
L'histoire du vol libre  : document réalisé par le groupe de travail 
BIA (Brevet d’Initiation Aéronautique) de la FFVL (Frédéric Willot, Bernard 

Turpin, Christine Cessio, Jacky Bouvard) 
 
I.1 Les pionniers, de Léonard de Vinci à Otto Lilienthal et Francis Rogallo 

 
Si le vieux rêve de l'homme prend doucement forme vers la fin du 

XIXème siècle, c'est bien à ce bon Lénardo da Vinci que l'on doit les 
premières esquisses de machines sensées pouvoir faire s'affranchir de la 
pesanteur les "plus lourds que l'air". C'était il y a 500 ans !  

Après qu'un scientifique traverse le Bosphore à Istambul au milieu du 
XVIIème siècle (H.A Celebi), on retrouve la trace de ces essais-erreurs en 
Chine et au Japon, les pays du cerf-volant, où Ukita Kokichi se jette d'un 
pont avec une aile faite de bois, de bambou et de papier! 

En 1811, le marin allemand A.L. Berblinger traversa (presque!) le Danube, sa 
tentative étant reprise et couronnée de succès en 1986…avec le vent favorable, cette fois! 

Le ciel du XIXème était déjà bien occupé par les ballons des frères Montgolfier pilotés 
par F. Pilâtre de Rozier et le marquis d'Arlande. Mais était-ce vraiment du vol ? Cette époque 
voit la "scission" philosophique entre "chauffeurs" et "pilotes". En 1853, Sir G. Cayley réussit 
en Yorkshire un vol de 300 mètres, pendant qu'en France, c'est le vol de l'albatros qui inspire 
J.M. Lebris et L.P. Mouillard. 

Le siècle se termine et un ingénieur allemand va concrétiser les études sur le "soaring" 
des oiseaux, mettant scientifiquement ses calculs en pratique. Otto Lilienthal publie les 
résultats de ses recherches dans "Birdflight as the basis of aviation" en 1889, avant d'effectuer 
plus de 2000 sauts sur une colline d'entraînement de 10 mètres de haut.  

Son "Normal Glider", en bois et toile, dont les performances n'ont rien à envier à nos 
ailes "école" actuelles, matérialise sa devise :"Inventer une machine n'est rien. La construire, 
c'est quelque chose. Voler, c'est tout"! (Photo p 9 et dessin p 11) 

Il décède en août 1896, après avoir donné une réalité historique au vol libre des plus 
lourds que l'air. 

L'australien Lawrence Hargrave et son Box Kite, l'écossais Percy Pilcher et ses dérivés 
du Normal Glider (Bat, Beetle, Gull, et Hawk) , les américains Octave Chanute ("Progress in 
flying machines") et John Montgomery (The Santa Clara, première aile biplace) perpétuent 
recherches et expérimentations jusqu'au tout début du XXème siècle. 

Les deux guerres ont bien ralenti les progrès frénétiques de cette quête du vol "libre". 
Volmer Jensen aux U.S. et Reinholt Platz  en Allemagne (Photo p 13) persistent néanmoins 
dans les innovations techniques au cours des années vingt. Tondokoro Yoshikatsu conçoit à 
Nagano un premier rigide en 1937, avant une version 2 qui naîtra en 1980! (Photo p 14) 

Les choses vont s'accélérer à partir de 1960. 
 

Francis Rogallo, John Dickenson, Bill Bennett, Bill Moyes 
 

Né en 1912 en Californie, F. Rogallo a marqué notre histoire par l'invention de 
nombreuses machines de loisir (cerf-volants), mais aussi pour l'aéronautique et l'armée (photo 
p 21, planche p 19). Ces ailes flexibles ont tout simplement permis à l'aile delta de faire un 
bond en avant et au parapente de voir le jour.  

Il rêvait avec les siens d'inventer un cerf-volant qui pourrait soulever un homme et 
lutta pendant plus de dix ans (1946 à 1959) avant que la NASA (National Aéronautic and 
Space Administration) puis l'US Army ne reconnaissent "l'utilité éventuelle" de ses ailes 
flexibles. 



Naissaient alors Paragliders et Parawings, successeurs des ailes totalement flexibles ou 
semi-rigides conçues dès 1948, jusqu'aux célèbres Flexi-kite et Ryan Flex-wing. 

