Brome de Quiberon accueillera des avions anciens et

Pourquoi aller dans les Antilles ?

‘ile de Saint-Martin, dans les

Antilles, a une approche ren-

due fameuse par les photos
diffusées sur Internet : en trés
courte finale, les roues des gros
porteurs passent a quelques metres
au-dessus d’une plage pleine de
baigneurs et d’une route pleine de
voitures.

Cette année, les membres du
Piper Club France n’auront pas
besoin d’aller aussi loin pour
connaitre le frisson des cochers de
lignes aériennes comme le

montre la photo ci-dessus, 1’ap-
proche du terrain de Quiberon, sur
la mer s’acheve elle aussi au-des-
sus d’une route et d’'une plage.

Comme quoi, 1l n’y a pas que les
Antilles.

Bon, 1l est vrai que les coco-
tiers, a Quiberon, sont rares. Mais
ils sont avantageusement rempla-
cés par des pins maritimes. Et si la
ville est une station balnéaire répu-
tée qui attire des milliers de visi-
teurs chaque été, c’est que son
soleil et son eau de mer valent bien
ceux des Caraibes, non ? (N’ou-
bliez pas de vous munir d’un pull
et d’une veste, quand mé€me.)

Quiberon, ¢’est encore la proxi-
mit€ du golfe du Morbihan et de
Belle-Ile qui fournissent des

balades aériennes 1noubliables.
C’est a deux pas d’un des sites pré-

historiques les plus célebres au
monde (Carnac), au coeur d’une
région ou les découvertes, cultu-
relles, architecturales, gastrono-
miques, ne manquent pas. Bref, il
faut aller a Quiberon.

Et s1 vous n’en é€tes pas
convaincu, sachez que I’organisa-
teur local de votre visite, le Quibe-
ron Air Club, s’est taillé au fil des

ans, une sacrée réputation et que
son fly-in annuel du mois de mai

attire des pilotes de tres loin.

Aller découvrir un beau paysa-
ge, c’est bien. Le faire en bonne
compagnie, c’est 1’ambition du
Piper Club.



e rassemblement 2009 du

Piper-Club France aura donc

lieu a Quiberon. Tous les
pipéristes, en apprenant la nouvelle,
voicl déja plusieurs mois, se sont
précipités sur leurs atlas (ou sur
Internet) pour en savoir plus. Les
lignes qui suivent ne sont donc
qu'un résumé de ce que chacun
connait déja.

La presqu’ile de Quiberon est
’espece de virgule qui pousse au
sud de la Bretagne entre Vannes et
Lorient. Elle fait face a 1’entrée du
golfe du Morbihan et aux iles de
Houat, Hoédic et Belle-Ile. Quibe-
ron est d’ailleurs une ancienne ile,
reliée au continent au Moyen-Age
par I’ensablement du court détroit.

Sans avoir [’ancienneté des
grottes de Lascaux, les monuments
les plus anciens de la régions n’en
sont pas moins illustres : les aligne-
ments mégalithiques de Carnac, la
Table des marchands (un dolmen)
et le grand menhir de Locmaria-
quer, datés d’environ 3.000 ou
4.000 ans avant notre ere.

Au fil des siecles, la région a été
aux mains des peuples néolithiques
puis des Vénetes, une tribu gauloise
qui donna du fil a retordre aux
Romains. Bien plus tard, la pres-
qu'ile de Quiberon connait un
XVIII® siecle troublé. Les Anglais y
débarquent en 1747. Ils seront de
retour en 1795, avec une armée de
royalistes émigrés soutenus par des
milliers de Chouans bretons. Entre

Quiberon et Auray, les combats
dureront plusieurs semaines .

Le siecle suivant est plus calme
mais marque un changement radical
dans la vie de Quiberon. Aux activi-
té€s traditionnelles (agriculture et
péche) s’ajoute, petit a petit, le tou-
risme. En 1882 est construite la
ligne de chemin de fer Auray-Qui-
beron. Elle permet aux produits des
conserveries de poisson d’€tre plus
facilement exportés. Dans [’autre
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Quiberon vous attend
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sens, elle amene des Parisiens a la
recherche du bon air du large. Il
parait qu’il transportait nombre de
dames venues seules en vacances
pendant que leurs maris restaient a
Paris pour leurs affaires. D’ou le
surnom de « train des cocus ».

