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PIPER CLUB FRANCE

" Rassembler les propriétaires, pilotes et sympathisants des avions de type PIPER CUB a train classique et dérivés, ainsi que de
promouvoir et d'encourager leurs restaurations et leurs maintien en état de vol."
Siége social: 9 rue Jules VALLES 77420 Champs sur Mame

Le L4 en CNRA, reconstruit de toutes piéces par Héléne Malitchenko.
D'ou la superbe immatriculation, F-PPHM, entendez par la:
la Petite Pépé d’Héléne Malitchenko.

LE MOT DU PRESIDENT:

Chers amis, X
L'année 2003 est terminée. Année de fortes turbulences pour notre associa- Dans ce numeéro :
tion, déstabilisée par le départ de Jean mais enrichie par le rassemblement de
Lisieux.
Avions orphelins
La convivialité, I'amitié, la préservation de nos machines volantes et I'achat » :
d'un bati pour la construction de fuselage sont nos valeurs pour 2004. Demier coup d'eil:
2004, année nouvelle pour laquelle, Isabelle, Bruno, Jean-Jacques, Clément et moi-
méme, vous présentons nos voeux de santé pour vous et votre famille. Papa Novembre o astionail
té
Nous avons avec cette nouvelle année, repris nos marques et maintenir notre cap. :
Démarrage d’un projet
Bonne année a tous chers piperistes.
JJ Barthe en G.O.
e i Jounes mo-

Guy FOURDRAIN




LES TRAINERS illustrations:

The Wag-Aero Group Presents...
THE SPORT TRAINER

FLY YOUR DREAM....

Aujourd'hui, grace au bati du Piper Club, il est possible de construire le
Classic Sport Trainer de 65 & 100 cv et le Super Sport Trainer jusqu'a 150cv.

Le bati au départ de Berck, en direction de Lisieux ou devrait
voir le jour les premiers fuselage.

En arriére plan, un Wag a bond, 2 places cote a cote
construit d'aprés des plans Wag Aéro.

Pour plus d'infos, voir le site : www.wagaero.com

CANDIDAT A L'AVENTURE:

Daniel Avenel, responsable de la section JCAA, au sein de
I'association "Les Amis d’André Mancel”, présidée par notre
ami Jean Glasson, nous présente leur projet...

Dans la belle région de Deauville, depuis 25 ans, I'association des
Amis d'André Mancel, sous la présidence de Jean Glasson, attribue '
tous les ans, 3 ou 4 bourses d'aide a des jeunes passionnés voulant
faire une carriére aéronautique. Elle vient d'accueillir une nouvelle
section qui aide les jeunes par la construction amateur et la rénovation Fes
d'avions frangais anciens. Un Wassmer 52 nous a été offert; sa

réparation débute avec Issoire Aviation.

Un programme de construction de 5 PA19 démarre, un étant déja vendu

pour participer au financement de cette opération. L'éducation nationale

a monté un dossier d'activités innovantes sur ce programme pour les

classes de 4éme et 3éme de la région. Nous mobilisons et sollicitons toutes

les forces actives autour de cette action: collectivités locales, organismes,
armée de I'Air, entreprises et relations pour nous apporter leur concours et

Imts d A nelve ~ tancel

André Mancel, instructeur

: N i . . £ 93 5 et chef pilote de I'AC de
leur aide: pour cette année, une vingtaine de jeunes sont déja sur la bréche. Deauville de 1950 & 1977
Une dizaine de constructeurs amateurs sont actifs et forment le noyau a consacré sa vie a8
d'encadrement de ces jeunes. transmettre sa passion de
Un grand merci au Piper Club France, a son Président et & Clément l'aéronautique.

Francois pour leur aide particuliérement appréciée.



Papa Novembre né 30510, le 25 avril 1944

Posséder (ou étre possédé ?) par un avion ancien et le faire voler, c’'est bien. Mais savoir

d’'ou il vient, n'est-ce pas mieux ? par Gilles Kermarc.

Quand j'ai acheté Papa Novembre (F-BCPN), fin
2002 jai aimé sa date de naissance : 1944. Ca n’en
fait pas un J3 particulierement vieux ; il en est de
bien plus ages, y compris parmi les membres du
Piper Club de France. Mais I'année 1944 n’est pas
une année comme une autre pour les Européens.
C’est celle des débarquements alliés en Normandie
puis en Provence, celle de la Libération. C'est donc
aussi celle qui a vu des centaines, voire des milliers
de Piper Cubs dans les cieux de France et des pays

limitrophes.

