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                                                              EDITORIAL 
 
L’engagement collectif des membres de l’Association nous a valu d’intenses moments, depuis 
septembre 2010. En effet, le franc succès de la célébration du centenaire de l’aérodrome de Bron, 
accentué par la réouverture de l’aéro-musée nous renvoie encore des échos, avec l’arrivée de 
nouveaux adhérents ou les nombreuses sollicitations dont nous sommes l’objet, bien au-delà de la 
région Rhône-Alpes. Cette validation de nos orientations nous suggère de maintenir le cap pour 
réserver encore, à tous ceux qu’intéresse l’aéronautique, l’agrément renouvelé du souffle encore 
chaud de son Histoire, semblable à celui des promesses de l’été. 
 
Discours de notre Président Jacques BAILLET :              

                  Hommage 
   à Elisabeth BOSELLI                                               
              Place Bellecour  
    à la Stèle A. de Saint Exupéry 
              20 février 2011 
 

ée à Paris le 11 mars 1914, 
Elisabeth  BOSELLI reçoit une 
éducation classique au terme de 

laquelle elle obtient son baccalauréat, avant 
d’être diplômée de l’Ecole des Sciences 
Politiques, en 1935. 
 
C’est une jolie femme qui pratique 
plusieurs sports, ainsi que le piano et 
s’adonne à la peinture. Elle participe 
également aux activités de différentes 
associations humanitaires, dont celle de la 
Croix Rouge. C’est à cette époque que la 
passion de l’aviation la gagne, en assistant 
fortuitement avec son frère, à une conférence consacrée à l’aviation, une passion qui 
ne la quittera plus. L’heure n’est pourtant guère favorable aux pilotes féminins et E. 
BOSELLI achète, en copropriété, un douzième d’avion Léopoldoff de 45 cv. qu’elle 
n’a jamais vu, puis décroche son brevet de pilote de tourisme sur l’aérodrome de St 
Cyr le 10 janvier 1938 après 25h de vol. Elle s’achète ensuite un Zlin 12 
tchécoslovaque à bord duquel elle remporte plusieurs coupes et rallyes,  avec 
l’objectif prioritaire d’obtenir le brevet de pilote de transport public. 
 
Mais le déclenchement de la Seconde Guerre Mondiale vient briser cet élan et le 
carnet de vol d’Elisabeth s’arrête le 4/8/1939 avec 146 h de vol, car l’Armée de l’Air 
lui refuse son engagement. Engagée volontaire en 1944 avec le grade de sous-
lieutenant, elle est finalement admise au sein de l’Armée de l’Air.  En effet Charles 
Tillon, Ministre de l’Air, décide à l’instar de la Russie et des Etats-Unis, de créer un 
corps de pilotes militaires féminins. E. BOSELLI est alors intégrée dans un groupe de 
douze femmes pilotes.  
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Après une initiation à la voltige à Châteauroux, elle est sélectionnée pour rejoindre 
l’Ecole des Moniteurs de Tours avec trois autres jeunes femmes surnommées « les 
panthères », par leurs camarades masculins. Son moniteur lyonnais, le pilote de 
chasse et écrivain Jean GISCLON (« Les 1000 victoires de la chasse française »), la 
mène au lâcher sur le monoplace de chasse Dewoitine 520, meilleur chasseur français 
de la Campagne de France.  
         Or, le roulage au sol et le décollage étaient particulièrement délicats sur cet 
appareil au long nez, au moteur nerveux et à la roulette de queue mal asservie. De 
petite taille mais tenace, c'est au moyen de trois coussins qu'Elisabeth maîtrise le 
roulage au sol à sa seconde tentative. Son succès illustra, en France, le premier            
« lâcher » féminin sur avion de chasse. Elle obtient, en février 1946, le brevet de 
pilote militaire n° 32939.  

Elle traverse ensuite une période difficile avec la dissolution de son groupe et 
la démobilisation des pilotes. Ne perdant pourtant rien de sa détermination, elle 
rejoint l'aviation civile pour un nouvel envol. Afin de devenir monitrice d'aviation 
légère et sportive, elle se lance, en mai 1947, dans le vol à voile sur planeur allemand 
Kranich au centre national de Beynes et obtient, trois mois plus tard avec cent heures 
de vol, le brevet D. En novembre 1947 sur le terrain de Saint-Auban, favorable au vol 
d'ondes par situation de mistral, elle atteint 4800 m, battant ainsi le record du monde 
féminin d'altitude, record qu'elle portera à 5600 m cinq mois plus tard sur planeur 
Meise. En 1951 elle découvre, lors d'un voyage aux Etats-Unis à New York, un 
hydravion Luscombe A 8 amarré sur l'Hudson River. Au terme d'un entraînement de 
dix jours, en limite de visa et d'argent, elle obtient son brevet de pilote d'hydravion, en 
dépit de conditions aérologiques très défavorables, brevet « arrosé, comme il se doit, 
avec du coca cola ». 
          Femme de cœur autant que de tête, E. BOSELLI se rend, en 1948, dans les 
sanatoriums du Plateau d'Assy, en Haute-Savoie, pour s'informer des besoins des 
officiers, sous-officiers et soldats de l'Armée de l'Air soignés pour des tuberculoses 
contractées dans les camps de prisonniers. 

Un grand changement se produit alors dans sa vie, en avril 1952, quand 
l'Armée de l'Air lui propose de rejoindre son escadrille de présentation sur Stampe 
basée à Etampes, l'ancêtre de la Patrouille de France. Pilote solo, elle enchaîne les 
meetings nationaux en France et en Afrique du Nord sur son appareil qu'elle baptise 
«le Rossignol ». Son charme naturel et son sourire gracieux font d'elle une véritable 
ambassadrice des ailes françaises. 

Souhaitant effectuer des présentations sur jet, elle est nommée à la Base Ecole 
de Chasse de Meknès le 17 juin 1954, mais sa situation administrative devait être 
conforme aux postes attribués au personnel féminin, si bien qu'elle est nommée 
rédactrice au cabinet du ministre de l'Air... Lors de son passage sur la base d'Oran, 
elle effectue, après quelques vols en double commande sur Morane-Saulnier MS-475 
Vanneau, cinq vols solo sur le monoplace de chasse P 47 Thunderbolt et ses 2250 cv. 
Elle est ensuite lâchée sur De Havilland Vampire, puis sur T-33 Shooting Star, après 
36 H 30 de vol sur avion à réaction.       
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Elle est, à son retour en France, qualifiée sur Mistral, version française de 
l'avion anglais Vampire et va battre sur cet appareil sous-équipé, sans radio-compas 
et doté d'un simple poste de radio VHF, plusieurs records l'année suivante. 
 
         En effet, en trente six jours en 1955, le lieutenant BOSELLI accroche à son 
palmarès trois records mondiaux :  

 
-    le 26 janvier 1955, elle remporte le record féminin de vitesse en circuit fermé 

de 1000 km Mont-de-Marsan  La Ciotat à 746,200 km/h  
-   un mois plus tard, elle décroche le record du monde féminin de distance en 

circuit fermé, Mont-de-Marsan Oran et retour, soit 1839 km 
-    le 1er mars 1955, elle enlève le record du monde féminin de distance toutes 

catégories sur réacteur en ligne droite de Creil à Agadir, soit 2331km en     
3 H 33. 

Ces vols sont le résultat d'une savante préparation, de calculs précis pour 
déjouer les pièges du vol à haute altitude et d'une lutte tenace pour affronter le 
labyrinthe administratif formaliste. Ces trois records lui valent les honneurs des 
pouvoirs publics. Elle confiera avoir été particulièrement touchée par la 
reconnaissance des « Vieilles Tiges », dont les rangs comptent les plus grands noms 
des pionniers de l'aviation française. 

En 1957, le ministre de l'Air lui donne le choix entre les records sur le 
biréacteur Vautour et le transport des blessés en Algérie. Plus sensible au Devoir qu'aux 
honneurs, elle déclare alors préférer « partager l'anonymat des équipages et, sans doute 
aussi, leurs fatigues et leurs souffrances » car à ses yeux, « il est des circonstances où 
il vaut mieux servir que briller ». 

Alors, de nouveau sous l'uniforme bleu de juillet 1957 à décembre 1959, elle 
rejoint l'escadrille de liaison aérienne 54 basée à Oued Hamimine puis au départ de 
Boufarik, au sud-ouest d'Alger au sein du Groupe de Liaison Aérienne 45, elle effectue 
335 missions en 1500 heures de vol, dont 750 heures en missions de guerre n° 2 : 
cantonnements sommaires, alertes de jour et de nuit par météo capricieuse, sur avion 
Siebel-Martinet exigeant une grande force physique pour les évacuations sanitaires 
d'urgence, les vols de reconnaissance de nuit, les missions postales, elle partage ainsi 
le quotidien de ses camarades masculins, sans attendre le moindre aménagement du au 
sexe dit « faible ». Ces services lui vaudront plusieurs citations sur sa Croix de la valeur 
militaire. A son retour en France, elle écrit modestement: «je  m'étais efforcée de 
démontrer qu'une femme bien entraînée peut rendre les mêmes services qu'un homme 
dans le domaine du pilotage ; puisse cette démonstration servir plus tard à d'autres 
que moi ». 
        A partir de 1960, Elisabeth BOSELLI est nommée au service de la navigation 
aérienne militaire. Elle reçoit la médaille de Chevalier de la Légion d'Honneur des 
mains de la grande aviatrice Adrienne BOLLAND, pionnière de la traversée de la 
Cordillère des Andes, en 1929. 
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Rendue à la vie civile en 1969 avec le grade d'attaché rédacteur de première 
classe (capitaine), elle se consacre à la rédaction de ses mémoires, écrit dans la revue  
« ICARE » et devient présidente de la commission d'histoire de l’Aéro-club de 
France, évoquant avec passion le souvenir des aviatrices, telle la belle lyonnaise 
Elisabeth THIBLE, née ESTRIEU, première passagère au monde d'un ballon qui 
s'éleva des Brotteaux le 4 juin 1784. Membre des Vieilles Tiges, elle participe aux 
travaux de la Commission d'Histoire et de Littérature dont elle devient la présidente. 
Elle était également correspondante de l'Académie Nationale de l'Air et de l'Espace 
depuis 1985. 

Elle rejoint alors sa famille, en région lyonnaise, avec laquelle elle partagera les 
cinq dernières années de sa vie au cours desquelles elle recevra, en 2004, la médaille 
d'or de la Ville de Lyon. 

Elisabeth BOSELLI prendra son dernier envol le 25 novembre 2005 pour 
rejoindre son ciel qu'elle aimait tant. 

Avec Jacqueline AURIOL, Hélène BOUCHER et bien d'autres, elle fut l'une 
des aviatrices qui écrivit les plus belles pages de l'histoire des records féminins de 
l'aviation française. Nul doute qu'elle en eut scellé d'autres en la sélectionnant en 
qualité de pilote d'essais, dont elle avait toute l'étoffe. 

Femme d'envergure, d'honneur et de devoir, elle compte au 
nombre de celles auxquelles la France doit à jamais la fidélité du 
souvenir. 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                                                                                    

(voir également le Tableau de Bord n°13  p 8 de janvier 2006 mentionnant son décès)    
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Cérémonie traditionnelle 
   aux Aviateurs lyonnais               

            

 
 

Après la très belle messe célébrée 
par le Père Adam ce dimanche 20 
février 2011 au Sanctuaire Saint-
Bonaventure, la  famille 
aéronautique Régionale se transfère 
ensuite place Bellecour  pour rendre 
le traditionnel hommage aux 
Aviateurs lyonnais  
 
 
 

Pour cette année  2011, une aviatrice !   
(Merci à l’Armée de l’Air pour son bus 
secourable à la disposition des « mobilités 
réduites ») Le dispositif ne manque pas de 
grandeur : 22 porte-drapeaux, toutes 
décorations dehors, entourent la belle stèle 
Saint-Exupéry, le détachement en armes de 
l’Armée de l’Air prend place de part et 
d’autre et deux officiers féminins avec deux 
monitrices-avion civiles montent la garde de 
chaque coté d’un très beau poster (don de la  
mairie de Caluire).      
                                 .                                                                                                                     
 

 
 
 
Face au dispositif, les autorités civiles et militaires : 
Monsieur Denis Broliquier, maire du 2e ; 
 
Le colonel Jérôme Rabier commandant la BA 942 
du Mont Verdun ; le lt-colonel Epitalon cdt la BA 
d’Ambérieu, le lt-colonel Cisowski cdt les 
Formations aériennes de la gendarmerie Sud-Est ; 
 
les présidents d’Associations : Roland Minodier 
(Aema et Uraa) ; Gérard Blanchard (Aea) ; Bardet 
et Devornique (Anoraa), Jean Cimière (Ansoraa) ;  
 
Jacques Baillet (Slhada) ; Madame Odile Carette-
Baconnier (Cra 22) ; Madame Raymonde Peiffer 
(Aéroport de Bron) ; Guy Stimbre (Ealc)… 
Monsieur François Rude, rédacteur en chef d’Icare. 
La petite foule des « aviateurs » et sympathisants, ferme le dispositif. 
                                                                             
 
 

7 



       Cette année est consacrée à l’histoire passionnante de la première française brevetée pilote de 
chasse titulaire de huit records du monde et huit brevets de pilote : née à Paris en 1914 et décédée à 
Lyon en 2005 : Elisabeth Boselli. La famille de la grande aviatrice est représentée par son neveu 
Gabriel Boselli et sa nièce Martine Dardant Boselli et ce malgré le deuil de leur père Laurent (frère 
d’Elisabeth) survenu le 14 février. 
 

 
 

 
 

Après le discours de bienvenue de 
Roland Minodier,  Pdt de l’Uraa, 
Jacques Baillet, Président de la 
Slhada, retrace la carrière étonnante 
et particulièrement édifiante 
d’Elisabeth Boselli.  
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

 
 
 Après avoir évoqué des souvenirs personnels 
et familiaux qui enrichissent l’image 
d’Elisabeth, la famille offre la vareuse 
décorée de l’aviatrice au colonel Jérôme 
Rabier pour la salle d’honneur de la BA 942 : 
moment très émouvant.  
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Après la sonnerie aux morts, suivie du refrain de la Marseillaise et du dépôt de gerbes par Monsieur 
Broliquier et l’Armée de l’Air, le traditionnel salut aux porte-drapeaux  termine fraternellement 
cette belle cérémonie. 

