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Le L14, un exemplaire exceptionnel d’un projet mort-né de Piper Aircraft (Photo
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I es Vosges subissent une aérologie de
montagne. Le Cub J3 développe
65 CV, au niveau de la mer. Je reste un

pilote de plaine.

La concomitance de ces trois circons-
tances a conduit 1’atterrissage inopin€ et origi-
nal de F-BFBO, un poil au-dessus de 3.000 ft
QNH, dans un arbre a proximité du col du
Bonhomme, le 22 avril 2006.

C’est un avertissement sans trop de casse
physique : un bras cassé. Merci a la structure
du Cub qui a encaissé.

Positivons !
Pour le survol de ces montagnes a vaches,
relisez avant de partir «Le Pilotage en mon-

tagne». Venez participer aux stages de décou-
verte du pilotage en montagne ; celui de cette
année, organisé par Jean Jacques Barthe, se
fera dans les Pyrénées.

Sachez déclencher manuellement la balise
de détresse, car perché a 5 metres du sol dans
un endroit désert, on se sent un peu seul.

Quand vous serez revenu les pieds sur
terre, physiquement, vous serez environné
d’un grand nombre de personnes, ne sachant
plus trop bien a qui vous avez a faire. Reportez
toute déclaration a 24 heures, au motif des
agressions subies, physique et/ou psycholo-
gique. Puis parlez avec circonspection : votre
accident peut étre classé comme un délit !

Enfin, pour la premiere fois en 2006, je

vais payer mes impéts le coeur plus léger,
ayant eu la possibilit€ de voir a ’ceuvre un
ensemble de services de I’Etat développant
professionnalisme et gentillesse. Parole, j’ai
pris les noms et, a mon prochain passage au
méme endroit (en voiture) avec les mémes et
d’autres aussi sympa, on se fait un barbecue,
organisé par Joélle et Eric.

Au cas o, pour la descente arboricole, la
participation a un stage sportif d’initiation
acro-branches pourrait étre un concept palliatif
novateur et performant a ce genre de situation.

Ce n’est pas de moi, mais : Bons vols,
soyez prudents et informés.

Guy FOURDRAIN




RESTAURATION

Un oiseau rare revole en Espagne

Seulement quatorze L-14
ont été construits en 1945.
I nen reste que deux,
dont EC-AAC patiemment
restauré par José Luis
Olias.

“appareil a été trouvé en 1989 dans

un hangar de la base aérienne de

Leon, ou il avait été abandonné en
1957. Malgré I’absence de connaissance
spécialisée, le travail de préservation de cet
élément du patrimoine aéronautique a débu-
t¢ immédiatement.

La premiére tiche, qui n’a pas été la
plus facile, a été de se faire attribuer les
restes de ’appareil. Une fois la chose faite,
tous les éléments ont été¢ déménagés a Bur-
gos ol un groupe de bénévoles enthou-
siastes s’est mis au travail, a partir de plans
dessinés par le nouveau propriétaire.

Un certain nombre d’outils nécessaires a
la restauration ont di étre spécialement
fabriqués. Afin de travailler sur les ailes et
le fuselage, I’avion a été entierement désas-
semblé. Chaque piéce a été démontée, la
peinture a été poncée et les réparations
nécessaires effectuées . Chaque élément a
ensuite été examiné et vérifié, apres quoi les
ailes et le fuselage ont été traités : sous-
couche et peinture.

Lors de I’assemblage, les tensions des
cables d’ailes ont été vérifiées et réglées. Ce

Aprés de longue années d’abandon, le L14 a bénéficié d’'une restauration exemplaire.

fut une étape délicate dans la mesure ou
aucune information précise n’était dispo-
nible en Espagne. Nous les avons recher-
chées aux Etats-Unis ol nous avons trouvé
les détails d’assemblage ainsi que des ren-
seignement techniques précis.

A ce point, des outils, simples mais effi-
caces, ont été fabriqués pour préparer la
machine au remplacement de la toile. Pour
une meilleure tenue dans le temps, un maté-
riau moderne a été choisi, et nous avons fait
un lardage serré pour améliorer la sécurité.

La peinture a été faite a Burgos ou un
tunnel spécial a été réalisé€ afin d’assurer la
température et les conditions idéales qui
garantiraient un résultat parfait. Pour ce
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faire, deux pieces ont été converties : les
murs ont été recouverts de papier, des radia-
teurs et de puissants ventilateurs ont permis
de conserver a I’atmosphere ambiante les
qualités requises a toutes les étapes du tra-
vail.

Pendant ce temps, la recherche des
piéces moteur se poursuivait pour la recons-
truction compléte du vénérable Lycoming
0-290-1. Nous en avons retrouvé sur les
cinq continents. Le travail, accompli par
I’atelier de mécanique aéronautique Espejo,
de Cordoue, a pris trois années.

Durant toutes les phases de la restaura-
tion, nous avions besoin de la documenta-
tion originale. Hélas, elle n’avait pas été
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On peut imaginer la somme de travail et de recherche nécessaire a redonner au cockpit ses instruments et son aspect d'origine.




Au bout de plus de neuf ans d’efforts, José Luis Olias
a pu procéder aux essais en vol.

conservée, dans la mesure ou ce modéle n’a
jamais été produit en série. Cependant, a
force de persévérance, nous avons pu obte-
nir des documents classés “Secret” pendant
50 ans. Parmi eux, le livret d’entretien et les
listes completes de pieces, pour le moteur et
la cellule.

Comme la documentation était difficile
a réunir , nous avions décidé des le début
des travaux, de photographier et filmer en
vidéo chaque étape de la restauration. Et
nous avons fait des dessins de tous les élé-
ments susceptibles de causer des difficultés
lors du remontage. Le fait de tout enregis-
trer a grandement facilité la remise en place
de ces éléments.

Nous nous sommes procuré la grande
majorité des pieces, dont beaucoup sont
communes a d’autres modeles Piper.
Cependant, certains éléments, comme les
amortisseurs, ont di étre fabriqués, dans la
mesure ou rien n’existait qui correspondit a
I’original. Nous avons utilisé des matériaux
modernes tout en préservant 1’apparence
des matériaux d’époque. Il en est all¢ ainsi
des plexiglas de la verriére : nous avons
faire de nombreux essais, que ce soit pour
trouver la matiére adéquate ou pour fabri-
quer les moules. De méme, les réservoirs
ont été refaits a I’identique, les originaux
étant profondément corrodés et inutili-
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sables.

Comme mention-
né plus haut, des
grands efforts ont été
consacrés a la
recherche de docu-
ments historiques
relatifs a ce type et a
ce modele d’avion.
On pourrait parler ici
“d’archéologie indus-
trielle”, d’autant plus
que ce modele n’a
jamais été mis en
production en série.

La documentation
était rare. Cependant,
nous avons pu obte-
nir certaines informa-
tions, des documents
et des photos qui
mettent en relief le
caractere historique
de notre projet de res-
tauration et de cet
avion en particulier.
Nous avons méme
retrouvé les noms de ceux
qui ont réalis€ les volets et
les ailerons ainsi que leur date de fabrica-
tion.

Nous avons retrouvé des informations
supplémentaires et des photos sur I’arrivée
en Espagne de ’avion, ainsi que sur ceux
qui I’ont piloté et ses utilisations.