Légende ? Peut-€tre. Toujours
est-1l que ce train a aujourd’hui un
autre surnom : le « Tire-bouchon ».
Pas parce qu'on y boit beaucoup,
mais parce qu’il est bien plus rapi-
de, en saison, de ['utiliser plutot
que de se risquer sur I’unique route
de I'isthme, envahie par des
dizaines de milliers de voitures.

On n’oubliera pas de rappeler
que Quiberon a vu le lancement
d’une activité qui a connu un beau

développement quand, en 1964,

Louison Bobet y a inauguré le pre-
mier centre de thalassothérapie
moderne.

| Un aérodrome
idéalement situé

Cette saison touristique débute
des avant Paques. Mais les pipé-
ristes peuvent étre tranquilles
outre le fait que la majorité d’entre
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vous viendra par la voie des airs, la
période de tres forte fréquentation
de Quiberon est 14 Juillet-15 Aoiit.
A cette €époque de |'année, la popu-
lation (5.000 habitants en hiver et

2.000 de plus a Saint-Pierre-Quibe-
ron), passe a 60.000.

[’aérodrome de Quiberon a un
immense avantage sur la plupart de
ceux qu’il nous est donné de fré-
quenter : 1l est enchassé dans la
ville. On peut donc se rendre en
moins d’une demi-heure de prome-
nade dans la plupart des lieux de la
ville. Et une des dix plages de la
presqu’ile s’appelle d’ailleurs
« plage de I’ Aérodrome » !

Il en va de méme pour I’héber-
gement. Une telle station balnéaire
dispose, on s’en doute, de toute la
gamme des hébergements pos-
sibles. Le Piper-Club vous propose
une liste d’hotels (Rock Priol, Hotel
Idéal et Le Relais), situés a moins
de 800 metres de |'aérodrome.
Libre a chacun, bien entendu de
choisir un autre établissement, la
liste des hébergements est longue,
depuis le petit hotel familial jus-
qu’au quatre-étoiles. Quant a ceux
d’entre vous qui apporteront leur




tente, le camping le plus proche
(Les Joncs du Roc’h) est situé juste

en face du club-house du Quiberon
Air Club.

lLe

terrain accuellle

en 1954, mais I’histoire de I’avia-
tion a Quiberon est bien plus
ancienne. Le premier avion a s’€tre

pos€ a Quiberon, en 1911 sur une
plage, €tait un Caudron piloté par

propulseurs), ULM et héli- =
copteres. Station
touristique oblige, le trafic =
y est parfois soutenu, avec & = =
une importante proportion &=

de pilotes de toute I’Euro- £
pe. L’aérodrome appartient S

a la Ville qui, fort heureu- £ X

sement, ne semble pas B
avoir envie de le fermer. 11

est géré par [’aéroclub,
dont les membres assurent
d’ailleurs le service Afis.
Le club, qui posséde un
Cessna (C150) et deux
Diamond (DA20 et DA40,
y a récemment ajouté un
ULM (Skyranger). Il loue
un DR400 pour I’été,
quand viennent voler de
nombreux membres : sur
les 130 adhérents, une trentaine
seulement résident toute |’année

dans la région. Environ 1.100

heures de vol sont réalisées chaque
année.

Quiberon est le point de départ idéal pour de belles promenades
aeriennes, comme ici le golfe du Morbihan (photo Quiberon AC).

René Caudron lui-méme. Pendant
la Premiere Guerre mondiale,une
escadrille est installée pres de Port-
Haliguen (I’actuel port de plaisan-

ce) pour contribuer a la protection
des navires approchant de Saint-

Le Quiberon Air Club a une
réputation solidement établie d’ac-
cueill chaleureux. Elle le montre
chaque année, fin mai, lors de son
fly-in. Elle en fera la preuve du 19
________au 21 juin en servant de
L base a nos Piper. Pas

. seulement a eux: « Ce
sera un rassemblement
d’avions a ailes hautes,
“ résume Pierre Sellier, le
1 gérant du bar du club,
véritable maitre des céré-
monies de 1’aérodrome
de Quiberon. Nous avons
battu le rappel des pro -
priétaires de Taylorcrafft,
Luscombe, Auster, Stin -

son... et meme de Cess -
. na. »

Pierre Sellier annonce
attendre pas moins d’une
centaine d’appareils !

