 
l’éloignement des bouts d’aile permet une 
meilleure finesse, plus l'allongement de la 
voilure est élevé, moins il y a de traînée pour 
une portance donnée, ce qui accroît 

l'efficacité de l'aile par rapport à sa superficie.  
Une voilure parfaitement carrée aurait un allongement d'aile de 1:1, tandis que certaines voilures utilisées en 
parapente ont un allongement supérieur à 6:1.   
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2.10 Stabilisateurs 
Le stabilisateur (stabilo) est 
l’équivalent d’une dérive pour le 
parachute. C’est la partie 
‘‘verticale’’ qui se trouve en bout 
extérieur de chaque demi-aile.  
Afin d’améliorer la stabilité en 
virage, les constructeurs de voiles 
de sauts d’avion rajoutent, de part 
et d’autre, de la partie supérieure 
de l’aile, un morceau de tissu 
trapézoïdal pour améliorer la 
stabilité dénommé stabilisateur.  
LES CARACTÉRISTIQUES DE VOL 
d'une voilure ascensionnel sont 
assez faciles à comprendre. Trois 
grands termes sont à retenir : 
vitesse avant, délai de réaction et 

stabilité. 
 
LA VITESSE AVANT est la vitesse à laquelle se déplace le parachute lorsque les commandes de direction sont 
en position de vol complet.  
La vitesse avant est reliée à la superficie, à l'allongement, au profil aérodynamique et à la traînée de la voilure.  
La charge (le parachutiste), appelée « charge alaire », a également une incidence sur la vitesse aérodynamique 
du parachute. Plus la charge est lourde, plus le parachute avance vite. 
 
LE DÉLAI DE RÉACTION (TAUX DE VIRAGE) est le temps nécessaire à la voilure pour réagir lorsque l'on 
actionne une commande de direction ; la charge alaire a également un effet sur le délai de réaction.  
 
LA STABILITÉ se rapporte à la superficie et à l'allongement ; une voilure large est plus stable qu'une voilure de 
faible allongement. 
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CHAPITRE AÉRODYNAMIQUE 
 
3.1 LE PRINCIPE DE VOL DE L’AILE 
Une aile vole grâce à son inclinaison, au poids du parachutiste et à son profil. 
C’est une aile souple, maintenue en forme par les forces de pression s’exerçant autour du profil. 
Elle est ouverte à l’avant pour permettre l’entrée d’air et fermée à l’arrière (intrados et extrados se 
rejoignent). 
Voici trois principaux facteurs et la façon dont ils affectent le vol et le contrôle de la voilure :  
1. la gravité ou la charge ;  
2. la traînée ;  
3. la portance.  
 
3.1.1 GRAVITÉ   
C'est la force d'attraction produite par le champ gravitationnel de la terre.  
Une fois largué la ligne, le parachutiste devient une charge sous la voilure et la tire constamment vers le bas.  
La voilure descend dans l'air en raison de la charge (le poids du parachutiste + l'équipement + le poids de la 
voilure elle-même); ce mouvement descendant crée un vent relatif qui fait gonfler la voilure après le largage et 
contribue à son vol une fois qu'elle est gonflée.  
Comme la charge (gravité) tire la voilure vers le sol, l'air qui frappe le dessous de la voilure est détourné vers 
l'arrière du parachute. Il en résulte un déplacement de la voilure vers l'avant. 
 
3.1.2 TRAÎNÉE  
Il s'agit de la résistance de la voilure au mouvement dans l'air à cause de la friction.  
La traînée est causée par la superficie du parachutiste, des suspentes et de la voilure en soi.  
De même, la traînée est augmentée en tirant sur une commande ou les deux car la queue de la voilure se 
retrouve plus basse que la surface inférieure du parachute offrant plus de résistance dans l’air.  
Le vecteur qui résulte des trois facteurs affectant le vol de la voilure détermine la vitesse avant et l'angle du 
vol de la voilure.  
 
3.1.3 PORTANCE  
La portance résulte du mouvement avant de la voilure dans l'air.  
Une fois la voilure gonflée par l'air, son profil ressemble à celui d'une aile d'avion.  
La superficie de la partie supérieure (intrados) de la voilure est plus grande que celle de la partie inférieure.  
L'air qui se déplace sur le dessus de la voilure a une plus grande distance à parcourir, donc il se déplace à un 
taux plus rapide que l'air en dessous de la voilure.  
L'air qui se déplace à haute vitesse crée une dépression sur le dessus de la voilure.  
La différence entre la haute pression en dessous de la voilure et la basse pression sur le dessus produit la 
portance.  
La portance que la voilure crée en se déplaçant vers l'avant ne fait pas nécessairement monter le parachute, 
mais le fait descendre plus lentement.  
La voilure peut monter momentanément en convertissant son élan avant par un accroissement de la portance, 
mais cet effet n'est pas durable sans propulsion, comme un moteur.  
Certains types de voilures de conception spéciale, comme le parapente qui sont également utilisées en 
parachutisme ascensionnel, ont très peu de traînée et un angle de vol beaucoup moins prononcé.  
Ceux-ci peuvent s'élever dans les courants d'air ascendants, appelés thermiques.  
La voilure vole à un angle descendant la plupart du temps ; elle peut seulement voler en palier très 
brièvement, puis elle perd trop de vitesse relative et recommence à descendre.  
Empêcher la voilure d'avancer la fera descendre plus rapidement. 

3.2 L’INCLINAISON ET LE POIDS DU PARACHUTISTE 
Chaque rangée de suspentes possède sa mesure de longueur de suspentes différente ce qui définit son calage. 
Cet angle est fixe et déterminé par le constructeur une fois pour toute. 
Ces longueurs très précises des suspentes (à un centimètre près pour les voilures « écoles » moins pour les 
autres voilures) donnent leur forme à la voile et assurent le maintien du profil. 
Une aile issue du parachutisme a un calage des suspentes bien plus prononcé qu’une aile de parapente. 
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Les lignes de suspentes (en suivant la corde) sont désignées par des lettres. A pour les suspentes avant puis B, 
C et D pour les arrières 
Le calage de la voile est donné par le constructeur soit dans un jeu complet de dimensions pour l’ensemble  
des suspentes, soit comme une différence de longueur depuis un groupe d’élévateur à l’autre : des A à B, de B 
à C, de C à D. 

 
Généralement les suspentes appartenant à un même groupe ont des dimensions identiques, par conséquent 
les spécifications données pour une longueur de suspente à l’extrémité, la longueur des commandes de freins, 
le point de freinage, et les longueurs des brins de commandes supérieurs et inférieurs sont suffisantes pour 
déterminer toutes les dimensions du cône de suspension. 
Les côtes nominales doivent inclure les marges de tolérance totales à ne pas dépasser sur la totalité de la 
longueur d’une suspente ou commande mesurée. 
 
Les suspentes avant de la voilure sont en conséquence plus courtes que les suspentes rattachées à la moitié 
arrière pour que la voilure pique du nez, l’aile est inclinée vers l’avant, c’est pour cela qu’elle avance, en étant 
tirée par le bas sous l’effet du poids du parachutiste.  
La descente crée alors un mouvement avant.  
Le mouvement avant du parachute résulte de sa descente dans l'air combinée avec l'assiette de sa voilure.  
L'assiette est l’angle que fait l’axe longitudinal avec l’horizontale.  
Celle-ci détermine la vitesse relative de la voilure en plein vol.  
L'assiette est conçue de sorte que la voilure vole en toute sécurité au-delà de sa vitesse de décrochage, mais 
assez bas pour permettre la transition au vol en palier durant l'atterrissage.  
 

  

Les chiffres ①②③sont les mesures de calage 

Commandes de manœuvre 

La mesure ④ est utilisée en référence à une mesure  
pour spécifier le vol commandes relâchées et le point  
de freinage 
 NOTE :Longueur de suspente A+ 1 = long B 

               Longueur de suspente A + 1 + 2 = long C 

               Longueur de suspente A + 1+2+3 =long D 

Longueur de suspente A + 4 = longueur des           

commandes pour vol commandes relâchées 

④ 

Longueur de suspente A 

Profil d’aile 

Suspente B Suspente C 

Note : les suspentes 

sont directes 

Suspente D 

③ 

② 

① 
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3.3 LE PROFIL 
Le profil aérodynamique, courbure de l’extrados plus prononcé que celle de l’intrados, et l’écoulement de l’air 
sont à l’origine : 

 de variations de vitesse des filets d’air engendrant une force dirigée vers le haut, la portance, 
déterminante pour les qualités de vol. 

 d’une force qui s’oppose à l’avancement, la traînée. C’est une force qui pénalise les qualités de vol. 

3.4 VITESSE ET EFFORTS EN TREUILLÉ 

Le décollage en parachute ascensionnel s'effectue depuis le bas par ascension due à la vitesse importante d'un 
véhicule ou d'un treuil auquel le parachutiste est relié par un câble, l'air s'engouffrant progressivement dans la 
voilure.  
Les conditions climatiques sont moins contraignantes. Il s'élève dans les airs de la même manière qu'un 
planeur tiré par un treuil en bobine : le vecteur portance est à peu près parallèle au câble (incliné) et 
comprend donc une composante verticale qui fait s'élever le parachute. 
Explications sur la méthode de treuillée : plus l’aile monte, plus la ligne tractrice tire « vers le bas ».  
Le poids apparent augmente alors, et sa direction, donc aussi celle de la trajectoire, deviennent moins bonne… 
jusqu’à atteindre une limite raisonnable.  
En treuillant à une valeur proche des 100 kg, le taux de montée est d’abord excellent (environ 5 m/s) lorsque 
la corde tractrice est horizontale.  
Cette valeur diminue au fur et à mesure de la montée, elle passe à 3 m/s pour un angle de 40°, 1 m/s vers 60°, 
enfin vers 80° l’aile ne monte plus et la charge de la ligne augmente ! 
Un vent de face permet d’améliorer notablement ces valeurs. 
 

  

 Portance . 

La forme du profil est arrondie sur le dessus. 

L’écoulement de l’air est déviée par cette forme 

arrondie, ce qui crée une forme d’aspiration vers 

le haut : la portance. 

C’est grâce à cette force que l’aile vole. 

Traînée 

Vent relatif 
Les commandes  

de manœuvre sont  

reliées au bord de  

fuite de chaque   

côté de l’aile. 
Les  suspentes avant 

Sont reliées à la partie 
avant de la voile, et les  

suspentes arrières à la  

partie arrière sur toute  
la largeur de l’aile. 

Poids du parachutiste 

Trajectoire. 

https://fr.wikipedia.org/wiki/Planeur
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3.4.1 La vitesse 
La vitesse est le carburant du vol. Sans moteur pour l’acquérir, il faut consommer de la hauteur pour alimenter 
le profil en vent relatif. 
Une aile est toujours tenue de descendre par rapport à la masse d’air dans laquelle elle est immergée.  
Gérer sa vitesse en ligne droite, c’est avoir conscience de ses variations. 
Il existe la vitesse que le pilote veut afficher.  
Si augmenter la vitesse impose une consommation supplémentaire de hauteur, la vitesse est une énergie utile. 
 
3.4.2 La vitesse sur trajectoire  
La vitesse sur trajectoire est la somme géométrique de la vitesse horizontale et de la vitesse verticale (ce n’est 
pas la somme arithmétique). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

si vous représentez la vitesse horizontale et la vitesse verticale par des flèches (des vecteurs), en les mettant 
bout à bout et en joignant l’origine de la première à l’extrémité de la seconde, vous trouverez la vitesse sur 
trajectoire. 
Plus une aile est rapide, plus elle permet de contrer un vent fort. 
Sur un parachute « école », la vitesse sur horizontale est de l’ordre de 9 m/s et la vitesse verticale de l’ordre de 
3 m/s. La vitesse sur trajectoire est donc approximativement de l’ordre de 10 m/s. 
Avantages de la vitesse : 
1) Remonter le vent 
2) Eloigne des risques de décrochage ou de vrille ;  
3) Facilite les mises en virage ;  
4) Réduit l’inertie de l’aile et nous fait gagner en précision de trajectoires. 
Savoir prendre de la vitesse à bon escient est donc souhaitable comme dans l’anticipation d’un virage par 
exemple.  
Mais il est tout autant essentiel de savoir ne pas perdre sa vitesse. 
 

  

Vitesse verticale 

Vitesse horizontale 
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MODIFIER LA VITESSE 
Un mouvement pendulaire apparaît dès que l’aile accélère ou ralentit plus vite que ne le fait le pilote pendu 10 
mètres plus bas.  
L’abaissement ou le relevage des mains pour ralentir ou prendre de la vitesse doit ainsi se faire progressivement. 
Ceci est particulièrement valable lors des prises de vitesse en vol et aux abords du sol (atterrissage). 
Les variations de vitesse initiées par le parachutiste 

 
 
  
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

3.5 La finesse 
La finesse f est un nombre sans unité qui correspond à l’angle de plané. 
F = vitesse horizontale/vitesse verticale = distance horizontale/distance verticale parcourue 

 
 
 
 
 
 
 
 

                                                                                 
Si on ne tient pas compte du vent, on parle de finesse air. 
Si on tient compte du vent, on parle de finesse sol. 
La finesse d’une aile dépend de ses caractéristiques.  
La masse a peu d’influence sur la finesse air, elle en a beaucoup plus sur la finesse sol. 
Vent nul : finesse sol = finesse air 
Avec du vent : finesse sol ≠ finesse air 
Plus une aile a une bonne finesse, plus elle permet d’aller loin par vent nul ou vent arrière. 
Un parachute de Précision d’Atterrissage a une finesse d’environ 2 
Un parachute école a une finesse comprise entre 2 et 3 
Les meilleures voiles parapente ont une finesse de 12 
 
 
 

1000 

m 

3000 

m 

Si f = 2 on parcourt 2 kilomètres de distance 
pour 1 km de hauteur 

perdu. 

 
 
 

recule. 
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3.5.1 Optimiser sa finesse sol  
Le régime de vol de finesse maximum correspond au meilleur angle de plané par rapport au sol sans présence de 
vent. La vitesse qui lui correspond doit être réévaluée en présence de vent pour obtenir la meilleure finesse-sol. 

 
 

3.5.2 Finesse sol avec du vent de face 
Face au vent, contrée par la vitesse du vent, la finesse sol diminue. Quitte à consommer plus de hauteur, il faut 

augmenter la vitesse de l’aile pour avancer plus vite par rapport à l’air et au sol. Face au vent, augmenter la 

vitesse améliore la finesse sol. 

Vent arrière les vitesses de l’aile et du flux de la masse d’air s’additionnent.  
La vitesse sol est élevée et la finesse sol est meilleure.  
En ralentissant l’aile, le taux de chute diminue et prolonge le temps passé dans cette situation. Vent arrière, 
ralentir améliore la finesse sol. 
La méthode pratique pour obtenir la meilleure finesse est d’évaluer son angle de plané. 
Il suffit pour cela de fixer un point au sol : si l’on a l’impression que ce point monte c’est que l’on va se poser 
avant.  
A l’inverse, si ce point paraît descendre, c’est que l’on va probablement le dépasser. 

 

    La cible paraît monter,                     La cible semble s’enfoncer, 
    je vais me poser avant     je vais me poser après 
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4. CHAPITRE LA NAVIGATION  
 
Naviguer c’est savoir où l’on veut aller.  
Après le largage de la ligne, le débutant désire souvent « rester sur le terrain » tandis que le confirmé peut 
vouloir exploiter les conditions pour se déplacer hors zone. 
Naviguer c’est planifier et réaliser des manœuvres qui feront notamment que l’endroit où l’on va est celui où 
l’on veut aller. 

 Le vol dans la zone 
Il se pratique dans la zone déclarée ou sur ses abords immédiats, il ne fait pas l’objet d’une déclaration 
spéciale.  
Tous types d’évolutions et de travail peuvent y être pratiqués. 
 

 Le vol hors zone 
Il se pratique avec des voiles de type parapente et fait l’objet d’une préparation de la part du pilote qui tiendra 
compte des facteurs suivants : 

- Direction des vents 
- Possibilité de l’aile 
- Obstacles (lignes électriques, agglomérations, routes, etc…) 
- Zone de réglementation aérienne et autres interdictions ou restrictions 
- Règles de vol en VFR 
- Moyens de liaison 

 
4.1 OBSERVATION DES VENTS DE SURFACE  
La technique d'évaluation de la direction et de la vitesse des vents au sol peut vous être précieuse en vue de 
votre apprentissage de parachutiste.  
Au début, vous devriez être capable de trouver la manche à air et les drapeaux et d'interpréter leur 
mouvement.  
Après cet apprentissage, identifiez d'autres objets qui peuvent indiquer la direction des vents au sol.  
Par exemple, de la fumée, le mouvement des arbustes et des longues herbes.  
Trouvez autant d'indications que possible.  
 
4.2 OBSERVATION DES ATTERRISSAGES 
Pour apprendre comment voler vers la cible, commencez par déterminer un plan de vol avant le vol.   
Pour cela, vous examinez la carte aérienne, puis allez sur le terrain d'atterrissage afin de définir les obstacles et 
d’observer si possible les atterrissages des autres et relever leurs éventuelles erreurs en compagnie d’un 
moniteur, car on apprend beaucoup des erreurs des autres.   
Ensuite, choisissez votre parcours et vos repères au sol pour les sections vent arrière, parcours de base et 
approche finale, avec l'aide d'un formateur au besoin. 
 
4.3 ATTITUDES DU PARACHUTISTE EN VOL 
Voler en ligne droite c’est avant tout « laisser voler » son aile et donc ne pas se crisper sur les commandes. 
Pour voler, l’aile n’a besoin que de votre poids. 
C’est lui qui génère la vitesse et c’est donc lui qui génère le flux d’air qui alimente votre profil et votre visage.  
Être détendu c’est la possibilité de ressentir et donc de comprendre, le vol ascensionnel s’étudie 
essentiellement en termes de sensations.  
Position de pilotage  
Vous êtes confortablement installé dans le harnais d’où l’importance du harnachage au sol, ainsi « calé », les 
sangles d’épaules doivent laisser libre de mouvoir le haut du corps. 
Le placement des mains 
Les mains, selon le réglage des freins et la manière dont elles sont tenues, sont placées aux alentours des 
épaules.  
Une légère tension de la drisse de frein met en contact permanent avec l’aile qui, au-dessus de la tête, n’est pas 
dans votre champ de vision. 
Les commandes en légère tension ont pour effet d’abaisser le volet du frein et de le placer dans l’écoulement au 
niveau du bord de fuite.  
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Ce contact permet d’interpréter les variations instantanées de la vitesse. Si la commande durcit la vitesse 
augmente et inversement, si la vitesse diminue, son contact devient flou. 
Le regard 
Le regard est en permanence occupé à évaluer, anticiper, contrôler les paramètres de vol. La situation spatiale est 
prise en permanence, se référant à des repères au sol et à une approximation de l’altitude. Même si, avec 
l’expérience, il est possible de trouver des temps de « contemplations », cela ne peut être la première motivation 
de voler. 
Ouïe, ressentis et perception tactile 
La perception du vent dans les oreilles, sur la peau, les sensations d’allègement ou de peser plus lourd, les 
mouvements dans le siège ainsi que les variations de tension des commandes sont les indicateurs précieux des 
variations de la vitesse.  
Savoir voler, c’est être capable d’interpréter ces « ressentis » et d’y répondre de manière adaptée pour contrôler 
son aile et parvenir à ses objectifs. 
Les sujets suivants sont pris en considération :  

•la dynamique du contrôle ;  
•le vol dans l'air ;  
•l'atterrissage de la voilure.  
 
4.3.1 L’arrondi 
Nous nous servons de la technique appelée « arrondi » pour atterrir.  
L’arrondi est la courte période où le mouvement de la voilure s’arrête, avant que la vitesse de descente ne 
commence à augmenter. 
L’arrondi est décrit ultérieurement de manière précise. 
D’un point de vue technique, il s’agit de la conversion de la vitesse avant en portance en augmentant la courbe 
du profil d’aile pour produire de la portance ainsi que de la traînée, ralentissant ainsi la vitesse de descente et 
du mouvement avant de la voilure. 
La portance produite par le freinage ne dure que quelques secondes.  
Certaines voilures flottent de 3 à 5 secondes, tandis que les plus petites ailes plus rapides, peuvent produire 
une portance de plus courte durée. 
Une fois que la portance créée s’est dissipée, la voilure commence à descendre plus rapidement.  
Si les commandes ne réagissent plus pour arrêter cette descente, vous êtes en « décrochage ». 
Pour reprendre votre position à la suite d’un décrochage, levez les commandes légèrement (aux ¾ du frein).  
Ce qui constitue pour l‘aile de nouveau une forme de parachute appelée « parachutale », produisant une 
légère portance, il peut y avoir suffisamment de portance à ce moment-là pour rendre l’atterrissage plus 
confortable qu’un décrochage.  
Dans tous les cas tenez vos pieds et vos genoux ensemble (position du roulé-boulé), pour prévenir les 
blessures causées par un atterrissage dur. 
 
4.3.2 Roulé-boulé 
Dans le cours d’initiation au premier vol, beaucoup d’écoles en ascensionnel s’abstiennent d’enseigner aux 
élèves comment exécuter convenablement un roulé-boulé. 
Cela peut être en raison du fait que les élèves réussissent si facilement à atterrir debout et que cette méthode 
d’apprentissage est jugée comme trop ancienne pour être enseignée. 
C’est une erreur, tous les élèves ou expérimentés doivent apprendre pour des raisons de sécurité à exécuter 
convenablement un roulé-boulé depuis une chaise. 
Si vous n'avez pas déjà appris comment effectuer un roulé-boulé, demandez à un moniteur de vous 
l'enseigner. Vous en aurez besoin à un moment ou un autre de votre progression.  
Un jour ou l'autre, chacun doit en faire un pour terminer un atterrissage raide et le roulé-boulé pourrait être 
ce qui fait la différence pour s’en sortir indemne.  
Pour un atterrissage par vent fort ou vent arrière, il est recommandé d'atterrir sur les fesses. 
Des élèves peuvent se trouver dans une situation où ils frapperont durement le sol, c'est pourquoi ils doivent 
savoir comment réagir en exécutant un roulé-boulé.  
Un atterrissage difficile peut survenir à tout moment, notamment en raison de turbulences, d'un atterrissage 
dos au vent pour éviter un obstacle ou d'un atterrissage par vents forts.  
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4.4 OBSERVATION DE LA DÉRIVE  
La dérive est le déplacement horizontal face au vent. 
Après avoir largué la ligne et pendant que vous volez avec une hauteur suffisante, penser à observer la dérive 
de votre voilure par rapport au sol.  

 

Vent dans le dos : 

 

la vitesse de la voile (8 m/s) s’additionne à celle du vent (+ 3 m/s) 

Vitesse par rapport au sol = 11 m/s 

4.5 AVANCER C’EST DESCENDRE 
Une aile correctement déployée va naturellement avancer, dans la masse d’air, selon une trajectoire 
rectiligne et uniforme.  
La voilure va avancer droit devant elle de façon rectiligne tout en descendant de manière régulière en 
gardant une vitesse constante, aucune action n’est nécessaire pour cela. 

Rappelez-vous que la voilure avance toujours dans le vent relatif, ce qui ne change pas, car c’est sa vitesse 
dans l’air.  
Cependant, l'air qui se déplace au-dessus du sol peut changer de vitesse ou de direction.  
Pour observer la dérive, choisissez un cap, adaptez-vous à celui-ci et attendez deux ou trois secondes jusqu'à 
ce que vous voliez directement vers la cible sous la voilure (c’est à dire jusqu'à ce que vous cessiez de 
balancer sous votre voilure).  
Regardez en ligne droite vers le sol entre vos pieds et observez la dérive pendant environ cinq secondes.  
Le mouvement que vous observez est une combinaison de la vitesse avant de la voilure et de l'effet du vent.  
Le vent peut augmenter ou neutraliser la vitesse avant de la voilure.  
La dérive peut se faire en angle.  
C’est-à-dire que l’axe de votre aile n’est pas sur la trajectoire/sol menant au terrain, mais orienté 
légèrement au vent.  
Cet angle de vol pour compenser la dérive est déterminé automatiquement avec le regard, par observation 
et survol de points caractéristiques choisis au sol et situés sur la trajectoire/sol menant au terrain. 
Ma trajectoire/sol est perpendiculaire à la direction du vent = j’ai un angle de dérive. 
En vol, vent de travers, je dois adopter un angle de dérive si je me dirige vers un point qui n’est pas dans 
l’axe du vent. 
La dérive sera bien entendu différente si vous êtes face au vent ou au contraire dans le vent, pour l’estimer 
on ne tient donc pas compte de la vitesse horizontale de la voile. 
Vous pouvez remarquer un glissement ou une dérive latérale, ainsi qu'un certain mouvement avant.  
Estimez la vitesse et la direction du vent ; faites un virage de 90°, observez et évaluez à nouveau.  
Remarquez la différence de dérive avec le vent de dos et le vent de face.      
 
