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Compte rendu du séminaire de formation G – Nav. 

Paris – 25 octobre 2008

Il y a longtemps que je n’ai pas donné d’informations comme je le faisais de temps en temps en relayant ce que j’avais appris durant les réunions de la commission technique et de la commission navigabilité de la FFVV. De plus des articles rédigés par Patrick Prodhome, Jean Pierre de Loof ou Christian Malavergne faisant le point sur la réglementation ou les actions de La fédération ont parus dans « Planeur info » ou « Vol à voile ». Et la réglementation EASA évoluant tout le temps un résumé aurait été périmé peu après sa rédaction ; ce qui est un peu décourageant. 

Le 25 octobre dernier le premier séminaire de formation a réuni la quarantaine de volontaires P.E.N. (Personnel d’Examen de Navigabilité) qui effectueront les revues de navigabilité des planeurs pris en compte par le  G-Nav. de la FFVV. Un compte rendu de Jean Pierre de Loof sera publié dans le prochain « Planeur info ». Sans faire doublon avec l’information officielle de la Fédération, je vais résumer ce que j’ai pu apprendre afin de vous inciter à lire attentivement ce que dira J. P. de Loof et pour voir s’il est nécessaire d’organiser un séminaire des mécaniciens du GAREP afin de discuter et faire remonter les questions qui ne manqueront pas.

Je vais faire un exposé en deux parties afin d’être aussi clair que possible.

- Le G-Nav.

- Les ateliers et les mécaniciens.

Le G – Nav : organisation et rôle.

Je vous invite tout d’abord à regarder le diaporama présenté par Christian Malavergne qui répond autant que possible au titre du paragraphe.

On peut distinguer trois parties dans ce qui constitue le G-Nav.

· Un atelier G+I qui s’appuie le suivi des planeurs de la FFVV entretenus par l’atelier F basés à St Auban.

· Les P.E.N  (les inspecteurs du G-Nav.) répartis par régions seront missionnés par le G-Nav. sur demande des pilotes et clubs adhérent pour effectuer les revues de navigabilité sur place.

· Un bureau permanent qui gère la base de données des planeurs supervisés, la veille technique et réglementaire (CN, BS, évolution de la réglementation etc…), le contrôle qualité et les visites de revue de navigabilité des planeurs effectuées par les P.E.N. et bien entendu fait le suivi de navigabilité des planeurs du C.N.V.V.

· Ce que ne fera pas le G-Nav.
Le suivi de la navigabilité des planeurs. Celui ci doit être effectué par le pilote propriétaire hors cadre agrée ou en cadre agrée s’il y a un atelier G, à l’aide du « cardex1 ». Donc programmer l’entretien du planeur et la demande (au G-Nav) de revue de navigabilité lorsque le C.E.N. va être périmé. 

La base de données sera constituée des caractéristiques du planeur et de ses documents : Marque, type, n° de série, n° et date du CDN, du CEN, du CI etc… Un modèle de « cardex
 » sera proposé aux adhérents s’ils n’en ont pas déjà un qui donne satisfaction. 

Le G-Nav n’aura pas à vérifier le matériel et outillages servant à l’entretien. C’est de la responsabilité de « l’APRSeur » d’utiliser du matériel conforme. Lorsque le GSAC demande le certificat d’une balance par exemple il est dans son rôle de surveillant de l’atelier. Le P.E.N. du G-Nav lorsqu’il effectuera la revue de navigabilité d’un planeur entretenu par le propriétaire ou un atelier G, fera une inspection des documents : rapports de travail, suivi des CN, form 1 etc… et une inspection physique de la machine. Au cours de leur formation les P.E.N. recevront un canevas permettant de faire une inspection standardisée.

La surveillance de l’atelier G par le GSAC a un coût ; il faudra le comparer avec le coût de l’intervention du G-NAV si on fait le suivi de la navigabilité hors cadre agrée (c’est à dire atelier F mais pas G).

Les ateliers et les mécaniciens.
Le texte qui réglemente l’entretien des aéronefs et ce qui est demandé aux mécaniciens est le:

RÈGLEMENT (CE) N° 2042/2003 DE LA COMMISSION du 20 novembre 2003

relatif au maintien de la navigabilité des aéronefs et des produits, pièces et équipements aéronautiques,

et relatif à l'agrément des organismes et des personnels participant à ces tâches
Ce règlement se trouve sur le site du GSAC en document à télécharger presque à la fin de la liste. Jusqu’à présent il nous concernait surtout pour l’organisation des ateliers ; ce qui a justifié le conseil de la commission navigabilité de passer au moins en atelier F pour les clubs ayant déjà une U.E.A. et pour le mécanicien entretenant des remorqueurs ou d’autres avions, d’obtenir par la loi du grand père la licence de mécanicien part 66.

Pour les mécaniciens ne s’occupant que de planeurs, ceux ci étant laissés en dehors de la réglementation Européenne, aucune licence n’était demandée. Cependant  les « tâches complexes » ne pouvaient être exécutées que en cadre agrée (atelier F). Le propriétaire faisant son entretien n’avait accès qu’a « l’entretien limité du propriétaire » (voir appendice VII et VIII en pièces jointes).

Depuis peu afin de simplifier la certification des aéronefs non complexes l’EASA a crée deux nouvelles catégories : European Light Aircraft 1 et  European Light Aircraft 2.

E.L.A. 1 : moins de 1000 kg de masse maximum.

E.L.A. 2 : moins de 2000 kg de masse maximum.

Les fédérations européennes de planeur et avion s’emploient à faire passer la limite des E.L.A. 1 à 1200 kg afin que la majorité des avions de clubs y soit incluse.

Mais en même temps ont été crées deux licences de mécaniciens pour entretenir les E.L.A. (les planeurs sont dans les E.L.A. 1) : E.L.A. basic et E.L.A. full. Dans certains pays de l’union Européenne on ne peut faire d’entretien d’avion sans licence, alors c’est licence pour tout le monde.

Le programme pour obtenir ces licences, est constitué d’un tronc commun comprenant électricité, mécanique, réglementation etc… sanctionné par un examen QCM, plus des modules nécessaires par type d’appareil entretenu. Pour les planeurs ce sera par exemple un module bois et toile ou composites ou les deux suivant le parc de l’atelier.

Cette licence sera demandée dans cinq ans et pour le moment l’EASA admet que les détenteurs de l’APRS doivent passer l’examen mais sans avoir besoin de suivre les cours. Les fédérations européennes vont pousser pour que les détenteurs de l’APRS obtiennent la licence de mécanicien E.L.A. par la loi du grand père.

Mais ensuite pour la relève il faudra suivre les cours et passer l’examen.

Les cours de réparation composite et bois et toile de la FFVV seront adaptés pour compter comme module pratique de la licence de mécanicien.

Il semble que les possibilités de l’entretien par le propriétaire (hors cadre agrée) soient étendues vers des travaux un peu plus complexes qu’auparavant ; le conseil de la commission navigabilité est toujours que les clubs qui étaient UEA, passent atelier F même s’ils n’entretiennent que des planeurs.

Lors de la réunion de l’équipe technique régionale samedi dernier, nous avons programmé une réunion du GAREP pour le mois de février 2009.

	Michel Labarthe 
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� Le « cardex » ou carnet d’exploitation est un moyen de suivre la validité des équipements à potentiel : radios, crochets, anémomètres, harnais etc… ainsi que celle du planeur : visites annuelles, GV, visites de prolongation de la durée de vie. Ce peut être un cahier ou un fichier « Excel » par exemple.
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