 
 
 

 
                    La vareuse décorée d’Elisabeth Boselli 
 
Selon la tradition tous se retrouvent autour du pot de l’amitié à  « l’Espace Bellecour » brasserie 
judicieusement placée à 100m de la stèle… 
 
 
 
 
 
 
 
 
Cette année, trente convives prirent leur repas en 
commun, au cours duquel Paul Guers-Neyraud 
remit le « log de navigation » du record du 
monde en circuit fermé sur jet Mistral , élaboré 
avec précision par Elisabeth, 
à Pierre Lussignol vice-Pdt de la Slhada, pour le 
musée réalisé par Pierre Biard au Fort de Bron. 
 
                  
 
           

                                                                                                                                
Paul Guers-Neyraud 

 photos : Yves Boël       
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Première Assemblée   
         Générale            
     du 11 décembre 2010                                     
dans nos nouveaux locaux                                  
 
 
 
Le quorum était largement atteint pour 
approuver un Bureau modifié et le bilan 2010. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
La présence de nombreux  
nouveaux adhérents et de 
nouvelles compétences au 
Conseil d’Administration, font 
présager une année 2011 dense 
et dynamique. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Et le dimanche après-
midi suivant, Yves 
Laurençot remis aux 
lauréats du concours  (4 
garçons et 5 filles !) la 
documentation sur 
l’histoire aéronautique de 
Bron et le sésame qui 
ouvrira les portes du ciel, 
le temps d’un baptême 
de l’air.                                                                                
 
                                             La gagnante : Coralie Brot              Le jeune Léonard Savolle reçoit son certificat   
 
 
 
 
                                                                                                                                          Pierre Lussignol 
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                                 Chez nous, 2011 a démarré                          Yves Boël 

                                             plein régime… ! 
 
                                                                                              
Le 15 janvier, première 
conférence de l’année dans nos 
locaux.  
Gérard Bredillet nous présente 
par de belles photos, le musée 
privé de Mr Betrancourt à 
Albert, ainsi que celui des 
Frères Caudron à Rue, 
également dans la Somme, en souvenir de 
Gaston Caudron mort accidentellement à Bron 
 le 12 décembre 1915. 

  

 
 Le 20 janvier à La Maison 
des Sociétés de Bron, sous 
l’égide de la Société d’Entraide 
des Membres de la Légion, 
d’Honneur (SEMLH ) avec la 
présence de Mme Lacouture et 
de Mr Jean Ulysse, conférence 
de notre président Baillet sur : 
 « Le Tribunal militaire aux Armées » 
 
 

 
 
         
 
 Le 21 janvier à L’Aéroport de Bron, 
invitation conviviale pour le tirage des rois,  
avec MM. Dumas et Treillet. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Le 24 janvier à la Préfecture de Lyon :  
invitation  pour les « Voeux  du Conseil 
Général du Rhône »  par Dominique Perben, 
auprès des différentes Associations : 
présence de Pierre Lussignol et Yves Boël 
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 Le 27 janvier à la Communauté 
Urbaine du Grand Lyon, tour de 
table des différentes Associations, 
sous la présidence de Bruno Delas 
qui présente les journées européennes 
du patrimoine 2011 dont le thème 
sera « les transports », avec la 
présence de Pierre Lussignol et Yves 
Boël 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Le 28 janvier  à la Mairie du 8e, 
sous l’égide de l’ANORAA , 
avec le capitaine Devornique, 
conférence du colonel Jean-
Claude Mathevet sur  « Histoire 
de l’Aérodrome de Bron », avec 
amples documents à l’appui.                                                                 
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Le 4 février à la Mairie de 
Limonest, sous l’égide de 
Limonest-Patrimoine, avec le 
président Claude Perben, 
conférence de notre historien 
Philippe Brocard sur : 
« Les précurseurs de l’aviation 
du Val de Saône » 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

 
Le dimanche après-midi 6 février :                                                                                             
comme tous les premiers dimanche du 
mois, ouverture du Fort, avec la visite 
guidée du public.  
 Accueil des intéressés pour la 
présentation de notre bibliothèque et 
les différentes salles de notre musée. 
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Un jeune public très attentif ! 
     

 

 
                                                                                                La maquette Sommer entoilée n’attend plus que son pilote ! 
 
      
 
Le 12 février dans nos locaux, conférence sur « L’aviation militaire à Lyon-Bron de 1910 à 1950 », 
avec force figuration de graphiques très explicites, suivant les années, les missions, heures de vol, 
etc… par notre universitaire Aurélien Regad. 
 
 
 
Le 15 février à l’Hôtel de ville de Lyon : réunion pour préparer la biennale au Fort, avec la 
présence de Pierre Lussignol et Pierre Biard 
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Le 10 février à Monceau dans 
l’Isère, en la salle des Fêtes, 
présentation d’un diaporama sur 
« Kimmerling » et de la maquette 
de l’avion en présence de la famille 
du pilote et des personnalités.  
Mr Henryon, président de 
l’Association des GODAS, fête le 
centenaire de l’atterrissage 
mémorable, et prépare les festivités 
du 8 au 10 juillet. 
Présence Slhada assurée par un 
panneau d’exposition, avec quatre 
de ses  membres. 



Les 19 et 20 février à la Mairie du 8e : 
exposition-concours de Figurines historiques 
militaires, organisée par l’association 
« Lugdunum » avec la présence  de Slhada 
comme membre invité, installée au pied  de                                                                                                                                                                                                                                                                        
l’escalier d’honneur ! 
     

 
 

    
 
                       
 
 
 
 
 Le dimanche 20 février à Lyon  
 « Hommage aux aviateurs lyonnais » sous l’égide de 
l’ URAA  avec la présidence de Mr Roland Minodier  
et  de son organisateur Paul Guers-Neyraud. 
(voir Editorial et pages suivantes) 
                                                                                     
                                                                                          Union Régionale des Associations Aéronautiques        
                                                                                                     
                                                                              
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Le dimanche 6 mars après-midi, seconde 
ouverture du Fort au public, avec passage de 
nombreux visiteurs dans nos différentes salles 
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Le 12 mars, notre ami Jean 
Denis nous a présenté avec 
beaucoup de détails et force 
représentations de photos et 
dessins, la saga des avions 
bipoutres 
 
 
 
 
 
 
                                                                                                                                                                                                                                                
                                                                                                                                                                                                                                                                   

 

 
 
                                                                                                               
Le 17 mars, au Fort de Vaise, groupe de 
travail pour les Musées locaux suite à 
l’invitation conjointement du Patrimoine 
Rhônalpin (Mr Gilles-Di Pierno), la 
Fondation Renaud (Mr Renaud) et la 
Fondation du Patrimoine (Mr Nuiry). Il 
s’agit de la présentation de chaque musée, d’une bourse 
d’échange de documents, ainsi que des offres 
d’expositions temporaires.                                           
 Présence de 22 responsables de musée : stand Slhada 
tenu par Pierre Biard en compagnie de Bernard Claissac 
et Yves Boël. Après un vote à main levée, l’opération 
sera renouvelée l’année prochaine.                                                                                                          
(Les organisateurs prévoient des visites de musées 
incognito, afin d’en évaluer la qualité de l’accueil) 
 
 
 
 
 
 
 
Le 2 avril, conférence  au Centre Culturel de 
Mions (69), de notre adhérent Mr Mahistre, 
retraçant avec beaucoup de précisions, l’épopée 
des Frères Wroblewski-Salvez qui se termina 
accidentellement à Ambérieu.(Voir p. 52) 
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Organisée par « Mémoire Miolande », l’exposition a 
rassemblé 85  personnes. Cet excellent score peut 
s’expliquer en partie par la présence de René 
Wroblewski, enfant du pays, qui a transmis des 
informations inédites et apporté des témoignages vivants.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
Le dimanche après-midi 3 avril 
3e ouverture du Fort au public. 
Réouverture en septembre pour cause de 
Biennale du Fort. 
 
 
 
 

 
 
 
Le 9 avril : conférence de notre ami Pierre 
Biard dont le titre était : 
 « Les cavaliers de l’Apocalypse » 
et portait sur les bombardements 
atomiques d’Hiroshima et Nagasaki, avec 
un commentaire très détaillé illustré d’une 
bonne collection de photos inédites.  
 
 
 
 
Le 16 avril, sur le tarmac 
de Bron, Mr Bernard 
Daval reçoit la délégation 
SHLADA accompagnée 
des gagnants pour le 
baptême de l’air des 
gagnants du concours 
SLHADA (voir p.60). 
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                         ACCIDENTS AÉRIENS À LYON-BRON 
1940-1949 

 
 
 
 
Les éléments de ce relevé des accidents aériens à Bron proviennent des archives de la DGAC.  
Ceux de la période 1940-1945 viennent de  petits dossiers assez détaillés, parfois accompagnés de 
croquis.  
Ceux des années suivantes sont de simples listes contenant des renseignements beaucoup plus 
succincts. Les années 1946 et 1947 sont complètes ; l’année 1948 manque ; pour 1949, il n’y a que 
les deux premiers mois. 
 
 
 
25 septembre 1940 
Le Junkers 90 D-ADLH , de la Deustche LuftHansa, venant de Stuttgart, prend son terrain trop 
long, par temps de brume, à 11h 30. En freinant sur l’herbe mouillée, l’appareil se met en travers et 
démolit deux distributeurs d’essence en bordure des hangars militaires.  
Les dégâts sont purement matériels : deux pompes à essence hors service, pales d’hélice tordues, 
capot du moteur intérieur gauche endommagé, volets de carénage de l’atterrisseur droit arraché.  
Pas de dommages pour les cinq hommes d’équipage et les dix-neuf passagers. L’appareil est amené 
sous un hangar pour réparations. 
 
 
 
21 septembre 1941 
Le Caudron C445 Goéland F-BAAP, du Service civil des lignes aériennes métropolitaines 
(SCLAM ) stationne devant le hangar C. L’avion, en provenance de Marignane, piloté par De la 
Noue, avait atterri à 11h 45, conduisait un officier à Bron et devait repartir le lendemain. Vers 14 h., 
le véhicule citerne de la compagnie Intava, immatriculé 7448 RJ 5 le heurte en reculant  pour le 
ravitailler.   
Les dégâts sont purement matériels : porte gauche du 
camion citerne voilée, casserole d’hélice du Goéland 
légèrement enfoncée, deux éraflures sur l’hélice, deux 
ailettes du cylindre avant du moteur droit écornées, 
capotage détérioré.  
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28 août 1942 
Le D C 3 D-AAIG de la Deutsche LuftHansa, venant de Stuttgart avec 16 passagers, signale vers 
13h 30 qu’il ne peut sortir la roue gauche et demande assistance. Une ambulance et un véhicule de 
sécurité incendie sont aussitôt mis en place. L’avion fait un cheval de bois d’un demi-tour à 
l’atterrissage, l’aile gauche touche le sol, la roue droite étant en position sortie, verrouillée. Les 
passagers et l’équipage sont indemnes et un panier repas leur est servi. Ils repartent par le vol 
régulier du lendemain, après avoir dîné à Lyon et avoir dormi dans des wagons-lits, faute de place à 
l’hôtel. 
Les militaires de la base tentent de soulever l’appareil, mais le palan casse. L’avion est balisé 
pendant la nuit, en attendant de le dégager de la piste le lendemain. 
Les dégâts sont importants : hélice brisée, plan gauche endommagé, train d’atterrissage faussé. 
Note. Le DC 3 D-AIIG était le DC 3 OK-AIG de la � SL (Lignes d’État tchécoslovaques) « loué » à 
la DLH 
 
 
8 décembre 1944 
Le Bloch 220 F-AOHF, immatriculé au nom 
du Gouvernement provisoire de la République 
française (GPRF) desservant la ligne régulière 
402 sur le trajet Paris-Lyon-Marseille, avec à 
son bord trois membres d’équipage et 9 
passagers se pose normalement à Bron à 13h 15 
GMT. Le pilote serre les freins pour prendre la 
voie de circulation vers la droite. Une fois 
engagé de 40 à 50 m. sur cette voie, il essaye 
de se servir à nouveau des freins, sans aucun 
résultat. Il coupe alors les moteurs. L’avion 
termine sa course en accrochant un DC3 de 
l’USAAF stationné au bord de la piste. Le 
bureau Veritas étant fermé le samedi après-
midi, l’expert n’est venu que le lundi matin et a 
confirmé la présence d’air dans le circuit 
hydraulique des freins,  ce qui avait été déjà 
constatée par les mécaniciens de l’escale. 
Le bord d’attaque du plan droit du Bloch a été 
crevé sur 25 cm et le dégivreur est hors 
d’usage. L’aileron du DC 3 américain a été 
légèrement endommagé.  
Le Bloch a été indisponible jusqu’au 10 
décembre et est alors reparti vers Marseille. 
 
 
16 mars 1945 
Le A.A.C. 1 (Junkers 52) n° 505 F-BAJH des Transports Aériens Militaires, pilote Guillet, radio 
Elink, mécanicien Prudon et trois passagers quitte l’aire d’embarquement à 15h 17 pour prendre la 
voie de circulation à gauche et décoller face au Sud vers Marseille, en service régulier. Sur l’espace 
entre la voie de circulation et l’aérogare, il évite une première pompe à essence montée sur cales, 
mais heurte une seconde, montée sur pneus et donc plus haute. Deux longerons du Ju 52 sont cassés 
et l’aileron gauche est faussé. 
L’avion est réparé pendant la nuit par le personnel de Bronzavia et repart le 17 vers Marseille. 
Les pompes, installées par les Allemands, sont trop proches des voies de stationnement et de la piste 
parce que les tuyaux sont trop courts. On décide de reculer les pompes et d’allonger les tuyaux. 
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21 juin 1945 
Le Beechcraft UC-45 n° 514 immatriculé au nom du GPRF, pilote : lieutenant Helois, instructeur : 
capitaine Maigrot (vol d’entraînement). La première tentative de décollage avait failli provoquer un 
cheval de bois que le moniteur avait pu rattraper. La deuxième tentative avait réussi mais la 
troisième s’est terminée par un cheval de bois. Cela n’aurait pas eu de conséquences aussi graves 
(train d’atterrissage droit, dérive, plan et capot moteur droit endommagés) si les ornières bordant la 
piste, causées par le stationnement des Marauder et le trafic intense des tracteurs lourds pendant 
l’hiver, avaient été nivelées. 
 