                      
        
        
        
         
        
        
 
                                                                        

 

 

Vent 3 m/s 
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Oublions un instant le vent. 
Puisque, dans la masse d’air la voilure avance naturellement tout en descendant régulièrement, sa 
trajectoire, vue du sol, sera une ligne droite et inclinée. 
L’angle entre cette ligne droite et l’horizontale s’appelle « la pente ». 
Sans action du parachutiste, le vol de la voile peut être considéré comme une glissade à vitesse constante sur 
cette pente. 
 
 

 Une fois la voilure larguée, l’écoulement  
de l’air autour du profil crée une force sur  
la voile (puisque la voile influe sur l’air en  
modifiant son écoulement, alors l’air influe  
sur la voile en réaction). 

 
 Cette force est appelée la « résultante 

aérodynamique ».  
Le système atteignant l’équilibre, cette  
force est donc opposée à la seule autre 
force appliquée au système, le poids du  
parachutiste. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

La résultante aérodynamique peut être composée en deux parties : 
 

 la partie perpendiculaire à la vitesse du 
système : la portance ; 
 la partie parallèle à la vitesse du système (mais 
en sens opposé) : la traînée. 
 
C’est principalement : 
 la forme de la voile qui va déterminer le ratio 
entre portance et traînée, et donc l’angle de la pente ; 
 la vitesse qui va déterminer l’intensité  de la 
résultante aérodynamique qui équilibrera le poids. 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Le plan de vol 
Le plan de vol naît des objectifs contenus dans le vol. Au cours de l’apprentissage, c’est le formateur qui fixe 
les tâches et les secteurs de vol. Il sait mettre en adéquation le niveau de l’élève à l’aérologie en combinaison 
avec le matériel.  
Pour y parvenir, il s’assure de ce qu’un parachutiste doit savoir avant de décoller : 

Poids 

Profil épais  
Forte traînée 
Trajectoire pentue 

Profil peu épais 
Traînée plus faible 
Trajectoire plus plate 

Résultant 

aérodynamique 

Résultante 

aérodynamique 

et poids 

s’équilibrent 
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o La reconnaissance du lieu d’atterrissage et la manière d’en envisager l’approche en fonction de 
l’aérologie et de la présence d’éventuels obstacles.  

o Une idée des conditions aérologiques aux différentes altitudes du décollage et de l’atterrissage et leurs 
évolutions en cours de journée.  

o La présence d’une dérive ou des éléments imposant un cheminement particulier  
o Le secteur d’exploitation des ascendances 
o Le secteur et les axes de réalisation des exercices avec les repères par rapport au sol qui s’imposent 
o Le contenu précis et justifié des exercices à réaliser 

 
4.6 LA MISE EN VIRAGE 
Pour changer de direction, il est nécessaire d’introduire une dissymétrie entre les côtés gauche et droit de la 
voile. 
Les deux côtés étant désormais différents, ils avanceront et descendront chacun de manière différente, créant 
ainsi une rotation.  
En recréant, la symétrie gauche/droite, on retourne dans une situation où la voile va voler de la même 
« façon » des deux côtés et donc reprendre une trajectoire rectiligne et uniforme. 
Comment peut-on créer cette dissymétrie ? 
Le parachutiste a, à sa disposition, de nombreux outils pour influencer la forme de sa voile : 
- Les commandes de manœuvre ; 
- Les suspentes ; 
- Les élévateurs ; 
- Le harnais ou la sellette ; 
Toute combinaison de ces éléments 
Lors de la création de dissymétrie, via les commandes de frein ou les élévateurs arrières, plusieurs 
phénomènes entrent en jeu. Prenons par exemple un virage à droite à la commande : 
 
L’augmentation de la traînée côté droit due 
à l’enfoncement de la commande à droite 
tend à faire tourner la voile à droite  
(rotation autour de l’axe de lacet). 

 

 
 
 
 
 
 
 
 

 

Simultanément à l’augmentation de la traînée, l’enfoncement 
de la commande à droite provoque l’augmentation de la 
portance de ce côté et tend à faire incliner la voile du côté 
opposé au virage (phénomène de roulis inverse). 

 

                                     Bord d’attaque 

                                                Rotation       
                                               Engendrée 
 
 
Aile freinée à droite vue de de dessus 

Commande 

à droite 

enfoncée Bord de fuite 

Commande 

à droite 

enfoncée 

Inclinaison 

engendrée 

Aile freinée à droite vue de face 
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Passé un certain taux d’enfoncement de la commande droite, l’effet de rotation autour de l’axe de lacet à 
droite dû à l’augmentation de la traînée surpasse l’effet de roulis inverse dû à l’augmentation de la portance : 
la voile tourne donc finalement à droite. 
La rotation en lacet due à l’augmentation de la traînée à droite provoque l’orientation de la voile vers la droite 
et donc un changement de trajectoire. 

Par force centrifuge, cela 
déclenche le 
déplacement du corps du 
parachutiste vers 
l’extérieur du virage et 
donc l’inclinaison de la 
voile à droite. 
En tirant sur une 
commande, on abaisse 
une partie du bord de 
fuite, la voile tourne du 
côté correspondant. 
La voile étant inclinée, on 
comprend qu’elle portera 
moins le parachutiste. 
 
    Pour compenser une 
diminution de portance,        
la voile doit accélérer ; en  
accélérant, une voile qui 
vole plus vite verra sa 
capacité à porter 
augmentée.  
 
La voile va donc accélérer 
sur sa trajectoire, et donc 
accélérer également vers 
le bas. 

Descendez la commande pour effectuer un virage ; ramenez-la en haut pour arrêter le virage (avec certaines 
voilures, il faut tirer dans la direction opposée avec l'autre commande pour arrêter un virage).  
La force que vous exercez sur les commandes détermine le taux ou la vitesse du virage.  
Pour effectuer un virage :  
1)Regardez si la trajectoire est dégagée 
2)Tirez la commande du côté où vous voulez tourner, jusqu'au niveau de la poitrine pour effectuer un virage 
normal. 
Contrôler l’inclinaison, la trajectoire et le rayon du virage : si vous tirez plus bas, votre virage sera plus rapide. 
Tirez la commande à mi-chemin vers le bas pour exécuter un virage lent.  
L'augmentation de la traînée d'un côté de la voilure en baissant le bord de fuite crée un virage.  
Ce côté de la voilure vole alors plus lentement et l'autre côté vole autour, causant ainsi un changement de 
direction.  
3) Quand mon virage est presque totalement effectué, je relâche la traction sur la commande. 
L'utilisation des commandes n'est pas la seule manœuvre qui fera tourner la voilure.  
Tirer sur un ou l'autre des élévateurs aura le même résultat. Tirer sur un des élévateurs arrière exige un peu 
plus de force que tirer les commandes. Les virages qui suivront seront faits en douceur et d'un mouvement 
normal, mais si vous abaissez considérablement l'élévateur, un virage à pic et incliné pourrait s'ensuivre.  
Tirer sur un élévateur avant causera une augmentation rapide du taux de descente et de la vitesse relative de 
la voilure en raison du changement de son assiette, plutôt que si vous produisez de la traînée (par exemple, 
par un virage avec les commandes).  
Selon la conception de la voilure, tirer sur un élévateur avant peut produire un virage plus à pic et incliné qu'un 
mouvement semblable exécuté avec un élévateur arrière, mais ce n'est pas toujours le cas.  

    Poids Sens du  
virage 

Résultante 

aérodynamique 
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4.7 CONDUITE SOUS VOILE 
Ce chapitre explique l'exécution des techniques fondamentales à partir du largage de la ligne jusqu'à 
l'atterrissage en passant par les techniques de contrôle.  
 
4.7.1 VÉRIFICATION DE LA VOILURE 
Contrôle visuel Vous devez pouvoir reconnaître une voilure parfaitement ouverte après avoir effectué le 
largage (de forme rectangulaire et contrôlable) et prendre la décision de procéder aux actions d'un vol normal.  
Dès les premiers vols, mettez l'accent sur les points clés suivants :  
• vérifiez la forme de la voilure (bords de fuite et d'attaque), les suspentes, les élévateurs et les commandes de 
manœuvre ;  
Après le largage de la ligne vérifiez les points suivants :  
• distinguez les suspentes et les commandes de manœuvre ;  
• vérifiez l'espace entre le harnais et vos épaules (est-il bien ajusté ?) ; 
 
4.7.2 TEST EN VOL  
Vous devriez faire cette vérification à chaque vol, après vous être assuré d’être à une hauteur minimale de 200 
mètres immédiatement après avoir largué la ligne, compte tenu que vous avez du temps et qu'il n'y a pas 
d'autres voilures autour de vous.  
Le but est de confirmer que votre voilure est fonctionnelle ou d'évaluer si vous pourrez atterrir malgré un 
problème mineur (par ex. : une suspente cassée, un emmêlement mineur).  
La procédure est la suivante :  
• freinez au maximum avec les commandes, puis ramenez-les en haut (vous pouvez répéter cette étape) ;  
• regardez, puis faites un virage de 180° à droite ou à gauche avec la commande complètement baissée, puis 
arrêtez (un virage dans chaque direction suffit) ;  
• exécutez un arrondi (freinez au maximum).  

Les virages et le freinage confirment que le parachute répond bien ou permettent d'évaluer un mauvais 
fonctionnement mineur.  
Le parachute s'incline lorsqu'il vire et vous fait balancer de côté. L'air est formé de courants et en descendant, 
vous ressentez parfois des secousses causées par ceux-ci. Il se peut qu'une cellule extérieure se ferme en 
traversant une turbulence (parce que la voilure est moins pressurisée d'un côté).  
Pour rectifier une telle situation, vous devez baisser les deux commandes jusqu'à la taille, les retenir pendant 2 
ou 3 secondes et les relever lentement (2 secondes).  
Le contrôle de la voilure dépend de la charge suspendue (le parachutiste) qui se balance d'un côté à l'autre 
pour incliner la voilure dans un virage et qui subit une poussée vers l'avant pendant le freinage, ainsi le nez est 
cabré vers le haut, ce qui est nécessaire pour augmenter la portance (angle d'attaque plus élevé).  
Toutefois, la voilure et le parachutiste sont retenus ensemble par environ 3 m de suspentes flexibles.  
À cause de la distance entre la voilure et le parachutiste, il en résulte un délai de reprise entre l'action 
(mouvement des commandes), le mouvement de la charge sous la voilure et la réaction de la voilure.  
Quand un virage est amorcé, il faut du temps à la charge pour se balancer à l'extérieur du virage, ce qui est 
nécessaire pour incliner la voilure et en obtenir une réaction complète.  
Le même phénomène se produit pour arrêter un virage.  
Le retour à une position stable sous la voilure prend un certain temps une fois le virage terminé.  
Lorsque la voilure passe à travers de la turbulence, un laps de temps s'écoule avant que le parachutiste le 
ressente. 
Il est important de savoir que la voilure a un délai de réaction lorsque vous exécutez des manœuvres de 
contrôle et essayez d'évaluer la situation durant la descente sous voilure. 
Chaque manœuvre doit être tenue durant quelques secondes avant d'être nécessaire tandis que les décisions, 
dépendant d'où vous êtes dans les airs, doivent être retardées à la suite d'une manœuvre de contrôle jusqu'à 
ce que vous soyez installé, relativement immobile sous votre voilure.  
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4.8 PILOTAGE SOUS VOILE ET MANOEUVRES  
4.8.1 Virage en plein vol plané  
Un virage en plein vol plané se fait à partir de la position de plein vol plané, les commandes complètement 
relevées.  
Plus vous tirez sur une commande, plus la voilure s'incline de ce côté et plus le virage obtenu est rapide.  
Comme la voilure s'incline, elle accélère vers le centre du virage, et vous balancez du côté extérieur du virage.  
De petites corrections suffisent pour rester relativement au niveau et perdre le moins d'altitude possible.  
Un virage plus raide causera plus d'inclinaison et fera perdre plus d'altitude.  
 
AU DESSUS DE 200 METRES : Les virages engagés 
D’une façon générale (avec des voilures écoles ou sortie d’école), plus le virage va être « serré » : 
 plus la voile sera inclinée ; plus la vitesse verticale augmentera. 
C’est pour cette raison qu’il convient de n’effectuer que des manœuvres douces lorsqu’on se rapproche du sol. 
Les virages engagés vous permettent de vous amuser et d’avoir des sensations fortes durant votre descente 
sous voilure mais ils sont à effectuer à bonne hauteur (supérieur à 200 mètres) car ils génèrent une perte 
d’altitude importante.  
Pour exécuter un tel virage, tirez une commande à bout de bras et tenez-la dans cette position jusqu'à ce que 
vous ayez effectué un virage de 360°.  
Si vous tenez la spirale plus longtemps, le temps nécessaire pour effectuer chaque virage diminuera 
progressivement.  
Le degré d'inclinaison de la voilure augmentera graduellement.  
Après plusieurs rotations, la voilure fera des spirales et vous balancerez horizontalement, face au sol.  
Exécutez des virages à droite, à gauche, ainsi que quelques virages de 360° consécutifs dans une seule 
direction. Vous sentirez la pression ou la charge augmenter contre le harnais et vous sentirez peut-être la 
commande plus difficile.  
Après 2 ou 3 virages, retournez graduellement la commande à sa place.  
Allez-y doucement et uniformément dans vos manœuvres pour amorcer le virage et retourner la commande à 
sa place.  
Note : n'effectuez pas cette manœuvre à moins de 200 mètres au-dessus du sol.  
Avant d'exécuter tout virage, regardez en dessous de vous et derrière vous.  

S'il y a des voilures autour de vous, attendez que les environs soient libres, dirigez-vous vers un endroit libre 
ou renoncez à effectuer cette manœuvre.  
Les descentes en spirale en basse altitude ne sont PAS autorisées, notamment au-dessus du lieu d'atterrissage, 
car plusieurs voilures s'y dirigent. 
De plus, à la fin de plusieurs spirales, relâchez lentement la commande et soyez conscient des voilures en 
avant de vous et au même niveau.  
La voilure aura une plus grande vitesse avant et un taux de descente plus lent pendant quelques secondes 
après la fin du virage.  
Notez que dans une spirale, la voilure a un taux de descente considérablement plus élevé que lors d'un vol 
normal.  
À cette vitesse vous risqueriez de vous blesser ou de vous tuer à l'atterrissage.  
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4.8.2 Effet pendulaire et balancement 
L’alignement du centre de gravité et du centre de poussée 
Il y a équilibre quand le centre de poussée et le centre de 
gravité sont alignés. 
Après un largage réalisé sous tension, il y a une abattée : la 
voilure ne réagit pas en même temps que le parachutiste car 
elle veut se remettre en ligne de vol et elle a moins de masse et 
plus de surface, donc moins d’inertie et plus de traînée. 
C’est une situation que vous retrouvez pendant les 
manœuvres : le centre de gravité et le centre de poussée se 
décalent pendant une phase transitoire, pour se replacer 
ensuite l’un au-dessus de l’autre. 
 
Le centre de gravité du parachutiste se situe 
approximativement au niveau du nombril 
 
 

 
 
 
 
 
 
Lors d’un freinage rapide, par inertie, le parachutiste tend à 
dépasser la voilure (il a plus d’inertie que celle-ci car il est plus 
lourd et offre moins de traînée). 
Le centre de gravité et le centre de poussée sont décalés : il y a 
création d’un couple de rappel. 

 Si le largage ou le freinage est « brutal », le parachutiste, 
par son inertie, peut provoquer une augmentation de l’angle 
d’incidence suffisante pour provoquer un décrochage bien avant 
d’avoir atteint ou dépassé 100 % de frein (décrochage 
dynamique). 
 
 
 
 
 

 
Quand le parachutiste se largue sous tension, la voilure accélère plus vite que lui et le dépasse. 
Cette abattée est peu importante avec une voile carrée, elle plus compliquée à gérer avec une voile Hybride 
ou une voile parapente. 
Pour revenir à un état d’équilibre, le parachutiste avancera pour se remettre sous la voile (avec un temps de 
retard). 
La sensation d’avancer est accentuée par l’augmentation rapide de portance, qui donne l’impression d’être 
tiré vers la voile. 

Ra : son origine 
est le centre de 
poussée. 

Poids 

A vitesse 
constante 
(équilibre des 
forces)  
Ra et P sont 
alignés 
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L’intensité des mouvements pendulaires dépend de la différence d’inertie entre le parachutiste et la voilure 
ainsi que de l’amplitude et de la rapidité d’action sur les commandes de manœuvres.

 
 
4.8.3 Contrôle du tangage avec angle d'inclinaison  
Au-dessus de 200 mètres, amorcez un virage à l'aide d'une seule commande de direction. 
Pendant le virage, tirez sur la commande opposée. 
Expérimentez des manœuvres douces et vives pour réduire la descente. 
Observez tout changement de tangage de la voilure par rapport au vent relatif. 
Ramenez l'angle d'inclinaison à zéro aussi doucement que possible, car la stabilité de l'axe de roulis dans un 
angle d'attaque élevé augmente le risque de correction excessive lors du rétablissement de l'angle de roulis. 
Vous devriez faire cet exercice seul, tout en utilisant une référence relative comme un nuage, une autre 
voilure ou une lecture des altitudes avant et après. 
POURQUOI?  
La capacité de contrôler l'axe de tangage en inclinaison vous permet de contrôler le taux de descente pendant 
un virage.  
Vous aurez une tendance naturelle à perdre de l'altitude lors d'un virage, mais ce n'est pas forcément le 
résultat d'un virage avec inclinaison.  
En augmentant l'angle d'attaque en inclinaison, vous accroissez le tangage du parachute et vous pouvez 
modifier la trajectoire de vol pour obtenir un taux de descente nul malgré un important angle d'inclinaison.  
L'objectif de cette manœuvre consiste à apprendre à stopper le taux de descente lors d'un virage au lieu de 
compter sur une diminution de l'angle d'inclinaison pour réduire la descente.  
Cette technique peut servir de manœuvre d'évitement d'urgence à basse altitude.  
Tout parachutiste fera inévitablement face à une situation dans lequel il sera forcé de changer de cap à 
proximité du sol.  
Cette méthode, moyennant suffisamment de répétitions, permet d'y arriver sans courir un risque important. 
 
ECOULEMENT LAMINAIRE 
Du point de vue de la mécanique des fluides, un décrochage est dû à une désorganisation de l’écoulement de 
l’air sur l’extrados de l’aile. 

Relâchement 
des 
commandes  

La voilure passe devant le 

parachutiste car elle a 

moins d’inertie 
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Plus l’angle d’incidence va augmenter, plus l’air au bord de fuite va être turbulent. Cette turbulence va 
remonter l’extrados avec l’augmentation de l’incidence. 
 L’air turbulent ne porte pas. Ainsi lorsqu’une partie trop importante de l’extrados est soumise à cette 
turbulence, l’aile « décroche ». 

 
A l’incidence faible (voile 
non freinée), l’air s’écoule de 
manière laminaire. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
l’incidence augmente, 
l’écoulement devient 
turbulent et remonte 
l’extrados 
Dû à un freinage excessif, il 
se produit lorsque la vitesse 
horizontale devient trop 
faible en comparaison à la 
vitesse verticale.  
 
 
 
 
 
 

4.8.4 PRATIQUE DU DÉCROCHAGE  
L’effondrement soudain de la portance et de la vitesse horizontale caractérise le décrochage.  
À l’instant du décrochage, la voile cesse brutalement d’avancer.  
Le point de décrochage : c’est l’angle d’attaque le plus élevé que peut prendre l’aile avant une perte de 
contrôle. 
Le parachutiste, sur sa lancée, bascule sur le dos.  
Si vous débutez l’arrondi trop haut ou/et si vous l’effectuez trop violemment, vous risquez de décrocher. 
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On peut distinguer deux types de décrochage : 
 Le décrochage statique 
La voile freinée progressivement est déformée, plus l’angle d’incidence va augmenter, plus l’air turbulent ne 
porte pas. 
Ainsi lorsqu’une partie trop importante de l’extrados est soumise à cette turbulence, l’aile « décroche ». 
La trajectoire devient alors de plus en plus « raide » et l’angle d’incidence dépasse l’incidence de décrochage. 

 

 
 Le décrochage dynamique 
La vitesse de la voile est subitement modifiée (par exemple par une turbulence) et l’on atteint l’angle 
d’incidence de décrochage. 

 
Dans un grand mouvement de bras du parachutiste, l’angle d’incidence augmente alors brutalement jusqu’à ce 
le parachutiste arrive avec les mains en dessous les hanches.  
Pendant un décrochage, l'angle d'attaque d'une aile devient trop élevé pour soutenir la portance, ce qui cause 
le décrochage de l'aile.  
La voile se trouve avec une vitesse horizontale faible, une vitesse verticale normale et une assiette « à cabrer 
»… C’est alors le décrochage. 
En cas de décrochage 
Il faut relâcher les commandes avec un mouvement progressif et contrôlé. Il suffit de les remonter un tout 
petit peu pour que la voilure reprenne son vol normal. Si on remonte les bras d’un seul coup, la voilure risque 
de plonger vers l’avant. 
 
Si on relâche les commandes brusquement, la voile repart vers l’avant avec un fort balancement et une 
accélération. On ne peut freiner qu’après quelques secondes. 
 
Relâcher brusquement les commandes près du sol est aussi dangereux que d’atterrir en décrochage. 
Si on relâche les commandes progressivement, la voile reprend sa vitesse sans basculement excessif tout en 
restant pilotable.     
Sur un décrochage, les commandes, préalablement très dures, s’abaissent soudainement avec facilité.  
Les parachutistes ascensionnels qui sont en progression n’ont pas à s’inquiéter outre mesure du décrochage.  
Les ailes utilisées en conditions aérologiques standard ne permettent pas de l’obtenir facilement.  
Le réglage plutôt long des commandes, le rend difficile d’accès sauf à prendre des tours de commandes.  
De plus un effort important et volontaire à maintenir les commandes abaissées et un temps d’inertie 
conséquent précèdent sa soudaine apparition. 
Le premier risque accidentel de décrochage s’observe lors d’une phase de vol trop lente en conditions 
aérologiques turbulentes. 
Pratiquez en altitude pour savoir où se situe le point de décrochage de votre voilure.  
 

corde 

Vitesse de l’air 

turbulent 

 

Incidence 
forte 
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AU DESSUS DE 200 METRES : 
Un décrochage est toujours synonyme de perte de hauteur, cette manœuvre doit donc être effectuée avec 
suffisamment de réserve. 
Vous devez pratiquer le décrochage et le retour à la position stable jusqu'à ce qu’au fil des vols, vous puissiez 
répéter cette manœuvre et ne subir qu'un léger mouvement ou balancement avant et arrière.  
L'impression de bondir vers l'avant survient quand la voilure reprend son vol normal, ce qui peut se contrôler 
en ne relâchant les freins qu'un peu pendant le retour à la position stable.  
Toutes les voilures ont un point de décrochage différent, qui dépend de la conception de la voilure et de la 
longueur des commandes.  
En règle générale, le décrochage devrait se produire quand les bras sont complètement en bas. Le décrochage 
de la voilure exige que vous tiriez les deux commandes à bout de bras.  

 

 

Tenez-les dans cette position pendant quelques secondes ; vous éprouvez une légère perte de contrôle 
directionnel et une sensation de tomber vers l'arrière. 
Gardez la voilure en décrochage pendant quelques secondes.  
Dans les cas d’un décrochage statique ou dynamique volontaire : 
- pour reprendre une position stable après un décrochage, remontez les commandes lentement (de manière 
symétrique), pour atteindre une configuration non freinée, juste assez haut pour arrêter le décrochage, puis 
laissez la voilure reprendre son vol en relevant les commandes d'environ 15 ou 20 cm, soit jusqu'au nombril, 
puis jusqu'en haut complètement, cela va permettre de retrouver à terme un équilibre en vol uniforme.  
Assurez-vous de lever les mains lentement.  
Reprendre une position stable trop rapidement fera balancer la voilure vers l'avant et plonger pour reprendre 
sa vitesse relative.  
Apprenez à revenir en vol stable avec grâce pour éviter tout mouvement brusque avant de la voilure ou de 
balancer au bout des suspentes.  
Ceci est très important près du sol, où une récupération brusque après un décrochage accidentel pourrait 
propulser la voilure et son parachutiste contre le sol.  

 

la voile ne porte plus 
elle glisse (bascule) sur  

 

l’arrière au risque de  
se dégonfler 

Voilure en décrochage 
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En volant en ligne droite et de manière stable, avec le même poids suspendu, le point de décrochage de votre 
voilure sera semblable chaque fois. Vous devriez découvrir ce point, pour éviter de le franchir par 
inadvertance.  
 
4.8.5 MANŒUVRES AVEC LES ÉLÉVATEURS ARRIÈRE   
Lorsque vous exécutez n'importe quelle manœuvre avec les élévateurs, vous ne devez pas lâcher les 
commandes.  
Les suspentes des commandes devraient être fixées de telle façon que vous puissiez atteindre les élévateurs 
avant et arrière sans un trop grand effet.  
Si ce n'est pas le cas, les suspentes de vos commandes sont peut-être trop courtes, ce qui bride le bord de 
fuite.  
 
