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EDITORIAL

‘année 2011 s'achéve sur une impression de brisaesédoute liée a son intensité. Le

rayonnement croissant de l'association, notamnaaritgorivée de nouveaux adhérents, n'est

gue la résultante de son dynamisme, de son ougestutes multiples sollicitations dont elle
est l'objet, signes évidents de son attrait.

L'année 2012 s'inscrira dans le droit fil de lacpdente et sera I'occasion de tracer de nouvelles
perspectives inspirées, tant par I'Histoire quda@rotection du patrimoine aéronautique.

A cette fin, la poursuite de nos activités impliquéeessairement qu'elles puissent s'exercer dans un
environnement durablement sécurisé et non triuthrcalendriers étrangers a celles-ci.

Joyeuses fétes blanches a toutes et a tous !

Discours & Montceau, le 9 juillet 2011,
de notre Président Jacques BAILLET

Monsieur le Député, Messieurs les Conseillers Ganér
Monsieur le Maire,

Mesdames et Messieurs les membres de la famillbedtA
KIMMERLING,

Mesdames et Messieurs les membres de I'Equipe O8AS,
Mesdames et Messieurs, Chers Amis,

L’occasion qui m’est, une fois de
plus, donnée d’évoquer la mémoire
d’un illustre aviateur montre combien
la deuxiéeme décennie de c€ 2ikcle

est et sera placée sous le signe de
I'histoire aéronautique en général et
de celle de la Région Rhéne-Alpes en
particulier. En effet, apres avoir
célébré, en septembre 2010, le
centenaire de l'aérodrome de Bron,
c’est le centenaire de I'exploit d'un
homme hors du commun qui nous
rassemble aujourd’hui. C’est dire le
lien étroit qui unit, de tout temps, les
emprises aéronautiques aux hommes
et réciproguement, au travers d’'une
destinée commune liée aux appareils,
aux machines volantes.

Albert Louis KIMMERLING nous renvoie a I'époque héroique des pionnieasledr frénésie de
surmonter le plus lourd que I'air, afin de relies hommes entre eux. L’émulation suscitée par les
nombreux meetings organisés en France et a I'@raeg 1910, forcait I'imagination et aiguisait
I'esprit de compétition des hommes conquis pairigswde I'air.



Mais qui se souvient encore, aujourd’hui, a Monticea a Bron, d’Albert Louis KIMMERLING,
hormis quelques dizaines de fous du ciel qui m’ageagnent ici, parmi vous ?

Le devoir de mémoire qui anime 8#LHADA impliqgue d’évoquer ’'homme qui nous rassemble,
Albert Louis KIMMERLING.

Né le 22/06/1882 a St Rambert I'lle Barbe (aujobmi’Lyon &), de John Victor, banquier et de
Marie Louise Henriette MARTIN, il est le cadet daufiamille de 4 enfants (1 frere, 2 sceurs) et
possede la double nationalité frangaise et suisse.

Apres des études au lycée Ampére de Lyon, il s@ste a la mécanique. Mais c’est aussi un sportif
féru de patinage et de hockey sur glace, membrg@pduting Club de Lyon qui, de 1902 a 1908,
figure au sein des meilleures équipes de Frandedkey et remporte la finale du championnat de
France, en 1907.

Il entre, en 1908, chez le constructeur automoRigtin et Desgouttes, a Lyon, en qualité
d’'ingénieur mécanicien et se perfectionne dansidétdes moteurs. Mais, habité par le vent des
hélices, il rejoint en octobre 1909, le constructdiaéroplanes Voisin a Mourmelon (Marne) et
devient I'un des premiers éléves de I'école detage au sein de laquelle il montre tres vite des
gualités d’adresse et d’audace.

Il n'est pas encore titulaire du brevet de piloteamd il embarque, le 27/11/1904 avec son
meécanicien J. Moller a bord du « Kenilworth Castleour I’Afrique du Sud et un aéroplane biplan
Voisin fait de toile et de bambou, équipé d’un mot&néme de 50 CV. Outre gu'il est le premier
pilote helvétique, A.L. KIMMERLING est aussi le pnéer pilote a survoler le continent africain.

« En fait, il passait plus de temps a tomber quoder », écrit Yves LACOUR, médecin de
Bourgoin-Jallieu, auteur d’'un ouvrage consacré MMERLING (Aventure dans le ciel berjallien).
En effet, cinq crashes en six mois, au cours désgilEast London a Johannesburg, il réussira
plusieurs vols dont le premier, le 28/12/1909 aéiras de hauteur et un autre de 19 km a Durban,
le 30/4/1909 a une hauteur de 40 métres.

Physiquement et moralement incassable, les écladeanisent A.L. KIMMERLING qui, a son
retour en France, en mai 1910 pe— T
s’installe a Miramas (Bouches '
du Rhéne) ou il est engagé palL
le constructeur d’aéroplanes
Roger Sommer. Il obtient son
brevet de pilote, n° 291, le
19/10/1910 a Mourmelon sur
biplan Sommer et ce
constructeur lui confie la
mission d’ouvrir une école de
pilotage a Bron. A. L.
KIMMERLING devient ainsi
le premier directeur décole
Nationale d’Aviation, un mois
avant l'inauguration officielle
de I'aérodrome de Bron, le
13/11/1910. —

Roger Sommer veut inscrire son école au palmaresat®rds qui s’enchainent a I'époque et son
ami Lionel COTTIN (1881-1948), jeune maire et coltse d’arrondissement, I'informe qu’un
espace dépourvu de relief situé entre Lyon et Memicse préte idéalement a une démonstration.
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Convaincu, Roger Sommer valide ce projet suscepitibhsseoir sa renommeée et désigne A.L.
KIMMERLING pour réaliser ce premier vol aller-retouectiligne orienté a bord d’un biplan
Sommer congu en 1908, de 12,50 m de longueur powoids de 400 kg, entrainé par un moteur
Gnbéme de 50 CV. Le challenge consiste a voler kg ghe 45 km jusqu’a Montceau, de se poser
dans un champ puis de revenir a Bron.

La date choisie, 1&0 février 1911 cceur de I'hiver, n’est pas le meilleur calendpeur établir un
record de cet ordre. Qu’'a cela ne tienne, A. L. KIERLING décolle cranement de Bron a 09 H
35, dans un azur glacial, sur un terrain balisbéatees de paille enfumeées et réussit a se poser, pa
un vent de 12 m/s, sur un champ de Montceau, dandéaor blanc de carte postale, avant de
repartir vers Bron ou il arrive apres un vol secpaéune météo beaucoup moins clémente.

La foule, qui n'a sans doute jamais vu d’avionev@ Montceau, accourt entre le cimetiére et la
chapelle, ou des feux de paille ont été allumés danchamp, a 512 m d’altitude.

A.L. KIMMERLING scelle ainsi un nouvel exploit, agl du premier vol rectiligne orienté de
l'aviation sur 90 km, dont la presse s’empare imiai&dnent.

Anecdote rapportée par la presse de I'époque
A. L. KIMMERLING s’est présentéeMontceau dans une tenue irréprochable, car il hisdit
gue le linge imperméable « la Lyonite ».

Il enchaine, pendant I'année 1911, une série démgseen France et a I'étranger et demande a étre
admis dans '’Armée en qualité de pilote aviateuré&serve. Sa participation aux manceuvres, dans
les Ardennes, lui valut I'octroi de la Légion d’Hmeur, dont les insignes lui furent remis le
14/7/1911 par Adolphe Messimy, ministre de la Gelerr

Un destin funeste attendait pourtant A. L. KIMMERIG. En effet, il se tuait, le 09/6/1912 a
Mourmelon, lors d’'un vol d’essai en compagnie de
Marcel Tonnet, ingénieur concepteur d’'un prototype
monoplan Sommer biplace, qu’il avait pourtant été
vainement dissuadé de réaliser par Léon Bathiat,
également pilote chez Sommer.

Il est inhumé awimetiére de Bursival (Canton de
Vaud — Suisse) dans le caveau familial, ou
monument qui lui est dédié est surmonté duf§
splendide sculptureréalisée par Henri Valette.

La SLHADA se réjouit de s’étre, dés l'origine,

I'investissement de I'équipe des GODAS

et de Philippe Brocard. Nous sommes aussi
particuliéerement honorés par la présence des
membres de la famille BLANCPAIN-KIMMERLIN
gue nous saluons fraternellement.

L’exploit d’Albert Louis KIMMERLING montre qu’il n” est guére
besoin d’'une longue carriére pour entrer dans la lgende d’'une épopée
et que I'on n’est jamais meilleur que dans l'adveri$e, lorsque I'on est
animé par la foi et par la détermination.
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Féte Kimmerling
a Montceau (38)

9 — 10 juillet 2011

Philippe BROCARD

Je souhaite vous faire partager quelques
bons moments passés dans ce petit  *
village a I'est de Bourgoin-Jallieu et dont les
habitants ont rendu un grand hommage a Albert Louis
KIMMERLING, pionnier de l'aviation, né a Saint-Rae I'lle

Barbe (Rhbéne) et créateur kiecole Sommer de Bronen 1910.

La mise en place a d’abord commen
vendredi apres-midi par une forte chal .
sur le site de la&Chapelle de N.D de laf™

Bonne Conduite (chapelle du Xllle
siecle) perchée a 512 m sur un D6me
surplombant le village de Montceau et
offrant une large perspective vers I'ouest..

La maquette du Zipfel avait été
transportée en fourgon depuis
Villeurbanne pour pouvoir prendre
place devant le stand de la SLHADA
sous chapiteau, avec une petite équipe
trés efficace conduite par Dorian
Vigoureux d’INS’AERO. Il fallait
que tout soit prét pour I€jour de la
féte.

Le « Zipfel » prend le soleil devant le chapitea attendant son collégue
le « Sommer » de Kimmerling prévu le lendemairesfa cérémonie.



Samedi 9 juillet 10h :

Les membres de SLHADA arrivant peu a peu sur ledstalerniers préparatifs, derniers panneaux a
fixer et il est temps de redescendre a la stélenk@nting pour la cérémonie officielle d’ouverture
des festivités du centenaire.

11h00...11h15... 11h30...1l faut attendre les voituresemes parties de Bourgoin et devant relier
Montceau comme ce fut le cas le 10 février 1911

Les discours s’enchainent... député, maire
Mr Rabuel, conseiller général, président
d’association, représentant de la famille
Kimmerling, et enfin notre président de la
SLHADA. Il fait chaud, il est midi, les gens
sont debout et trépignent d’impatience !! Le
président Mr Henryon des Godas (Gentils
Organisateurs Des Anciens du Sou) demande
a Mr Baillet d’abréger son allocution. Et
dans un brillant exercice de style, il cloture
les discours par un résumé de la vie de
Kimmerling

Le discours de notre préside
face au fameux terrain historique "
est suivi de lindispensable photp. (SIS
du groupe SLHADA a la stélg
Kimmerling, avec Mr Henryon
et sa fille

Maquette a I'échelle 1/3 dbiplan
Sommer (déja présentée dans le TB
N°23 p 54 et N°24 pl4), aéroplane sur
lequel «Kiki » réalisa son exploit,
dévoilée au public par deux enfants

de la famille de Kiki.




Les descendants de la famille : France, Angietet Suisse !