 
 
24 juin 1945 
Un  Spitfire immatriculé au nom du GPRF, piloté par le capitaine Motte se pose en feu à Bron à 7 
heures 45, lors d’une mission Strasbourg-Lyon-Strasbourg, à la suite d’un incendie en vol. L’avion 
s’est consumé avant que les secours incendie aient pu intervenir, le pilote s’est extrait à temps. 
L’aérodrome est démuni de service de secours incendie. Les Anglais ont une auto-pompe à mousse 
et une ambulance, mais elles ne sont mises en place qu’à 8 heures, donc ¼ d’heure avant l’accident. 
Le 4 juillet, Ange Renvoisé, directeur des Ports Aériens, adresse un lettre sèche au Directeur des 
transports aériens lui transmettant copie du rapport relatif à cet accident et lui demandant 
d’intervenir pour que la Base 105 soit équipée de services de secours, comme il l’a déjà demandé 
plusieurs fois pour l’ensemble des services de piste et pour tous les aérodromes. 
 
 
 
26 juin 1945 
Le A.A.C.1 (Ju 52) F-BAKO,  immatriculé 
au nom du GPRF, exploitant la ligne 
régulière 652  Marseille-Lyon-Paris, avec 4 
membres d’équipage (pilote Gegout, radios 
Plantive et Fontaine, mécanicien 
Sablayrolles), chargé de 6 passagers et de 
1218 kg de courrier, est victime d’une 
défaillance de freins lors de son atterrissage 
à Bron à 6h.55 Z.  
Après avoir atterri face au Nord, l’appareil 
vire à grande vitesse à gauche sur la voie de 
circulation vers l’aérogare et accroche un 
Marauder en stationnement près de la voie 
de circulation. Il est possible, bien qu’il s’en 
défende, que le pilote ait trop vite tourné à 
gauche, pour éviter de rouler pendant 2 
kilomètres jusqu’au bout de la piste d’envol 
et revenir par la voie de circulation Ouest. Le 
rapport recommande la construction d’une 
nouvelle voie de circulation au Nord de celle 
empruntée par l’appareil et que les Marauder 
stationnent davantage à l’écart des pistes. 
Pas de dommages corporels mais l’avion 
sera immobilisé pendant un mois environ. 
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6 juillet 1945 
Le B 26 Marauder n° 37 de l’armée de l’Air heurte la ligne à haute tension et la cime des arbres 
qui longent la R.N. 6 (Lyon-Grenoble) au sud du terrain de Bron après son décollage pour une 
mission de rapatriement de Nord-Africains à destination d’Alger (pilote S/Lt Rodier + 4 hommes 
d’équipage + 16 passagers). 
Décollage difficile. Le pilote, trop bas pour passer au-dessus de la ligne à HT, passe au-dessous. Il 
parvient à maintenir l’avion en ligne de vol, effectue un tour de piste à gauche et se pose à nouveau.  
Pas de dommages pour l’équipage ni pour les passagers. Le plan vertical de l’empennage et 
l’aileron droit ont été endommagés. L’antenne et le coffrage du radiocompas de l’appareil ont été 
arrachés, de même que la ligne à haute tension et les fils téléphoniques sur « un certaine longueur ».  
L’enquête en cours laisse entrevoir comme cause probable de l’accident …une déformation de la 
cellule. 
Cause ou conséquence ?  
 
 
13 juillet 1945 
Le B 26 n°307 de l’armée de l’Air (pilote : Lt Perier, mécanicien : Sgt Prevast, radio : Sgt Stamart) 
est victime d’une panne du circuit hydraulique au décollage d’un vol Lyon-Toulouse sans passagers 
ni fret ni poste, à 9h 45 (locale). Pas de victime mais l’appareil est détruit. 
 
 
17 juillet 1945 
Le B 26 n° 65 du Groupe Gascogne de l’armée de l’Air (équipage Lieutenants Petit, Guérin et Le 
Joc) roule sur la piste de décollage pour une mission de Lyon vers Saint-Dizier.  
Le pneu de la roue avant du train tricycle éclate. Le pilote coupe immédiatement les gaz. La jambe 
avant du train s’affaisse, le nez et les hélices de l’appareil frottent sur la piste et l’avion 
s’immobilise sur la partie gazonnée en fin de piste. 
 
 
9 août 1945 
Le commandant du port aérien de Bron transmet au Service des Ports aériens un rapport  (non joint) 
relatif à l’accident matériel survenu (à une date non précisée) au lieutenant-colonel Badré au cours 
d’un vol d’essai du prototype du Dornier 335, ramené d’Allemage et monté à Bron. 
Le commandant de l’aérodrome déclare que l’accident ne se serait pas produit si le Do335 n’avait 
pas heurté la carcasse d’un Marauder, placée trop près de la piste. Il avait pourtant demandé à 
plusieurs reprises au colonel commandant la Base 105 de faire enlever les épaves qui encombrent 
les bords de piste. Le colonel a promis de faire faire le nécessaire par une équipe de 60 prisonniers 
allemands. 
 
 
18 août 1945                                          
Le B 26 n° 67  468287 (équipage Cdt 
Boussion, Sgt Biney, Lieut Chevrier,  Sgt 
Libert, Sgt Vincent + 14 passagers ), en 
mission de rapatriement Alger-Lyon, 
entre en collision après son atterrissage 
face au Sud avec le B 26 n° 64 468181 
(équipage Lt Petit, SLt Petilalot, Sgt 
Medi--, Sgt/chf Perraud) à l’intersection 
de la piste d’envol et de la voie de 
circulation. 
 Le n°64 n’avait pas dégagé la piste après 
un atterrissage court. 
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Gêné par la pluie, le pilote a pu confondre 
la première voie de circulation avec celle 
qui se trouve à l’extrémité Sud de la piste. 
Le n°67, qui avait fait un atterrissage assez 
long, n’a pas eu le temps de freiner 
lorsqu’il a vu l’autre Marauder. Le Cdt 
Boussion a été très grièvement blessé, les 
sergents Biney et Libert ont été grièvement 
blessés, le sergent Vincent et le lieutenant 
Chevrier ont été blessés, quelques 
passagers ont été très légèrement blessés. 

  
Le Marauder n° 67 a été détruit, la 
cellule du n° 64 aussi.   
La cause de l’accident réside dans la 
cadence trop rapide des atterrissages (un 
toutes les vingt secondes). Le 
commandant de l’aérodrome 
recommande un plus grand espacement 
entre les atterrissages, surtout par temps 
de pluie. 
 
23 octobre 1945 
Le AAC.1 (Ju 52) F-BAJB, immatriculé au nom du GPRF (équipage  capitaine Libert, lieutenant 
Sire, lieutenant Cariolle), en service régulier avec 16 passagers, 1 048 kg. de courrier et 293 kg.de 
fret roulait au milieu de la voie de circulation. Il a heurté un camion citerne à hauteur de la soute à 
essence. Le camion se trouvait à 7 mètres de la limite de la voie de roulement. Le pilote a cru 
pouvoir passer et des militaires présents ne lui ont fait aucun signe. Bord de fuite de l’avion faussé, 
aileron gauche détérioré. 
Troisième accident de ce genre depuis plus d’un an. On a demandé au colonel commandant la Base 
105 de déplacer cette soute ou en tout cas la bouche de remplissage. Le colonel a donné comme 
consigne de ne pas faire stationner de véhicules venant se ravitailler entre la baraque et le chemin de 
roulement. Une autre consigne interdit de faire le plein de la soute entre 7h.et 19h. Mais ces 
consignes ne sont pas respectées et les interventions du commandant d’aérodrome sont sans effet. 
 
24 novembre 1945 
Le A.A.C.1 (Ju 52) F-BAJH du RLAF (Réseau des Lignes Aériennes françaises) pilote Bugnet, 
radio Marc, mécanicien Moreau + 5 passagers, 750 k. de poste et 32 k. de fret, en service régulier 
sur la ligne 403 Paris-Lyon-Marseille, se pose à 10 h Z à Bron et, en virant vers l’aérogare, percute 
l’antenne d’un Dakota américain en stationnement. Les dégâts sont seulement matériels : extrémité 
de l’aile droite du Ju 52 abîmée, antenne du Dakota américain tordue. Le pilote s’est trompé dans 
l’appréciation des distances ; il n’y avait pas de personnel de piste du RLAF pour le guider, 
contrairement à l’habitude. 
 
2 décembre 1945 
Le  JU 88 n° 22 de l’armée de l’Air (équipage : sergent chef Bourdinet et adjudant Boyer) atterrit 
face au Sud à 10h 35 Z à la fin d’un vol d’essais, sort de la piste bétonnée et fait un cheval de bois. 
La jambe droite du train casse, l’appareil s’affaisse et un début d’incendie se déclare au moteur 
droit. Une voiture incendie anglaise éteint le début d’incendie. Pas de dommages corporels mais 
l’avion est détruit. 
La cause de l’accident  est donnée comme « défaut de maniabilité de l’appareil, fragilité du train 
d’atterrissage »(!). Le commandant du port aérien de Bron insiste une fois de plus sur la nécessité 
d’un service sécurité doté d’un véhicule incendie et d’un tracteur. 
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30 avril 1946 
Cheval de bois d’un Mosquito à l’atterrissage 
 
12 juillet 1946 
Nord 1002 n°72 de l’armée de l’Air  
Cheval de bois du à l’affaissement du train d’atterrissage. 
19 août 1946  
Goéland F-BAQN de la Compagnie aérienne des Alpes françaises.  
Affaissement du train à l’atterrissage. 
 
08 septembre 1946 
Airspeed AS 65 Consul G-AHEN de British Air Transport Ltd 
Heurte une pierre à l’atterrissage, puis le rebord d’un puisard. 
 
07 octobre 1946 
SE 161 Languedoc F-BCUP d’Air France, pilote Chaume, vol Paris-Lyon-Marseille. 
Heurte l’aérogare en fin de course sur le parking. Air dans le circuit de freinage, dégâts matériels. 
 
31 octobre 1946  
Morane 315 n° 312 et Guerchais-Roche F-BBCZ 
Le Morane heurte le G-R en quittant le parking. 
 
5 novembre 1946 
SUC 10 n° 2 F-BBXR 
Début d’incendie avant décollage. 
 
21 novembre 1946 
A.A.C. 1 (Ju 52) F-BANR d’Air France  
Revient à Lyon après un faux départ vers Le Bourget en raison d’une panne de moteur due à la 
présence d’eau dans l’essence.  
 
10 décembre 1946 
SE 161 F-BCUK d’Air France 
Heurte le hangar en fin d’atterrissage. Air dans le circuit de freinage. Dégâts matériels. 
 
 
 
 
 
27 février 1947 
Bloch 220 F-AOHC d’Air France, ligne Paris-Lyon 
Neige et verglas ; le volet de profondeur heurte une barrière. 
 
29 mars 1947 
Bristol 170 F-BCKA 
Une roue se met en travers à la suite d’un atterrissage par fort vent de côté. 
 
29 juillet 1947  
AAC 1 (Ju 52) F-BAJN du CEPM (Centre d’exploitation postal métropolitain). 
Embardée à l’atterrissage et heurt avec une clôture, en raison du dégonflement d’un pneu. 
 
 
 
                                                                             23 
 



3 septembre 1947 
SE 161 Languedoc F-BCUA d’Air France 
Eraflé au parking par un camion. 
 
 
19 septembre 1947 
Nord 1100 F-BBJE d’Air Monaco 
Début d’incendie du moteur avant le décollage. 
 
13 novembre 1947 
Douglas DC 3 F-BCYI d’Air Algérie 
Revient se poser après un faux départ pour Le Bourget, un moteur stoppé. 
 
13 décembre 1947 
Piper Cub F-BCPX 
Le moteur est mis en marche sans personne aux commandes. L’avion part tout seul et s’arrête sur 
un tas de ferraille. 
 
 
 
 
8 janvier 1949 
Douglas DC 3 d’Air Algérie  
S’écrase sur la piste en atterrissant 
par mauvaise visibilité. Trois 
passagers sont blessés. 
 
 
 
 
 
 
11 février 1949  
Cessna HB-CAB 
Roule après son atterrissage et est soulevé par les remous des hélices d’un DC 4 d’Air France au 
point fixe. Gros dégâts. 
 
 
 
 

   Même partielles, ces données présentent un intérêt historique 
évident, et reflètent l’activité de Bron durant cette période particulière 
de son histoire.                      
 
                                                                                        Robert Espérou 
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     Souvenez-vous  
          du crash 
à Tramoyes dansl’Ain ? 
                                                                                                                   
                                                                                                     
 
(d’après des documents remis à  
l’un de nos adhérents) 
 
 
 

Voici bientôt 50 ans que ce lundi12 
août 1963 à 14h19 le Vickers 708 
Viscount d’Air Inter Lille-Nice ayant 
décollé à 12h 55 de Lille-Lesquin, 
pour un atterrissage prévu à 14h25 à Lyon-Bron, s’écrase au lieu dit « Le Molon » sur la route du 
Mas Rilliers, sur la commune de Tramoyes, à 18 km au nord de l’aéroport.  
 
Il contient 20 passagers dont 4 membres d’équipages : Georges Valencia commandant de bord. 
 A 14h13, lorsqu’il passe à la verticale de la balise de St André de Corcy, le copilote signale à la 
tour de contrôle « Sommes en approche, amorçons notre descente… ». Les orages balayent la 
région La tour de contrôle donne alors au pilote les coordonnées d’approche permettant son 
atterrissage Les remerciements seront les dernières phrases qu’entendront les aiguilleurs du ciel. En 
effet, à 14h19 l’avion volant à très basse altitude en direction de l’est au cœur de l’orage. C’est alors 
qu’il heurte le sommet d’un chêne et arrache le toit d’une ferme où se trouve un jeune homme de 
Tramoyes. Le choc entraîne un effondrement dont il succombe sous les décombres. 
 Le Viscount  vient s’écraser sur le terrain contigu d’un agriculteur, et se disloque après avoir 
décapité un pylône téléphonique. L’avion n’est alors plus qu’un amas de ferraille dispersé dans le 
champ, sur plus de cent mètres. 
 

