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EDITORIAL  
 

'année 2011 s'achève sur une impression de brièveté sans doute liée à son intensité. Le 
rayonnement croissant de l'association, notamment par l'arrivée de nouveaux adhérents, n'est 
que la résultante de son dynamisme, de son ouverture et des multiples sollicitations dont elle 

est l'objet, signes évidents de son attrait. 
 
L'année 2012 s'inscrira dans le droit fil de la précédente et sera l'occasion de tracer de nouvelles 
perspectives inspirées, tant par l'Histoire que par la protection du patrimoine aéronautique. 
 
A cette fin, la poursuite de nos activités implique nécessairement qu'elles puissent s'exercer dans un 
environnement durablement sécurisé et non tributaire de calendriers étrangers à celles-ci. 
 
Joyeuses fêtes blanches à toutes et à tous ! 
 

Discours à Montceau, le 9 juillet 2011,  
de notre Président Jacques BAILLET                                              
 
Monsieur le Député, Messieurs les Conseillers Généraux, 
Monsieur le Maire, 
Mesdames et Messieurs les membres de la famille d’Albert 
KIMMERLING,  
Mesdames et Messieurs les membres de l’Equipe des GODAS,  
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 deuxième décennie de ce 21e siècle 
est et sera placée sous le signe de 
l’histoire aéronautique en général et 
de celle de la Région Rhône-Alpes en 
particulier. En effet, après avoir 
célébré, en septembre 2010, le 
centenaire de l’aérodrome de Bron, 
c’est le centenaire de l’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 réciproquement, au travers d’une 
destinée commune liée aux appareils, 
aux machines volantes. 
 

 
Albert Louis KIMMERLING  nous renvoie à l’époque héroïque des pionniers et à leur frénésie de 
surmonter le plus lourd que l’air, afin de relier les hommes entre eux. L’émulation suscitée par les 
nombreux meetings organisés en France et à l’étranger, en 1910, forçait l’imagination et aiguisait 
l’esprit de compétition des hommes conquis par le virus de l’air. 
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Mais qui se souvient encore, aujourd’hui, à Montceau ou à Bron, d’Albert Louis KIMMERLING, 
hormis quelques dizaines de fous du ciel qui m’accompagnent ici, parmi vous ? 
 
Le devoir de mémoire qui anime la SLHADA  implique d’évoquer l’homme qui nous rassemble, 
Albert Louis KIMMERLING. 
Né le 22/06/1882 à St Rambert l’Ile Barbe (aujourd’hui Lyon 9e), de John Victor, banquier et de 
Marie Louise Henriette MARTIN, il est le cadet d’une famille de 4 enfants (1 frère, 2 sœurs) et 
possède la double nationalité française et suisse.  
 
Après des études au lycée Ampère de Lyon, il s’intéresse à la mécanique. Mais c’est aussi un sportif 
féru de patinage et de hockey sur glace, membre du Sporting Club de Lyon qui, de 1902 à 1908, 
figure au sein des meilleures équipes de France de hockey et remporte la finale du championnat de 
France, en 1907. 
 
Il entre, en 1908, chez le constructeur automobile Cottin et Desgouttes, à Lyon, en qualité 
d’ingénieur mécanicien et se perfectionne dans l’étude des moteurs. Mais, habité par le vent des 
hélices, il rejoint en octobre 1909, le constructeur d’aéroplanes Voisin à Mourmelon (Marne) et 
devient l’un des premiers élèves de l’école de pilotage au sein de laquelle il montre très vite des 
qualités d’adresse et d’audace. 
 
Il n’est pas encore titulaire du brevet de pilote quand il embarque, le 27/11/1904 avec son 
mécanicien J. Moller à bord du « Kenilworth  Castle » pour l’Afrique du Sud et un aéroplane biplan 
Voisin fait de toile et de bambou, équipé d’un moteur Gnôme de 50 CV. Outre qu’il est le premier 
pilote helvétique, A.L. KIMMERLING est aussi le premier pilote à survoler le continent africain. 
 « En fait, il passait plus de temps à tomber qu’à voler », écrit Yves LACOUR, médecin de 
Bourgoin-Jallieu, auteur d’un ouvrage consacré à KIMMERLING (Aventure dans le ciel berjallien). 
En effet, cinq crashes en six mois, au cours desquels d’East London à Johannesburg, il réussira 
plusieurs vols dont le premier, le 28/12/1909 à 6 mètres de hauteur et un autre de 19 km à Durban, 
le 30/4/1909 à une hauteur de 40 mètres. 
 
Physiquement et moralement incassable, les échecs galvanisent A.L. KIMMERLING qui, à son 
retour en France, en mai 1910, 
s’installe à Miramas (Bouches 
du Rhône) où il est engagé par 
le constructeur d’aéroplanes 
Roger Sommer. Il obtient son 
brevet de pilote, n° 291, le 
19/10/1910 à Mourmelon sur 
biplan Sommer et ce 
constructeur lui confie la 
mission d’ouvrir une école de 
pilotage à Bron. A. L. 
KIMMERLING devient ainsi 
le premier directeur de l’Ecole 
Nationale d’Aviation, un mois 
avant l’inauguration officielle 
de l’aérodrome de Bron, le 
13/11/1910.  
 
Roger Sommer veut inscrire son école au palmarès des records qui s’enchaînent à l’époque et son 
ami Lionel COTTIN (1881-1948), jeune maire et conseiller d’arrondissement, l’informe qu’un 
espace dépourvu de relief situé entre Lyon et Montceau se prête idéalement à une démonstration. 
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Convaincu, Roger Sommer valide ce projet susceptible d’asseoir sa renommée et désigne A.L. 
KIMMERLING pour réaliser ce premier vol aller-retour rectiligne orienté à bord d’un biplan 
Sommer conçu en 1908, de 12,50 m de longueur pour un poids de 400 kg, entraîné par un moteur 
Gnôme de 50 CV. Le challenge consiste à voler sur plus de 45 km jusqu’à Montceau, de se poser 
dans un champ puis de revenir à Bron. 
 
La date choisie, le 10 février 1911, cœur de l’hiver, n’est pas le meilleur calendrier pour établir un 
record de cet ordre. Qu’à cela ne tienne, A. L. KIMMERLING décolle crânement de Bron à 09 H 
35, dans un azur glacial, sur un terrain balisé de bottes de paille enfumées et réussit à se poser, par 
un vent de 12 m/s, sur un champ de Montceau, dans un décor blanc de carte postale, avant de 
repartir vers Bron où il arrive après un vol secoué par une météo beaucoup moins clémente. 
 La foule, qui n’a sans doute jamais vu d’avion voler à Montceau, accourt entre le cimetière et la 
chapelle, où des feux de paille ont été allumés dans un champ, à 512 m d’altitude. 
A.L. KIMMERLING scelle ainsi un nouvel exploit, celui du premier vol rectiligne orienté de 
l’aviation sur 90 km, dont la presse s’empare immédiatement. 
 
Anecdote rapportée par la presse de l’époque  
  A. L. KIMMERLING s’est présenté à Montceau dans une tenue irréprochable, car il n’utilisait 
que le linge imperméable « la Lyonite ». 
 
Il enchaîne, pendant l’année 1911, une série de meetings, en France et à l’étranger et demande à être 
admis dans l’Armée en qualité de pilote aviateur de réserve. Sa participation aux manœuvres, dans 
les Ardennes, lui valut l’octroi de la Légion d’Honneur, dont les insignes lui furent remis le 
14/7/1911 par Adolphe Messimy, ministre de la Guerre. 
Un destin funeste attendait pourtant A. L. KIMMERLING. En effet, il se tuait, le 09/6/1912 à 
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 au cimetière de Bursival (Canton de 
Vaud – Suisse) dans le caveau familial, où le 
monument qui lui est dédié est surmonté d’une 
splendide sculpture réalisée par Henri Valette. 
 
 
La SLHADA se réjouit de s’être, dès l’origine, 
associée à cette manifestation, dont la réussite reflète 
l’investissement de l’équipe des GODAS 
 et de Philippe Brocard. Nous sommes aussi 
particulièrement honorés par la présence des 
membres de la famille BLANCPAIN-KIMMERLING, 
que nous saluons fraternellement.                        
 
 
 
L’exploit d’Albert Louis KIMMERLING montre qu’il n’ est guère 
besoin d’une longue carrière pour entrer dans la légende d’une épopée 
et que l’on n’est jamais meilleur que dans l’adversité, lorsque l’on est 
animé par la foi et par la détermination. 
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  Fête Kimmerling                                                                                              
       à Montceau (38) 
                                                                                           
        9 – 10 juillet 2011 
 
                                      Philippe BROCARD                                                                    
 
 
Je souhaite vous faire partager quelques 
bons moments passés dans ce petit 
village à l’est de Bourgoin-Jallieu et dont les 
habitants ont rendu un grand hommage à Albert Louis 
KIMMERLING, pionnier de l’aviation, né à Saint-Rambert l’Ile 
Barbe (Rhône) et créateur de l’Ecole Sommer de Bron en 1910. 
 
 
 
 
 
La mise en place a d’abord commencé 
vendredi après-midi par une forte chaleur 
sur le site de la Chapelle de N.D de la 
Bonne Conduite (chapelle du XIIIe 
siècle) perchée à 512 m sur un Dôme 
surplombant le village de Montceau et 
offrant une large perspective vers l’ouest. 
 
          
                                                                                                                                   
                                                                        L’équipe initiale des Gentils Organisateurs Des Anciens du Sou 
                                              
 
 

 
 
 
 
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  
très efficace conduite par Dorian 
Vigoureux d’INS’AERO. Il fallait 
que tout soit prêt pour le 1er jour de la 
fête. 
 
 
 

 Le «  Zipfel » prend le soleil devant le chapiteau, en attendant son collègue 
le «  Sommer » de Kimmerling prévu le lendemain, après la cérémonie. 
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Samedi 9 juillet 10h :  
Les membres de SLHADA arrivant peu à peu sur le stand : derniers préparatifs, derniers panneaux à 
fixer et il est temps de redescendre à la stèle Kimmerling pour la cérémonie officielle d’ouverture 
des festivités du centenaire.  
11h00…11h15… 11h30…Il faut attendre les voitures anciennes parties de Bourgoin et devant relier 
Montceau comme ce fut le cas le 10 février 1911. 
 
 
 Les discours s’enchaînent… 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 
à Mr Baillet d’abréger son allocution. Et 
dans un brillant exercice de style, il clôture 
les discours par un résumé de la vie de 
Kimmerling        
 
 
 
 
 
Le discours de notre président, 
face au fameux terrain historique  
est suivi de l’indispensable photo 
du groupe SLHADA à la stèle 
Kimmerling, avec Mr Henryon  
et sa fille                
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
                                                                                                        
Maquette à l’échelle 1/3 du biplan 
Sommer (déjà présentée dans le TB 
N°23 p 54 et N°24 p14), aéroplane sur 
lequel « Kiki » réalisa son exploit, 
dévoilée au public par deux enfants   
de la famille de Kiki.  
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                                                      Les descendants de la famille : France, Angleterre et Suisse !                                   
 
