Association - Loi de 1901 - visant & promouvoir et & encourager la restauration
et le maintient en état de vol des PIPER J3 et dérivés.
Siége social: 11 rue du Chdteau 77760 Achere la Forét

SULLETIN N°3S juiliet 1998

4 ; Voici ie PA17 de Ted GARDNER qui est venu a Amiens le 12 Juin
; el dont notre Prasident nous retrace I'histoire dans ce bulletin.

Le mgi-dg Frésident:

Une fois de plus la météo ne nous a pés eté favorable.

Cela est bien dommage car I'équipe de 'AC de Picardie s'était donnée beaucoup de mal pour organiser
cetle féte.

Le Piper Club remercie itout pariculierement le président RIO, le vice-président PATAILLE, Mr
MARINIERE ainsi que toute leur équipe pour leur dévouement et leur compétance.

Merci également a nos am's britanniques, sans eux |'aprés midi du VVendredi aurait semblé bien vide!
Finalement le Samedi aura été plus ciément et nous avons pu admirer quelques beaux Pipers régionaux
que ce soit des J3 ou des PA18.

Pour se consoler, votre président s'esi fait initier a un vol en planeur le Dimanche aprés-midi, c'était bien
agréable malgrés quelques passages pluvieux.

Merci encore a I'AC de Picardie et vive le rassemblement 99

Pierre DELIGNE



RASSEMBLEMENT 1998: AMIENS

Notre rassemblement organisé par I'Aéroclub de Picardie a été défavorisé par Dame Météo.
Nous avons compté 12 Pipers sur le parking picard, y compris le J3 d'Amiens et le PA22 de notre ami BOILEAU
venu nous rendre visite le Vendredi 12 Juin.
3 J3 venus d'Angleterre et le superbe PA17 de Ted GARDNER ont bénéficiés d'une petite amélioration pour
traverser la Manche.
Pourtant toute I'équipe de [I'Aéroclub avail préparée une recéption extrémement sympathique mais ftrop
aéro...nautique, car il y avait un peu trop d'eau dans le ciel surtoul le Samedi soir: aucun membre du club n'a
quitté la traditionnelle réception du Samedi soir pour aller arroser son jardin...
C'est le bon Dieu qui s'en est chargé et il a bien fait les choses |l
Un merci trés chaleureux au Président RIO et a foute son équipe qui s'est dévouée bien avant le jour J pour que
lout soit parfait: le vélivole qu'est le Président RIO était aussi navré que nous de ne pas recevoir les avions qui
élaient prévus, cela n'a pas empéché une excellente ambiance aux repas en communs au club-housse, a la visile
des hortillonnages (sur I'eau cette fois) qui avait été précedé Samedi matin d'un exposé précis et documenté sur
la bataille de la Somme durant la 1*'® guerre mondiale.
Samedi aprés-midi , visite de la cathédrale Notre Dame d'Amiens remarquable par I'homogenéité de son style
gothique, son beffroi el la beauté de ses vilraux.
Chaleureuse ambiance & la traditionnelle distribution des coupes et au vin d’honneur suivi d'un diner croisiére sur
le Picardie (cette fois nous sommes sur et sous 'eau).
Excellente soirée organisée de main de maitre par nos amis picards a qui nous devons un rassemblement fort
agréable et nous souhaitons les retrouver l'année prochaine pour voir flotter le fanion du PIPER CLUB qu'il nous
ont offert,

Encore BRAVO el MERCI, a l'année prochaine

LES PARTICIPANTS:
J3C65 G AFDO R. WALD Le Plessis Belleville
G.BGXA K.NICHOLLS
G.GBSH
G.BSVH TMEAKIN
F.BDTI LEGLISE Saint Cyr
F.BCPK Amiens
PAILT G.GBVB T.GARDNER
PAI9 F.BOOX M.VERON Nancy
F.BOMF F.DEVIN Chavenay
F.BOUF Y.GONDRE Chavenay
PA22 F.GLIC BOILEAU Toussus
PA28 G.BLXP MHAMLETT  Le Plessis Belleville
CESSNA F.? GRAMONT
E.\7
RA14 F.PBSY BOUIX Chelles
LES COUPES:
G.GBVB T.GARDNER avion arrivé le 17
F.BOOX M.VERON avion venant du plus loin
G.AFDO RWALD encouragement au respect de la navigabilité
F.BCPK A C de Picardie encouragement & la renovation
F.BOUF Y.GONDRE plus jeune équipage
F.BMOF F.DEVIN décors le plus original et inattendu
G.BSVH T.MEAKIN encouragement pour le montage d'un réservoir supplementaire
G.GBVB T.GARDNER pour la qualité de la renovation de son PA17
G.BGXA K NICHOLLS pour la décoration de son J3-L4C
A.C. de Picardic  Mr ROI Président coupe du PIPER CLUB France pour |a bonne organisation

¢t la qualite de son accueil



RENOVATION OU RECONSTRUCTION...