 
 
 Le  spectacle est  effroyable ! Les 
premiers sur les lieux découvrent des 
corps complètement mutilés et éparpillés 
dans la boue. « J’ai toujours cette vision 
terrible de cette hôtesse de l’air allongée 
sur le sol, horriblement blessée mais 
encore vivante et à priori la seule 
survivante »  raconte un habitant. 
Malheureusement elle succombera 
quelques heures plus tard à l’hôpital 
Edouard Herriot, avec trois autres blessés 
graves. 
 
 
 
 

 
Il y a pourtant une petite fille Elsa Simon de 5ans, qui deviendra la seule rescapée de cette tragédie. 
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                                                          Le champ actuel, avec la ferme à l’arrière plan. 
 
 
Enfin, le calme revient et les gardes mobiles de Lyon, avec leur hélicoptère, interdisent l’accès aux 
alentours du crash. La majorité des victimes sont du Nord de la France. 
Le maire Mr Girard organise rapidement une chapelle ardente dans la mairie.  
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Pour les autorités, les causes de l’accident sont des conditions météorologiques exceptionnellement 
mauvaises. Il a été même suggéré que, au cœur de l’orage, l’équipage aurait subi une cécité 
temporaire à cause d’un éclair. A la tour de contrôle de Bron, les navigateurs  scrutaient le ciel 
orageux et enregistrèrent un immense éclair en direction du nord. L’on peut penser que l’appareil 
pris dans l’orage a été frappé par la foudre, ce qui ne devait pas théoriquement le mettre en péril, 
mais a pu avoir pour conséquence de dérégler les appareils de bord et le circuit radio. Contraint de 
piloter à vue à l’approche du terrain, le commandant à dû vouloir se rapprocher du sol à la 
recherche du point de repère essentiel que constitue le Rhône. Toutefois la visibilité étant très 
mauvaise en raison des tornades, il a dû amorcer cette opération trop tôt. 
 
Juste trop tôt, car à 800m près l’avion aurait franchi la côtière et se serait trouvé à 100m au dessus 
de Miribel, plongeant ensuite sur le Rhône. 
      
Le destin de la petite Elsa fut cependant bien triste, car 10 ans après, elle succomba dans un 
accident de voiture. 
                                  
Après que tout contact fut coupé avec la tour, un deuxième appareil signalait son approche. Il 
s’agissait d’un Viscount également de la compagnie Air Inter, en provenance de Paris et qui 
atterrissait normalement à 14h47, cependant qu’en dépit du temps, une Caravelle prenait l’air.  
 
 
 
Caractéristiques du Viscount :    
     .  

 
 
 
- Fabricant : Vickers      
       Armstrong  en 1957 
- envergure: 28,6m 
- longueur:  24,0m 
- hauteur:      8,5m 
- poids à vide : 17 260 kg 
- poids maxi. :  28 570 
- vitesse crois. 521 km/h 
- plafond : 8690m 
- autonomie : 3219 km 
- moteurs : 4 turbopro. 
    Rolls-Royce 1 400 cv.  
 

Le premier avion de transport turbopropulsé augmentant le confort des passagers, par ses moteurs 
fiables, produisant un minimum de vibration et de bruit. 
 
 
 
(Une petite pièce d’aluminium rivetée a été remise à Pierre Biard en souvenir de cette tragédie, 
pour notre musée)     
                                                                                                
                                                                                                                                            Yves Boël 
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L’Arsenal O-101 
Avion laboratoire 
                                                                              
 
L’Arsenal de l’aéronautique sous 
l’impulsion de son directeur 
l’ingénieur Général Vernisse 
(voir TB N°22 p38), a établi un 
très important programme de 
recherches. 
 
C’est ainsi que l’usine de 
Châtillon-sous-Bagneux  a 
construit un avion laboratoire 
l’Arsenal O-101-01, pour destiné à compléter les renseignements fournis par les souffleries 
aérodynamiques. Cet avion réalisé en 1947 par le Bureau d’Etudes EO de l’Arsenal sous la 
direction de l’ingénieur J. Alliet, était un petit biplace entièrement peint en jaune, propulsé par un 
moteur RENAULT (Snecma) 12S de 500 cv ; puissance au décollage à 3300 t/mn, 580 cv ; 
puissance nominale à  2000 m, 495 cv  avec hélice tripale Ratier. 
Derrière le moteur, et au dessus de l’aile se trouvait un compartiment contenant le réservoir 
d’essence et, à l’arrière, l’habitacle de l’expérimentateur avec un simple vitrage en plexiglas pour 
l’éclairer. Il avait devant lui un tableau d’enregistreurs indiquant la portance, la traînée et les 
pressions régnant sur l’extrados. Puis se situait le poste de pilotage qui était prolongé par la racine 
de la dérive. 
Vitesse maxi. au niveau de la mer : 430 km/h ; à 2400m 400 km/h ; Plafond 8000 m ; Autonomie 2h 
 
Avant même son 1er vol effectué le 10 oct. 1947 aux mains du pilote d’essais Pierre Decroo à 
Villacoublay, le O-101 avait été expérimenté dans la soufflerie de Chalais-Meudon et la balance 
dynamométrique avait été soigneusement étalonnée. 
Cet avion devait permettre d’explorer en vol, les caractéristiques des voilures interchangeables, il ne 
vola cependant en 1947 qu’avec une aile d’origine mono longeron, simple et très classique prévue 
pour recevoir diverses modifications. Il ne dépassa pas le stade de ses propres essais avec l’aile 
étalon. Le principe et le prototype furent abandonnés. Des souffleries à grandes vitesses et à grands 
débits comme celle de Modane permirent d’effectuer les travaux pour lesquels le 01-101 avait été 
conçu.   
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
-Envergure : 8,203 m    -Longueur : 7,56 m     -Hauteur : 3,12 m    -Surface alaire : 8,92 m²     -Allongement : 7,6 
-Poids : 1500 kg                                                                                                                    
                                                                                                                                   François Mitaine 
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Capitaine Pierre DECROO  
 
            le ch’ti de Bergues, 
                 en Flandre 
 
 
 
Voilà plus de 60 ans qu’il nous a quitté le 25 mai 1950, alors qu’il 
n’avait que 36 ans, au cours d’un vol en prototype : voir le très 
intéressant article de François Mitaine, sur l’Arsenal VG 90  
(Tableau de Bord  21 p 27 et N° 22 p 39), au dessus de Marolles-
en-Hurepoix (91), au sud de Brétigny- sur-Orge : 
stèle représentée dans « Aérostèles ». 

 
Sans vouloir retracer tout son élogieux parcours, 
(voir l’article de J. Noetinger dans Air et Cosmos 
du 2 juillet 88), sa belle ville natale de Bergues ne 
l’oublie pas,  par une plaque d’une rue à son nom, 
à proximité du fameux beffroi bien connu.. ! 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
Né le 31 décembre 1913,  sa maison 
natale, se situe au 44 rue Carnot, où son 
père tenait un cabinet de médecine. 
 
Il n’est malheureusement pas enterré dans 
sa commune flamande,  puisque sa 
tombe se situe au cimetière du Père 
Lachaise. 97e div.    
                                                                             
                                                                                                    
                                                                                               
                                                    Yves Boël           
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Variantes qui avaient été prévues du VG 90 (complément au TB21 p26) par F.Mitaine 
 
       -VG 91 : Variante navale équipée d’un réacteur SNECMA Atar 101c de 2800 kg/p 
                         Masse totale : 8037 kg                     Vitesse maxi : 906 km/h à 10 000 m 
 
       - VG 92 : Variante terrestre à réacteur Nene II et allégée, qui aurait permis d’améliorer les 
performances :  Masse totale : 7 660 kg                 Vitesse maxi : 921 km/h au sol 
 
       - VG 93 : Version d’interception équipée de 2 statoréacteurs sous les ailes avec un réacteur 
Nene II de 2250 kg/p   Masse totale : 8000 kg    Vitesse maxi : 1095 km/h au sol 
 

- VG 94 : Version d’interception équipée d’un réacteur Nene 104 avec P.C 
                                                                     Vitesse maxi : 1100 km/h au sol 
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Projets de L’ARSENAL 
 
Il était logique que le STAé confiât à l’ARSENAL l’étude et le développement d’un dérivé de 
l’avion expérimental DFS 346 muni d’ailes en flèche, projet allemand d’avant-garde de la fin de la 
guerre. 
 
L’établissement avait à son service une équipe de techniciens d’Outre-Rhin qui amenèrent avec eux 
un fort intéressant projet d’avion supersonique, le DFS 346. Cet appareil expérimental capable 
d’atteindre une vitesse deux fois supérieure à celle du son, grâce à un double moteur fusée HWK 
109-509 B1 (2x 2000 kg/p), les comburant et carburant étaient les liquides alors utilisés par les 
allemands (eau oxygénée et mélange de méthanol et d’hydrate d’hydrazine). 
Il fit l’objet d’un développement à l’usine de Châtillon et atteignit simultanément le stade des essais 
de maquettes en soufflerie et de la réalisation d’éléments divers de voilure notamment. L’avion 
aurait été très simple, entièrement métallique, avec un long fuselage profilé de section circulaire si 
réduite, que le pilote aurait été installé couché. Tout le reste du volume disponible, était occupé 
par les réservoirs de carburant et comburant et par les deux moteurs fusées superposés à l’arrière. 
La voilure était bi-longeron avec une poutre de renfort perpendiculaire à l’axe longitudinal. Elle 
aurait aussi compris des volets et ailerons classiques. L’atterrissage devait s’effectuer sur deux 
patins escamotables montés en tandem et munis d’amortisseurs. 
 
Le dérivé du DFS 346 après des essais en soufflerie sur maquette fut abandonné, mais en revanche 
sa voilure semble avoir inspiré celle du VG-70. Rappelons que Félix Kracht, un des ingénieurs 
ayant travaillé sur le DF-346, avait été recruté par l’Arsenal. 
 

 
 
Caractéristiques : 
-Envergure : 8,98m  -Longueur : 11,65m  -Surface alaire : 20 m²   - Flèche de l’aile : 45° 
-Masse totale : 6900 kg      - Vitesse maximale estimée : 2 000 km/h  et sur un moteur : 1 100 km/h 
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              Sépultures des aviateurs Britanniques 
 
                                  et cimetières du Commonwealth 
 
 

  L a terre de France porte en son sein les dépouilles de ceux qui en un temps, ont péri pour sa                          
libération. 
 
 Cette terre honore ses fils, mais est aussi garante du repos de ceux qui sont venus d’autres pays en    
offrant pour elle, le sacrifice de leurs vies. 
 
 
 
 
 
Ces corps sont parfois regroupés dans de vastes nécropoles et parfois isolés dans de petits 
cimetières communaux, dormant là où leurs destins les ont amené. Chaque nation gérant et 
entretenant ses propres carrés mis à leur disposition. Le Commonwealth comme d’autres, possède 
un service entretenant de par le monde les sépultures de ses fils. 
 
Plus que toute autre nation, les Britanniques ont, au nom du rite Anglican, des enfants disséminés 
dans ces cimetières. En effet, ce même rite Anglican fait de l’endroit où décède la  personne le lieu 
même de sa sépulture. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Les corps de ces 
soldats sont, de ce 
fait, restés au fil 
des conflits à la 
garde des lieux 
qu’ils défendaient. 
 
Ces cimetières sont  
tous réalisés sur le 
même principe 
ordonné en rangées 
de pierres tombales 
blanches. 

�������������������������
�
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Contrairement aux tombes Françaises et  Allemandes avec leurs croix,   

��������������� ����������	�
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��������������������������������� ��������������������������������������
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��������������� es tombes du Commonwealth sont des pierres rectangulaires dont le sommet est 
légèrement arrondi. 
�

��
�
Chaque pierre est marquée d’une croix (1) ou 
d’un autre symbole, en fonction de la 
religion.  (si le soldat n’avait pas de religion, 
aucun signe n’y est inscrit).                                                                                
 
                                                                        
Le nom (2) 
                                                                            
 
Le rang (3)  
 

                                                                           
Les armes de l’unité (4) : ici ceux de la                                                                        
RAF, la couronne de roi au dessus d’un 
albatros, avec la devise en latin « PER ARDUA 
AD ASTRA »                                                                   
« Aux astres par les voies les plus difficiles »  
 
 
Certaines pierres tombales portent une mention 
supplémentaire que les familles ont fait inscrire  
(5). 
 
(Dans le cas de la première guerre mondiale, 
les familles ont dû payer pour cela 3 1/2 
pennies pour chaque lettre, ce qui à l’époque 
était une somme significative).         
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Pour les soldats non identifiés sont portés généralement les  renseignements suivants : 
 
 
« A soldier of the Great War » pour la première guerre mondiale et « A soldier of the Second World 
War » pour la seconde guerre mondiale.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 Certaines tombes portent une phrase proposée par Rudyard KIPLING.                                            
           « known unto God » (seulement connu de Dieu) 
 
 
 
 
 

 
Dans le monde, sont recensés 73 000 cimetières dans lesquels reposent des soldats du 
Commonwealth dont plus de 12 000 se trouvent au Royaume-Uni. 
 
Les six nations membres sont, l’Australie, le Canada, l’Inde, la Nouvelle-Zélande, l’Afrique du 
Sud et le Royaume-Uni. Le dominion de Terre-Neuve était un membre fondateur, mais est sorti de 
l’alliance, lors de son rattachement au Canada en 1949. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Le Président de la CWGC (Commonwealth War Graves 
Commission) est le Prince EDWARD, Duc de KENT. 
                                                          
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Les cimetières les plus vastes se trouvent en France et en Belgique, construits après la première 
guerre mondiale, mais il y a en  également au Moyen-Orient et en Irak. 
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Le plus grand se trouve au Nord d’YPRES en région Flamande, c’est le cimetière de TYNE COT 
avec 12 000 tombes. 

 

 

 
Le plus petit à SKYROS en Grèce dans un champ d’oliviers où repose seul, 
le corps du poète Rupert BROOKE. Il mourut à 4 h 20 mn, le 23 avril 1915 
sur un navire hôpital ancré au large de SKYROS, à la suite d’une piqûre de 
moustique infectée le 28 février 1915, provoquant une septicémie. 
 
 
 
 
Le plus imposant mémorial Britannique est celui de THIEPVAL dans la Somme qui mesure 45 m de 
haut où sont inscrits 72 000 noms de soldats disparus lors de la bataille de la�Somme��
����������

 

 
 
 
 
Généralement ces cimetières sont entourés d’un 
petit mur en briques avec une entrée décorative, où 
une plaque est fixée sur l’un des piliers d’entrée. 
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Puis une croix en calcaire, appelée « Croix du Sacrifice » dressée sur une base octogonale, 
dessinée par Réginald BLOMFIELD. 