Bref, les ULM s’envolent, les parachutistes se 
posent, le centenaire peut commencer. 
La foule se rue sur le buffet où les boissons et 
petits gâteaux sont offerts par la mairie. Les 
buvettes se remplissent. Le cortège de voitures 
anciennes, parmi lesquelles figurent une 
magnifique Rochet-Schneider et une Citroën C3 a 
fini par rejoindre Montceau, par la traditionnelle 
cote jusqu’à la stèle. 
 
 
 
Le chapiteau de l’exposition historique comporte des documents inédits, prêtés par la famille 
d’Albert. Cette exposition, aux côtés de celle de la SLHADA, avec les deux maquettes maintenant 
présentes : Zipfel et Sommer est  le clou de la fête. 
 
 
                                                                                       

                       
 ( moteur  Antoinette 8 cyl.en ligne de 50 cv)                                 (moteur Gnome 7cyl. en étoile de 50 cv) 
                                                                                      
 

8 



                                                 
 Mr Henryon s’intéresse aux documents familiaux exposés sous vitrine 
 
 
 
 
 
Un clown et son triporteur arrivent 
tambour battant… des rires fusent !! 
Les artisans ont déplié « leurs trésors », 
sous les tentes qui leur sont réservées. 
Du petit train  qui relie le centre du 
village à la Chapelle via la stèle, débarque 
une foule de visiteurs pendant que des 
ULM sillonnent le ciel. 

 
 
   
 
 
 
 
Le soir venu, la troisième représentation de la pièce 
« Impatiences dans l’azur » nous est livrée par la prestation 
de 50 acteurs bénévoles de Montceau, montée par le metteur 
en scène berjallien d’origine Claude Bonin,: spectacle 
magique avec 70 costumes d’époque. Une âme se dégage de 
cette pièce. Quelque chose d’inhabituel qui n’existe plus, 
qu’on ne trouve que dans ses souvenirs ou dans son 
imaginaire. Quelque chose qui a  cent ans, quelque chose 
qu’on peut revivre le temps d’une soirée. Machine à remonter 
le temps ? 

 
 
 
 
 
Tout simplement l’histoire de Kiki et de ce vol historique de Bron à Montceau. 
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Dimanche 10 juillet : 
Matinée pluvieuse, on évite l’orage, Didier le motard est trempé et fait sécher ses vêtements, Pierre 
sèche ses moustaches, Guy s’active pour la mise en place des panneaux. Peu de monde ce matin là. 
La brume cache maintenant la chapelle. Les rotations du petit train ont commencé, mais peu de 
voyageurs. 
Puis une accalmie, une éclaircie et très vite les nuages s’évaporent. Une bière par ci et un hot-dog 
par là avec un café et un biscuit ramolli par l’humidité, on se restaure ! 
 
 
 
 
La vie reprend, les stands se déploient, les rires 
reviennent. Les voyageurs arrivent et débarquent 
par dizaines du train. Le chapiteau d’exposition se 
remplit , une foule compacte se masse sur le site de 
la chapelle, 
 
 
 
 
 

 
 les concerts se succèdent, et 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 baptême de l’air un certain 
jour de juillet 1912, mais je n’en dis pas 
plus…un grand projet à venir… 
Anouk, une jolie jeune femme, fille du 
grand manitou de cette fête, nous lâche un 
sourire inoubliable, le soleil est revenu et la 
chaleur aussi. Paul nous rend visite dans 
l’après-midi 
 

 
 
 
Beaucoup de monde pour découvrir les merveilles de 
l’aviation et de ces fous volants avec leurs incroyables 
machines. 
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 Mr Henryon et la famille de Kimmerling             L’équipe de la SLHADA avec Claude Bonin, metteur en scène  

 
Aussi les stands commencent à se plier. Le dernier train est redescendu au village. Quelques 
insouciants, car ils devront rentrer à pied, sont restés vers le chapiteau-concert où les sixties vibrent 
encore sur les guitares. Les jeunes de l’époque ont maintenant 40 ans de plus, mais toujours la 
même pêche. 
Il est temps de démonter la maquette, ranger les panneaux et la doc. La fête est bientôt finie.  
A 20h30 les Godas donnent leur 4e et dernière représentation théâtrale à la salle des Fêtes Annequin 
Un feu d’artifice est prévu à 23h, mais il nous faut rentrer à Lyon… 
 
Au revoir les Godas, au revoir Anouk, au revoir Kiki, dans cent ans on reparlera encore de cette fête 
à Montceau. 
 
Félicitations aux GODAS et aux bénévoles locaux pour l’organisation parfaite de cette fête. 
 
 
C’était le centenaire du 1er vol orienté d’aéroplane en région Rhône-Alpes.    
 
                                                                                            
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                                                                 
 Ci-joint le livret du Centenaire  
édité par les « GODAS » et 
disponible à l’O.T de Bourgoin   
relatant la vie de Kimmerling.                          
                                                                                                  « Groupe scolaire Kimmerling » à Montceau  
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                                 Vie de l’Association 
 
Reprise assidue après la période des vacances… ! (suite du TB 24)        Yves BOEL 
                                                                                         Pierre LUSSIGNOL 
- le 10 septembre :  à l’hippodrome de Parilly,       
          Forum des associations, lieu de 
rencontre avec les brondillants, les 
responsables associatifs et les élus. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
- le 17 septembre :  (journée très chargée)                  
       1) à l’ancienne usine de l’Arsenal rue du Pérou à 
Villeurbanne : 
        - le matin, conférence de Philippe Brocard sur les 
précurseurs de l’aviation en région lyonnaise et le 
premier meeting Villeurbannais    
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l’après-midi, conférence de Dorian Vigoureux 
(Insaéro) sur la réalisation de la maquette Zipfel                                                                           

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
             2)  au Fort de Bron, 
 Dans le cadre de nos réunions mensuelles, 
conférence de Laurent Charroud  sur 
l’historique de la RAAF jusqu’à nos jours.                                                                                    

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

3) En  fin d’après-midi en la Salle des fêtes de Montceau, près du fameux terrain 
d’atterrissage,  

Rétrospective des festivités en l’honneur du centenaire de Kimmerling , avec projection de films 
appuyé par la participation de tous les bénévoles et quelques membres de la famille Kimmerling 
Présence de la Slhada : Philippe Brocard,  Yves Boël, Pierre Lussignol. Une réunion préalable avec 
Mrs Henryon et Bourset avait été fixée, en vue d’une réédition sur Bron. 
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- le 18 septembre : Journées Européennes du Patrimoine au Fort 

             
 La thématique de cette année 
étant celle des transports, la 
Slhada a donc choisi de 
présenter l’histoire du 
développement de l’aviation 
commerciale en région 
lyonnaise  
 La visite de notre aéro-musée a 
accueilli plus de 250 visiteurs. 
Ce fut, entr’autres, l’occasion de 

                                    « réchauffer » d’anciens contacts      

 
- le 20 septembre :  Dans l’ancienne usine TASE (Textile Artificiel du Sud-Est) de Vaulx-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,. Pierre Lussignol et 
Yves Boël, a pu  souligner l’intérêt que 
représentent les hangars Caquot et 6 
Un dossier lui sera adressé. 
 
 
 
- le 6 et 13 octobre: à l’aéroport 
de Bron 

déménagement du reste de 
l’aéro-musée au Caquot à 
l’ancienne salle du Bâtiment A, 
ainsi qu’à 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 écouter Jean-Claude Mathevet 
nous présenter son sujet de prédilection : l’utilisation des planeurs de 
combat durant la Seconde Guerre mondiale. Ce sujet, assez peu traité 
par les rédacteurs des magazines français, a exposé la création des 
unités de planeurs par les Alliés et par les Allemands ainsi que les 
grandes opérations dans lesquelles ils ont été employés.  Les alliés 
reprirent à plus grande échelle l’idée allemande, jusqu’à envisager un débarquement aérien dans les parcs et avenues de 
Berlin !...En fait ce procédé a été parfois assez couteux en matériel et aussi en effectifs humains (près d'un tiers de 
pertes parmi les pilotes et les troupes transportées lors de certaines missions). Le pilote américain qui figure sur la photo 
est le rescapé de cinq missions opérationnelles. Assez peu de pilotes ont réussi cet "exploit".  Après la guerre, les 
perfectionnements de l’hélicoptère permettront l’assaut aéroporté dans de meilleures conditions, et mettront rapidement 
fin à la courte "carrière" des planeurs de combat, durant laquelle ils ont, dans l'ensemble, parfaitement rempli les 
missions pour lesquelles ils avaient été conçus.  
 
 
 
- le dimanche 6 novembre : au Fort 
 Comme tous les premiers dimanches après-.midi de 
chaque mois, 
ouverture du musée au public.     
 
 
 
 
 
 
  
                    
 
 
- le 26 novembre : 
Exposé très détaillé suite aux recherches de Dominique 
Rouchon 
sur « Les As 14/18 du Beaujolais »  (voir p. 47)      
 
 
 
 
 
 
 
 
 
- le 9 décembre après-midi : 
Visite de notre musée et des installations par le Centre 
de Détection et de Contrôle 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 Président 
de l’Association Mr Chavanne  et le vice-Président Mr 
Pallas. 
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Un week-end 
 bien rempli 
 
à la mairie du 8e de Lyon 
 
                      Pierre LUSSIGNOL 
                                           Yves BOEL 

 
Après un vendredi matin bien affairé 
au montage de tous les panneaux, 
dans les deux salles respectives, 
l’ouverture des portes le samedi à 10h30  laisse aussitôt entrer le premier flot de visiteurs. 
 
Les vastes locaux se prêtent bien à la mise en valeur pour l’ensemble des exposants sous l’égide du 
Conseil de Quartier Bachut-Transvaal, avec comme participants : 
 

- SLHADA avec ses trente panneaux du Centenaire de 1914 à 1940 dans l’atrium et son 
stand aux nombreuses publications 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

- L’Armée de l’Air pour son stand 
d’information à la recherche de jeunes  

 
 
 
 
                                                                                        

avec le Modélisme RC8 et son drone ! 
 

- Le Musée d’histoire militaire de la région    
lyonnaise avec ses 12 panneaux très 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 pièces de 

moteur exposé. 
- Simulateur de vol à voile de Corbas qui 

attire toujours bien des curieux  
 

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
Le samedi 15h à la Médiathèque est projeté le film « L’oiseau 
blanc » retraçant l’énigme de la disparition de Nungesser et Coli  
avec la présence d’une cinquantaine de spectateurs 
 
 
 
 
 
 
 

. Puis à 17h a lieu l’inauguration de l’exposition  suivi à partir de 18h en la Salle des Mariages de 
mini-conférences sur « L’histoire des aviatrices et aviateurs à Lyon », comme Jean  Desparmet, les 
Frères Voisin, Maryse Bastié, Jean Mermoz, Elisabeth Boselli, etc… 
 
Présence de nombreuses personnalités comme Alain Devornique pour l’ANORAA ; Roland 
Minodier pour l’URAA ; Jérôme Rabier pour l’Armée de l’Air ; le général Marc, 
                                                                                                                          
 

 

 
 

 ainsi que de Marc Muhlstein du Conseil de Quartier , et Mme Céline Tourniaire, adjointe au Maire.  
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      Quelques membres SLHADA ,dont notre Président, avec le colonel Rabier commandant la Base du Mont Verdun. 
                               