 
 
 
Vous pouvez faire quatre types de manœuvres avec les élévateurs :  
• virages;  
• spirales;  
• décrochage;  
• arrondi.  
Une manœuvre peut être appropriée dans certaines circonstances, tandis qu'elle peut être inappropriée, voire 
dangereuse dans d'autres circonstances.  
Nous vous encourageons à pratiquer ces manœuvres avec les élévateurs bien au-dessus du sol de sorte que 
vous sachiez, au besoin, quand et comment exécuter chaque manœuvre et comment réagit votre voilure.  
De plus, vous devez effectuer ces manœuvres chaque fois que vous changez de voilure afin de comprendre les 
caractéristiques de performance de chaque voilure.  
Virage avec un élévateur arrière.  
Un virage avec un élévateur arrière s'effectue en abaissant un ou l'autre des élévateurs arrière. Saisissez 
l'élévateur aussi haut que possible avec une main ou les deux mains, puis tirez-le fermement vers le bas. La 
vitesse du virage est reliée au degré d'abaissement de l'élévateur.  
Tirer un élévateur exige plus de force que tirer une commande, parce qu'il est raccordé à une plus grande 
partie de la voilure (environ ¼, plutôt qu'au bord de fuite seulement).  
Vous pourriez avoir besoin d'utiliser cette technique durant le déploiement pour éviter une collision avec une 
autre voilure. 
Cette manœuvre est plus rapide que tenter de trouver une commande, relâcher le frein, puis faire un virage. 
Vous pouvez aussi utiliser cette technique si vous ne pouvez pas relâcher un frein ou si une commande s'est 
brisée durant le déploiement.  
En d'autres termes, vous pouvez contrôler la voilure à l'aide des élévateurs arrière seulement.  
 
4.8.6 Technique d'évitement   
Elle consiste à saisir l'élévateur arrière et à le tirer vers le bas afin d'éviter une autre voilure en approche.  
Les collisions peuvent être évitées à l'aide des élévateurs arrière.  
Il est essentiel d'insister sur l’importance d'éviter le contact corps à corps puisque cela entraîne généralement 
de graves blessures. 
La technique d'évitement consiste à faire un virage de 90° avec un élévateur arrière dans une direction.  
Vous devriez pratiquer ces virages avec les élévateurs droit et gauche car les techniques d'évitement de voilure 
peuvent être nécessaires à n'importe quel vol si, par exemple, un autre parachutiste arriver vers vous sans 
vous voir.  
Si deux voilures volent directement l'une vers l'autre, les deux devraient faire un virage à droite pour éviter 
une collision.  
Pour tourner immédiatement sans chercher la commande effectuer un virage à droite avec un élévateur 
arrière. Rappelez-vous de toujours tourner à droite pour éviter une collision.  
Les voilures plus basses ont toujours priorité.  
Vous devriez maintenant lire et apprendre les règles de priorité de passage qu'on trouve à la partie « Règles de 
l'air ». 

vous vous exercerez au décrochage et à la reprise de la position stable chaque fois vous changez de 

voilure et à condition que vous ayez largué à plus de 200 mètres/sol.. 
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4.8.7 Spirale avec un élévateur arrière  
Cette technique s'exécute de la même manière qu'un virage avec un élévateur, sauf que vous devez tenir 
l'élévateur plus longtemps. Abaissez et retenez fermement l'élévateur. La voilure s'inclinera du côté de 
l'élévateur abaissé et votre corps balancera du côté opposé. La vitesse des rotations augmentera aussi 
longtemps que vous tiendrez l'élévateur abaissé. Avant de faire un virage en spirale, regardez au-dessous de 
vous et derrière vous dans les airs.  
 
 
 
S'il y a des voilures autour de vous, attendez que les environs soient libres, dirigez-vous vers un endroit libre 
ou renoncez à effectuer cette manœuvre.  
Ne pas pratiquer cette manœuvre aux environs du lieu d'atterrissage, car plusieurs voilures s'y dirigent.  
De plus, à la fin de plusieurs spirales, relâchez lentement l'élévateur et soyez conscient des voilures en avant 
de vous et au même niveau.  
La voilure aura une plus grande vitesse avant et un taux de descente plus lent pendant quelques secondes 
après la fin du virage.  
Notez que dans une spirale, la voilure a un taux de descente plus élevé que lors d'un vol de configuration 
régulière et que celui-ci est trop élevé pour atterrir en sécurité.  
 
4.8.8 Décrochage avec les élévateurs arrière  
Pour exécuter cette technique, vous devez abaisser les deux élévateurs arrière en même temps. 
Habituellement, il faut les abaisser aussi bas que possible pour faire décrocher la voilure.  
Le décrochage donne la sensation de tomber vers l'arrière.  
Le décrochage avec les élévateurs est habituellement beaucoup plus brusque qu'avec les commandes.  
En regardant la voilure, il peut vous sembler que les cellules sont gonflées partiellement ;  
La principale raison de pratiquer cette technique consiste à apprendre où se situe le point de décrochage pour 
l'éventualité où vous auriez à atterrir en freinant avec vos élévateurs arrière.  
Comme le décrochage se produit de façon plus subite qu'un décrochage avec les commandes, il est encore 
plus important de vous familiariser avec le point de décrochage avant d'avoir à l'utiliser pour atterrir.  
Dans certaines situations, cette technique peut être utilisée pour perdre de l'altitude sans prendre de vitesse 
avant excessive 
 
4.8.9 MANOEUVRES AVEC LES ÉLÉVATEURS AVANT  
Virage avec un élévateur avant  
Ce virage s'exécute de façon similaire au virage avec un élévateur arrière, en saisissant l'élévateur avant 
gauche ou droit.  
Encore une fois, vous ne devez pas lâcher les commandes quand vous effectuez ces manœuvres.  
Vous remarquerez qu'il faut beaucoup plus de force pour tirer sur un élévateur avant que pour tirer sur les 
commandes ou un élévateur arrière.  
Ceci est attribuable au fait que l'élévateur relie une section beaucoup plus grande à l'avant de la voilure et qu'il 
supporte une plus grande quantité du poids suspendu. Le virage obtenu est un piqué qui accélère 
sensiblement votre vitesse avant.  
Ce virage fait habituellement perdre de l'altitude beaucoup plus rapidement qu'un virage avec un élévateur 
arrière.  
Le taux de rotation peut être égal à celui d'un virage avec une commande ou un élévateur arrière. Un virage 
avec un élévateur avant peut créer une importante accélération du taux de descente par rapport à la descente 
normale sous voilure.  
C'est pourquoi vous devez l'effectuer au-dessus de 200 mètres.  
Plus vous abaissez l'élévateur, plus le taux de descente sera élevé.  
La difficulté d'un virage avec un élévateur avant peut accroître à mesure qu'augmente la vitesse 
aérodynamique, vous pourrez poursuivre le changement de cap même si vous n'arrivez plus à tenir les 
élévateurs avant.  
Ce type de virage est utilisé pour une descente rapide de la voilure, pour avoir suffisamment d'espace pour 
faire une approche de précision ou pour faire de la formation sous voilure avec une autre voilure à un niveau 

ATTENTION : Assurez vous de n’effectuer cette manœuvre qu’au dessus de 200 mètres 
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plus bas. Il faut absolument éviter cette technique à basse altitude (200 mètres) ou à proximité d’autres 
parachutistes. 
Avec un grand nombre de voilures aux alentours, tenter d'effectuer un virage avec les élévateurs avant sans 
d'abord relâcher les freins pourrait provoquer des comportements inhabituels (comme des secousses) et une 
tension trop forte sur les élévateurs.  
Il en est ainsi parce que l’air fait déjà dévier le bord de fuite et vous essayez de faire dévier le bord d’attaque, 
ce qui crée un profil d'aile indésirable.  
Pour cette raison, en plus de la force accrue nécessaire pour exécuter le virage et la vitesse avant accrue 
acquise durant le virage, le virage avec un élévateur avant n'est généralement pas utilisé pour éviter d'autres 
voilures (utilisez un élévateur arrière, tel que décrit plus haut).  
Un virage avec un élévateur avant (de même qu'un virage avec le harnais) est en général la façon privilégiée 
d'exécuter un virage pour un atterrissage en survitesse.  
Toute tentative de cette technique avancée n’est PAS autorisée.  
 
4.8.10 Spirale avec un élévateur avant  
Cette technique est obtenue lorsqu'on maintient l'élévateur avant baissé lors d'un virage. Saisissez un seul 
élévateur avant haut, près des maillons de connexion, et abaissez-le fermement. Avec beaucoup de voilures, il 
suffit de tirer quelques centimètres pour amorcer le virage, et il peut être très difficile de tirer plus loin. En 
tirant sur un élévateur avant, le dessus de la voilure prend la forme d'un escalier et l'écoulement d'air ne se 
fait plus de façon régulière. Par conséquent, tirez seulement sur l'élévateur avant aussi loin que nécessaire 
pour amorcer le virage.  
NOTE : avant d'amorcer le virage, assurez-vous qu'il n'y a aucune autre voilure dans les environs. La vitesse du 
virage augmente dès les premières rotations. Si vous ressentez des secousses ou des turbulences, relâchez 
légèrement l'élévateur que vous avez abaissé.  
ATTENTION : dans la turbulence, des virages extrêmes avec un élévateur avant causent l'affaissement 
momentané de certaines voilures. Évitez en tout temps cette technique lors de turbulences. Cette technique 
sert à perdre de l'altitude rapidement pour se séparer d'une autre voilure en préparation d'une approche de 
précision. La perte d'altitude est importante durant une spirale avec un élévateur avant et la vitesse avant est 
considérable à la suite du virage. La prudence est de mise à basse altitude et dans les secteurs congestionnés 
autour de la cible où les gens atterrissent et ramassent leur parachute.  

 
4.8.11 Piqué avec les élévateurs avant  
Pour exécuter cette technique, vous devez abaisser les deux élévateurs avant en même temps. Sans lâcher les 
commandes, saisissez les deux élévateurs avant et abaissez-les aussi bas que possible. La vitesse avant et le 
taux de descente de la voilure augmenteront.  
Le parachutiste utilise cette technique lorsqu'il veut augmenter sa vitesse avant et que l'altitude n'est pas un 
facteur critique.  
Cette technique peut également servir si vous êtes légèrement en aval de la cible par grands vents ou si vous 
essayez d'avancer par vents forts.  
Vous pouvez aussi l'utiliser pour une approche de précision si vous trouvez que vous n'avancez pas 
suffisamment pour atteindre la cible.  
Évitez en tout temps cette technique lors de turbulences.  
 
4.8.12 Virage plat  
Le virage plat vous permet de corriger votre approche finale de manière sécuritaire.  
Ce virage maintient votre voilure au-dessus de votre tête et non pas inclinée de côté.  
De plus, la voilure conserve un taux de descente constant.  
Le virage plat doit être appris ; il ne s'agit pas d'une réaction intuitive à une situation inhabituelle. 
L'instinct nous dicte de tirer rapidement sur une commande afin de tourner pour éviter un obstacle près du sol 
ou une autre voilure.  
Cette approche en deux étapes consiste d'abord à arrêter la descente (freiner à ½ ou aux ¾), puis à tourner 
avec une inclinaison minimale de la voilure et un balancement réduit de côté.  
Pendant un virage plat, le corps du parachutiste doit toujours rester sous la voilure et le balancement de côté 
doit être très limité.  
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Pour effectuer un virage plat, freinez à ½ ou aux ¾, puis remontez une des commandes (ou abaissez un peu 
plus l'autre).  
Ce type de virage augmente la sécurité et la précision tout en réduisant le mouvement pendulaire.  
Ceci permet de diminuer l'inclinaison de la voilure et de maintenir un taux de descente plus lent pendant le 
virage, ce qui réduit le risque de désorientation 
 
 
 
 
4.8.13 Virage avec le harnais (sellette) 
Immédiatement après le largage, vous pouvez utiliser votre harnais (sellette)  pour vous diriger vers l'aire 
d'atterrissage.  
Pour effectuer un virage avec le harnais, penchez-vous d'un côté et levez la jambe qui est à l'extérieur du 
virage.  
L'ajustement de votre sangle de poitrine, la conception de votre voilure et votre charge alaire détermineront la 
capacité de votre harnais à charger la voilure d'un côté.  
Un virage au moyen d'une position asymétrique dans le harnais ne peut être fait efficacement que si la charge 
alaire et l'effilement de l'aile elliptique du parachute sont suffisants.  
Les manœuvres avec le harnais peuvent permettre d'amorcer un virage ou de corriger un cap autrement 
amorcé, soit par une commande, un élévateur arrière ou un élévateur avant. 
 

Même si votre virage ne sera pas aussi rapide par 
rapport à l'axe de lacet que si vous actionnez une 
commande ou un élévateur arrière, l'accessibilité 
immédiate de ce type de virage rend la technique très 
utile.  
Le virage avec le harnais (sellette) permet également de 
corriger un cap dans des conditions turbulentes et de 
perdre un minimum de hauteur.  
Tandis que toutes les autres méthodes de virage 
déforment le profil aérodynamique et modifient l'axe 
de tangage de l'aile (ce qui influe sur de nombreuses 
variables telles que la vitesse aérodynamique et le taux 
de descente), le virage avec le harnais (sellette) assure 
une position neutre.  
Ce qui limite les risques d'une réduction abrupte de 

l'angle d'attaque pouvant entraîner une perte de contrôle et un affaissement de la voile, le virage avec le 
harnais est la méthode la plus sécuritaire en situation de turbulence.  
Utile avec une voile parapente, cette technique peut également être utilisée pour améliorer ou étendre les 
effets des autres méthodes de virage.  
Contrairement aux manœuvres avec les commandes, un virage avec le harnais (sellette) ne créera pas 
d'oscillation dans l'axe de tangage et de roulis.  
Par conséquent, les manœuvres avec le harnais (sellette) peuvent s'avérer plus efficaces que d’autres options. 
 
4.8.14 Virage en « S »  
Ceci est une technique de précision à l'atterrissage et de formation sous voilure qui a pour but de maintenir 
une position sans perte d'altitude excessive.  
Faites un virage de 45⁰ à 90⁰ d'un côté ; ceci doit être exécuté en douceur en ne freinant pas les commandes à 
plus de ¾.  
Une fois le virage complété, exécutez un second virage du côté opposé ; le cap changera de 90⁰ à 180⁰ pour le 
second virage.  
Exécutez des virages successifs en douceur jusqu'à ce que la position soit correcte par rapport à la cible (cible 
ou autre voilure). Vu d'en haut, le vol est une série de virages en « S » en douceur. 
 
 

Le virage plat est une des manœuvres sécuritaires sous voilure les plus importantes que vous 

puissiez utiliser près du sol. 
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4.8.15 Virage en zigzag  
Cette technique de formation sous voilure a pour but de perdre de l'altitude rapidement.  
Elle diminue le mouvement avant et réduit l'altitude.  
Pour exécuter cette technique, abaissez une des commandes au maximum ; ensuite, lorsque votre corps est 
balancé sur le côté, remontez la commande à sa position élevée.  
Faites une brève pause pendant que la voilure revient au centre et avance en position de léger piqué. Abaissez 
ensuite l'autre commande aussi bas que possible, jusqu'à ce que vous ayez balancé loin de l'autre côté. Rendu 
à ce point, remontez la commande à la position la plus élevée et répétez la manœuvre en abaissant la 
commande d'un côté, puis la commande de l'autre côté, tour à tour. Le virage en zigzag limite le mouvement 
avant (au-dessus du sol) et produit une grande perte d'altitude. C'est une des nombreuses techniques de la 
formation sous voilure.  
 
4.9 TECHNIQUE D'ATTERRISSAGE  
La technique d'atterrissage de la voilure comporte deux éléments :  
• la position du corps sous la voilure ;  
• le vol de la voilure.  
Pour exécuter un bon atterrissage, vous devez exécuter ces deux éléments correctement.  
Position du corps : Dans une bonne position du corps, les jambes sont ensemble et les genoux sont pliés 
légèrement. Le corps est vertical, les pieds directement sous le bassin. Les pieds sont rapprochés à environ 15 
cm l'un de l'autre. Les bras sont élevés pour faire voler la voilure à pleine vitesse avant l'arrondi.  
Vol de la voilure : La voilure doit être dans l’axe du vent dans la direction de la cible d'atterrissage à environ 60 
mètres au-dessus du sol, soit approximativement 10 secondes avant l'atterrissage.  
Faites des mouvements légers pour corriger ou maintenir ce cap. Les commandes sont contre les élévateurs 
pour éviter une tension sur les suspentes de contrôle et pour que la voilure vole à pleine vitesse.  
 
 
 
 
 
4.9.1 ÉVALUATION DE L'APPROCHE FINALE  
Vous devrez mettre beaucoup de temps pour apprendre cette technique et la meilleure façon d'y arriver 
consiste à observer les autres parachutistes qui s'approchent de la cible.  
Utilisez l'information de la partie « Observation de la dérive » à bon escient.  
L'approche finale s'effectue à environ de 60 à 130 mètres et c'est à ce point que vous tournez la voilure dans 
l’axe de vol. Le choix du moment pour commencer votre approche dépend de votre expérience à observer la 
dérive et les vents de surface et de votre conscience des autres parachutistes.  
Bien évaluer votre approche finale vous permet d'atterrir près de la cible (à + ou – 10 m).  
Vous devez vous concentrer sur un atterrissage correct et sécuritaire sans penser exclusivement à atteindre la 
cible.  
Si vous manquez la cible, ce n'est pas grave ; vous aurez bien d'autres vols pour tenter de l'atteindre à 
nouveau.  
La voilure doit être à pleine vitesse (les mains complètement relevées) à au moins 30 mètres au-dessus du sol 
et vous freinez au maximum pour atterrir.  
 
4.9.2 APPROCHE D'ATTERRISSAGE A PLUSIEURS 
Vous devez être conscient des autres parachutistes sous voilure en approche finale.  
Si vous êtes près d'autres voilures, éloignez-vous pour pratiquer vos techniques de contrôle de voilure.  
Au fur et à mesure que vous perdez de l'altitude, le nombre de parachutistes et de voilures augmente dans un 
espace plus restreint (effet d’entonnoir).  
Sachez où ils sont. Lorsque vous êtes dans les airs avec plusieurs autres parachutistes, il vaut mieux vous 
éloigner verticalement de ceux-ci.  
Ceci facilitera votre approche finale et votre atterrissage.  
Si vous êtes au-dessus d'un parachutiste sous voilure, maintenez cette séparation verticale. Si vous êtes au 
même niveau, l'un ou l'autre devra décider d'accélérer sa descente.  
 

VITESSE = PORTANCE Vous n'avez pas à avoir peur de la vitesse avant de la voilure.  
La vitesse avant est ce qui vous procure une bonne portance, donc un meilleur atterrissage. 



 Manuel du Brevet B et C Ascensionnel 

Mise à jour novembre 2021 58 

 ATTENTION : n'utiliser la séparation verticale que si l'altitude le permet.  
Il est très dangereux d'augmenter sa séparation verticale au moyen de spirales quand la circulation de voilure 
est dense, en raison des vitesses accrues et de la réduction de la conscience périphérique.  
Pour effectuer la séparation verticale, laissez les voilures plus rapides passer devant en appliquant les freins ; 
descendez les commandes à quelques centimètres du point de décrochage (en cas de turbulence, ne tirez pas 
autant sur vos commandes).  
Ceci ralentira votre descente verticale et donnera du temps et de l'espace aux voilures plus rapides pour 
effectuer leur atterrissage.  
Voici d'autres règles :  
• si votre voilure converge vers une autre, la voilure de droite a priorité ;  
• cédez le passage aux voilures plus basses, aux voilures moins manœuvrables, aux tandems, et aux élèves 
débutants ;  
• si vous vous retrouvez derrière une autre voilure, dirigez-vous immédiatement du côté droit (vérifiez si 
l'espace est libre) afin d'éviter une collision sous voilure en raison de la turbulence ;  
• regardez dans la direction de votre virage avant de le faire. S'il n'y a personne, faites votre virage ;  
• ne faites aucune manœuvre brusque ;  
• lors de l'approche finale, ne faites pas de virage en « S » et ne freinez pas trop fermement. 
Il y a probablement des gens derrière vous et vous pourriez causer une collision ;  
• si l'aire d'atterrissage est congestionnée, choisissez un autre endroit ; 
 • laissez la priorité aux voilures qui ont déjà atterri et si vous devez atterrir près de ces parachutistes, lancez-
leur un cri ;  
• une fois au sol, affaissez votre voilure immédiatement et quittez l'aire d'atterrissage pour éviter des 
problèmes de congestion.  
Surveillez les autres voilures.  
Ce sont les règles générales, mais rappelez-vous que d'autres situations peuvent se présenter et vous forcer à 
prendre d'autres mesures. 
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4.9.3 PRISE DE TERRAIN EN U ou PTU 
Circuit main gauche 
Tout comme le pilotage d'un avion, le pilotage d'une voilure doit se faire selon un circuit d’atterrissage établi 
au préalable.  

On fait successivement : 

1) une étape vent arrière 

2) Une étape vent de travers (étape de 

base) 

3) Une étape finale 

En général, ce modèle est constitué de 

virages à gauche ; il s'agit de garder la 

cible à votre gauche jusqu'à l'approche 

finale et de faire uniquement des 

virages à gauche pendant l'approche.  

Comme le circuit d’atterrissage pourrait être différent à votre centre de sauts, informez-vous toujours à ce 
sujet. 
La Prise de Terrain en U circuit d’atterrissage main droite 
Après avoir largué, évaluez la dérive que vous subissez à cause du vent et les vents au sol.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1. Dirigez la voilure conformément aux repères et aux altitudes établies.  
Voici les altitudes suggérées pour le circuit d’atterrissage :  
Virages en parcours  
1. vent arrière à 300 mètres ;  
2. de base (vent de côté) à 150 mètres ;  
3. approche finale à 60-100 mètres. 
Durant votre parcours, référez-vous périodiquement aux indicateurs de direction du vent pour effectuer les 
corrections nécessaires.  
Au moment du virage en approche finale, restez face au vent jusqu'à l'atterrissage.  
Vérifiez toute dérive latérale et faites de légères corrections pour rester en ligne avec le vent. Relâchez les 
commandes et reprenez la pleine vitesse d'atterrissage.    
• effectuez votre virage final entre 60 et 100 mètres, même si vous n'êtes pas dans le secteur d'atterrissage 
souhaité ;  
• identifiez les obstacles et choisissez un terrain d'atterrissage libre d'obstacles ;  
• assurez-vous que le terrain sous le parcours final soit suffisamment long ;  
• ayez toujours le contrôle de votre voilure jusqu'à l'atterrissage ;  
• prenez garde aux autres voilures.  
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Vent de travers  

Vent arrière 
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4.9.4 LA PRISE DE TERRAIN EN S ou PTS 

 

Lorsque l’altitude ne permet pas le circuit en 

PTU, l’alternative est une Prise e Terrain en S 

On se présente sous le vent de l’atterrissage et 

on fait des « S » pour perdre de la hauteur. 

 

Ce circuit est moins utilisé que le circuit en 

« U », il permet de choisir facilement le bon 

moment pour débuter la finale, sans jamais 

perdre de vue la zone de posé, et en ayant au 

plus un quart de tour à faire pour se présenter 

face au vent. 

 

 

 

 

 On peut même faire des « S » assez bas et cette technique 

peut être utilisée lors d’un circuit en « U », si on se présente trop 

haut en finale. 

Si on sent que l’on va aller trop loin et dépasser le terrain, on 

peut alors effectuer quelques « S » en finale. 

 

 

Circuit en « U » avec quelques « S » en finale vue de dessus 

  

Etape face au vent final 

Vent 

Vue en perspective 

Vue de dessus 
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4.10 APPRENTISSAGE DE L’ARRONDI 
Il faut pratiquer diverses techniques de freinage dans les airs, comme un freinage lent pris de haut et un 
freinage de dernière minute pour comprendre la réaction et les caractéristiques du parachute.  
Il est donc conseillé de vous exercez.  

 

       A une altitude au-dessus de 200 mètres : 

Essayez un freinage lent pour faire planer la voilure et 

terminez en abaissant complètement les commandes 

avant l'arrêt complet.  

Essayez un arrondi brusque et observez la réaction de 

votre voilure par rapport à celle précédente.  

Essayez de freiner les yeux fermés pour mieux ressentir le 

changement : la sensation du vent et la pression sur les 

jambes.  

 

 

 

 

 

 

L’arrondi est la manœuvre qui consiste à freiner pour 

l’atterrissage 

1)Lorsque vous êtes en finale face au vent, levez les 

bras au plus haut 

2) Volez bras haut et contrôler si besoin votre 

trajectoire par de petites corrections à droite et à 

gauche  

3) Regardez devant vous vers le point où vous allez 

poser les pieds. 