Le propriétaire précédent de Papa Novembre était
lui aussi épris d’Histoire. Marc Philippe avait changé
les couleurs “Lustucru "(carrés bleus et blancs !) de
I'avion pour la livrée de la 1re Armée frangaise,
I'armée de Lattre de Tassigny qui a participé a la

libération de 'Est de la France.

Avec I'aide d’'un historien de I'aviation, Pierre
Caillaud, il avait établi la liste des propriétaires de F-
BCPN depuis son inscriptions sur le registre
frangais, en 1947. Je savais donc que mon Cub
avait volé d'abord a Nice puis Cuers avant de
remonter la vallée du Rhone, comme ['avaient fait
en leur temps les Piper de la 1re Armée francaise :
Valence (1948-49), Annemasse (1952-62), Lyon
(plusieurs propriétaires jusqu’en 1974), Courchevel
(1974-78), Epernay puis Pontarlier (1978-91) et
enfin Montbéliard pendant une douzaine d’années
avant que je ne l'arrache a I'Est pour lui faire

connaitre les plaines du Centre.
Une fois

Pierre Caillaud avait également fourni une

immatriculation belge, antérieure a 1947 : OO-REA.

Et de conclure “Nous ne pouvons remonter au-dela.

Il faudrait connaitre un historien belge...”

A défaut de “connaitre un historien belge”, je n’avais
pas manqué de noter, depuis ma récente adhésion
au Piper Club, que plusieurs aviateurs d’outre-
Quiévrain en sont membres. Le listing des
adhérents mentionnent leurs numéros de téléphone
(en attendant les adresses électroniques), pourquoi

ne pas en profiter ?

Le premier coup de fil a été le bon. J'ai appelé Marc
Alaerts — amis belges, ¢a aurait pu étre n'importe
lequel d’entre vous — dans le but d’obtenir une
piste, I'adresse d'un organisme auquel m'adresser.
“Je m'en charge”, m’a répondu Marc sans
ambages. La suite allait montrer qu'on peut compter

sur un Piperiste belge.

Déchargé de I'épisode “Plat pays, il me fallait tenter
d’en savoir plus sur les tendres années de Papa
Novembre. Avant, justement qu'il ne s’appelle PN,
et méme avant OO-REA. Du temps de son “serial”
américain : 43-30510.

Une information donnée par M. Caillaud était
confirmée par I'excellent livre de Roger Peperell,
“Piper Aircraft” (Air Britain Publications ; 38 € via
Amazon.com). Celui-ci donne, outre un historique
admirablement détaillé des modéles Piper, des
listes chiffrées de production, année par années et
un tableau de correspondance entre “serial number”
des L4 militaires et numéro de série des J3 civil.
Mon L4 43-30510 est bien le J3 11-801, commandé
au cours de 'année fiscale 1943 et construit début
1944.



History Card

Le hasard a voulu qu’a la méme période je fasse
I'acquisition, toujours via Internet, d’'une collection
presque compléete du bulletin de la “Grasshopper
Wing” du Piper Cub Club américain : la branche
dévolue au L4, désormais disparue. Parmi les
nombreux articles, un a immédiatement attiré mon
attention : le major Jon Engle, pilote de 'US Air
Force et propriétaire de Piper Cub y indiquait la
marche a suivre pour obtenir une “History Card”
d’un avion ayant servi sous les couleurs US : il faut
contacter I'Air Force Historical Research Agency,
sise a la base de Maxwell. L'AFHRA dispose, bien
entendu, d'un site Internet
(www.maxwell.af.mil/au/afhra) et d'une adresse e-
mail . Malheureusement, je n'ai jamais réussi ay
acceéder. Je suppose que les sites et adresses
militaires US ont été bloquées du fait du
déclenchement de la guerre en Irak.