Bref, les ULM s’envolent, les parachutistes se
posent, le centenaire peut commencer.

La foule se rue sur le buffet ou les boissons et
petits gateaux sont offerts par la mairie. Les
buvettes se remplissent. Le cortégevagures
anciennes parmi lesquelles figurent une
magnifiqgue Rochet-Schneider et une Citroén C3 a
fini par rejoindre Montceau, par la traditionnelle
cote jusqu’a la stele.

Le chapiteau de I'exposition historique comportsdizcuments inédits prétés par la famille
d’Albert. Cette exposition, aux cotés de cellealSLHADA, avec les deux maquettes maintenant

présentes Zipfel et Sommerest le clou de la féte.

le Zipifel
le
( moteur Antoinette 8 cyl.en ligne de 50 cv) (moteur Gnome 7cyl. en étoie 50 cv)



Mr Henryon s’intéresse aux documents familiauxosggsous vitrine

Un clown et son triporteur arrivent
tambour battant... des rires fusent !!

Les artisans ont déplié « leurs trésors »,
sous les tentes qui leur sont réserveées.
Du petit train qui relie le centre du

village a la Chapelle via la stele, débarque
une foule de visiteurs pendant que des
ULM sillonnent le ciel.

Le soir venu, la troisieme représentation de laceie

« Impatiences dans I'azur »nous est livrégar la prestation

de 50 acteurs bénévoles de Montceau, montée paetteur

en scene berjallien d'origine Claude Bonin,: spdeta
magique avec 70 costumes d’époque. Une ame sealégag
cette piece. Quelgue chose d’inhabituel qui n'exiptus,
gu'on ne trouve que dans ses souvenirs ou dans son
imaginaire. Quelgque chose qui a cent ans, quetduose
gu’on peut revivre le temps d’'une soirée. Machimeraonter

le temps ?

Tout simplement I'histoire de Kiki et de ce vottigjue de Bron a Montceau.



Dimanche 10 juillet :

Matinée pluvieuse, on évite I'orage, Didier le nidtast trempé et fait sécher ses vétements, Pierre
seche ses moustaches, Guy s’active pour la miplaee des panneaux. Peu de monde ce matin la.
La brume cache maintenant la chapelle. Les rotatilonpetit train ont commencé, mais peu de
voyageurs.

Puis une accalmie, une éclaircie et tres vite legyas s’évaporent. Une biere par ci et un hot-dog
par la avec un café et un biscuit ramolli par I'hdité, on se restaure !

La vie reprend, les stands se déploient, les rires
reviennent.Les voyageurs arriventet débarquent
par dizaines du trairLe chapiteau d’exposition se
remplit, une foule compacte se masse sur le site de
la chapelle,

les concerts se succedentet Guy se
remémore la belle époque des Shadows,
Apache, et suivants...

Didier nous raconte la belle histoire du petit
Prince montant dans un Wroblewski W2
pour réaliser son baptéme de l'air un certain
jour de juillet 1912, mais je n’en dis pas
plus...un grand projet a venir...

Anouk, une jolie jeune femme, fille du
grand manitou de cette féte, nous lache un
sourire inoubliable, le soleil est revenu et la
chaleur aussi. Paul nous rend visite dans
I'apres-midi

Beaucoup de monde pour découvrir les merveilles de
'aviation et de ces fous volants avec leursroyables
machines.
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Mr Henryon et la famille de Kimmerling L’équipe de la SLHADA avec Claude Bonin, metteus@me

Aussi les stands commencent a se plier. Le detréém est redescendu au village. Quelques
insouciants, car ils devront rentrer a pied, sestés vers le chapiteau-concert ou les sixtiegentbr
encore sur les guitares. Les jeunes de I'époquamamtenant 40 ans de plus, mais toujours la
méme péche.

Il est temps de démonter la maquette, ranger lesgaaix et la doc. La féte est bientot finie.

A 20h30 les Godas donnent lelre4 derniére représentation théatrale a la safid=@ees Annequin
Un feu d’artifice est prévu a 23h, mais il noustfaantrer & Lyon...

Au revoir les Godas, au revoir Anouk, au revoir iKdans cent ans on reparlera encore de cette féte
a Montceau.

Félicitations aux GODAS et aux bénévoles locaux fowganisation parfaite de cette féte.

C'était le centenaire du £’ vol orienté d’aéroplane en région Rhéne-Alpes.

Ci-joint le livret du Centenaire
édité par les « GODAS » et
disponible a I'O.T de Bourgoin
relatant la vie de Kimmerling
« Groupe scolaire Kimmerling » a Montceau
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Vie de I'Assocati

Reprise assidue apreés la période des vacancesite du TB 24)  Yves BOEL
Pierre LUSSIGNOL
- le 10 septembre :a I'hippodrome deParilly,
Forum des associations, lieu de
rencontre avec les brondillants, les
responsables associatifs et les élus.

- le 17 septembre :(journée tres chargée)

1) & l'ancienneusine de I'Arsenalrue du Pérou a
Villeurbanne:

- le matin, conférence de Philippe Brocamd les
précurseurs de laviation en région lyonnaise et le
premier meeting Villeurbannais

12



I'apres-midi, conférence de Dorian Vigoureux
(Insaéro) sur la réalisation derfequette Zipfel

2)au Fort de Bron
Dans le cadre de nos réunions mensuelles
conférence de Laurent Charroud sur
I'historique de la RAAF jusqu’a nos jours.

3) En fin d’aprés-midi en la Salle des fétesMientceau pres du fameux terrain
d’atterrissage,
Rétrospective des festivités en I'honneur du ceaiterdeKimmerling, avec projection de films
appuyé par la participation de tous les bénévdlgse&ques membres de la famille Kimmerling
Présence de la Slhada : Philippe Brocard, Yves, Baérre Lussignol. Une réunion préalable avec
Mrs Henryon et Bourset avait été fixée, en vue d’téedition sur Bron.
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- le 18 septembre Journées Européennes du Patrimoing-aut

La thématique de cette année
étant celle dedransports, la
Slhada a donc choisi de

présenter I'histoire du
développement de [l'aviation
commerciale en région
lyonnaise

La visite de notre aéro-musée a
accueilli plus d&50 visiteurs.

Ce fut, entr'autres, I'occasion de
« réchauffer » d’anciens contacts

- le 20 septembre :Dans I'ancienne usine TASE (Textile Artificiel didSEst) devaulx-en-Velin,

Création d'une
commission patrimoine
industriel  sous la
présidence de Mr Eddie
Gilles di Pierno avec
une  vingtaine de

personnes responsables de différents sites
classés. La Slhada,. Piertaissignol et
Yves Boél, a pu souligner l'intérét que
représentent ldsangars Caquot et 6

Un dossier lui sera adressé.

- le 6 et 13 octobrea 'aéroport
deBron
déménagement du reste de
laéro-musée au Caquot a
'ancienne salle du Batiment A,
ainsi qu'a notre musée actuel
au Fort.
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- le 15 octobre: Conférence mensuelle au Fort,
«Les planeurs militaires> par Jean-Claude Mathevet

Toutes le places étaient occupées pour écouterClaade Mathevet

nous présenter son sujet de prédilection : I'aflen des planeurs de

combat durant la Seconde Guerre mondiale. Ce sagetz peu traité

par les rédacteurs des magazines francais, a eXxposgation des

unités de planeurs par les Alliés et par les Alledsaainsi que les

grandes opérations dans lesquelles ils ont été ogml Les alliés

reprirent & plus grande échelle I'idée allemandsqu’a envisager un débarquement aérien dansiles gavenues de
Berlin !...En fait ce procédé a été parfois assaztex en matériel et aussi en effectifs humaimés('un tiers de
pertes parmi les pilotes et les troupes transpett¥s de certaines missions). Le pilote amériqairfigure sur la photo
est le rescapé de cing missions opérationnelleseApeu de pilotes ont réussi cet "exploit". Agdeguerre, les

perfectionnements de I'hélicoptére permettrontsicag aéroporté dans de meilleures conditions, gtanerapidement

fin a la courte "carriére" des planeurs de combatant laquelle ils ont, dans l'ensemble, parfadtietmrempli les

missions pour lesquelles ils avaient été congus.

- le dimanche 6 novembre au Fort

Comme tous les premiers dimanches apres-.midi de
chaque mois,

ouverture du musée au public.

- le 26 novembre :

Exposeé trés détaillé suite aux recherches de Douneni
Rouchon

sur « Les As 14/18 du Beaujolais » (voir p. 47)

- le 9 décembre aprés-midi :

Visite de notre musée et des installations parceti@
de Détection et de Contrdle 05/942 du Mt Verdun
groupant avec le Lieutenant-colonel Bertrand, huit
officiers et sous-officiers.

Une visite du fort a ensuite été menée par le &eési
de 'Association Mr Chavanne et le vice-Présiddnt
Pallas.

15



Un week-end
bien rempli

a la mairie du § de Lyon

Pierre LUSSIGNOL
Yves BOE

Apres un vendredi matin bien affairé

au montage de tous les panneaux,

dans les deux salles respectives,

'ouverture des portes le samedi a 10h30 laisseitd entrer le premier flot de visiteurs.

Les vastes locaux se prétent bien a la mise envpir 'ensemble des exposants sous I'égide du
Conseil de Quartier Bachut-Transvaal avec comme participants :

- SLHADA avec ses trente panneaux du Centenaire tié 49940 dans I'atrium et son
stand aux nombreuses publications

- L’Armée de I'Air pour son stand
d’'information a la recherche de jeunes

avec le Modélisme RCS8 et son drone !

- Le Musée d’histoire militaire de la région
lyonnaise avec ses 12 panneaux trés détaillés, sur
les deux conflits mondiaux.

- ANORAA qui nous a remis plusieurs tableaux

et revues
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- EALC de Corbas avec de belles pieces de
moteur expose.

- Simulateur de vol a voile de Corbas qui
attire toujours bien des curieux

Le samedi 15h a la Médiatheque est projeté le dilfpiseau
blanc » retracant I'énigme de la disparition de gesser et Coli
avec la présence d'une cinquantaine de spectateurs

. Puis a 17h a lieu I'inauguration de I'expositisnivi & partir de 18h en la Salle des Mariages de
mini-conférences sur « L’histoire des aviatriceaweateurs a Lyon », comme Jean Desparmet, les
Fréres Voisin, Maryse Bastié¢, Jean Mermoz, ElisaBetselli, etc...

Présence de nombreuses personnalités comme Alaoridgue pour TANORAA ; Roland
Minodier pour 'URAA ; Jérdbme Rabier pour 'Armée dAir ; le général Marc,

ainsi que de Marc Muhlstein du Conseil de QuarterMme Céline Tourniaire, adjointe au Maire.
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Quelques membres SLHADA ,dont notre Président, lavemlonel Rabier commandant la Base du Mont Vierdu

Cette belle manifestation a fermé ses portes lewame suivant a 17h, aprés avoir vu passer un
grand nombre de visiteurs.

Aussi, hous avons montré notre capacité a mobiliserbonne douzaine de personnes, tant pour les
conférences, I'accuell et le montage-démontagesattombées en sont :

- des contacts pris ou renforcés avec d’autres actkumonde aéronautique, notamment
les autres exposants, comme 'TANORAA, ainsi quduégres journées du patrimoine a
Villeurbanne.