Par godt et par tradition, la grande majorité des membres du PIPER CLUB FRANCE ont eux
méme rénoveé ou construit 'avion qu'ils utilisent, a commencer par notre président fondateur Christian
CROUZEL qui doit avoir effectué la remise en vol d'au moins 2 PIPERS ainsi que la consltruction d'un
petit RACER.

Son complice fondateur en 1987, Fréderic LAMOURQUX n'est pas en reste car aprés avoir réviseé ( ou
participé... ) a la révision de plusieurs PIPERS, a construit le magnifique PIETENPOL F.PBGT
présenté dans nos bulletin 25 et 32 et en vol au rassemblement de Castelnaudary en Septembre 97.
Avec de tels " jeunes anciens ", le mouvement de construction ou de renovation ne pouvail que se
poursuivre.

A notre connaissance plusieurs " chantiers " sont en route, d'autres se terminent el de
nouveaux appareils sont mis en service.

Il vous est relaté par ailleurs, dans ce bulletin, par notre ami Roger ALBY, la restauration du PIPER
PA11 F.BFFU de I'Aéro-Club de Castelnaudary.

DANS LE SUD OUEST:

Alain DIDIER, a Peyrehorade, nous avait fait parvenir une pholo de son aéroplane en
construction et assemblé ( photo publiée dans le n°26 de Janvier 1996 ).
Cet avion construit avec comme base une liasse de WAGAERO, ressemble a un PA16, avec loutefois
des améliorations concernant:

= un systéme de manches différent

« des ailerons courls

= gouverne de profondeur avec retour aerodynamigue

= train amélioré avec amortisseurs verticaux sous la cellule

= ailes, longerons et nervures en aluminium

« moteur LYCOMING O235-108cv ( il existe une version 150cv )

» 2 reservoirs de voilures de 42 litres chacun et nourrice de 3 lilres

CARACTERISTIQUES: du DID-AH 01 n“2 F.PAJD qui a fait son premier vol le 23 Juin 1998 avec:
« une hélice LEGER & 1,82 pas de 1,15
* envergure 8,94 m.
» hauteur 1,98 m.
« longueur 5,90 m.
» surface alaire 13,54 m2
« masse a vide 441 kg.
« masse maxi au décollage 800 kg.
» vitesse a ne pas dépasser 240 km/h
» vitesse de maneuvre 170 km/h
« montée a 80 MPH = 1000 ft/mn
» décrochage a 45 MPH
= croisiére 4 2400 T/mn VI 165 km/h croisiére a 2500 T/mn VI 175 km/h

NOTA: I'appareil de 150cv est a vendre (voir pelite annoce du club).

DANS LES ALPES:

Roland FORTHOFFER a BRIGNOUD, a mis un peu en sommeil ses lravaux de construction
avion pour se consacrer a la finition du montage de son hangar a Albertville.
Il a pratiquement toutes ses pieces ( y compris I'hélice !...) pour son PIPER 90cv.
Il va reprendre trés prochainement le travail Aéro:
Bon courage Roland et a bientdt dans les "ZAZURS" |



EN LORRAINE: Un nid de PIPERS par D. LORENTZ

Gérard PRUNIER et moi-
méme collaborons depuis plus de
dix ans sur la construction d'avions.
Nous awons commencé |Ia
reconstruclion d'un PIPER & la
suite de la finition d'un WAR P47,
reproduction a lNéchelle %,

L'idée nous es! venue & la suile de
linauguration du PA19 F. BOOX en
Mai 1990,

G. PRUNIER et moi, nous sommes
mis en chasse de relrouver un
PIPER ou wune épave &
reconstruire.

Gérard aime les PIPERS depuis sa
plus tendre enfance.

Moi-méme, j'ai appris a piloter sur
PIPER J3 F.BFYD & Belfor.