Les modèles et leurs utilisations se multiplient alors entre 1961 et 1965, grâce aux vols 
réalisés par Tom Purcell pour le compte de la NASA. L'aile du Dr. Rogallo présente 
l'avantage indéniable d'être manoeuvrable... Les premiers parachutistes en font l'expérience 
dès 1966. 
 L'aile delta populaire naîtra de sa rencontre avec John Dickenson, l'australien 
inventeur de "l'aile ski"… 

1963 est l'année des records et d'un brevet pour J. Dickenson et sa "John's ski wing", 
qui passera avec bonheur de l'eau à la montagne…Six mois ont suffi pour imaginer les 
développements techniques majeurs du delta. 

C'est maintenant aux deux "Bills australiens", Moyes et Bennett de s'intéresser au 
"free flight". En 1967 Moyes établit un record de 12 kms tracté à 60 kms/h au bout d'une 
corde de 40 m avant de larguer puis un autre de 300 mètres d'altitude cette fois! Bill Bennet 
vola autour de la statue de la liberté, du pont du Golden Gate, doubla James Bond, et tourna 
les premiers films publicitaires…Son entreprise "Delta wings kites and gliders" fut des plus 
prospère entre 1970 et 1980. Ils furent avec Bill Moyes "The birdmen of Australia". Trois 
californiens, Bob et Chris Wills, Chris Price construisent le "Bamboo Bomber" puis utilisent 
l'aluminium et le Dacron pour concevoir la "Will's Wing" pour le compte de Sport Kites Inc.", 
l'un des plus importants fabricants mondiaux. 

En 1977, Dickenson retrouvera dans le ciel suisse les deltas inventés avec F. Rogallo. 
Emotion…La beauté et la simplicité du concept Rogallo-Dickinson sont vraisemblablement à 
l'origine de l'explosion mondiale de la pratique du Delta plane dans les années soixante dix. 

 
 

I.2 Du "rase-motte" d'Otto Lilienthal à un phénomène international qui s'organise 
 

L'absence d'internet n'empêche pas les nouvelles de voyager vite et les exploits 
sportifs les plus spectaculaires alimentent, au-delà des mers, les premières revues spécialisées, 
les films et le bouche à oreille. Les années soixante dix marquent le vrai début d'une 
internationalisation du phénomène "handgliding" ou deltaplane, sur la voie ouverte par le"ski 
wing". 

En moins de cinq ans, de 1970 à 1974, les bases du vol libre moderne sont jetées tout 
autour de la planète, grâce à l'imagination, à l'inventivité, mais aussi à l'engagement 
passionnel (et physique!) de risque-tout qui sortent les ailes de l'eau pour les faire voler des 
montagnes. (Photo p 39) 

Aux U.S., en Australie, au Canada, au Guatemala, au Japon, et dans toute l'Europe, 
Hollande, Allemagne, Autriche, Royaume Uni, et bien 
sûr en France, les vols mythiques, les spectacles  et 
expériences de toutes sortes se multiplient. Bernard 
Danis, champion d'Europe de ski nautique, a déjà 
traversé la manche en deux heures et bouclé l'aller-retour 
Côte d'Azur Corse en huit. Il rencontre Bill Moyes en 
1969 et commence aussitôt à fabriquer des ailes delta aux 
formes (et aux noms!) qui rappellent étonnement 
l'Australie et l'Amérique (Swallowtail, Manta, Seagull, 
Hirondelle, Martinet, Dragon, Quicksilver)…Les records 

pleuvent grâce à la dextérité des pilotes formés 
par Danis. 



Yanis Thomas et Rudy Kishazy deviennent les plus médiatiques pilotes français (vol 
de la tour Eiffel en 72, vol du Mont Blanc en 73, puis du Kilimanjaro, looping aux Grands 
Montets en 76) et les films de l'époque font découvrir le delta au grand public… et aux 
autorités. 

Partout dans le monde, on construit, on expérimente, on apprend, on communique. 
Partout des histoires similaires relatent dans toutes les langues et dans les magazines les plus 
célèbres, les faits marquants des premiers jours du deltaplane.  

 
Mais la rançon de la gloire ne se fait pas attendre. Le monde du vol établi se sent 

soudainement envahi par ces "libéristes" qui décollent et atterrissent hors des aérodromes, 
volent sans aucune équipe au sol, et rangent leur matériel peu cher en quelques minutes. Cela 
ajouté à "quelques" accidents bien médiatisés eux aussi, et l'organisation et la réglementation 
prennent vite un caractère inéluctable… 

En Californie, on laisse une corde accrochée à l'aile pour faire semblant de croire qu'il 
s'agit de grands cerfs-volants. Mais la sagesse et la responsabilité l'emportent vite avec la 
création de multiples "Handgliding Association", et autres instances de régulation, de 
spécification, d'homologation, ou de contrôle plus ou moins autonomes, selon les états et leur 
culture respective de la notion de "liberté". Construction, pratique et enseignement 
s'organisent pour préserver au delta l'image libertaire qui lui va si bien, mieux en tous cas que 
celle tristement associée de discipline accidentogène. 