- des contacts individuels qui déboucheront sur dagsions ou des remises de
documentations

- quelques idées a prendre surtout en maniére d'sa#n de concours, ou deGrand
quizz sur l'aviation » aux 25 questions, devrait obtenir un bon succes.

Et sans doute un bon bain d’échanges aéronautiquas,ir ceux d’entre
nous, venus consacrer un moment bien sympathique.
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Ce genial FERBER |

Yves BOEL

Sans vouloir retracer son élogieux parcours : loif.B N°22 p.3, ou une commémoration lui a été
dédiée a Caluire et Place Bellecour a Lyon, ageprésence de sa famille, il a été sur le plan
aéronautique le précurseur de quelques principessie

Le capitaine Ferber dans son chariot d’essai, avaant de direction et manette de frein

Avant qu’apparaissent des héliciers en 1909 qurosdiiravailler le bois constitué de plateaux
contrecollés, il essaye en 1906 aux abords deojprigté familiale de Bellevue a Meudon, en vue
de son application sur le futur aéroplane Nif, chariot d’essaj afin d’étudier le principe de
tractiond’hélices coaxialesle son invention, dont il a mis au point la forreefaisant de ce fait la
joie des habitants qui le croisent prés de I'é@dayillebon.

Il utilise une structure en tubes de bambou réparsdes raccords fonte et rigidifiee par des filins
d’acier. et tendeurs. Le moteur Buchet de 6 cvsespendu a I'avant tout en étant a I'intérieur du
chassis. La puissance motrice est transmise aummdiy@e chaine et de poulies démultipliée a
1/2,5 entrainant un doublet d’hélices de 2,5m dendiournant & 600 t/mn.

Depuis son entrée a la Société Antoinette commeniegr,
créée en 1904 par Léon Levavasseur, il étudiebawe
trées commode pour la détermination des caracuissi
des hélices qui devaient étre trés différentesallescdéja
utilisées sur les dirigeables qui étaient traitéemme des
ailes. Apres plusieurs types de modeles, il va ttoges
hélices entierement métalliquesavec longeron en tube
d’acier permettant un meilleur réglage du pas pdes
pales de forme allongée en téle de métal Iéger.
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D’autre part, depuis son premier aéroplane en 1j@8§u’au projet du N°10 en 1909, c’est a partir
de 1904 avec son N°6 qu’il dévelopgpethéorie des trois « V »appliquée par la suite par de
nombreux avionneurs..

On y trouve dégagées les lois de la stabilité’pélisation de trois diedres :

1) le «V » longitudinal formé par la corde du profil 1
d’aile et du plan horizontal de 'empennage artiere

2) le «V » horizontal formé par les ailes dites en
fleche

3) le «V » transversal formé par le diedre des ailes 2
relevées.

De plus il rajoute a I'extrémité des ailes, destpébcs
donnant un effet naturel de retour dans I'axe du vo 3
complétant I'effet du plan vertical arriere

Aéroplane N°6

reconstruit et exposeé au départ dans
I'ancien musée de I'Air d€halais-
Meudon au méme endroit ou il vola

Sa disparition fut tres ressentie, car son influere était grande a I'époque. Il n’a pratiquement
pas pris de brevet et a aidé tous les pionniers ddébuts de I'aviation.
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René Lorinig77-1933) et René Leduc 1898-1968)

Henri CORGIER

Papa m’avait souvent parlé de Leduc,
jamais de Lorin. Ce nom ne m’effleura
qu’'au début du Zisiécle.Quelle
injustice !

D'un an plus jeune que Leduc, mgn
mécanicien de pere me lanca trés tot, dans
I'ajustage et le dépannage auto-moto-velo,
son job. Huit années d'internat me
confronterent a de nombreux types (e
machines. Débutée sur le moteur Béarn
bien connu de la deuxieme génération des
Vieilles Tiges (voir précédent Tableau de
Bord), ma carriere se poursuivit a la MACI (Machlindutomatiques de Conditionnements et
d’'Impression), puis chez Automoto, puis a la CEMe(Electro-Mécanique).Plus tard dans les
bogies-moteurs de chemin de fer et de métro, cheasGt-Loire ou je vis naitre le TGV.

Cette manne m'imprégna de mille miseres des méoasisentre autres : les limites de résistance
des matériaux, le frottement, la lubrification, giélibrage (arement parfall, I'obligation
d’amortisseurs, de boites de vitesse, du doubfe-ftE cardan homocinétique, etc...Tout cela parce
gue larchitecture mécanique est I'enchevétremenimobilités entre les pieces constitutives ;
lesquelles sont souvent moins indispensables qab@oudantes et sophistiquées

Pour concevoir des systemes a la fois plus sinmgiletus performants, j'eus la chance de découvrir
et de pratiquer intensémeimalyse de Valeurqui est une Invention francaise commercialisée par
les USA, sous l'appellation ¥alue Analysis> un vieux savoir-faire transatlantique : a I')Hsts
idées et a I'Ouest, la juteuse curée qui décowdadies !

Du coup, dés la planche a dessin, on ne constlug ge facon passive, mais sur un mode
révolutionnaire. Un réve me vint : finie la mécaréd Un monde ou plus rien ne frotte comme une
came, ne coulisse comme un piston, ne pivote coommelebrequin, ne roule comme une bille,
n'engréne comme un pignon. Il me souvient confus#ngue, sur des croquis de V1 nazis, un
dispositif d’admission ressemblait tout simpleméwkes rangées d’anches d’harmonica. !

Au diable les mécanismes

C’est ce que bien avant moi comme tant d’autr@si penser René Lorin s’acharnant a concevoir le
statoréacteur.

Les miseres meécaniques, Lorin puis Leduc (une epgfénération les sépare, mais ils ne se
rencontrérent pas), les remplacérent par utwyére ». Un simple canon en forme de tuyau de
poéle tirant a blanc, vers l'arriere de I'aéroneiflg porte. C’est le recul du canon qui pousseuls
vers I'avant. Mais le premier hic, c’est de réalisa tir continu, le deuxieme hic étant d’abord de
lancer I'appareil a trés grande vitesse.

Ci-joint leurs biographies respectives suite agdéhts documents.
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Ainsi ce précurseur comtoi®ené Lorin, issu d’'une famille originaire ddorbier dans le Jura par
sa mere, et dilouthe (25) un peu plus au nord, par son pere, naquéré. Al sortit ingénieur des
Arts et Manufactures et commenca sa carriére psifieselle a la direction du Contrdle technique
de la Société des Transports en Commun de la R&giosienne. (S.T.C.R.P)

Devenu comme beaucoup, passionné de l'aviaticgn\lsage déja la propulsion d’'un aéronef au
moyen d’'un « moteur a réaction » dés 1908, datdédt du brevet, un an avant le vol de Blériot
au dessus de la Manche. Son brevet s'’intitule ajmgipulsion d’un avion par la réaction des gaz
d’échappement d’'un moteur a explosion »

En 1909, le mentor franco-américain des premienstcocteurs d’avions)ctave Chanute prend
contact avec lui a Paris en vue de premieres expeas, mais décede malheureusement en 1910 a
Chicago

En1913 Lorin propose un moteur ne comportant aucunespigabile en décrivant dans la revue
«L’Aérophile » le principe d’'un statoréacteur. Il a compris avant le monde que les variations
de I'énergie cinétique d’'un gaz en écoulement paeng lorsqu’elles sont modulées par des
sections de passage successives, peuvent selgibstitierement aux pistons et aux aubages des
machines classiques. Mais cette « tuyéere » exiggdui donne préalablement une vitesse initiale.
Son invention arrive trop tét, et rien n'est disiixba a I'époque.

Puis enl915 il
imagine un propulseur
a flux discontinu,
plus facile a réaliser
L’alimentation en
essence se faisant par
un carburateur
injectant dans 8
chambres d’explosion
a clapets, avec autant
de tuyeres coniques
divergentes.

Pour répondre a
I’émotion causée par
les obus de la « Grosse
Bertha », il va méme a
proposer au
gouvernement en
1918, la construction
d’un engin téléguidé
capable d’aller
bombarder Berlin, en
emportant 200 Kg
d’explosif, lancé a
partir d’'une rampe et
pouvant atteindre 500
km/h : C’était I'idée du premigoulsoréacteur,mais sans aucune suite.

L’article n’est pas resté inapercu au-dela du Rhin,
puisqu’au cours de la seconde guerre mondiale,
les V1 ont utilisé ce principe sous le nom de <tayg
Lorin » !
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En1919 il fait paraitre son livre K’air et la vitesse », ou il énonce : Reu a peu, la construction
évoluera et l'avion deviendra un long tube métaligcomplétement fermé, avec vision par les
cOtés...Les surfaces portantes ne seront plus quemdégnons. Tout sera en tble d'acier et
d’aluminium. Aucune aspérité extérieure ne viena@tarder la marche, ni chassis de roulement, ni
hélices, ni haubans, ni tendeurs ; tout sera simpdgi, nickelé, pour glisser le mieux possible sur
ce merveilleux point d’appui qu’est 'air en vitess

Aussi Lorin n’est jamais passé au stade de lasad#in, étant trop en avance sur son temps, faute
de matériaux résistant correctement a la chaleanguore de moyens et le peu d’intérét des autorités.
La guerre terminée, ayant recu la Croix de guelitepoursuit sa carriere a la S.T.C.R.P, mais
brutalement interrompue le 15 janvier 1933, pamsat prématurée a I'age de 53 ans. Il est inhumé
dans le caveau familial a Morbier.

photo de Jean-Marie Girod de Morbier)

Il faut attendrel933 soit vingt ans avec la « redécouverte » du prggéaléRené Leducpour que
la tuyére thermopropulsive prenne enfin vie.

Leduc, né en 1898 en région parisienne, sort iregénile I'Ecole Supérieure d’Electricité, qui
deviendra plus tard Supélec, c’est la que se ré&gariegolt prononceé pour la thermodynamique et la
résistance des matériaux.

En cette fin d’année 33, apres avoir beaucoupsindans cette « découverte » il s’apercoit qu'il a
été précédé par un autre ingénieur : René LorirssiAil s’empresse d’adresser un courrier au
Secrétaire Général Technique de ’Aéronautique :

« Ayant utilisé les loisirs que jai actuellementfare des recherches sur les thermopropulseurs,
guelle n'a pas été ma stupéfaction de m’apercegoien 1913, il y a vingt ans, un précurseur de
génie, René Lorin, avait préconisé trés clairemetdns « L'’Aérophile », le systéme
thermopropulseur...

Retrouvant le nom de Monsieur Lorin dans la listés cthembres de I’Aéro-Club, et voulant réparer
ce qui pouvait passer pour une incorrection graeenda part, je décidai de lui faire une visite ;
mais j'eus la douloureuse surprise d’apprendre betait mort au début de cette année.
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Je m’excuse de n’avoir pas connu plus tét les idieeMonsieur Lorin qui, pendant vingt-cing ans
dans « L’Aérophile », a combattu pour la propulspar réaction.

On est tourné uniquement vers I'avenir et on ouplie le passé le porte bien souvent en germe.
D’autre part, au moment ou je me suis occupé deétades, jai pensé que si une antériorité
existait, elle serait signalée par certains auteqts passent, en France, pour des spécialistes de
ces questions thermo-aérodynamiques.