Cette belle manifestation a fermé ses portes le dimanche suivant à 17h, après avoir vu passer un 
grand nombre de visiteurs. 
 
Aussi, nous avons montré notre capacité à mobiliser une bonne douzaine de personnes, tant pour les 
conférences, l’accueil et le montage-démontage, et les retombées en sont : 
 

- des contacts pris ou renforcés avec d’autres acteurs du monde aéronautique, notamment 
les autres exposants, comme l’ANORAA, ainsi que les futures journées du patrimoine à 
Villeurbanne. 

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

- quelques idées à prendre surtout en manière d’organisation de concours, où le « Grand 
quizz sur l’aviation » aux 25 questions, devrait obtenir un bon succès.     

 
 

Et sans doute un bon bain d’échanges aéronautiques, pour ceux d’entre 
nous, venus consacrer un moment bien sympathique. 
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                                                                                                                                          Yves BOEL 
 
Sans vouloir retracer son élogieux parcours : voir le T.B N°22 p.3, où une commémoration lui a été 
dédiée à Caluire et Place Bellecour à  Lyon, avec la présence de sa famille, il a été  sur le plan 
aéronautique le précurseur de quelques principes de base. 

                 Le capitaine Ferber dans son chariot d’essai, avec volant de direction et manette de frein  
 
 
Avant qu’apparaissent des héliciers en 1909 qui sauront travailler le bois constitué de plateaux 
contrecollés, il essaye en 1906 aux abords de la propriété familiale de Bellevue à Meudon, en vue 
de son application sur le futur aéroplane N°6, un chariot d’essai, afin d’étudier le principe de 
traction d’hélices coaxiales de son invention, dont il a mis au point la forme, et faisant de ce fait  la 
joie des habitants qui le croisent près de l’étang de Villebon. 
 
Il utilise une structure en tubes de bambou réunis par des raccords fonte et rigidifiée par des filins 
d’acier. et tendeurs. Le moteur Buchet de 6 cv, est suspendu à l’avant tout en étant à l’intérieur du 
châssis. La puissance motrice est transmise au moyen d’une chaîne et de poulies démultipliée à 
1/2,5 entraînant un doublet d’hélices de 2,5m de diam. tournant à 600 t/mn.   
 
Depuis son entrée à la Société Antoinette comme ingénieur, 
créée en 1904 par Léon Levavasseur, il  étudie un abaque 
très commode pour la détermination des caractéristiques 
des hélices qui devaient être très différentes de celles déjà 
utilisées sur les dirigeables qui étaient traitées comme des 
ailes. Après plusieurs types de modèles, il va adopter des 
hélices entièrement métalliques avec longeron en tube 
d’acier permettant un meilleur réglage du pas pour des 
pales de forme allongée en tôle de métal léger.   
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D’autre part, depuis son premier aéroplane en 1898, jusqu’au projet du N°10 en 1909, c’est à partir 
de 1904 avec son N°6 qu’il développe la théorie des trois « V » appliquée par la suite par de 
nombreux avionneurs.. 
On y trouve dégagées les lois de la stabilité par l’utilisation de trois dièdres : 
                                                                                                                          
 

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

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

flèche 
 

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

 
 
De plus il rajoute à l’extrémité des ailes, des petits focs 
donnant un effet naturel de retour dans l’axe du vol, 
complétant l’effet du plan vertical arrière 
 

 
 
 
 
 
 
 
Aéroplane N°6  
reconstruit et exposé au départ dans 
l’ancien musée de l’Air de Chalais-
Meudon au même endroit où il vola  
 

 
Sa disparition fut très ressentie, car son influence était grande à l’époque. Il n’a pratiquement 
pas pris de brevet et a aidé tous les pionniers des débuts de l’aviation. 
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                    René Lorin (1877-1933)  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 21e siècle. Quelle 
injustice ! 
 
D’un an plus jeune que Leduc, mon 
mécanicien de père me lança très tôt, dans 
l’ajustage et le dépannage auto-moto-vélo, 
son job. Huit années d’internat me 
confrontèrent à de nombreux types de 
machines. Débutée sur le moteur Béarn 
bien connu de la deuxième génération des 
Vieilles Tiges (voir précédent Tableau de 

Bord), ma carrière se poursuivit à la MACI (Machines Automatiques de Conditionnements et 
d’Impression), puis chez Automoto, puis à la CEM (Cie Electro-Mécanique).Plus tard dans les 
bogies-moteurs de chemin de fer et de métro, chez Creusot-Loire où je vis naître le TGV. 
Cette manne m’imprégna de mille misères des mécanismes, entre autres : les limites de résistance 
des matériaux, le frottement, la lubrification, l’équilibrage (rarement parfait), l’obligation 
d’amortisseurs, de boîtes de vitesse, du double-joint de cardan homocinétique, etc…Tout cela parce 
que l’architecture mécanique est l’enchevêtrement de mobilités entre les pièces constitutives ; 
lesquelles sont souvent moins indispensables que surabondantes et sophistiquées 
Pour concevoir des systèmes à la fois plus simples et plus performants, j’eus la chance de découvrir 
et de pratiquer intensément l’Analyse de Valeur qui est une Invention française commercialisée par 
les USA, sous l’appellation « Value Analysis »  un vieux savoir-faire transatlantique : à l’Est, les 
idées et à l’Ouest, la juteuse curée qui découle des idées ! 
Du coup, dès la planche à dessin, on ne construit plus de façon passive, mais sur un mode 
révolutionnaire. Un rêve me vint : finie la mécanique ! Un monde où plus rien ne frotte comme une 
came, ne coulisse comme un piston, ne pivote comme un vilebrequin, ne roule comme une bille, 
n’engrène comme un pignon. Il me souvient  confusément que, sur des croquis de V1 nazis, un 
dispositif d’admission ressemblait tout simplement à des rangées d’anches d’harmonica. ! 
 

Au diable les mécanismes ! 
 
C’est ce que bien avant moi comme tant d’autres, a pu penser René Lorin s’acharnant à concevoir le 
statoréacteur. 
 Les misères mécaniques, Lorin puis Leduc (une petite génération les sépare, mais ils ne se 
rencontrèrent pas), les remplacèrent par une « tuyère ». Un simple canon en forme de tuyau de 
poêle tirant à blanc, vers l’arrière de l’aéronef qui le porte. C’est le recul du canon qui pousse le tout 
vers l’avant. Mais le premier hic, c’est de réaliser un tir continu, le deuxième hic étant d’abord de 
lancer l’appareil à très grande vitesse. 
 
Ci-joint leurs biographies respectives suite à différents documents. 
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Ainsi ce précurseur comtois René Lorin, issu d’une famille originaire de Morbier dans le Jura par 
sa mère, et de Mouthe (25) un peu plus au nord, par son père,  naquit à Paris. Il sortit ingénieur des 
Arts et Manufactures et commença sa carrière professionnelle à la direction du Contrôle technique 
de la Société des Transports en Commun de la Région Parisienne.  (S.T.C.R.P) 
Devenu comme beaucoup, passionné de l’aviation, il envisage déjà la propulsion d’un aéronef au 
moyen d’un « moteur à réaction » dès 1908, date du dépôt du brevet, un an avant le vol de Blériot 
au dessus de la Manche. Son brevet s’intitule ainsi : propulsion d’un avion par la réaction des gaz 
d’échappement d’un moteur à explosion » 
En 1909, le mentor franco-américain des premiers constructeurs d’avions, Octave Chanute, prend 
contact avec lui à Paris en vue de premières expériences, mais décède malheureusement en 1910 à 
Chicago 
 
En 1913, Lorin propose un moteur ne comportant aucune pièce mobile en décrivant dans la revue 
« L’Aérophile »  le principe d’un statoréacteur. Il a compris avant tout le monde que les variations 
de l’énergie cinétique d’un gaz en écoulement permanent, lorsqu’elles sont modulées par des 
sections de passage successives, peuvent se substituer entièrement aux pistons et aux aubages des 
machines classiques. Mais cette « tuyère » exige qu’on lui donne préalablement une vitesse initiale. 
Son invention arrive trop tôt, et rien n’est disponible à l’époque. 
 
 Puis en 1915, il 
imagine un propulseur 
à flux discontinu, 
plus facile à réaliser  
L’alimentation en 
essence se faisant par 
un carburateur 
injectant dans 8 
chambres d’explosion 
à clapets, avec autant 
de tuyères coniques 
divergentes.  
 
Pour répondre à 
l’émotion causée par 
les obus de la « Grosse 
Bertha », il va même à 
proposer  au 
gouvernement en 
1918, la construction 
d’un engin téléguidé 
capable d’aller 
bombarder Berlin, en 
emportant 200 Kg 
d’explosif, lancé à 
partir d’une rampe et 
pouvant atteindre 500 
km/h : C’était l’idée du premier pulsoréacteur, mais sans aucune suite.   

 
L’article n’est pas resté inaperçu au-delà du Rhin, 
puisqu’au cours de la seconde guerre mondiale, 
les V1 ont utilisé ce principe sous le nom de « tuyères 
Lorin » ! 
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En 1919, il fait paraître son livre « L’air et la vitesse », où il énonce : « Peu à  peu, la construction 
évoluera et l’avion deviendra un long tube métallique complètement fermé, avec vision par les 
côtés…Les surfaces portantes ne seront plus que des moignons. Tout sera en tôle d’acier et 
d’aluminium. Aucune aspérité extérieure ne viendra retarder la marche, ni châssis de roulement, ni 
hélices, ni haubans, ni tendeurs ; tout sera simple, poli, nickelé, pour glisser le mieux possible sur 
ce merveilleux point d’appui qu’est l’air en vitesse. » 
 
Aussi Lorin n’est jamais passé au stade de la réalisation, étant trop en avance sur son temps, faute 
de matériaux résistant correctement à la chaleur, manque de moyens et le peu d’intérêt des autorités. 
La guerre terminée, ayant reçu la Croix de guerre,  il poursuit sa carrière à la S.T.C.R.P, mais 
brutalement interrompue le 15 janvier 1933, par sa mort prématurée à l’âge de 53 ans. Il est inhumé 
dans le caveau familial à Morbier. 
 

                                                                                           (photo de Jean-Marie Girod de Morbier) 
  
Il faut attendre 1933 soit vingt ans avec la « redécouverte » du procédé, par René Leduc pour que 
la tuyère thermopropulsive prenne enfin vie. 
 