Le 12 mai 1974, à l'initiative d'Armand Pasquier, moniteur aux Ménuires, naît 
officiellement  à Grenoble la Fédération française de vol libre. Elle aura son siège à 
Aiguebelle, puis Chambéry, avant d'élire domicile à Nice. Son premier président est Philippe 
Galy.  

En juin 1975, la Fédération Aéronautique Internationale valide la CIVL (commission 
internationale du vol libre) qui préside aux destinées des compétitions internationales et de 
leur règlement, veille à l'enregistrement des records, coordonne les homologations par classe 
de matériel.  

 
 

I.3 Des premières ailes delta aux rigides 
 

L'inventivité des concepteurs et les progrès de la technologie vont de paire pour mettre 
en vol des machines de plus en plus sophistiquées et performantes. Les années quatre vingt 
voient les ailes delta évoluer en ce sens, chaque innovation étant adoptée en quasi temps réel 

par l'ensemble des constructeurs de la planète. Ces subtiles 
modifications techniques amènent des améliorations 
sensibles des caractéristiques de vol des ailes. Le plaisir 
du pilotage, le confort, l'efficacité, mais aussi la sécurité 
des pilotes, sont au centre des préoccupations. 

De 1963 à nos jours, le "standard Rogallos" a ainsi 
généré six générations d'ailes delta aux angles de nez 
progressivement plus ouverts (80° à 128°), aux 
allongements croissants, avec et sans mât, exploitant un 

profil en double surface et des matériaux de plus en plus "techniques". 
La position couchée est unanimement adoptée en 1975 (Prone Harness).  
La CIVL tente des suivre ces évolutions en adaptant les catégories ("class") en 

compétition pour préserver une certaine équité : 
 
 



·  Classe 1 : delta piloté uniquement par transfert de poids 
·  Classe 2 : tout le reste, sans participation aux championnats du monde (le Swift, et son 

pilotage sur trois axes, intègre la Classe 2 en 1990).  
Cette classification est en vigueur de 1978 à 1987, année de 
l'apparition du parapente. 

·  Classe 3 : parapentes (1987) 
·  Classe 4 : ultra léger non décollable à pied (1996). 
·  Classe 5 : Exxtacy, Atos, Stratos, Ghostbuster, Aéros Phantom 

(photo ci-contre)…et 50% des ailes rigides (2002). 
 
 

I.4 La naissance du parapente 
 

Le parallèle entre parachute et parapente pourrait prendre date en 1797 avec le saut 
d'un ballon réalisé par Jacques Ganerin …en 1797, cent ans avant la disparition de Lilienthal! 

Jusqu'au milieu du XXème siècle, le seul espoir des parachutistes était bien de pouvoir 
se tourner face au vent à l'atterrissage! Pierre Lemoigne développe le "Paracommander" en 
ajoutant des ouvertures et autres volets sur le parachute. 

C'est plutôt du côté des cerfs-volants et des "wings" qu'il faut chercher l'origine de nos 
parapentes. Francis Rogallo, David Barish, et Domina Jalbert se partagent la paternité de ces 
machines révolutionnaires. 

L'allemand Dieter Strasilla a bien pratiqué avant 1970 le " ski sailing" sur les dunes du 
Nouveau Mexique et le "snow kiting" sur les glaciers allemands ou suisses. Pour redescendre 
en vallée avec un parachute "bricolé", mais ses démêlés avec les autorités l'obligent à la 
discrétion.  

Il n'est pas impossible que le parapente ait pu grâce à lui se développer dix années plus 
tôt… 

 
En 1968, Dan Poynter effectue des vols rase motte sur le tremplin de saut à ski de 

Lake Placid. Il écrit dans "Parachute Manual" que les frères Wright avaient testé leurs 
machines volantes en descendant les collines en courant. Pour lui, "le soaring" sur les dunes 
en parachute est théoriquement possible, si la brise crée un courant d'air ascendant sur elles! 