4) Freinez progressivement à quelques mètres de 

hauteur (entre 3 et 5 mètres environ) pour toucher le 

sol avec la vitesse minimale. 

5) Attendez le contact avec le sol, n’anticipez pas 

l’atterrissage en tendant les pieds, vous risquerez de 

vous blesser. 

6) Au moment du posé, soyez tonique et essayez de 

rester debout, quitte à faire des pas. 

Chaque situation diffère et de nombreux facteurs entre en jeu pour déterminer la hauteur à laquelle 
commencer l'arrondi, mais c'est en général à environ 4,5 m  au-dessus du sol.  
Tirez les commandes vers le bas uniformément et en douceur jusqu'à l'extension complète des bras; cette 
action prend de 2 à 3 secondes.  
Vos jambes et vos pieds sont ensemble. 
Dès que vous prenez contact avec le sol, poussez contre la pression que vous sentez du sol.  
Il se peut que vous ayez à faire un pas en avant tant l'atterrissage se fera en douceur.  
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Une fois vos pieds au sol, dégonflez immédiatement votre voilure pour éviter de nuire aux autres voilures en 
approche.  
Réussir son arrondi : Concentrez-vous sur la réussite de votre arrondi ; cela augmentera grandement votre 
plaisir dans le sport.  
L'arrondi à l'atterrissage comporte deux principaux objectifs :  
1. Arrêter la descente.  
2. Ralentir la vitesse avant. Arrêtez la descente en appliquant la règle des 10 secondes : 
- assurez-vous de prendre au moins 10 secondes à l'approche finale (après le dernier virage) pendant 
lesquelles vous volez à pleine vitesse.  
Ainsi, vous vous assurez de commencer l'arrondi avec une vitesse aérodynamique suffisante, tout en 
conservant un taux de descente relativement faible (rappelez-vous que le taux de descente augmente 
grandement pendant un virage). 
- assurez-vous de vous trouver sous votre voilure et non d'un côté, où il vous faudrait beaucoup plus de 
portance pour vous stabiliser.  
Pour commencer l'arrondi, tirez sur les commandes jusqu'à un point qui arrête le mouvement descendant de 
la voilure.  
Ce point varie en fonction de la vitesse à laquelle vous tirez sur les commandes, et vous pouvez ajuster 
l'altitude à laquelle commencer.  
Par exemple, si vous commencez un arrondi et vous vous rendez compte que vous êtes un peu bas, augmentez 
la vitesse de l'arrondi et vous aurez plus de portance pour arrêter la descente plus tôt.  
Si vous exécutez l'arrondi très lentement, il se peut que vous atteigniez le point de décrochage avant d'avoir 
complètement arrêté le mouvement descendant de la voilure.  
Si vous gardiez les commandes dans cette position sans effectuer aucune autre manœuvre, la voilure volerait 
de niveau un court moment pendant le vol en palier, puis elle commencerait à perdre de la vitesse 
aérodynamique et à descendre à nouveau.  
Pour ralentir la vitesse avant tout en gardant la voilure en vol en palier, vous devez continuer l'arrondi (tirer 
sur les commandes à fond) pendant que la voilure ralentit.  
À un certain point, la vitesse au sol sera assez réduite pour que vous puissiez poser les pieds au sol et terminer 
l'atterrissage.  
Essayez d'utiliser la plage de contrôle autant que possible.  
Par vents faibles, donnez-vous comme objectif de finir cette séquence d'atterrissage au moment où vous 
atteignez le point de décrochage.  
Voici une notion utile pour vous aider à améliorer l'arrondi à l'atterrissage : 
- essayez de retarder l’atterrissage aussi longtemps que possible. 
Voyez-le comme un jeu : « Combien de temps peut s'écouler entre le moment où je commence l'arrondi et le 
moment où je touche au sol ? »  
Ceci vous encouragera à utiliser toute la plage de contrôle qui s'offre à vous et vous aidera à éviter les 
mauvaises habitudes comme celle de chercher à atteindre le sol avec un pied. 
 
4.11 PRECISION D’ATTERRISSAGE 
Cette technique est réservée aux Brevets B qui utilisent une voilure dédiée à la Précision d’Atterrissage avec 
une approche libre à une cible en mousse. 
Le principal élément de l’approche de précision est l’approche finale, la technique comprend la position du 
corps, le contrôle de l’axe et le contrôle de l’angle. 

 
4.11.1 APPROCHE CONTROLÉE EN LIGNE DE VOL  
L'approche contrôlée en ligne de vol est la première technique exigée pour exécuter une approche précise.  
On utilise ce terme pour décrire un axe qui passe au centre de la cible et qui suit la direction du vent.  
La prise d’axe commence à environ 150 mètres du parcours vent arrière et continue au-delà de la cible. 
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La largeur du couloir d’axe diminue au fur et à mesure que la compétence du parachutiste augmente.  

 
En faisant une approche pour démontrer le contrôle de l’axe de vol, tenez les épaules, le bassin et les pieds en 
ligne droite.  
La position du corps ne doit pas changer à l'exception des bras.  
Les commandes doivent être à peu près à ¼ de la position de freinage. 
L'objectif est d'atterrir le long de l’axe qui traverse la cible.  
Atterrir devant ou derrière la cible n'a pas d'importance à ce point.  
 
4.11.2 CONTRÔLE DE L'ANGLE D'APPROCHE  
Le terme angle s'applique à l'angle de descente de la voilure durant l'approche finale, soit les derniers 100 à 
150 mètres de vol.  
Pour mesurer l'angle, il faut utiliser le sol comme plan horizontal et tirer une ligne imaginaire de la cible au 
parachutiste.  
Avant de pratiquer le contrôle de l'angle, alignez-vous comme d'habitude à une distance de 75 à 100 mètres 
en aval de la cible.  
Commencez avec les commandes freinées à ½.  
Vous remarquerez que l'inclinaison de l'angle est plus raide ; le point d'atterrissage est maintenant plus près 
de vous.  
Retenez les commandes à ½ si vous allez atterrir sur la cible.  
Sinon, remontez les commandes jusqu'au ¼ et freinez pour atterrir.  
Si vous manquez la cible, réglez le point d'alignement de l'approche finale selon la distance à laquelle vous 
étiez avant ou après la cible.  
Répétez cet exercice plusieurs fois pour vous familiariser avec l'approche finale par vent faible, moyen et fort.  
Vous avez probablement remarqué qu'il faut beaucoup de force pour retenir la voilure freinée à ½ ou aux ¾ 
durant toute l'approche finale.  
Les commandes ne sont peut-être pas aux bonnes positions pour employer le maximum de votre force 
- votre approche est peut-être plus longue qu'il ne le faut  
- ou vous avez peut-être besoin de faire des exercices pour renforcer vos bras.  
Avertissement : 
si vous remontez les commandes trop rapidement, la voilure va bondir vers l'avant ; ainsi, vous ne pourrez pas 
freiner et vous risquez de vous blesser gravement.  
 
N'essayez pas d'atterrir avec les freins à ½ sous une voilure ordinaire.  
 

Couloir d’axe 
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Photo d’une voile de PA  

L’approche finale s’exécute d’une position un peu en aval de la cible jusqu’au centre de la cible. 
L’approche finale se fait environ 150 mètres au-dessus du sol, les plus expérimentés commencent souvent leur 
approche finale à une hauteur plus basse. 
L’objectif de l’approche de précision est de voler en ligne droite à partir du début de l’approche finale jusqu’au 
centre de la cible, en avançant à une vitesse constante. 
L’approche s’exécute à une vitesse d’environ 6 km/h, soit une vitesse de marche normale à pied. 

 

Le parachutiste garde les commandes dans une plage de 
contrôle qui lui permet d’augmenter ou de diminuer la 
vitesse de la voilure. 
Son corps suspendu sous la voilure doit être 
parfaitement immobile, les mains à hauteur égale (de ½ 
au ¾ freiné) ; le haut du corps doit être détendu et en 
ligne droite avec la voilure. 
S’il balance sous la voilure ou s’il tourne dans la direction 
de vol, il aura une fausse impression du mouvement réel. 
La voilure se pilote jusqu’au sol en gardant les pieds en 
dessous à l’atterrissage, le fait d’allonger les jambes 
incite à cesser de piloter la voilure, parfois plusieurs 

mètres au-dessus du sol et peut causer des blessures. 
Entre le largage et l’approche finale voici le déroulé : 
• faites un test en vol pour trouver le point de décrochage ;  
• observez les vents de surface, choisissez un repère pour le début de l'approche finale ;  
• laissez la voilure dériver vers ce point, ce qui vous permettra de reposer vos bras (mais ne lâchez jamais vos 
commandes).  
Posez-vous les questions suivantes pendant votre approche sous voilure :  
• La voilure est-elle alignée avec le centre de la cible ? (vérifiez la manche à air)  
• La voilure peut-elle atterrir avant le centre de la cible ? Peut-elle le dépasser ?  
• La position de mon corps est-elle détendue et en ligne droite avec la voilure ?  
• Est-ce que je pilote ma voilure jusqu'au sol ?  
Continuez de la piloter ! L'approche de précision ne comporte ni secrets, ni trucs.  

Commandes 

de 

manœuvres 

secondaires 

Droite  

Et gauche 

voile 

              suspentes 
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Il s'agit d'approcher la cible lentement en faisant de petites corrections tout en surveillant dans quelle 
direction vous vous dirigez.  
Ce genre d'approche de précision est réservé pour ceux qui ont une voilure de précision et sont détenteurs du 
Brevet B.  
 
EXERCICE 1—VOL D'ENTRAÎNEMENT SOLO AVEC APPROCHE FINALE :   
 
En temps normal, vous vous rendez à une aire d'attente  
(en amont de la cible), puis vous entrez un parcours de 
 base jusqu'au point prévu pour l'approche finale  
(de 60 à 100 mètres).  
Évidemment, vous dépasserez la cible.  
Une fois de plus, l'objectif est d'entraîner vos yeux  
à voir le mouvement descendant de la cible lorsque  
vous la dépassez.  
Revenez autant que possible dans la ligne du vent et 
dès que vous voyez que la cible descend, faites une  
figure en 8 ou un virage en « S » et revenez au point 
d'approche finale; arrêtez et observez la cible.  
Encore une fois, elle descendra ; répétez le virage en « S ». 
Il s'agit ici de vous exercer à effectuer une approche finale  
à chaque vol. 
 
APPRENDRE A RECONNAÎTRE LA TRANSITION 
 
                                                                                                                           
Contrôlez votre voilure et atterrissez normalement. 
Vous arriverez plus près de la cible que jamais auparavant, car pour la 
première fois, vous vous concentrez vraiment sur la cible en soi et son 
mouvement.  
De même, chaque fois que vous voyez que vous dépasseriez la cible, 
(mouvement descendant de la cible), vous faites un virage en « S » 
pour perdre de l'altitude. 
La plupart des parachutistes doivent reprendre cet exercice pendant 2 
à 5 vols (soit un total de 6 à 15 approches) pour entraîner leur visuel. 
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EXERCICE 2—RECONNAÎTRE LA TRANSITION LORS DU PARCOURS DE BASE  
 
Vous pouvez observer le mouvement ascendant ou descendant de la cible peu importe que vous vous dirigiez 
directement vers elle, que vous vous en éloigniez ou que vous voliez latéralement à celle-ci.  
Pour cet exercice, adoptez un circuit d'atterrissage normal.  
Après votre virage du parcours vent arrière au parcours de base, observez la cible.  
Elle devrait sembler descendre par rapport à vous (atterrissage trop long) ; continuez votre parcours de base 
tout en observant la cible.  
À partir d'un certain moment, vous vous éloignerez de la cible, ainsi la cible recommencera à monter dans 
votre champ de vision (atterrissage trop court). 
Dans sa transition entre le mouvement descendant à ascendant, la cible doit franchir un point « zéro », soit un 
point où il n'y a aucun mouvement.  
Le fondement de cet exercice est de vous habituer l'œil à voir la transition entre le mouvement d'un 
atterrissage trop long et celui d'un atterrissage trop court. 
Lorsque vous percevez la transition et que la cible commence à monter, effectuez tout simplement un virage 
en finale et atterrissez.  
Avant de faire votre virage final, assurez- vous d'avoir une « porte de sortie », car vous ne serez pas 
nécessairement en ligne droite avec la cible.  
Vous constaterez que vous atterrirez de façon très parallèle à la cible prévue. 
Encore une fois, pour cet exercice, n'effectuez aucun virage brutal, aucune manœuvre à trop basse altitude ni 
quoi que ce soit de dangereux.  
L'objectif n'est pas de vous faire peur, mais plutôt de vous permettre de reconnaître la transition entre le 
mouvement descendant et ascendant de la cible.  
 
EXERCICE 3—ATTEINDRE LA CIBLE :   
  
L'étape finale consiste à vous rendre jusqu'à la cible lorsque vous percevez la transition entre le mouvement 
ascendant et descendant de la cible. 
 
Un schéma illustrant un circuit d'atterrissage avec 
d'impeccables virages à 90° du parcours vent arrière au 
parcours de base, puis en finale est visuellement agréable, 
mais peu représentatif de la manière concrète par laquelle 
nous pilotons notre parachute. Les courbes que nous traçons 
tout au long du circuit sont beaucoup plus douces. 
Si vous observez la cible pendant votre parcours vent arrière et 
que vous la voyez soudainement remonter et s'éloigner 
de vous, cela signifie que vous devez « couper un coin rond » et 
éliminer l'écart qui vous sépare de la cible.  
La figure ci-jointe illustre bien ce concept. 
 
Finale large 
Si vous êtes déjà dans votre parcours de base et vous atteignez un point que vous croyez être « idéal pour 
l'approche finale », mais la cible descend encore, continuez à voler un peu plus loin ou adoptez un circuit plus 
large jusqu'à ce que vous perceviez la transition de nouveau. 
Vous pouvez alors faire un virage de plus de 90°, revenir vers la cible, corriger votre position et atterrir face au 
vent.  
En étant attentif aux mouvements de la cible, vous ajusterez automatiquement votre trajectoire.  
Est ce que la cible monte et s'éloigne ? Approchez-vous de celle-ci. Est-ce que la cible descend sous vous ? 
Éloignez-vous de celle-ci. 
ERREUR COURANTE 
Atterrissage trop long –  
De nombreux élèves et parachutistes de peu d'expérience et, quant à cela, un grand nombre de parachutistes 
d'expérience, ont tendance à dépasser la cible.  

 
 

 
 

 
 

 



 Manuel du Brevet B et C Ascensionnel 

Mise à jour novembre 2021 67 

L'erreur fréquemment reproduite consiste à freiner pour ralentir la descente en pensant que l'atterrissage se 
fera ainsi plus tôt.  
L'application des freins permet de parcourir une distance plus longue, en raison de la portance ajoutée au 
mouvement dans le vent. 
Nous ne saurions trop insister sur le fait que si vous pensez dépasser la cible, vous devez accroître la distance 
qui vous sépare de la cible.  
En outre, la seule manière d'y arriver est d'effectuer un virage, même très léger, pour vous éloigner de la cible. 
Il est vrai que certaines voilures sont conçues pour « caler » avec une application complète des freins, mais de 
telles techniques avancées concernent des modèles spécialisés tels que Parafoil 252 et autres voilures de 
précision. 
N'essayez pas de freiner votre voilure au maximum près du sol ; elle risquerait de décrocher.  
Faites uniquement ces essais à une altitude supérieure à 200 mètres. 
Pour la plupart des parachutistes pilotant une voilure performante, il est assez facile de s'éloigner de la cible.  
Avec un vent modéré, vous pourrez vous tourner légèrement de côté pour laisser le vent vous éloigner de la 
cible et observer le point de transition, auquel que vous reviendrez vers la cible. 
 
4.12 SITUATIONS INHABITUELLES SOUS VOILURE ET AU SOL  
Problèmes sous voilure  
De nombreuses raisons peuvent expliquer un mauvais fonctionnement de la voilure.  
1) Une difficulté de direction est causée par une voilure qui tourne continuellement ou refuse de tourner.  
La première chose à faire est un test en vol (virage à gauche, virage à droite, freinage).  
Si le problème est résolu, continuez ; mais si la réaction de la voilure n'est pas satisfaisante la voilure devra 
voler avec une certaine compensation avec les commandes qui vous demandera d’anticiper.  
2) Les suspentes cassées se détectent habituellement par une distorsion de la voilure après largage. Faites un 
test en vol pour évaluer l'état de la voilure.  
Certaines suspentes ont un effet sur le contrôle de la voilure.  
3) Le blocage des freins peut survenir quand vous tentez de relâcher les commandes.  
Dans un tel cas, vous pouvez maintenir le contrôle de la direction en utilisant la commande du côté 
fonctionnel et l'élévateur arrière du côté bloqué.  
Pour voler en ligne droite, freinez à ½ la commande libre. Vous pouvez aussi utiliser les deux élévateurs arrière 
pour freiner à l'atterrissage, mais préparez-vous à faire un roulé-boulé.  
Vous devriez vous exercer à quelques reprises à haute altitude pour arriver à freiner en ligne droite, sans 
virage.  
4) Des cellules extérieures fermées après largage se corrigent habituellement en baissant les commandes à la 
position de freinage.  
Retenez-les pendant quelques secondes, puis remettez-les graduellement à la position de plein vol. Si la 
voilure réagit violemment ou de manière imprévisible, exécutez les procédures d'urgence.  
5) La turbulence durant la descente peut causer un problème, particulièrement durant la préparation à 
l'atterrissage.  
En général, il est recommandé de garder les commandes bien en haut et de traverser la turbulence en gardant 
la pleine vitesse.  
Si vous balancez ou glissez latéralement près du sol, freinez un peu (¼) et retenez les freins jusqu'à ce que vous 
soyez quasiment prêt à atterrir et passez ensuite au freinage maximal.  
6) Vous n'arrivez pas à localiser l'aire d'atterrissage ni les repères. Pour localiser l'aire d'atterrissage, regardez 
droit en bas, sous vos pieds.  
Ensuite, tout en observant la circulation des voilures, faites lentement un virage de 360° et scrutez les 
alentours en formant des arcs jusqu'à ce que vous trouviez l'aire d'atterrissage.  
Cherchez d'abord l'aire d'atterrissage ou l’aire de décollage.  
S’il y en a, vous pouvez aussi regarder les autres voilures pour voir si elles se dirigent toutes vers un secteur 
commun.  
Une fois que vous avez trouvé les principaux repères, vous devriez y diriger votre voilure.  
Au fur et à mesure que vous vous approchez, vous devriez trouver d'autres repères (par ex., un point désigné 
ou un point d'atterrissage).  
Si vous ne trouvez pas l'aire d'atterrissage après 30 secondes à 1 minute, il est temps de choisir un autre lieu 
d'atterrissage et suivre la méthode détaillée à la partie « Atterrissage Hors zone » 
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7) Vous ne retrouvez pas les commandes.  
Si après les avoir lâchées, vous ne retrouvez pas les commandes, utilisez les élévateurs arrière et dirigez-vous 
vers l'aire d'atterrissage. Une fois dans la bonne direction, cherchez les commandes encore une fois.  
Elles sont habituellement à l'arrière des élévateurs arrière. Si vous ne les trouvez pas, continuez votre 
approche avec les élévateurs arrière et atterrissez en freinant avec les élévateurs arrière.  
8) Problèmes de contact radio. Si vous êtes guidé par une radio et que vous n'avez pas reçu de message dans 
la minute qui suit le largage du câble, vérifiez brièvement votre radio si vous y avez accès pour voir s'il y a 
quelque chose que vous pouvez rectifier.  
Ne perdez pas trop de temps à essayer de corriger le problème.  
Vous pouvez commencer par vérifier le bouton de test, s'il y en a un.  
La vérification devrait se faire rapidement. Si vous ne réussissez pas, portez alors votre attention à votre retour 
à la cible. Suivez la « loi du deux fois » : Essayez deux fois, puis cherchez une autre solution.  
 
4.13 DANGERS PRES DU SOL  
4.13.1 Evitez un obstacle 
Un obstacle dans l'aire d'atterrissage pose un problème si vous vous dirigez vers celui-ci.  
Pour l’éviter, virez légèrement d'un côté ou de l'autre et choisissez un nouveau couloir d'atterrissage libre 
d'obstacles.  
En cas d'obstacle, suivez ce processus : évitez l'obstacle - protégez votre corps - préparez-vous à atterrir. 
Le vol n'est pas terminé tant que vous n'avez pas les deux pieds au sol et que vous n'êtes pas solidement 
debout.  
Pour y arriver, vous devez connaître les dangers qui existent dans le secteur et faire votre possible pour les 
éviter. Pour réduire les risques de vous retrouver en présence d'un danger, observez ce qui suit.  
• Apprenez à connaître l'aire d'atterrissage.  
Avant de voler, familiarisez-vous avec l'aire d'atterrissage et ses dangers. Cherchez les dangers les moins 
évidents tels que les clôtures et les lignes à haute tension. Identifiez votre aire d'atterrissage et tout autre 
secteur où vous pouvez atterrir au besoin. La cible n'est pas le seul lieu d'atterrissage sécuritaire.  
• Apprenez à contrôler votre voilure. Il est très important d'apprendre comment diriger correctement votre 
parachute pour revenir à l'aire d'atterrissage.  
Vous devez savoir où se trouvent les commandes, comment faire un virage et augmenter ou diminuer la 
vitesse avant de la voilure.  
Vous devez aussi savoir comment repérer la cible et ajuster votre modèle de vol et être familier avec les points 
de repères déterminés au préalable.  
Assurez-vous de bien comprendre et de pouvoir exécuter ces techniques, puisqu'elles vous aideront à éviter 
les obstacles.  
• Regardez droit devant vous. Bien évidemment, gardez quand même une vue d’ensemble.  

Rappelez-vous que la direction dans laquelle vous pointez votre voilure n'est pas nécessairement la direction 

dans laquelle vous irez.  

4.13.2 Atterrissage Hors zone 
Si vous voyez un parachutiste atterrir hors zone, observez où il atterrit pour qu'on puisse le repérer 
rapidement.  
Envoyez de l'aide ou une automobile.  
Si vous êtes le parachutiste qui atterrira hors de l'aire d'atterrissage, évitez premièrement d'atterrir près d'une 
route ou sur le bord d'un champ puisqu'il existe habituellement des obstacles tels que lignes électriques, 
fossés et clôtures, choisissez une zone libre et atterrissez. 
 Il vaut mieux atterrir sûrement face au vent, loin de votre point d'atterrissage, que d’atterrir en catastrophe, 
vent arrière, en tentant d'atteindre la cible.  
Vous devez faire ce qui suit :  
trouvez une zone dégagée (un espace libre, long ou étroit);  
observez le site et cherchez des obstacles en particulier des lignes électriques ( on voit mal les fils, cherchez les 
poteaux) mais aussi les clôtures, les arbres, etc 
Prévoyez votre approche et l’axe d’atterrissage. Il faut se poser dans la grande longueur du terrain en prenant 
une trajectoire dégagée d’obstacles et si possible face à la direction moyenne du vent. Ne cherchez pas à 
atterrir à tout prix face au vent. 
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Comprenez bien que la dérive latérale qui peut vous faire « craber » car cela peut vous aider à déterminer si 

vous 

vous 

dirigez vers quelque chose que vous souhaitez éviter.  

Rappelez-vous aussi que peu importe la direction que vous choisirez elle sera préférable que de foncer 
directement dans l'obstacle.  
• Regardez le lieu où vous voulez atterrir et non ce que vous voulez éviter. Si vous regardez l'arbre que vous 
essayez de ne pas frapper, vous augmentez vos risques de le frapper !  
Protéger votre corps à l'atterrissage.  
Puisque la plupart des aires d'atterrissage sont dans des régions rurales, on y retrouve ces obstacles communs 
: 
 • arbres ;  
• fils et pylônes ;  
• eau ;  
• Toits et bâtiments ;  
• clôtures, automobiles, machineries agricoles et routes ;  
• regroupement de plusieurs types d’obstacles ; 
 
Arbres :  
• faites votre possible pour éviter les arbres et la forêt ;  
• faites face au vent ;  
• visez un espace entre 2 ou 3 arbres, non pas le centre d'un arbre ;  
• les pieds et les genoux ensemble, les orteils non pointés ; tenez les jambes serrées ;  
• freinez la voilure juste avant de prendre contact avec les arbres ;  
• ramenez les bras devant votre visage ;  
• préparez-vous à toucher le sol et roulez.  
 