Il est a peine croyable qu’un Francais ait été auséconnu. »

Ne voulant pas retranscrire la riche épopée detang des prototypes
de René Leduc, commencée en 1937 pour se ternminB8 aévec le
Leduc 022 car tout figure en effet dans le tres beau ligrBené
LEDUC pionnier de la propulsion a réaction »de Docavia dédicacé
a laSlhadapar Philippe Ricco en octobre 2000.

A signaler cependant qu'e®54il prononce une conférence a I’Aéro-
Club de France en faisant cette prédictionDars vingt ans, des

passagers traverseront I'Atlantique a Mach 2 !gyi se réalisera

effectivement avec le Concorde en 1973.

En1957la mise au point du 022 pourtant équiltecombiné turbo-statolui permettant de décoller
par ses propres moyens, rencontre de nombreusiesltés, notamment en voulant atteindre la
vitesse du son, qu’il ne peut dépasser en raisamedétude aérodynamique imparfaite (non respect
de la loi des aires). Le 23 décembre un incendmaduit qui endommage sérieusement le
prototype.
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Et en1958 le couperet tombe, I'Etat face a des difficubésigétaires (comme d’habitude), renonce
a disperser ses efforts dans trop de directioad@id (Leduc, Trident, Gerfaut, Griffon, Durandal,
etc..) Finalement I'Etat opte pourNrage Il de Dassault, qui fera la Iégendaire carriere ture |
sait. Tous les contrats de Leduc sont annuléksetreplie sur I'activité d’équipementier sous le
nomHydro Leduc a Azerailles (54) a 5 km au NE de Baccarat., tmgdasé a ce jour, avec plus
de 150 salariés.

Dix ans apres, a 70 ans, René Leduc au terme tbagee maladie, meurt chez lui a Istres et est
enterré dans le caveau familial a Etiolles (9raximité de son lieu de naissance, en bordura de |
Forét de Sénart. A Meudon, un complexe sportifgopean nom.

Seuls quelques prototypes sont exposéddaée du Bourget.

Durant sa carriere, il déposera 40 brevets, mai$me manquera jamais une
occasion de rappeler ce fait, qu’'un homme avant liavait dessiné un
statoréacteur physiguement capable de fonctionnemais n’obtint jamais les
appuis nécessaires a sa réalisation.
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CRASH d’'un T-6 a Bron Yves BOEL

le dimanche 17 juillet Alain SAUTY

Le biplace de collection North Americain T-6 awuteurs Canadiennes, piloté par Pierre-André
Martel (57 ans), accompagné de sa fille Wanda (&), &’est écrasé en bout de piste 16, en bordure
de la RN6, a 17h53, ne laissant aucun rescapé.

L’'avion venait de Calvi et devait se rendre aua@rde Darois an NO de Dijon. Il s’est arrété a
Bron pour faire le plein de kéroséne. Pilote cheméoa plusieurs milliers d’heures de vol, les
conditions météorologiques étant favorables, ilitad@amandé a la Tour de contrble, I'autorisation
de faire un rapide virage sur le flanc, pour un@oravre de salut au personnel au sol.
Malheureusement, d’aprés des témoins, alors geikit de décoller, il y a eu brusquement perte
vitesse, et l'avion a piqué du nez pour s’écratmrs le champ entre le virage de la RN6 et
'autoroute. Bien que le plein avait été effectadénalgré la violence du choc, le réservoir n'a pas
explosé, n’entrainant aucun incendie.

On pense pour le moment, a une erreur de pilogt qu’a un incident mécanique.

Comme I'a signalé Alain Mazaud, le président dérbaclub du Val d’ls a Til-Chatel a 25 km au N
de Dijon, qui I'a bien connu, « C’est un aviorpteaa évoluer dans toutes les positions, qui
pratigue une voltige douce, assez gracieuse, resb aussi un avion qui avait la réputation d’étre
chatouilleux, de décrocher facilement, tout enamtstiuand méme accessible ».

Notre ami Alain Sauty avait réussi a prendre quesgguperbes photos, lors de la présence de ce
warbird RCAF 337 sur le tarmac de Chartres erl 2007.

Produit a des milliers d’exemplaires, il
a servi d'avion d’entrainement et a
formé beaucoup de pilotes de
différentes nationalités dans les années
cinquante.

- constructeur : North Americain
Aviator Inc

- surnom : Texan .

- année de mise en service : 1938

- motorisation : Pratt et Whitney
R-1340- AN-1 Wasp de 550 ch
(simple étoile a 9 cyl.)

- vitesse maxi : 330 km/h

- plafond : 6550 m

- autonomie : 1200 km

- équipage : 2
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Pierre-André Martel était le PDG de la Sté finanei Caravelle qu’il a créée en 98 et pour laquelle
dont il avait choisi comme devise peur reprendre le cap

Et nous avons toujours a I'esprit le tragique aecidiu Noratlas du dimanche 6
juillet 1952, voila bientot 60 ans, ou Maryse Baslisparaissait a peu prés au méme
endroit !
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Une tres intéressante visite
au Club de I'Air

Square Grimma
de Bron

Jean DENIS

Le 16 avril 2011, jour de I'exposition et du concours, je suis aflgdcontredacques Moulin le
président du Club, ainsi que des adhérents eiguodls, comme Bernard Claissac et Francois
Mitaine, au siége de cette dynamique associatianatpuettistes, dont le Tableau de Bord N°23
p 34 en avait présenté I'historique.

Parmi les nombreuses réalisations exposées (vBinfg« Club de I'Air a Bron »), j'ai
particulierement été intéressé par les modelesstsv

- le SNCASE SE 10Q chasseur bimoteur avec son poste mitrailleugraiet son train tricycle
avec ses deux roues sous la double dérive et qmysante roulette de nez.

L’ingénieur Pierre Mercier avait participé

également a I'étude de la suspension de la
célébre 2cv.

Construction d’un seul prototype, en 1938 qui steshiné par un crash le 5 avril 40, suite au
blocage du servocommande de I'hélice gauche, arhaname vrille.
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-le Dornier 335 « Pfeil » (fleche) chasseur rapide a configuration push-pahcu en plein
conflit 43, avec son fuselage jaune et ventreteddos bleu pour le prototype. Les pilotes
allemands le surnommaient « Le Fourmillier » (Arealsar)

A signaler que la maquette exposéeu@el photo), était assez originale de par uneéhéliant tripale type
« Thunderbolt » et un doublet arriere contrarot@iédripale !! De plus les ailes étaient rogreaed/3 de leur
longueur, terminées par leur saumon. Comme meEpldirmeé I'exposant, elle a été réalisée dans lieses courses a
Reno! Ensomme, tout pour plaire au puriste...

Pour en revenir au véritable appareil, les teckngide Dornier avaient une approche trés pointue
de la sécurité des pilotes : verriere éjectabémesiéjectable, hélice arriére et empennages uwaxtica
€jectables par boulons explosifs.

Les deux moteurs DB 603A en V inverse, montés
indépendamment, développaient chacun 1305 ch,pmivitesse
de 765 km/h & 6 400m.

Pour I'époque, cet avion fin et élégant, était meveille de
technologie, aussi il nentra jamais en serviceraf@nnel du fait
gue I'Allemagne n’était plus capable de produirs dgquipements
tels que des hélices et des radios.

Le Do 335 devait étre produit en série dans lesassHeinkel pres

de Vienne, mais les bombardements allies ne pentrges de
mener a bien ce processus.
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- le Douglas C 47 « Dakota »avec celui du débarquement vert olive et bandaschkes, ainsi que
plusieurs versions comme « Cie Néerlandaise »Aét krance ». (voir également TB 21 p19)

Bloch 220 appelé le DC3-Francais

- I Aile volante YB-35 Northrop

montage
avec
hélices
contra-
rotatives.

Finition :
aluminium
brillant
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- plusieurshélicopteres militaires dont le russe Mi-26 Halo a 8 pales et 2 turbopraptarev D-
136 de 11 240 cv chacun, pour une charge utileDdeePmis en activité en 83.

- le Caudron G-IIl : & l'échelle 1/72e I'un des gagnants du congour

31

Biplace de reconnaissance, et
d’entrainement créé en 1914,
équipé d’un moteur rotatif
Rhéne de 80 ch

- poids :710 kg

- vitesse : 109 km/h

- plafond :400m



- Plusieursavions de la guerre 14/18 de différentes nation&dis

- Et pour terminer’Hydravion Fabre : motorisé et télécommandeé !
Le véritable décolle pour la premiere fois le 28s1910 de I'étang de Berre

Il était équipé d’'un moteur Gnome
Oméga de 50 ch., pour un poids total
de 380 Kg
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A noter également pour cette belle exposittonis autres gagnantsdans I'échelle 1/72

Les gagnants avec Madame le Maire Guillemot, et$¥am Justet
(pbstlacques Moulin)
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René Mouchotte,

mis a I’'honneur
dans le Nord/Pas-de-Calais

Yves BOEL

Premier francais a devenir chef d’escadrille dans
la R.A.F, voila bientét 70 ans que I'on a retrouvé
son corps échoué sur la plage belge de
Middelkerque, le 3 septembr&943 et identifié
seulement en avril 49, aprés avoir effectué une
mission le 27 aolt sur le secteur de St Omer (62)

Cette commune balnéaire flamande conserve le sowece
grand pilote, par une rue a son hom ainsi qu’uéle stxposée
dans la Maison Communale. Elle le fit citoyen d’hear a titre
posthume.

Commandant René MOUCHOTTE

né le 21/8/1914 abattu a St-Omer le 27/8/43
corps retrouvé a Middelkerque le 3/9/43
inhumation a Paris le 3/11/49
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Sa carriére héroique se termine tragiquement asude® la Manche, lors de sa 3#iission en
tant gue commandant du groupe de chasse « Als@€e1H/2, alias N°341 « free french »
Squadron, au sein duquel il vole notamment avecd’{@ostermann. Il s’agit de protéger un
groupe de forteresses volantes B17 devant bombigrbkerckhaus d’Eperlecques dans la forét de
Watten, situé a 10km au Nord 8eOmer.

Dew: pas de dr prévus pour lancement de V2

Une plaque sur le mur du blockhaus, rappelle saimis

Prévu au départ pour 'assemblage des V2 et legelaent sur I’Angleterre, mais suite a de
nombreux bombardements, il n’aura plus comme fonajue la production d’oxygene liquide, en
vue de I'approvisionnement de la « Coupole » a Whes situé a quinze kilomeétres plus au sud,
mais la également 'un comme l'autre deviendramipgrant.

SurCalais son nom est mis a I’honneur par une steld’aéroport de Marck, ainsi qu’une rue.
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Quant a I[8BA 103 deCambrai-Epinoy/Haynecourt dans le Nord, qui doit fermer prochainement,
elle porte son nom depuis sa création en 1953

Résidence pavillonnaire pour militaires a NidavSt Rémy
a I'entrée nord de Cambrai

Ce 27 ao(t 43, arrivant sur les lieux, son coéquip sergent-chef Pierre Magrot étant
presqu’aussitot abattu, ses derniers mots danSgithre 1X, furent :
« Je suis maintenant seul avec les bombardiers... Ibtotalisait 1743h de vol, avec 408 missions.