Pendant ce temps, David Barish dessine des parachutes pour la NASA. Objectif : 
ramener des capsules spatiales sur terre. Il teste lui-même ses prototypes de "Sailwing", un 
parachute rectangulaire à trois lobes gonflé en bord d'attaque, 30 cm de corde en double 
surface, et un cône de suspentage de huit mètres!  

En septembre 1965, il effectue un premier "vol" à Bel Air, Catskill Moutains, avant de 
faire évoluer son aile en 1966 : cinq lobes, double surface sur un 1/3 de la corde, et tissu 
spinnaker de moindre porosité. (Photo p 73) 

Une idée folle lui traverse l'esprit : proposer aux stations de ski une nouvelle activité 
d'été. Elle s'appellera "Slope Soaring". "C'était probablement trop tôt", avoue t'il. " On ne 
savait pas qu'il serait possible de voler grâce au vent thermique ou dynamique".  

La NASA choisit finalement d'abandonner les recherches sur les parachutes, après 
avoir mesuré à 4,2 la finesse des Sail Wing de Barish. Trente ans plus tard, la même NASA 
utilise de nouveau des parachutes, de la même taille que ses modèles de 1966! 

Barish persiste en concevant des ailes à cellules semi-fermées. En 1993, il voit par 
hasard trente parapentes en vol, à côté de New York, et réalise subitement que le "Slope 
soaring" était devenu un sport!  

 



Domina Jalbert quant à lui a inventé dans les années trente un mélange de cerf-volant 
et de ballon, en guise de panneau publicitaire (le Kytoon). Il se rend compte que le parachute 
doit être considéré comme une aile, pour avoir une chance de voler. En mars 1965, il teste son 
"Parafoil", une aile à cellules, qui aurait pu aussi bien voler en soaring ou monter en 
ascendance! Elle deviendra simplement le must du parachutisme militaire (planche page 
76)… 

 
Ces trois hommes ont très certainement inventé le concept de "parapente", sans aboutir 

vraiment, en améliorant le champ d'utilisation des parachutes. La réelle explosion de cette 
discipline allait attendre vingt longues années…Un jour de 1985, la presse européenne 
annonça qu'un nouveau sport était né. 
 
 
 
 
 
 

I.5 La maturité  
 

Trois autres volants ont inscrit leur nom dans notre histoire, en cherchant une solution 
pour s'affranchir de la logistique des aérodromes. En juin 1978, Jean-Claude Bétemps, André 
Bohn, et Gérard Bosson, parviennent à décoller avec leur "foils" (aile de parachutisme 
cloisonnée) du Perthuiset à Mieussy (Haute Savoie). 

Ils fondent le club et l'école des "Choucas" la même année, et forment des centaines 
d'émules (50 membres en 1979, 500 en 1982!). Les alpinistes s'y mettent aussi avec des vols 
de l'aiguille du Midi, de l'aiguille Verte, et du Mont Blanc pour Roger Fillon, dix ans après 
Kishazy en delta. On décolle du Cervin, de l'Aconcagua, de l'Eiger. 

Mais 1985 est sans doute l'année du réel "boum" du parapente. Les temps de vol 
augmentent (1h45 pour Olivier Jousse, 3h pour Gérard Bosson, 5h20 pour Richard Trinquier 
avec un parachute prototype de 11 cellules "Surfair"!). Deux jours plus tôt, Pierre Gevaux 
décolle du Qasherbrum au Pakistan, le premier 8000! 

Didier Fabre est moniteur au Salève, surplombant Genève, et a déjà réalisé 200 Kms 
en delta! Il croise de trop près un parachute de pente... Il appelle aussitôt Hubert Aupetit, 
journaliste de Vol Libre Magazine, et Laurent de Kalbermatten, champion suisse de delta et 
fabricant de voiles de bateau. Naîtra bientôt le premier vrai "Parapente", la Randonneuse 7 
caissons d'Aile de K. 

 
En Australie, Ian Drinkwatter, et Ian Ladyman, tous deux élèves de G. Bosson, 

répandront le virus "parapente" au cours des années 80. Cinq écoles verront bientôt le jour, 
avant que ne se disputent les premiers championnats d'Australie de parapente en 1990. Ils sont 
remportés par un certain Thierry Barboux, devant Ian Ladyman, premier champion 
d'Australie.  

 
C'est par le parachutisme ascensionnel que le Royaume uni découvre le "Paragliding". 

Walter Neumark contribue à son développement, grâce au décollage au treuil. L'heure est à la 
précision d'atterrissage, mais certains pilotes commencent à utiliser les thermiques (considérés 
jusque là comme des turbulences irritantes!) pour rester en l'air plus de 15 mn, voyager à 
quelques 3 Kms, puis bientôt 7! Les premiers championnats de durée sont alors organisés en 
1985. 