Cel appareil figure encore au
Registre et vole en Dordogne.
Gérard ne pilote pas d'avions mais
je crois gu'il aime mieux peaufiner
une piéce mélallique, faire un
ajuslage au centiéme, que de faire
un vol au petit matin alors que la
rosée commence a peine a sécher.
Je crois que la devise de Gérard
est: "lant que c'es! parfais, c'est pas
bien" de bons auleurs ont dit ga
avanl moi et mieux: "il n'y a pas de
détail dans l'exécution”,

A parlir du regisire DGAC, jai
envoyé a lous les propriétaires de
PIPER une note leur demandani
sils @élaienl le cas échéant
vendeurs de leur avion ou s'ils
connaissaient un PIPER & vendre.
J'ai pu ainsi acheter un PIPER J3-
B5cv. légérament accidenté
(F.BCPF). Cet avion que j'ai cédé
un an plus tard a &lé remis
entierement en vol et il était au
rassemblement RSA & Mirecourt
cetle annéa,

Entre temps, 'ai trouvé I'épave d'un
PA19 a Dijon qui avait fail un
mauvais atlerrissage (ou décollage)
suite @ une erreur de jeunesse de
son  pilote.  Malheureusemant,
lappareil était trés abimé (ailes
pliées, fuselage enfoncé, moteur &
revoir). Le prix de l'épave fit en
conséquence mais le travail de
reconsiruclion aussi...

Le fuselage nous apparul vite
irréparable pour de pelits amateurs
cerles avec un peu dexpérience
mais sans capacilés de remettre en
état un fuselage en acier 4130.
Aussi nous 'avons mis de cité pour
en flrouver un autre en région
parisianne.

Nous avons alors ramené un beau
matin & Nancy, un fagot de piéces
diverses, nervures, jambes de train,
petil accastillage efc au milieu d'un
fuselage nu: deux ailes droites, une
aile de PA12, plein de piéces
diverses. Nous nous trouvions dés
lors avec beaucoup de piéces en
double, outre les piéces

necessaires pour le premier
appareil.

Nous avons aloers terminé e
F.BVOZ qui vole aujourd'hui super
bien et aprés la finition nous avons
juré que nous ne construirions plus
aucun  avion...jusqu'a  l'année
suivante ou nous nous sommes
demandés ce que nous pourrions
faire de notre stock de piéces.
Nous avons alors étudié la
possibilié de faire réparer le
fuselage, ce qui aprés quelques
allers retours laborieux dans les
Alpes fut  enfin fait, par
professionnel interposé. Pour les
ailes nous avions & transformer
deux ailes de PA19 (sans volets)
en une aile droile et une aile
gauche de PA18 (avec volets). Nos
investigations dans tous les
endroits possibles de France nous
onl amené & découvrir diverses
piéces encore indispensables
(allerons, un flap aile gauche,
diverses petiles piéces).

Nous avons alors atlaqué |a
reconsiruction des ailes:
Démontage complet de la premigre
aile, passage de foules les
nervures au gabarit pour les
reformer, remontage, refection
compléte de 1tous les bords
d'attaque et de tous les bords de
fuile sans plieuse, avec la méthode
ancienne entre deux barres d'acier.
Refection des bords marginaux en
lamellé collé.

A parir du volet gauche,
reconstruction du volet droil.

Apras remoniage de la premiére
aile, démontage de la seconde aile,
inversion des longerons et
remontage. Nous nous apercevons
alors que les longerons de la
seconde onl été réparés et nous
décidons de ne pas les
utiliser Nous commandons  aux
USA un profilé PIPER et & partir du
longeron réparé nous refaisons les
percages neécessaires (cout du
profile environ 500 Frs+port+TVA et
un week-end de travail).Enfin
recanstruction de l'aile. Aujourd'hui
les deux ailes sont prés de la
finition et leur entoilage devrail
pouvoir inlervenir ensuite.

Le fuselage: autour du fuselage il y
a comme pour les ailes una
multitudes des pelites pidces de
toule forme et de toule nature. Il
faut refabriquer ceci et cela,
quelques fois nous n'avons pas le
modéle. Alors la téte et les oreilles
de Gérard se mettent & fumer et
quelques jours aprés la pidce est
faite: elle n'est peut é&tre pas
siriclement conforme au modéle
PIPER mais ¢ca marche et méme
plutdt bien. L'idée de départ était de
motoriser l'avion avec 90 ou 125 cv.
Je n'osais pas metire un moteur de
150cv car je ne savais pas si le

luselage qui était le mien pouvait
supporter 150cv. J'avais acheté les
plans du luselage aux USA mais je
ne savais pas les lire. Un jour jai
téléphoné aux USA a une personne
spécialisée dans la construction de
fuselage de PA18. Apris quelques
minutes de conversation, il m'a
suggéré de regarder dans le plan
que j'avais el je me suis rendu
comple gue toutes les inlormations
cherchées  vainememt  partout
ailleurs s'y trouvaient. C'est un gros
travail.