Leduc, né en 1898 en région parisienne, sort ingénieur de l’Ecole Supérieure d’Electricité, qui 
deviendra plus tard Supélec, c’est là que se révèle son goût prononcé pour la thermodynamique et la 
résistance des matériaux. 
 En cette fin d’année 33, après avoir beaucoup investi dans cette « découverte » il s’aperçoit qu’il a 
été précédé par un autre ingénieur : René Lorin. Aussi il s’empresse d’adresser un courrier au 
Secrétaire Général Technique de l’Aéronautique : 
 
« Ayant utilisé les loisirs que j’ai actuellement à faire des recherches sur les thermopropulseurs, 
quelle n’a pas été ma stupéfaction de m’apercevoir qu’en 1913, il y a vingt ans, un  précurseur de 
génie, René Lorin, avait préconisé très clairement dans « L’Aérophile », le système 
thermopropulseur… 
 Retrouvant le nom de Monsieur Lorin dans la liste des membres de l’Aéro-Club, et voulant réparer 
ce qui pouvait passer pour une incorrection grave de ma part, je décidai de lui faire une visite ; 
mais j’eus la douloureuse surprise d’apprendre qu’il était mort au début de cette année. 
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Je m’excuse de n’avoir pas connu plus tôt les idées de Monsieur Lorin qui, pendant vingt-cinq ans 
dans « L’Aérophile », a combattu pour la propulsion par réaction. 
 
On est tourné uniquement vers l’avenir et on oublie que le passé le porte bien souvent en germe. 
 D’autre part, au moment où je me suis occupé de ces études, j’ai pensé que si une antériorité 
existait, elle serait signalée par certains auteurs qui passent, en France, pour des spécialistes de 
ces questions thermo-aérodynamiques. 
Il est à peine croyable qu’un Français ait été aussi méconnu. » 
 
 Ne voulant pas retranscrire la riche épopée de vingt ans des prototypes 
de René Leduc, commencée en 1937 pour se terminer en 58 avec le 
Leduc 022, car tout figure en effet dans le très beau livre « René 
LEDUC  pionnier de la propulsion à réaction » de Docavia dédicacé 
à la Slhada par Philippe Ricco en octobre 2000. 
                                                                                                             
A signaler cependant qu’en 1954 il prononce une conférence à l’Aéro-
Club de France en faisant cette prédiction : « Dans vingt ans, des 
passagers traverseront l’Atlantique à Mach 2 ! », qui se réalisera 
effectivement avec le Concorde en 1973. 
 
En 1957 la mise au point du 022 pourtant équipé du combiné turbo-stato lui permettant de décoller  
par ses propres moyens, rencontre de nombreuses difficultés, notamment en voulant atteindre la 
vitesse du son, qu’il ne peut dépasser en raison d’une étude aérodynamique imparfaite (non respect 
de la loi des aires). Le 23 décembre un incendie se produit qui endommage sérieusement le 
prototype. 
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Et en 1958, le couperet tombe, l’Etat face à des difficultés budgétaires (comme d’habitude), renonce 
à disperser ses efforts dans trop de directions à la fois (Leduc, Trident, Gerfaut, Griffon, Durandal, 
etc..) Finalement l’Etat opte pour le Mirage III  de Dassault, qui fera la légendaire carrière que l’on 
sait.  Tous les contrats de Leduc sont annulés, et il se replie sur l’activité d’équipementier sous le 
nom Hydro Leduc à Azerailles (54) à 5 km au NE de Baccarat., toujours basé à ce jour, avec plus 
de 150 salariés. 
 
Dix ans après, à 70 ans, René Leduc au terme d’une longue maladie,  meurt chez lui à Istres et est 
enterré dans le caveau familial à Etiolles (91), à proximité de son lieu de naissance, en bordure de la 
Forêt de Sénart. A Meudon, un complexe sportif porte son nom. 
Seuls quelques prototypes sont exposés au Musée du Bourget. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Durant sa carrière, il déposera 40 brevets,  mais il ne manquera jamais une 
occasion de rappeler ce fait, qu’un homme avant lui avait dessiné un 
statoréacteur physiquement capable de fonctionner, mais n’obtint jamais les 
appuis nécessaires à sa réalisation.   
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                               CRASH d’un T-6 à Bron                  Yves BOEL 

                                                         le dimanche 17 juillet                                                 Alain SAUTY     

 
Le biplace de collection North Americain T-6  aux couleurs  Canadiennes, piloté par Pierre-André 
Martel (57 ans), accompagné de sa fille Wanda (20 ans), s’est écrasé en bout de piste 16, en bordure  
de la RN6, à 17h53, ne laissant aucun rescapé. 
. 
L’avion venait de Calvi et devait se rendre au terrain de Darois an NO de Dijon. Il s’est arrêté à 
Bron pour faire le plein de kérosène. Pilote chevronné à plusieurs milliers d’heures de vol, les 
conditions météorologiques étant favorables, il avait demandé à la Tour de contrôle, l’autorisation 
de faire un rapide virage sur le flanc, pour une manœuvre de salut au personnel au sol. 
Malheureusement, d’après des témoins, alors qu’il venait de décoller, il y a eu brusquement perte 
vitesse, et l’avion a piqué du nez  pour s’écraser dans le champ entre le virage de la RN6 et 
l’autoroute. Bien que le plein avait été effectué et malgré la violence du choc, le réservoir n’a pas 
explosé, n’entraînant aucun incendie.        
On pense pour le moment, à une erreur de pilotage, plutôt  qu’à un incident mécanique. 
 
Comme l’a signalé Alain Mazaud, le président de l’aéro-club du Val d’Is à Til-Châtel à 25 km au N 
de Dijon, qui l’a bien connu,  «  C’est un avion  apte à évoluer dans toutes les positions, qui 
pratique une voltige douce, assez gracieuse, mais c’est aussi un avion qui avait la réputation d’être 
chatouilleux, de décrocher facilement, tout en restant quand même accessible ». 
  
Notre ami Alain Sauty avait réussi à prendre quelques superbes photos, lors de la présence de ce 
warbird  RCAF 337 sur le tarmac de Chartres en avril 2007.  
 
Produit à des milliers d’exemplaires, il 
a servi d’avion d’entraînement 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 à 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 financière  Caravelle qu’il a créée en 98 et pour laquelle 
dont il avait choisi comme devise : « pour reprendre le cap »  
 
          
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Et nous avons toujours à l’esprit le tragique accident du Noratlas du dimanche 6 
juillet 1952, voilà bientôt 60 ans, où Maryse Bastié disparaissait à peu près au même 
endroit !    
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Une très intéressante visite 
     au Club de l’Air                                      
            Square Grimma  
                 de Bron 
 
 Jean DENIS 
                                                                                                                                             
 
 
Le 16 avril 2011, jour de l’exposition et du concours, je suis allé rencontrer Jacques Moulin,  le 
président du Club, ainsi que des  adhérents et collègues, comme Bernard Claissac et François 
Mitaine, au siège de cette dynamique association de maquettistes, dont le Tableau de Bord N°23 
p 34 en avait présenté l’historique. 
 
Parmi les nombreuses réalisations exposées (voir le Blog «  Club de l’Air à Bron »), j’ai 
particulièrement été intéressé par les modèles suivants : 
 
 
 
- le SNCASE  SE 100 : chasseur bimoteur avec son poste mitrailleur arrière et son train tricycle 
avec ses deux roues sous la double dérive et son imposante roulette de nez. 

 
L’ingénieur Pierre Mercier avait participé 
également à l’étude de la suspension de la 
célèbre 2cv. 
 
 

 
Construction d’un seul prototype, en 1938 qui s’est terminé par un crash le 5 avril 40, suite au  
blocage du servocommande de l’hélice gauche, amenant à une vrille. 
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-le Dornier 335 « Pfeil »  (flèche) chasseur rapide à configuration push-pull, conçu en plein 
conflit 43, avec son fuselage jaune et ventre et intrados bleu pour le prototype. Les pilotes 
allemands le surnommaient « Le Fourmillier » (Ameisenbär) 

 

         
                  

            A signaler que la  maquette exposée (aucune photo), était assez originale de par une hélice avant tripale type 
« Thunderbolt » et un doublet arrière contrarotatif quadripale !!    De plus les ailes étaient rognées au 1/3 de leur 
longueur, terminées par leur saumon.  Comme me l’a confirmé l’exposant, elle a été réalisée dans l’esprit des courses à 
Reno !      En somme, tout pour plaire au puriste… !.  
 
Pour en revenir au véritable appareil, les techniciens de Dornier avaient une approche très pointue 
de la sécurité des pilotes : verrière éjectable, siège éjectable, hélice arrière et empennages verticaux 
éjectables par boulons explosifs. 
 

 
                                                                                                                                   
Les deux moteurs DB 603A en V inversé, montés 
indépendamment, développaient chacun 1305 ch, pour une vitesse 
de 765 km/h à 6 400m. 
 
Pour l’époque, cet avion fin et élégant, était une merveille de 
technologie, aussi il n’entra jamais en service opérationnel du fait 
que l’Allemagne n’était plus capable de produire des équipements 
tels que des hélices et des radios. 
 
Le Do 335 devait être produit en série dans les usines Heinkel près 
de Vienne, mais les bombardements alliès ne permirent pas de 
mener à bien ce processus. 
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- le Douglas C 47 « Dakota » avec celui du débarquement vert olive et bandes blanches, ainsi que 
plusieurs versions comme « Cie Néerlandaise » et « Air France ». (voir également TB 21 p19)  

Bloch 220 appelé le DC3-Français 
 
 
 
 
 

 
 
- l’ Aile volante YB-35 Northrop 

 
 
montage 
avec 
hélices 
contra-
rotatives. 
 
Finition : 
aluminium 
brillant 
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- plusieurs hélicoptères militaires, dont le russe Mi-26 Halo à 8 pales et 2 turboprops. Lotarev D-
136 de 11 240 cv chacun, pour une charge utile de 20t. et mis en activité en 83.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
 
 
- le Caudron G-III  : à l’échelle 1/72e  l’un  des gagnants du concours.                        

-  

               
Biplace de reconnaissance, et 
d’entraînement créé en 1914, 
équipé d’un moteur rotatif 
Rhône de 80 ch 
- poids :710 kg 
- vitesse : 109 km/h 
- plafond :400m 
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- Plusieurs avions de la guerre 14/18 de différentes nationalités 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

 
 

 
 
 
 
- Et pour terminer, l’Hydravion Fabre :  motorisé et télécommandé !                                                              
 Le véritable décolle pour la première fois le 28 mars 1910 de l’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 exposition, trois autres gagnants, dans l’échelle 1/72e : 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                      
 
 
 
 
                          
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
               Les gagnants avec Madame le Maire Guillemot, et Monsieur Justet 
                                                                                                                                                    (photos Jacques Moulin) 
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     René Mouchotte, 
 
        mis à l’honneur 
dans le Nord/Pas-de-Calais                                    
 
                                                                     Yves BOËL 
 
 
 

Premier français à devenir chef d’escadrille dans 
la R.A.F, voilà bientôt 70 ans que l’on a retrouvé 
son corps échoué sur la plage belge de 
Middelkerque, le 3 septembre 1943, et identifié 
seulement en avril 49, après avoir effectué une 
mission le 27 août sur le secteur de St Omer (62)  
. 
 
Cette commune balnéaire flamande conserve le souvenir de ce 
grand pilote, par une rue à son nom ainsi qu’une stèle exposée 
dans la Maison Communale. Elle le fit citoyen d’honneur à titre 
posthume. 
 