Pendant la restauration, céables, visserie

et tuyauteries ont été refaits a neuf, de
méme que le cablage €lectrique. Une fois
achevée cette rénovation de tous les élé-
ments, le remontage pouvait débuter, puis
les réglages et la pesée. L’avion était alors
prét pour son premier vol. La restauration
avait été longue et complexe, principale-
ment du fait de I’absence de documentation
sur cet appareil fabriqué a seulement qua-
torze exemplaires.

Le programme des vols d’essais a été
trés progressif dans la mesure ou il s’agis-
sait — a notre connaissance a 1’époque — de
I’unique exemplaire volant de ce modele et
qu’aucun pilote ne pouvait témoigner de
ses qualités de vols initiales. En fait, I’appa-
reil s’est trés bien comporté et aucun pro-
bléme n’est apparu en plusieurs mois de
vols d’essais.

Un aspect important de ce travail de res-
tauration est le respect scrupuleux de 1’au-
thenticité, excepté quand la sécurité n’était
pas absolument garantie. La réalisation de
ce projet a pris neuf ans et demi, un
nombre considérable d’heures de travail et
un apport financier non négligeable. Cepen-
dant, la réapparition d’un exemple unique
de I’héritage aéronautique international,
désormais préservé pour les futures généra-
tions, est une récompense en soi.

(A suivre)

* José Luis Olias a été élu voici quelques
mois a la présidence de I’Aéro-club royal d’Es -
pagne (Real Aero-Club de Espania), une des plus
anciennes

organisations aéronautiques du

monde.
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Chaque partie de I'appareil a donné lieu a I'établissement de croquis précis.

3



LA viE Du CLUB

Un 17 avril aux Mureaux

oursuivant, la rotation des assemblées

générales autour de Paris, notre AG s’est

tenue cette année sur 1’aérodrome des
Mureaux. L’an prochain, elle aura lieu le samedi
7 avril, 4 Etampes ou a La Ferté-Alais.

Ftaient présents vingt adhérents ; dix-sept
autres avaient donné pouvoir. Le président Guy
Fourdrain ouvre la réunion vers 11 h. Apres avoir
remercié les adhérents de leur présence et excusé
particuliérement notre ami Clément Frangois, il
donne lecture de son rapport moral :

Notre association est actuellement forte de
134 membres (6 membres d’honneur, 90 coti-
sants 2005, 38 cotisants 2004). Nous avons édite
deux bulletins de 12 pages dans le cadre d’une
nouvelle maquette, réalisée par Gilles Kermarc :
a 1.200 exemplaires pour le n°® 55 et 200 exem-
plaires pour le 56. Le bulletin 55 a été envoyé
vers les entreprises implantées autour de 1’ Aéro-
port Charles-de-Gaulle, afin de promouvoir 'TUT
de Tremblay et notre projet de construction, grace
a la taxe d’apprentissage, d’une réplique du L4
qui a informé les Parisiens de la prochaine arri-
vée de la 2 DB.

Sorties. — Comme 1’an passé, nous en avons
organise quatre :

- Orléans/Saint-Denis-de-1’Hoétel : notre ras-
semblement annuel, organise par notre délegue
régional , Patrick Flamme, les 17, 18 et 19 juin

- Castelnau-Méognac : le stage montagne
organise par notre instructeur montagne : Jean
Jacques Barthe, du 23 juillet au 5 aofit.

- Lacave : retour aux sources, mis en place
par nos membres fondateurs, Christian Crouzel et
Frédéric Lamouroux.

- Montsoreau : week-end cenologique en
compagnie de nos amis du Bivouac Cessna.

Rassemblement de Belveés. — L’ aéro-club et
son président nous y attendent les 16, 17 et 18
juin ; le menu du diner pris sur le terrain circule.
Jean Jacques Barthe ayant pris contact avec les
autorités concernées, il vous suffira de remplir
completement la fiche d’inscription, car Belves
est a usage restreint.

Sur le modele mis en place en son temps par
Clément, le réglement est prét pour I’impression.
11 sera envoyé a tous les adhérents inscrits depuis
2004 ainsi qu’aux aéro-clubs possédant un Cub.

Bulletins du Piper Club. — La reconstitution
de la collection compléte est en cours. Ces docu-
ments seront enregistrés sur un CD, dont un
exemplaire nous a été demandé€ par le Musée de
I’Air et de I’Espace. Ces documents seront mis a
disposition de nos adhérents, contre leur coit de
reproduction. Ils seront également téléchargeable
sur le site du Piper Club.

Alat. — La reprise de relations avec 1’Ecole
d’application de I’ Aviation 1égeére de I’armée de
Terre a débouché sur une invitation pour trois
Cub a participer a la Féte de I’hélicoptere qui se
tiendra a Dax les 20 et 21 mai. Cette manifesta-
tion a notamment pour but de présenter en vol
toutes les machines qui ont servi ou servent
actuellement dans I’armée de Terre.

Carte d’adhérent. — Réalisée par Pascal
Picard (est-ce sa maniére de nous faire admirer sa
machine ?) elle est complétée par des cartes de
correspondance réalisées sur le méme modele.
Elles sont a votre disposition par quatre, avec
enveloppes.

Une vingtaine de membres du Piper Club assistaient a 'assemblée générale.

Meédias. — Patrick Flamme a réalisé un DVD
représentant le survol du pays de Loire et du cha-
teau de Chambord, qui a ét€ envoyé avant I’AG,
en méme temps que le bulletin, aux adhérents a
jour de leur cotisation 2006. Pour I’année pro-
chaine, nous mettrons en place le méme principe,
il s’agira du numéro “Spécial Piper” de la revue
«VOLEZ !», offert par Dominique Meglioli.
Jean et Martine confirment que d’ores et déja il
est possible de régler 2007. Ce sera 45 €. Un
membre ’a déja fait !

Comptes. — Guy passe ensuite la parole a
notre grand argentier, Jean Francois, qui expose
la situation financiere de notre association.

Le déficit de cette année est li€ au rassemble-
ment d’Orléans. Une attention particuliere sera

COMPTE DE RESULTAT 2005
Recettes ‘ Dépenses

4 290,00 6514,28
Fonctionnement 2105,13
Investissements 0,00
Bulletin 1375,74
Cotisati 3770,00
Dons 34,22

8 094.22‘ 9 995,15

| Total [
Résultat 2005

|Disnonible en banque (31/12/05) ”

900,93

5804,18‘ ‘

Propriété du Piper Club

Bati de fuselage (achat 2003)
Fax (achat 2003)

15 T-shirts

1.525,00
199,75
225,00

portée aux dépenses du prochain rassemblement,
qui reste cependant la principale manifestation de
notre association.

Les deux rapports sont adoptés a | unanimité.

Conseil d administration. — Clément Fran-
cois et Jean Jacques Barthe, élus il y a trois ans,
sont prét a reprendre le collier pour trois pro-
chaines années. Je les soupgonne de vouloir faire
équipe avec Isabelle Ramon, qui présente sa can-
didature. Ces trois candidatures étant recevables,
ils sont €lus a ’'unanimité. Guy précise qu’une
réunion du conseil d’administration aura lieu en
fin d’assemblée générale, pour élection au
bureau.

Réglementation. — Clément n’ayant pu se
déplacer, le texte de la communication qu’il
devait présenter, « L’Entretien, vaste programme
», passera dans le prochain bulletin.

Jean Francois nous fournit le recueil de tous
les LS et CS, jusqu’en 2000. Cette liasse impo-
sante sera scannée par Gilles Kermarc. Le tout
devrait tenir sur CD-ROM.