Gérald Williams modifie alors son "Pégasus 
Pony" pour décoller à pied des collines et allonger le 
temps de soaring (des fermetures éclair permettent de 
passer de 7 à 5 caissons quand le vent se 
renforce)…Bill Morris et Neil Slinger volent une heure 
en 1986, trois en 1987. En août 1987, Michel Carnet et 
Rob Whittall (champion d'Angleterre en delta) 
parcourent 19 Kms sous "ITV Gemma".  

Delta et parapente se regrouperont au sein de la 
British Handgliding and Paragliding Association en octobre 1992. 

Pendant ce temps, en France, 5000 parapentistes ont envahi le ciel, 40 écoles forment 
les pilotes, et Ali Gali remporte le premier championnat de France de parapente en 1987, 
avant Norbert Barboux en 88. La FFVL gagne doucement son combat avec la Fédération 
française de parachutisme, et obtient l'agrément du Ministère de Jeunesse et Sports pour la 
discipline en 1990. 

Mais les accidents sont nombreux et la structuration doit continuer, à commencer par 
la formation des moniteurs, des pilotes, et l'homologation du matériel. En 1989, l'association 
des constructeurs crée les premiers standards de voiles : "pilotage aisé" et "pilotage exigeant". 
Ces catégories se sont multipliées avec les laboratoires de tests en Europe de l'ouest. Une 
norme européenne en quatre catégories (dont le biplace) devrait à terme remplacer les trois 
types d'homologations allemande, française et suisse… 

La FFVL se tourne déjà vers l'avenir et abaisse l'âge de pratique minimum de 16 à 14 
ans. Il est aujourd'hui de 12 ans. 
 

I.6 L'évolution des ailes 
 

Concevoir une aile de parapente, c'est jouer sur le compromis entre stabilté et 
performances. Nos machines sont passées en vingt ans de 4 à 10 de finesse, dépassent 
aujourd'hui les 65 Km/h! 

C'est parce que l'ennemi numéro 1 de nos voiles est la traînée que les profils se sont 
affinés, allongés, et renforcés, parfois au détriment de la facilité d'apprentissage et de 
contrôle. 

A la fin des années 80, la finesse atteinte est de 5,5, avec un nombre de cellules qui 
augmente, une épaisseur qui diminue, la corde et le nombre d'ouvertures de caissons qui 
varient à la baisse et l'apparition de "stabilos". La conception par ordinateur viendra au 
secours des inventeurs au milieu des années 90. 

L'Athlète de Falhawk est la référence, et trois autres modèles marquent cette période : 
Trilair  d'Ailes de K, Saphir d'ITV, et Corniche de Trekking. 

Après que Firebird et sa Ninja remporte les championnats du monde de Digne en 
1991, toute une génération de voiles tire les enseignements techniques. Les constructeurs 
oscilleront longtemps ensuite entre des bêtes de courses et des voiles très sages, plutôt 
destinées aux débutants. 

 
Les cloisons, d'abord exclusivement verticales, 

deviennent diagonales, ce qui permet de réduire le nombre 
d'alvéoles, mais aussi de suspentes, par le jeu subtil des 
points d'attaches et des pattes d'oie. La recherche sur la 
position des renforts et des ouvertures à l'intérieur du profil 
permet de préserver une forme optimale à celui-ci, et de 
faciliter la remise en forme en cas de fermeture.  



 
La vitesse de vol a évolué de façon considérable depuis l'époque où la seule option 

consistait à pousser sur les élévateurs avant! Des "trims" modifiant la longueur des élévateurs 
avant A et B ont progressivement laissé la place aux accélérateurs, plus efficaces (gain 
d'environ 5 Km/h) et plus simples d'utilisation. 

 
Le suspentage est passé de 600 mètres sur certains modèles, pour tenir en forme cent 

cellules, à 300 mètres aujourd'hui pour la même solidité. Le diamètre de ces suspentes le plus 
souvent en fibres d'Aramid (Kevlar) ou de polyester (Dyneema) gainées varie de 2,8 mm pour 
les plus basses (résistance 340 kg) à 0,8 pour les suspentes hautes (60 kg). Le nombre 
d'élévateurs est passé de deux à quatre généralement, pour 20 mm de large. 