Il repose dans le caveau familial au cimetiere éieR.achaise depuis 1949 : il avait 29 ans, les
anglais I'appelaiend Commandant René ».

Livre ala
Slhada.

par Roland Hautefeuille : vente sur Internet
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A propos de l'avion allemand
dans le lac du Bourget

Jean Claude MATHEVET

Le 30 juin de cette année, FR 3 Régional a coésatde ses reportages a un avion allemand qui
repose au fond du Lac du Bourget depuis 1944 etlepriait étre bientdt remonté a la surface dans
le but d'étre exposé.

Déja, en 1997, nous
nous étions intéressé a
cette"histoire d'aviation
régionale”, a la suite
d'une interrogation de
résidents d'une maison
de retraite qui étaient
allés faire une
excursion a Aix les
Bains, et qui avaient
entendu parler "d'un
avion au fond du
lac..."

Cette information

aéronautique régionale

est intéressante au plan
historique, et elle mérite d'étre rappelée, bierllgusoit particulierement bien connue maintenant.
La retranscription — in extenso — du petit artiglee nous avions fait alors pour le journal de la
résidence (1), fait apparaitre que les informatiobhtenues a ce moment la, semblent toujours
d’actualité avec cependant quelques modificatiotexvenues depuis, notamment sur le « devenir »
de l'avion (2) :

Début de citation de l'article de 1997:
"... Dans larticle trés intéressant de Mesdamesli®aret Lallemand, j'ai relevé l'anecdote
concernant l'avion allemand tombé dans le lac durdgsi. Je peux apporter quelques précisions
concernant ce fait.

Intrigués et intéressés par les anciens péclpeafsssionnels qui parlaient souventd'un avion
allemand qui serait tombé dans le lac et dont &ses devaient s'y trouver encore.les membres
d'une association de plongée enquéterent en Saetverelsere, afin de retrouver des témoins.

Les archives allemandes de Fribourg furent conssité 8™ Flotte Aérienne de la Luftwaffe
faisait état de ".la perte totale d'un avion-écol@moteur — FW 58 — survenue le 30 mars 1944
dans les environs d'Annecy; l'avion s'étant écidesds le lac suite a une erreur de pilotagelLes
déclarations des pécheurs étaient donc confirmées.

Les archives mentionnaient également qu'il y ayadttre hommes a bord au moment de I'accident;

le pilote et I'un des deux éléves avaient été tuésradio, le Caporal Otto Steinbach et le second
éléve n'étaient que blessés.
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En 1987, il fut possible de localiser
Otto Steinbach a Stuttgart. Il put
raconter les circonstances exactes de
l'accident. L'école de navigation-
radio n°4 était implantée sur la base
de Lyon/Bron. Cette école était
eéquipée a cette époque de 2 FW 58C
"Weihe", de 4 JU 86 et de 13
Caudron 445. Elle formait les
opérateurs radio des escadres de
bombardement.
Le 30 mars 1944 a 13 h 15, un des
avions décollait de Bron pour un vol
d'entrainement a la navigation au
profit de deux éleves. Aprés une
guarantaine de minutes de vol, I'appareil passadessus de la commune de Chindrieux avant de
survoler le lac du Bourget. Bien que ce fut interidi pilote volait tres bas au dessus de la sarfac
de l'eau. Ce genre de "rase-motte" était une caaiions du dernier vol d'entrainement d'un éleve
pour marquer la fin du stage.
Pour une raison indéterminée, mais trés probable@maause d'un effet de miroir qui trompa le
pilote, le FW 58 touchait I'eau du bout de I'ailee choc fut trés violent. Otto Steinbach vit léofe
et I'éleve assis a sa droite, affalés sur les camdes manifestement sans vie. Lui-méme et l'autre
éleve parvinrent a s'extraire de la carlingue trifencait lentement dans I'eau. Les deux survévant
se jeterent dans l'eau du lac.
Témoins de la scéne, des pécheurs se haterentrgeolter secours. La rive était a deux kilometres.
Des habitants de Conjux s'occupéerent des deuxpésgasqu'a ce que le docteur Euler, médecin a
Chindrieux, vienne leur donner les premiers sdies. autorités allemandes estimerent que les deux
blessés étaient intransportables; ils restérert dbs habitants de Conjux pour la nuit.
A la suite de cet événement, le commandant deda 8a Bron convoqua le maire de Conjux pour
lui témoigner la satisfaction que lui inspiraitdanduite des habitants. En remerciement il s'erayage
a intervenir pour faire libérer quatre prisonnidesguerre de Conjux; ce qui fut fait trois moissplu
tard.

En 1988, l'association de plongée "Fahrenhéitc®nmenca des recherches de localisation. Le
25 février 1988, une "anomalie" fut détectée a trires de profondeur. Cet écho fut confirmé
grace a une technigue "d'échographie latérale"pdsition put ainsi, étre déterminée avec une
grande précision, et des photos sous-marines ftaies.

Les démarches administratives furent entreprisgweaudes autorités compétentes. Il fallait
respecter le site qui pouvait étre la sépulturdelex disparus. Egalement, des précautions devaient
étre prises pour ne pas détruire I'appareil lorademontée de I'épave.

Qu'en est-il aujourd’hui? Dans le quotidien "Mase-Matin” du 17 aolt 1994, Monsieur Yves
Velon a expliqué le "devenir" de cette opératian:L'association Fahrenheit 32 est aujourd'hui a
la recherche d'un montage financier pour, dans tenper temps, refaire des photos de I'appareil
afin d'étudier les point d'appui pour pouvoir lementer sans le détruire. Quant a l'opération de
renflouage proprement dite, elle nécessite une p&gue plongeurs spécialisés, capables de
descendre a 115 métres de profondeur... "

Une fois a la surface, l'avion devrait étre agsd par l'association "Les Ailes Volantes" qui le
renverrait a Chindrieux ou il serait alors expaoséftant ainsi un point final a cette opération. Mai
le voyage est encore long et semé d'embuches dastieindre I'objectif ..."

Fin de citation de l'article de 1997.
(1) "Au fil des jours a la Sarra " N°20 mars 1997
(2) pour en savoir plus, voir site « Club de plong&%ixdles-Bains, Lac du Bourget www.cplb.fr
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Deux joyaux du patrimoine aéronautique

Pierre LUSSIGNOL

architecturales francaises dans le domaine du npaitie dit industriel. Ills montrent

comment, dans les années 20 et 30, les architeotgivent les immenses volumes en
béton, pour abriter des avions de plus en plusdgta@’est a cette époque la que la France, et ses
possessions outre-mer, se couvrent de hangard@mthét civils que militaires.

Bron peut s’enorgueillir de posséder deux hangdwstibint parfaitement les réalisations

Pour ces derniers, il faut remplacer les hangar## bois ou métal construits a la héate, pour
répondre aux nécessités de la guerre. La struetdeecouverture devaient étre solides pour limiter
les risques de bombardements. C’est ainsi que rtgotee métropolitain en particulier, voit
I'éclosion de bases militaires dont I'ossature @ststituée de hangars en béton. Bron, a la fin des
anneées 30, en est un parfait exemple.

Les civils ne sont pas en reste, ils doivent abr@ons commerciaux et de tourisme Les
bombardements « libérateurs » de 1944, puis I'exd@nurbaine en ont détruits un grand nombre
dans « I'Hexagone ».

Bron en possede encore deux. Il s’agit du hanggu@taet du hangar 6.. lls sont « en péril » tous
les deux, avec des urgences différentes

La destruction programmée du hangar Caquotous rappelle que les hangars, méme en béton
sont tout aussi fragiles que les avions qu’ilstebti Avant que I'un deux ne soit réduit en
décombres, voici leur histoire et leurs particiéariarchitecturales.

Le Caquot : hangar a auvents
Il ne paye pas de mine, il passerait
méme inapercu, puisqu’il ne
présente gu'une facade aveugle le
long de la zone aéroportuaire,
derriére I'actuel magasin
Castorama. Les moellons de
machefer ont muré I'entrée, et il ne
subsiste du portique que la poutre
horizontale. L'ingénieur d’Etat
Albert Caquot dirige

sa construction, sur le principe

d’'une architecture simple, audacieuse et élégdathangar a auvents.
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D’un caisson central en béton50x10 m,
aligné N/S, partent 6 voltes de 20 m le
long de chaque co6té. Ce sont deux
volumes de 50x20 m et 8,3 m de haut qui
se trouvent créés, sans le moindre
obstacle. A l'origine, des briques de verre
dans les murs et la toiture apportaient de la
lumiére. La reconstruction, apres le
bombardement les a fait disparaitre.

Le hangar se remplit dd932d’avions de
tourisme des clubs et des entreprises.

Il supporte le bombardement d’aolt 44 a tel point

que les américains peuvent le surmoxtene tour

de contréle.
La paix revenue, au pris de réparations et de

modifications, il reprend du service pour l'aviatio
commerciale comme magasin de fret.

Au transfert des activités a Satolas, en 1975r8lken
se réduit a abriter leservices de sécurité
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Le Hangar 6 : demi-tonneau

La vue de ce hangar-en fait un hangar double-
s’impose quand on aborde Bron depuis la route
de Grenoble. Son volume et sa toiture en
double-tonneau sont caractéristiques.

S’il porte le numéro 6, c’est parce qu’il faisait
partie d’'un ensemble, construit entre 1925 et
1927, sur deux c6tés de la base militaire faisant
de Bronune des bases les plus modernes

les mieux équipées du pays.

De 1951 a 64Je 6 héberge ce qu'il reste de
l'activité militaire : I'entrainement des réserves
et des services d’escale. Air-Inter prendra la
suite, laissant la place apres démeénagement a
Satolas, a 'usage commercial actuel.

C’est un exemple d’'une architecture de vodltes
en béton dont demeurent des réalisations de plus
en plus rares, au Bourget, a Reims, Berre, Istres
ou Marignane.

Il est construit par I'entreprise Limousin,
sous la direction de I'ingénieur Gaston Le
Marec. Sa surface (100 x 50 m) et sa
hauteur 8 m peuvent abriter la plupart des
avions de I'époque.

Le dimanche 30 avril 1944 a 10 h 41, 240
B17 larguent 566 bombes de 500 livres.
Toute la partie ouest du terrain est
détruite. Le hangar 6 au sud, est épargné.

Son avenir est incertain dans
les projets urbanistiques.

Nous devons nous préoccuper de leur devenir, vousywez vous joindre a nous !!
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Ce fameux DC-4

« Ciel
de
Bourgogne »

a Bron

Pierre VALET

Quand jai découvert dans le précédent Tableau dd,Barticle « Au temps ou les avions
portaient un nom b, je n’ai pu résister a rechercher dans mes\ashihotographiques, cet
appareil mentionné page 39, et dont je me soudeos fait sa connaissance.

En effet, c’est en mai 1948, j’étais en CM2entrée en 6 au Lycég annexe du Lycée du Parc qui
deviendra en mars 49, le lycée Jean Perrin, sdgrafI'horizon de septembre

Mon pére, Adjudant chef, un temps alf B&giment d’aviation a Bron, étant décédé le 9 dvi;

soit depuis seulement quatre ans, c’est grace mén@, qui avait encore de nombreuses amitiés
dans ce milieu aéronautique, que nous avons pepeahdre ce « long voyage » de Givors a Bron
avec quatre autres éléves du méme cupsus, venir admirer ce magnifique avion stationné su

le terrain de Bron.