Site internet. — Notre webmaster (il parait
que c’est comme ¢a qu’il s’appelle), Pierre Juste,
finit de transférer notre site chez un nouvel
hébergeur. Cela nous permettra plus tard de
mettre en ligne les bulletins et autres documents.




Manifestations 2006-2008. — Dix-sept ad-
hérents ont répondu dans les délais a notre ques-
tionnaire. Une douzaine ont d’ores et déja
annoncé leur venue a Belves.

Sont prévus en 2007 : le samedi 4 avril,
I’assemblée générale ; les jeudi 14, vendredi 15,
samedi 16 et dimanche 17 juin, rassemblement
annuel a Boulogne/Equihen puis Popham ; les
samedi 21 et dimanche 22 septembre, Abbevil-
le et le petit train de baie de Somme (une répéti-
tion est prévue cette année, les 16 et 17
septembre)

En 2008 : ’assemblée générlae le premier

HISTOIRE

samedi d’avril ; le rassemblement annuel le troi-
siéme week-end de juin a Moret-sur-Loing,
voire au Bourget si le Piper de 'TUT est prét.
Construction du Cub de 'IUT. - CPE
oblige, Gorki Seyes, le directeur de I'IUT de
Tremblay, n’a pu se rendre disponible. Je garde
donc la parole. Le bati de fuselage est en
place dans les locaux de I’IUT. Les plans numé-
risés sont préts. Le financement a été trouvé
pour le fuselage, le train, la dérive. Nous prépa-
rons une campagne de communication pour
orienter de la taxe d’apprentissage vers I'IUT.
L’ordre du jour étant épuisé, et le grand

argentier réclamant 1’espace pour dresser la
table, la réunion est close. Le nouveau conseil
d’administration se réunit afin de procéder aux
élections au bureau. Ont été élus a I’'unanimité :
président, Guy Fourdrain ; secrétaire, Clément
Francois ; trésorier, Jean Frangois. Administra-
teurs : chargé du fichier, Jean Jacques Barthe ;
chargé des relations avec la Belgique, Marc
Alaert ; avec le Royaume-Uni, Richard Wald ;
avec les USA : Luc Schoonejans ; chargé du
site internet, Pierre Juste ; administratrice, Isa-

belle Ramon.

Le précurseur du Piper Club

En 1943-1944 fonctionnait a Lourmel (aujourd’hui El Amria),
preés d’Oran le Centre de formation des sections d’observation de
I’aviation d’artillerie (CFSOAA). A la fin de 1944, devenue Ecole
d’aviation d’artillerie, elle s’installait 4 Cannes-Mandelieu ou elle
devait fonctionner jusqu’a I’été 1945.

De juin 1944 a aoft 1945 allaient parafitre douze numéros du
Piper Journal : deux pages pleines d’anecdotes sur la vie du
CFSOAA, hélas souvent difficiles a apprécier pleinement car frap-
pées au coin de la « private joke ». Un certain nombre de textes
gardent cependant tout leur piquant plus de 60 ans apres. Ainsi un
article paru dans le dernier numéro. L” «Amicale» dont il est ques-
tion est I’ Amicale des Pipers, créée en septembre 1944 a Lourmel
pour « maintenir pendant et apres la guerre, une liaison constante
entre tous les camarades de I’Ecole, des sections et ceux qui ren -
dus a la vie civile ».

Voici ce texte.

AMICALE DES PIPERS
OU PIPER CLUB DE FRANCE ?

En attendant que I’ « Amicale » ait un statut 1égal et une adres-

se fixe, nos camarades que la question intéresse peuvent corres-
pondre a ce sujet avec le lieutenant Billon du Plan, 7, rue Barbes

REGLEMENTATION

(lager) ; le capitaine Richard, bureau d’escale, base aérienne
Dugny-Le Bourget (Seine) ; et le lieutenant Vanlaer, route de Gras-
se, Le Cannet-Rocheville (Alpes-Maritimes).

Que pensez-vous d’un Piper-Club de France qui réunirait
tous ceux d’entre vous qui désirent continuer a voler (et méme les
autres), nous permettrait d’obtenir la transformation du brevet de
pilote de « Piper-Club » (sic) obtenu a I’Ecole en brevet de pilote
de tourisme de I’ Aéro-Club de France et nous donnerait la possibi-
lit¢ de maintenir notre formation aéronautique aux meilleures
conditions tout en ne négligeant pas les buts que se proposait
I’ Amicale.

Vous étes invité€s a donner votre avis sur ce point et a envoyer
vos suggestions au lieutenant Vanlaer, en lui indiquant votre adres-
se (civile pour les réservistes).

Numéro 5 Octobre 1944

1 PIPER
~ JOURNAL

ORGANE DE L’E.A.A.

De I'art de la prorogation de licence

Les relations avec 1’administration ne

ne suis pas le seul a agir ainsi.

Apres quelques réflexions, je me suis

sont pas toujours faciles, mais elles peu-
vent étre I’occasion d’apprendre quelque
chose. L’auteur de ces lignes en a fait I’ex-
périence a I’occasion de son dernier renou-
vellement de licence. De sa prorogation,
plutot.

« C’est toujours pareil. Vous attendez
le dernier moment pour amener vos
papiers ! » L’accueil du fonctionnaire de la
DGAC était un peu frais. Il est vrai que
j’arrivais a son bureau sans m’étre annon-
cé, le jour ou il n’était ouvert que sur ren-
dez-vous. Nous étions le lundi 27 mars et
ma licence expirait le 31. Apparemment, je

Un peu amadoué par mon attitude
contrite, ’homme des licences m’expli-
quait alors qu’il n’est point besoin d’at-
tendre d’étre prés de la fin de vie de sa
licence pour la proroger.

A partir du moment ou, dans les douze
derniers mois de validité, le pilote a atteint
les douze heures dont une avec un instruc-
teur, la prorogation peut étre accordée a
dater de la fin de validité. Ainsi, ayant
atteint les douze heures au cours de 1’ét€,
j’aurais pu obtenir en aott 2005, une pro-
rogation a compter du 1 avril 2006.

rappelé pourquoi j’attends le dernier
moment : parce que je passe traditionnelle-
ment ma visite médicale a la mi-mars. Je
ne contacte le bureau des licences qu’une
fois mon certificat médical en poche.

« Ca n’a rien a voir avec la proroga -
tion de la licence, m’a expliqué mon nou-
veau copain de la DGAC. Nous ne nous
intéressons qu’au nombre d’heures dans
les douze mois. Le fait d’avoir un «médi -
cal» a jour est de la seule responsabilité
du pilote. »

G.K.



APPELS AU PEUPLE

VITE DIT

Les Piper en peinture

Le Piper Club recherche tout docu-
ment, dessin, shéma, encre, fusain, logo,
embléme, écusson, humoristique ou
technique ... représentant ou valorisant
un Piper.

Merci  d’adresser par  e-mail
(jjbrt@wanadoo.fr) une représentation
numérique, ou a défaut faire parvenir
I’original, au siége du Piper Club France
(chez Guy Fourdrain, adresse en dermie-
re page). Aprés scannage de ce docu-
ment, retour dans les plus brefs délais a
I’expéditeur.

Les Piper au rencard

Si vous avez connaissance de la dis-
ponibilité de pieces détachées de PIPER,
quelque soit leur type ou leur état, style
: ailes de Piper accrochées dans un bati-
ment agricole ou cellule désentoilée
dans le grenier ou le fermage d’un han-
gar ; merci de nous en informer en nous
précisant le lieu de stockage et la per-
sonne a contacter.