Le terrain et le club ont été créés Nazaire.

Les frequences
Quiberon (Afis) : 119.06

week-end) : 123.0
Brest Info : 122.8

Le programme

VENDREDI 19 JUIN
Arrivée des équipages. Plusieurs options :
1/ Regroupement a Lann-Bihoué-Lorient (LFRH)
en fin de matinée ou début apres midi ; visite de la base

a€ronavale ; déjeuner sur place possible (accueil Chris-
tian Péchereau, 06.87.10.88.65)

2/ Arrivée directe a Quiberon (LFEQ) toute la jour-
née (accueil par Pierre Sellier, 06.75.10.97.09) ; vols
locaux : baie de Quiberon, Belle-Ile, Hoat, Hoédic.

3/ Pour les allergiques a la radio, rassemblement a
Ploermel (LFRP) et départ groupé vers Quiberon.
Informez le Piper Club a I’avance (Guy Fourdrain).

Le pot d’accueil a Quiberon aura lieu a 18 h, puis

Pratique
L'essence (100LL) est accessible
Lorient Approche (rarement actif le 24/24 h aux possesseurs de la carte

Total. Pour les autres, paiement par
carte bancaire, cheques, especes...

Numeéros utiles
Martine Freminet : 06.76.61.22.05
Guy Fourdrain : 06.81.46.35.54
Pierre Sellier : 06.75.10.97.09
Aéro-club : 02.97.50.11.05.

visite et diner libre ou diner sur la c6te sauvage au res-
taurant Le Vivier (25 € environ).

SAMEDI 20 JUIN

Escapade a Belle-Isle (LFEA), soit environ 10 NM
(accuell : Maurice Portugal, 02.97.31.83.09) ; pot d’ac-
cuell a 11 h 30 puis déjeuner au restaurant Le Palais
(déplacements en navette ou vélo).

Retour a Quiberon, pot et récompenses a 18 h 30,
puis diner au terrain a 20 h (fruits de mer et cochon
grillé).

DIMANCHE 21 JUIN
Départ, possibilité de déjeuner a Quiberon.
Ce sera le jour de la Féte de la musique : pensez a
amener votre instrument !
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LE COIN DU MECANO

Les lerots sont fatigués (et envahissants)

'un de nos amis pipéristes,
membre du Piper Club de
France, a eu la surprise de
constater, lors d'une inspection de
son PA19, que les fils de lardage
étaient sectionn€s ou mangés, vrai-
semblablement par des I€rots, dont
la présence a été observée pres du
hangar ou est stationné cet avion.

Comment ce mammifere ron-
geur a-t-1l pénétré dans les ailes ? Je
I'ignore, mais les dégats constatés
ont obligé le propriétaire de ce
Piper a procéder a un désentoilage
complet des deux ailes. Il a décou-
vert plusieurs nids constitués par
des brins de fil du lardage et des
bandes de renfort de ce lardage.

Des dégats identiques ont été
constatés dans les années 1980 a

Nuits Saint Georges, sur un Piper
13,

Il est conseillé d'effectuer un
contrOle par les portes de visite
situées a l'intrados des ailes. Tres
peu sont ouvertes sur l'ensemble
des Piper !

Nous conseillons vivement a
tous les utilisateurs de nos avions
entoilés en coton ou dacron, d'ou-
vrir ces portes de visite, afin d'exa-
miner avec soin l'état des lardages a
I'intérieur des ailes.

Cette inspection est importante
compte tenu de ce qui a été décou-
vert récemment, et doit étre effec-
tuée avec beaucoup d'attention.

La rupture du lardage peut
entrainer un décollement de la toile
a l'extrados et provoquer des déchi-
rures.

Par la suite nous suggérons d'ef-
fectuer un contréle au minimum
tous les ans ou 100 heures d'utilisa-
tion.

Le programme d'entretien doit
étre modifi€ et comporter la men-
tion de cette inspection. Le GSAC a

été informé de ce probleme et

approuve l'additif au manuel d'en-
tretien.