Il necessite:

La compétence exceplionnelle de
GPRUNIER donl le génie
mécanique el construcleur est
devenu dans la région de Nancy
bien connu.

Beaucoup de coups de 1éléphone,
de documentation, d'opinidtreté de
patience pour arriver au résultat car
pour un PIPER il y a beaucoup trop
de piéces de toutes sortes (comme
pour les opéras de Mozan, il y a
beaucoup trop de notes: c'est le
prix a payer pour faire un chef
d'oauvre).

La boulonnerie US, toul en étant
Irés simple, nécessite beaucoup de
variétés de boulons car un AN3-5
ne peut pas convenir si il faut un
AN3-7. Aprés tout cela il faudra
frouver encore un moteur de 150cv
el de largent pour le financer.
Encore un peu de patience. Mais
au boul du compte quand arrive le
premier vol et [inauguration, la
plaisir et la joie d'avoir réussi dans
amitié et la collaboration, a faire
revivre le PIPER mytique, valent
lous les efforls fournis.

Nous avons expliqué notre cas & la
DGAC et grace & la compréhension
el au concours de Mr BRIDON,
nous allons pouvoir immatriculer
cet avion en CNRA.

Jai obtenu que [limmatriculation
soit F.PIPR mais il ne sera pas
question d'appeler cet avion un
PIPER. Nous lui avons trouvé un
nom poetique: Al Tair, ce qui
désigne une lointaine éloile la bas
dans le ciel, au milieu de la
constellation de [aigle (en arabe
l'oiseau). i

Un jour donc nous verrons l'oiseau
voler. Quand? Dés qu'il sera fini...

En attendant le prochain projet.




LE COIN DU MECANO :

erennenener. B L oW parlait des hélices 7

Voila bien 'un des éléments de nos chers PIPERS dont il faut prendre soins.

Une hélice doit étre toujours trés propre; de I'état de la surface de ses pales, dépend ses
performances, donc celles de I'avion. Comme nos PIPERS sont équipés d'hélices en bois ou en
métal, I'entretien est adapté au materiaux qui la compose.

Dans tous les cas, il ne faut jamais tirer ou pousser un avion par son hélice. De méme pour
éviter une détérioration en particulier des bords d'attaque ou des extremitées des pales, ne jamais
effectuer de mise en route ou de points fixe sur une surface gravillonneuse ou caillouteuse.

HELICE EN BOIS:

Aucune de ces hélices n'est soumises a potentiel:
c'est pour cela qu'il faut bien les surveiller et les
entretenir:

A chaque visite prévol:
- Veerifier I'état du blindage et de sa fixation par
rivetage.
- Verifier I'état du bord d'attaque entre le blindage
et le moyeu.
( si le vernis est deterioré, prévoir dés que possible
une reprotection aprés un léger pongage)

Il est conseillé de déposer 'hélice bois au moins une
fois par an pour vérifier le moyeu: rechercher des
traces d'humidité ou de fissures, inspecter les faces
avant et ariére du moyeu qui, aprés un serrage
excessif, peuvent étre endommagées.
Sur une hélice bois, un changement important du
degré hygrométrique, une variation de temps trés
humide a trés sec, ou vice-versa, diminue le serrage
des flasques. Dans ce cas, 'adhérence par frottement
des flasques sur I'hélice est réduite et le couple
moteur est alors transmis en partie par les boulons de
montage qui subissent ainsi des contraintes
supplémentaires qui peuvent entrainer leur rupture.Le
matage du bois peut produire des fissures dans le

U
Les hélices bois protégées par un revétement stratifié
ou en résine,sont entretenues et vérifiées comme les
hélices vemis: toutefois il est recommandé d'effectuer
les retouches nécessaire sur les rayures ou les
impacts provoqués par le gravier ou des cailloux.

HELICE METALLIQUE:

Les hélices SENSENICH ont un potentiel de 1000h.
et les MAC CAULEY suivent le potentiel du moteur
sur lequel elles sont installées.

Avant chaque vol:
- Inspection visuelle, en particulier du bord
d'attaque ou limpact d'un caillou, méme petit,
peut étre a l'origine d'une crique et de la rupture
de la pale (plusieurs cas d'accidents connus).

Aucun mastic, ou métal d'apport n'adhére
correctement sur une hélice en Dural. Si l'impact du
gravier est faible, adoucir les arétes avec une petite
lime a taille douce pour éliminer l'impact en
I'arrondissant et terminer I'état de surface avec un
brunissoir ou un morceau de papier abrasif 400.
Dans tous les cas, suivre les conseils du fabriquant
pour I'entretien courant.