 
Les anciennes sellettes de planche et toile ont laissé la place à de confortables fauteuils 

dont il est parfois difficile de sortir à l'atterrissage. Elles permettaient en 90 de faire varier 
l'incidence de l'aile, les trois élévateurs de l'époque ancrés directement sur la planchette. La 
protection passive et le temps passé en l'air justifient l'utilisation de systèmes d'amortissement 
plus ou moins sophistiqués et volumineux. Le réglage de ces sellettes modernes est capital 
avant tout vol, l'aile ne se comportant pas de la même manière selon ces réglages. Les 
parachutes de secours équipent un nombre croissant de pilotes, mais ne sont obligatoires qu'en 
compétition. Ils sont accrochés aux épaules de la sellette, et stockés autour de celle-ci, avec 
une tendance actuelle pour les positionner sous les fesses. 

 
Les matériaux utilisés pour les premières ailes étaient dérivés de la voile, du camping, 

ou du parachutisme avec la nécessité de résoudre les problèmes de porosité et de résistance 
aux UV. Le spinnaker de différents grammages a été utilisé très longtemps, avant que le nylon 
ne l'emporte sur le polyester. 

 
La conception moderne des ailes de parapentes est systématiquement assistée par 

ordinateur. Il n'en reste pas moins du choix et de la responsabilité des pilotes que d'acquérir 
tel ou tel type de matériel. Si les rapports d'homologation fournissent les informations 
suffisantes pour classer l'aile en fonction de son comportement pendant les tests, c'est bien les 
sensations du pilote sur la maniabilité et la manoeuvrabilité de l'aile qui confirmera les choix 
final. Et pour cela, rien ne vaut plusieurs bons essais comparatifs! 

 
La Cage de Jean-Louis Darlet est un concept original qui 

solidarise le pilote à un cadre métallique en un seul point d'ancrage. 
A ce cadre sont reliées toutes les suspentes, ce qui permet d'obtenir 
des variations de vitesse et de direction sans modifier le profil. Les 
virages obtenus sont ainsi très homogènes, et le rendement toujours 
optimal. Cette pratique reste néanmoins confidentielle. 

 
 

I.7 La compétition 
 

Elle est comme dans d'autres sports le moteur de l'activité, à l'origine de nombreuses 
évolutions de la technologie, et les modes de pratiques génèrent en retour de nouvelles 
épreuves ou de nouvelles règles.  

1975 marque le début des formes compétitives internationales, sous l'égide de la FAI 
et de sa CIVL. Jusqu'en 1980, la durée de vol et la précision d'atterrissage constituaient les 
premières et seules épreuves de ces rassemblements de 300 pilotes! 



Le cross country prit très vite l'ascendant (!) sur ces manches frustrantes, plus 
adaptées au départ au treuil. La course au but devient la règle universelle, mais il faut vite 
trouver une solution pour éviter les frayeurs, quand ce n'est pas les collisions, engendrées par 
le décollage simultané de dizaines de pilotes… 

Le système GAP (pour Gérolf Heinrichs, Angelo Crapanzano, Paul Mollison) 
résorbe ces situations dangereuses pour quelques dizaines d'années, l'arrivée du GPS réglant 
pour sa part les incessants problèmes de photographies.  

Les manches de Speed Gliding (slalom à grande vitesse autour de mâts plantés dans 
la pente) n'apporte pas le regain d'intérêt espéré pour le spectateur. 

 
Le parapente ne fera que suivre la marche, les performances des ailes permettant de 

transférer les règlements sans trop de problèmes. La PWC (paragliding World Cup) ou Coupe 
du monde de Parapente est de par son indépendance, le laboratoire idéal pour tester nouvelles 
règles et autres systèmes de "scoring". 

La Section Sept (Section Seven) est garante des règlements internationaux, testés en 
catégorie 2 avant d'être appliqués en catégorie 1 (championnat du monde). 

 
La voltige s'invite en 2005 au milieu du paysage des évènements majeurs de la 

compétition mondiale. Cette forme de pratique aussi extrême que spectaculaire, dont les 
premiers championnats du monde se tiendront à sur les rives suisses du lac Léman à 
Villeneuve, présage t'elle de profonds bouleversements dans la pratique du vol libre de loisir? 

 
L'avenir nous le dira… 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Ce document a été réalisé par le groupe de travail BIA de la FFVL (Frédéric Willot, 
Bernard Turpin, Christine Cessio, Jacky Bouvard) à l’intention des animateurs BIA désirant 
préparer leurs élèves à l'option facultative vol libre. Il peut être reproduit et diffusé librement 
à des fins pédagogiques et non lucratives.  

 



 


