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on voudrait passer a 600 kg sans chan-
gement profond de tel ou tel systéme
en place dans tel ou tel pays de
'Union... puis on s'inquiéte quand
'EASA offre 1000 kg dans des condi-
tions pratiquement équivalentes (sans
considérer le bénéfice d’un « vrai » cer-
tificat de type, si nous gagnons notre pari
de refondre P'ensemble du systéme).
Nous travaillons a plus long terme.
Je tiens a souligner que tous les membres
du groupe ont parfaitement intégré
cette donnée et s'investissent énormé-
ment dans cette activité, ce qui nous
permet de travailler dans une trés
bonne atmosphére et de réaliser de
réels progrés lors de nos réunions, qui
sont quasi mensuelles, Les producteurs
d’ELA pourront exporter aux USA
dans le cadre des LSA et produire pour
I’Europe d’autres appareils plus in-
novants. Iespace réglementaire sera
plus ouvert. Cette frilosité est parfois
étonnante, face aux propositions
novatrices...

Quels délais sont prévus

pour la mise en place de

ces nouveaux cadres ?

Comme vous le savez, notre pro-
gramme de travail est extrémement
tendu : de juin a septembre 2007,
les NPA (notice for proposal
amendment - NDLR) concernant
la simplification de la Part-M et de
la Part-21 (certifications de concep-
tion et de production - NDLR.)
pour les appareils de moins de
2000 kg, I'intégration des certifi-
cations simplifiées pour les ELA de
moins de 1000 kg et le cadre de
la nouvelle licence allégée R ou L-
PPL seront mises en consultation sur
notre site, et ouvertes aux commen-
taires. Ces commentaires seront
ensuite pris en compte et traités a
travers un CRD (Comment Res-
ponse Document). Ce CRD sera un
des éléments clef pour soutenir les
textes définitifs qui seront établis
entre octobre et décembre 2007 sur
la base des NPA et des commen-
taires. En tenant compte du délai
pour accord des états membres et de
celui de décision de la Commission,
nous visons une entrée en vigueur
du nouveau cadre dans environ un
an. Les constructeurs, en particulier,
pourront immédiatement postuler
pour des ELA/LSA.
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On s’inquiéte en France,

ol I'aviation légére et en parti-
culier la formation au pilotage
sont liées au tissu associatif
des aéro-clubs, du vocable

« commercial » utilisé dans

les textes de la Commission
pour qualifier nos activités.
Quel avenir réserve I’'Europe

a nos structures a but par
définition non lucratif ?

La culture européenne de 'EASA,
forcément globale, provoque l'uti-
lisation de mots-clés dont les défi-
nitions et les répercussions ne sont
effectivement pas encore trés
claires. Les débats autour du mot
« commercial » sont toujours épi-
neux, tout comme ceux autour des
mots « assessment », « complex air-
craft », « recreational » ou « medi-
cal » Les problémes que provoque
cette dialectique concernent surtout
les licences, donc I’humain, plus que
la conception et les certifications,
c’est-a-dire la machine, sur laquel-
le nous sommes aujourd’hui beau-
coup plus avancés dans nos travaux.

Il y a dix ans, les USA lancaient
en fanfare, et avec
d’importants moyens, une
énorme campagne de revitali-
sation de leur aviation généra-
le. Les résultats ne sont pas a
la hauteur des promesses de
I’époque. UEurope va-t-elle
mieux réussir ?

La mission qui nous a été confiée est
de créer une « meilleure réglemen-
tation pour l'aviation générale ».
Notre objectif est de relancer ce
secteur de l'industrie en offrant un
systéme qui lui est adapté tout en res-
tant conforme aux exigences du
droit communautaire. Il est clair que
nous nous devons d’utiliser le cadre
légal au maximum de ses possibili-
tés pour répondre a ce challenge.

Craignez-vous que certains Etats
membres puissent néanmoins
vouloir vous freiner, pour des
raisons de chapelle ou d'intéréts
locaux, et exiger par exemple

de conserver le monopole de
leurs compétences d’autorités
nationales ?

Vous craignez sans doute de voir des
Etats membre s'opposer par exemple

au concept de « qualified entity »,
comme cela est déja arrivé aux
« assesment bodies ». Ce scénario est
trés peu probable, puisque 'EASA
détient maintenant la responsabilité
légale de ses certificats et que les au-
torités nationales agissent de fait en
tant qu’entités qualifiées pour le
compte de I’Agence. Je tiens a sou-
ligner que dans le cadre de nos ré-
flexions avec les autorités nationales
sur la conduite des activités qui sont
dans le domaine de compétence de
I’Agence, nous langons de plus en
plus de missions communes dans le
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cadre de partenariats avec ces mémes
autorités nationales. Nous tenons es-
sentiellement a promouvoir certains
travaux de proximité au niveau
national, et ce tout particulierement
en aviation générale, ot cette notion
peut aller jusqu’a la compléte « sous-
traitance » de projets de certification.
Et n’oublions pas que 'EASA intégre
aujourd’hui de nombreux promo-
teurs de l'aviation légére, a com-
mencer par son Directeur exécutif
qui a donné les grandes lignes de
notre action lors de son discours
d’ouverture d’Aero 2007,

’aviation générale

mmm Dans son discours d’ouverture du Salon Aero de Friedrich-
shafen, Patrick Goudou, le Directeur exécutif de 'EASA a tenu

a rappeler «

appareils de ce secteur »
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