 
  
 
 
 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

Commandant René MOUCHOTTE 
né le 21/8/1914        abattu à St-Omer le 27/8/43 
corps retrouvé à Middelkerque le 3/9/43 
inhumation à Paris le 3/11/49  
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Sa carrière héroïque se termine tragiquement au dessus de la Manche, lors de sa 141e mission en 
tant que commandant du groupe de chasse « Alsace » GC III/2, alias N°341 « free french » 
Squadron, au sein duquel il vole notamment avec Pierre Clostermann. Il s’agit de protéger un 
groupe de forteresses volantes B17 devant bombarder le blockhaus d’Eperlecques, dans la forêt de 
Watten, situé à 10km au Nord de St Omer.   

                                                
Une plaque sur le mur du blockhaus, rappelle sa mission 
 
Prévu au départ pour l’assemblage des V2 et leur lancement sur l’Angleterre, mais suite à de 
nombreux bombardements, il n’aura plus comme fonction que la production d’oxygène liquide, en 
vue de l’approvisionnement de la « Coupole » à Wizermes situé à quinze kilomètres plus au sud, 
mais là également l’un comme l’autre deviendront  inopérant.  
 
Sur Calais son nom est mis à l’honneur par une stèle sur l’aéroport de Marck , ainsi qu’une rue. 
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Quant à la BA 103 de Cambrai-Epinoy/Haynecourt dans le Nord, qui doit fermer prochainement, 
elle porte son nom depuis sa création en 1953  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
 

     Résidence pavillonnaire pour militaires à Neuville-St Rémy  
                         à l’entrée nord de Cambrai 
 
Ce 27 août 43, arrivant sur les lieux,  son coéquipier le sergent-chef Pierre Magrot étant 
presqu’aussitôt abattu, ses derniers mots dans son Spitfire IX, furent : 
« Je suis maintenant seul avec les bombardiers… ». Il totalisait 1743h de vol, avec 408 missions. 
 
Il repose dans le caveau familial au cimetière du Père Lachaise depuis 1949 : il avait 29 ans, les 
anglais l’appelaient « Commandant René ».                                                                  
 
 
 
  Livre  à la 
  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 consacré un de ses reportages à un avion allemand qui 
repose au fond du Lac du Bourget depuis 1944 et qui devrait être bientôt remonté à la surface dans 
le but d'être exposé. 
 

Déjà, en 1997, nous 
nous étions intéressé à 
cette"histoire d'aviation 
régionale", à la suite 
d'une interrogation de 
résidents d'une maison 
de retraite qui étaient 
allés faire une 
excursion à 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'être rappelée, bien qu'elle soit particulièrement bien connue maintenant.  
La retranscription – in extenso – du petit article que nous avions fait alors pour le journal de la 
résidence (1), fait apparaître que les informations obtenues à ce moment là, semblent toujours 
d’actualité avec cependant quelques modifications intervenues depuis, notamment sur le « devenir » 
de l’avion (2) : 
 
Début de citation de l'article de 1997: 
 "… Dans l'article très intéressant de Mesdames Barillon et Lallemand, j'ai relevé l'anecdote 
concernant l'avion allemand tombé dans le lac du Bourget. Je peux apporter quelques précisions 
concernant ce fait. 
   Intrigués et intéressés par les anciens pêcheurs professionnels qui parlaient souvent "…d'un avion 
allemand qui serait tombé dans le lac et dont les restes devaient s'y trouver encore…", les membres 
d'une association de plongée enquêtèrent en Savoie et en Isère, afin de retrouver des témoins. 
 
Les archives allemandes de Fribourg furent consultées: la 3ème Flotte Aérienne de la Luftwaffe 
faisait état de "…la perte totale d'un avion-école bimoteur – FW 58 – survenue le 30 mars 1944 
dans les environs d'Annecy; l'avion s'étant écrasé dans le lac suite à une erreur de pilotage…" Les 
déclarations des pêcheurs étaient donc confirmées. 
 
Les archives mentionnaient également qu'il y avait quatre hommes à bord au moment de l'accident; 
le pilote et l'un des deux élèves avaient été tués.  Le radio, le Caporal Otto Steinbach et le second 
élève n'étaient que blessés. 
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En 1987, il fut possible de localiser 
Otto Steinbach à 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 
équipée à 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 à 13 h 15, un des 
avions décollait de Bron pour un vol 
d'entraînement à la navigation au 
profit de deux élèves.  Après une 

quarantaine de minutes de vol, l'appareil passait au dessus de la commune de Chindrieux avant de 
survoler le lac du Bourget. Bien que ce fut interdit, le pilote volait très bas au dessus de la surface 
de l'eau. Ce genre de "rase-motte" était une coutume lors du dernier vol d'entraînement d'un élève 
pour marquer la fin du stage. 
Pour une raison indéterminée, mais très probablement à cause d'un effet de miroir qui trompa le 
pilote, le FW 58 touchait l'eau du bout de l'aile.  Le choc fut très violent. Otto Steinbach vit le pilote 
et l'élève assis à sa droite, affalés sur les commandes, manifestement sans vie. Lui-même et l'autre 
élève parvinrent à s'extraire de la carlingue qui s'enfonçait lentement dans l'eau. Les deux survivants 
se jetèrent dans l'eau du lac. 
Témoins de la scène, des pêcheurs se hâtèrent de leur porter secours. La rive était à deux kilomètres. 
Des habitants de Conjux s'occupèrent des deux rescapés jusqu'à ce que le docteur Euler, médecin à 
Chindrieux, vienne leur donner les premiers soins. Les autorités allemandes estimèrent que les deux 
blessés étaient intransportables; ils restèrent chez des habitants de Conjux pour la nuit. 
A la suite de cet évènement, le commandant de la base de Bron convoqua le maire de Conjux pour 
lui témoigner la satisfaction que lui inspirait la conduite des habitants. En remerciement il s'engagea 
à intervenir pour faire libérer quatre prisonniers de guerre de Conjux; ce qui fut fait trois mois plus 
tard. 
   En 1988, l'association de plongée "Fahrenheit 32" commença des recherches de localisation. Le 
25 février 1988, une "anomalie" fut détectée à 115 mètres de profondeur. Cet écho fut confirmé 
grâce à une technique "d'échographie latérale". La position put ainsi, être déterminée avec une 
grande précision, et des photos sous-marines furent faites. 
Les démarches administratives furent entreprises auprès des autorités compétentes. Il fallait 
respecter le site qui pouvait être la sépulture de deux disparus. Egalement, des précautions devaient 
être prises pour ne pas détruire l'appareil lors de la remontée de l'épave. 
   Qu'en est-il aujourd'hui? Dans le quotidien "Vaucluse-Matin" du 17 août 1994, Monsieur Yves 
Velon a expliqué le "devenir" de cette opération: "…L'association Fahrenheit 32 est aujourd'hui à 
la recherche d'un montage financier pour, dans un premier temps, refaire des photos de l'appareil 
afin d'étudier les point d'appui pour pouvoir le remonter sans le détruire. Quant à l'opération de 
renflouage proprement dite, elle nécessite une équipe de plongeurs spécialisés, capables de 
descendre à 115 mètres de profondeur… "  
   Une fois à la surface, l'avion devrait être restauré par l'association "Les Ailes Volantes" qui le 
renverrait à Chindrieux où il serait alors exposé, mettant ainsi un point final à cette opération. Mais 
le voyage est encore long et semé d'embuches avant d'atteindre l'objectif …"  
                       
                                                                                                          Fin de citation de l'article de 1997.  

(1) "Au fil des jours à la Sarra " N°20 mars 1997 
(2) pour en savoir plus, voir site «  Club de plongée d’Aix-les-Bains, Lac du Bourget »  www.cplb.fr 
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                         Deux joyaux du patrimoine aéronautique 
                                                                                         Pierre LUSSIGNOL 

 
ron peut s’enorgueillir de posséder deux hangars illustrant parfaitement les réalisations 
architecturales françaises dans le domaine du patrimoine dit industriel. Ils montrent 
comment, dans les années 20 et 30, les architectes conçoivent les immenses volumes en 

béton, pour abriter des avions de plus en plus grands. C’est à cette époque là que la France, et ses 
possessions outre-mer, se couvrent de hangars en béton tant civils que militaires. 
 
Pour ces derniers, il faut remplacer les hangars en toile, bois ou métal construits à la hâte, pour 
répondre aux nécessités de la guerre. La structure et la couverture devaient être solides pour limiter 
les risques de bombardements. C’est ainsi que le territoire métropolitain en particulier, voit 
l’éclosion de bases militaires dont l’ossature est constituée de hangars en béton. Bron, à la fin des 
années 30, en est  un parfait exemple. 
Les civils ne sont pas en reste, ils doivent abriter avions commerciaux et de tourisme  Les 
bombardements « libérateurs » de 1944, puis l’extension urbaine en ont détruits un grand nombre 
dans « l’Hexagone ». 
Bron en possède encore deux. Il s’agit du hangar Caquot et du hangar 6.. Ils sont « en péril » tous 
les deux, avec des urgences différentes 
 
La destruction programmée du hangar Caquot nous rappelle que les hangars, même en béton 
sont tout aussi fragiles que les avions qu’ils abritent. Avant que l’un deux ne soit réduit en 
décombres, voici leur histoire et leurs particularités architecturales. 
 

Le Caquot : hangar à auvents 
Il ne paye pas de mine, il passerait 
même inaperçu, puisqu’il ne 
présente qu’une façade aveugle le 
long de la zone aéroportuaire, 
derrière l’actuel magasin 
Castorama. Les moellons de 
mâchefer ont muré l’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 élégante : le hangar à auvents.  
 
 
                                                                          39 

B 



D’un caisson central en béton  50x10 m, 
aligné N/S, partent  6 voûtes de 20 m le 
long de chaque côté. 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 
lumière. La reconstruction, après le 
bombardement les a fait disparaître. 
Le hangar se remplit dès 1932 d’avions de 
tourisme des clubs et des entreprises. 

 
 Il supporte le bombardement d’août 44 à tel point 
que les américains peuvent le surmonter d’une tour 
de contrôle.             
La paix revenue, au pris de réparations et de 
modifications, il reprend du service pour l’aviation 
commerciale comme magasin de fret.  
Au transfert des activités à Satolas, en 1975, son rôle 
se réduit à abriter les services de sécurité. 

 

 
 
 
 
 

Sa démolition est 
programmée 
pour 2012.   
 
 
.  
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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 côtés de la base militaire faisant 
de Bron une des bases les plus modernes et 
les mieux équipées du pays. 

 
 
Il est construit par l’entreprise Limousin, 
sous la direction de l’ingénieur Gaston Le 
Marec. Sa surface (100 x 50 m) et sa 
hauteur 8 m peuvent abriter la plupart des 
avions de l’époque. 
Le dimanche 30 avril 1944 à 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. 
 