               
Sur sa face antérieure est appliquée une « épée de bronze » pointée vers le bas ayant entre 4,5 et 9 
m, selon l’importance du cimetière 
 
 
Si le cimetière contient au moins 1 000 tombes, une « Pierre du souvenir » (Stone of Remenbrance) 
est érigée. Cette dernière à été créée par Edwin LUTYENS. 
   
     
 
 

 

 
    
  Elle porte l’inscription tirée de l’Ecclésiaste « Their Name For Evermore » (leur nom vivra à jamais). 
Toutes ces pierres font, 3,5 mètres de long et 1,5 mètre de haut avec 3 marches. 
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Lors des cérémonies commémoratives sont déposées des gerbes de coquelicots, seules fleurs ayant 
repoussées après les bombardements intensifs de la seconde bataille de la Somme.                
 
Il y a eu 419 654 Britanniques qui ont participé à la seconde bataille de la Somme. 
            206 000 d’entre eux ont trouvé la mort ou ont été portés disparus. 
            C'est le coquelicot qui depuis représente l'âme de ces combattants défunts. 
 
La France a engagé 202 567 hommes. Elle a eu  66 000 morts ou disparus 
 
Et les Allemands ont engagé 437 322 hommes sur lesquels 170 000 ont été tués ou portés disparus.  
 
 
 
           
 
 
                                            
                                          
 
 
 
 
 
 
                                             « Nous ne les oublions pas ��
�

�
�
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                   Au temps où les avions portaient un nom ! 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

(de gauche à droite et de haut en bas :  Caravelle « Savoie » ; Farman Goliath « Provence » ; Caravelle « Pays 
Basque » ; Bloch 220 « Auvergne ») 
 
 

  Si nous remontons le temps, l’arrivée d’un nouvel appareil était célébrée par un 
baptême, et on lui donnait un nom ! 
 
 
Dès les débuts de la conquête de l’air, les premiers engins volants se prénomment : le ballon de 
Pilatre de Rozier « Tour de Calais » ; « L’Eole »  de Clément Ader ; le dirigeable Astria « Ville de 
Pau » ; le « Flyer » des Frères Wright ; la « Demoiselle » de Santos Dumont. 
 
Au cours de la première guerre mondiale, les pilotes de chasse identifient souvent de façon 
familière leur aéronef, tel Guynemer  et son « Vieux Charles » ou Védrines et « La Vache ». 
 
Il en va de même pour les pionniers des grands raids : « Oiseau Blanc » de Nungesser et Colis  
 « Spirit of Saint Louis » de Lindbergh ; « Point d’interrogation » de Costes et Bellonte ; « Oiseau 
canari » de Assolant et Lotti… 
 
Dans les années 44, les pilotes américains de bombardiers n’hésitent pas à faire peindre sur le nez 
de leurs appareils, des dames peu habillées aux noms évocateurs. Ce nouveau mode d’expression, 
peu militaire, sera d’ailleurs qualifié de « nose art » (exposé du 13 juin 09 de notre adhérent Jean 
Paul Truchet). 
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Après le développement du transport aérien civil, le baptême des avions se généralise dans les 
compagnies aériennes, perpétuant la tradition du transport maritime. 
Les premières compagnies françaises Air-Union, Air-Orient… choisissent pour leurs avions des 
noms de précurseurs  ou pionniers de l’aviation : « Léonard de Vinci », « Octave Chanute », 
« Clément Ader », « Santos Dumont », « Le Comte de la Vaulx », « Capitaine Ferber », « Louis 
Mouillard »… Les « Farman Goliath » d’Air Union, ainsi que les CAMS 56, innovent en 
empruntant le nom des principales provinces françaises : « Gascogne », « Picardie », «  Ile-de-
France », « Artois », « Vendée », « Perche », « Saintonge »…    
 
En 1933, née du regroupement des compagnies privées, la compagnie nationale Air France cherche 
à rationaliser le droit des noms selon le type d’appareils et le réseau desservi. 
Les hydravions Lioré et Olivier LéO 242 desservant le bassin méditerranéen portent, à l’instar des 
paquebots, le nom de leurs destinations : « Ville de Tunis », « Alger », « Beyrouth », 
« Casablanca », « Ajaccio », « Marseille », « Oran », « Nice », « Tripoli » … 
Les hydravions Latécoère qui relient l’Amérique du Sud reçoivent des noms de constellations : 
« Croix du Sud », « Orion »… ou de villes sud-américaines : « Buenos Aires », « Santiago »… 
En mémoire de l’épopée des lignes Latécoère/Aéropostale, les Latécoère 28 prennent des noms de 
vents : « Simoun », « Sirocco », « Brise de mer », « Vent de sable »… 
Des noms d’oiseaux sont décernés aux Potez 62 : « Cormoran » ,«Martinet », « Flamant », « Ibis », 
« Alcyon »,… 
Des qualificatifs  flatteurs désignent les Wibault 280 qui volent en Europe : « le Vaillant », 
« le Diligent», « l’Infatigable », « l’Imbattable », « le Glorieux », « le Merveilleux », 
« l’Invulnérable »… 
Les Dewoitine 333/338, avions long-courrier de l’époque, sont baptisés de noms 
divers : « Emeraude », « Cassiopée », « Altair », « Ville de Lyon »…. 
Dernier né avant guerre de la flotte Air France, le moyen-courrier Bloch 220 porte sous la Crevette 
le nom d’une région : « Auvergne », « Poitou »…. 
 
En 1946, Air France redécolle et le fuselage des Douglas DC4 en service sur les lignes long- 
courriers, arbore le nom d’une région française précédée de « Ciel… » : « Ciel de Bourgogne »,  
« ….d’Ile de France », « …de Bretagne », « …de Picardie », « …d’Artois », « …de Lorraine »  
 
 
 
A partir de 59, les Caravelles AF 
font connaître les provinces 
françaises sur tout le réseau moyen-
courrier. Sous le parrainage de 
Madame de Gaulle, la Caravelle F-
BHRB est baptisée « Lorraine »puis 
viennent:« Alsace » 
« Anjou », « Artois », « Auvergne », 
 « Berry », « Bourgogne », 
 « Champagne », « Dauphiné » 
 « Languedoc », « Limousin », 
« Lyonnais », « Touraine », etc… 
 
 
 
Seule exception, la Caravelle F-BJTE, est appelée « Grenoble », en hommage à Pierre Satre, 
ingénieur, père de la Caravelle et originaire de cette ville où se dérouleront les jeux olympiques de 
1968.                                                                        
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Quant aux Boeing B707 
intercontinentaux, les 
noms des plus célèbres 
châteaux de France leur 
sont décernés : le baptême 
du premier B707 
« Château de Versailles », 
a lieu à Seattle le 20 
octobre 59 en présence de 
sa marraine Madame 
Rosellini, épouse du 
Gouverneur de l’Etat de 
Washington. Vont suivre 
d’autres « châteaux » : 
« Fontainebleau », « Chenonceaux », « Chambord », « Rambouillet », « Cheverny », « Lavoulte-  
Polignac » (voir sa fin dramatique dans le TB n°20 p.28)     
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
L’année 1970 voit l’arrivée des B747 et le début du transport de masse. L’identification 
personnalisée des avions n’est plus dans l’air du temps ! 
 
Une ultime tentative sera lancée à l’arrivée de l’avion européen Airbus A320  en 1988. Pour 
marquer l’événement, l’A320AF  F-GFKA « Ville de Paris » effectue le 28 mars un vol de 
présentation en remontant à 500m d’altitude, les Champs Elysées, ayant à son bord le premier 
ministre Jacques Chirac. 
 
Seuls les 25 premiers A320 porteront le nom d’une ville européenne desservie par ce type 
d’appareil : « Paris », « Rome », « Amsterdam », « Londres »,, « Bonn », etc.. . 
 
 
 
                                                                             40 



 
  
 
 
En 2008, pour l’anniversaire des 
75 ans d’Air France, un A320 
provisoirement repeint avec la 
livrée « Air France 1946 » a reçu 
le nom de « Pays de Roissy », en 
hommage aux habitants de la 
région aéroportuaire.  
 
 
 
 
 
Aujourd’hui la banalisation  du transport aérien, les attentes du public et les modes de 
communication ont évolué. La personnification des très nombreux avions (635 pour le groupe 
AF/KLM), n’est plus d’actualité. 
 
Finis les noms de constellations, d’oiseaux, de vents, de fleurs, de célébrités, de châteaux, de 
régions, de villes… On se contentera des noms de famille Airbus ou Boeing ! 
 
 (Résumé, avec photos à l’appui par Y.Boël,  tiré du Journal « Présence » d’avril 2010 des retraités d’AF. remis à Jean 
Denis)    
 
 
Et pour terminer, un souvenir de notre voisin suisse ! 
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Souvenirs un peu pâlis d’un ancien  
   « dessineux », dans les locaux 
         du Bureau d’Etude                                          

  du Moteur Béarn 6D                                           
                                                                              
 
Ayant essentiellement trimé pendant la Guerre 
39/45, huit années d’études en strict internat 
sont enfin arrivées à leur terme. L’heure m’est 
venue d’entamer une carrière industrielle. Le 
Lundi 2 septembre 1947 à 9h, je suis reçu à 
Saint-Etienne « Le Rond-Point », dans la rue 
Copernic, par Henri Chaumont (ing.A.M 
Paris 1918). Il est le patron du département 
« Aviation » de la SCEMM (2). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Mon curriculum ? Une page blanche, mais enthousiasme et ambition  éclatent en mon regard : c’est 
gagné ! Le lendemain à 7h, je m’applique à garnir la huitième planche à dessin du Bureau d’Etude.    
 
De deux ans cadet de mon père, Henri Chaumont a l’âge de ma mère :48 ans. Aux années de gloire 
chez les avions Caudron-Renault, il a ferraillé dans une équipe de génies volontaires et 
passionnés, pour ne pas dire fous. Il y a trempé jusqu’au cou dans la gestation du moteur 6Q dont 
les principes ont été repris par la CMB (3) où s’est lancé le Béarn 6D.  
Voilà que cette unité de production vient de s’installer à St-Etienne ; dans l’ancienne belle et grande 
usine fort outillée de ex-MECANICARM (armes automatiques) que nos chers invités allemands 
avaient « empruntée » à la France, avant de la quitter pour le IIIe Reich (ou ce qu’il en reste). 
Désormais c’est la SCEMM (2). : Gloire aux « enfants » des Caudron qui furent nos maîtres !  
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En cette magnifique marmite se mitonnent de nombreux produits mécaniques : 
- dans la partie Ouest : département « Aviation », consacré au moteur 6D 
- dans la partie Est, Mr Fréreau (ing.A.M Angers 1923) dirige le département 
« Mécaniques »,avec :   
        - le moteur 4 cylindres pour la firme de Georges Irat, pour rééquiper en formule diesel les         
surplus américains abandonnés, nombreux et fatigués, sur le sol français,                                       
notamment les mythiques camions GMC  
        - des engins motorisés par air comprimé, pour industries minières où l’on redoute les moteurs 
thermiques et électriques. 
        - des outils d’usinage précis, notamment pour réaliser le difficile brochage de rainures,  
fréquentes en mécanique. 
        - les machines sophistiquées de la MACI (4). A partir de carton en rouleau, elles 
confectionnent des boîtes imprimées en 5 couleurs sur rotatives, découpées, formées, remplies, 
pesées par thermocollage et prêtes à la livraison de substances pulvérulentes diverses. 

 
 
 
 

La firme possède deux exemplaires  
de « l’Hydroptic B  » de la Sté Genevoise, 

 moderne et rarissime machine à pointer 
 qui travaille sur 4 axes à déplacements 

hydrauliques et visée microscopique zoomée 
avec lumière verte monochromatique :  
un exemplaire à l’atelier des Diesel  
et l’autre à l’usinage Aviation. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
    

     
 
 La production du Béarn 6D s’offre un confortable 
BE, un labo de chimie métallurgique, un vaste 
atelier d’usinage, un autre pour les traitements 
thermiques et 2 bancs d’essai fixes au frein 
hydraulique Froude. 

 
                                                                    

Nous rendons compte régulièrement à deux 
contrôleurs externes du SFA (1) pour le respect des 
normes de qualité et de sécurité. De plus, nous avons droit à la visite périodique  
d’un mécanicien d’essais en vol, basé à Hourtin (33). 
Nous, les « dessineux », risquant naturellement des bourdes sur papier, le mécano volant gémit qu’il 
risque la mort par nos « élucubrations », mais Mr Boulanger (ing.A.M 1928) chef du BE veille, et 
« mate » nos planches à chaque occasion, par dessus nos épaules. 
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Après 16 mois de « tête en l’air » (voler), mes obligations militaires briseront  mon élan en me 
projetant  à Tunis au 44e Bataillon de Transmissions. A mon retour à la SCEMM, on me propose de 
« m’élargir » à la production Diesel. Puis je me retrouve chargé du montage du mastodonte de la 
MACI. Deux univers qui me lancent ensuite vers une tout autre carrière… ! 

 
Les vétustes documents que je cède à la SLHADA, avoueront bientôt 65 années !. Ils représentent 
l’ancienne version du 6D né chez CMB (2). 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Nomenclature des pièces mentionnées : 
-1 : Démarreur      -2 : Solénoïde d’enclenchement des noix    -3 : Prise pour manivelle du lanceur  
-4 : Magnéto (droite et gauche)        -5 : Filtre Auto-Klean       -6 : Prise de mouvement possible 
-7 : Entraînement de pompe à essence   -8 : Tirants de paliers  -9 : Faces d’appui des quatre supports 
-10 : Capsule de correcteur       -11 : Capsule d’enrichisseur     -13 : Arbre porte-hélice 
-16 : Retour d’huile     -23 : Boîtier de culbuteur d’admission   -24 : Fils de bougie 
-26 : Tubulures admission        -40 : Anneaux de levage AR      -41 : Reniflard 
-45 : Commande de pompe à injection   -50 : Carter du réducteur -51 : Anneaux levage AV 
-58 : partie arrière du compresseur, avec prise de mouvement disponible : 

 
Le Béarn 6 D est un racer produit en petites séries, de six cylindres en ligne refroidis par air et 
inversé, donnant une meilleure visibilité au pilote, pouvant recevoir une hélice tripale à pas 
variable, avec démarreur électrique et un de secours manuel à inertie, plus des servitudes annexes, 
notamment des prises de mouvement pour armes automatiques. A signaler que je me suis escrimé à 
des améliorations portées sur la planche, sous les judicieuses directives de mes mentors, sans rien 
changer à la structure générale et à l’encombrement, dont son homologation a pourtant passée de 
390 à 425 cv  pour un poids de 315 kg, soit 1,349 cv/kg ! 