Merci d’adresser ces informations
par e-mail a HJean Jacques Barthe
(jjbrt@wanadoo.fr) ou Guy Fourdrain
(gfourdrain@yahoo.fr), ou par courrier
au siege du Piper Club France, chez Guy
Fourdrain.

Apres appréciation et en fonction de
I’intérét, soit nous négocierons 1’acquisi-

tion, soit nous constituerons une banque
de données des éléments disponibles, au
bénéfice des membres a la recherche de

picces.

Les Piper en Algérie

Ce sera le sujet d’un futur numéro
« Spécial Histoire » du bulletin du Piper
Club France. Dirigé par Marc Alaerts et
Jean Molveau, il devra beaucoup a notre
partenaire, le Musée de I’ALAT de Dax.
Et aussi aux membres de notre associa-
tion.

Le Piper Club en appelle donc a cha-
cun d’entre nous pour aider les auteurs a
réunir des témoignages, des photos, des
documents divers...

Contact : Jean Molveau, j.mol-
veau@freesurf.fr

Les Piper dans la presse

Votre quotidien local, votre magazi-
ne préféré consacre un article a nos
avions de prédilection ? Le Piper Club
souhaite constituer un « press-book ».
Cette collection sera autant une mémoire
et un outil de documentation du club
qu’un outil de promotion de notre activi-
té et de nos appareils.

Envoyez-le (ou une bonne copie) au
président, abondant ainsi le « press-
book » du Piper Club a Guy Fourdrain
(adresse ci-dessous).

DEMARRAGE

La sociét€ MDL, qui proposait le monta-
ge de démarreurs-alternateurs sur les Piper
Cub qui n’en sont pas équipés, vient d’étre
reprise. On peut désormais s’adresser a
Aéro-Hydro, 6 bis, rue Pierre-Maitre ; 37270
Montlouis-sur-Loire. Té€l. 02.47.50.74.74 ou
06.82.88.79.19 ; fax : 02.47.05.39.02. Cour-
riel : aéro-hydro.abs @laposte.net ; Internet :
http://mdlaurent.free.fr.

A noter que la société assure la garantie
des anciens montages.

FREINAGE

Les vessies de freins des Piper sont de
plus en plus difficiles a trouver. La solution
des freins a disque Cleveland fait reculer
certains propriétaires de Cub par I’importan-
ce de la modification. Grove Aircraft a fait
certifier aux USA voici quelques mois une
solution de freins a disque qui s’adapte aux
roues 800x4 en utilisant le circuit de freinage
existant et en préservant le look de nos appa-
reils. Le tout moins de 800 dollars.

Cette transformation bénéficie d’un STC
délivré par I’administration américaine, mais
ne semble pas avoir été approuvée en Fran-
ce. Le premier pipériste francais intéressé
aura donc un réle de pionnier. Mais, selon
Clément Francois, I’acceptation doit étre une
simple formalité, du moins jusqu’en 2008.

Grove Aircraft : 1800 Joe Crosson Rd,
El Cajon, CA 92020. T€l. (1) 619 562-1268;
site internet : www.groveaircraft.com

Annonces

A VENDRE

Wag-a-Bond en cours de construction. Biplace cdte a cbte, train
classique, moteur prévu : CMC 0O-200-1000. Liasse complete de
Wag-Aero. ; fuselage complet, peint et prét a entoiler ; sieges,
portes, bati moteur, cloison pare-feu, circuit de commandes,
réservoirs, train complet, freins a disques), etc. Ailes : toutes les
nervures sont prétes ; pas de longeron ni mat. Lot complet de
raccords, boulons et visserie.

S’adresser a Georges Chapuis, tél. 03.88.49.86.02.

Pascal Picard a installé dans son J3 des instruments Piper origi-
naux. Il vend donc une série d’'instruments « standard » en bon
état. Pour le joindre : 06.61.76.76.54.

De Roland Forthoffer : «Je possede 90% des pieces pour mon-
ter un Piper (type L-21) en CNRA. Faute de temps,je ne peux
envisager le montage moi-méme et souhaite trouver une solution
un peu moins onéreuse que l'atelier agréé. Avez-vous une idéee?
la revente des pieces ne m'enchante pas mais interviendra en
dernier recours.

Autre question: est-il possible de retrouver I'histoire militaire de
mon PA-19 (ex L-18C de I'ALAT en Algérie), dont le numéro de
série est 18-1519 ?» On lui écrit a : rforthoffer@wanadoo.fr

A PRETER

Jean-Jacques Barthe a fabriqué deux ensembles de batis-sup-
ports pour le transport d’ailes, a fixer sur une remorque.

Les deux ailes sont positionnées bord d’attaque vers le bas, dans
quatre goulottes formées par les bandes de tissu. Pour une aile
non entoilée, les bandes de tissu réglables en hauteur permettent
une fixation au longeron avant.

La remorque idéale a une longueur de 5 m mais il reste possible
d’exploiter une remorque de 3 m (remorque a véhicule), avec 1 m
en aplomb de la fourche et 1 m en extérieur arriere. Avec une lar-
geur moyenne de la remorque de 1,60 m, il est possible de trans-
porter a coté des ailes, la cellule d’un Piper tandem.

Ces deux ensembles de batis-supports d’ailes avec le mode
d’emploi, d’un usage tres aisg, sont a disposition pour tous les
membres du Piper Club France. Contacter Jean Jacques
Barthe : jjbrt@wanadoo.fr

Ces petites annonces restent de I'entiére responsabilité de
leur auteur et ne sauraient engager la responsabilité de I'as -
sociation sous quelque forme que ce soit.
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CONVIVIALITE

Premier déjeuner « Piper Cub et dérivés de I'Est »

a Colmar-Houssen : la mét€o n’a pas joué le jeu

Le 22 avril dernier, a Colmar-Houssen,
j’ai organisé avec 1’aide de Joélle Gérard,
le chef d’aérodrome, et de son équipe, la
ler édition du déjeuner « Piper Cub et déri-
vés de I’Est ». Si, la veille, la météo laissait
présager un bon week-end, la surprise des
conditions fut tout autre le samedi au
matin. Relief accroché, pluies importantes
qui, Dieu merci, s’estompéerent légérement
en fin de matinée laissant la possibilité aux
différents participants de rejoindre Colmar-
Houssen.

Seulement deux Piper ont réussi a étre
présent pour ce premier déjeuner, le J3 F-
BFBO, amené la veille de Lognes par Guy
Fourdrain, et le PA 18 F-GJSG, piloté par
nos amis Julien Gresser et Serge Loth, de
I’ Aéroclub du Haut-Rhin, basé a Mulhou-
se-Habsheim. A signaler que 1’ Aéroclub du
Haut-Rhin fait voler deux Super Cub (un
PA 18 et un PA19) dans une flotte consti-
tuée pour moitié de trains classiques : deux
Super Cub, un Jodel D112 et un CAP 10 !.

Un Robin HR200 F-GNNF de 1'Aéro-
club "Les Ailes Mosellanes", venant Metz
avec nos amis Francois Henryon et
Alexandre Loussert, piperistes convaincus,
étaient aussi de la partie.

Enfin, venus en voiture, Joélle Gérard,

Jean-Claude Jans-
sonne (mon pere,
piperiste convaincu
lui aussi) et notre
ami Etienne Win-
kelmiiller qui
reconstruit son
Piper Yankee Uni-
form, un L4H/J3
Cub.