 

De 1951 à 64, le 6 héberge ce qu’il reste de 
l’activité militaire : l’entraînement des réserves 
et des services d’escale. Air-Inter prendra la 
suite, laissant la place après déménagement à 
Satolas, à l’usage commercial actuel. 
C’est un exemple d’une architecture de voûtes 
en béton dont demeurent des réalisations de plus 
en plus rares, au Bourget, à Reims, Berre, Istres 
ou Marignane. 

 
 
 
 

Son avenir est incertain dans 
les projets urbanistiques..  
 
 
 
 

Nous devons nous préoccuper de leur devenir, vous pouvez vous joindre à nous !! 
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Ce fameux DC-4 
 
 « Ciel  
          de  
      Bourgogne »   
                             
         à Bron 

 
Pierre VALET 
 
 
 
 
 

 Quand j’ai découvert dans le précédent Tableau de Bord, l’article  « Au temps où les avions 
portaient un nom ! », je n’ai pu résister à rechercher dans mes archives photographiques, cet  
appareil mentionné page 39, et dont je me souviens avoir fait sa connaissance. 
 
En effet, c’est en mai 1948, j’étais en CM2 et l’entrée en 6e au Lycée, annexe du Lycée du Parc qui 
deviendra en mars 49, le lycée Jean Perrin, se profilait à l’horizon de septembre   
 
Mon père, Adjudant chef, un temps au 35e Régiment d’aviation à Bron, étant décédé le 9 avril 44, 
soit depuis seulement quatre ans, c’est grâce à ma mère, qui avait encore de nombreuses amitiés 
dans ce milieu  aéronautique, que nous avons pu entreprendre ce « long voyage » de Givors à Bron, 
avec quatre autres élèves du même cursus, pour venir admirer ce magnifique avion stationné sur 
le terrain de Bron. 

 
 
 
 

                                                                  Notre groupe, au complet, 
  Ma mère et moi                         avec Mr Jean Suche, fervent défenseur de l’école laïque  et ami de la famille           
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Aussi, je ne manquerai pas avant de terminer cette présentation de ces quelques souvenirs 
aéronautiques brondillants, de vous remémorer les principales caractéristiques de ce bel avion : 
 

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

- Après avoir pris part à la Seconde Guerre mondiale, sous les désignations militaires C-54 
Skymaster ou R5D (US Navy), il contribua très largement au développement du transport 
aérien mondial et fut un acteur essentiel du pont aérien assurant le ravitaillement de Berlin 
durant le blocus de la ville en 48/ 49. 

- Equipage : 4 
- Longueur : 28,6 m     Envergure : 35,81 m       Hauteur : 8,4 m      Surface alaire : 135,63 m2 
- Masse max.à vide : 19,64 t            max. au décollage : 33,11 t       Fret : 14,5 t 
- Moteurs : 4 Pratt &Whitney  R-2000 de 1 450 ch  (double étoile de 9 cyl.). 
- Vitesse de croisière : 365 km/h 
- Autonomie : 6 839 km 
- Plafond : 6800 m  
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Un ancien officier pilote de la BA 105 de Bron, 
                           international français de rugby 

                                                                                                       Francis MEIGNAN 
 

Le rugby de haut niveau intéressa d’abord en France les scolaires, puis 
les étudiants, pratiquants presque exclusifs jusqu’à la première guerre 
mondiale. En même temps naissait l’aviation qui intéressait le même 
public de jeunes étudiants épris de sensations fortes. Il n’était donc pas 
anormal de trouver parmi les pilotes de la Grande Guerre, de nombreux 
rugbymen dont certains portèrent le maillot tricolore 
 
Dans l’entre-deux guerres, il y eut encore quelques exemples, le plus 
connu étant celui du Lieutenant Yves le Pelley du Manoir qui trouva la 
mort en passant son brevet de pilote. Toutefois, et bien que le rugby, 
sport qui magnifiait le combat collectif propre à forger les âmes des 
futurs chefs militaires fut toujours privilégié, notamment à Saint-Cyr, peu 
d’officiers atteignaient encore le plus haut niveau du rugby. 
 
 
Ce fut pourtant le cas de Gérald Branca qui passa trois ans à la BA 105 
de Bron. Fils de Napoléon Branca, officier de carrière, né à Sedan, au 
hasard d’une affectation paternelle, le 29 décembre 1902, le jeune Gérald 
prépara tout naturellement le concours d’entrée à Saint-Cyr, au lycée 
Fermat de Toulouse où il débuta le rugby dans l’équipe des « Violettes » 
tout en prêtant peut-être son concours à l’équipe de Bélesta dans 
l’Ariège. Il le poursuivit dans la ville rose, au Toulouse O. E. C. puis au 
renommé Stade Toulousain. 
Reçu à la prestigieuse école d’officiers de l’armée de terre en 1925, dans 
la promotion Maroc et Syrie, il continua son sport favori au Stade 
Français. Avec le club parisien, il disputa la finale du championnat de 
France en 1927 et après avoir été international scolaire et militaire, il 
porta par trois fois le maillot de l’équipe de France entre 1928 et 1929. 
Pesant 86 kg pour 1 m 83, il jouait en troisième ligne. Il pratiquait aussi 
l’escrime à un haut niveau.  
 
A la sortie de Saint-Cyr, il fit le choix de l’aéronautique militaire (l’armée de l’air n’existait pas 
encore) à l’Ecole d’Application de l’Aéronautique de Versailles avant d’être breveté à Avord, 
pilote de chasse et pilote de dirigeable. 
Il rejoignit alors à Toulouse le 2ème régiment d’aérostiers. Cette unité recevait à l’époque beaucoup 
de rugbymen toulousains qui venaient y effectuer leur service militaire. Rien d’étonnant donc 
qu’avec l’équipe de rugby du régiment il obtienne par deux fois un titre de champion de France 
militaire, et qu’il devienne un titulaire incontestable du Stade Toulousain. 
La dissidence de ce club de la Fédération Française de Rugby au profit de l’Union Française de 
Rugby Amateur entre 1930 et 1932, puis la rupture des relations rugbystiques avec les britanniques 
et enfin une grave blessure en 1933, privèrent probablement notre troisième ligne de nouvelles 
sélections en équipe de France. Par ailleurs, les responsabilités militaires du jeune lieutenant 
devenaient de plus en plus prenantes et il craignait de devoir réduire ses activités sportives. 
 
Régulièrement capitaine de l’équipe de France militaire, il put toutefois continuer à jouer au plus 
haut niveau même une fois muté à Bordeaux puis sur la base aérienne de Cazaux avec laquelle il fut 
champion de France militaire pour la troisième fois. 
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Gérald Branca, rugbyman au 
Stade Toulousain en 1931 

 
 

Le capitaine Gérald Branca 



 
Ce fut en 1935 que, capitaine, il arriva à la base 
aérienne 105 de Bron. Celle-ci, photographiée ci-
contre depuis son appareil par le capitaine Branca, était 
alors commandée par le Colonel Jeannin et abritait la 
5ème escadre de chasse, la 35ème escadre d’observation 
et la 35ème escadre de reconnaissance et observation. 
Ces unités dépendaient de la 5ème Brigade Aérienne 
commandée par le Général Benoist, ancien 
commandant de la base. 
 

 
Parallèlement à ses activités aéronautiques comme pilote, il y pratiquait le rugby et dans l’attente 
d’une licence lui permettant de jouer dans un club il entraîna le Football Club de Lyon qu’il 
conduisit au titre de champion de France honneur. Avec l’équipe de la base, il obtint d’abord le titre 
de champion du 14ème Corps d’Armée puis celui de champion de France militaire en 1936, le 
quatrième pour lui et plusieurs des membres de l’équipe qu’il commandait furent champions de 
France en 1937 avec le Club Sportif de Vienne.  
 

 
 

L’équipe de la BA 105 de Lyon Bron, championne du 14ème CA à gauche : Branca en uniforme, ( médaillon) 
 et championne de France militaire à droite en 1936 : Branca en maillot ( médaillon). 

 
Ce fut pendant son séjour lyonnais qu’il rencontra et épousa une internationale lyonnaise de hockey 
sur gazon, Josette Lair, fille d’un dentiste de la ville. Le général Benoist (témoin du mariage civil) 
et la Colonel Jeannin faisaient partie des personnalités présentes au mariage. 
 
En 1938, il quitta Lyon pour le Maroc. La déclaration de guerre en 1939 le ramena en France, à 
Toulouse d’abord puis à Bordeaux. Ce fut en 1945, qu’alors lieutenant-colonel, il mit un terme à sa 
carrière militaire pour devenir vigneron dans le Minervois.  
Il ne rompit toutefois pas ses activités aéronautiques, en effectuant des périodes de réserve, ni ses 
relations avec le ballon ovale et entraina les juniors du Stade Toulousain avant de devenir président 
de la section rugby du club de la ville rose. 
 
L’association d’un parcours sportif exceptionnel à la carrière aéronautique du 
lieutenant-colonel Branca lui donne une originalité qui 
méritait d’être contée aux amateurs lyonnais d’histoire de 
l’aviation. 
 
Crédit photo : (1) l’auteur ;(2,3 et 5) Marc Branca ; (4) SLHADA, en vitrine au musée 
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   Lyon Saint-Exupéry 
        progression de trafic  
supérieure à la moyenne nationale    
 
(tiré de l’article « Lyon et sa Région » du 9/3/2011 remis par 
Jean DENIS) 
 
 
L’Union des Aéroports Français 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 connu la plus forte progression (2,1%), celle des aéroports 
de Paris étant de 0,4%. Celui de Lyon  Saint-Exupéry a des résultats au dessus de cette moyenne 
nationale, puisqu’en atteignant le nombre de 7 979 228 passagers, la hausse est de 3,4%. 
 
Lyon Saint-Exupéry demeure le troisième aéroport français derrière  ceux de Paris et Nice-Côte 
d’Azur. Il devance ceux de Marseille et Toulouse-Blagnac. A Lyon comme ailleurs, c’est l’essor 
des compagnies low-cost qui a permis d’afficher de belles performances. A noter que si le nombre 
de passagers s’accroît globalement en France, les mouvements d’avions commerciaux sont en 
baisse (-1,7%), ce qui traduit un meilleur remplissage des avions. 
 
Pour cette fin d’année, l’Etat devrait céder au privé une partie du  capital qu’il détient à Saint-
Exupéry, Toulouse, Bordeaux et Montpellier. La loi prévoit cependant que le public conserve une 
majorité d’actions jusqu’au 31 décembre 2013. Depuis plusieurs mois, Aéroports de Paris n’a pas 
caché l’intérêt qu’il portait à celui de Lyon, mais d’autres investisseurs seront sans doute attirés par 
la seconde plate-forme de province !   
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ANTOINE LAPLASSE    1883 - 1918  
Un As oublié 

                                                         Dominique ROUCHON 

 
 
 
Antoine Laplasse est né le 16 mai 1883 dans le petit village de Vernay près de 

Beaujeu. Peu avant la naissance de son frère cadet Jean, toute la famille quitte Vernay, et part 
s'installer à quelques kilomètres de Villefranche sur Saône dans le village d'Arnas. Antoine y 
passera son enfance et y effectuera toute sa scolarité à l’école communale du village.  
Lorsqu’ il participe au tirage au sort de sa classe, la « 1903 », il exerce un métier fort courant à dans 
cette région viticole, celui de tonnelier. Le sort désigne Antoine par le n° 163 du tirage du canton de 
Villefranche. Par ce tirage, Antoine, devient pour une durée de trois ans le soldat Laplasse, numéro 
de matricule 560 de la classe 1903 du département du Rhône. 
 