Quelques sondages ont €t€ effec-
tués sur des PIPER entoilés en
dacron ou diatex, dont le lardage est
réalis€ en fil synthétique ,sans
constater de dégat .Mais cela ne

doit pas exempter des contrdles
recommandés ci-dessus.

Autre point important : I'étan-
chéité des nervures :

- a I'emplanture pour les J3.

- sur la nervure du logement du
réservoir essence dans 'emplanture

des ailes, pour ceux équipés de ce
montage.

- a l'intrados des ailes au passage
des cables d'aileron.

En résumé, sur toutes les ouver-
tures des ailes, ne laisser qu'un pas-
sage minimum pour les cables,

tuyauteries, ou tubes de commande
de volets.

Bon courage pour ces contrdles,
et merci de nous signaler les

défauts que vous constaterez, ainsi

que la qualité de la toile : coton ou
dacron.

Clément FRANCOIS




CONSTRUCTION

estaurer et conserver en €tat
Rde vol une cellule de Piper

J-3 Cub construit entre 1939
et 1946 n'est pas en so1 une opéra-
tion insurmontable. En effet, de
nombreuses socCi1€tés proposent
aujourd'hui des pieces de rechange
et des prestations qui permettent

cela.

Mais la ou les choses se compli-
quent, c'est quand 1l s'agit de
conserver un moteur Continental
A-65 en état de navigabilité, c'est-
a-dire avec un certificat de type a
jour. Ce moteur n'étant plus produit
par le motoriste américain et les
pieces de rechange se faisant de
plus en plus rares, nombreux sont
les Cub qui dans l'avenir vont €tre
cloués au sol faute de moteur et de
~ solution de rechange adaptée.

Alors, allez-vous me dire, il n'y
a qu'a installer un moteur moderne
comme un Jabiru 2200 ou un
ULPower 1260 ou tout autre moto-
risation qui répond aux caractéris-
tiques du Continental ! Hélas, cela
n'est réglementairement pas pos-
sible et je vous renvoie vers l'ar-
ticle publié dans le bulletin n°62
du Piper Club (page 4) concernant
le parc de Piper et un éventuel
classement en avions orphelins,
CNRA ou CNRAC. Alors quelle
solution adopter. Et bien 1l existe
celle qui consiste a classer 1'avion
une fois reconstruit ou nouvelle-
ment construit en CNRA et la vous
pouvez installer le moteur que

vous souhaitez ou celle du Cub
ULM encore plus libérale !

J-3 Cub, un ULM
avant la date !

Petit « flashback » de quelques
74 ans. En 1935, lorsque Clarence
Taylor a cong¢u son J-2 Cub, cet
avion ne pesait que 440 kg en
masse maximale au décollage.
Vous avez bien lu : 440 kg ! C'est-
a-dire qu'ill présentait une masse
max1 qui aujourd’hui le classerait
dans la catégorie des ULM. Ou
mais il s'agissait du J-2 et non pas
du J-3 allez-vous me répondre. En

Du J-3 au L-Cub

effet, le J-3 présentait une masse
maxi de...453 kg ! Par la suite, et
en particulier lorsque les militaires
se sont emparés de cette cellule,
cette derniere a pris de l'embon-
point et a largement dé€passé€ la
masse maxi fatidique des 450 kg
pour atteindre 499 kg et méme 550
et plus, mais avec un groupe moto-
propulseur Continental qui pesait a
lu1 seul pres de 77 kg tout équipé.

Tout cela pour rappeler que
I''"dée de transformer le J-3 en
ULM n'est pas si ridicule que cela

peut en avoir l'air et que moyen-
nant quelques travaux de réduction
de poids sur la structure, sans natu-
rellement altérer la résistance

mécanique, reste du domaine du
possible. Pour compléter cette pro-
position précisons que les motori-
sations modernes susceptibles
d'équiper une version ULM ne
pesent en moyenne que 63 kg (c'est
le cas du Jabiru de 85 CV), ainsi
vous pouvez dé€ja gagner 14 kg sur
la masse totale ! Nous sommes un

petit groupe — Guy Fourdrain et
Frédéric Lamouroux en téte — a

avoir songé a cela et a nous lancer
dans cette aventure.

Etle CNRA ?

