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EDITORIAL 
La période hivernale voit, chaque année jusqu’aux bourgeons du printemps, grossir les rangs des sursitaires de 
l’expulsion immobilière. Le démantèlement, programmé au premier semestre 2008, du bâtiment 11 de la plate-
forme aéroportuaire de Bron aux fins d’extension de la zone réservée aux hélicoptères, impose à la SLHADA. de 
renoncer à sa présence, continue depuis sa création en 1986 sur cette plate-forme, et de chercher d’autres ailes, si 
possible brondillantes, pour abriter ses activités. 
 
Les démarches effectuées à cette fin, auprès de la mairie de Bron, sont en cours d’examen, et devraient nous 
permettre de nous replier dans un périmètre proche de la zone aéroportuaire afin de préserver notre goût pour 
l’air et tout ce qu’il porte !  Tous nos efforts tendent donc à vous épargner des audiences foraines mensuelles, sur 
les prochaines marguerites, si chères à nos faucheurs à pistons… ! 
 
La célébration du centenaire de l’aviation rhône-alpine implique que nos activités s’exercent désormais, dans 
un univers attrayant, pérenne et sécurisé. 
Cette célébration concerne l’ensemble du monde aéronautique, et ne saurait être un domaine de vol réservé à 
quelques uns. La SLHADA y a toute sa place, et l’occupera. 
 
C’est à l’aube de cette année commémorative, que je compte sur la présence de chacune et de chacun, sur le pont 
aérien de l’histoire de l’aviation régionale. 
 
Avec des marguerites, BONNE ANNEE  A TOUS ! 
                                                                                                                           Le Président : Jacques BAILLET 
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 MUSEE de l’Epopée 
                de l’Industrie 
                    et de l’Aéronautique     
 
Suivant la recommandation d’un de nos adhérents, nous nous 
sommes rendus, à l’occasion d’un voyage touristique dans le 
Nord de la France, à Albert  (80), afin de visiter le musée de 
l’Epopée de l’Industrie et de l’Aéronautique. 
 
Ce musée est privé. Il n’est visitable en principe que le 
samedi. Toutefois, Mr Betrancourt, son propriétaire et 
animateur, a bien voulu faire une exception pour nous en nous ouvrant les portes de son exposition un 
jeudi. Qu’il  en soit remercié. Une dizaine de personnes s’occupent bénévolement de l’entretien et de 
la restauration des avions. Comme toujours, ces travaux sont onéreux, et beaucoup d’avions sont pour 
le moment, simplement stockés. 
 
Ce musée se compose d’une exposition statique, avec les avions en plein air, d’un hangar fermé et 
d’un abri ouvert aux deux extrémités, mais occulté par des filets de camouflage. 
Les avions proviennent majoritairement du musée de Nancy, mais d’autres sources 
d’approvisionnement ont été évoquées. 
Dans les deux hangars, les avions sont présentés de manière à occuper le minimum de surface, si bien 
qu’ils sont souvent imbriqués les uns dans les autres, rendant de ce fait, les prises de vues quelque peu 
acrobatiques. Mais ne boudons pas notre plaisir, car c’en est un vrai, que de contempler la variété de 
machines présentées ici. 
 
Bien entendu, on trouve beaucoup d’appareils des années 50 à 70, des réacteurs (comme l’Allison J-
33), et des étagères pleines de pièces détachées et d’instruments de bord. La grosse surprise a été la 
découverte de l’Ouragan N°8, qui est donc le 8e avion de présérie. Il est conservé ici, en parfait état. 
Depuis la fin de 1954, date à laquelle il fut réformé, on le croyait disparu à jamais. Au cours de sa 
carrière, il a été connu comme l’Ouragan 8R, car il fut un temps, équipé d’un container ventral, qui 
abritait une ou des caméras. 
Une autre très jolie pièce, est la Caravelle F-BHRY aux couleurs d’Air France, conservée ici telle 
qu’elle était, lors de son retrait de service. Il n’y manque vraiment, que son équipage… ! 

                                           Yves LAURENCOT                                                                                  
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                                                            Lt.Col. (er) J-C MATHEVET 
 

   La bataille du Vercors est un épisode dramatique de notre Histoire Nationale.  Elle reste l'histoire d'un 
grand "malentendu" et aussi celle des "fausses espérances".                                                                                                         
Pour échapper au "Service du Travail Obligatoire" instauré par les Allemands en 1942, des jeunes gens de 
toute la région "montent au maquis".  Pierre Dalloz, Yves Farge et l'écrivain Jean Prévost, imaginent un projet 
stratégique : celui de transformer le plateau du Vercors en "Cheval de Troie" pour des troupes aéroportées. 