 
Quelques mois après le tirage, Antoine reçoit son affectation de soldat de deuxième classe. Il doit se 
présenter le 15 novembre 1904 à la 7ème Section de Commis et Ouvriers d'Administration de LYON 
pour débuter sa période d'Active. Il y est enregistré sous le matricule 2741 et effectue toute sa 
période dans le même corps. Il y devient caporal le 1er octobre 1905 puis sergent  en novembre 
1906. 
 
 
Après  cette période au service de la France, Antoine revenu à la vie civile, part pour Paris. Il 
accompagne un certain M. Gillet propriétaire viticole à  Blacé. Rien de ses activités sur Paris n'ait 
connu, on sait seulement qu'en juin 1911 il habite un haut lieu de l’aviation française et mondiale, 
Issy-les-Moulineaux,au 19 de la rue Jules Gevelot.                                                                             
 
La passion de l’aviation s’étant emparée d’Antoine, quelques mois avant le début de la guerre, il 
s'offre les plaisirs du vol en se formant à l'art du pilotage. Pour arriver à ses fins, il s'inscrit comme 
élève-pilote à l'école Blériot de Buc, dans les Yvelines.  
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Le BEAUJOLAIS  du XIX siècle donna 
naissance à trois  hommes qui se distinguèrent 
tout particulièrement dans l’Aéronautique 
Militaire de la Grande Guerre.  
Aviateurs doués, pilotes de chasse d’exception, 
après d’âpres combats, ils entrèrent tout trois 
dans la glorieuse légion des AS. Pilotes ayant 
obtenus un minimum de 5 victoires 
homologuées. 
Antoine LAPLASSE, avec ses 8 victoires, fut 
l’un de ces trois hommes. 
Voici ce que l’on sait de son histoire…  



 
. 
Sur cette photo du 18 juin 1914, 
pas encore breveté, Antoine prend 
la pose du pilote. Il la dédicacera à 
sa petite sœur Emilie sans se douter 
que dix jours plus tard, son destin 
sera scellé. 
Le 28 juin l’Archiduc d’Autriche et 
sa femme seront assassinés. Le jeu 
des alliances précipitera la France 
dans cette guerre 
 
 
 

 
 
Après quelques mois consacrés à sa formation, le 11 juillet 1914, il obtient son brevet de pilote 
civil, le N° 1655. Au début des hostilités, le commandement croyant en une guerre de courte durée, 
Antoine, comme beaucoup d’autres pilotes civils, est mobilisé dans son arme d’origine. C’est au 
PAB d’Annecy qu’il répondra à la circulaire du 20 octobre 1914 signé Joffre. Elle réclame 
d’urgence des volontaires pour l’aviation. Les conditions sont simples, bonne vue, bonne santé et … 
un brevet civil, le temps presse. 
 
 
Le 8 décembre, il part pour Dijon. En mai et juin il passe par Avord où il obtient son brevet de 
pilote militaire. C’est lors de sa formation et à l’occasion d’une panne en rase campagne qu’Antoine 
rencontre sa future femme, Rachel. Il l’épousera en janvier 1917 à la mairie du 16ème à 
Paris.Antoine est affecté à l’escadrille 95 du CRP (Camp Retranché de Paris). Il y trouve à son 
arrivé le champion du Monde sur piste Gabriel Poulain, puis sera rejoint par Dorme et Guiguet. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Le 22 juin 1916 il contraint un avion allemand qui survolait les lignes françaises, à rebrousser 
chemin et à se poser sur son terrain. Ce fait d'arme, lui vaut sa première citation à l'ordre du CRP. 
Un an plus tard il remet cela, avec son Spad VII, c'est 2 avions qu'il contraint à se poser (deuxième 
citation) Nous sommes mi-novembre 1917, Antoine arrive à la SPA 75 pour participer aux combats. 
Malgré ses deux faits d'arme, son passé de pilote au CRP le fait passer aux yeux des autres pilotes  
pour un planqué.De l'aveu même de ceux-ci, l'accueil qui lui est réservé est glacial. Antoine, loin de 
se décourager, est de toutes les missions. Son opiniâtreté ne tarde pas à être récompensée. Le 15 
décembre il abat son premier avion ennemi. Mi-mars il obtient sa deuxième victoire contre un 
avion. Cette victoire sera sa dernière contre un avion allemand.  
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Antoine et son mécanicien 
Cassonnet le 24 juillet 
1915 devant leur 
NIEUPORT 10 à moteur 
Le Rhône 80 ch. Il s’agit là 
de la version biplace avec 
observateur à l’avant et 
pilote à l’arrière. 



              
Camp Retranché de Paris 
Le Bourget juillet 1917 
Antoine dans son Spad VII 
en compagnie de ses deux mécaniciens  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Devant l'urgence du moment, le travail qui lui est confié consiste à éliminer les ballons 
d'observations allemands. La méthode d'attaque par fusées incendiaires Leprieur est abandonnée, 
Antoine parvient à équiper son avion d'une Vickers 11 mm  tirant des balles incendiaires. 18 juin 
1918, l'avion à peine équipé, Antoine part en mission et abat en flamme son premier ballon. Le 17 
août 1918, en abattant 2 ballons coup sur coup, Antoine décroche ses 4ème et 5ème victoires, il rentre 
ce jour là dans la petite confrérie des AS. 
 
 
5 jours plus tard, Antoine devient un spécialiste de l'attaque des ballons. En l'espace de quelques 
minutes pas moins de trois drachen descendent en flamme. Il attaque le 4ème lorsqu’ il est lui-même 
prit pour cible par une nuée de Fokker. Ne pouvant lutter contre le nombre, Antoine tombe sous les 
coups, et disparaît. Il sera le dernier tué de la SPA 75. 
 
 
La guerre finie, en Août 1920, Jean, le frère cadet d’Antoine  identifie la tombe de son frère 
Antoine grâce à un morceau d'hélice trouvé planté dans le sol de la forêt de Coucy le Château. La 
plaque d’identité permettra l’identification du corps. Le mois suivant, les restes d'Antoine Laplasse 
seront rapatriés dans son Beaujolais natal. La France « démobilisera » ses soldats morts en 1921, ce 
transport, comme des centaines d’autres, se déroulera donc en toute illégalité. Aujourd’hui, le nom 
d’Antoine Laplasse est gravé aux monuments aux morts d’Arnas, d’Aubigny sur Nère, et depuis le 
11 novembre 2010 à Vernay. 

7 citations                                                                                                       

Croix de Guerre à 4 Palmes et 2 étoiles 

Médaille Militaire 
Croix de la Légion d’Honneur à titre posthume  

Citation accompagnant la Légion d’Honneur au J.O du 12 juillet 1924 
« Adjudant chef pilote et chef de patrouille remarquable. Sur deux sorties en quelques jours 
d’intervalles a abattu 5 drachens ennemis, portant ainsi à huit le nombre de ses victoires. Surpris 
par une patrouille de fokkers, comme il attaquait le sixième ballon à trouvé une mort glorieuse dans 
un combat inégal  le 22 août 1918 en forêt de Coucy » 
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La maladie du siècle : la nomaditude 
                                                                                                         Yves LAURENCOT 

 
Petit rappel : 
 
A l’origine et si mes renseignements sont bons, la SLHADA tenait ses réunions à la maison des sociétés 

de Bron. De bibliothèque, point. De musée, point. 
Puis vint l’époque du musée et de la bibliothèque qui nécessita que la SLHADA se transporte sur 

l’aéroport de Bron où elle bénéficiait d’une splendide salle de réunion, de deux pièces pour l’aéro-musée et 
d’une petite salle pour sa bibliothèque. En prime, au sous-sol du bâtiment A, elle occupait une salle dans 
laquelle étaient entreposées les Archives. 

Arriva ensuite l’épisode Air Bourbon. Une compagnie aérienne qui sollicita des bureaux à l’aéroport. 
On lui attribua donc les salles de réunion, du musée et de la bibliothèque. Ce qui imposa à la SLHADA 
d’aller voir ailleurs pour se loger. On sait ce qu’il advint de la compagnie qui fit faillite en 6 mois ! 

Exit le musée qui fut mis en sommeil et dont les 
inestimables collections trouvèrent refuge au Hangar 
Caquot. Pour leur part, la salle de réunion et la 
bibliothèque se transportèrent en partie sud du 
terrain, au bâtiment 11 où nous passâmes quelques 
heureuses années.  

Et voilà qu’il fut question de démolir le 
bâtiment 11. Cette fois-ci c’est vers le Fort de Bron 
dans lequel la municipalité nous avait accordé et 
rénové 1 salle de 10m sur 6m  que nous avons pu 
reloger la bibliothèque. Les réunions se tenant dans 
la salle Séré de Rivière. 

Puis les travaux de rénovation et mise aux 
normes de deux salles supplémentaires  s’étant 
terminés nous avons pu emménager une partie du musée seulement puisqu’une des deux salles devait 
périodiquement être mise à disposition de la Biennale du Fort et de la Fête de l’Artisanat. Ce qui nous 
empêcha de libérer le Caquot. Par la même occasion, les archives du bâtiment A trouvaient leur place dans la 
salle 15 du Fort. 

Dernier épisode en date : On va casser le Caquot ! Alors que faire du matériel qui y séjourne encore ? 
Les négociations – serrées – entre notre vice-président et les autorités aéroportuaires ont finalement abouti à 
la mise à disposition de la SLHADA des deux salles au sous-sol du bâtiment A, celles-là même dans 
lesquelles nous avions stocké les archives quelques années auparavant. 

C’est ce déménagement auquel nous avons procédé le jeudi 6 octobre. Il a fallu commencer par 
sérieusement lessiver les sols qui n’avaient pas été à pareille fête depuis pas mal de temps. C’est à cette tâche 

que nos deux "ménagères", Wendy et Anne-Marie assistées 
d’Alain et Yves se consacrèrent. Puis lorsque, tel un tableau 
de maître qu’on vient de découvrir dans une cave et 
restaurer, les carrelages eurent retrouvé l’éclat de leur 
jeunesse, nous avons ramené du Caquot les matériels qui y 
restaient entreposés. Jules, aidé de Guy, s’est chargé du 
démontage des armoires, Yves, Yves et Henri, du transport 
des maquettes, Alain, Jean, Pierre et Pierre, du chargement et 
du transport des différents cartons et pièces détachées dans 
les voitures et remorques.  

Le rangement terminé nous sommes allé boire un petit 
coup au bar de l’escadrille d’un aéro-club sous la conduite 
de Guy. 

Le jeudi suivant, il s’agissait de remonter les armoires, de les regarnir et surtout de prendre au Caquot le 
dernier objet restant : la lanterne. Un petit objet de 200 kg qui nécessita des gros bras et un véhicule 
approprié. Transporté au Fort de Bron, il monte maintenant la garde devant une porte de galerie. Elle ne sera 
pas facile à ouvrir celle-là ! 