B A C 

vent 
Trajectoire sol 

À cause du vent de travers, la voilure  
Ne se dirige pas sur le terrain A 
vers laquelle la voilure fait face, mais en  
direction d’une zone B 

Si l’on veut retrouver une  
trajectoire menant au terrain 

A, il faut orienter la voilure 
vers la zone C 

La voilure fait maintenant face à la zone C 
mais à cause du vent de travers 
sa trajectoire sol la mène vers la zone A  
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Les lignes à haute tension et les fils de téléphone : difficiles à voir = Repérez au préalable les poteaux 
• faites votre possible pour éviter les fils en virant d'un côté ou de l'autre pour que votre vol soit parallèle aux 
fils ;  
• si c'est impossible, visez un espace entre 2 fils. N'essayez pas de saisir un fil pour éviter l'électrocution ;  
• les pieds et les genoux ensemble, les pieds à plat ; tenez les jambes serrées ;  
• ramenez les bras devant votre visage ;  
• freinez la voilure aux ¾ juste avant de prendre contact avec les fils ;  
• préparez-vous à toucher le sol et roulez.  
 
Eau : 
• faites votre possible pour éviter l'eau ;  
• desserrez toutes les sangles et détachez complètement la sangle de poitrine ;  
• faites face au vent ;  
• les pieds et les genoux ensemble, les pieds à plat ; tenez les jambes serrée s;  
• approchez l'eau en freinant à ½ et freinez dès que vos pieds touchent l'eau ;  
• laissez-vous tomber par en avant et nagez pour sortir des sangles cuissardes ;  
 
Toits et bâtiments : 
• faites votre possible pour éviter le bâtiment ; approchez-le en le longeant ;  
• restez face au vent ou légèrement vent de côté si nécessaire pour éviter une approche directe ;  
• les pieds et les genoux ensemble, placez vos pieds devant avec les genoux pliés pour absorber une partie de 
l'impact. Cela peut vous sauver les fémurs !  
• freinez la voilure juste avant de prendre contact avec le bâtiment ;  
• préparez-vous à prendre contact avec le sol et roule z;  
• si l’impact est imminent, il est préférable d'arriver avec un angle faible qu'à 90⁰ 
 
Clôtures, automobiles et routes : 
• faites votre possible pour éviter l'obstacle ; approchez-le de côté ;  
• restez face au vent ou le vent légèrement de côté si nécessaire pour éviter une approche directe ; 
• les pieds et les genoux ensemble, les pieds à plat ; tenez les jambes serrées ;  
• freinez la voilure juste avant le contact avec l'obstacle, utilisez vos pieds pour prendre contact et poussez 
contre l'obstacle.  
• préparez-vous à prendre contact avec le sol et roulez. Regroupement de plusieurs types d’obstacles.  
Plusieurs obstacles peuvent se retrouver au même endroit et il peut être impossible de choisir une procédure 
d'atterrissage. Il est difficile de décider quel danger a priorité.  
Voici les étapes à suivre dans ce cas :  
• trouvez un endroit libre d'obstacles, sans tenir compte de la direction du vent ;  
• dirigez-vous vers cet endroit, préparez-vous à atterrir (les pieds et les genoux ensemble) ;  
• freinez et roulez si nécessaire ;  
• si vous ne pouvez pas éviter tous les obstacles, essayez de choisir le moins dangereux. Vous pouvez prévenir 
la plupart de ces problèmes en évaluant les conditions atmosphériques avant la treuillée, en déterminant avec 
soin les vents en altitude et le bon repère, en planifiant votre atterrissage et en suivant un circuit d'approche 
sous voilure. 
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En 
dernier : 
faites face 
au vent et 
atterrissez. 

 
 
 Les 
méthodes 

recommandées en cas d'un atterrissage vent arrière ou par vent fort sont les suivantes :  
 
4.13.3 Atterrissage vent arrière  
• faites votre possible pour virer face au vent au moyen de la technique du virage plat (½ frein) ; évitez les 
virages avec les commandes enfoncées, car ceux-ci causent presque toujours de graves blessures ;  
• tournez pour être face au vent ou vent de biais autant que possible, sans faire de virage oscillant ;  
• tenez les pieds et les genoux ensemble, les pieds à plat ; tenez les jambes serrées ;  
• freinez la voilure juste avant de toucher le sol ;  
• préparez-vous à toucher le sol et soulevez les deux jambes bien haut pour glisser sur les fesses (comme 
l'atterrissage d'un tandem).  
L'atterrissage sur les fesses, effectué avec une bonne technique de freinage, devrait vous poser au sol 
doucement, en autant que le terrain soit plat et dépourvu de petits obstacles.  
Cette méthode est plus sûre que tenter d'effectuer un roulé-boulé. 
 
4.13.4 Atterrissage par vent fort  
• tournez face au vent, laissez la voilure voler à pleine vitesse, les commandes aussi élevées que possible;  
• les pieds et les genoux ensemble, les pieds à plat; tenez les jambes serrées;  
• freinez la voilure légèrement seulement, juste avant de prendre contact avec le sol ;  
• préparez-vous à prendre contact avec le sol et roulez ;  

Corrigez légèrement la trajectoire à    

droite ou à gauche même dans  
les dernières mètres pour  

éviter l’obstacle. 
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• relevez-vous et faites le tour de la voilure pour la dégonfler (il faut que le vent pousse la voilure vers vous) ou 
tirez sur une commande ou un élévateur arrière tant que vous pouvez jusqu’à atteindre le bord de fuite s’il le 
faut, ce qui fera tourner la voilure face au sol et la dégonflera ;  
 
4.14 PROBLEMES D’ATTERRISSAGE 
4.14.1 Arrondi incomplet  
Un arrondi incomplet empêche la voilure de s'arrêter complètement ; en général, les mains descendent à la 
position ½ et restent là, sans jamais atteindre le niveau de l'entrejambe pour arrêter le mouvement avant.  
Cela se traduit par une plus grande vitesse à l'atterrissage, qui vous fera probablement culbuter (avec plus ou 
moins de grâce) au moment de toucher le sol.  
La solution consiste à s'exercer à tenir les freins à fond à haute altitude (au-delà de 200 mètres) et à les tenir 
tant que vous sentez l'action de freinage et ne sentez plus l’effet du vent.  
Observez à ce moment la réaction de la voilure.  
Tenez-vous en au freinage, ne dépassez pas le point de décrochage.  
Tout en tenant les freins abaissés à fond, détendez-vous et prenez quelques respirations profondes.  
Pendant que la voilure est toujours freinée à 100 %, pratiquez quelques virages (sans atteindre le point de 
décrochage).  
Vous pouvez aussi faire une pratique de décrochage et rétablissement.  
Atteignez le point de décrochage, remontez les commandes seulement de quelques centimètres et arrêtez en 
gardant la tension.  
Regardez si la voilure s'est arrêtée directement au-dessus de la tête.  
Si la voilure a fait un bond vers l'avant, vous avez levé les bras trop rapidement ou trop haut.  
Si vous avez de la difficulté à tenir cette position, vous devez améliorer votre état physique.  
 
Freinage prématuré ou excessif  
Un freinage prématuré ou excessif provoque un arrondi trop haut ce qui peut regonfler la voilure et la faire 
remonter, puis la faire bondir vers l'avant.  
Ceci causera assurément un atterrissage « face première ».  
Ce problème peut être causé par une difficulté de juger la hauteur (c’est à dire ne pas freiner au bon moment) 
ou par de la nervosité associée à l'atterrissage.  
En vous exerçant à freiner en altitude, intégrez des exercices de respiration et des techniques de détente.  
Regardez devant vous, vers l'horizon ou vers le lieu d'atterrissage et non sous vos pieds. 
Vous devez comprendre que la voilure se déplace vers l'avant à l'atterrissage et non vers le bas.  
Pour corriger un freinage prématuré ou excessif, vous pouvez vous exercer à freiner en altitude, peut-être avec 
un entraîneur qui vole en parallèle pour vous servir de référence visuelle.  
 
Fixer le sol, atterrissage inégal  
Un autre problème courant consiste à fixer le sol pendant l'arrondi.  
Dès le cours de premier vol, les élèves se font dire de «garder la tête haute, et de regarder en avant».  
En fixant le sol juste avant l’arrivée, le parachutiste a tendance à vouloir mettre les pieds au sol ou relâcher les 
commandes, ce qui peut faire bondir la voilure vers l’avant. 
Souvent, il oublie de garder son corps droit, notamment s'il cherche à mettre un seul pied au sol…  
Pour d’autres, on dirait que les pieds sont « connectés » avec les bras.  
Les mouvements de leurs bras sont directement reliés aux mouvements de leurs jambes.  
La solution consiste à garder la tête haute, regarder vers l'avant et comprendre que, contrairement à ce que 
plusieurs pensent, à l'atterrissage le parachute avance plus qu’il ne descend.  
Vous pouvez vous pratiquer à atterrir en altitude, c’est-à-dire au-dessus de 200 mètres avec une respiration 
détendue, les yeux devant, la tête relevée ; de même, vous pouvez vous y exercer les yeux fermés, en 
visualisant le mouvement avant du sol pendant la séquence d'atterrissage finale.  
Optez pour l'idée qui dit qu'au lieu d'atterrir le plus tôt possible, vous devriez survoler (ou frôler) le sol le plus 
longtemps et sur la plus longue distance possible.  
Laissez la voilure voler ! Stabiliser trop haut  
Dans certains cas, la personne freine un peu tôt et plane sur une bonne distance en étant beaucoup plus haut 
qu'elle ne le devrait.  
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La fin du plané donne l'impression de tomber ; souvent, comme les jambes cherchent à toucher le sol, les bras 
remontent (Nous avons tous vu ceci à maintes reprises : quand les mains descendent pour freiner, les jambes 
remontent... l'inverse est aussi vrai, quand les jambes descendent, les mains montent... et vous tombez face 
première !)  
Bien effectué, votre plané devrait se terminer en posant un pied au sol, sans chercher à l'atteindre. Pour 
corriger ce problème qui porte à freiner trop haut et à tomber, travaillez votre relaxation et votre respiration 
tout en vous exerçant à freiner à haute altitude.  
Apprenez à être patient.  
Si vous savez que vous freinez toujours trop tôt, attendez une ou plusieurs secondes la prochaine fois et 
effectuez un arrondi lent (mais pas trop !) et régulier.  
Exercez-vous à effectuer différents types de freinage : plané sur une longue distance, plané court et prononcé 
freiné au dernier moment et essayez de trouver le juste milieu.  
Exercez-vous à effectuer un freinage précoce, à remonter les commandes au niveau de la poitrine, puis à 
refreiner.  

Regardez devant, vers le point d'atterrissage visé. Essayer de rester debout lors d'un mauvais 
atterrissage ? --- Mauvaise idée ! 
 
4.14.2 Problème d’atterrissage : Virage avec arrondi  
Bien que le virage plat est très approprié pour tourner sans trop perdre d'altitude, tel que lors de l'approche 
finale afin d'éviter un obstacle au sol que l’on aperçoit au dernier moment. 
Il arrive parfois que le temps requis pour amorcer le virage plat est trop long dans une situation d'évitement de 
collision soudaine.  
Pour tourner rapidement, le parachutiste doit créer un mouvement pendulaire important pour incliner la 
voilure.  
Ceci entraîne en général une perte d'altitude rapide, qui peut être mortelle à basse altitude. Toutefois, un 
virage avec arrondi permet de freiner la voilure pendant le virage pour empêcher la perte d'altitude.  
Pour amorcer un virage avec arrondi, abaissez la commande appropriée.  
Tout de suite après le début de l'inclinaison de la voilure, commencez à abaisser l'autre commande (vous tirez 
maintenant sur les deux commandes, dont une est plus basse de quelques centimètres). Lorsque vous êtes 
dans la direction désirée, en général après un virage de 90⁰, arrêtez de tirer sur la commande la plus abaissée 
et tirez sur celle qui est la plus élevée pour ramener les deux à égalité.  
Cette manœuvre arrête le virage, et vous vous trouvez en situation de vol freiné lent.  
Si vous êtes près du sol, continuez de freiner et exécutez un roulé-boulé.  
Si l'altitude le permet, reprenez lentement votre position de plein vol.  
Comme pour le virage plat, il est extrêmement important (et amusant), de pratiquer ce virage à haute altitude 
afin qu'il devienne automatique.  
 
4.14.3 Problèmes d'atterrissage : faible arrondi (freinage insuffisant)  
Ce problème survient quand un arrondi est effectué de manière lente, tardive ou avec une force insuffisante.  
D'ordinaire, un faible arrondi est associé à une crainte d'atterrir, mais parfois à un problème de force.  
Pire, il pourrait s'agir d'une mauvaise habitude acquise au départ et qui n'a jamais été corrigée, comme celle 
de freiner trop haut ou de ne jamais compléter le mouvement de freinage.  
 
4.14.4 Atterrissage avec les élévateurs arrière  
Pour atterrir en freinant avec les élévateurs arrière, vous devez abaisser les deux élévateurs arrière juste avant 
l'atterrissage pour arrêter la descente verticale et ralentir la vitesse horizontale.  
C'est une solution de rechange à l'atterrissage normal en freinant avec les commandes. Faites une approche 
finale normale dans l’axe de l'aire d'atterrissage ; laissez un peu de distance supplémentaire en avant ou en 
arrière du point d'atterrissage prévu.  
Sans lâcher les commandes, saisissez fermement les deux élévateurs arrière (faites une vérification visuelle).  
À la hauteur habituelle au-dessus du sol (3 à 4,5 m), abaissez fermement et également les deux élévateurs 
arrière.  
La voilure freinera et la descente se changera en portance.  
La voilure flottera et atterrira un peu plus loin que le point d'atterrissage prévu.  
S'il est bien fait, l'atterrissage sera très doux.  
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Soyez prudent lorsque vous effectuez un atterrissage avec les élévateurs arrière, car le point de décrochage 
arrive subitement et la voilure peut décrocher de façon inattendue. 
Cette technique peut être utilisée pour atterrir si une commande se casse. Vous pouvez la pratiquer en tout 
temps, mais un vent de 11 à 16 km/h vous aidera les premières fois.  
Essayez de freiner en altitude quelques fois afin de savoir jusqu'à quel point vous devez abaisser les élévateurs 
pour obtenir un vol plat et où se situe le point de décrochage.  
Trop les abaisser cause un décrochage, ne pas les abaisser suffisamment ne cause pas de freinage ; d'une 
manière ou d'une autre, l'atterrissage pourrait être assez rude.  
Une mise en garde s'impose quand vous saisissez les élévateurs arrière : regardez-les.  
Par le passé, il est arrivé que des parachutistes aient saisi par inadvertance les élévateurs avant ou un 
élévateur avant et un élévateur arrière, causant ainsi des blessures à l'atterrissage.  
 
4.14.5 Difficultés au poser 
Se pencher en arrière à l'atterrissage  
À l'atterrissage, certains ont tendance à se pencher en arrière dans leur harnais pour toucher au sol. En 
général, c'est parce qu'ils cherchent à atteindre le sol avec les jambes.  
Ceci peut causer, au mieux, un atterrissage sur les fesses, au pire, une blessure à la cheville ou au coccyx.  
Souvent, ceci est attribuable à un freinage mal terminé. Pour corriger cette situation, après le test en vol, 
desserrez la sangle de poitrine pour tenir les élévateurs élevés et être moins serré dans le harnais.  
Quand vous pratiquez vos atterrissages en altitude, penchez-vous vers l'avant contre la sangle de poitrine 
pendant l'exercice de l'arrondi.  
 
Atterrir sur les deux pieds  
Au lieu de marcher à l'atterrissage, certaines personnes déposent les deux pieds au sol en même temps, ce qui 
se termine souvent par un atterrissage face première.  
Pour corriger cette situation, vous devez vous préparer à marcher à l'atterrissage ; exercez-vous en atterrissant 
avec les pieds séparés, l'un devant l'autre, comme en marchant et en vous penchant vers l'avant contre la 
sangle de poitrine pendant le freinage.  
 
Virage bas inapproprié  
Dans le cours de premier vol, on insiste sur le fait de ne JAMAIS effectuer un virage près du sol. Il arrive 
toutefois qu'il soit nécessaire d'effectuer un virage pour éviter un obstacle ou un autre parachutiste qui 
atterrit dans le même secteur.  
Le virage plat est la méthode appropriée qu'il faut utiliser.  
Les parachutistes inexpérimentés réagissent parfois de façon excessive et tournent trop brusquement, trop 
près du sol.  
Ce comportement de panique peut avoir des résultats catastrophiques. 
Dans la progression standard des habiletés sous voilure, il faut apprendre, pratiquer et utiliser le virage plat.  
À l'atterrissage, la voilure doit toujours rester au-dessus de la tête, jamais sur le côté.  
Pour effectuer un virage plat, tirez les deux commandes à la position ½ ou ¾, puis remontez légèrement pour 
contourner un obstacle ; vous pouvez également effectuer un virage avec le harnais. Bien qu'il soit important 
d'éviter les collisions corps-à corps, un virage brusque près du sol peut provoquer des blessures. 
 
Collision avec un autre parachutiste 
Pour éviter une collision avec contact corps à corps, il se peut qu'une des deux personnes ait à se       « 
balancer » sous sa voilure.  
En cas de collision imminente sous voilure, le parachutiste au niveau le plus bas a la priorité de passage.  
Si vous ne pouvez éviter la collision, écartez les jambes et le bras droit (position en « X ») afin de couvrir une 
superficie aussi grande que possible.  
Le bras GAUCHE devrait couvrir la poitrine pour protéger les poignées de libération et de réserve, avec la main 
gauche prête à saisir la poignée de libération au besoin.  
Deux voilures qui convergent l'une vers l'autre produiront un impact à haute vitesse.  
Une voilure d'élève vole à une vitesse approximative de 32 km/h, donc la vitesse d'impact de deux voilures qui 
entrent en collision frontale équivaut à 64 km/h.  
De plus, les suspentes peuvent s'enrouler autour d'une personne et l'étouffer.  
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D'abord, évaluez attentivement la situation.  
Communiquez l'altitude régulièrement.  
Si vous êtes pris dans les suspentes ou les élévateurs, il se peut que vous ayez à vous en extraire.  
Il y a deux types d'emmêlement de voilures :  
1. un emmêlage de tissu;  
2. un emmêlage des suspentes. 
 
La voilure du parachutiste du bas peut s’enrouler autour du parachutiste du haut, laissant le premier presque 
sans voilure.  
Le parachutiste du haut doit continuer à tenir le parachutiste du bas sous la seule voilure jusqu'à l'atterrissage.  
Le parachutiste du haut devrait faire des virages très lents.  
Les deux devraient s'attendre à un atterrissage brusque et rapide et se préparer à faire un roulé-boulé.  
Le parachutiste du bas, qui surveille l'altitude (n'oubliez pas que celui du haut peut être aveuglé par la voilure), 
devrait dire « Tiens-moi bien ! ».  
(Rappelez-vous d'utiliser uniquement des phrases affirmatives positives.)  
Si vous atterrissez sans avoir réussi à sortir de l'emmêlage, et que : 
a) la vitesse est très élevée étant donné que deux personnes sont sous une seule voilure ou que  
b) une voilure part en spirales  
Le parachutiste du bas doit essayer de contrôler la voilure du mieux qu'il peut ; il se peut aussi que sa seule 
option consiste à déprendre le plus possible le tissu du parachute pour le faire prendre dans l'air. 
 
4.14.6 Difficultés au sol après l’atterrissage 
Cherchez une réponse à vos interrogations avant qu'elles ne deviennent des problèmes. 
Ceci prévient les incidents, les accidents ou les mauvais fonctionnements.  
Blessures lors de l'atterrissage  
Si vous vous blessez, restez étendu puisque c'est le signal indiquant qu'on devrait venir vous aider.  
En agissant ainsi, les autres parachutistes verront à ce que les mesures nécessaires soient prises 
immédiatement.  
Si vous n'êtes pas blessé, levez-vous pour signaler que tout va bien.  
Si un autre parachutiste est blessé à la suite d'un atterrissage, occupez-vous-en.  
Assurez-vous qu'il reçoive les premiers soins, que quelqu'un ramasse et rapporte son équipement, que 
quelqu'un appelle une ambulance au besoin et qu'il soit au chaud et au sec, soit à l’ombre en vous servant de 
sa voile pour l’ombrager.  
Si vous n'avez pas de formation ou de certification en secourisme, assurez-vous qu'on fasse appel à une 
personne qualifiée et qu'on lui fournisse le matériel nécessaire.  
Si on soupçonne des blessures sérieuses, comme un traumatisme crânien ou une fracture de la colonne 
vertébrale ou du fémur, il ne faut pas déplacer la personne, ni lui enlever son casque et son équipement. 

  



 Manuel du Brevet B et C Ascensionnel 

Mise à jour novembre 2021 76 

 
CHAPITRE 5 CONNAISSANCES EN METEO 
La météo est une matière fondamentale pour la pratique du parachutisme ascensionnel. 
Ce chapitre ne donne que quelques notions élémentaires. 
Absence d’air, coups de vent, activité thermique, mauvaise visibilité, et autres phénomènes invisibles comme 
les turbulences ou qui peuvent survenir brusquement comme l’orage sont des facteurs de risque importants 
dans l’activité ascensionnelle. 
Le brevet B est appelé à pratiquer de manière autonome hors la présence d’un Directeur Technique d’Ecole, 
de sorte qu’il faut être capable d’observer une situation météo pour décider si l’on peut voler. 
La météorologie s’apprend à la fois dans les livres et par l’observation sur le terrain. 
Prendre la météo du jour et son évolution probable ; la force et la direction du vent à différentes altitudes. 
Votre structure devrait vous fournir des informations météorologiques au début de chaque journée. En 
complément, consultez les rapports météo sur internet. 
CHOIX DES CONDITIONS MÉTÉO : le parachutiste détenteur du brevet B doit savoir estimer le plafond, la 
visibilité, la direction et la force du vent, les turbulences éventuelles, si l’aérologie est stable ou instable, et 
prévoir l’évolution probable du temps pour comprendre où va s’installer le treuil. 
Vent ou brise de face favorable : limiter la course (15km/h mini) 
Estimation des conditions : un vol en air calme pose rarement problème, une mauvaise estimation des 
conditions de vol par rapport à son niveau peut créer des surprises… il faut donc être capable d’estimer les 
conditions pas seulement pour décoller et se poser mais pour naviguer en altitude !  
Toutefois une connaissance correcte de l’aérologie permet d’éviter les pièges les plus dangereux ; après une 
bonne analyse des conditions il ne devrait rester que de petites surprises gérables…  
 
5.1 ÉVALUATION DES CONDITIONS MÉTÉOROLOGIQUES  
Pour apprendre à évaluer les conditions météorologiques, observez le temps et le comportement des voilures 
selon les conditions météorologiques, faites des lectures sur le pilotage, écoutez les prévisions 
météorologiques (prévisions aériennes) et parlez avec des parachutistes d'expérience. En outre, habituez-vous 
à répondre aux questions suivantes :  
• Les conditions sont-elles stables ou changeantes ? Si elles sont changeantes, l'évolution est-elle rapide ? 
 • De quelle direction provient le vent ? Est-il stable ou variable ?  
• Les vents sont-ils semblables en altitude et au sol ?  
• Est-ce que des nuages ou du brouillard peuvent entraîner des problèmes de visibilité en altitude ?  
• Les rapports font-ils état du passage d'un front ou d'une prévision d'orages dans la région? Renseignez-vous 
sur les conditions habituelles et les problèmes susceptibles à votre école de parachutisme ascensionnel.  
Apprenez à identifier les meilleurs indicateurs (p. ex. nuages au-dessus du lac ou direction du vent) qui 
précèdent le mauvais temps.  
Demandez le rapport météo à la Tour de contrôle s’il y en a une.  
Votre structure devrait vous fournir des informations météorologiques au début de chaque journée. En 
complément, consultez les rapports météo sur internet. 
 
5.2 VERS L’AUTONOMIE 
5.2.1 Observations minimum préalables au vol  

L'échelle METEOROLOGIQUE : 
C'est l'échelle de la météorologie courante, utilisée pour suivre les 
perturbations, décrire les courants d'altitude, etc. 
C'est l'échelle des prévisions télévisées. 
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 L'échelle AEROLOGIQUE et MICRO-METEOROLOGIQUE : 
L’échelle aérologique concerne l'étude des particules d'air de quelques centaines à quelques milliers de mètres de 

diamètre : étude des ascendances sous nuages, effet du vent sur le relief, les brises, etc.  

L’échelle micro-météorologique intéresse les très petits mouvements de l'air, tels que : environnement thermique, 
turbulences. 
les turbulences  
Les turbulences produisent des variations instantanées de vitesse et d’incidence sur les ailes. Elles sont présentes 
derrière les obstacles, dont certains (aérologiques) sont invisibles.  
Turbulences d'obstacles : si le vent est fort, les turbulences sous le vent des arbres peuvent se faire sentir au-delà de 
200 m 
 les remous                                         les rotors                              les rouleaux  

 

 
La turbulence mécanique est attribuable à des éléments à la surface terrestre comme de gros bâtiments 
(immeuble de grande hauteur ou hangar) ou des 
caractéristiques naturelles comme une colline ou 
une rangée d’arbres élevés. 
Devant ce type d'éléments (en amont),  
l'écoulement d'air est assez stable.  
Derrière ce type d'éléments (en aval), 
l'écoulement d'air est tournoyant (aussi appelé 
vent de tourbillon d'aval).  
 