Ce projet séduit le Général de Division Delestraint - la plus haute 
autorité de la Résistance à cette époque.  Le plan (codé Plan 
Montagnard) est transmis à Londres dès le début de 1943 et 
obtient l'accord des Britanniques qui s'engagent à effectuer les 
parachutages demandés. 
 

Pour des raisons d'indisponibilités techniques, notamment le 
manque d’avions, mais aussi à cause d'un certain "sentiment 
de méfiance" vis à vis des maquis, les Services Spéciaux 

britanniques ne vont pas effectuer tous les parachutages promis. L'arrestation du Général Delestraint en juin 
1943 et le manque d'approvisionnement en armes des maquisards sur le terrain vont compromettre 
définitivement la réussite du "Plan Montagnard". 
Quelques parachutages d'armes légères et d'équipes d'agents français et alliés chargés de l'encadrement et de 
l’instruction des jeunes résistants, sont cependant effectués sur différents terrains du massif. Cela n'échappe pas 
aux avions d’observation allemands et aux miliciens, très nombreux dans cette région.  

 
Le débarquement en Normandie le 6 

juin 1944 galvanise les hommes sur le 
terrain dont le nombre ne cesse 
d'augmenter ; plus de 3000 hommes, 
mais pour une grande partie d’entre 
eux, sans formation militaire.  Ils ne 
sont pas entraînés au combat, et 
souvent pas armés.  Les chefs civils et 
militaires sont également en désaccord 
sur l'attitude à adopter et leurs 

stratégies respectives  de combat restent, aujourd'hui encore, sujettes à discussion. 

L'Etat-major allemand, bien décidé à écraser la "menace terroriste", lance une 
offensive de grande envergure sous couvert d'une aviation qui restera d'ailleurs très présente jusqu'à 
l'évacuation totale du massif le 15 août 1944- notamment la "Geschwader Bongart".  Equipée de plusieurs 
Regiane 2002 "Ariette", cette escadre spécialisée dans la lutte contre les "terroristes", se montrera 
particulièrement active. 

 L'idée directrice est d'entourer tout le massif avec 15000 hommes en provenance de différentes unités, 
et de l'investir par les "portes naturelles", unique possibilité d'accéder au plateau.  Simultanément, une 
force aéroportée, forte de 400 hommes sera débarquée sur le plateau même, au moyen de 45 planeurs. (1)   

 

                                                 
1-  Le planeur : mot magique pour les Allemands.  Les DFS 230 commenceront leur brillante carrière par la prise 
du fort belge d'Eben Emael et des ponts sur le Canal Albert le 10 mai 1940.  Ils s'illustreront sur tous les théâtres 
d'opérations.  Les derniers DFS se poseront dans Berlin en flammes,  près de la Porte de Brandebourg, dans la 
nuit du 29 au 30 avril 1945, pour ravitailler en munitions les derniers défenseurs de la ville.                                                                                                                

Planeurs à croix noires sur le Vercors 
Juillet 1944 
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Avec beaucoup de difficultés, 42 DFS 230 appartenant à la I./LLG1 (Ier Gruppe de la 
Luftlandgeshwader 1) alors basée à Strasbourg/Enzheim, sont rassemblés à Lyon/Bron le 14 juillet. La 
provenance des Gotha 252 est incertaine.  Le manque notoire d'avions remorqueurs "Do 17" va nécessiter de 
procéder en deux temps à cet assaut aéroporté.   

      Le 21 juillet 1944, vers 07 h 30, vingt deux planeurs  DFS 230  - ces planeurs  
ont déjà fait leurs preuves sur de nombreux théâtres d'opérations  - remorqués par 
des "Dornier 17", décollent du terrain de Lyon/Bron avec chacun 10 hommes à 
bord, dont le pilote.  Près de deux cents hommes constituent l'élément de choc de 
ce premier assaut aéroporté. Le village de Vassieux en Vercors a été décrit 
aux assaillants comme étant "le P. C de la Résistance; un lieu fortifié 
où étaient massées des forces considérables". L'ordre fut donné de 
"casser toutes les maisons, pour qu'elles n'abritent plus les 
terroristes".   