Mais revenons a l'option d'un
Cub en CNRA ou en construction
amateur pour €tre plus explicite.
Pour satisfaire a cette réglementa-
tion, vous devez construire votre
avion a partir d'une liasse de plans
— ce qui1 ne pose pas de probléme
car des liasses completes sont dis-
ponibles a la vente (Wag-Aero, ou
Replicub par exemple) - ou

reconstruire un appareil a partir
d'une cellule CDN tres accidentée
ou (réformée), tout en sachant que
son classement en CNRA n'est pas
automatique et reste soumis a la
décision du GSAC, voire Ila
DGAC. Ce n'est pas nécessaire-
ment gagné (voir €également l'ar-
ticle page 4 du n°62).

Pour étre plus précis, 1l faut
savoir que le classement en CNRA
vous oblige malgré tout a certaines
contraintes techniques qui sont
liées a cette réglementation et qu'il
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vous faudra, pour piloter votre
machine, étre titulaire d'une licence
de pilote privé et présenter votre
machine a un inspecteur du GSAC
pour les renouvellements de CDN
et (de déclarer les modifications
significatives que vous avez l'in-
tention d'apporter).

Naturellement, ce classement en
CNRA vous donnera la possibilité

d'installer la motorisation de votre
choix tout en sachant qu'elle devra
étre conforme aux spécifications
du concepteur des plans. Ce classe-
ment vous permettra aussi d'instal-
ler un moteur Continental A65 en
fin de potentiel mais présentant
toutes les garanties nécessaires de
fonctionnement et de sé€curit€.

Le plaisir du vol
sans contrainte

C'est la que I'ULM avance ses
pions. Dans 1'éventualité d'un J-3
Cub ULM, vous n'étes plus soumis
a ces contraintes et sans aller a dire
que vous pourrez faire n'importe
quoi, vous disposerez d'une liberté
de manceuvre sans €gal. Cette for-
mule, qui pour certains consiste a
réinventer l'aviation 1égere, est tres
certainement celle qui sauvera
cette activité de la situation dans
laquelle elle se trouve actuelle-
ment. Les premiers avions légers
n'étaient-ils pas, au regard de leurs

motorisations et de leurs perfor-
mances, des ULM avant la date ?

Certes des modifications sont a
apporter a la cellule du J-3 pour
gagner les quelques kilos super-
flus. Apres optimisation de la
structure en tubes du fuselage, on
obtient une masse de 39 kg. Peu de
kilos sont a gagner sur les empen-
nages qui, sur l'avion d'origine,
sont déja optimisés et tres légers.
En revanche, un gros travail est a
faire sur la voilure et ce pour deux
raisons. La premiere est bien
entendu la masse et la seconde la
simplicité de construction et de
maintenance. La voilure originelle
dotée de nervures en treillis de pro-
filé d'aluminium est aujourd'hui
impossible a réaliser de maniere
« amateur » ou semi-industrielle.

Il faut donc songer a une
conception moderne largement ins-
pirée de celle des ULM de concep-
tion américaine de type Rans
Aircraft ou autres. C'est un des
axes sur lequel nous travaillons.
Enfin, l'atterrisseur d'origine reste
un exemple de masse mini et peu
de kilos peuvent E€tre gagnés.
Seules les roues et les freins de
conception moderne permettront
un gain de poids.

L'objectif du projet L-Cub ou
Ruby UL est de proposer un véri-
table « clone » de J-3 Cub et pas
seulement une vague reproduction
a la ressemblance approximative
comme cela se fait chez certains
constructeurs d'ULM.

Avec une masse a vide estimée
a 255 kg et une masse maxi

contractuelle de 450 kg, le L-Cub
doit répondre aux attentes des
pilotes qui souhaitent retrouver le
plaisir de piloter « avec les fesses »
comme a l'ancienne. COté motori-

sations, plusieurs options sont
envisagées. Le Jabiru 2200 de 85

ch., le moteur belge ULPower 1260
de 82 CV a 2.800 tr/min et natu-
rellement le bon vieux moteur
Volkswagen sous ses différentes
versions (Limbach, etc.), sont

parmi les favoris. Il est évident que
d'autres types de motorisations
comme par exemple le HKS 700E
de 56 ch. peuvent €tre envisagées.