Notre groupe, au complet,
Ma mére et moi avec Mad&uche, fervent défenseur de I'école laiquemeda la famille
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Aussi, je ne manquerai pas avant de terminer pedentation de ces quelques souvenirs
aeronautiques brondillants, de vous remémorepriesipales caractéristiquesde ce bel avion :

- Avion de transport quadrimoteur construit par DasgAircraft Company entre 1942 et
1947.qui fut le premier a train tricycle constnétr Douglas.

- Apres avoir pris part a la Seconde Guerre mondsales les désignations militaires C-54
Skymaster ou R5D (US Navy), il contribua trés langat au développement du transport
aérien mondial et fut un acteur essentiel du pérniea assurant le ravitaillement de Berlin
durant le blocus de la ville en 48/ 49.

- Equipage : 4
- Longueur: 28,6 m Envergure: 3581 m tdau: 8,4 m  Surface alaire : 135,63 m2
- Masse max.avide : 19,64 t max. au diggel: 33,11t Fret: 14,5t

- Moteurs : 4 Pratt &Whitney R-2000 de 1 450 ch ufale étoile de 9 cyl.).
- Vitesse de croisiére : 365 km/h

- Autonomie : 6 839 km

- Plafond : 6800 m
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Un ancien officier pilote de IBA 105 de Bron
international francaesrdigby

Francis MEIGNAN

Le rugby de haut niveau intéressa d’abord en Fréxecolaires, puis
les étudiants, pratiquants presque exclusifs j@sda’ premiere guerre
mondiale. En méme temps naissait I'aviation quérnessait le méme
public de jeunes étudiants épris de sensationssfolt n’était donc pas
anormal de trouver parmi les pilotes de la Grander(&@, de nombreux
rugbymen dont certains portérent le maillot tricelo

Dans l'entre-deux guerres, il y eut encore quelggesmples, le plus

connu étant celui du Lieutenant Yves le Pelley danMr qui trouva la

mort en passant son brevet de pilote. Toutefoidjiest que le rugby, q
sport qui magnifiait le combat collectif propre arder les ames des

futurs chefs militaires fut toujours privilégié, tammment a Saint-Cyr, peu Gérald Branca, rugbyman au
d'officiers atteignaient encore le plus haut nivelaurugby. Stade Toulousain en 1931

Ce fut pourtant le cas d&érald Branca qui passa trois ans a la BA 105

de Bron. Fils de Napoléon Branca, officier de &aej né a Sedan, au

hasard d’'une affectation paternelle, le 29 décerhb@2, le jeune Gérald

prépara tout naturellement le concours d’entrégaent-Cyr, au lycée

Fermat de Toulouse ou il débuta le rugby dans Ifdes « Violettes »

tout en prétant peut-étre son concours a I'équipeBeélesta dans

I'Ariege. Il le poursuivit dans la ville rose, awidlouse O. E. C. puis au

renommeé Stade Toulousain.

Recu a la prestigieuse école d'officiers de I'arrdéderre en 1925, dans

la promotion Maroc et Syrie, il continua son sport favori au Stade

Francais. Avec le club parisien, il disputa la ndu championnat de

France en 1927 et aprés avoir été internationdhiseoet militaire, il

porta par trois fois le maillot de I'équipe de Fearentre 1928 et 1929. 2
Pesapt 8§ kg pour 1'm 83, il jouait en troisiengedi. Il pratiquait aussi | capitaine Gérald Branca
'escrime a un haut niveau.

A la sortie de Saint-Cyr, il fit le choix de I'agrautique militaire ('armée de I'air n’existait pas
encore) d’Ecole d’Application de I'’Aéronautique de Versailles avant d’étre breveté Avord,
pilote de chasse et pilote de dirigeable.

Il rejoignit alors a Toulouse 1€°2° régiment d’aérostiers. Cette unité recevait adtge beaucoup
de rugbymen toulousains qui venaient y effectuer kervice militaire. Rien d’étonnant donc
gu’'avec I'équipe de rugby du régiment il obtienree deux fois un titre de champion de France
militaire, et qu’il devienne un titulaire incontabte du Stade Toulousain.

La dissidence de ce club de la Fédération FrangisRugby au profit de I'Union Francaise de
Rugby Amateur entre 1930 et 1932, puis la rupteerdlations rugbystiques avec les britanniques
et enfin une grave blessure en 1933, privérent gir@iment notre troisieme ligne de nouvelles
sélections en équipe de France. Par ailleurs, deponsabilités militaires du jeune lieutenant
devenaient de plus en plus prenantes et il craigieailevoir réduire ses activités sportives.

Régulierement capitaine de I'équipe de France anidif il put toutefois continuer a jouer au plus
haut niveau méme une fois muté a Bordeaux puikaduase aérienne de Cazaux avec laquelle il fut
champion de France militaire pour la troisieme.fois
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Ce fut en 1935 que, capitaine, il arriva alase
aérienne 105 de Bron Celle-ci, photographiée ci-
contre depuis son appareil par le capitaine Bradizet,
alors commandée par le Colonel Jeannin et abl#ait
5°™ escadre de chasse, |a"35escadre d'observation

et la 35 escadre de reconnaissance et observation.
Ces unités dépendaient de I1d"5Brigade Aérienne
commandée par le Geénéral Benoist, ancien

3 commandant de la base.

Parallelement a ses activités aéronautiques conilote,dl y pratiquait le rugby et dans I'attente
d'une licence lui permettant de jouer dans un dlubntraina le Football Club de Lyon qu'il

conduisit au titre de champion de France honneuwecAéquipe de la base, il obtint d’abord le titre
de champion du 14eme Corps d’Armée puis celui denglion de France militaire en 1936, le
guatrieme pour lui et plusieurs des membres deuif¥gqu’il commandait furent champions de
France en 1937 avec le Club Sportif de Vienne.

O

a 5

L’équipe de la BA 105 de Lyon Bron, championne4ftf°CA & gauche : Branca en uniforme, ( médaillon)
et championne de France militaire a droite en 1988anca en maillot ( médaillon).

Ce fut pendant son séjour lyonnais qu’il rencoetrapousa une internationale lyonnaise de hockey
sur gazon, Josette Lair, fille d’un dentiste deilke. Le général Benoist (témoin du mariage civil)
et la Colonel Jeannin faisaient partie des perdiiéagrésentes au mariage.

En 1938, il quitta Lyon pour le Maroc. La déclanatide guerre en 1939 le ramena en France, a
Toulouse d’abord puis a Bordeaux. Ce fut en 19d%lgrslieutenant-colonel il mit un terme a sa
carriere militaire pour devenir vigneron dans lenbtivois.

Il ne rompit toutefois pas ses activités aéronamisg en effectuant des périodes de réserve, ni ses
relations avec le ballon ovale et entraina lesgishdu Stade Toulousain avant de devenir président
de la section rugby du club de la ville rose.

L’association d’'un parcours sportif exceptionnel ala carriere aéronautique du
lieutenant-colonel Branca lui donne une originalitéqui

méritait d’étre contée aux amateurs lyonnais d’histire de

I'aviation.

Crédit photo : (1) l'auteur ;(2,3 et 5) Marc Bran¢d4) SLHADA, en vitrine au musée
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Lyon Saint-Exupéry
progression de trafic
supérieure a la moyenne nationale

(tiré de l'article « Lyon et sa Région » du 9/3/20&mis par
Jean DENIS)

L’Union des Aéroports Francais a dressé le bilan

d’activité du secteur en 2010, avec une croissance

globale de 1,3%.

Ce sont les aéroports de province qui ont conmluis forte progression (2,1%), celle des aéroports
de Paris étant de 0,4%. Celui de Lyon Saint-Exupétes résultats au dessus de cette moyenne
nationale, puisqu’en atteignant le nombre de 7ZZ®passagers, la hausse est de 3,4%.

Lyon Saint-Exupéry demeute troisiemeaéroport francais derriére ceux de Paris et Higg
d’Azur. Il devance ceux de Marseille et Toulousedsiac. A Lyon comme ailleurs, c’est I'essor
des compagnies low-cost qui a permis d’affichebelées performances. A noter que si le nombre
de passagers s’accroit globalement en France,dagsements d’avions commerciaux sont en
baisse (-1,7%), ce qui traduit un meilleur remplggsdes avions.

Pour cette fin d’'année, I'Etat devrait céder awgrine partie du capital qu’il détient a Saint-
Exupéry, Toulouse, Bordeaux et Montpellier. Lagaévoit cependant que le public conserve une
majorité d’actions jusqu’au 31 décembre 2013. Deplusieurs mois, Aéroports de Paris n'a pas
caché l'intérét qu'il portait a celui de Lyon, ma'sutres investisseurs seront sans doute att&és p
la seconde plate-forme de province !
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ANTOINE LAPLASSE 1883 -1918
Un As oublié

Dominiqgue ROUCHON

Le BEAUJOLAIS du XIX siécle donna
naissance a trois hommes qui se distinguéerent
tout particulierement dans [I'Aéronautique
Militaire de la Grande Guerre.

Aviateurs doués, pilotes de chasse d’exception,
aprés d'apres combats, ils entrérent tout trois
dans la glorieuse légion des AS. Pilotes ayant
obtenus un minimum de 5 victoires
homologuées.

Antoine LAPLASSE, avec ses 8 victoires, fut
I'un de ces trois hommes.

Voici ce que I'on sait de son histoire...

Antoine Laplassest né le 16 mai 1883 dans le petit village de ®grprés de
Beaujeu. Peu avant la naissance de son frere dadet toute la famille quitte Vernay, et part
s'installer a quelques kilométres de Villefranche Sadne dans le village d'Arnas. Antoine y
passera son enfance et y effectuera toute sais¢@decole communale du village.

Lorsqu’ il participe au tirage au sort de sa claks& 1903 », il exerce un métier fort couranaasl
cette région viticole, celui de tonnelier. Le siésigne Antoine par le n° 163 du tirage du cant®n d
Villefranche. Par ce tirage, Antoine, devient paaoe durée de trois ans le soldat Laplasse, numéro

de matricule 560 de la classe 1903 du départemeRtdne.

Quelques mois apres le tirage, Antoine recoit $fackation de soldat de deuxieme classe. Il doit se
présenter le 15 novembre 1904 a98°Bection de Commis et Ouvriers d'Administratior . d©N

pour débuter sa période d'Active. Il y est enregisbus le matricule 2741 et effectue toute sa
période dans le méme corps. Il y devient capor#'lectobre 1905 puis sergent en novembre
1906.

Aprés cette période au service de la France, Aatavenu a la vie civile, part pour Paris. Il
accompagne un certain M. Gillet propriétaire vittca Blacé. Rien de ses activités sur Paris n'ait
connu, on sait seulement qu'en juin 1911 il haltdnaut lieu de l'aviation francaise et mondiale,
Issy-les-Moulineaux,au 19 de la rue Jules Gevelot.

La passion de l'aviation s’étant emparée d’Antoopgeglques mois avant le déebut de la guerre, il

s'offre les plaisirs du vol en se formant a l'artpilotage. Pour arriver a ses fins, il s'inscoitntne
eléve-pilote a I'école Blériot de Buc, dans les [Wes.

a7



Sur cette photo du 18 juin 1914,
pas encore breveté, Antoine prend
la pose du pilote. Il la dédicacera a
sa petite sceur Emilie sans se douter
que dix jours plus tard, son destin
sera scellé.