    Le vol qui dure une heure trente, est effectué sans 
problème particulier.  L'arrive des ces "machines 
inattendues", est une surprise totale pour les maquisards. 
A cause des très mauvaises conditions météorologiques, le deuxième 
temps de cette opération ne pourra être effectué que le dimanche 23 
juillet au matin.  Ce jour là, vingt planeurs DFS 230 et deux Gotha 242 
(2)  remorqués par les mêmes avions que le 21 juillet, décollent de 
l'aérodrome de Valence/Chabeuil où ils avaient été tractés la veille pour 
embarquer une formation de troupes des pays de l’Est – ceux qui seront 
appelés � les mongols� .  Deux cents nouveaux combattants viennent 
donc s'ajouter aux deux cents débarqués deux jours auparavant, 
lesquels sont d'ailleurs en bien mauvaise posture face à des maquisards 
particulièrement déterminés et combatifs.  De nombreux planeurs sont 

détruits durant l'atterrissage.  
 
   Trois planeurs n'atteignent pas le plateau lors de ce vol du 23 juillet.  L'un cassera son câble de remorquage, à la verticale 
de Marignac en Diois.  Deux avions remorqueurs se laisseront déporter à plus de 25 kilomètres au sud de la route prévue.  

Lorsqu'ils reprendront le cap nord en direction de Vassieux, ils 
seront pris dans les rabattants impitoyables crées par le très fort 
mistral et les montagnes environnantes.  Les câbles seront rompus.  
L'un d'eux aura son aile arraché, et il s'écrasera près de Montjoux 
(Drôme), tuant tous ses occupants.   
 

Ces quatre cents hommes déposés par planeurs tout autour de 
Vassieux, isolés, sans ravitaillement, vont se trouver à plusieurs 
reprises sur le point d'être anéantis par les résistants qui vont tenter 
de reprendre le village. Mais les troupes terrestres allemandes 
poursuivant leur progression à travers le massif malgré un 
harcèlement permanent de la part des maquisards, débouchent sur 
le plateau le 25 juillet.  

Les combattants du maquis vont résister d'une manière héroïque malgré le manque d'armes lourdes.  Cet armement si 
souvent demandé et jamais reçu... Nombreux sont les actes de courage.  La lutte est trop inégale; l'ordre de dispersion est 
donné à toutes les unités. 

 
  

                                                 
2 - Un autre Gotha 242 sera remorqué le 24 juillet, et débarquera une pièce lourde de 20 mm  
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  La répression est atroce.  Les troupes allemandes ont suivi scrupuleusement les consignes données par le 
Général Pflaum avant l'opération : "... Trouver les bandes de terroristes et les exterminer complètement... 
".  Cette terreur va durer deux semaines.  Il est certain que les pilotes de planeurs n'ont pas pris part aux atrocités 
commises en Vercors.   
 

    
 
   La petite équipe de la Croix Rouge qui arrive à Vassieux le 9 août découvre un spectacle hallucinant.  Les assaillants ont 
fait preuve d'une barbarie inhabituelle contre une population civile sans défense.  A Vassieux même, 148 victimes françaises 
vont être dénombrées (456 pour le Massif du Vercors).     

    La bataille du Vercors fut le résultat d'un grand malentendu.  Certes les Alliés ont considéré le Vercors comme un maquis 
important qui aurait pu être d'une utilité tactique indéniable au moment du débarquement de Provence le 15 août 1944.  
Mais ils n'en ont pas eu besoin. Ils l'ont cependant "soutenu" dans la mesure du possible par des parachutages d'armes 
légères et d'instructeurs.  Mais à leurs yeux, il n'en restait pas moins sur le plan stratégique, un maquis parmi d'autres, alors 
que l'Etat-major du Vercors se croyait investi d'une mission stratégique de première importance du fait de la prise en compte 
du "Plan Montagnard" par ces mêmes Alliés 
Le Vercors a cependant joué un rôle important, reconnu d'ailleurs par les Etats-majors alliés qui ont admis que le 
débarquement de Provence aurait été beaucoup plus difficile, et qu'il y aurait eu sans doute 10 000 morts de plus parmi les 
troupes durant leur progression. 