C’est donc neuf
Piperistes qui se
sont retrouvés
autour d’une table,
au Novotel situé en
bordure du terrain,
discutant de la belle
aviation avec une
certaine poésie qui n’aurait pas déplu a
certains membres comme notre ami Ber-
nard Chabbert, encore un heureux pipéris-
te.

Nous avons été rejoints au courts du
déjeuner par les participants et ami(e)s du
Bivouac Cessna de Frangois Bonte, organi-
sé le méme week-end en Alsace, grice a la
souplesse qu’il faut saluer du Novotel qui a
assuré une vingtaine de repas supplémen-
taires aux dix prévue a I’origine !

Belle assiduité des pipéristes plongés dans I'étude du manuel de
vol du restaurant du Novetel de Colmar-Houssen.

La plupart des participants ont reprirent
le chemin du retour (mouvementé pour
certains, voir 1’éditorial de Guy Fourdrain)
dans I’aprés-midi en se donnant rendez-
vous le samedi 22 juillet a Colmar-Hous-
sen. Ce sera la seconde édition de ce
déjeuner particulierement apprécié par les
participants et qui va peut étre devenir un
rendez-vous incontournable dans I’Est.

Eric JANSSONNE

Rendez-vous cet été

Les Déjeuners Piper, lancés fin 2005 a Nangis (LFAI), reprendront le pre-
mier samedi du mois a partir du 7 octobre. Le maftre d’ceuvre est Guy Four-
drain.

Celui de Colmar-Houssen, LFGA (lire ci-dessus), organisé par Fric Jans-
sonne (flight.alsace@wanadoo.fr) connaitra une seconde édition le samedi 22
Juillet.

Le programme des escapades, des réunions régionales organisées par des
membres du Piper Club, a été reconduit et augmenté. Du 23 au 25 juin, rendez-
vous au Plessis-Belleville (LFPP) pour le 50° anniversaire de 1'Aéro-club
René-Mouchotte (Richard Wald ; richardwald@wanadoo.fr). Le dimanche 23
Jjuillet, Féte de 1'Air sur l'altiport de Peyresourdes (LFIP), juste avant le stage
montagne organisé par Jean Jacques Barthe du 24 juillet au 11 aoiit a partir de
Castelnau-Magnoac (LFDQ, Hautes-Pyrénées).

Le dimanche 13 aoiit, déjeuner a Oloron-Sainte-Marie (LFCOQO) avec la
participation de I’ Aéro-club de Dax ; fin septembre (date a confirmer), escapa-
de enologique a Saumur. Pour ces deux derniers rendez-vous, contacter Guy
Fourdrain.

Une escapade particuliere est organisée du 21 au 23 juillet. Les membres du
Piper Club France sont invités par “El Real Aero Club de Asturias™ a participer
a un rassemblement d’avions anciens et classiques sur 1’aérodrome de Lugo
Llanera (LEAS, province des Asturies, a 196 nautiques de Biarritz). José Luis
Olias, I’auteur de la restauration du L14 (lire en pages 2 et 3) espére y accueillir
ses amis pipéristes francais. Contact : jlolias@real-aeroclub.org

Un autre fly-in, spécialisé Piper PA-18 et J-3, a Schmidgaden (EDPQ)
en Allemagne, du 30 juin au 2 juillet. Contact : www.aeroclub-schmidgaden.de

Réunion en Suisse

Le Groupe de vol a moteur de Porrentruy (Jura
suisse) fétait les 6 et 7 mai les 60 ans de présence
du Piper L4 dans le ciel jurassien. En 1946 en effet,
la firme Aéro-Sport SA devenait propriétaire de 74
Piper de surplus de I’armée américaine et de 1’aéro-
drome de Porrentruy en construction.

Le Suisse compte encore 71 anciens L4 sur les
400 immatriculés en Europe, dont HB-OXD, qui
appartient au Groupe de vol a moteur de Porren-
truy.

Comme on peut le voir, nos amis helvétes
avaient prévu toutes les tailles. Hélas, le mauvais
temps de ce week-end a dissuadé plus d’un pipéris-
te de faire le déplacement. Jean-Marc Debouit
représentait cependant le Piper Club France.



LE COIN DU MECANO

L'entretien : vaste programme

eu importe le nom que I’on attribue

a une activité pratiquée par les com-

patriotes de Clément Ader, les pas-
sionnés se retrouvent dans [ aviation
générale, de tourisme, de loisirs ou sporti-
ve. Ils ont un souci commun : la sécurité
des vols. Cela passe par des opérations
d’entretien régulierement effectuées sui-
vant des programmes de visites établies
prenant en compte des critéres tres précis,
par des personnes ayant des compétences
requises pour ce type de matériel ou
d’équipement.

Lorsqu’un avion a été construit, récep-
tionné et mis en service, il doit étre mainte-
nu a un certain niveau technique, afin de
ne pas faire courir a ceux qui ’utilisent, et
surtout aux tiers survolés, des risques
inutiles. Suivant les recom-
mandations de I’OACI (Offi-
ce de [D’Aviation civile
internationale), ce sont les
pays adhérents de cet office
qui surveillent ce niveau
technique pour tous les aéro-
nefs immatriculés chez eux.
IIs ont 1’obligation de
prendre toutes les mesures
pour assurer un niveau de
navigabilité satisfaisant pour
la sécurité des vols.

En France, I’Etat est le
gérant de cette sécurité. Le
ministre des Transports en a
la charge, avec la Direction
générale de 1’ Aviation civile
(DGAC) qui dispose du Ser-
vice de la Formation Aéro-
nautique et du contréle
technique (SFACT) qui élabore la régle-
mentation et la documentation nécessaire a
cette mission.

Le contr6le de 1’application de cette
réglementation est confié au Groupement
pour la sécurit¢ de I’Aviation civile
(GSACQ). Il n’a, en principe, aucun pouvoir
de décision, il ne fait que:

- appliquer la réglementation édi-
tée par le ministre des Transports ou des
différents services.

- contréler les moyens mis en
ceuvre (personnels et outillage) pour assu-
rer le niveau de navigabilité exigé.

- respecter les recommandations
d’utilisation des constructeurs.

Entre 2004 et 2008, 1’Agence euro-
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péenne de sécurité aérienne (EASA) doit
mettre en harmonie les différentes struc-
tures des pays de I’Union européenne.

On distingue a bord d’un avion clas-
sique quatre “vies” étroitement lides et
pourtant bien différentes :

1- 1a cellule proprement dite.

2- le moteur.

3- I’hélice.

4- les moyens de radionavigation.

La cellule
De son type de construction dépend le

programme d’entretien qui va étre prati-
qué.

- Les cellules bois et toile, qui

A Y -

Les cellules « bois et toile » des Piper classiques ont, malgré une
apparence fréle,une bonne espérance de vie. Aprés tout, nos avions

volent pour la plupart depuis plus de 60 ans.

existent depuis les premieres heures de
I’aéronautique, sont bien connues. Leur
longévité prouve a la fois leur robustesse et
leur facilité d’entretien (2 signaler qu’un
avion de ce type a dépassé les 12.000
heures de vol dans un aéro-club lorrain).