Ne jamais réparer une hélice métallique par
apport de métal & chaud ou par martelage.

Toute avarie méme peu grave, ne peut éire réparée
que dans un atelier spécialisé, ou par le fabriquant.
Si une hélice métallique est endommagée el n'est pas
réparable, elle entraine une dépose du moteur pour
une révision partielle en atelier spécialisé: ce n'est
pas le cas pour une hélice bois.

Aprés un vol par temps de pluie, repolir, si
necessaire le bord d'attaque des pales si elles sont
devenues rugueuses (dans ce cas, perte partielle des
performances).

MONTAGE D'UNE HELICE

Bien repérer la position qui permet une mise en route a la main ( en général 11h. ).
Bien contrdler, avant mise en place, la position du flasque support de cone de carenage avec le passage des

pales.

Si votre avion est équipé d'un moteur LYCOMING, vérifier I'état de la courroie de l'alternateur ( cela vous évitera

peut étre une dépose d'hélice trés rapidement ).

Bien vérifier la propreté des flasques support hélice ( pas de traces grasses l... ).
Présenter les boulons d'assemblage dont les premiers filets doivent étre semré a la main afin d'étre sir du bon

alignement, puis serrer dans I'ordre du tableau | avec une clé & ceil ou a pipe jusqu'au contact de la flasque.
Procéder alors au torquage définitif avec une clé dynamométrique dans lordre du tableau | au taux de torquage

du tableau Il.

Il faut éviter de trop serrer les boulons du moyeu ce qui endommagerait le bois en contact avec les flasques.
Il faut éviter la pratique qui consiste & centrer I'hélice en forgant le serrage de certains boulons.

Pour vérifier le voile, il est nécessaire de bien immobiliser I'avion, mettre Fhélice verticale ( aprés
torquage bien sdr ), placer une cale-référence devant 'extrados de la pale basse, faire tourner 'hélice de 180° et



contrbler la distance entre la cale-référence et I'extrados de la deuxiéme pale: elle ne doit pas étre superieur &
3mm. ( sinon risque de vibration ).
La cale-référence sera présentée a environ 1/3 de la longueur de la pale depuis son extrémité.
Si la cote dépasse 3mm., vérifier au comparateur le voile du flasque support arriére de I'hélice.
Dans le cas d'une hélice bois, le tassement du bois peut étre compensé par la pose entre le moyeu et la
flasque AR d'un papier épais, taillé en demie lune.
Si le flasque est voilé, procéder a son remplacement, sinon, faire contrdler 'hélice en atelier spécialisé.
Il est indispensable d'éffectuer un freinage comrect des boulons de fixation de Ihélice:
- par goupilles si les écroux sont utilisés & I'avant du flasque avant ( cas des anciens moteurs CMC 65cv )
- pardu fil & freiner ( @ mini 8/10 ) torsadé entre deux tétes de boulons.
Un fil unique, continu de freinage simple n'est pas acceptable car la rupture de ce fil annule le freinage des

boulons.

EXTREMITE DE PALES

Plusieurs accidents ont été causés par des hélices en rotation.
On peut réduire ce risque d'accidents en peignant une bande de signalisation & 'extremité des pales, sur chaque
face, avec une peinture non réfiéchissante de couleur orange, rouge, jaune, dans tous les cas une teinte qui
tranche nettement avec la couleur de I'hélice, tant a l'intrados qu'a I'extrados.
10 cm. est une longueur souhaitable pour cette bande de signalisation et de sécurité.

FICHE EQUIPEMENT

Toutes les hélices doivent posseder une fiche d'équipement et renseignée d'une fagon précise
comportant:

- le nom du fabriquant

- son type exact

- son numero de serie

- la date de montage sur avion et de démontage

- son potentiel exact ( méme s'il ne fait pas I'objet de butée )

- ses périodicitées de gros entretien et de R.G.

- ses heures de fonctionnement & chaque dépose et repose sur avion avec identification de I'avion.

On ne saurait trop recommandrer aux utilisateurs de suivre scrupuleusement les recommandations des
fabriquants d'hélices quand a leur utilisation et leur entretien. Les constructeurs d'avions ont inclus dans leurs
manuels d'entretien les opérations nécessaires a la bonne conservation des performances des hélices.

TABLEAU |
1
Sy e—
10)
” 5 I A
2
TABLEAU Il

Torquage en fonction du @ des boulons de fixation et de la nature de lhélice (métal ou bois).