 
   Cette opération par planeurs, est un fait historique et aéronautique certain.  Les pilotes ont fait preuve de technicité et de 
courage.  Quelque soit la nationalité, être pilote de planeur en temps de guerre, nécessitait un certain courage… 
 

La Résistance en Vercors est devenue un Symbole.  Le village de Vassieux a été fait "Compagnon de la 
Libération". 
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Rue Hélène BOUCHER 
 

Une courte rue de Bron comprise entre les rues Guillermin 
et Marcel Bramet dans le quartier du Terraillon, c’est la rue Hélène 
Boucher. 

Combien de Brondillants savent ou se rappellent qui était 
cette Hélène Boucher ? 

Hélène Boucher naît à Paris le 23 mai 1908, il y a donc 
quasiment 100 ans. Dés son plus jeune âge elle montre  un caractère 
affirmé et plein d’esprit de décision. Elle sait ce qu’elle veut. A 16 ans 
elle décide  d’interrompre ses études. Aux mondanités, elle préfère les 
exercices sportifs et c’est en pratiquant le golf qu’elle rencontre un 
ancien camarade devenu officier dans l’Armée de l’Air et qui lui donne 
son baptême de l’air le 4 juillet 1930. C’est le coup de foudre. Sa 
décision est prise : elle sera aviatrice ! Elle sera l’égale des Léna 
Bernstein, Adrienne Bolland, Maryse Hilsz et autres Maryse Bastié. 

Elle fait la connaissance d’Henri Farbos, membre de l’Aéro-Club des Landes. Ce 
tout nouvel Aéro-Club vient d’ouvrir une école de pilotage et offre une prime de 1500 Francs 
à la première femme brevetée sous son égide. En mars 1931 Hélène part pour Mont de 
Marsan. 20 heures de vol plus tard, elle est lâchée et empoche la prime. Elle revient à Paris en 
juillet et achète son premier avion, un Gipsy-Moth 85 CH de chez De Havilland. 

Sur son petit appareil elle accumule les heures de vol et se 
perfectionne dans l’art du pilotage. Mais les tours de piste l’ennuient 
rapidement et elle pense à se lancer dans des raids. Pour ce faire elle 
troque son Gipsy-Moth contre un Avro à moteur Cirrus avec lequel elle 
connaît son premier crash en percutant, sans mal pour elle, un rideau 
d’arbres au décollage lorsque le Cirrus rend l’âme sans crier gare. 

Le 6 février 1933 l’Avro est 
réparé. Il est prêt à décoller du Bourget pour un 
raid Paris–Saigon. A Auxerre, le raid s’achève 
à cause du brouillard. Le 13 elle repart et, cette 

fois-ci elle tient l’air jusqu’à Bagdad. Echec, certes. Mais Hélène a 
montré ce qu’elle peut faire avec un matériel pourtant notoirement 
insuffisant. La gloire l’attend à son retour à Paris. Elle vend son 
Avro et se met en quête d’un appareil dont les performances sont à la 
hauteur de ses ambitions. Elle déniche un Mauboussin qu’elle 
apprend à piloter sous les conseils de Fred Nicole et le 2 juillet 1933 
elle s’engage dans les 12 heures d’Angers et termine 14iéme après 
avoir parcouru 1645,864 Km à la vitesse moyenne de 137,155 Km/h. 
Le lendemain elle est à la une de tous les quotidiens et les  actualités 
projettent son image sur tous les écrans.. 

Elle s’attaque au record d’altitude de l’Américaine May 
Hairlip avec son Mauboussin de 60 ch et le porte à 5900 m soit 400 m de plus. 

1933 est aussi l’année où elle 
découvre la voltige. Elève de Michel Détroyat, elle 
fait tout de suite jeu égal avec l’allemande Vera 
von Bessing. Elle est alors engagée  chez Caudron 
– Renault. Elle pilote des machines dessinées pour 
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la vitesse, avec des profils incroyablement purs. Avec sa nouvelle machine, le Rafale N° 13, 
Léno, comme on l’appelle, finit seconde aux 12 heures d’Angers avec 2821 Km parcourus à 
près de 235 Km/h. Le 6 août 1934 c’est le record du monde de vitesse sur 1000 Km qui tombe 
à Istres avec 2 heures 26 minutes et 38 secondes soit 405 Km/h. Deux jours plus tard elle 
recommence : 428 Km/h. Mécontente elle redécolle le lendemain et établit un record à près de 
445 Km/h. Sa popularité est alors au zénith. 