 
Ainsi aurai-je travaillé sur  

- la pignonnerie épicycloïdale à 6 satellites du réducteur au 2/3 entre le vilebrequin et l’arbre 
porte-hélice avec son simple roulement à billes SKF à gorge de 2mm  

- la refonte du système qui amortit les vibrations d’hélice, en remplaçant les ressorts par des 
barres de torsion style Citroën  

-  le déplacement des points d’allumage, donc des deux bougies, qui grillent et percent 
fâcheusement les têtes de pistons par effet de « charge creuse »  

- le graissage en général, avec leurs circuits fort compliqués  
-  la tenue des doubles ressorts hélicoïdaux à spirales inversées pour soupapes qui posent 

problème à l’endurance, d’où leur qualité et finition impeccable par polissage électrolytique  
-  et bien d’autres sujets tout aussi captivants, qui commencent toujours par une énigme.      
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(1) Service de Fabrications Aéronautiques                             
(2) Société de Construction et d’Exploitation de Matériels et Moteurs 
(3) Constructions Mécaniques du Béarn 
(4) Machines Automatiques de Conditionnement et d’Impression 

       
 
P.S :  Ce moteur fut honorablement sollicité par plusieurs types d’appareils : le Dewoitine HD730 ; 
le Nord 2100 Norazur, le SNCASO SO 90  (voir « Les avions de la guerre d’Algérie »  de Jacques 
Moulin).. 
 

                                               
   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                       
 Ci-joint en format A3, le plan de ce Béarn 6 D, dont je ne pensais pas que 64 ans 
plus tard, il pouvait trouver sa place dans le bulletin SLHADA ! 

 
                                                                                                                    Henri Corgier 
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   Docteur Eugène CHASSAING, 
                                1876-1968 

« Père de l’évacuation sanitaire aérienne »     
 
 
(Résumé tiré de la « Revue du Service de Santé des 
Armées », remis à l’un de nos adhérents) 

         
 
Le musée du Service de santé des Armées, expose dans 
la partie réservée aux évacuations sanitaires aériennes, le 
modèle réduit d’un avion d’autrefois, porteur d’une croix 
rouge. Le visiteur non averti n’y voit peut-être qu’un 
quelconque jouet d’enfant, retrouvé au fond d’un grenier 
poussiéreux. Et pourtant cet objet peu spectaculaire 
symbolise un tournant fondamental dans l’histoire de la 
tactique sanitaire. 
 
 
Il s’agit en effet de l’avion DORAND AR, premier appareil volant équipé en version sanitaire par 
le docteur et député du Puy-de-Dôme Eugène CHASSAING. Cette réalisation lui valut le titre de   
« père de l’avion sanitaire », suite aux premiers essais en vol sur le terrain de Villacoublay. 
L’attribution d’une telle paternité n’est guère discutable car, après ce début, il poursuivit ses 
interventions et réalisations. Et c’est grâce à lui que la France doit d’avoir été le premier pays au 
monde à développer sur une grande échelle, les évacuations sanitaires aériennes à l’occasion des 
opérations militaires au Maroc et au Levant, et dans les années qui suivirent la Grande Guerre. 
 
Né à Brousse dans le Puy-de-Dôme, entre Ambert et Issoire le 7 juillet 1876, ses études médicales 
le conduisent à la faculté de médecine de Paris où il est attaché préparateur au laboratoire de 
physique biologique dirigé par le professeur Weiss. Il aura l’occasion de côtoyer le professeur 
C.Richet passionné par l’aéronautique naissante. Après sa thèse en 1901, il retourne dans son 
département d’origine comme assistant à Saint-Anthème, à l’Est d’Ambert, puis au printemps 1905 
il part pour 11 mois comme médecin maritime faire le tour du monde sur le navire Annam basé à 
Saint Nazaire. 
A son retour, il ouvre son cabinet à Ambert avenue de Lyon.  S’intéressant très tôt aux affaires 
publiques, il devient député du Puy-de-Dôme en 1909, poste qu’il conservera jusqu’en 1919. 
 
Médecin aide-major de 2e classe de réserve, il est affecté à partir du 19 août 14 dans des formations 
qui assurent les évacuations des blessés par voie ferrée vers les hôpitaux de l’arrière. Face aux 
problèmes matériels qu’il découvre, son sens pratique le conduit à inventer un modèle de brancard, 
dont plusieurs milliers d’exemplaires seront vendus à l’exportation. 
 
Une expérience de vingt mois comme médecin de train sanitaire lui avait fait découvrir les 
conséquences néfastes de la lenteur des évacuations des blessés de l’armée de Nord. Il déplore en 
effet que les trains sanitaires mettent 13h pour aller de Dunkerque à Amiens. Reprenant les idées de 
quelques précurseurs, il est convaincu que l’aéronautique, alors en plein développement, pourrait 
apporter une solution au moins partielle.  
 
Les hautes autorités militaires étaient indifférentes ou hostiles à tout projet d’utilisation de la voie 
aérienne pour le transport des blessés. Les moyens aériens dépendaient en effet entièrement du 
commandement qui ne concevait pas d’autre emploi pour ses appareils que des actions de guerre. 
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Avant toutes choses, il convenait donc de convaincre les responsables politiques et militaires. Ce 
sera pendant des mois, une longue et subtile confrontation avec le ministère de la Guerre. Chassaing 
dût faire preuve de beaucoup de détermination pour parvenir à ses fins. 
Dès février 1917, il dépose sur le Bureau de la Chambre des députés, une question relative à « la 
constitution de sections sanitaires d’avions, pour le transport de blessés les plus graves »  
L’accueil fut plutôt froid : « les encouragements furent rares ;  en revanche les objections  plurent 
dru : N’y a-t-il pas assez de morts ? Il m’était même gracieusement souhaité que je sois la première 
victime d’une aussi fantastique expérience… » 
Non découragé, il rencontre à plusieurs reprises Justin Godard, sous-secrétaire d’Etat du Service de 
Santé, qu’il réussit à convaincre. Celui-ci sans lequel rien n’aurait été possible, lui accordera fort 
heureusement un soutien sans faille. Finalement l’accord est obtenu, et ordre est donné au lieutenant 
colonel Dorand, chef de la section technique de l’Aéronautique de traiter l’affaire avec Chassaing. 
Parmi les avions pouvant convenir, ces derniers retiennent l’avion DORAND AR dit avion de corps 
d’armée. 
Dès la fin de 1917, Godard prend contact avec le général Lyautey, 
résidant général de la République française au Maroc. Celui-ci qui se 
trouve dans un contexte opérationnel tout à fait différent de la 
métropole, se montre immédiatement intéressé. Il propose de donner 
toutes facilités à Chassaing pour qu’il vienne sur place étudier la façon 
de mettre le  projet à exécution. Il obtiendra que quatre avions AR 
aménagés leur soient affectés. 
Mais en haut lieu, on reste toujours aussi méfiant malgré l’avancement 
des essais et l’attitude de Lyautey. Chassaing doit être convoqué pour 
donner des explications. Mais la fin de la guerre coupe court à l’enquête 
et aucune réponse n’est donnée. 
 
L’arrêt des hostilités en métropole, ouvre de nouvelles perspectives. De nombreux avions de guerre 
beaucoup plus performants que l’AR sont désormais sans emploi et promis à la casse. Il y a  
notamment des Bréguet XIV, ayant peu volé et en excellent état, susceptibles d’être aménagés en 
version sanitaire. L’affaire pourrait paraître simple à priori. Ce n’est pourtant pas le cas, et comme 
le dit Chassaing avec humour « une chose destinée à être détruite, prend en effet, si vous avez 
l’audace de la réclamer, une valeur extrême ».  
Il est en effet demandé que l’avion sanitaire puisse retrouver son état d’avion militaire en moins de 
deux heures. Une commission est même nommée pour en vérifier la possibilité. L’appellation 
d’avion sanitaire militaire est imposée.    
 
Le DORAND AR choisi au départ, fut transformé dans les Ateliers de Saint-Cyr, par les soins du 

capitaine Dalsace. Il s’agissait d’un 
avion de guerre biplan, entoilé, à 
structure bois, mis au point en 
1916, et assez largement utilisé sur 
le front. 
 
 
Moteur : 190 cv 
Envergure : 13,29 m 
Poids total : 1 300 kg 
Vitesse : 150 km/h 
Altitude : 5 500 m 
Autonomie : 400 km 
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La transformation consista à ôter tout ce qui n’avait aucune utilité (armement et appareils de 
photos), afin de dégager un espace suffisant à l’intérieur du fuselage permettant  d’installer deux 
brancards superposés. Leur accès se faisait sur le dessus, ce qui impliquait la suppression des 
traverses supérieures et la mise en place d’un couvercle amovible pour remplacer l’entoilage 
normal. Pour rendre sa rigidité au fuselage ainsi fragilisé, une armature métallique fut mise en 
place. Elle servait au maintien de brancards en tube d’acier qui bien fixés, faisaient office de 
traverses. 
La première expérience fut réalisée le 23 septembre 1917 à Villacoublay. 

 
 
 
 
 
 Chassaing et un caporal figurèrent les blessés. 
La bonne tenue de l’avion et le confort d’un 
vol de 12 minutes, conduisirent à poursuivre. 
Après bien des difficultés, l’autorisation fut 
donnée pour des essais dans la zone occupée 
par la 6e armée au voisinage de Soissons très 
proche des lignes ennemies. 
     
 

 
 
 
 
Plusieurs vols furent effectués en 
novembre, avec des pseudos 
blessés. Parmi eux, des médecins 
dont le général Lasnet et les 
médecins majors Plisson et Fiolle 
qui furent tous convaincus de 
l’intérêt du procédé. Ce dernier 
écrivit dans la presse médicale : 
 
 « …nous assistons aux premières 
applications d’une idée qui 
fatalement, inéluctablement, doit 
un jour se vulgariser, et qui peut 
d’ores et déjà, sauver la vie de 
certains blessés ». 
 
 
 
 
Ces essais étant concluants, Chassaing décida de passer à l’application. Mais l’avion montrant des 
signes de défailllance, n’était plus utilisable. Il demanda alors que 6 autres avions du même type 
soient aménagés : 2 à destination du front et 4 pour le Maroc. Il projetait d’organiser un service 
d’évacuation des grands blessés du Mont Kemmel, à partir d’un terrain situé à proximité de 
Poperinghe et de les transporter directement à Zuydcoote ou à Londres, dans le cas de blessés 
britanniques. Bien que prêts  en avril 1918, les avions n’arrivèrent jamais, en dépit de demandes 
réitérées, car l’offensive allemande sur la Somme accaparait toutes les attentions du moment. 
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Le système développé avec le Dorand AR avait l’inconvénient d’imposer l’introduction des 
brancards par le dessus du fuselage, ce qui n’était guère pratique. Avec le Breguet XIV type A2, 
gros biplan à structure métallique, construit en 1916, il fut possible de disposer d’un accès latéral 
beaucoup plus aisé.  
  

 
 
 
                    
Moteur : 300 cv 
Envergure : 14,92 m 
Poids : 1765 kg 
Vitesse : 180 km/h 
Plafond pratique : 5 800 m 
Autonomie : 2 h 45 
 
 
 
 

 Il fut progressivement remplacé par le modèle  Tbis. Il était un peu plus spacieux et plus 
confortable que le A2. 
Cependant le pilotage était un 
peu plus délicat car la cabine 
du pilote était déportée en 
arrière du compartiment 
destiné à l’évacuation 
sanitaire. En contrepartie, 
l’emplacement des brancards 
étant en avant du centre de 
gravité, l’atterrissage était plus 
doux pour le blessé. 
 
 

Allégé de tous les attributs inutiles, l’avion disposait d’une cabine close, mais parfaitement aérée. 
Elle pouvait recevoir deux brancards superposés. Une large ouverture sur le flanc gauche de 
l’appareil en facilitait 
l’installation. Un dispositif de 
hissage assurait la mise en place 
du brancard supérieur. Un 
accompagnateur ou, le cas 
échéant, un blessé léger en 
position assise, montait par une 
porte sur le coté droit. Des petits 
logements étaient aménagés à 
l’intérieur pour le matériel 
médical. L’avion disposait d’une 
installation électrique dont 
l’énergie était fournie par un 
générateur à hélice. 
Ce type d’aménagement du Breguet XIV en version sanitaire, fut qualifié de « procédé Chassaing ». 
Dans les années qui suivirent, ces termes passeront dans le langage courant et serviront à désigner 
les transformations du même type appliquées aux autres avions utilisés pour des évacuations 
sanitaires : Henriot 14, Potez 29, etc. 
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Répondant à l’invitation de Lyautey, Chassaing se rend au Maroc en octobre 1918. Il ne verra 
l’armistice que du Maroc. Il fournit un plan du pays avec implantation de pistes pour avion léger, 
espacées d’environ 60 km. Il est ainsi possible de rejoindre tout lieu, avec un rapatriement rapide de 
blessés soit sur Marrakech, soit sur Fez, où se trouvent des hôpitaux français bien équipés. 
 
La guerre étant terminée, des centaines d’avions sont destinés à la casse, et 60 de ces Breguet sont 
mis de coté à la demande de Chassaing pour être repris par les Services Techniques de Villacoublay 
et transformés en « sanitaire ». Une vingtaine de ces appareils seront envoyés au Maroc et les autres 
sur le front de l’Orient (Syrie-Liban). Ils seront très appréciés par les autorités militaires locales.  
  
En 1919, conseiller général de St Anthème, il reprend son rôle de médecin à son cabinet d’Ambert, 
puis s’oriente de plus en plus vers la politique. En 1924 il devient député et en 35, président du 
Conseil Général du Puy de Dôme, puis sénateur radical-socialiste. En 1940, il s’abstient de voter les 
pleins pouvoirs au Maréchal Pétain. Bien que l’ayant bien connu pendant la Grande Guerre et 
apprécié son caractère humain, il pensait qu’il n’aurait pas été un bon chef de gouvernement. 
Il est démis de ses fonctions de conseiller général par le régime de Vichy.  Après la libération, le 
docteur Chassaing retrouve son siège de conseiller de Saint-Anthème qu’il gardera jusqu’en 1964 ! 
 