Le 28 juin I'’Archiduc d’Autriche et
sa femme seront assassinés. Le jeu
des alliances précipitera la France
dans cette guerre

Apres quelgues mois consacrés a sa formation, Igilldt 1914, il obtient son brevet de pilote
civil, le N° 1655. Au début des hostilités, le coamdement croyant en une guerre de courte durée,
Antoine, comme beaucoup d’autres pilotes civil$,resbilisé dans son arme d’origine. C’est au
PAB d’Annecy qu'il répondra a la circulaire du 2@tabre 1914 signé Joffre. Elle réclame
d’urgence des volontaires pour I'aviation. Les dtods sont simples, bonne vue, bonne santé et ...
un brevet civil, le temps presse.

Le 8 décembre, il part pour Dijon. En mai et juirpasse par Avord ou il obtient son brevet de
pilote militaire. C’est lors de sa formation et@ctasion d’'une panne en rase campagne gqu’Antoine
rencontre sa future femme, Rachel. Il I'épouserajamvier 1917 a la mairie du 1% a
Paris.Antoine est affecté a I'escadrille 95 du CRRmp Retranché de Paris). Il y trouve a son
arrivé le champion du Monde sur piste Gabriel Rayjauis sera rejoint par Dorme et Guiguet.

Antoine et son mécanicien
Cassonnet le 24 juillet
1915 devant leur
NIEUPORT 10 a moteur
Le Rhoéne 80 ch. Il s’agit la
de la version biplace avec

observateur a l'avant et
pilote a l'arriére.

Le 22 juin 1916 il contraint un avion allemand duirvolait les lignes francaises, a rebrousser
chemin et & se poser sur son terrain. Ce fait é'alu vaut sa premiére citation a I'ordre du CRP.
Un an plus tard il remet cela, avec son Spad Bkt avions qu'il contraint a se poser (deuxieme
citation) Nous sommes mi-novembre 1917, Antoinvard la SPA 75 pour participer aux combats.
Malgré ses deux faits d'arme, son passeé de pilo@RP le fait passer aux yeux des autres pilotes
pour un planqué.De I'aveu méme de ceux-ci, l'atquéiui est réservé est glacial. Antoine, loin de
se décourager, est de toutes les missions. Sorawptd ne tarde pas a étre recompensée. Le 15
décembre il abat son premier avion ennemi. Mi-mlambtient sa deuxiéme victoire contre un
avion. Cette victoire sera sa derniére contre uonaallemand.
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Camp Retranché de Paris

Le Bourget juillet 1917

Antoine dans son Spad VII

en compagnie de ses deux mécaniciens

bY

Devant l'urgence du moment, le travail qui lui esinfié consiste a éliminer les ballons
d'observations allemands. La méthode d'attaqudusaées incendiaires Leprieur est abandonnée,
Antoine parvient & équiper son avion d'une VickElsmm tirant des balles incendiaires. 18 juin
1918, l'avion a peine équipe, Antoine part en rois&t abat en flamme son premier ballon. Le 17
ao(t 1918, en abattant 2 ballons coup sur coumiAatdécroche sesf et 5" °victoires, il rentre

ce jour la dans la petite confrérie des AS.

5 jours plus tard, Antoine devient un specialistel'dttaque des ballons. En I'espace de quelques
minutes pas moins de trois drachen descendenaemié. Il attaque 1e°2°lorsqu’ il est lui-méme

prit pour cible par une nuée de Fokker. Ne poulater contre le nombre, Antoine tombe sous les
coups, et disparait. Il sera le dernier tué dePlA 35.

La guerre finie, en Aolt 1920, Jean, le frere catldntoine identifie la tombe de son frére
Antoine grace a un morceau d'hélice trouvé plaatésde sol de la forét de Coucy le Chateau. La
plague d’'identité permettra I'identification du psr Le mois suivant, les restes d'Antoine Laplasse
seront rapatriés dans son Beaujolais natal. LacErardémobilisera » ses soldats morts en 1921, ce
transport, comme des centaines d'autres, se déaoddac en toute illégalité. Aujourd’hui, le nom
d’Antoine Laplasse est gravé aux monuments auxswb#rnas, d’Aubigny sur Nere, et depuis le
11 novembre 2010 a Vernay.

7 citations
Croix de Guerre a 4 Palmes et 2 étoiles

Médaille Militaire
Croix de la Légion d’'Honneur a titre posthume

Citation accompagnant la Légion d’Honneur au J.O dul?2 juillet 1924

« Adjudant chef pilote et chef de patrouille remaable. Sur deux sorties en quelques jours
d’intervalles a abattu 5 drachens ennemis, portinsi a huit le nombre de ses victoires. Surpris
par une patrouille de fokkers, comme il attaquaisixieme ballon a trouvé une mort glorieuse dans
un combat inégal le 22 aolt 1918 en forét de Coucy
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La maladie du sieclela nomaditude
Yves LAURENCOT

Petit rappel :

A l'origine et si mes renseignements sont bonSUHADA tenait ses réunions a la maison des sociétés
de Bron. De bibliothéque, point. De musée, point.

Puis vint I'épogque du musée et de la bibliothéque regcessita que la SLHADA se transporte sur
I'aéroport de Bron ou elle bénéficiait d’'une spletedsalle de réunion, de deux piéces pour I'aéreédalet
d'une petite salle pour sa bibliothéque. En prige,sous-sol du batiment A, elle occupait une sidies
laquelle étaient entreposées les Archives.

Arriva ensuite I'épisode Air Bourbon. Une compagaiienne qui sollicita des bureaux a I'aéroport.
On lui attribua donc les salles de réunion, du rawstede la bibliotheque. Ce qui imposa a la SLHADA
d’aller voir ailleurs pour se loger. On sait ceibadvint de la compagnie qui fit faillite en 6 msdi

Exit le musée qui fut mis en sommeil et dont les
inestimables collections trouverent refuge au Hanga
Caquot. Pour leur part, la salle de réunion et la
bibliotheque se transporterent en partie sud du
terrain, au batiment 11 ou nous passames quelques
heureuses années.

Et voila qu'il fut question de démolir le
batiment 11. Cette fois-ci c’est vers le Fort dermr
dans lequel la municipalit¢ nous avait accordé et
rénové 1 salle de 10m sur 6m que nous avons pu
reloger la bibliothéque. Les réunions se tenansdan
la salle Séré de Riviere.

Puis les travaux de rénovation et mise aux
normes de deux salles supplémentaires s'étant
terminés nous avons pu emménager une partie duemsemdement puisqu'une des deux salles devait
périodiquement étre mise a disposition de la Biena Fort et de la Féte de I'Artisanat. Ce quisou
empécha de libérer le Caquot. Par la méme occdemarchives du batiment A trouvaient leur plaaesla
salle 15 du Fort.

Dernier épisode en date : On va casser le Caqlors que faire du matériel qui y séjourne encore ?
Les négociations — serrées — entre notre vicegeaset les autorités aéroportuaires ont finalerabouti a
la mise a disposition de la SLHADA des deux saliessous-sol du batiment A, celles-la méme dans
lesquelles nous avions stocké les archives queklumeSes auparavant.

C'est ce déménagement auquel nous avons procépude 6 octobre. Il a fallu commencer par
sérieusement lessiver les sols qui n'avaient paa @areille féte depuis pas mal de temps. C’estta tache
gue nos deuxrénageres'Wendy et Anne-Marie assistées
d’Alain et Yves se consacrérent. Puis lorsqueytetableau
de maitre qu’'on vient de découvrir dans une cave et
restaurer, les carrelages eurent retrouvé I'éckat lelr
jeunesse, nous avons ramené du Caquot les matguiels
restaient entreposés. Jules, aidé de Guy, s’esgé&hdu
démontage des armoires, Yves, Yves et Henri, dispiart
des maquettes, Alain, Jean, Pierre et Pierre, digement et
du transport des différents cartons et pieces déescdans
les voitures et remorques.

Le rangement terminé nous sommes allé boire umh peti
coup au bar de I'escadrille d’'un aéro-club sousdaduite
de Guy.

Le jeudi suivant, il sS’agissait de remonter les @ires, de les regarnir et surtout de prendre awGlidg
dernier objet restant : la lanterne. Un petit olget 200 kg qui nécessita des gros bras et un uJéhicu
approprié. Transporté au Fort de Bron, il montentesiant la garde devant une porte de galerie.nélleera
pas facile a ouvrir celle-1a !

Photos : Pierre LUSSIGNOL et Yves BOEL

50



Rencontre avec Roland GLAVANY

Yves LAURENCOT

Le mardi 5 juillet 2011 jai eu le plaisir de rentan
Roland Glavany dans sa résidence de vacances ddas @e
Rhuys dans le Morbihan. Né en 1922, il a aujourdd®uans.

Dés le début de notre entretien il m'a demandé @&e m
présenter. J'ai donc raconté qui je suis et queist des
cheminements qui m’'ont amené jusqu’a lui non sarsra
mentionné, en guise de carte de visite, les @iffi&r entretiens
gue j'ai pu avoir avec d’autres personnes des EsmaiVol.
Mes explications et mes références ont di le saspuisqu’il
ne m’a pas mis a la porte.

Je l'ai trouvé trés attentif aux questions queujeal posées
ainsi qu’a la relation personnelle que je lui atefale certains
faits. Il s’est également montré trés précis e trét dans ses
réponses. Ex : « la réponse est non ! ».

Dans un premier temps je lui ai montré quelquesags
des films de Paul Boudier et dans lesquels il appdl s’est tout de suite reconnu en disant « la
c’est mézigue qui boite ». (NdIr: il a été plusgetois blessé aux jambes lors de sauts en parachute
Sur ces films il n'a pas pu reconnaitre les perssmjui apparaissent sauf deux d’entre elles: Jean
Lanvario et Jean Coureau. Il a par ailleurs identih certain M. Tuffal qui, si j'ai bien compris,
aurait occupé le poste de «directeur des essailenm aprés Kostia Rozanoff et avant Serge
Dassault. Mais ce poste semble avoir été plus ffaner que réel. (NdIr: le poste de directeur des
essais en vol était donc distinct de celui de ¢ilete, ce qui n’était pas le cas du temps de lgosti
Rozanoff qui occupait les deux fonctions)

Il est entré chez Dassault en détachement de I'Arde'Air le I janvier 1955. Il m’a
confirmé que c’est Kostia Rozanoff qui avait suggérM. Dassault de le prendre comme son
successeur en tant que Chef Pilote. Paul Boudiepanaissait plus avoir la faveur de Marcel
Dassault. Il semble gu'il était quelgue peu dépfesste a la disparition de Charles Monier puis
celle de Kostia Rozanoff un an plus tard. Par @iflecertaines facettes de son comportement ne
plaisaient guere au Patron. Roland Glavany me iwoafa demi-mots avoir eu des petits problémes
relationnels avec les anciens de Dassault lorodeagivée dans la maison. Cependant il parle de
Paul Boudier comme étant « son ancien ». (Ndfaut noter que pendant la période durant laquelle
Roland Glavany était Chef-Pilote chez Dassault, &’lui-méme effectué les vols d’essais des
Mirage |, lll et IV, Paul Boudier fit le premier Vdu Super-Mystere B1 et ceux des Mystere IV A
de présérie, de I'Etendard Il et du Communauté,r@=oBrian celui de I'Etendard IV tandis que
Gérard Muselli faisait ceux du SMB-2, des MystéveR et de I'Etendard VI et Jean-Marie Saget
celui de I'Etendard IV M 01)

Concernant le Mystere Il, il ne connaissait pastthire de sa fin de carriére que je lui ai donc
détaillée. Il m’a semblé surpris par la connaiseaquee j'ai du sujet.
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Sur la mise au point de I'avion il ne m’a rien appue je ne savais déja. Il m’a simplement
parlé des problémes d’'ondes de choc provoquantiig-@ropping et qui furent résolus par les
modifications d’ailerons. Son commentaire sur Kaviest qu’il était tres agréable a piloter tant
gu’on restait en subsonique et que c’était un éxceplaneur. Nous avons parlé des accidents du
Capitaine Sarrabayrouse et d’André Tesson. Leslatwés concernant linterdiction de vol du
Mystere Il 010 que m’avait faites André Cavin I'egmble t'il étonné.