@ inch - 3/8 7116 12
@ m/m 9,53 1,11 12,7
Réf AN b 7 8

Torquage en m/kg:

HELICE METAL 32a34 54a6,1 81488
HELICE BOIS 26a29 38a42 51a54




CASTELNAUDARY NEWS..

Quelques nouvelles d"une bande d’irréductibles types sympa, dopés au Cassoulet.

Vous qui n'avez pas pu étre des notre lors du rassemblement de 1997, allez leur rendre visite. A i’en pas douter,
'accueil y sera des plus chaleureux.

Profitez-en pour adresser une tapote affectueuse sur la joue de leur PA11 plus beaw que neuf

( son histoire ajoute a son charme naturel ).

Un PIPER c'est comme le bon vin. ..

A vous tous,Amis pilotes de I’ Aéro-club Jean DOUDIES,

Je vous southaite de voler sans modération.

Isabelle BLANC

En ce 19 Avril 1998, I'Aéro-club de Castelnaudary “ Jean DOUDIES “ féte deux heureux événements:
d'une part le 50“™ anniversaire de la naissance de son président Jean-Pierre BENET; d'autre part, le
49°™ anniversaire de la naissance a la vie aérienne de son avion PIPEF-I PA11, entierement et
superbement rénove.

Nos veeux les plus sincéres de bonheur, de bonne santé et de parfait accomphssement dans sa
mission présidentielle vont a notre trés cher et si dévoué Président, ainsi que de chaleureuses
félicitations & notre excellent mécanicien Jean AGUSTI et a toute son équipe.

"... les PIPERS, nous a dit ici méme I'un des dirigeants du Piper Club France lors du rassemblement
international de 1997, ne sont pas des avions comme tous les autres: ils ont une ame ”. lls ont aussi
une histoire et voici quelle fat celle du notre: I'avion PIPER PA11 "Cub Spécial” immatriculé F.BFFU a
été construit en Amérique en 1949 par la "Piper Aircraft Corporation” de Lock Haven.

Il a été importé en France le 23 Mai 1949 ( selon un "Export certificate n°E17.097 issue for export in
France” ) et il porte le n° de serie 11.939 du 16 Mars 1949.

Ses caractéristiques sont les suivantes: monoplan a aile haute; biplace en tandem;

moteur flat-four Continental C90-8F de 90cv.; radio VHF de 720 canaux.

Il a deux aptitudes: " utilisation normale " ( école de pilotage; perfectionnement; vol en montagne;
photographie aérienne; prospection archéologique ) et ” travail aérien " ( épandage agricole ).

Les vols en montagne s'accomplissent chaque année dans les Pyrénées.

Les vols de prospection sonl effectués pour le Cenlire de Recherche Archéologiques du Lauragais.
Notre PA11 a réalisé son premier vol & Carcassonne-Salvaza le 1% Juin 1949 ( Pilote Maurice
BOULLU, pour la Société de Travaux Aérien du Midi et d'Afrique du Nord ) et il a été ulilisé en travail
aérien jusqu'au 10 Janvier 1956, dale de sa vente a I'Aéro-club de Milhau-Larzac, qui I'a utilisé
normalement jusqu'en 1969. Le 1™ Mai 1969, il a été convoyé a Castelnaudary par I'équipage
MASSON-ALBY.

Ce type d'appareil est a la fois rare ( il en reste 4 en France sur 1541 exemplaires construits ) el
recherché ( car solide, léger, puissant, démonstratif et sir ). Il se situe dans la lignée des

PIPERS J3 “ Lionceau " mondialement connus sous le vocable "PIPER CUB" et des PIPERS 18,
respectivement construits a 20000 et 10222 exemplaires, appelés a faire partie

des avions dils " de légende ".

C'est dire de quels soins et de quel respect I'entourent les pilotes de I'Aéro-club de Caslelnaudary
"Jean DOUDIES"!

Est-il nécessaire d'en recommander une saine utilisation & ses nombreux utilisateurs?

Roger ALBY

L |




LES VAGABONDAGES D‘UN PAl7

Le PIPER PA 17 Vagabond n'est pas un avion répandu en France, aucun ne figure
actuellement au registre Veritas. Il n'en n'a pas toujours été de méme.

Il y a quelques années, cing ont été immatriculés en Fox. Je vais vous conter les aventures du PIPER
15.229.

Ce PIPER "vagabond” est sorti de l'usine de Lock Haven le 07/05/1948 équipé d'un moteur
Continental 65C8 conforme & la serie. Il est vendu en France et immatriculé F.BETG ( propriétaire
inconnu ) de 1948 a 1955 puis devient SL.AAY basé a Sarrebruk.