Le 30 novembre 1934 vers 15h20 elle décolle du terrain de Guyancourt en vallée 
de Chevreuse pour un vol d’entraînement. Revenant se poser 
par mauvaise visibilité elle manque sa présentation et refait un 
circuit. Mais arrivée en courte finale, alors qu’elle vole très 
lentement, elle donne un grand coup de moteur pour prolonger 
sa trajectoire. Le couple moteur déséquilibre l’avion qui part en 
demi tonneau et percute dans la forêt. C’est fini. Les premiers 
arrivants ne retireront que le corps brisé de Léno des débris de 
l’avion. La France entière est en deuil. Ultime hommage de la 
Nation, le cercueil d’Hélène Boucher est exposé dans la cour 
des Invalides. 

1930 – 1934 : 4 années d’une vie pleine d’enthousiasme et d’ambition. Hélène 
Boucher aura vécu ces quatre années à pleine vitesse. Elle n’avait que 26 ans ! 

Vous qui passez dans la rue qui porte aujourd’hui son nom dans notre ville, au-
delà de la plaque qui porte son nom, essayez de deviner ce regard à la fois volontaire et amical 
qu’elle a sur tous ses portraits. 

                                                     
                                                                                                   Yves LAURENCOT 
 
 

 

« Zone interdite autour du RAFALE accidenté » 
 
                               (en référence à l’article du 13 décembre 07, dans Lyon-Plus) 
 
Suite au crash du 6/12  en Corrèze (19), dans une zone inhabitée de la commune de Neuvic, au sud 
d’Ussel, de nombreuses interrogations demeurent, et le secret défense s’installe. 
Les 19 hectares entourant le cratère causé par  l’accident seraient « sanctuarisés », pour permettre 
l’avancée de l’enquête. Il s’agit pour l’Armée de l’Air, de se prémunir contre toute tentative 
d’espionnage industriel, pour cet appareil de 50 millions d’euros, et sa technologie embarquée, qui 
pourraient attiser les convoitises. 
Sa mission : reconnaissance - entraînement, pour un vol en patrouille de 2 avions à une altitude de 
4000m  Puis brutalement, un des Rafale disparaît des Radars au sol ; le coéquipier voit son collègue 
plonger dans un piqué mortel à plus de 1000km/h. Le pilote ne peut plus redresser : pourquoi ??,   de 
même pourquoi ne s’est-il pas éjecté ? (vitesse excessive, ou piqué trop vertical ?) 
Ce qui conforterait la thèse du malaise, pourrait - être un encaissement trop important des « G » en 
virage sur l’aile, malgré la combinaison « anti-G » (de l’ordre de 6 à 9), pouvant provoquer le « voile 
rouge », par l’afflux trop important de sang au cerveau. Ou est-ce un A.V.C (accident –vasculaire - 
cérébral), ou un malaise cardiaque, malgré le suivi médical très poussé de ces pilotes… ? 
 
Si par contre, il a pu être conscient pendant le temps de chute, de plusieurs dizaines de secondes, étant 
donnée son altitude, il aura certainement vu défiler le film de sa vie…Ayons une pensée pour ce jeune 
pilote, ainsi que pour sa famille.     
                                                                                                              
                                                                                                                         Jean DENIS 
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                                   Hommage à Maryse BASTIE 
 
 
  
 
  

Comme chacun le sait, Maryse Bastié, est devenue une personnalité Lyonnaise et Brondillante à 
l’occasion de sa disparition dans le crash du NORD 2501, au meeting de BRON, le 6 juillet 1952. Un 
monument élevé à sa mémoire à l’époque, avait par la suite été déplacé et on le retrouve aujourd’hui dans 
la zone aéroportuaire de l’aéroport de Bron-Chassieu. Un magnifique rosier, planté à sa base, avait 
malheureusement tendance à le masquer aux yeux des visiteurs. 
 
Le 5 décembre 2007, un entrefilet dans la page de Bron du quotidien local, nous apprenait que les élèves 
de l’Ecole Militaire de l’Air  de Salon de Provence, avaient décidé de rendre un hommage, à Maryse 
Bastié, à l’occasion de leur « Mur » annuel. 
Par cette expression, il faut entendre que les élèves ont quasi quartier libre pour organiser, en dehors de 
toute hiérarchie, une manifestation dont le sujet ne leur pas imposé. 
 