 
Il est très dangereux de tenter un atterrissage dans une telle zone.  

Évitez d'atterrir tout juste près d’un 
gros bâtiment, une ligne d'arbres, 
etc.  De même, l'écoulement d'air 
de l'autre côté d'une crête ou d'une 
petite colline est assez turbulent ; 
évitez donc d'atterrir à cet endroit.  
 
 
 
 
 
 

 

Vent 
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Turbulence de cisaillement:  
Elle est provoquée par le changement de la direction du vent ou de sa vitesse entre deux couches d’air. Si 
votre voilure ballote alors que vous êtes en vol et si vous avez une impression d’être cahoté sous voile, ce sont 
les signes d’une turbulence de cisaillement.  

 
 

Turbulence de sillage :  
Elle est provoquée par la perturbation de l’écoulement d’air d’un objet en mouvement à travers une masse 
d’air, comme une voilure, un corps, les cordes d’une voilure ou un avion.  
La turbulence de sillage est également à surveiller lorsqu’on est en vol.  
Elle se forme dans la trajectoire de vol d'un parachute ou d'un aéronef, par l'air qui remonte derrière la voilure 
dans un angle d'environ 45 .̊  
Il est très dangereux de traverser le sillage d'un autre parachute ou d'un aéronef à l'atterrissage, car votre 
voilure pourrait s'affaisser 
Un exemple que vous pourriez vivre est lorsque la zone d’atterrissage est proche d’une piste d’atterrissage et 
qu’un avion décolle mais ce phénomène existe aussi en volant sur la même trajectoire et au même niveau 
derrière un autre parachutiste où l’écoulement de l’air est perturbé. 
Vous ressentiriez alors les tourbillons dus au décollage de l’avion provoquant de la turbulence. Il se pourrait 
également que vous ressentiez une turbulence si vous suivez de trop près une autre voilure (juste derrière).  
Soyez particulièrement prudent face à cela dans le circuit d’atterrissage pour éviter de nuire à la performance 
de votre voilure.  

  
Les effets négatifs d’une turbulence peuvent aller de la 
performance médiocre de la voilure jusqu’au scénario 
catastrophe de l’affaissement de la voilure. 
 
L’une des choses principales que nous devons comprendre  
est que la voilure entamera un nouveau cycle de vol après chaque segment de turbulence que vous 
traverserez.   
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5.2.2 Thermiques et nature du sol 
 

 
Il est utile de savoir trouver les zones à thermique, ceux-ci pouvant également engendrer des décrochages à 
basse hauteur.  
Ils se forment essentiellement sur les surfaces plus chaudes telles que les pistes en bitume, les toits 
métalliques…  
Le soleil chauffe ces surfaces qui elles-mêmes chauffent l'air à leur contact.  
L'air ainsi chauffé devient plus léger que l'air ambiant et commence à monter.  
Plus l'ensoleillement est direct (perpendiculaire au surfaces) et plus l'échauffement est important, ce qui 
explique pourquoi les thermiques sont plus puissants en été.  
Les thermiques suivent le sens du vent.  
Reconnaître la présence d’une activité thermique 

 Régime de brise  

 Affaiblissement du vent 

 Changement sensible de l’axe du vent 

 Forcissement du vent 

 Rafales thermiques sur un axe différent qu’en 1 
Une surface inclinée chauffe le même volume de vent, mais celui-ci monte alors dans un volume plus restreint.  
On a donc un écoulement plus rapide et donc des turbulences plus importantes. 
 
5.3 ÉVALUATION DU TERRAIN 
L'évaluation du terrain vous permettra de recueillir des renseignements utiles pour le pilotage de votre voilure 

(reconnaître les zones d'air ascendant et descendant) ainsi que l'atterrissage. 
L'évaluation du terrain consiste à recueillir deux types d'informations utiles.  
D'abord, le vol de la voilure et l'identification de courants d'air ascendant et descendant, ensuite, l'atterrissage 
de la voilure.  
Il est important de pouvoir identifier les masses d'air calme permettant un atterrissage sécuritaire, tout en 
reconnaissant les zones de turbulences que vous devez éviter.  

Irrégularité du vent dû à la présence d’une activité 

thermique. 
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En général, les surfaces de couleur foncée et les constructions (édifices, pavage) sont des sources d'air 
ascendant les jours ensoleillés. 
L'air au-dessus des lacs, des arbres, des marais et des marécages est le plus souvent stable ou descendant.  
De plus, un changement de niveau tel un faîte ou une colline cause des courants d'air ascendants.  
La turbulence est habituellement associée au mélange de deux courants d'air ou à la perturbation d'un 
courant d'air.  
Ce genre de turbulence est le plus souvent associé à des caractéristiques de surface telles qu'un grand 
bâtiment (par exemple, un hangar) ou des éléments du paysage comme une colline ou une rangée de grands 
arbres.  
Le courant d'air devant (en amont) ce genre de caractéristiques est tout à fait stable.  
L'air en arrière ou en aval de ce genre de caractéristique culbute ou tourne autour.  
C'est un très mauvais endroit pour tenter d'atterrir (ou dégonfler) sa voilure.  
Évitez d'atterrir immédiatement en aval de grands bâtiments, de rangées d'arbres, etc.  
De même, il y a de la turbulence immédiatement derrière le faîte d'une montagne ou d'une colline ; évitez 
aussi d'atterrir à ces endroits. 
Pour un atterrissage en sécurité, vous devez être en mesure de reconnaître les zones d'écoulement d'air 
régulier et les zones de turbulence devant être évitées.  
Pour en savoir plus sur les zones de turbulence, consultez vos formateurs locaux ; ils sont votre meilleure 
source d'information à cet égard.  
Gardez à l'esprit que la force et la direction du vent ont leur incidence sur les zones de turbulence.  
En général, les surfaces de couleur foncée et les zones aménagées (bâtiment, zones asphaltées) sont des 
sources d'air chaud ascendant lors des journées ensoleillées.  
Au-dessus des lacs, arbres, marais et prairies, l'air est habituellement frais et stable, ou descendant.  
Un changement de niveau comme une crête ou de petites collines produira des courants d'air ascendants. 
 
Condition thermique calme  

 L’usage du treuil, fait qu’il est favorable d’avoir un vent marqué à 15 km/heure et stable dans sa direction, 
cela simplifie le treuillage et le gonflage, évite aux aides de courir longtemps au décollage et diminue la vitesse 
sol à l’atterrissage. 
Un vent de face de 3 à 7 m/s maximum est préconisé, pas de décollage avec vent de travers à 20° 
 
conditions climatiques tempérées  
(pas d’activité entre le 1er décembre et le 1er mars) et aérologiques stables : pas de forte activité thermique. 
 

  



 Manuel du Brevet B et C Ascensionnel 

Mise à jour novembre 2021 81 

Chaque observation faite est utilisable sur deux plans. 
 
Plan local et utilisation à court terme :  
Au décollage et à l’atterrissage mais aussi en vol, ce sont des informations utiles pour gérer la sécurité et la 
stratégie des instants à venir (décision de décoller, anticipation des dérives, suspicion de gradient, 
construction de l’approche…). 
Ces observations sont le minimum raisonnable pour assumer la sécurité des vols. 
Sur le chemin de l’autonomie en ascensionnel : l’observation du vent 

Le vent s’observe à travers les manches à air, les arbres et leurs feuilles, les fumées qui se voient de loin tout 
comme les risées sur les plans d’eau, les nuages, leur forme et leur déplacement dans le ciel.  
Une fois en vol il est aussi possible de déduire l’observation de sa trajectoire/sol en évaluant la dérive.  
Cette liste est sans fin et chacun s’appliquera à la compléter pour lui-même. 
On cherche ainsi à connaître l’intensité et la direction du vent en un lieu donné. 
Il faut absolument connaître le vent météo en altitude pour éviter les rouleaux, on peut généralement 
l’observer en regardant défiler les nuages d’altitude. 
Prendre un bulletin météo avant de partir voler vous donnera une bonne part de ces informations. 
 
Plan large et utilisation à moyen et long terme :  
Le parachutiste doit préalablement avoir pris la météo ou s’en être fait une idée. Dans son esprit, les 
observations du vent, utiles pour gérer le court terme, sont aussi placées dans un contexte météo large. 
Avec l’expérience, l’observation répétée des scénarios météo et aérologiques permet au pilote d’anticiper leur 
déroulement.  
C’est un confort et une sécurité considérable. 
Estimer le vent présent à l’atterrissage et au décollage.  
En déduire le vent probable dans l’espace du vol. 
Confronter ces observations à la connaissance de son niveau technique et au matériel dont on dispose ; 
prendre alors la décision de voler ou non. 
 
5.4 Les phénomènes météo défavorables au vol ascensionnel 
Le vent laminaire ou turbulent 
Rappel sur la force du vent : 1 m /s = 3,6 Km /h  force limite du vent en école 5 m /s   = 18Km/h  sachant qu’il 
faut compter une accélération de 10 Km /H supplémentaire en altitude par tranche de 100 mètres  
Direction du vent météo et du vent au sol (hauteur du cisaillement)  
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Observation de la nature et de l’environnement en tenant compte de l’heure au soleil.  
Evolution  du temps selon les prévisions météo (amélioration ou dégradation)  
Les pièges aérologiques 
En présence de vent, la masse d’air présente des mouvements similaires à ceux observables dans l’écoulement 
d’une rivière (accélération du courant, bouillonnements, contre courants…). 
Gradient 
« Gradient » est un terme mathématique qui signifie grosso modo vitesse de variation. 
Nous parlons ici du gradient de vent dû au frottement de l’air sur le sol. 
L’usage a fait que nous appelons gradient, la zone proche du sol où le vent décroît.  
Sa forme est variable suivant la nature du sol et les obstacles.  
Son effet sera d’autant plus gênant que le vent est fort. 
Le gradient de vent à l'approche du sol est le taux de variation du vent entre l'altitude où il ne subit pas de 
variation et la proximité du sol ou il est influencé par sa nature et les reliefs ou autres obstacles.  
On appelle cela le phénomène de couche limite : l'air emprisonné autour des brins d'herbe ne communique 
plus avec la couche supérieure et subit un cisaillement permanent avec celle-ci.  
En extension à ce phénomène de couche limite, plusieurs autres couches coexistent de la même manière à 
mesure que l'on s'éloigne du sol, jusqu'à arriver à l'altitude où l'on ressentira le vent réel (d'origine météo ou 
autre).  
Ces couches se rencontrent jusqu'à plusieurs dizaines de mètres du sol. 
 

 
Zone de gradient proche du sol (atténuation de la force du vent) avec turbulences sous le vent 
La cause essentielle du gradient vient du fait que l'air possède une viscosité dynamique, c'est-à-dire une 
tendance à "coller" lorsqu'il est en mouvement sur une surface.  
Une cause secondaire provient de l'énergie cinétique perdue dans le contournement des obstacles de petite 
dimension (force de frottement), chacune de ces deux causes partageant une responsabilité dans le gradient 
de vent… 

 

      Gradient 
de vent au niveau de la sous-couche rugueuse  Décomposition de la couche limite atmosphérique  
 
Lors de l’atterrissage, l'aile doit récupérer de la vitesse pour compenser la diminution du vent du gradient.  
Si on l'empêche de le faire en maintenant un freinage excessif, on risque tout simplement le décrochage.  
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Pour minimiser les effets du gradient de vent, il convient de se rappeler qu’il sera toujours présent par vent 
fort, et souvent s'il est modéré.  
Garder une réserve de vitesse à l'atterrissage (prise de vitesse en finesse max.) est une condition essentielle 
pour pouvoir bénéficier de l’énergie nécessaire à la réalisation d’un bel arrondi. 

 

 
Gradient de vent pouvant favoriser une abattée.  
Il convient d’avoir suffisamment de vitesse pour bénéficier d’une marge suffisante pour contrôler la  
voile et garder l’énergie nécessaire pour la sustentation lors de l’arrondi. 
 
Le passage d’un front froid 
Ce qu'il faut retenir dans tous les cas, c'est que l’apparition d’un front froid fait partie des phénomènes 
météorologiques violents, en raison de son avancée rapide et du soulèvement général brutal de la masse  
d'air antérieure. 

 

Le passage d'un front chaud  

Un front chaud est constitué d'air postérieur chaud, par rapport à une masse d'air antérieure comparativement 

plus froide (ce qui n'empêche pas en été d'avoir une masse d'air froid à 25°C!). L'air chaud, léger, a beaucoup de 

mal à remplacer au sol la masse d'air froid plus lourde, il glisse le long d'une pente de faible inclinaison par-dessus 

celle-ci.  

En France, une arrivée de front chaud peut durer plus d'une journée entre les premiers signes en altitude (voile de 

Cirrostratus) et l'arrivée effective de la masse d'air chaud au sol, avec une pente qui peut couvrir les 2/3 du pays. 
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Conclusions pour le vol ascensionnel en France métropolitaine 

  FRONT CHAUD FRONT FROID 

  Avant Pendant Après Pendant Après 

Type de vol 
Risque de vent 
soutenu 

AUCUN Risque de vent soutenu AUCUN Thermique 

Orientation Sud à Sud Ouest  Sud à Sud Ouest  Ouest à Nord 

Précautions
, risques 

se méfier du 
renforcement 
du vent qui peut 
faire reculer 

 
Comme avant, vent fort et 
surtout arrivée du front 
froid 

 

Risques liés au vol 
thermique et 
formations 
nuageuses 

 
5. 5 Les nuages 
La formation des nuages est principalement due au refroidissement des masses d’air. 
Un nuage se forme par condensation de la vapeur d’eau lorsque l’air humide se refroidit. 
Le refroidissement est provoqué soit par contact avec une surface plus froide, soit le plus souvent selon le 
processus = Soulèvement > Détente > Refroidissement >  
Divers modes de refroidissement favorise la formation des nuages, nous ne citerons que le mode par 
convection. 
Le paramètre essentiel est le point de condensation.  
Il s'agit essentiellement de détentes ou de compressions subies par les particules atmosphériques au cours de 
leurs mouvements verticaux.  
La compression provoque un réchauffement, la détente un refroidissement. 
Ce mécanisme de détente est dit « adiabatique », il est à l'origine de la formation des nuages.  
 Par convection 

 
L’échauffement du sol et des couches d’air inférieures à son contact provoquent la dilation de l’air qui devient 
plus léger.  
L’air se met à monter et se refroidit par détente. Les nuages de convection apparaissent d'autant plus 
facilement qu'il y a de l'air froid en altitude (masse d'air instable).  
Les bases de tels nuages sont plates et horizontales, et leurs sommets évoluent en fonction des différences de 
température entre l’air qui monte et le gradient de température en altitude.  
Ils sont fréquents l'été sur la terre, et présents l'hiver sur mer. 
Les nuages sont différenciés par leur structure, leur altitude et leur forme.  
Tous sont le résultat de la condensation par refroidissement de la vapeur d’eau d’un volume d’air 
préalablement limpide. 
Cette classification ne tient pas compte de la hauteur du sommet du nuage.  
Un nuage dont la base est à 1 500 mètres et le sommet à 2 500 mètres, et qui n'appartient pas à la famille des 
nuages à extension verticale, doit être classé parmi les nuages de l'étage inférieur.  
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C'est toujours la hauteur de la base du nuage qui est donnée par un observateur météo, ainsi que, 
éventuellement, son extension verticale.  
L’extension verticale d’un nuage correspond à la distance verticale entre le niveau de la base d'un nuage et 
celui de son sommet. 
Soulignons que tous les nuages sont situés dans la troposphère, c'est-à-dire entre 0 et 12 km d'altitude sous 
nos latitudes. 
Chaque famille, ou genre, est subdivisée selon l'aspect et la forme des nuages. 
Même si les nuages sont en constante évolution, on a pu définir un nombre limité de formes caractéristiques 
permettant de les classer en différents groupes. 
 
5.5.1 Classification des nuages par genre 

 
Les 10 principaux genres de nuages de la troposphère dans l’atmosphère terrestre 
Chacun des divers processus de formation des nuages imprime ses formes propres.  
L’on distinguera principalement les nuages de types cumuliformes à extension verticale associés à des masses 
d’air instables, de ceux à étalement horizontale plutôt liés à des masses d’air stables.  
Un nuage est formé d'un ensemble de gouttelettes d'eau ou de cristaux de glace en suspension dans l'air. 
L'aspect du nuage dépend de la lumière qu'il reçoit et des particules qui le constituent. 
Certains nuages sont surtout des nuages à précipitations et sont alors appelés « nimbus ».  
La racine latine nimbus qui signifie "pluie".  
On retrouve cette racine dans les mots cumulonimbus et nimbostratus qui désignent des nuages de pluie 
et/ou de fortes précipitations, voire de grêle. 
Le plafond est la première couche nuageuse que l’on rencontre.  
C’est la base des nuages. 
Des termes précis et des symboles définissent les caractéristiques de la couche nuageuse et de la nébulosité.  

 
5.5.2 Les nuages qui dénoncent le danger pour le vol ascensionnel 
Le danger le plus important est celui de prévoir l’arrivée d’un cumulonimbus. 
C’est essentiellement lié à la difficulté d’apprécier son stade de développement, notamment quand il est noyé 
dans un système nuageux.  

Tropopause 

T
ro
p
o
s
p
h
è
re

 



 Manuel du Brevet B et C Ascensionnel 

Mise à jour novembre 2021 86 

Son évolution et son déplacement sont difficile à prévoir et il peut éclater brutalement avec des précipitations 
et des bourrasques violentes.  
 

 
La formation du cumulonimbus -  l’évolution du nuage d’orage  
Le cumulus :  
La formation d’un orage commence toujours par la présence de Cumulus isolés.  
Leur base est située entre 1000 et 2000 m d’altitude (rarement au-dessus de 3000 m).  
Ils ne montent pas haut, produisent peu de précipitations et sont le siège de courants ascendants au milieu du 
nuage, de faibles courants descendants sur les côtés. Phénomènes associés : petites turbulences à proximité 
du nuage et courants ascendants sous le nuage 
 
Le cumulus congestus : 
Si les conditions sont instables, le Cumulus évolue en Cumulus Congestus.  
C’est un nuage épais (il monte jusqu’à plus de 5000m d’altitude), avec des contours nets et de forts 
bourgeonnements au sommet (aux jumelles, on a l’impression qu’il bouillonne).  
Il peut donner lieu à des averses.  
Les mouvements verticaux constituent le moteur du développement orageux.  
Ils se poursuivent jusqu’à ce qu’ils rencontrent une inversion de température, qui marque la limite de la 
tranche d’instabilité.  
Phénomènes associés : fortes turbulences à proximité et dans le nuage, forts courants ascendants et 
descendants, risque d’aspiration dans le nuage, vent soufflant vers le nuage.  
Le Cumulus Congestus ne se déplace pas toujours avec le vent. 

 

 
Stades de formation des cumulonimbus quand la troposphère dans son ensemble atteint un degré d’instabilité 
élevée. 
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Le Cumulus congestus 
Le cumulus congestus est une forme gigantissime de cumulus. 

Les ascendances dans son périmètre sont d’une puissance telle 
que les pilotes doivent se méfier de voler trop près de sa base 
pour ne pas s’y trouver piégés. 
Les brises au sol peuvent être fortes. 
Le congestus est la forme qui précède le cumulonimbus. 
Si une tendance orageuse est prévue par la météo, un arrêt des 
vols anticipé est prudent. 
 
Cumulus congestus : puissante ascendance et vent localement 
fort. 
Le Cumulo-nimbus (CB) 
Les phénomènes ascendants, les turbulences et la force des 
vents dans le périmètre d’un cumulonimbus sont tels qu’aucune 

pratique aéronautique n’est possible.  
C’est une tempête à éviter coûte que coûte, même les avions de ligne les évitent. 
Par ailleurs l’arrivée d’un front orageux bouleverse en quelques heures, sur un vaste espace, l’équilibre de 
l’atmosphère. 
Sur le terrain, les signes avant-coureurs peuvent être : 

 présence en altitude de petits cumulus à développement verticaux tôt le matin; 

 grossissement des cumulus en cours de journée tant horizontalement que verticalement; abaissement 
du plafond; 

 chaleur étouffante, atmosphère lourde (été) ; 

  conditions ascendantes vastes et régulières ceci même sans ensoleillement ;   

 le vent en présence tombe et le calme précède une levée rapide du vent ; 
à l’inverse du critère précédent, forcissement du vent et rafales ; 

 assombrissement partiel du ciel se généralisant à l’ensemble (la base du CB est très noire, la lumière 
étant bloquée par une épaisseur du nuage de plusieurs milliers de mètres). 

 éclairs et tonnerre… 
 
Le cumulonimbus : c’est le nom du nuage d’orage une fois que celui-ci est à maturité.  
Quand le nuage atteint la tropopause, il rencontre une inversion de température et son développement 
vertical cesse.  
Le sommet  du nuage s’étale et prends  généralement la forme d’une enclume. 
Cumulo-Nimbus : tempête, vent fort, fortes ascendances et descendances, turbulences. 
SE PRÉSERVER DU CUMULO NIMBUS 

Consulter le bulletin MTO est le premier réflexe du 
parachutiste autonome pour se protéger.  
Les « tendances » orageuses ne sont pas 
rédhibitoires pour voler mais sont un sérieux souci 
pour le parachutiste.  
Il doit en permanence exercer sa vigilance pour 
reconnaître les prémices d’une dégradation 
orageuse afin d’arrêter les vols à temps. 
ARGUMENTS POUR INTERROMPRE LES VOLS AVANT 
L’INFLUENCE DU CUMUNLO-NIMBUS : 
- Mésestimer la vitesse d’arrivée du front orageux qui 
peut stagner longuement et se déclarer 
soudainement ;  
– Mésestimer le temps de descente compte tenu du 
mouvement ascendant et généralisé de la masse d’air ;  
– Surestimer ses capacités à résister à des 360° engagés maintenus longtemps pour descendre vite dans une 
masse d’air en ascension ;  
- Sous-estimer la force du vent et son caractère rafaleux au sol 
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Voler dans un nuage, quelqu’il soit, est un danger pour le vol ascensionnel.  
Perdre la visibilité et donc ses repères par rapport au sol est dangereux.  
L’utilisation d’un GPS n’autorise pas le vol dans un nuage qui est strictement interdit, il suffit de voler hors 
nuages.  
 
5.6 L’orage 
Définition de l’orage : perturbation atmosphérique violente caractérisée par des phénomènes électriques, de 
tonnerre, de rafales de vent, d’averses de pluie et/ou de grêle.  
L’orage est indissociable du cumulonimbus. 
L’orage est un des principaux facteurs de risques météo pour la pratique du parachutisme ascensionnel.  
Il existe deux possibilités qui favorisent la formation des cumulonimbus : l’influence d’un front froid lorsque 
l’air chaud et humide est soulevé par de l’air froid, et le réchauffement du sol par le soleil générant la 
convection propice au développement de ce type de nuage. 
 

  
     Rencontre de l’air chaud humide avec de l’air froid    Insolation terrestre importante et air froid en altitude 
 
Trois paramètres sont nécessaires pour que les orages puissent se développer : 

1. l’instabilité verticale : instabilité conditionnelle dans lesquels mouvements verticaux qui prennent 
naissance dans la masse d’air auront tendance à s’auto entretenir.   

L’air chaud qui décolle du sol va continuer à monter et former un véritable courant ascendant.    
2. une humidité relative élevée favorisant la condensation et permettant la formation de cumulus 

pouvant grossir        
3.  déclenchement de l’instabilité par une cause extérieure : soulèvement frontal ou sur le relief,  

convection. 
 
5.7 Création de violentes bulles thermiques ascendantes 
Les bulles thermiques sont telles des montgolfières et se déplacent au gré du vent  
Il est aussi possible au sol d’observer ces vastes poches d’air chaud qui se vident cycliquement par un passage 
dans leur partie supérieure. 
C’est une colonne thermique ascendante qui « s’écoule » vers le haut le temps que se tarisse son réservoir 
comprimé par l’air frais qui converge vers lui. 
On peut comparer le fonctionnement d'une colonne thermique avec celui d'un bon feu de bois : le feu en 
brûlant réchauffe l'air à son contact, celui-ci va donc s'élever en étant remplacé par de l'air frais autour du feu, 
qui va se réchauffer à son tour, etc.  
Une circulation d'air montant ayant pour base notre feu de bois va s'établir, nous obtenons une ascendance 
continue et à peu près constante, dont la taille et la force vont dépendre de la taille et de l'intensité du feu de 
bois. 
Au niveau atmosphérique, cela se produit de la même manière, à la différence que le feu de bois va être 
remplacé par une zone du sol, réchauffée par rayonnement solaire, qui va communiquer sa chaleur à la 
couche d'air à son contact par conduction, puis s'élever par convection. 
Les éléments nécessaires : 
Un bon ensoleillement, régulier et puissant en arrivant au sol (pas de voile nuageux), 

 une bonne source thermique, capable de restituer à l'air la survolant une bonne partie de sa chaleur, 
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 un vent faible, pour permettre à la circulation d'air de trouver son "régime de croisière" toute seule, 
 une bonne alimentation latérale en air de remplacement : pas de bon feu sans un bon tirage. 