Il me dit également que Marcel Dassault, induspralgmatique, s’est trés vite désintéressé du
Mystére Il lorsqu’il s’est rendu compte que le Myrst IV lui serait supérieur dans tous les
domaines. Cette attitude se retrouvera avec ledditéD1 qui sera rapidement abandonné au profit
du Mirage 111-001 construit sur initiative privéepartir de l'aile de I'éphémere Mirage |l et que
Marcel Dassault « récupéra ».

L’évocation de l'accident au cours duquel CharleenMr trouva la mort améne un
commentaire tres sévere a I'encontre de la dinecties essais en vol de Dassault quant a la
meéthode utilisée pour mener cette série d’essalardage de bidons marginaux a des vitesses de
plus en plus rapides mais toujours a des altittr@ssbasses.

A propos de son éjection du Mystere IV A 09 a bauduel il nest pas parvenu a stopper la
vrille il me dit s’étre éjecté a 10000 pieds maisiad( effectuer manuellement la séparation siége-
pilote ainsi que I'ouverture du parachute alors geg deux opérations devaient étre automatisées.
Le siege était un siege SNCASO (NdIr : probablenuenE-92) ce qui provoqua un échange aigre-
doux avec Jean Servanty lorsque celui-ci lui valet mérites des sieges « automatiques »
SNCASO.

Roland Glavany montre une grande admiration posrtaenmes tels que Jean Cabriere et
Paul et Henri Deplante.

Avant le " vol du Mirage | il n’avait piloté qu'un seul Deltale Gerfaut qui « avait des
gouvernes horribles ».

Il m’a également raconté brievement I'histoire ditoi avec Jacques Guignard sur le Vautour
001 & 600 nceuds et basse altitude ou il a vu lesoas se mettre a battre puis I'un deux se
détacher. J. Guignard du ramener I'avion en pikbganpalonnier et a la profondeur uniquement.
Jean Girard, le directeur des EEV de la SNCASQutnjamais connaissance de l'incident car les
mécanos réparerent en un temps record. (NdIr: nidol@lavany était responsable des essais
Vautour au CEV).

La liste chronologique des Pilotes d’essais de &dspeut s’établir comme suit :

Brian (rec), Rastel, Monier, Rozanoff, Boudier, 3@, Muselli, Glavany, Saget, Coureau,
Tixador (rec) etc. Mention spéciale est faite BM.JSaget qualifié de « pilote d’essai exceptionnel

Roland Glavany me confirme que Jacqueline Auricd jamais été pilote d’essai chez
Dassault. Elle était pilote au CEV au sein duquk puissait d’'un statut particulier avec un
« moniteur » : Raymond Guillaume. Il n’en reste pasns qu’elle était douée pour le pilotage.

Concernant Maryse Bastié il me dit avoir eu beapcde respect pour elle, que c’était une
femme sympathique et modeste. Sur l'accident, dréaite la these de la responsabilité de
'équipage mais m’assure que Maryse Bastié occuagilace droite du Nord 2501 et ne pilotait
pas.

52



Pour terminer nous évoquons quelques figures daésdtlRoland Glavany me fait apparaitre que
les gens de ce milieu sont trés attachés les unsaudttes et que les disparitions soit naturellés so
accidentelles sont cruellement ressenties par chdlcparle en particulier de Michel Chalard avec
beaucoup de tendresse et une émotion trés visible.

Au bout d’'une heure et demie Roland Glavany metifirpeu brutalement, & mon gré, a notre
entretien. C’est un monsieur agé et fatigué bielil gue dise pratiquer encore la navigation
maritime de plaisance. Je n’insiste donc pas. Mows quittons en n’excluant pas la possibilité de
nous revoir. Je n'ai que le temps de prendre uopthe lui et de lui extorquer un petit mot, qu'il
m’accorde d'ailleurs tres aimablement, en dédiachcedernier livre d’A. Turcat pour lequel il a
rédigé certaines biographies dont précisément dellk€ostia W. Rozanoff.

En définitive le principal bénéfice que je retiieda cet entretien, un peu décevant parce que
trop court a mon gout, est d’avoir pu rencontrer homme d’exception 56 ans apres avoir
découvert son existence lors dtl @ol du Mirage I. Cet épisode pourra peut étre mmis de
passeport pour rencontrer les derniers survivamtsette époque parmi lesquels Jean Sarrail, mais
ce sera difficile car son état de santé ne le pirangans doute pas, et André Turcat ou Jean Marie
Saget.

Roland Glavany est un personnage atypique danaysgge aéronautique.

Né a Nantes le 28 avril 1922, il est tres vite @usé par les choses de l'air et entre a I'école de
l'air dés 1940. En 1942 il obtient son brevet diotel. La guerre 'empéche de continuer dans sa
voie et il rejoint la France Libre par 'Espagne d®43. Il s’engage alors dans les bataillons de
choc et participe aux campagnes de Corse et dedexahest blessé a plusieurs reprises. Lors de
la libération de Dijon en septembre 1944 il est stregrievement blessé.
La guerre terminée il entre a I'Ecole Nationale $tupure d’Aéronautique en 1948 puis a
'EPNER et au CEV en 1950. Il y reste jusqu’alJanvier 1955 date a laquelle Marcel Dassault
le recrute comme Chef-Pilote. Il quitte ses fondien 1959 apres avoir principalement assureé les
essais des Mirage |, lll et V.

En 1959 il reprend du service en Algérie a la 10é&nasion Parachutiste et ce jusqu’en novembre
1960.

Par la suite il exerce plusieurs commandements delii des bases d’Istres et de Mont de Marsan
ainsi que celui de commandant des Ecoles de I'Amhed®Air.

Apres avoir quitté '’Armée de I'Air en 1978 il dert président de I'Office francais d’exportation
de matériel aéronautique, puis président des Alésées.

Le Général de corps aérien Roland Glavany est Gi@mix de la Légion d’honneur. Il est
titulaire de 5000 heures de vol.

53



Fétons les 12 printemps
du

Tableau de Bord...!

Yves BOEL

Ouvrons ensemble ce N°1 monté judicieusement par Jea
Claude Mathevet, ou nous retrouvons le premierdaditde
Paul Mathevet mentionnant exactement la SLHADA, ma&m
un «carrefour de rencontres» des passionnés de I'aviation
qui n'a fait que se développer depuis sa création.

Il est fait ensuite mention de ’Assemblée Génédaie
18/12/99, avec ses 73 présents, dont Mr Bailletrédaire Général
a I'’époque, retrace le calendrier de I'année émul

- 16 janvier : Philippe Brocard présente un exgosg® documenté sliArmée de I'Air

- 13 février : Jacques Moulin nous embarque a dettviation stratégique russe

- 13 mars : Jean Denis-Bagnon nous catenture fantastique des ballons et dirigeables

- 17 avril : Bernard Claissac nous livre tous lesrsts dd¢’aviation militaire israélienne

- 29 mai : Yves Laurencot nous fait assister as@ance de projection photos sur I'aviation
militaire, avec en particulidiépopée des Mystere.

- 10 juin : une dizaine de membres en compagnie«désilles Tiges », visitent le musée des
tenues de police et de gendarmerie a Charvieu éuadhisement disparu aujourd’hui)

- 26 juin : Michel Cristescu nous cortaviation roumaineau cours de la seconde Guerre Mondiale
- 9 septembre : plusieurs membres assistent adiegi 55" anniversaire du crash du B25 du
27th Fighter Group.

- 18 septembre : Jean-Claude Mathevet a restitirédadie héroique depération Freshman pour
l'usine hydro-électrique de Vermark.

- 16 octobre : Clause Lacroix retracecsariere de pilote de montagne

- 20 novembre : Bernard Régnier, conservateur dsémde la base Dijon-Longvic présente
I'historique de la BA102.

Puis sa lecture se termine en déplorant la disparie deux de nos membres : Albert Bussy 98a,
notre Doyen, ainsi que Pierre Leyvastre 79a, ave@ppel de sa carriere dans le N°3.

Enfin, et toujours tourné vers I'avenir, est instgicadre des prochaines réunions pour 'année
2000 se déroulant depuis sa premiere parution, ld&&iment A de I’Aéroport de Bron

Et nous voici maintenant au N°25, avec ses plus deixante pages ... a suivre !
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Les Insolites.... !

L’ceil de la conscience a I’Aérogare
de Lyon-Saint Exupéry !
(« La conscience » de Victor Hugo)

Elles étaient présentes au meeting de
Roanne du 5 septembre 2010, et peut-étre pour

cette année 2012 ?
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Je@n Denis)

Une figure de Team Guinot « Le Miroir »
«Ah, je ris de me voir si belle en ce miroir.. ! »

Les deux acrobates féminines, Lucy debout et
Daniella la téte en bas, arrivent a se toucher les
mains, grace aussi a la maitrise des pilotes des
biplans :

Stearman PT-17 de chez Boeing avec moteur
Continental R-670 a 7 cyl en étoile de 220 hp.



Sculpture de Jean Fontaine «Les ailes du plaigiesentée a I'Orangerie du Parc de la Téte d’'Or
de Lyon en 2006 sous le vocable « Envahisseudes (nains enserrent avec passion les tétes de
culasse de ce 2x7 cylindres en étoile).

(Thierry Servot)

VivelaT.S.F... ! Tiré de L'lllustration du 12/9/1917

(Thierry Servot)
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(Yves Boél)

Monument remarquable sur les bords de la Tamisendries, suite a cette Bataille d’Angleterre,
mettant a I’honneur une célébre phrase de Chutohdlide son discours du 21 aodt 1940, pour

I’héroisme des 3 080 pilotes britanniques de RR.
«Jamais dans le domaine de la guerre tant d’homrtegient eu une telle dette a I'égard

d’un si petit nombre d’individus ».
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Kimmerling bien a I'honneur sur la place de Lydn. 3!

Un rond-point signalant la
proximité du terrain d’Andrézieux-
Bouthéon.

(Raphaél Boél)
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(Yves Boél

Ce Nieuport 62 ou 622 devait
tester une nouvelle facon de
vendanger.

On ne sait pas si la méthode a
été validee !

(Yves Laurencot — photo SLHADA)
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