C’est ainsi que, ce jeudi 6 décembre, la promotion 2007 de l’EMA se retrouva devant le monument  pour 
une sobre prise d’armes (sans armes), avec remise de décorations et dépose d’une plaque souvenir au 
pied du monument. Pour l’occasion, le rosier avait été sérieusement rabattu. La cérémonie fut clôturée, 
par le passage unique et non annoncé de deux Alphajets, venant , comme tout bon chasseur, côté soleil, ce 
qui interdit toute photographie. ! Du Mirage 2000 annoncé par la presse, il n’en fut pas question… 
 
La SLHADA, qui ne pouvait pas être absente de cette cérémonie, au demeurant fort sympathique, est 
heureuse de vous proposer ces quelques photos. 
                                                                                                                         
                                                                                                                 Yves LAURENCOT 
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Réflexions, sur la disparition de 
 

Steve  FOSSETT 
 

 
 
 
 

C’est avec stupeur, que j’ai appris par les médias, le 4/9/07, la disparition, à bord d’un petit 
monomoteur, au dessus du désert du Nevada, de Steve Fossett. 
 
Cela me touche d’autant plus, que j’avais fait une causerie le 24/3 sur l’extraordinaire aventurier qu’a été 
cet homme « L’avaleur de Records ». 
Il est parti, avec à bord 1L 1/2 d’eau, il devait rentrer au bout d’1h. Il n’a pas déposé de plan de vol (d’où 
les difficultés pour entreprendre des recherches), et la balise de détresse n’aurait pas fonctionné. 
Officieusement, il recherchait un lac salé, pour tenter d’établir encore un record : celui  de vitesse pour 
voiture à réaction. Des essais ont déjà été réalisés, mais l’engin avait tendance à décoller de par la trop 
forte poussée du réacteur ! 
 
Mr Bertrand PICARD de Mulhouse, qui a volé avec lui dans une de ses tentatives circumterrestres en 
2001, en ballon, estime que la survie dans le désert, n’est plus possible au bout de 2 jours, par plus de 
40°C et en relief très accidenté. 
 
Pourtant, de gros moyens ont été déployés, pour une surface à couvrir de 155 000 hectares, avec des lacs 
et montagnes : 6 avions, dont l’un avec dispositif super-puissant de détection de masses métalliques, 
d’agrandissements électroniques, ainsi que 3 hélicoptères. 
 
                              -le 6 /9 : rien 
                              -   7      : sondage d’un lac à l’O du Nevada 
                              -   8      : équipes de recherche veulent croire encore au miracle 
                              -  10     : encore 2 semaines de recherche et toujours aucun résultat 
                                             « Pilot don’t returned-Presumed Lost » 
                                                (Pilote pas rentré. Présumé perdu) 
 
Depuis, silence le plus total. 
Quand je pense qu’Henri Guillaumet, en 1930, lors de son accident de Laguna Diamante, a marché 5j et 4 
nuits, entre 3500 et 4500m , dans un froid intense, les pieds gelés, la neige pour seule boisson, mais ici, 
par +40° , avec seulement 1litre1/2 d’eau ?? 
Je le considère, disparu comme Antoine de Saint-Exupéry (le 31/7/44), Jean Mermoz (déc.36), 
H.Guillaumet (27/11/ 40), au cours d’une ultime mission. Quel est donc ce mystère qui emmène ces 
grands pilotes vers la mort ? 
Ancien cadre scout, sa devise est devenue un dogme : « Toujours prêt » ! 
                                      
                                                                                                                 Jean DENIS 
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SLHADA AU FORUM DES ASSOCIATIONS DE BRON : 
  

Pour être bien au courant…. ! 
 
 
La SLHADA a participé le samedi 15 septembre 2007 au Forum des Associations de Bron. 
Se tenant à la Halle des Sports, ce rassemblement d’associations est toujours une bonne occasion de faire 
connaître au public local la richesse du réseau associatif et de l’informer sur les activités qui sont à sa 
disposition. 
 
Une surprise attendait toutefois les membres de SLHADA sur le stand. A la connexion électrique du PC 
portable, une fumée s’échappait du boîtier d’alimentation. Nous apprenions ensuite à nos dépens que 
l’alimentation électrique de notre stand était en 380 Volts et non en 220 V. !  Le stand voisin subissait le 
même sort. Après les constats d’usage, la Mairie de Bron ne tarda pas à rembourser les frais de 
remplacement du transformateur, qui avait été détruit. 
Heureusement, un PC peut en remplacer un autre. Notre vice-président apportait son ordinateur 
personnel, et le diaporama de SLHADA pouvait de nouveau être présenté aux visiteurs    
 
.                                                                                                                                         
 La SLHADA, une association qui se doit d’être bien branchée… ! 
 