Restait I'adresse postale et les numéros de
téléphone et de fax :

AFHRA/RSA

1600 Chennault Circle

Maxwell AFB, Alabama 36112-6424

Phone (334) 953-2437

Fax (334) 953-4096

Bref, en passant les détails, aprés deux coups de
fils et un fax, le contact était établi. Et un beau jour,
je recevais par la poste une photocopie de la
fameuse History Card. Déception : comparée a
celle de Jon Engle, elle se distinguait par sa
concision. En un mot : rien sur ses affectations
militaires. Mais je savais enfin que PN a vu le jour le
25 avril 1944 (sortie de I'usine de Lock Haven), a
été livré a 'US Army le 5 mai, a été embarqué le 12

a destination de I'’Angleterre ou il est arrivé le 27. 1|

a, semble-t-il, été versé au service actif le ... 4 juin
1944, mais sans plus de précision sur ses états de
service jusqu'en 1946. La derniére entrée, datée du
18 juillet 1946, mentionnait son expédition a
“Unknown”, la formule de rigueur pour une vente

dans le civil.
OO-REA

J’en étais donc revenu a la période belge de Papa
Novembre. Ce qui tombait d’ailleurs a pic. Marc
Alaerts, dont j'avais eu le plaisir de faire la
connaissance au rassemblement de Lisieux, au
mois de juin, n'était pas resté inactif. Un (trés) beau
jour, le facteur m’apportait une lourde enveloppe
ornée du portrait du roi Albert (1). A l'intérieur, la
photocopie du certificat de navigabilité de OO-REA,
le futur Papa Novembre. Des documents qui posent
d’autres questions, d'ailleurs : la photo qui y est
apposée montre un J3 civil typique, de couleur
claire (la photocopie n'est pas parfaite), 'arriére du
cockpit entoilé “a la J3”, avec méme le logo de
I'ourson sur la dérive.

Cette recherche — qui n'est pas achevée — m'a
permis de toucher du doigt plusieurs réalités. La
premiére est que le suivi administratif des
aéroplanes peut avoir un intérét pratique au bout de
soixante ans : les archives existent pour qui veut
reconstituer I'historique d’'un appareil.

Une autre est que certaines affirmations sont
infondées : la date de construction annoncée par le
propriétaire ne correspond pas au numéro de série,

par exemple.

Enfin, une évidence : 'appartenance a une
association comme le Piper Club de France est
immédiatement “payante "pour qui a un besoin, une

question.

(1) Pure invention journalistique : les timbres représentent,
de fagon plus appropriée, des oiseaux : le bec-croisé

des sapins et le chevalier gambette.



RESTAURATION OU CONSTRUCTION

Pour qui veut voler en Piper, un vrai, celui a ailes hautes..., il est de plus en
plus difficile de trouver un avion complet, dans un état ou il est possible d’envisager
de le faire voler en répondant aux normes de navigabilité satisfaisantes.

Pour les J3, certains sont sexagénaires, il est nécessaire d’effectuer des
contréles trés approfondis du fuselage en appliquant le BS Piper 819 (recherche de
la corrosion) et procéder a une réfection parfois délicate et avec un outillage adequat
(bati de contréle de vrillage en particulier, ou pour effectuer des soudures dans le cas
de remplacement de tubes).

Pour les ailes et les gouvernes, c’est plus simple et facile : ce n’est qu’une question
de temps de travail pour vérifier et remettre en état.

Devant ces problémes, plusieurs membres du Piper Club France se sont
lancés dans une construction compléte ou partielle, d’'un Piper sur plans diffusés par
Wag Aéro ou une base d’avion d'origine avec restauration trés importante qui permet
d’obtenir un CNRA.

Plusieurs Wag a Bon sont en cours de réalisation en France (Moulins, Blois, Nimes)
et pourront postuler pour un CNRA : ce sont des répliques de PA15 et 17, voir 16.
Signalons que huit Piper en CNRA sont recensés parmi nos membres et sont en
ordre de vol.

Wag Aéro fourni les plans d’'une réplique de J3 le « sport trainer », fuselage
classique en tube et possibilité d’ailes en bois, motorisation allant de 65 a 100cv
Continental, une version peut étre équipé de Lycoming de 108 a 125cv, c'est le

« sport trainer model 11 ». |l est a noter que chaque construction devra étre titulaire
d’'une liasse de plans individuelle.

Serge Leclerq de Berck, vient de construire 2 fuselages du « sport trainer », biplace
en tandem, a I'aide d’un bati, trés fonctionnel et de qualité, qu'il a étudié et réalisé.
Ayant appris la disponibilité de cet outillage, le bureau du Piper Club France a décidé
d’acquérir ce bati et de le mettre a la disposition des membres intéressés par la
construction de ce type d’appareil.