- Les cellules métalliques et, plus
récemment, stratifiées exigent un entretien
qui s’avere presque identique a celui des
cellules bois : en effet la surveillance des
risques de corrosion sur les cellules métal-
liques demande une investigation délicate
peu facile, exigeant parfois des démon-
tages peu commodes et importants.

Sur les cellules en stratifi€ il est néces-
saire de vérifier la bonne tenue des maté-
riaux, leur délaminage éventuel ou leur

par Clement FRANGOIS

vieillissement.

Le potentiel d’utilisation est exprimé
en heures de vol ou en butées calendaires.
Les opérations d’entretien a butées
horaires sont toutes les 50, 100, 500 et
1.000 heures. Des opérations annuelles, tri-
sannuelles ou a cinq ans sont prévues pour
des avlons effectuant peu d’heures de vol
dans I’année. Des visites de vieillissement
de certains éléments (joints flexibles,
tuyauteries, remplacement tous les neuf
ans pour ces derniéres) sont effectuées,
ainsi que pour les ensembles atterrisseurs
escamotables (cycle de 1.000 atterrissages
ou plus suivant les appareils).

Les défauts constatés par les orga-
nismes et ateliers d’entretien en cours
d’utilisation (défaillance d’un accessoire,
d’une piece, d’un montage
mal adapté) font I’objet d’un
compte rendu ou constat
d’anomalie, et d’une étude
chez le constructeur, avec le
concours des services compé-
tents assurant le contréle et le
suivi technique (GSAC). Il est
remédi€ a ces défauts par I’in-
formation des utilisateurs ou
exploitants, au moyen de
“bulletins services” (BS) a
appliquer immédiatement ou
délais fixés, ou de “service
letters” (SL). Ces BS et SL
déterminent avec précision les
actions a mener pour éliminer
les défauts constatés ainsi que
les délais d’applications.

Le moteur

En fait le moteur est certainement le
composant de I’avion le plus fiable. Je pré-
cise “Le moteur seul”, car ses accessoires
n’ont pas la méme fiabilité. Il est rare
qu’en démarreur ou un alternateur n’ait pas
d’incident au cours de I’utilisation d’un
potentiel complet d’un moteur.

Les types de moteurs sont déterminés
suivant leur cylindrée, donc leur puissance,
et également suivant leurs accessoires.
Sachez qu’il existe plus de deux cents
types de moteurs, presque tous d’origine
américaine, couvrant les puissances de 65
a450 CV.

Les périodicité d’entretien, ou d’ins-




pection, sont identiques sur tous les
moteurs a pistons. Elles correspondent a la
vidange d’huile, c’est-a-dire toutes les 25
heures pour les moteurs a filtre classique et
toutes les 50 heures pour les moteurs munis
d’un filtre a cartouche.

AT’occasion de ces visites, une inspec-
tion compléte de I’ensemble du moteur, des
déflecteurs de refroidissement, des échap-
pements, de I’ensemble de son équipement
est pratiquée avec test complet de 1’en-
semble du dispositif d’allumage. Des ins-
pections particulieres toutes les 200 ou 500
heures concernent des équipements tels que
démarreur, magnétos ou générateur.

DECORATION

Pratiquement, les moteurs en exploita-
tion actuellement accomplissent leur poten-
tiel sans difficulté (compris entre 1.500 et
2.300 heures en potentiel de base), a condi-
tion que leur montage et leur adaptation
soient corrects. Les problemes de refroidis-
sement ou de surchauffe de certains
cylindres sont a la base de quelques ennuis.
La qualité des carburants cause aussi des
dégats aux soupapes ou a leur sieges, et
provoquent parfois des troubles d’allumage
par encrassement des bougies.

La surveillance attentive de ces diffé-
rents points, permet une utilisation des
moteurs au-dela des potentiels de base

recommandés par les constructeurs : si le
programme d’entretien conseillé est bien
appliqué ; si tous les BS et SL ont été véri-
fiés ou appliqués ; si la consommation
d’huile se situe dans les limites permises ;
si les compressions sont correctes ou les
taux de fuites dans les tolérances ; si le
potentiel est utilisé dans les douze années
qui suivent soit la fabrication, soit la révi-
sion, générale du moteur en cause ; si ’en-
tretien de ce moteur est effectué par un
atelier ou une station service agréée par le
ministre chargé de I’ Aviation civile.

(A suivre)

Cachez cette immatriculation...

Dans le précédent numéro du bulletin,
Clément Frangois, notre mécano préféré,
nous entretenait de la réglementation qui
gouverne les marques d’immatriculation de
nos appareils. Il consacrait un chapitre aux
dérogations qui peuvent &tre demandées
pour les appareils dont la décoration a un
caractere historique. Parmi les Piper, le cas
n’est pas rare.

Votre serviteur avait choisi d’illustrer
cet article d’une photo d’un L4H portant la
marque KG sur le fuselage. Photo assortie
de la 1égende : « Des dérogations sont pos -
sibles mais I'appareil doit rester facilement
identifiable par son décor. C’est ici le cas
de F-BCPN.. »

Cette photo m’a valu des remarques,
généralement amusées, du genre : « I/
aurait mieux valu mettre une photo de PN
que de KG. »

Anmis pipéristes, cette photo est bien de

mon PN. Le but était justement de montrer
que I’immatriculation peut étre discréte,
mais que, comme le soulignait Clément,

posais quand est venu le temps de refaire
I’entoilage de 1’avion, ce n’était pas histori-
quement correct. L’ouvrage de Ken Wake-

« les modifications doivent toutefois per - field « Light Airplanes at War » donne en

mettre une identification facile de I’aéronef
sans erreur ».

Comme le montre ce nouveau cliché,
I’immatriculation de fuselage, en lettres de
10 cm, a été discrétement apposée sous le
plan fixe horizontal.

Quant au KG c’est une tentative de
reconstitution historique presque réussie.
En effet, le propriétaire précédent de F-
BCPN, auteur de la décoration actuelle,
celle des appareils de la Premi¢re Armée
francaise de de Lattre de Tassigny (Rhin et
Danube), avait choisi d’apposer, tout sim-
plement, les lettres PN sur le fuselage.
C’était plus simple, notamment pour les
contréleurs sur les terrains munis d’une
tour. Mais, selon les documents dont je dis-

Ce KG-la est bien F-BCPN : 'immatriculation a été apposée sous

le plan fixe horizontal.

effet comme marques des L4 de la « Ist
DMI », les lettres KA a KE. Avec un petit
clin d’oeil a la réalité, je décidai d’opter
pour KG, qui sont mes initiales inversées.
Le peinture n’était pas encore seche
que je recevais d’un collectionneur copies
de photos faites par un pilote de L4H de
I’armée de Lattre en 1944-1945. Surprise :
sur ces clichés, les avions sont marqués
LA, LD, LE (qui correspondent chez K.
Wakefield a des unités d’artillerie de cam-
pagne américaines), voire un unique Y,
mais jamais K suivi d’une autre lettre ! Iro-
niquement, une photo montre un L4 mar-
qué RK, mais pas de K en initiale.
G.K.

une décoration. A condition d’en disposer avant les travaux !
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COMMUNICATION

1986-2006 : vingt ans
de bulletins du Piper Club

es vingt années d’existence du

Piper Club France se sont accompa-

gnées de la publication d’une
soixantaine de bulletin de liaison. Malgré
les apparences, puisque le bulletin daté du
1 trimestre 2006 porte le n° 57.

Ces soixante
bulletins mon-
trent a la fois
I’évolution de
I’association et
le bond techno-
logique qu’a
connu le monde
de la communi-
cation  depuis
les années 1980.
C’est-a-dire
hier.