A l'instar de nombreux appareils
ULM, le L-Cub pourra également
étre €équipé d'un parachute de
secours, ce qui portera la masse

max1 autorisée au décollage a
4725 kg.

Le projet est lancé et Frédéric
Lamouroux a entamé la construc-
tion comme le montrent ces quel-
ques photos. D'autres constructeurs
ont manifesté¢ leur intention de se
lancer dans la construction d'un
Cub ULM et cela nous encourage
dans notre démarche. Le Cub est
en passe de vivre une seconde jeu-
nesse en tant qu'ULM pour le plai-
sir du pilotage et de la balade
aérienne €picurienne, mais n'était-
ce pas sa vocation initiale ?

André BREAND
Photo Frédéric LAMOUROUX




AVENTURE

ous avons eu l’occasion
d’évoquer dans ces colonnes
les vols pas forcément rai-
sonnables de Maurice Kirk.

Ce pilote britannique avait pris
part en 2001 a la course Londres-
Sydney ) bord de son J3 65 CV
« Liberty Girl ». Déclassé des
Cannes, i1l avait poursuivi seul sa

route et réussi a rejoindre I’ Austra-
lie.

Apres deux ans de remise en €tat
de son appareil, 1l était repart1 vers
le nord, avec 'intention de retour-
ner en Grande-Bretagne via |’ Asie
et les Etats-Unis. Le réve s’était
achevé dans un crash au Japon.

Au printemps 2009, aux com-
mandes d’un autre J3, « Liberty
Girl IT », 1l a été arrété alors qu’il
pénétrait une zone interdite autour

du ranch de George W. Bush, au
Texas.

Actuellement, le vétérinaire de
Cardiff prépare deux autres raids de
longue haleine : suivre la cOte afri-
caine jusqu’en Afrique du Sud et
atteindre le sommet de 1’Everest.
Ce dernier objectif lui cause quel-
ques interrogations, en particulier
en termes de plafond pratique du
J3.11 songe a adapter une turbine
sur I’appareil, ce qui a d’ailleurs été
fait sur un PA18 aux USA.

On peut lire les aventures de
Maurice Kirk et de ses appareils

LIVRES

André Bréand ne se contente pas de dessiner (les
plans du L-Cub, par exemple. Voir pages précédentes).
Il écrit aussi ! Son prochain ouvrage, qui sortira des
presses au mois de juin traitera d’un sujet qui ne sau -
rait laisser indifférent les membres du Piper Club.

Laissons-le en parler lui-méme.

Piper Cub et Vagabond

fin d'écriture sur l'histoire des avions Piper et plus pré-
cisément des Cub, SuperCub et Vagabond.

Maurice et ses J3 autour du monde

On peut faire de belles rencontres avec un Cub

(immatriculés G-KIRK,
G-KERK et G-KURK)
sur son site Internet
http://kirkflyingvet.com
. C’est en anglais et par-
fois un peu confus car
une place 1mportante
est consacrée aux 1nces-
santes disputes juri-
diques que Maurice
entretient outre-Manche
avec I’ordre des vétéri-
naires et avec la police.

Maurice Kirk prépare son prochain raid

Les principaux chapitres traitent de I'histoire du
Cub depuis ses origines sous le nom de Taylor Aircraft,
son industrialisation par Piper, sa participation pendant
la Seconde Guerre mondiale sous les couleurs améri-
caines et francaises, son activité au sein de I'ALAT et en

particulier pendant la guerre d'Algérie et sa carriere

civile. Un chapitre est également dédi€ aux divers

« clones » et copies de J3.

La parution est prévue pour le début du mois de
juin, cet ouvrage d'environ 150 a 200 pages sera 1llus-
C'est le titre - provisoire - du livre actuellement en tré par de nombreuses photos et des plans trois-vues
détaillés des avions concernés. Il sera édité€ par les Edi-
tions Volez.

/



ESCAPADES

uatre Cubs se sont retrouves
a Luchon début aoiit : 00-
JAK, F-BOMM, F-GRT]J,
un si Cub (Husky Al), et F-
BKBE, l'avion de ’APPM Huit
participants au déjeuner, a La
Guinguette, le restaurant du site, et
une population treés internationale :
deux Belges, deux Canadiens,
quatre Francais.