Il est actuellement utilisé par Daniel Avenel basé prés de Caen, qui va construire 2
fuselages dans I'immédiat et peut etre 3 autres dans la foulée.

Les 2 premiers fuselages sont construits pour « les Amis d’André Mancel » de
Deauville qui ont pour animateurs, entre autres, nos amis piperistes, Jean Glasson et
Claude Fournis qui nous ont regu sur leur terrain de Lisieux pour le rassemblement
2003.

Notre président, Guy Fourdrain, qui se sent attiré par la construction, négocie
un partenariat avec l'institut universitaire de Tremblay en France, prés de Roissy,
afin de former un groupe de jeunes pour fabriquer des piéces de commandes,
d’assemblage etc, dans leurs ateliers et qui seront ensuite invités sur les appareils
construits pour découvrir I'aéronautique et le pilotage.

Nous souhaitons que le bati de construction de fuselage soit utilisé, dans les
mois et les années a venir, par nos membres piperistes constructeurs. -
C ‘est une bonne formule, qui permet de posséder un avion neuf, dans des
conditions financiéres intéressantes, mais il faut se retrousser les manches et se
mettre au travail !...

Bon courage a tous,

En attendant des vols aussi agréable que seuls nos Piper nous procurent.
C.F.



LE COIN DU MECANO :

CHERCHE PARENTS ADOPTIFS POUR AVIONS ORPHELINS

C'est le 12 septembre 2003 que ces aéronefs ont regu leur fiche d'état civil: le Certificat De
Navigabilité Restreint d’'aéronefs CDNR, définit par un arrété publié au J.O. du 2 octobre 2003 et applicable
a partir du 2 novembre 2003.

Les parents adoptifs devront prendre en charge la responsabilité totale de la navigabilité des
aéronefs congu il y a plus de 40 ans et qui n'ont plus de petits fréres depuis 25 ans.

Ce transfert de responsabilité s'effectue aprés constat d’abandon lorsque « plus aucune personne
ou organisme n'assure plus la diffusion des informations et éléments matériels nécessaire au maintient de la
navigabilité d'origine.

Attendons la parution d’'une instruction qui précisera les modalités d'application de I'arrété du 12
septembre 2003 et la liste des aéronefs concernés.

Nos avions Piper ne sont pas actuellement dans le cadre du CDNR puisque Piper Aircraft assure la
diffusion de la documentation nécessaire au maintient de la navigabilité des appareils (qu'elle a congu est
construit) au moyen des S.B., S.L., Service mémo et également diffusé par la FAA Spécial Airworthines
Information Bulletin et repris par le GSAC en B.R
(bulletin de recommandation).

Toutes les piéces peuvent étre approvisionnées presque normalement, accompagnées d'une fiche
8130, ou d’'une form one. Pour les piéces anciennes et stockées, la fiche FAA/PMA peut étre utilisée, aprés
contréle de la piéce pour I'établissement d’une form one.

Mais il faut envisager le jour ou nos Piper seront « ORPHELINS » a leur tour.

L'expérience acquise lors de la rénovation et I'entretien de nos avions pendant des décennies, la
construction dans le cadre du CNRA de plusieurs type de Piper devrait nous permettre de faire face sans
trop de probleme.

- Il faut aussi, bien étudier et prendre en compte la responsabilité du propriétaire : il devient I'unique
responsable de la navigabilité comportant :

- I'acceptation des piéces de rechange et adaptable (si elles remplacent des piéces d'origines)

- définir les potentiels, ou la durée de vie des différents composants de 'avion suivant son utilisation
- établir un programme d’entretien personnalisé

Le propriétaire d'un « orphelin » en CDNR devra posséder, a lui seul, une polyvalence technique importante
et compléte.

Autre conséquence de la responsabilité unique du propriétaire, comment les compagnies
d'assurances vont-elles estimer les risques en exploitation de ces aéronefs ?

Elles auront a étudier et proposer des contrats d’'un type nouveau, a des personnes venant d’horizon
différents et d'une qualification mal définie.

Au moment de la mise en place de 'AESA, Agence Européenne de Sécurité Aérienne, cet arrété
franco-frangcais met en avant, une fois de plus une exception frangaise, qui se veut libérale tout en
comportant des contraintes administratives et technique garantissant la sécurité.

Il faut souhaiter aue la commission de Bruxelles veuille bien prendre en compte le cas particulier des





