 
Après la guerre, il ne s’occupera plus des évacuations sanitaires, celles-ci avaient pris une 
dimension exceptionnelle tout au long du conflit, et sans doute apprécia-t-il quelques années plus 
tard, l’immense progrès accompli avec l’apparition de l’hélicoptère ! 
 
Le 1er mars 68, il décède à Paris à l’âge de 92 ans et est enterré dans son village natal de Brousse. 
 
En sa mémoire, à Ambert une avenue porte son nom, et le 20 juin 2010, une plaque a été dévoilée 
au sein de la salle d’assemblée du Conseil Général de Clermont-Ferrand par Michel Charasse. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
De plus, une exposition s’est tenue à Clermont-Ferrand. 
du 17 septembre au 6 novembre 2010 
 
                                                      
                                    
                                                                                                                                     Yves Boël 
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Ode à Pégoud 
 
Tirée de l’ Aérorevue)                           
par Yves Laurençot 
 
 

Léger comme un faucon, puissant comme un condor, 
Sentinelle des cieux, tu veillais sur la ville, 
Et pour te voir passer, le lion de Belfort              
Semblait avoir ouvert sa prunelle d’argile. 
Par la pluie ou le vent, tu prenais ton essor, 
L’audace échevelée étant ton Evangile, 
Et voici qu’une balle a traversé ton corps 
Dans l’aveugle trajet de sa course imbécile. 
 
Mais ne crains pas Pégoud, que le dieu de l’oubli 
Sous le brocard épais de son manteau de nuit 
Puisse jamais voiler ton souvenir fidèle ;                         
 
La terre ne prend pas tout entiers les héros, 
Et planant au-dessus de l’ombre des tombeaux, 
Jusqu’à la fin des temps ton nom aura des ailes ! 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

En complément de l’article sur Adolphe Pégoud (Tableau de Bord 22 : p24) 
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Les Frères Pierre et Gabriel WROBLEWSKI 
 

Comme leur nom l'indique, Pierre et Gabriel WROBLEWSKI sont issus d'une famille elle-
même d'origine polonaise.  

Gabriel très tôt attiré par l'aviation travailla pour le pilote pionnier Léon Molon comme 
mécanicien.  

Enthousiasmés par l'exploit de Blériot qui vient de traverser la manche sur son Type XI, Pierre 
et Gabriel, encouragés par leur mère, se lancent dans la fabrication d'un aéroplane monoplan. Ils 
louent un local situé en bordure du champ de manœuvres du Grand Camp à la Doua. Ils choisissent 
d'innover en matière de méthode de construction. Eux construiront en tubes assemblés par soudure. 
Toutefois, les ailes seront construites en bois et toile. Le moteur est un Anzani 3 cylindres en 
éventail fournissant 25 HP. Nos deux constructeurs dessinent et font fabriquer leur hélice bipale en 
contreplaqué. 

A ce moment de l'histoire intervient un industriel fortuné nommé Berthaud qui se propose de 
financer la construction du premier avion. Il stipule que le second exemplaire lui sera acquit et 
ajoute que ni le nom de Berthaud ni celui de Wroblewski ne devra être connu du public. Les deux 
frères adoptent donc le pseudonyme de Salvez mais les avions 
porteront la marque W. 

Le 31 juillet 1910 le monoplan W fait son premier vol. Un 
mois plus tard il vole sur 300 m à 10m d'altitude! Gabriel Salvez 
brise le W en septembre 1910. 

On met donc en chantier le W2 qui sera un biplace à fuselage 
métallique également. Le moteur sera un Aviatic de 70 HP, tandis 
que le train est équipé de roues, de skis et d'amortisseurs 
télescopiques. Pour essayer cet appareil on décide de partir pour le 
Champ d'aviation de la plaine de Bellièvre à Ambérieu en Bugey. 
Cet appareil réalise son premier vol le 25 octobre. Par la suite un 
moteur Labor-aviation sera adapté au W2. Le 29 juin 1912 Gabriel 
Wroblewski dit Salvez réussit les épreuves de brevet de pilote et se 
voit attribuer le Brevet N° 891. Et dés le mois de juillet il fait 
prendre son baptême de l'air à un certain Antoine de St Exupéry. 

Vint ensuite un monoplan W3 qui, une fois terminé, fut remis 
à son commanditaire Berthaud et tomba aussitôt dans l'oubli. 

1913. L'année de la création de la "Société des Aéroplanes et 
hélices Wroblewski" dont le siège est à Macon. 

Fin avril 1913 on procède aux essais du W4, nouveau 
monoplan équipé du Labor-Aviation du W2. Cet avion intéresse les 
militaires. Le Lieutenant Villa qui examine l'avion est très 
favorablement impressionné tant par la construction que par les 
qualités de vol. Mais le W4, blindé, armé et muni d'un moteur de 
130 HP l'Aviator se brise en vol. Pierre et Gabriel Wroblewski 
trouvent la mort dans la chute du W4. On n'exclut pas la possibilité 
que l'avion ait pu être saboté. 

En 1915, Edouard, frère de Pierre et Gabriel et lui-même pilote d’essais chez Nieuport et 
Blériot, construit un W5 que l’armée refuse puis conçoit un W6 biplan qui reste sur la planche à 
dessin. Edouard sera gravement blessé lors d’une chute de son avion dans la Seine. 

Ainsi se termine l'aventure aéronautique des frères Wroblewski dits Salvez. Ils sont restés dans 
la mémoire Lyonnaise pour avoir habité Lyon et aussi parce qu'Edouard Wroblewski est venu 
s'installer à Mions comme architecte. 

Yves Laurençot 
Remerciements à Didier Mahistre 
et à M. René Wroblewski 
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Il y a quelques années, intrigués par un panneau "Le Radar"  positionné non loin du château de 
Saint-Priest, M. Paul Mathevet – alors Président de la SLHADA – et moi-même, avions décidé d'en 
"savoir plus". 
   "Le Radar" que nous recherchions se révéla être un bâtiment à deux étages, de construction sans 
caractéristiques particulières, mais  ne ressemblant cependant à aucun autre de la commune.  
Construit en 1943, tout près du château, pour un usage militaire allemand, il n'était pas protégé; sa 
situation géographique au milieu d'une agglomération, le mettant sans doute à l'abri d'attaques 
aériennes éventuelles. Dimensions extérieures: Longueur 40 mètres – largeur 19 mètres. 
 
  

  
 
 Des recherches ultérieures, nous apprendront qu'en 1943,  la Luftwaffe, avait prévu de faire de St 
Priest, le "Centre de Commandement Régional de la Chasse de Nuit n°109"  (NachtJagd Raum 
Führer 109)  
 
   Avant de décrire l'utilisation exacte qui devait être faite de ce bâtiment par l'occupant, il est 
nécessaire de faire un bref rappel de l'organisation de la Défense Aérienne allemande à cette 
période, notamment en France. 
Dès la fin de 1941, l'Allemagne se dotait d'une ligne de défense électronique chargée de surveiller 
l'espace aérien européen, afin de prévenir les incursions aériennes alliées contre le Reich. 
Une première ligne dotée de matériels électroniques radar et radio, était implantée le long du 
littoral, de Brest jusqu'à la Norvège. Une autre ligne plus "étoffée" s'étendait des Pays-Bas jusqu'à la 
frontière suisse.  Cette ligne "couvrait" les frontières allemandes. 
 
En 1944, cet ensemble était pratiquement achevé.  Les matériels installés étaient de bonne qualité, 
précis, fiables et dotés de performances étonnantes pour l'époque. Les bombardiers alliés en firent 
d'ailleurs la douloureuse expérience. 
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   A l'intérieur du territoire français, il était également prévu l'installation d'un deuxième réseau 
couvrant le nord de la Loire et la Vallée du Rhône.  Une quinzaine de stations devaient être 
déployées le long du sillon rhodanien jusqu'à Marseille.  Leurs constructions débutèrent en 1943.  
Mais en 1944, cet ensemble qui devait "couvrir"  la vallée du Rhône, était loin d'être achevé.   
  Quelques stations seulement – telle celle de Chazelles sur Lyon – " Falter" – étaient pratiquement 
terminées.  Cette dernière a sans doute pu effectuer quelques interceptions avant d'être sabotée et 
abandonnée par ses occupants. Plus au sud, également, la station  de St Remèze " Alligator" avait 
été dotée d'un nombre de matériels important: plusieurs antennes "Freya" notamment. Les 
nombreux socles supportant ces antennes et les soubassements des bâtiments que l'on peut voir 
encore aujourd'hui, prouvent son importance.   Deux antennes radar ont été vues également à la 
station "Leguan" située à Décines, quartier du Mollard. 
Mais il est bien difficile aujourd'hui de faire un état exact de l'avancement des travaux pour chacune 
de ces stations, et de connaître leurs réelles possibilités opérationnelles à l'été 1944.  Certaines ne 
reçurent jamais les matériels prévus: Ranchal - Chambarand – Autichamp. 
 
   Le matériel de détection de principe, prévu pour ces stations, était celui de toutes celles de la 
célèbre "ligne Kammhuber", à savoir: 

- Une ou deux antennes de détection lointaine de type "Freya".  (détection pouvant atteindre 
dans certains cas 180 kilomètres) 

- Deux antennes de radar "Wurzburg Reise".  Une pour le suivi de l'objectif, et l'autre pour le 
guidage du chasseur-intercepteur. 

Le nombre et la diversité des matériels étaient différents en fonction de la mission définie.  Au sud, 
par exemple, la station de Cabrières " Nachteule" était particulièrement bien équipée en matériels de 
radio-guidage. 
Les effectifs prévus pour chaque station étaient en moyenne de 100 à 150 hommes. 

 
  
 
 
 La zone d'action ne dépassait pas 
90 kilomètres environ.  Les 
informations fournies par les deux 
radars "Wurzburg" étaient assez 
précises.  Elles étaient lues par des 
opérateurs sur trois tubes 
cathodiques  installés dans une 
petite cabine, solidaire de chaque 
antenne.  Les éléments de positions, 
de cap et d'altitude étaient 
retransmis au centre de contrôle de 
la station et visualisés sur une table 
traçante.  Le contrôleur pouvait 
ainsi choisir les caps d'interception 
et les transmettre par radio aux 
appareils de chasse en alerte. 
Les stations radar dépendaient au 
plan opérationnel, d'un Centre de 
Commandement Régional. 
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Rôle du Centre de Commandement Régional 
 
   Toutes les informations radar et radio obtenues par les stations radar, étaient  retransmises par 
téléphone ou par radio au CENTRE DE COMMANDEMENT REGIONAL dont elles 
dépendaient (St Priest pour notre région).  Ce dernier devait gérer  l'activité aérienne des six ou huit 
stations environnantes. Lui-même ne possédait pas d'antennes radar. 
Toutes ces informations permettaient d'établir la situation aérienne instantanée dans la zone et de 
faire décoller les moyens aériens ou d'ordonner la mise en action des moyens sol anti-aériens  les 
plus appropriés pour faire face à la menace.  
Hiérarchiquement, la NJRF 109 de St Priest, dépendait de la JAFÜ-Sud (Jagdfliergerführer = 
directeur de la chasse) implantée dans la région de Orange.  La JAFÜ-Sud gérait toute l'activité 
aérienne dans sud-est.  
La situation aérienne locale était retransmise à cet organisme et également aux autres Centres de 
Commandement Régionaux adjacents identiques à St Priest : au nord, à la NJRF 120 implanté près 
de Dole-Tavaux, et au sud à la NJRF 110 près de Orange. 
Les raids pouvaient ainsi être suivis et interceptés jusque sur leurs objectifs en Allemagne 
 
La salle d'opérations – Mission 
   La salle d'opérations (salle d'OPS) occupait le centre du bâtiment.  Dimensions: 22x8 mètres.            
Elle était ceinturée par un couloir  donnant accès à de nombreuses pièces de différents dimensions; 
très certainement des salles techniques.  Ceci sur deux étages. 

Dans cette salle d'OPS, on peut 
encore voir – côté est – quatre 
gradins sur lesquels se tenaient les 
opératrices qui étaient en liaison 
avec les stations radar de la zone 
dont elles recevaient les 
informations sur les raids ennemis 

(positions-altitudes-nombre-caps 
etc.) 
Celles-ci étaient visualisées par 
projection sur un panneau vertical  
translucide, installé au centre de la 
salle d'OPS.  Etaient également 
visualisées les informations 
provenant d'autres sources: 
stations radio-goniométriques, 
guet vue, guet aérien, postes 
d'écoute, batteries de DCA etc. 
A l'autre extrémité de la salle 
d'OPS – côté ouest – se trouvait 
l'estrade de commandement.  Des 
officiers-contrôleurs effectuaient 
la synthèse des renseignements 
visualisés sur le panneau 
translucide, et donnaient les 
ordres de décollage et 
d'interception aux bases de 
chasseurs les mieux placés  Ils 
étaient également en liaison avec 
leurs homologues des Centres de 
Commandement adjacents et leur 

transmettaient les infos intéressant leurs secteurs: (Dole-Tavaux et Orange)  
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Efficacité de la chaîne de défense radar 
 
   Tous ces organismes opérationnels - stations radar et centres de commandement- étaient 
"d'énormes machines" aux rouages multiples, nécessitant des matériels techniques  (radar – radio – 
téléphoniques) difficiles à mettre en œuvre et  à maintenir en état de marche.  Mais surtout,  un très 
grand nombre de personnels de qualifications diverses (contrôleurs, opératrices, opérateurs, 
techniciens etc. était nécessaire pour armer complètement tous les postes de cette chaîne de défense 
qui couvrait une grande partie de l'Europe.   
Des divergences doctrinales, des erreurs technico-opérationnelles et cette lourdeur d'utilisation, 
firent que cette arme électronique ne fut jamais utilisée au mieux de ses capacités. 
 