                                                                                                               Philippe BROCARD 
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COMMUNIQUE. 
 
Des circonstances indépendantes de notre volonté ne nous ont pas permis de réaliser dans les délais 
impartis, la chronique habituelle de l’Aviation Civile. Nous prions les lecteurs intéressés du Tableau de 
Bord de bien vouloir nous en excuser. La prochaine édition de juin retracera l’activité du premier 
semestre 2008 sans omettre de rappeler les principaux faits marquants de ces 6 derniers mois. 
Néanmoins nous avons voulu, dans cette période de fêtes vous proposer les résultats d’une petite enquête 
que notre affection particulière pour notre langue française nous a conduits à mener récemment. 
En espérant que cela  retiendra votre intérêt, nous vous souhaitons une excellente année 2008. 
       
         J.G. ESTIENNE. 
                                                                                                                          Décembre 2007 
 
                                 
                  
 
             LONG-COURRIERS, MOYEN-COURRIERS-COURT-COURRIERS 
 
Le fait de ne pas accorder un adjectif au pluriel du substantif « courrier » ne cesse de surprendre les puristes. 
Aucune logique, aucune règle connue ne semblant régir cette exception, nous nous sommes livrés à de longues 
recherches qui nous ont amenés à l’explication suivante : (Elle est une nouvelle preuve -s’il en était encore besoin- 
que l’aérien a beaucoup hérité de la marine). 
L’expression « voyage DE  long cours » (marine) figure dans les dictionnaires de 1694 à1878 et devient « A long 
cours » en 1935. 
Mais « long-courrier »  appellation d’un navire, n’apparaît qu’en  1867 dans le Littré comme néologisme sans 
mention de pluriel. 
C’est le grand Robert qui interprète ce terme comme un dérivé de « long cours » et entre alors un pluriel « long-
courriers » repris par des Larousse. L’édition en cours du dictionnaire de l’Académie (2000) entre : « long-
courrier : n.masc., pl : longs-courriers ou long-courriers (XIXème siècle). 
En somme, c’est un problème d’étymologie. Littré qui est le premier à signaler le composé, l’interprète 
certainement comme formé du nom « courrier » auquel on antépose un adjectif « long ». Implicitement, il suggère 
que le pluriel sera « longs-courriers ». Des écrivains (comme Vercel) et le Robert, y voient au contraire un dérivé 
de « long cours », et utilisent un pluriel « long courriers » et ce sont sans doute eux qui ont raison. Les 
dictionnaires récents adoptent donc le pluriel  
« long courriers ». L’académie, prudente, admet les 2 formes. 
 
L’aviation a créé et utilise « moyen-courrier » et « court-courrier  » et étend à ces 2 composés l’invariabilité de 
l’adjectif, ce qui est absurde puisque ce ne sont pas des dérivés de « moyen cours » ou « court cours », inconnus 
dans le vocabulaire marin. 
L’Académie, sagement, ignore le « court-courrier » mais entre l’avion « moyen-courrier » et tombe dans le piège 
du pluriel. 
Nous retiendrons donc : 
 
     LONG COURRIERS mais MOYENS COURRIERS et COURTS COU RRIERS. 
 
 
                     Jean-guy ESTIENNE. 
                   Décembre 2007. 
                                                                        
                                                               .                                                                
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                                                                       Pêle-Mêle et  Coups d’œil insolites 
                                                               dans le domaine aéronautique  
 

 

 
Portail symbolique à Mermoz. Ouverture sur les Grands Raids 
                             Rond point de Genas (69) 

                                                                                 
 

    Château d’eau  « Guynemer » à Erquery (60)                                                                                                                   Notre-Dame de Lorette « Patronne des aviateurs » 
 

                                                                                                                                                                                                                      La Haie Longue (49) 

 
 
                                                                        
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                Vue de dessus du Hangar CAQUOT à Bron  (69)         

NouvelleAérogare de Lyon-Bron inaugurée le 20 Juin 1959 
             par  Mr Jacques SOUSTELLE »                                                                                                            
               (dans Castorama de Bron)                                                                                                                     

                                                                                                     Y.B                                                                                                                      
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