16,1718 et autres PIPER “Tail-draggers ADHEREZ

Des le
premier numé-
ro, les concep-
teurs du bulletin (Christian Crouzel et
Frédéric Lamouroux) prennent le parti
d’une page de couverture aux couleurs
symboliques des Piper Cub, du moins des
appareils civils : le jaune. Le bulletin est
alors imprimé sur un photocopieur, en
recto seulement. Les textes sont écrits a la
machine a écrire dans les tout premiers
temps, puis on voit poindre des écrits a
I’ordinateur, imprimés sur imprimante a
aiguille. Toute une époque.

Ces avancées technologiques, ou
on devine la patte de Frédéric Lamouroux
(« un fichier client détourné en traitement
de texte avec une imprimante a aiguille
dernier cri sur 80 colonnes », explique-t-
il), laissent de toute évidence de glace son
co-fondateur du club : 1’écriture manuscri-
te du “ chef ” Crouzel est partout présente,
que ce soit pour un article entier ou pour
de (nombreuses) corrections et commen-
taires en marge.

Dans les six premiers numéros,
“F.L.” assure une “ Rubrique Alpha Yan-
kee ” écrite d’une plume alerte. Il y narre
notamment les aventures de “ Lady Cat 7,
un L4A, et de son pilote Oscar. Aventures
romancées, mais inspirées a la fois de
I’histoire de son propre appareil et de récits
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Proprietaires, pilotes,amoureux des J3,4,5/PA11,12.14

La Fage 24260 LE BUGUE

de pilotes de la Seconde Guerre mondiale.
Elles se poursuivront quelques années.

La numérotation du bulletin est,
disons, poétique : il y a deux n° 14 ! Et,
pour faire bonne mesure, un bulletin non
numéroté parait entre le 15 et le
16.

Le numéro 16, juste-
ment, voit le passage a un vrai
format de magazine. Apres les
bulletins sur feuille A4, généra-
lement imprimées en recto seul,
le bulletin passe au A3 plié : on
I’ouvre comme son journal et

BULLETIN N 40

>
PIPER CLUB FRANCE

Au milieu des années 1990, le
“Coin du mécano” prend de I’ampleur. Il a
débuté sous 1’angle de la plaisanterie dans
le numéro 17. « A la demande du prési -
dent qui souhaite une information tech -
nique des membres du Piper Club, voici la
liste d’une boulonnerie trés spéciale pour
mécanicien non qualifié. » Suit une dou-
zaine de dessins plus burlesques les uns
que les autres.

Le Coin du mécano deviendra une
rubrique réguliere, vraiment technique et
tres appréciée, a partir du n° 24. A noter
que Clément se tient a la disposition des
pipéristes pour leur fournir des “ tirés a
part ” des anciens articles. Y compris cette
“boulonnerie trés spéciale”.

Janvier 2000. Comme pour inaugurer
une nouvelle ére, le bulletin passe a 1’im-
pression couleur. « Nous tirons a 140
exemplaires et il n’est plus possible de col -

ler les pho -
tos », explique

PiPER CLUB FRANCE

dans son édito-
rial le prési-

les articles se poursuivent a
I’occasion sur deux pages en
vis-a-vis. La couverture conser-
ve sa couleur jaune. Deux
exceptions, cependant, les n° 20
et 21 : retour au A4 en noir et
blanc, y compris la une.

Le n° 17 est I'occasion d’intro-
duire une autre innovation : les photos en
couleurs. La technique utilisée est simple :
en I’absence a I’époque — nous sommes en
1992 — d’imprimantes et de photocopieurs
couleur aisément disponibles et, surtout,
économiquement utilisables, des tirages
photographiques sont donc collés un par
un sur les pages.

Chaque bulletin peut ainsi comporter
une a quatre photos en couleurs qui tran-
chent agréablement avec les photocopies
de clichés. Bravo les rédacteurs !

dent, le regretté
Pierre Deligne.
Dorénavant, les
page 1, 2,
avant-dernicére
et dernicre
arboreront
toutes les cou-
leurs de la vie
pipériste.

En 2006, le
bulletin conti-
nue d’évoluer.

réalisateur  actuel est de
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La volonté du ¢
rejoindre les standards de la presse maga-
zine, sans oublier sa fonction essentielle
est d’étre le trait d’union entre les
membres du Piper Club France. Ses

colonnes sont

ouvertes !

vous donc largement

Gilles KERMARC

« La collection compléte du bulletin sera
trés bientot disponible au format PDF.
Rendez-vous sur le site internet du club :
www.piperclubfrance.org.




BONNES FEUILLES

Une nouvelle édition de la bible

En 1996, Roger Peperell publiait “ Piper Aircraft - The Deve-
lopment and History of Piper Designs ”

Cette forte somme (460 pages) traitait des soixante-dix pre-
mieres années de I’entreprise, depuis les Taylor des tout débuts
jusqu’aux derniéres évolutions des PA-46 Malibu Mirage.

L’ouvrage proposait également de nombreux dessins de pro-
jets, aboutis ou non, issus des bureaux de Lock Haven ou de Vero
Beach, lieu de production des Piper d’aujourd’hui, ainsi qu’un
regard sur des appareils dérivés ou construits sous licence partout
dans le monde.

Ce livre a fait de Roger Peperell, bien qu’Anglais, I’historien
de référence du constructeur aéronautique américain. Une position
reconnue par Piper Aircraft qui lui a ouvert en grand ses archives.
Résultat, « aprés des années de sang, de sueur et de larmes »
(c’est 'auteur qui le dit) une version largement revue et augmen-
tée de I’ouvrage parait au mois de juin.

Sous le titre “ Piper Aircraft - The Definitive Historical

Guide ”, Roger Peperell a
rassemblé pas moins de
1.700 illustrations (en cou-
leurs quand les originaux le
sont) : photos et croquis
d’avions, de moteurs, d’in-
térieurs, plans, logos, publi-
cités, extraits de presse...

Publi¢ par Air Britain
(Historians) Ltd. Sortie en
Jjuin 2006. 72,75£ (105 €)
plus port.

Commandes postales :
Air-Britain Sales, 41 Pen -
hurst Road, Leigh, Tonbridge, Kent, TN11 SHL, Royaume-Uni.

Par internet (site sécurisé) : www.air-britain.co.uk.
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Roger W. Peperell

Those legendary
Piper Cubs

Derniére son allure rétro un peu désue-
te se cache un « monstre sacré », un
authentique warbird tant il est chargé
d’histoire. Rappellons-nous, ne serait-ce
que le message d’espoir (« Courage, nous
arrivons ! ») lancé aux insurgés de la Pré-
fecture de Police de Paris lors de I’insur-
rection préludant a la libération de Paris
par la 2° DB. Ce mythe volant, c’est bien
évidemment le Piper Cub, alors connu
sous sa dénomination militaire, L-4 Gras-
shopper (sauterelle), avant que les aéro-
clubs ne le popularisent sous 1’appellation
de J-3.