 
Réalité opérationnelle de la NJRF 109 de St Priest 
 
   Une habitante qui a toujours vécu à côté du bâtiment, nous a dit n'avoir jamais constaté d'activité 
particulière: pas de véhicules pour les personnels de relève, pas de mouvements militaires 
particuliers.  Elle n'a vu que des ouvriers paraissant travailler sur le chantier.  Elle pense que 
l'intérieur n'a jamais été terminé. 
Les documents allemands concernant l'organisation des stations radar de la Vallée du Rhône sont 
peu nombreux.  Ceux que nous avons pu consulter traitant de ce sujet, ne font aucune mention de 
l'activité opérationnelle de la NJRF de St Priest.  Il semble donc  pratiquement certain que ce Centre 
de Commandement n'a jamais été opérationnel. 
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"Le Radar"  de St Priest est maintenant le "Centre Polyvalent Gustave Coste".  Il regroupe de 
nombreuses activités diverses: radio Pluriel etc.… 
Quant à la salle d'OPS, elle est utilisée  par le club d'athlétisme.  Elle a ainsi retrouvé une vocation 
parfaitement pacifique… 
 
                                                                                    Lt. Col. (ER)  Jean Claude MATHEVET 
 
 
 
 
Pour en savoir plus sur l'organisation des radars allemands durant la Seconde Guerre mondiale: 
(liste non exhaustive) 

- "La chasse de nuit allemande"  Jean Cuny. 
- "La guerre ultra secrète"  R.V. Jones. 
- "Battle over the Reich"  Alfred Price 
- "Radar" Cajus Bekker 

Egalement quelques sites Internet très intéressants: 
- www.giges.dk  (site particulièrement complet sur le sujet des radars) 
- www.histavia21.net  (qui traite notamment de la NJRF 120 de Dole-Tavaux)  
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Implantation schématisée des stations de radar 
allemandes dans la vallée du Rhône  1943/1944  
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Louis CLEMENT , sa carrière aéronautique  
et ses aventures lyonnaises 
 
 Louis CLEMENT est né le 9 juillet 1905 à Montélimar. 
 Orphelin de guerre, Louis CLEMENT obtient à 19 ans une bourse de pilotage et se retrouve 
à Buc en novembre 1924 à l'Ecole de pilotage Louis Blériot. Breveté pilote le 24 mars 1925. 
  Il devance l'appel dans l'aéronautique militaire. Reçu pilote de chasse en août 1925, il est 
affecté à la 8ème escadrille à Bron et poursuit ses vols d'entraînement sur Nieuport 29. Son 
programme d'entraînement prévoit une initiation au parachutisme, mais le 28 octobre 1925, lors 
d'un vol son appareil prend feu. Louis CLEMENT saute en parachute au-dessus de l'est lyonnais.. 
Grièvement brulé, il est soigné à l'hôpital Desgenettes à Lyon, et 
devient le premier pilote militaire français sauvé par son 
parachute. 
  En 1933, il se fait engager comme mécanicien et pilote à 
tâche au Cercle aérien du Touring Club à Buc. Puis Louis 
CLEMENT est engagé en 1935 par Lignel avec pour mission la 
mise au point du triplan en tandem le Peyret VI et sa participation 
au Tour de France des prototypes. En 1936, il prend la direction 
de l'Ecole de pilotage Louis Blériot à Buc et effectue le premier 
vol du Lignel 10, premier monomoteur au monde à train rentrant. 
Sur son fidèle Taupin, Louis CLEMENT participe à de très 
nombreux meetings.  
 Au cours de la Seconde Guerre mondiale, depuis sa 
résidence campagnarde il vient en aide à la Résistance. Fin 1947, 
Lignel l'engage comme pilote à tâche pour la mise au point du 
Lignel 44; puis du Lignel 46. Le 19 février 1952, Louis 
CLEMENT est décoré de la Légion d'Honneur. Il débute une 
série  
de meetings  aériens avec présentation de figures de voltige de 1952 à 1955. Avec la complicité de 
son ami Jacques Noetinger, speaker officiel des meetings, Louis va reprendre à son compte le 
numéro d'Adémaï-aviateur, la maniabilité du Lignel 44 lui permettant de dangereuses fantaisies.  

 
Lors du Meeting National de l'Air du 
dimanche 6 juillet 1952 sur l'aéroport de 
Bron, Louis CLEMENT devait participer à 
l'ouverture et à la clôture de la 
manifestation. Après sa première 
présentation, le vent du sud se leva en 
rafales et il jugea qu'il ne pouvait effectuer 
la seconde. Aussi avec des amis, il préféra 
partir faire une virée dans les caveaux du 
Beaujolais. A son réveil, le lundi matin, à la 
lecture de la presse locale, il apprit qu'il était 
parmi les victimes de l'accident du Noratlas  
au cours duquel Maryse Bastié trouva la 

mort. En fait, en cours de soirée à Bron, ses amis ne l'apercevant pas, pensèrent qu'il avait pris place 
à bord  de l'appareil accidenté... 
            
 De passage à Gand, le 31 mai 1955, il fait une démonstration d'une série de loopings et de 
renversements pour des amis. Soudain l'aile gauche de son appareil se détache de l'avion qui 
s'engage dans une spirale de la mort. Ses obsèques eurent lieu le  8 juin à Adainville (78), localité 
où il résidait. Son nom a été donné à une école de Buc 
 
(Extrais de la biographie de Louis CLEMENT  présentée par son fils Claude CLEMENT) 
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Le Baptême de l’Air des gagnants de notre concours ! 
 
Par ce beau samedi après-midi ensoleillé, le 
rendez-vous pris face au monument de 
Maryse Bastié, Monsieur Daval de l’Aéro-
Club Renault Trucks, nous attend pour nous 
donner accès au tarmac. 
 
Les sept heureux gagnants, avec leur famille 
accompagnés par les trois personnes de la 
délégation SLHADA, dont Yves Laurençot, 
l’organisateur du concours, sont alors 
aussitôt plongés dans l’atmosphère du terrain des aéro-
clubs de Bron. En effet tous les Robin et Cessna, sont 
déjà bien alignés sous le soleil, et notre guide-moniteur 
nous entraîne dans son hangar pour une  première 
approche sur la connaissance de l’avion…  
 
Puis c’est au tour de la visite de l’atelier avec MM. 
Gaillard et Soulard où l’accent est mis sur les détails de 
la réalisation de l’aile, du fuselage, des gouvernes, etc. et 
l’on peut admirer la naissance d’un appareil : un Stern 
ST-87  avec un moteur australien 2x3 cyl. à plat.  

 
 
Pendant ce temps, la moitié de l’effectif reçoit l’autorisation de 
se rendre à la Tour de contrôle, pour avoir une idée de la 
grande responsabilité de la fonction des contrôleurs  à diriger 
et coordonner les pilotes pour le décollage, le déroulement du 
vol et à l’approche du terrain.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
On en profite pour prendre une photo de la belle 
structure supérieure du hangar Caquot dont, 
hélas, la démolition est d’ores et déjà prévue 
cette année ou en 2012. 
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C’est enfin le grand moment du baptême. Le 
Rallye F-BUZA de Mr Daval est sorti du hangar 
avec notre aide et placé juste à son marquage. A côté 
de notre pilote, se place CORALIE, la gagnante, et à 
l’arrière le jeune Paul avec Yves Laurençot…tous le 
casque sur les oreilles !  
M. Daval déroule la check-list. Contact, l’hélice 
tourne, roulage, autorisation de décoller et tout le 
monde est prêt pour la randonnée aérienne, 
d’environ une demi-heure.                                                   
Merveilleuse sensation pour les jeunes, sans oublier 
les nombreuses prises de photos pendant ce vol 
mémorable, au dessus des Eaux Bleues… !                            

                Notre gagnante, Coralie, monte à bord du Rallye 
                                                                                                                   
 
 
 
 
 
 
 
 
                              Coralie, Mélissa et Yves Laurençot 
 
 
 

Les 5 autres lauréats se répartissent dans deux Cessna. 
Aussitôt  revenu sur le plancher des vaches, on se précipite 
vers  les hélicos Ecureuil et EC-135 de la Sécurité  qui 
nous attendent en zone sud pour une présentation du 
dernier né en matière de surveillance de jour comme de 
nuit. Démonstration des différentes caméras utilisées pour 
la surveillance et la recherche des personnes par un 
personnel visiblement très fier de son matériel                                                    

.                     Les jeunes lauréats et les gendarmes de Bron 
                                                       Bardel et Petit                           
Après une bonne heure d’observation du matériel 
sous toutes les coutures, et de questions-réponses, 
une surprise de taille vient à notre rencontre : le tout 
dernier arrivé des camions de pompiers de 
l’aéroport, avec M.Besséas et M.Cirillo qui vont 
jusqu’à  emmener nos gagnants pour un petit aller et 
retour sur le tarmac. 
 
 
 

Mais tout passe trop vite, et Mr Daval nous propose 
une dernière réunion pour un pot amical dans son QG 
 
Que de bons souvenirs en perspective pour 
nos gagnants, qui repartent avec le cœur et 
l’appareil photo bien remplis. !   

Yves Boël  
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                                                 Les Insolites… !!   en pêle-mêle 
 

 
Usine dans la ZI de Corbas, où 
Robert-Esnault-Pelterie est 
toujours présent… ! 

 
 

Initialement installé en 1948 au 125 rue 
Bataille Lyon 8e, dans les anciens locaux de 
l’avionneur REP (voir « L’aviation militaire 
à Lyon-Bron de 1912 à 1972 » page 19), les 
3 initiales ont été conservées, pour leur 
activité de fabrication de presses à injecter le caoutchouc, avec leurs filiales dans le monde entier.      
                                                                                                                                             
                                                                                                                                 ( Yves Boël)         
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Panneau de présentation sur R.E.P mentionnant 
ses inventions :  l’aileron en 1904 ; le moteur en 
étoile en 1907 ; le manche à balai en 1908 ; le 
premier avion à structure métallique et hélice 
métallique tractive ; le 1er Salon International de 
l’Aéronautique en 1909 ; la publication de son livre 
« L’Astronautique » en 1930, ainsi que ses 
conférences aux Etats-Unis « By Rocket to the 
Moon » à New-York en 1931. Il développa ses 
travaux sur la propulsion  spatiale, jusqu’en 1940. 
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Hélice en pierre du pays, installée sur 
son support en tant que « clin d’œil » à 
l’ancien maire de Saint-Agrève (07) , 
Mr Jacques Dondoux né à Lyon 
(1931-2002), ingénieur général des 
Télécom et homme politique sous 
Jospin, était un passionné d’aviation, 
et avait même envisagé 
l’aménagement d’un terrain près de la 
commune de Les Vastres  où est 
inhumé notre regretté ami Pierre 
Leyvastre.! 
                                                                                                      
 
          (Yves Boël) 
 
 
 
 
 
 
                                    
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                                                                      
                                                                                                            

La seule commune de France dans la 
banlieue sud de Lens (62), portant ce 
nom. 
 
Avis = oiseau : provenant  des nombreux 
oiseaux de passage qui avaient l’habitude 
de descendre dans les marais de la 
commune. 
 
 
 
 
Le mot « avion » a été employé pour la 
première fois par Gabriel de La Landelle 

en 1863, dans un compte-rendu des tentatives d’envol de Jean-Marie Le Bris, et repris en 1875 par 
Clément Ader.       
                                                                                                                              (Gérard Bredillet)                      
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Devise des Transports DHL : 
 
« Toujours près du client ! » 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
        
 
 
                                                                                                    
Tout est dans 
la façon… ! 
pour ce 
convertible 
V22 Osprey de 
Bell-Boeing.  
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
Photo rare : 
sauvetage et 
récupération  in 
extrémis, d’un 
hydravion,  
Catalina au cours 
de l’attaque de 
Pearl Harbour  
 
 
 
    (Yves Boël)       
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                        Prêt à décoller  
                        du potager… ? 
 
 
 
 
 
 
                          (Pierre Lussignol) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
Stèle marquant l’emplacement de l’ancien 
terrain de  St-Pol sur Mer à côté de 
Dunkerque, d’où Guynemer s’est envolé pour       
la dernière fois, le11 septembre 1917. 
Devenu une partie des raffineries BP, dont 
l’entrée est interdite sans autorisation. 
 
 

 
              
                                                                                                                                                  
 
 
               (Yves Boël) 
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Hangars Bessonneau en mauvaise posture…. !                                                          
 

 
Tiré de L’Illustration du 28 février 1914                                                                  (Thierry Servot) 
 
 
 
 
 
 
Un des plus insolites 
bipoutres britanniques: 
l’Edgley Optica 
pour 2 passagers, avec son   
moteur Lycoming de 150ch 
et hélice arrière carénée 
1er vol en déc.79. 
 
 
 
 
 
                   

 
 
  
                                 (Yves Boël) 
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Après des mois de tractations, notre ami Patrice Gout a reçu la photo de la mosaïque reproduisant 
l’insigne de la 3e escadrille d’AOF, futur GLA 48, qui se trouve toujours au sol dans le hangar 
N°1 de la BA d’Ouakam Yoff, actuellement occupé par le 1er Groupement Aérien Sénégalais.  
(voir T.B N° 18-20-21 et 22) 
 
 

   La Commission Bibliothèque vous propose : 
 

1) Toujours nos Revues que nous recevons régulièrement de par nos abonnements : 
 

Icare  -   Pégase   -   Aviasport     -    Avions     -     Le Fana de l’aviation 
 

2) Les livres nouveaux présentés, au cours de nos Réunions : 
                      - Bloch 174 et Loire 43-45-46 : don de Jacques Moulin 
                      - L’Envol du XXe siècle (Blériot aéronautique) Docavia 
                      - Les français dans le Bomber Command  de sept.43 à oct.45 par Guy Fruchart 
                      - Les hydravions de la Luftwaffe vol.1 et vol.2  par J.L Roba 
                      - Le Mig 15 : monographie Gordon  
                      -Témoin privilégié de l’histoire de l’Aviation du XXe siècle par J.Noetinger 
                      - Les rois du Ciel : Douglas DC-1 au DC-7 par R.J. Francillon 
                      - Les avions Renard 1922-1970 
                      - Curtiss au combat  GR 1/5 par Olivier Lapray 
                      - Turbojet 1930-1960 par A.Kay 
      - Pilote de Marauder : don de l’auteur Maurice Rochaix membre SLHADA 
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Association loi 1901 fondée en 1986 

Siège social : Maison des sociétés, Square Grimma, 69500 BRON 
http://www.slhada.fr 
contact@slhada.fr 
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