 

 

On parle de « cycle thermique » car le processus se répète à un rythme qui peut être régulier. 

Plus le thermique est puissant moins le vent a le pouvoir de 
l’incliner 

Ces conditions sont néfastes pour la treuillée car elles peuvent soulever la voile lors de la phase de décollage et 
générer une telle tension sur le câble que ce dernier peut casser à proximité du sol, situation dangereuse car le 
parachutiste « n’a pas d’eau sous la quille ».  
Les ascendances peuvent se développer sur la plate-forme de décollage dans les secteurs protégés du vent (sous 
le vent). 
Le contraste entre un sol chaud (ici protégé du vent par les arbres) et la proximité d’air frais (plan d’eau, forêts…) 
favorise le déclenchement thermique.  
Un peu de vent ou de turbulence contribue au décollement du sol des ascendances à proximité du décollage. 
C’est lorsque le soleil est au plus haut dans le ciel que son rayonnement est optimum.  
C’est le rayonnement solaire qui permet le réchauffement du sol.  
Par contact, cette chaleur se transmet aux basses couches de l’atmosphère sont à l’origine de nombreux 
contrastes de température au niveau du sol. 
Le contraste est favorable au déclenchement thermique.  
Il est nécessaire que de l’air frais et « libre » soit présent dans le périmètre immédiat de l’air qui s’échauffe afin de 
venir le remplacer lorsqu’il se décolle du sol. 
Il est dit qu’un contraste de 3° avec l’air environnant permet ce décollement sans l’aide mécanique d’un vent ou 
d’une turbulence. 
 
5.8 LA VISIBILITE   
Définition : la visibilité mesure la transparence atmosphérique au rayonnement visible 
La visibilité est la distance maximale à laquelle il est possible d’identifier un objet ou de voir un repère 
matériel.  
On distingue la visibilité horizontale et la visibilité verticale. 
Visibilité météo 
Mesure de la visibilité minimale dans un tour de 360° et de la visibilité dans l’axe d’une piste d’envol : 
obligatoire si la visibilité météo est inférieure à 1 500m.  
Le manque de visibilité peut résulter de différentes situations météo : la brume et le brouillard, la formation 
d’une couche nuageuse qui recouvre le terrain et se soude, l’arrivée d’un nuage ou d’une couche épaisse de 
nuages.  

VENT 
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Ces phénomènes présentent des dangers pour les parachutistes, car ils peuvent survenir en peu de temps. 
la brume et le brouillard 
Ce sont deux phénomènes analogues.  
Ils sont constitués par de fines gouttelettes d’eau en suspension dans l’atmosphère, réduisant la visibilité près 
du sol.  
Le brouillard et la brume se forment généralement par vent faible.  
On parle de brume quand la visibilité est comprise entre 1 et 5 km.  
La visibilité dépend de la teneur en eau.   
On parle de brouillard quand la visibilité est inférieure à 1 km.  
Les processus de formation et différents types de brouillards 
   Le brouillard de rayonnement   –   brouillard de vallée 
 

   
Refroidissement isobare au cours de la nuit d’une masse d’air suffisamment humide, ciel dégagé, vent faible (anticyclone) 

 
Par ciel clair, le sol se refroidit la nuit (il perd sa chaleur en rayonnant), provoquant un refroidissement de l’air 
au contact avec le sol par le bas.  
Par vent nul ce refroidissement ne se propage pas et il y a formation de rosée ou de gelée blanche.  
Par vent faible, l’agitation de l’air dans les basses couches propage le refroidissement sur une épaisseur 
variable. Il y a formation de brume puis de brouillard. 
Les fonds de vallée avec refroidissement nocturne important associé au cours d’eau constituent une source 
d’humidité permanente favorable à une inversion de température.  
En hiver, ils restent froids et reçoivent peu de soleil.  
Quand la nappe est formée, elle empêche le rayonnement solaire d’atteindre le sol.  
Au-dessus l’air se réchauffe plus vite, et contrairement à ce que l’on perçoit du sol, le sommet du brouillard est 
net et correspond à l’inversion de température.  
Les conditions sont réunies pour que le brouillard persiste.  
S’il parvient à se dissiper, parfois en cours de matinée,  
il évolue en nuages bas (stratus) puis éventuellement ciel clair puis cumulus...  
 
   Le brouillard d’advection – brouillard côtier 
 

 
Refroidissement isobare d’une masse d’air - secteurs chauds des perturbations d’hiver sur les continents 
Conditions : Vent faible et masse d’air stable et humide.  
Il se forme suite à l’arrivée d’une masse d’air humide doux sur un sol froid (déplacement horizontal ou 
advection).  
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L’air se refroidit au contact du sol un brouillard généralement épais (300 à 600m) peut se former très 
rapidement. 
Ce type de brouillard est fréquent en bord de mer (entrée maritime).  
De l’air humide dans les basses couches sur la mer associées à une brise de mer qui s’établit provoque une 
turbulence suffisante pour qu’il y ait condensation.  
Le brouillard se forme sur la mer et se déplace sur la terre. Lorsque le soleil chauffe suffisamment, il se dissipe 
progressivement et se transforme en stratus... puis éventuellement ciel dégagé avec cumulus possibles. 
 
Le brouillard d’évaporation 
 

 

 
Evaporation de l’eau d’une surface humide chaude 
 
Un vent faible et une grande stabilité des masses d’air (marais barométrique) ou encore des pluies en cours ou 
récentes favorisent les conditions d’apparition de ce type de brouillard.  
Il peut aussi se former quand de l’air froid se déplace sur une étendue d’eau plus chaude ou sur un sol très 
humide. En s’évaporant, l’eau amène rapidement l’air froid à saturation et condense.  
Brouillard généralement de faible épaisseur (50 à 150 m), peu dense avec une base floue.  
Dissipation : renforcement du vent ou convection. 
 Le brouillard de mélange - brouillard frontal  
 

 
Brouillard d’évaporation de l’eau d’une précipitation chaude dans de l’air froid qu’elle travers et sature 
 
À la rencontre de deux masses d’air (souvent un front stationnaire), il y a formation de brouillard dans la zone 
de mélange, si les particules ont initialement des températures différentes et si elles sont proches de la 
saturation.  
Il se forme généralement à l’avant d’un front chaud par vent faible et par évaporation des précipitations dans 
l’air froid antérieur.  
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Brouillard de faible épaisseur (50 à 150m) peu dense se dissipant au passage du front. 
 Le brouillard détente -  brouillard de pente 

 
Détente adiabatique d’air humide le long d’une pente 
 
Se forme surtout en hiver suite au refroidissement d’une masse d’air qui s’élève le long d’une pente par vent 
faible.  
L’ascension provoque la détente du gaz qui se refroidit, il y a saturation/ condensation et formation du 
brouillard.  
Son épaisseur reste faible et il se dissipe par convection ou changement de vent. 
 
Le brouillard des villes  -  brouillard industriel 
Il se forme à cause des rejets industriels contenant une grande quantité de vapeur d’eau et particules solides 
servant de noyau de condensation.  
Il apparait souvent lors de conditions anticycloniques peu mobiles et lorsque ces conditions se poursuivent 
trop longtemps.  
Ce type de brouillard à une propension à se charger de pollution dans les grandes villes (le smog, fameux 
brouillard de Londres !).  
Il présente des dangers non négligeables pour la santé de l'être humain.  
D’épaisseur variable, il se dissipe avec un excès de turbulences ou un changement de masse d’air. 
Visibilité et danger 
Le danger du brouillard pour le parachutisme, c’est parfois la rapidité avec laquelle il peut surgir. Une situation 
météo avec un ciel complètement dégagée, qui peut altérer la vigilance.  
Les zones situées en bord de mer et en montagne sont particulièrement propices aux phénomènes 
d’advection qui peuvent se former à l’extérieur du terrain et l’envahir rapidement, sous l’effet d’un vent de 
mer ou de l’appel d’air créé par des courants ascendants quand il y a du relief. 
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6. CHAPITRE REGLEMENTATION 
 
6.1 RÉGLEMENTATION AÉRIENNE 
Tout engin volant quel qu’il soit, est soumis à la réglementation aérienne. 
Les activités d’un parachutiste ascensionnel regroupent et représentent sans exception, toutes les activités se 
rapportant à l’utilisation d’aéronef de type voilure à structure souple autogonflante, dont le décollage et le vol 
ascensionnel s’effectuent sous l’effet d’une force indépendante ou complémentaire à la seule force musculaire 
de son utilisateur. 
A ce titre, ce matériel que ce soit aile de saut d’avion ou de parapente appartient à la catégorie des Planeurs 
Ultra Légers ( P.U.L ) 
La législation qui concerne les P.U.L n’est pas très compliquée ; Il est donc nécessaire de la connaître et de la 
respecter. 
Le P.U.L est dispensé de certificat d’homologation. 
Pour la pratique du parachutisme ascensionnel, le cône d’évolution des ailes est restreint.   
Avec une voile de saut d’avion, la gestion de la navigation est restreinte : le parachutiste décolle d’une plate-
forme et se pose sur un atterrissage, généralement situé à "finesse" du décollage.  
Avec les voiles de saut la majeure partie des vols se déroule en local, le cône d’évolution est limité au survol de 
la zone de traction, de façon à venir se poser sur la plate-forme de décollage.  
 
Pour une activité limitée à 1000 pieds/sol : 1 pied =30,48cm : 1000 pieds = 304,80 mètres arrondis à 300 
mètres (chiffre entier le plus proche)  :  
Obligation 
- Possession obligatoire d’une assurance, le minimum exigé par la loi est une Responsabilité Civile Aérienne  
( R.C.A) couvrant  les dommages corporels et matériels causés aux tiers. 
Autorisation  
- Obtenir des propriétaires des terrains de décollage et d’atterrissage, l’autorisation de l’utilisation de ces 
terrains  
Information 
- A la mairie concernée 
 
Pour une activité dépassant 1000 pieds/sol : 
Obligation 
Faire une demande pour l’utilisation de l’espace aérien auprès des autorités compétentes : 
- D.G.A.C ( Direction Générale de l’Aviation Civil ) 
- P.A.F ( Police de l’Air et des Frontières ) 
- Préfecture 
- Mairie 
 
Règles de survol. 
Si on n’est pas en cross et que la zone utilisée est autorisée au vol c’est simple, il n’y a aucune règle sauf celle 
du bon sens, les sites doivent être autorisés au vol. 
Ne pas oublier tout de même que le décollage est soumis à l’autorisation du propriétaire et du maire. 
On peut faire du soaring au-dessus des maisons, ou faire du treuil près d’un rassemblement de personnes, 
"sous réserve de n’entrainer aucun risque pour les personnes et les biens". 
Il n'en est pas de même avec les voiles parapentes qui permettent des vols de distance, en utilisant les 
ascendances thermiques sous les nuages, comme le font les planeurs.  
Il importe néanmoins pour les pratiquants de ces voiles, de se faire mentalement un plan de vol avant le 
décollage pour déterminer en fonction de l'aérologie et des infos données par les pilotes locaux, les endroits 
où chercher les ascendances, les endroits rendus infréquentables par le risque de fortes turbulences, les 
trajectoires d’approche envisageables sur le terrain… 
Le site peut aussi jouxter des zones contrôlées ou une réserve naturelle, et il importe d’en connaître et d'en 
respecter les limites en vigueur.  
Toutefois, les pilotes les plus aguerris sont capables de partir en cross.  
Les pilotes de cross prennent de l’altitude dans les ascendances et partent en transition vers une autre zone 
propice aux ascendances, les plus longs vols en aile parapente sont réalisés depuis une treuillée.  
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De transition en transition, ils cheminent ainsi sur des trajets allant de quelques kilomètres à plusieurs 
centaines de kilomètres quand les conditions sont très bonnes.   
Il est difficile en vol libre de prévoir précisément où les ascendances et le vent peuvent mener.  
Si le pilote est en cross aux yeux de la loi, il devient commandant de bord et il faut savoir lire les cartes 
aéronautiques, connaitre les zones interdites ou réglementées, il faut pouvoir suivre sa progression sur une 
carte. 
Savoir que dès qu’il atterrit le pilote n’est plus en cross et qu’il est possible par exemple de se poser sur le 
parking de la mairie (bien sûr il faut éviter).  
Il n’y a pas de carte aéronautique spécifique pour la pratique du vol libre avec les voiles parapente.  
L’assistance du GPS est alors précieuse et permet de valider le vol et de l’homologuer si la distance parcourue 
est intéressante.  

 
6.2. CADRE LÉGAL DE L’ACTIVITÉ DE PARACHUTE ASCENSIONNEL 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Plafond : On parle de plafond, quand le ciel est nuageux sur plus de la moitié de sa surface.  
Le plafond se situe à la hauteur de la base des nuages. SKC = Ciel clair ; OVC = ciel couvert (8 octas)  
L’étendue de la couche de nuages s’exprime en huitièmes de ciel ou octas.   
Un ciel dont plus de la moitié est couverte de nuages est saturé de 5 / 8éme, 6 / 8éme, 7 / 8éme, 8 / 8éme = 
ciel bouché, (OVC) aucune visibilité. SCT = Nuages épars (1 à 4 octas) ; BKN = morcelés (5 à 7 octas)  
 
Altitude : c’est la distance verticale entre un point et le niveau de la mer, mesurée en mètres ou en pieds.   
Le pied est représenté par Ft.  
- Référence en Pieds ( 1000 pieds = 300m ) 
- Q.N.H : Altitude par rapport au niveau de la mer. 
- Q.F.E : Altitude par rapport au sol. 
 
6.2.1 La circulation aérienne générale  
Elle est régie par des règles de l’air qui nous concernent :  
Les règles du vol à vue sont applicables à tous les aéronefs sans contrôle du vol au sol, donc évidemment aux 
parachutes ascensionnels, c’est le seul vol autorisé, pour les parachutistes ascensionnels en conséquence la 
consultation du bulletin météo spécial est recommandée avant d’envisager une sortie. 
 
Règles de vol 
- Pour les P.U.L le vol en V.F.R ( Visual Flight Rules ), est obligatoire. 
- V.F.R = Vol à vue 
- I.F.R = Vol aux instruments contacte radio 
Les cartes de référence sont les cartes de navigation en régime VFR (Visual Flight Rules soit régime de « vol à 
vue »). Bien que ces cartes comportent une quantité d’informations inutiles au parachutiste ascensionnel, elles 
constituent la source d’information de référence.  
La pratique du vol à vue repose sur le principe : « Voir, être vu et éviter » 

  

Il est interdit par :  

Le Ministère des Sports o voler sans assurance Responsabilité Civile Aérienne  
o voler en compétition sans Assurance Individuelle 

Le Ministère de l'Intérieur o décoller ou atterrir sans autorisation du propriétaire des 
terrains concernés (sauf urgence motivée) 

o voler sans avis des maires des communes concernées 

Le Ministère des Transports, 
par l'intermédiaire de la 
D.G.A.C. 

o décolle après l’heure légale du coucher de soleil et 
o d’atterrir plus de 30 mn après l'heure du coucher du soleil. 

(sauf autorisation préalable) 
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Les règles de vol à vue imposent le respect de conditions de visibilité et de distance par rapport aux nuages.  
Les conditions nécessaires de visibilité sont appelées « conditions VMC » (Visual Meteorological Conditions), 
elles définissent les valeurs minimales à respecter. 
La surface S est une limite franchissable qui détermine un changement des conditions minimales de visibilité. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Le cadre légal, à l'intérieur duquel peuvent être réalisés les vols de ce type, est le suivant :  
1) Espace aérien non contrôlé : 

 visibilité minimale de 1,5 km en dessous du FL30 ou 300m/sol (surface S), 

 rester hors des nuages. 

 visibilité minimale de 8 km au-dessus de la surface S, respecter une distance hors des nuages de 
1500 m horizontalement et 300 m verticalement. 

2) Espace aérien contrôlé : 
visibilité minimale de 5 km quelle que soit l'altitude, respecter une distance hors des nuages de 1500 m 
horizontalement et 300 m verticalement. 
De plus, en dehors des nécessités du décollage et de l'atterrissage, le survol doit s'effectuer à une distance 
minimale : 

 de 150 m horizontalement et verticalement pour des obstacles isolés, 

 de 300 m en vertical et 600 m en horizontal pour des rassemblements de personnes ou des zones 
urbanisées. 
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6.2.2 Les conditions de vol à vue  
La réglementation des aéronefs ultra légers non motorisés tels que sont définis les voiles utilisées pour 
l’ascensionnel se résume au schéma ci-dessous (VMC, espaces aériens, altitudes maximales…). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

La hauteur maxi autorisée en plaine est de 3450 m, il y a peu de risque de la dépasser noter qu’en 
montagne, au-delà de 3500 m, il est en général possible de voler pour autant que l’on ne dépasse pas une 
hauteur par rapport au relief de 900 m sol.  

Entre 0 et 900 mètres les règles sont très simples, on n’entre pas dans le nuage et visibilité doit être de 
1,5 km. 

Tant que la hauteur de vol est en dessous de 700 mètres (soit 900 mètres mer) le pilote a le droit de voler 
aux nuages. 

Il est possible de voler avec un peu de brouillard, mais avec une visibilité de 1,5 km. 
Au-dessus de 900 mètres, si on est en dessous du nuage, le nuage doit être au moins à 300 m et si on est 
arrivé ; à la hauteur des nuages (par le coté), ils doivent être au moins à 1,5 km. 

Pour la visibilité, il faut 5 km. 

Au-dessus de 3000 mètres, c’est la même chose mais la visibilité passe à 8 km. 

En plaine, le vol est strictement interdit dans les nuages, le brouillard et l’orage sont les plus grands 
pièges pour le vol libre.  

 
Niveau de vol 
- FL30 niveau de vol par rapport au niveau de la mer, altitude 3000 pieds 
- 1013 mb pression atmosphérique au niveau de la mer, référence utilisée pour le calibrage des altimètres. 
 
Deux Domaines de vol 
- 1° - Au-dessus du niveau FL30 
- Soit une altitude de 900m par rapport au niveau de la mer 
- Si l’altitude du sol est déjà à 900m, se seras à une hauteur supérieure à 300m par rapport au sol 
- Distance minimum de vol réglementaire par rapport aux nuages. 
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- Horizontalement 1500m 
- Verticalement 300m par rapport à la base du nuage 
- Visibilité 8km 
 
- 2° - En dessous du niveau FL30 
- Soit à une altitude inférieure à 900m par rapport au niveau de la mer. 
- Ou une hauteur inférieure à 300m sol quelle que soit l’altitude. 
- Distance minimum réglementaire par rapport aux nuages. 
- Il faut se trouver hors des nuages sans distance imposée  
- Visibilité de 1500m minimum 
 
Hauteur minimale de survol par les P.U.L ( dérogation cf Rac 1.4 et 4.4 ) 
- 50m du sol ou de l’obstacle naturel et 150m de l’obstacle le plus élevé sur trajectoire de vol et moins pour les 
besoins du décollage et de l’atterrissage. 
 
Distance minimum entre deux Aéronefs. 
- En vol une distance de 100m entre deux aéronefs doit être respectée (même dans les ascendances ) 
 
Zone réglementée 
- Certaines zones à proximité d’aérodrome ( T.M.A ), base militaire, couloir aérien, sont interdites ou 
réglementées 
- Les vols de nuit ne peuvent être effectués qu’avec autorisations des services compétents ( D.G.A.C, P.A.F ). 
 
6.3 RÈGLES DE PRIORITÉ  
Veuillez noter qu'il s'agit de règles générales. Les règles locales peuvent être différentes.  
6.3.1 Les règles de base  
Conseils de bon sens... 
Les lignes qui suivent ne sont pas inscrites dans la réglementation, mais elles ne peuvent qu'améliorer la 
bonne entente et la cohabitation des pratiquants de vol libre. 
Laissez passer les débutants ou les moins expérimentés 
Laissez passer les vols tandem 
Essayez d'éviter les situations d'atterrissages simultanés en anticipant bien avant  
Ne pas se poser en sens contraire des autres lorsqu’il n’y a pas de tendance de vent. 
Priorité au moins manœuvrant. 
Priorité à droite. 
 

 

 

 
Les avions motorisés cèdent le passage aux dirigeables, 
les dirigeables cèdent le passage aux planeurs, 
les planeurs cèdent le passage aux montgolfières (ballons libres en général). 
C'est une règle logique : on cède le passage au plus lent, au moins maniable et au plus fragile vis-à-vis de 
l'aérologie, les aéronefs les moins manœuvrables ont le droit de passage sur ceux qui sont plus faciles à 
manœuvrer.  
Une montgolfière aurait la priorité de passage sur un parachute, et un parachute aurait la priorité de passage 
sur un planeur, un deltaplane, un aérostat, un aéronef 
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Attention toutefois : aucune règle de priorité n'existe entre les différents types de planeurs : 

 ni entre planeurs et planeurs ultra légers, 

 ni entre deltaplane et parapente, 

 ni entre bi-place et mono-place, 

 ni entre pilote expérimenté et élève ... 
 
6.3.2 Règles à savoir pour le parachutisme ascensionnel  
Priorité à celui qui ne voit pas : celui qui est devant même si parfois il est au-dessus. 
 
 
 
ATTENTION : votre voilure vous empêche de voir au-dessus de 
vous dans l’angle mort. 
 
 
 
 
La voilure la plus basse a la priorité de passage. Cédez le passage 
à la voilure la plus basse, tant en altitude que près du sol. Les 
voilures plus basses ne doivent pas faire de virages engagé 
devant d'autres voilures en approche finale. Si vous êtes la 
voilure du bas, criez pour informer les autres de votre présence. 
 
 
Priorité à celui qui n’a pas de marge de manœuvre : celui qui se trouve le plus bas ou qui doit dégager la 
proximité d’un obstacle. 
Approchez la cible en suivant un parcours par la gauche à moins qu'il n'en soit indiqué autrement par les règles 
locales.  
Après l'atterrissage, libérez l'aire d'atterrissage immédiatement pour les autres voilures.  
QUELLE EST L’IMPORTANCE DES RÈGLES DE PRIORITÉ ? 
Plus les voilures sont rapides, plus les vitesses de rapprochement augmentent, plus le risque de collision est 
grand. 
Plus on se rapproche du sol, plus le risque de collision est grand. Tout le monde passe par le même point de 
rendez-vous, par le même circuit d’atterrissage et vise la même zone de poser 
 
Croisement : 

 
Chacun dévie sa trajectoire sur la droite. 
Deux voilures qui s'approchent l'une face à l'autre doivent tourner à droite pour passer. Si vous vous dirigez 
vers une autre voilure, tournez à droite. Si vous ne pouvez pas éviter une collision, écartez les bras et les 
jambes pour éviter de passer au travers des suspentes. 
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Trajectoires convergentes : 

 
Le parachutiste venant de droite a priorité. 
Face à face : dégagement par la droite. 
 
Dépassement :  par la droite. 
 

 
L'appareil dépassé a la priorité.  
L'autre doit le dépasser par la droite. 
Ces règles de priorité sont applicables quel que soit l'aéronef.  
Si vous croisez un planeur en vol, vous constaterez qu'il suit (normalement...) exactement les mêmes règles 
que vous. 
Bien entendu, dans certains cas, l'urgence ou la logique peuvent amener enfreindre ces règles dans l'intérêt 
commun des deux aéronefs.  
Prouvez dans ce cas qu'il y a un être pensant sous un parachute en montrant clairement vos intentions et ceci 
suffisamment tôt (pas de louvoiement ou de mouvements de tangage, mais une prise de cap franche !). 
L'aile entrée en premier dans l'ascendance thermique détermine le sens de rotation qui devra être suivi par 
tous ceux arrivant ensuite, quelle que soit leur altitude par rapport à cette première aile. 
En vol : 
La principale consigne est générale et concerne toutes les situations de vol : une distance raisonnable doit 
être maintenue avec les autres aéronefs.  
Il est d'ailleurs particulièrement important d'en tenir compte lorsque l'on suit un autre aéronef pour éviter sa 
turbulence de sillage, en tenant compte du fait de l'air turbulent derrière et au-dessus des autres voilures. 
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6.4 DEFINITION D’UNE ECOLE AGREEE FFP 
 
L’école de parachutisme agréée FFP (Fédération Française de Parachutisme »), est un établissement d’activité 
physique et sportive associé à la vie de la fédération, poursuivant un objet social entrant dans la définition de 
l’article 1 des statuts de la fédération et organisant la pratique de l’ascensionnel terrestre, depuis la formation 
qui précède le premier vol jusqu’à l’autonomie, conformément à la méthode française d’enseignement du 
parachutisme élaborée par la fédération.  
A ce titre, elle est seule habilitée à délivrer les brevets fédéraux.  
En tant qu’élève adhérent à la FFP vous pratiquez dans une école agréée  
 
6.4.1 Conditions techniques d’agrément de l’école d’« ascensionnel terrestre »  
Le présent paragraphe s’applique aux structures qui organisent la pratique école de l’ascensionnel terrestre.  
  