Il revient en France & partir de 1958 et devient F.BHHE, il est basé tout d'abord & Toussus le Noble
puis devient la propriété de I'Aéroclub du Monceau et est basé a Pithiviers ou, entre autre, Frangois
DEVIN ( membre du PIPER CLUB ) fait son école et est laché sur ce PIPER. |l ne passera pas son
test sur cet avion car entre temps, le Vagabond est cassé de la fagon la plus classique: un pilote n'a
pas regardé le niveau de carburant et le moteur c'est arrété en début de tour de piste.

Voila notre Vagabond réduit a I'état d'épave et vendu a des Anglais.

Il disparait du registre Frangais...nous sommes en 1975...23 ans se passent, arrive le rassemblement
1998, nous sommes & Amiens et un 1* PIPER arrive.

C'est un magnifigue avion vert emeraude et jaune, immatriculé G.BDVB, il a traversé la Manche
malgrés le mauvais temps, piloté par Ted Gardner et c'est bien notre increvable PA17 Vagabond
N°15.229 qui nous revient, plus beau que neuf. Cela vaudra & Ted Gardner, deux coupes, celle du 1%
arrivant et celle de la plus belle renovation. Incidement, Ted se posera & Amiens, exactement 40 ans
jour pour jour aprés le précédent attérissage du méme PIPER alors immatriculé en France.

A noter que maintenant ce Vagabond est équipé d'un Continental C90.12F & démarreur et d'un
réservoir supplémentaire, ce qui améliore l'autonomie et les performances. Il est basé & Whittles Farm
prés de Reading en Angleterre. y

Actuellement, plusieurs répliques sur plans Wag Aéro ont.été construites ou sont en cours de
construction. Alain DIDIER ( membre du PIPER CLUB ) a construit un 150cv., le F.PDDR qui est a
vendre ( V. petites annonces ) et termine actuellement un autre qui est équipé d'un Lycoming 118 cv.
Le F.PAJD.

Fréderic DJACOV ( egalement membre du PIPER CLUB ) en construit un et au moins deux autre sont
en construction par I'équipe du RSA de Moulins.

Peut étre allons nous vers un renouveau du PA17 en France.

P. DELIGNE




SOUVENMN!RS D’UN PILOTE DE PIPER

Ayant vu le jour en 1944, jai do
prendre conscience,pour la |
fois de ce qu'était un avion en
t passer dans le ciel
de Lorraine un Piper.
I me faudra attendre encore
longtemps avant d'en voir un de
prés et de me hisser (le mot
n'est pas trop fort) & son bord.
Cela se passait a ['aéro-club du
sur le terrain de
Toulouse Lasbordes en Ao(t
1962. Au cours d'un stage qui
allait me permettre d'obtenir
mon brevet C en vol & voile et
mon premier degré avion qui
me seraient précieux par la
suite.
C'est un PA19, Li8c pour les
militaires.Il servait, je crois,
principalement & l'entrainement
au vol en montagne dans les
Pyrennées sur le terrain de
Font Romeu et la c'est encore
un souvenir aux mains de
l'instructeur connu Gérard PIC.
Arrivé en novembre 1962 a
Nancy, par le train car je me
suis engagé dans 'ALAT pour
essayer d'étre Pilote, aprés 9
mois de formation militaire au
CISALAT, de nouveau le train
direciion Dax el la base école
de 'ESALAT ou je vais dans le
plus mauvais cas passer
quelques semaines et ou dans
le meilleur aprés 6 mois obtenir
mes ailes.
Notre promotion stage 4P63
ingurgite la théorie pendant
quelques 3 semaines et la
préparation au vol sur notre
monture le Nord 3.202, que je
crains, étant peu doué.Pendant
les longs week-end, nous
passons de longues heures
dans les hangars a [intérieurs
des 3.2 pour nous familiariser,
nous qui n'avons volé que sur
Jodel ou dans mon cas
Emeraude, avec un tableau de
bord trés compliqué.Dans ces
hangars o0 se trouvent
plusieurs dizaines d'avions que
les éléves sortent tous les
matins et rentrent tous les soirs
sous la surveillance de nos
mécaniciens (sans un seul
saumon abimé pour le 4P...)
trainent quelques petits Pipers
L18c jaunes servant eux a
lécole pour les C.PAP,

ET DES PIPERS DE L’ALAT.