Divers ouvrages ont déja ét€ consacrés
au « Pipére » — sans toutefois que ’on
atteigne la quantité afférente aux Messer-
schmitt 109, Spitfire ou autres Mustang —
et le dernier en date est consacré a I’histo-
rique de I’avion, tant sur le plan civil que
militaire. L’on ne trouvera dans ce livre
que la genese, du temps du concepteur
Clarence G. Taylor, jusqu’au Super Cub,
tant il se limite aux Piper biplaces en tan-

Notes de lecture

dem a train classique. Pour ’anatomie et la
technique, on repassera (mais la littérature
aéronautique n’est pas dénuée d’informa-
tions a ce sujet) ; par contre les adeptes de
la langue de Shakespeare trouveront, dans
cette monographie de 200 pages au format
22 x 28, I’histoire détaillée de la carrieére
de la machine, ponctuée de nombreuses
anecdotes et de photos. Il ne faut pas bou-
der son plaisir !

Those legendary Piper Cubs, par Car -
roll V. Glines. Editeur : Schiffer Military
History Book. Prix en France : 69 €.

US Liaison Aircraft
in Action

Les spotters et les fanas d’histoire de
I’aviation connaissent bien les publications
Squadron/Signal. Ce sont des monogra-
phies d’une cinquantaine de pages A-4 a
I’italienne (pardon pour le jargon, disons a
I’horizontale) qui font la part belle a I’ico-
nographie et au dessin technique. Il ne faut
pas y chercher des textes trés fouillés, mais
les maquettistes y trouvent en général leur
bonheur. Les maquettistes ? Pas unique-
ment, car dans ce genre de documentation,
les collectionneurs et heureux propriétaires
d’aéronefs anciens peuvent y dégotter des
idées originales de décoration de leur
joyau volant.

Sur quelque deux cents numéros, Squa-
dron/Signal a traité pratiquement tous les
appareils de la Seconde Guerre mondiale
et des autres conflits, et pas seulement des

par Jean MOLVEAU
machines US (bien qu’elles aient logique-
ment la prépondérance).

Le n° 195 récemment sorti, est cette
fois consacré aux avions légers de liaison
et d’observation américains de la période
1939-1945. Autrement dit, du gros L-1 mu
par son neuf-cylindres en étoile Lycoming
de preés de 300 CV au plus raisonnable
Stinson L-5 Sentinel, le premier avion allié
a s’étre posé sur un bout de France libéré
en juin 1944. Naturellement, le L-4 Gras-
shopper n’est pas oublié, et ses versions
d’alors — y compris le planeur triplace TG-
8 — sont décrites. C’est donc un recueil de
photos guerrieres « en situation », accom-
pagné d’un texte concis, de légendes
détaillées et d’une série de profils couleurs
dus au talent du célebre Don Greer. Pour
ceux qui sont fichés avec la langue de
Shakespeare, les illustrations suffisent
amplement au bonheur !

Pour information, une publication iden-
tique vient de sortir sur le Fieseler Storch.

US Liaison Aircraft in Action, par Al
Adcock. Squadron/Signal Publications.
Prix en France : 13 €.

i]s Liaison Aircraft

in action

«,%W“* e lrcraft Number 195
BF9. = squadfan/signal publications
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Billy Cub prét pour un périple
autour de I'Europe des Piper

Ce sympathique avia-
teur a besoin de vous. De
chacun des membres du
Piper Club France. 11 s’est
en effet mis en téte de visi-
ter tous les terrains ol sont
basés un ou plusieurs appa-
reils dont les propriétaires
sont membres de I’associa-
tion. Comme son appareil
est en GV (voir photo), il a
besoin de pilotes.

Ce projet, proposé et
accepté lors de 1’assemblée
générale, le 1° avril aux
Mureaux, est d’une simpli-
cit¢ confondante : les
membres du club seront
tout a tour chargés de
veiller au bien-étre de Billy. Mais pas trop
longtemps. Des que la météo le permettra,
le dépositaire ira le confier a un pipériste
voisin. Rien n’empéche les impatients
d’aller le chercher.

Billy sera doté de son propre carnet de
vol, sur lequel chacun sera invité a porter
les mentions habituelles : date, trajet, nom
du pilote, etc. Un coup de tampon de la
tour ou de 1’aéro-club gestionnaire du ter-
rain sera du meilleur effet.

Un petit courrier électronique permet-
tra a tous de suivre I’itinéraire de Billy
depuis le site internet du Piper Club
(www.piperclubfrance.org). Une photo de
Billy dans ou devant le Piper dont il est
I’invité, ou bien devant un monument

local, sera un bonus apprécié.

Naturellement, il ne s’agit pas d’un
simple tour de France des Piper. Billy
nous a confié son envie de franchir un
beau jour les frontieres de I’Hexagone.

Le but de I’opération est simple ; don-
ner aux membres de notre association — et
aux autres pipéristes—, qui n’en ont pas
toujours 1’occasion, une chance de se ren-
contrer et de faire connaissance entre pas-
sionnés de la méme région.

Personne ne sait combien de milles
nautiques Billy Cub va parcourir, ni com-
bien d’heures de vol il réalisera. Une
seule chose est siire : son périple partira le
18 juin de Belves, a I’occasion du 20° ras-
semblement du Piper Club.

De profundis ?

Pas si str. Si le Bravo Oscar présidentiel a beaucoup moins belle allure depuis son
« atterrissage » dans un arbre vosgien (lire en page 1 I’éditorial de Guy), ce dernier
n’exclut pas de le remettre en vol. Un exercice qui a au moins deux avantages : repar-
tir avec un appareil comme neuf, et le connaitre a fond...

L'agenda du club

2006

RASSEMBLEMENT ANNUEL : du 16 au 18
juin a Belves (Dordogne).

EscApaDEs : samedi 12 et dimanche 13
aodt a Oloron-Sainte-Marie (Pyrénées-
Atlantiques).

STAGE MONTAGNE : du 24 juillet au 11
aodt a Castelnau-Magnoac (Pyrénées-
Atlantique).

DEJEUNERS : samedi 22 juillet a Col-
mar-Houssen ; le premier samedi du mois
a Nangis (a partir d’octobre).

Détails et contacts en page 7.

2007

ASSEMBLEE GENERALE : le samedi 7
avril a La Ferté-Alais.

RASSEMBLEMENT : du vendredi 15 au
dimanche 17 juin, a Popham (EGHP).
Concentration le jeudi soir a Abbeville ou
Boulogne-Equihen ; traversée le vendredi
et retour le dimanche.

Piper Club France
Qui est qui ?

* Président : Guy Fourdrain
(gfourdrain@yahoo.fr, 9, rue Jules-Vallées,
77420 Champs-sur-Marne).

* Secrétaire : Clément Francgois
(8, allée des Pinsons, 54220 Malzéville ;
tél. 03.83.21.70.95 ; fax : 03.83.21.07.34).
* Trésorier : Jean Francois
(fbouz@free.fr).
* Administrateurs
Jean-Jacques Barthe (jjbrt@wanadoo.fr)
Relations avec la Belgique : Marc
Alaerts (marc.alaerts@skynet.be).
Relations avec le Royaume-Uni :
Richard Wald (richardwald@wanadoo.fr).
Relations extérieures : Luc Schoone-
jans (Ischoonejans@yahoo.fr).
Chargé du site web : Pierre Juste (jus-
tepierre@yahoo.fr).
Administratrice : [sabelle Ramon

* Délégués régionaux
Nord : Philippe Moriniére
(contact@aeroclub-picardie-amiens.com).
Centre : Patrick Flamme
(belin.flamme @wanadoo.fr).

Sud-Ouest : Frédéric Lamouroux
(flamour@tiscali.fr).

Est : Eric Jeansonne
(flight.alsace@wanadoo.fr)