Comme c’est devenue une cou-
tume dans les Pyrénées, apres Olo-
ron-Sainte-Marie et Saint-Girons,
j’a1 retrouvé a Luchon les grands
principes de nos escapades :

- convivialité

- accueil des régionaux du Piper
Club, en l'occurrence Didier et
Martine Ricard, venus avec le
PA19 F-BOMM de Castelnaudary

- somptuosité des paysages
environnants, a couper le souffle,
notamment, lors d’'un vol local,
juste pour aller sur I’altiport de
Peyresourde.

J’en reprendrais bien une pincée

en 2009 a Castelnaudary, lors du
cassoulet du dernier week-end
d’aolit.

Dans un genre différent, La
Confrérie du Taste-Saumur invite
le Piper Club a participer aux pre-

mieres vendanges dans le chateau
de Saumur.

D’ic1 l1a, plusieurs rendez-vous
sont proposé€s par des membres du
Piper Club ou leurs amis :

‘Fly-in 2 Amiens-Glisy (LFAY)

Retrouvailles pyrénéennes

le dimanche 3 mai. Contact :Philip-
pe Moriniere, tél. 06.07.04.08.50.

- Fly-1n sur le terrain de Moret-
sur-Loing (LFPU) le samedi 9
mai. L’aérodrome est toujours
ouvert a la CAP, bien siir, et qui-
conque veut venir est le bienvenu,
le principe est le rassemblement de
copains sympas et de leurs avions
pour le plaisir de voir des avions et
de discuter avec des potes. Repas
organis€ sur place avec participa-
tion financiere. L'an pass€ quatorze
avions extérieurs a Moret €taient
venus, avec une forte délégation de
[La Ferté-Alais, dont trois Biicker
Jungmeister trés rares, et bien

d'autres ( Yak 52, Stearman,...)

- Féte de I'air, toujours a Moret-
Episy. Ce sera le week-end des 11
et 12 juillet, avec meeting et pla-
teau 1ntéressant de vieux avions
notamment. Possibilité d'y venir
avec votre machine volante et d'y
stationner. Contact : Pascal Picard,

organisateur du rassemblement
2008, au 06.61.76.76.54

- Fly-in a Lons-le-Saunier -
Courlaoux (LFGL) le week-end du
19 juillet. Eric Janssonne souligne
qu’il « devient une référence pour
son ambiance sympa. Par contre il

est préférable, pour ceux qui envi -

sagent d'y dormir, de me contacter
avant (06.61.76.76.54), car il faut
que l'intendance suive... Pour les

passages a la journée, pas de pro -

bleme : le terrain est ouvert a la
CAP. »

Guy FOURDRAIN

Piper Club France
Qui est qui ?

* Président : Guy Fourdrain
(gfourdrain@yahoo.fr ; 9,rue

Jules-Valles, 77420 Champs-sur-

Marne)

* Secrétaire : Clément Francois
(8, allée des Pinsons, 54220 Mal-
zéville ; t€l.03.83.21.7095 ; fax :
03.83.21.07.34)

* Trésoriere : Martine Fréminet
(martinefrem@voila.fr)

* Administrateurs

Chargé de gestion : Jean

Frangois (fbouz@free.ir)

Relations avec la Belgique :
Marc Alaerts
(marc.alaerts @skynet.be)
Relations avec le Royaume-

Uni : Richard Wald
(loj@regentstar.com)

Chargé des rassemblements :
Frédéric Lamouroux
(flamour@aliceadsl.fr)

Chargée du site web : Isabelle
Bazin (1sa@delta-juliette.org)

Chargé du bulletin : Gilles
Kermarc (gilleskermarc@
piperclubfrance.org)

e Délégués régionaux
Nord : Philippe Moriniere

(contact@aeroclub-picardie-
amiens.com).

Sud-QOuest : Frédéric Lamouroux
(flamour@tiscali.fr)
Est : Eric Janssonne

(ejanssonne @estvideo.fr)
Sud-Est : Jean-Marc Debouit
(jmdebouit@orange fr)

Le site internet du Piper Club
se double desormais d’un forum
Venez y faire un tour !

Acces par le site :
www.piperclubfrance.org

Si ce n’est deja fait,
merci de penser
a votre cotisation (50 €)
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