Certifiés
Provisoirement  Aptes au
Pilotage, dont la mission était
théoriquement, en Algérie
encore Frangaise d'assurer les
vols de liaisons en Piper.
Jhérite avec mes amis de
KEROUANTON et
DUTILLOY d'un excellent
moniteur le S/IC DUBOC. Mais,
chance pour moi au dernier
moment alors que parachute
déja prét nous allions

embarquer en 3.2, coup de
théatre, arrél de vol de ces

machines, problémes de
moteurs et surtout d'hélices;
notre stage  s'effectuera
entisrement et c'est une
premiére sur Piper.
Rigolade des CPAP...

Aprés une douzaine dheures
en D.C. cest le laché sur la
piste de Dax puis la phase
perfectionnement. Test des 40
heures toujours en Piper, en
dessous de 12 c'est la valise.
13,5 ce n'est pas brillant mais
je peux continuer.

A ce moment la un certain
nombre de nos camarades
n'ayant pas digéré le Piper
nous quittent: les 3 éléves de
DUBOC étant aptes et les
moniteurs ne devant plus avoir
que deux éléves, il se separe
du moins bon, c'est & dire moi
el me voila en attente de notre
nouvel instructeur  Michel
ZINGUEREVITCH et moi pour
la phase de navigation en L18¢c
facteur de base...

Le voilal Il est beau, il est
jeune, il ne boit pas, il ne fume
pas , il sort tout juste de son
stage moniteur, il a fait un
séjour en Algérie; nous allons
étre ses premiers éléves, c'est
Louis PENA.

Fini mes tremblement de pieds
sur les pallonniers; je
m'applique, mais [lambiance
pour moi qui suis émotif est
sévére aussi tout va de mieux
en mieux.

Toujours sur Piper, le stage
pré-montagne a Itxassou avec
la piste de la vierge que certain
Pipers auraient embrassée,
patrouille avec les charognards,
les petits chevaux sauvages

quand on "gratte la pente” mais
pas d'ours.

Mais Dieu que le pays Basque
est beau.

Stage montagne. Notre
douzaine de Pipers
accompagnés dun Broussard
rejoint Sainte Léocadie & cdté
de Font Romeu, moi je fais le
trajet...en train... Nous
sommes en Décembre 1963.
La MTO n'est pas fameuse
beaucoup de vol de "cuvette”.
Le soir et la nuit, celui qui
monte la garde dans le hangar
a froid et dort... dans un Piper.
Enfin le beau temps. Le vol en
montagne avec Louis est un
plaisir; pour nous, presque une
recompense.

Nous decouvrons la belle petite
piste en penle ( normale en
montagne) et son rocher
IHypopotame, je cois que
certains membres du Piper
Club connaissent et ont
apprécié.

Retour a Dax au ravoir le Piper.
Transfo sur Nord 34007 Non,
Cessna L19 encore ces
fameuses hélices, mais celte
fois je suis dégu.

L. BLANC

Vous trouverez la suite du recit
de cet ancien de FALAT dans
notre prochain bulletin N°36.




LES PETITES ANNONCES DU
PIPER CLUB FRANCE:

-~ Christian BERNARDET
Téi Bur : 05.59.69.13.07
Dom :05.59.69.38.09
Vend son "WAG A BOND" ( réplique du PA16 — 150 cv LYCOMING ), construit en
commun avec Alain DIDIER, voir article dans ce bulletin.

~— Pierre PATTE d'Amiens
nous informe qu'il est possible de se procurer des capots moteurs de J3, en stratifié,
chez:
"SOMEPLASS" 80290 CROIXRAULT
Tél:03.22.90.00.79
Cette société est dirigée par Jean GODBILLE, pilote de voltige et membre de I'Aéro-
Club de Picardie et a assisté au rassemblement d'’Amiens.

— Clément FRANCOIS
Tél: 03.83.21.70.95
Vend une hélice SENSENICH en bois
W74FM54 — AD1433 pour LYCOMING 135 ou 150cv. neuve.

— Gaston PECHEUR
33 coteau du MARAST 31650 LAUZERVILLE
Tél: 05.61.00.20.98
Ancien pilote ALAT, il recherche, soit un PA19 (ex. L18C), soit un PA12 ou PA18-135
ou 150cv ou un PA20 ou 22 ... en bref un PIPER ailes hautes et qui vole.
Contactez-le si vous avez quelque chose a vendre.

ANNUAIRE PIPER CLUB:

Annonce sérieuse...nous vous rappelons notre demande de renseignements sur

"votre PIPER" parue dans notre bulletin N°34 afin de réaliser notre annuaire pour
1999.

BOUTIQUE :

Elle est toujours ouverte, T-Shirt et cartes postales sont a votre disposition auprés de
nos dépositaires, Pierre DELIGNE et Clément FRANCOIS.