– Rappels préalables  
La pratique de l’ascensionnel terrestre est soit école, soit autonome.  
La pratique école concerne les élèves débutants ou en progression.  
Elle s’entend depuis la formation qui précède le premier vol jusqu’à l’autonomie.  
On entend par pratiquant autonome, le pratiquant qui a effectué au moins 50 vols et qui démontre les 
aptitudes suivantes :  

o connaissances théoriques sur : la météorologie, l’aérodynamique, le matériel, les règles de 
l’air, et la règlementation ;  

o maîtrise du pilotage, durant toutes les différentes phases du vol ;  
o réalisation de 3 PA consécutives inférieures à 15m ;  
o compétence pour régler les voilures ;  
o connaissances pratiques des fonctions des aides à la plate-forme ;  
o notions pratiques sur la fonction de technicien fédéral ascensionnel (TFA) ;  

  
L’autonomie est attestée par le « brevet fédéral ascensionnel B », délivré par un directeur technique agréé 
pour le parachutisme ascensionnel, attesté sur le carnet de vol de l’intéressé, répertorié dans la base de 
données de la FFP.  
  
La pratique autonome est organisée au sein d’une école d’ascensionnel terrestre mais depuis 2021 elle peut 
aussi s’organiser en dehors d’une école à condition d’être Brevet B avec la présence d’un TFA et d’avoir les 
autorisations nécessaires.  
Sur une structure école, la pratique autonome s’organise avec l’aval du Directeur Technique pour des vols 
exclusivement réservés à des brevets B, ou C avec le concours d’un technicien fédéral ascensionnel dont la 
qualification est en cours de validité.  
  
6.4.2 – Règles de pratique  
L’ensemble des règles relatives à la pratique de l’ascensionnel terrestre est précisé dans les FASCICULES 1-2-3 
et 4 relatifs aux procédures techniques et administratives fédérales ascensionnelles et disponibles sur le site 
de la F.F.P.  
  
– Encadrement  
L’encadrement doit être adapté à la nature de l’activité, au niveau et au nombre de pratiquants.  
Le responsable de la structure (association ou structure commerciale) désigne à la fédération un moniteur, 
titulaire au minimum de la qualification validée de moniteur fédéral ascensionnel, en qualité de directeur 
technique (DT) chargé :  

o de la sécurité ;  
o de l’organisation des séances de vols ; du suivi des progressions ;  
o de la délivrance des brevets fédéraux ;  
o des qualifications école ;  
o des mises en formation de moniteurs ; du respect des réglementations.  
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Pour les séances de vol école, l’encadrement est composé d’au moins deux cadres techniques :  
o un chef de séance (qualification de moniteur fédéral ascensionnel en cours de validité) ;  
o un technicien fédéral ascensionnel qualifié sur la pratique employée (qualification TFA en cours de 

validité).  
Plus éventuellement, deux assistants pour le gonflage de la voilure selon la pratique employée.  
Les écoles de parachutisme ascensionnel agréées ont le droit :  
1) de délivrer des brevets fédéraux et des licences fédérales ;  
2) de bénéficier du contrat d’assurance fédéral ;  
3) d’utiliser les termes « école agréée FFP » ;  
4) de postuler à l’identification en tant qu’école référente « Handi », et aux prérogatives s’y rattachant ;  
5) de déclarer en formation des moniteurs ;  
6) d’utiliser toutes les méthodes de progression de la fédération ;  
7) d’organiser des compétitions fédérales ; 
 8) d’organiser tous types de stages en lien avec la fédération ;  
9) d’obtenir des aides financières de la fédération ;  
10) d’être informées des circulaires de sécurité liées à la pratique et au matériel ;  
11) d’obtenir l’aide, le conseil juridique, fiscal et administratif de la fédération ; 
 
6.4.3 Obligations des écoles agréées 
Toute école agréée est tenue obligatoirement de :  
1) se conformer aux lois et règlements en vigueur ainsi qu’à l’ensemble des règlements fédéraux ;  
2) verser à la fédération toute participation financière fixée par les organes dirigeants de la fédération ;  
3) se prêter à tout contrôle diligenté par la fédération ou sollicité par la ligue ;  
4) disposer d’une liaison internet et transmettre à la fédération tous les renseignements prévus dans la 
CHARTE des écoles et dans les « ANNEXES TECHNIQUES de la CHARTE des ECOLES » ;  
5) transmettre à la fédération, annuellement, avec copie à sa ligue, son bilan moral et/ou compte rendu 
d’activités et ses résultats financiers afférant à l’exercice clos, par la production notamment de ses bilans et 
comptes de résultat (le cas échéant, de ses liasses fiscales) ;  
6) veiller à ce que l’ensemble des pratiquants, pilotes et enseignants, ainsi que les titulaires du brevet de 
parachutiste professionnel et leurs passagers, exerçant au sein de l’école et utilisant ses moyens techniques, 
soient titulaires sans exception d’une licence fédérale au titre de la saison sportive en cours ;  
7) contribuer à la lutte antidopage en participant aux actions de prévention ainsi qu’en prêtant son concours à 
la mise en œuvre des enquêtes et contrôles ; 
 8) informer la fédération, de tout changement dans sa direction technique avant toute prise de fonction 
effective en direction de séance ;  
9) informer la fédération sous huit jours de tout changement dans sa direction administrative, de même que 
de toute modification intervenue dans son capital social et/ou ses associés porteurs de parts ou d'actions ;  
10) disposer de matériels en parfait état de fonctionnement, conformes à la réglementation en vigueur 
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6.5 FONCTIONNEMENT DE LA FFP ET DES ASSOCIATIONS 

6.5.1 ORGANIGRAMME DE LA FÉDÉRATION FRANÇAISE DE PARACHUTISME 
1.  
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Le fonctionnement de la vie fédérale est décrit dans cinq documents.  
 
6.5.2 Les statuts  
Les statuts sont un document dans lequel figurent d’une part ses éléments d’identité (titre, but et 
adresse du siège social) et d’autre part l’ensemble des règles de fonctionnement. 
Les statuts constituent un contrat qui s’applique entre les membres de la fédération, exemple Article 
11 des statuts : le bureau directeur est composé du Président de la fédération, d’un Vice-président, 
d’un Secrétaire Général et d’un Trésorier. 
 
6.5.3 Règlement intérieur  
Le règlement intérieur a pour but de préciser en détail le fonctionnement de la fédération dans le 
cadre de ses statuts. 
Le règlement disciplinaire général  
Il doit être conforme au règlement type prévu à l'article R. 131-3 du Code du sport et à l'annexe I-6.  
Donner une véritable efficacité aux règles fédérales implique l’organisation d’un pouvoir disciplinaire 
chargé de sanctionner les licenciés (sportifs, dirigeants, etc.) qui les auront transgressées. 
Ce pouvoir disciplinaire possède une vertu préventive, car il dissuade de méconnaître la règle, et une 
fin répressive et exemplaire, en punissant celui qui a enfreint la norme. Il doit dissuader et empêcher 
la récidive. 
Conseil de discipline  
À titre individuel, toute personne qui enfreint les règlements intérieurs, les statuts, ou les règles de 
sécurité, peut faire l’objet de sanctions disciplinaires prévues dans les textes de référence.  
En cas d’accident ou d’incident provoqué par la négligence ou la malveillance d’un technicien fédéral 
ou d’un moniteur, des poursuites judiciaires peuvent également être engagées à leur encontre.  
Peuvent être convoquées pour non-respect des règles fédérales des associations, des sociétés 
sportives ou des organismes à but lucratif ainsi que des licenciés à titre individuel, bénévoles ou 
salariés devant un Conseil de discipline.  
Il s’agit de toute personne ou association, société, organisme dont le maintien en activité, 
constituerait un danger pour la santé et la sécurité physique ou morale des pratiquants. 
La sanction possible est de se voir interdire d’exercer ses fonctions à titre temporaire ou définitif.  
Les responsables du club d’appartenance, peuvent avoir à justifier devant le Conseil de discipline, 
pourquoi des matériels du club ont été mis à la disposition des personnels « fautifs ».  
Les exemples de dysfonctionnements suivants peuvent justifier d’une convocation devant le Conseil 
de discipline : 
Pratique de l’ascensionnel « sauvage » en dehors des terrains déclarés à la FFP, sans aucune 
autorisation  
Les propriétaires des terrains portent plainte auprès de la gendarmerie, les gendarmes établissent un 
procès-verbal à l’encontre du responsable ou des responsables.  
Pratique de l’ascensionnel, sans avoir les documents réglementaires (Agrément du club ou de l’école, 
licence-assurance, carnet de vol, registre de suivi de l’activité, etc.) la personne chargée du contrôle 
(contrôleur désigné par le Président de la FFP ou membre de la Direction Technique National), peut 
demander au Conseil de discipline de supprimer l’agrément du club ou de l’école.  
Pratique de l’ascensionnel, sans avoir l’encadrement obligatoire (un moniteur fédéral et un 
technicien fédéral, titulaires de cartes fédérales en cours de validité). 
Dans la majorité des cas, le Président ou son représentant, sont responsables des infractions ou des 
accidents survenus au cours de l’activité.   
Le règlement médical  
Il précise dans ce domaine : 
o la délivrance de la 1ère licence et renouvellement du certificat médical ; 
o la participation aux compétitions ; 
o les médecins habilités à effectuer les visites d’aptitude ; 
o les conditions générales d’aptitude ; 
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o les conditions relatives aux initiateurs tandem ; 
o les dérogations ; 
o les personnes en situation de handicap. 
 
6.5.4. LES ACTEURS ET ELUS DE LA VIE FÉDÉRALE  
L’assemblée Générale 
Art 10.4 des statuts de la FFP.  
L'Assemblée Générale définit, oriente et contrôle la politique générale de la fédération. 
Elle entend chaque année les rapports du comité directeur sur la gestion et sur la situation morale et 
financière de la fédération. 
Elle approuve les comptes de l'exercice clos et vote le budget. 
Elle fixe les cotisations dues par les associations affiliées, les organismes agréés et les licenciés à titre 
individuel. 
L'Assemblée Générale est seule compétente pour se prononcer sur les acquisitions, les échanges et 
les aliénations de biens immobiliers, sur la constitution d'hypothèques et sur les baux de plus de neuf 
ans. Elle décide seule des emprunts excédant la gestion courante. 
L’Assemblée Générale Extraordinaire est seule compétente pour modifier les dispositions des 
présents statuts ou décider de la dissolution de la fédération. 
Sur proposition du comité directeur, l'Assemblée Générale adopte le règlement intérieur, le 
règlement financier, le règlement disciplinaire et le règlement disciplinaire particulier en matière de 
lutte contre le dopage ainsi que tout règlement particulier relatif, notamment, à l'enseignement et à 
la pratique du parachutisme. 
 
Le Bureau Directeur (BD)  
Le bureau directeur exerce l’ensemble des attributions suivantes : 
Étudier, si nécessaire avec l'aide des commissions fédérales et des services administratifs, juridiques 
et techniques toutes questions qui devront être soumises à la décision du comité directeur et devant 
lequel elles seront rapportées avec tous les éléments utiles à la décision. 
Traiter de lui-même les questions dont l'importance ne justifie pas l'intervention du comité directeur 
ou celles dont l'urgence ne permet pas d'attendre la prochaine réunion du comité directeur. Dans ce 
cas, il appartient au bureau de rendre compte au comité directeur des décisions qu'il a été amené à 
prendre. 
Mettre en œuvre ou veiller à la mise en œuvre des décisions prises, soit par le comité directeur, soit 
par lui-même. 
Traiter toutes questions à la demande du comité directeur que les présents statuts n’attribuent pas à 
un autre organe de la fédération. 
Assurer l’administration courante, le bon fonctionnement de la fédération et de ses différents 
services, les rapports avec les pouvoirs publics, les fédérations et organismes français et étrangers, la 
Fédération Aéronautique Internationale et plus généralement avec toutes personnes physiques ou 
morales concernées.  
 
Le Comité Directeur (CD) 
Le comité directeur, incluant le bureau directeur, est élu par tous les membres de l’Assemblée 
Générale à bulletins secrets pour une durée de quatre ans. 
Le comité directeur exerce, en qualité d’organe délibérant de droit commun, l'ensemble des 
attributions que les statuts n'attribuent pas à l'assemblée générale ou à un autre organe de la 
fédération. 
 
La Direction Technique National (DTN)  
Elle est composée de personnels du ministère des sports qui sont placés auprès de la fédération.  
Ce sont en grande majorité des professeurs de sport dirigés par le Directeur Technique National (le 
DTN). 
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La DTN est constituée d’entraîneurs nationaux (EN) dont la mission est : 
o d'encadrer les membres des équipes de France ; 
o de participer à l'animation de la filière d'accès au sport de haut niveau de la fédération. 
o de conseillers techniques nationaux (CTN) dont la mission est de mener au niveau national des 

tâches : 
- d'observation et d'analyse ; 
- de conseil et d'expertise ; 
- d'encadrement de sportifs ; 
- de formation des cadres ; 

d'organisation et de développement de l'activité sportive de la fédération.  
En matière de formation de l’encadrement technique et pédagogique (moniteurs d’État et fédéraux, 
initiateurs, titulaires d’un certificat de qualification professionnelle, etc.) la FFP et la DTN s’appuient 
sur des personnes qui sont des professionnels du secteur (formateur de cadres techniques ou 
tuteur). 
 
Le personnel salarié de la Fédération  
Il est constitué d’une responsable administrative et financière, de secrétaires en charge de la vie 
administrative du siège et de techniciens en charge de tâches spécifiques. 
 
6.6 LES MISSIONS DE LA FFP 
Dans le cadre de ses missions, la FFP est à l’origine de la création et de l’aménagement de règles 
diverses : 
o les règles techniques sont regroupées au sein des directives techniques (DT) (méthodes 

d’enseignement de l’école française, contenus des brevets fédéraux, règles de pratique ainsi 
que  le fonctionnement des écoles) et des circulaires de sécurité (CS).  

L’ensemble de ces règles est consultable sur le site internet de la FFP (http://www.ffp.asso.fr). 
o les règlements sportifs de compétition. 
o Le règlement du contrôle médical. En application du code du sport, il concerne les 

pratiquants et les sportifs de haut niveau. 
o le règlement fédéral de lutte contre le dopage est adopté en application de la loi de lutte 

contre le dopage. 
o l’organisation des compétitions nationales et la délivrance des titres correspondants. 

 
6.6.1 Les ligues régionales et les comités départementaux de la FFP  
La Ligue régionale de parachutisme est la première structure déconcentrée de la Fédération, par la 
même, elle se doit d’appliquer la politique et les directives de la Fédération.  
Ses limites géographiques correspondent à celles d’une Région administrative. 
La Ligue régionale est une association régie par la Loi de 1901 (de 1908 pour l’Alsace et la Moselle). 
Elle jouit d’une autonomie sportive, financière et administrative dans la limite des statuts et 
règlements fédéraux.  
Ces textes sont disponibles sur le site internet de la FFP. 
L’objet de le Ligue est de développer et de contrôler, dans la région, la pratique sous toutes ses 
formes (formation des moniteurs fédéraux par exemple). 
Le comité départemental est la réplique de la ligue au niveau du département. 
 
6.6.2 Les fédérations sportives agréées et délégataires 
Elles sont notamment chargées :  
de promouvoir l’éducation par les activités physiques et sportives ; 
de développer et organiser la pratique de ces activités ; 
d’assurer la formation et le perfectionnement de leurs cadres bénévoles ; 
de délivrer les licences et titres fédéraux.   
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Seules les fédérations agréées peuvent prétendre au bénéfice d’aides de l’état (financières et en 
personnel). 
 
6.6.3 Les fédérations sportives délégataires 
Seules les fédérations agréées peuvent être délégataires.  
Une seule fédération dans une discipline donnée est directement chargée de l’exécution proprement 
dite d’une mission de service public.  
Les fédérations délégataires reçoivent une délégation du Ministère en charge du sport pour : 

o organiser les compétitions sportives à l’issue desquelles sont délivrés les titres 
internationaux, nationaux, régionaux ou départementaux ; 

o procéder aux sélections correspondantes et proposer l’inscription sur les différentes listes du 
Ministère (sportifs de haut niveau, entraineurs, juges, arbitres, etc.) ; 

o définir les règles techniques et administratives propres à leur discipline ; 
o fixer les règles relatives à l’organisation des compétitions, à l’exception des domaines 

touchant à l’ordre public, et dans le respect des dispositions législatives et réglementaires 
propres à certains domaines (violence, dopage, pouvoir disciplinaire, règlement médical, 
etc.). 

Elles disposent ainsi d’un monopole sur ces missions. 
 
6.6.4 La FFP une fédération délégataire 
Placé sous la tutelle du Ministère de la Jeunesse des Sports et des Loisirs, la Fédération Française de 
Parachutisme est une association loi de 1901 dont les membres sont les clubs.  
Le Code du sport indique que la FFP est délégataire de l’ascensionnel terrestre au même titre que 
les activités suivantes : pilotage sous voile, précision d'atterrissage, vol en soufflerie, voile contact, 
vol relatif, voltige individuelle, discipline artistiques. 
Le Code du sport dispose que les fédérations sportives sont constituées conformément à la loi du 
1er juillet 1901 (C. sport, art. L. 131-2).  
Empruntant la forme de l'association, elles ont une nature juridique privée et « elles exercent leur 
activité en toute indépendance ». 
Les fédérations sportives sont un interlocuteur privilégié de l’État.  
Elles sont soumises à son contrôle et ses statuts doivent comporter des dispositions qui garantissent 
son fonctionnement démocratique, la transparence de sa gestion et l'égal accès des femmes et des 
hommes à ses instances dirigeantes (C. sport, art. R. 131.3). 
Les statuts comprennent également des dispositions obligatoires prévues à l'annexe I-5, relatives 
notamment au but et à la composition de la fédération, ses organes fédéraux, ses dotations et 
ressources annuelles, etc. 
Ces précautions sont justifiées par le fait que la pratique sportive, malgré parfois ses excès, est un 
facteur de cohésion nationale. 
C’est cette notion d’intérêt général qui justifie l’implication de l’État notamment en reconnaissant 
juridiquement un rôle primordial aux fédérations.  
On dit qu’elles ont une mission de service public ainsi que des prérogatives de puissance publique. 
Ce sont pour ces raisons que le ministère des sports ne reconnaît qu’une fédération par sport.  
Elle peut alors être délégataire de l’État ou simplement agréée et doit mettre en œuvre une politique 
sportive qui a pour objectif l’intérêt général.  
 
6.6.5 Le régime associatif de la loi de 1901 
Extraits de la loi du 1er juillet 1901 : « Contrat d’association ». 
TITRE PREMIER 
Article premier – L’association est la convention par laquelle deux ou plusieurs personnes mettent en 
commun d’une façon permanente, leurs connaissances ou leurs activités dans un but autre que de 
partager des bénéfices. Elle est régie, quant à sa validité, par les principes généraux du droit 
applicables aux contrats et obligations. 
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Article 2 – Les associations de personnes pourront se former librement sans autorisation ni 
déclaration préalable, mais elles ne jouiront de la capacité juridique que si elles se sont conformées 
aux dispositions de l’article 5 (c’est-à-dire le dépôt légal). 
Article 3 – Toute association fondée sur une cause ou en vue d’un objet illicite, contraire aux lois, aux 
bonnes mœurs, ou qui aurait pour but de porter atteinte à l’intégrité du territoire national et à la 
forme républicaine du Gouvernement, est nulle et de nul effet. 
Conséquences :   on peut s’associer sous plusieurs formes : 
Association non déclarées où le principe fondamental de la liberté d’association est exprimé à plein. 
Cette dernière ne pourra bénéficier ni d’agrément du ministre ni d’aides d’Etat ou de collectivités 
publiques. 
Association déclarée : elle acquiert la personnalité morale après déclaration à la préfecture du lieu 
où elle a son siège. Cette déclaration et la parution au Journal officiel permet à l’association de jouir 
de la capacité juridique (ester, acquérir des biens…). 
La forme la plus employée pour la constitution d’une association sportive est celle de l’association 
déclarée.  
Ceci permet la perception de cotisations, l’affiliation aux fédérations, l’ouverture de comptes 
bancaires et d’obtenir éventuellement l’agrément ministériel.  
Ce dernier est le passeport indispensable pour espérer bénéficier de l’aide de l’Etat. 
 
6.6.6 L’association sportive  
Elle est créée dans le but de permettre et de faciliter à ses membres la pratique des exercices 
physiques et du sport.  
Elle est soumise d’une part aux dispositions légales s’appliquant aux associations et d’autre part aux 
textes du ministère de la Jeunesse et des sports. 
Sur le plan administratif, la structure de base est l’association sportive (le club) : les pratiquants y ont 
pris leur licence.  
Mais, il est possible que les fédérations délivrent des licences « individuelles » pour les personnes qui 
n’adhèrent pas à une association sportive. 
L’association sportive comprend, outre les pratiquants, des dirigeants qui sont tenus de posséder 
une licence de dirigeant. 
La liaison entre les associations et la fédération est assurée par les ligues régionales et par les 
comités départementaux. 
La fédération nationale d’un sport est le seul organisme responsable au point de vue technique, en 
accord avec la fédération internationale à laquelle elle est affiliée. 
Ainsi, et dans une discipline sportive donnée et pour une période déterminée, une seule fédération 
est habilitée par le ministère à organiser les compétitions de tous niveaux, à attribuer les titres, à 
sélectionner les athlètes…sous réserve des compétences internationales du CNOSF. 
La loi attribue aux fédérations habilitées un rôle dans l’organisation ou le contrôle de la formation 
sportive (enseignement, formation d’éducateur sportif, formation de moniteur fédéral). 
 
6.6.7 Le club de parachute ascensionnel  
C'est une Association Loi de 1901. 
Un adhérent au moins doit être titulaire du brevet B de parachute Ascensionnel 
Il assure le recrutement et délivre des licences, diffuse l'information fédérale, 
La formation et la pratique des parachutistes ascensionnels non brevetés devra être assurée dans 
une école. 
La pratique des Brevets B avec un TFA peut être assurée dans un club. 
 
6.6.8 Le club-école de parachute ascensionnel  
C'est une Association Loi de 1901. 
Elle comporte un minimum de deux cadres techniques dont un Moniteur Fédéral Ascensionnel. 
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Elle dispose de moyens matériels permettant de dispenser la formation en sécurité (treuil ou engin 
tracteur, voiles, casques, palettes, trousse de secours, radios...). 
Elle a une responsabilité administrative vis-à-vis : 

o des registres de vols 
o de la délivrance des licences 
o de la délivrance des brevets 

 
6.6.9 Le président d’association 
Il est le représentant légal de l’association devant :   
Les tribunaux, sur le plan pénal et civil, administratif et financier.  
La Fédération Française de Parachutisme, comme tutelle de notre sport, agrément.   
La Ligue régionale de parachutisme, pour la vie courante du club, fonctionnement, etc.  
Le Comité départemental de parachutisme, vie associative et réglementation.   
La Direction Départementale de la Jeunesse et des Sports, pour l’agrément de l ’école.  
Le Comité Départemental Olympique et Sportif : Subvention, formation des cadres.  
Le district aéronautique régional, pour la réglementation aérienne.  
Les services de la Préfecture du département, pour avoir l’autorisation de pratiquer.  
La mairie du lieu de pratique de l’activité.  
Le propriétaire du terrain, si ce terrain est privé.  
En tant que président d’une association, il est responsable du bon fonctionnement sur le plan de la 
sécurité, technique et financier.  
Son rôle est de représenter l’association devant toutes les autorités citées ci-dessus.  
 
6.6.10 Le Directeur Technique d’école ascensionnel 
Il est le gardien de la méthode prodiguée par la Fédération, 
Il est le responsable et le coordinateur technique de l'activité école, 
Il délivre les carnets de progression, 
Il délivre les brevets, 
Il établit les demandes de mise en formation des Technicien Fédéraux Ascensionnels, Moniteurs 
Fédéraux et des Pilotes Tandem, 
Il renouvelle les qualifications de Moniteur Fédéral et de Pilote Tandem pour son école, 
Il établit la Fiche d'Information Rapide en cas d'accident ou d'incident, 
Il rédige les comptes rendus d'activité, 
Il ouvre les livrets individuels de progression et atteste de la conformité des inscriptions qui y sont 
portées, 
Il est responsable du respect des règles de sécurité. 
Conditions de sa nomination :  
Etre Moniteur Fédéral Ascensionnel, 
Etre proposé par le Président de l'Association à la F.F.P., 
Avoir un avis positif de la part du Directeur Technique National, 
Etre nommé par le Bureau Directeur de la F.F.P. 
 