 Photos : Pierre LUSSIGNOL et Yves BOEL 
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Rencontre avec Roland GLAVANY 
Yves LAURENCOT 

L e mardi 5 juillet 2011 j’ai eu le plaisir de rencontrer 
Roland Glavany dans sa résidence de vacances à St Gildas de 
Rhuys dans le Morbihan. Né en 1922, il a aujourd’hui 89 ans. 

 

Dés le début de notre entretien il m’a demandé de me 
présenter. J’ai donc raconté qui je suis et quels sont les 
cheminements qui m’ont amené jusqu’à lui non sans avoir 
mentionné, en guise de carte de visite,  les différents entretiens 
que j’ai pu avoir avec d’autres personnes des Essais en Vol. 
Mes explications et mes références ont dû le satisfaire puisqu’il 
ne m’a pas mis à la porte. 

 

Je l’ai trouvé très attentif aux questions que je lui ai posées 
ainsi qu’à la relation personnelle que je lui ai faite de certains 
faits. Il s’est également montré très précis et très net dans ses 
réponses. Ex : « la réponse est non ! ». 

 

 Dans un premier temps je lui ai montré quelques extraits  
des films de Paul Boudier et dans lesquels il apparait. Il s’est tout de suite reconnu en  disant « là 
c’est mézigue qui boîte ». (Ndlr: il a été plusieurs fois blessé aux jambes lors de sauts en parachute). 
Sur ces films il n’a pas pu reconnaitre les personnes qui apparaissent sauf deux d’entre elles: Jean 
Lanvario et Jean Coureau. Il a par ailleurs identifié un certain M. Tuffal qui, si j’ai bien compris, 
aurait occupé le poste de « directeur des essais en vol » après Kostia Rozanoff et avant Serge 
Dassault. Mais ce poste semble avoir été plus honorifique que réel. (Ndlr: le poste de directeur des 
essais en vol était donc distinct de celui de chef-pilote, ce qui n’était pas le cas du temps de Kostia 
Rozanoff qui occupait les deux fonctions) 

 

Il est entré chez Dassault en détachement de l’Armée de l’Air le 1er janvier 1955. Il m’a 
confirmé que c’est Kostia Rozanoff qui avait suggéré à M. Dassault de le prendre comme son 
successeur en tant que Chef Pilote. Paul Boudier ne paraissait plus avoir la faveur de Marcel 
Dassault. Il semble qu’il était quelque peu dépressif suite à la disparition de Charles Monier puis 
celle de Kostia Rozanoff un an plus tard. Par ailleurs certaines facettes de son comportement ne 
plaisaient guère au Patron. Roland Glavany me confirme à demi-mots avoir eu des petits problèmes 
relationnels avec les anciens de Dassault lors de son arrivée dans la maison. Cependant il parle de 
Paul Boudier comme étant « son ancien ». (Ndlr: il faut noter que pendant la période durant laquelle 
Roland Glavany était Chef-Pilote chez Dassault, s’il a lui-même effectué les vols d’essais des 
Mirage I, III et IV, Paul Boudier fit le premier vol du Super-Mystère B1 et ceux des Mystère IV A 
de présérie, de l’Etendard II et du Communauté, Georges Brian celui de l’Etendard IV tandis que 
Gérard Muselli faisait ceux du SMB-2, des Mystère IV B et de l’Etendard VI et Jean-Marie Saget 
celui de l’Etendard IV M 01) 

 

Concernant le Mystère II, il ne connaissait pas l’histoire de sa fin de carrière que je lui ai donc 
détaillée. Il m’a semblé surpris par la connaissance que j’ai du sujet. 
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Sur la mise au point de l’avion il ne m’a rien appris que je ne savais déjà. Il m’a simplement 
parlé des problèmes d’ondes de choc provoquant le wing-dropping et qui furent résolus par les 
modifications d’ailerons. Son commentaire sur l’avion est qu’il était très agréable à piloter tant 
qu’on restait en subsonique et que c’était un excellent planeur. Nous avons parlé des accidents du 
Capitaine Sarrabayrouse et d’André Tesson. Les révélations concernant l’interdiction de vol du 
Mystère II 010 que m’avait faites André Cavin l’ont semble t’il étonné. 

 

Il me dit également que Marcel Dassault, industriel pragmatique, s’est très vite désintéressé du 
Mystère II lorsqu’il s’est rendu compte que le Mystère IV lui serait supérieur dans tous les 
domaines. Cette attitude se retrouvera avec le Mirage I-01 qui sera rapidement abandonné au profit 
du Mirage III-001 construit sur initiative privée à partir de l’aile de l’éphémère Mirage II et que 
Marcel Dassault « récupéra ». 

 

L’évocation de l’accident au cours duquel Charles Monier trouva la mort amène un 
commentaire très sévère à l’encontre de la direction des essais en vol de Dassault quant à la 
méthode utilisée pour mener cette série d’essais de largage de bidons marginaux à des vitesses de 
plus en plus rapides mais toujours à des altitudes très basses. 

 

A propos de son éjection du Mystère IV A 09 à bord duquel il n’est pas parvenu à stopper la 
vrille il me dit s’être éjecté à 10000 pieds mais avoir dû effectuer manuellement la séparation siège-
pilote ainsi que l’ouverture du parachute alors que ces deux opérations devaient être automatisées. 
Le siège était un siège SNCASO (Ndlr : probablement un E-92) ce qui provoqua un échange aigre-
doux avec Jean Servanty lorsque celui-ci lui vanta les mérites des sièges « automatiques » 
SNCASO. 

 

Roland Glavany montre une grande admiration pour des hommes tels que Jean Cabrière et 
Paul et Henri  Deplante. 

Avant le 1er vol du Mirage I il n’avait piloté qu’un seul Delta : le Gerfaut qui « avait des 
gouvernes horribles ». 

Il m’a également raconté brièvement l’histoire d’un vol avec Jacques Guignard sur le Vautour 
001 à 600 nœuds et basse altitude où il a vu les ailerons se mettre à battre puis l’un deux se 
détacher. J. Guignard du ramener l’avion en pilotant au palonnier et à la profondeur uniquement. 
Jean Girard, le directeur des EEV de la SNCASO, n’eut jamais connaissance de l’incident car les 
mécanos réparèrent en un temps record. (Ndlr : Roland Glavany était responsable des essais 
Vautour au CEV). 

La liste chronologique des Pilotes d’essais de Dassault peut s’établir comme suit : 
 
Brian (rec), Rastel, Monier, Rozanoff, Boudier, Suisse, Muselli, Glavany, Saget, Coureau, 

Tixador (rec) etc. Mention spéciale est faite à J. M. Saget qualifié de « pilote d’essai exceptionnel ». 
 

Roland Glavany me confirme que Jacqueline Auriol n’a jamais été pilote d’essai chez 
Dassault. Elle était pilote au CEV au sein duquel elle jouissait d’un statut particulier avec un 
« moniteur » : Raymond Guillaume. Il n’en reste pas moins qu’elle était douée pour le pilotage. 

Concernant Maryse Bastié il me dit avoir eu beaucoup de respect pour elle, que c’était une 
femme sympathique et modeste. Sur l’accident, il accrédite la thèse de la responsabilité de 
l’équipage mais m’assure que Maryse Bastié occupait la place droite du Nord 2501 et ne pilotait 
pas. 
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Pour terminer nous évoquons quelques figures des EEV et Roland Glavany me fait apparaître que 
les gens de ce milieu sont très attachés les uns aux autres et que les disparitions soit naturelles soit 
accidentelles sont cruellement ressenties par chacun. Il parle en particulier de Michel Chalard avec 
beaucoup de tendresse et une émotion très visible. 

 

Au bout d’une heure et demie Roland Glavany met fin un peu brutalement, à mon gré, à notre 
entretien. C’est un monsieur âgé et fatigué bien qu’il me dise pratiquer encore la navigation 
maritime de plaisance. Je n’insiste donc pas. Nous nous quittons en n’excluant pas la possibilité de 
nous revoir. Je n’ai que le temps de prendre une photo de lui et de lui extorquer un petit mot, qu’il 
m’accorde d’ailleurs très aimablement, en dédicace du dernier livre d’A. Turcat pour lequel il a 
rédigé certaines biographies dont précisément celle de Kostia W. Rozanoff. 

 

En définitive le principal bénéfice que je retirerai de cet entretien, un peu décevant parce que 
trop court à mon gout, est d’avoir pu rencontrer un homme d’exception 56 ans après avoir 
découvert son existence lors du 1er vol du Mirage I. Cet épisode pourra peut être me servir de 
passeport pour rencontrer les derniers survivants de cette époque parmi lesquels Jean Sarrail, mais 
ce sera difficile car son état de santé ne le permettra sans doute pas, et André Turcat ou Jean Marie 
Saget. 

 
Roland Glavany est un personnage atypique dans le paysage aéronautique. 
Né à Nantes le 28 avril 1922, il est très vite passionné par les choses de l’air et entre à l’école de 
l’air dés 1940. En 1942 il obtient son brevet de pilote. La guerre l’empêche de continuer dans sa 
voie et il rejoint la France Libre par l’Espagne en 1943. Il s’engage alors dans les bataillons de 
choc et participe aux campagnes de Corse et de France. Il est blessé à plusieurs reprises. Lors de 
la libération de Dijon en septembre 1944 il est très grièvement blessé. 
La guerre terminée il entre à l’Ecole Nationale Supérieure d’Aéronautique en 1948 puis à 
l’EPNER et au CEV en 1950. Il y reste jusqu’au 1er Janvier 1955 date à laquelle Marcel Dassault 
le recrute comme Chef-Pilote. Il quitte ses fonctions en 1959 après avoir principalement assuré les 
essais des Mirage I, III et IV. 
 
En 1959 il reprend du service en Algérie à la 10eme Division Parachutiste et ce jusqu’en novembre 
1960. 
 
Par la suite il exerce plusieurs commandements dont celui des bases d’Istres et de Mont de Marsan 
ainsi que celui de commandant des Ecoles de l’Armée de l’Air.  
Après avoir quitté l’Armée de l’Air en 1978 il devient président de l’Office français d’exportation 
de matériel aéronautique, puis président des Ailes Brisées. 
Le Général de corps aérien Roland Glavany est Grand-Croix de la Légion d’honneur. Il est 
titulaire de 5000 heures de vol. 
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Fêtons les 12 printemps 
                 du 

Tableau de Bord… ! 
 
                                                      Yves BOEL 
 

Ouvrons ensemble ce N°1 monté judicieusement par Jean-
Claude Mathevet, où nous retrouvons le premier Editorial de  
Paul Mathevet mentionnant exactement la SLHADA, comme 
un « carrefour de rencontres » des passionnés de l’aviation 
qui n’a fait que se développer depuis sa création. 
 
Il est fait ensuite mention de l’Assemblée Générale du 
18/12/99, avec ses 73 présents, dont Mr Baillet, Secrétaire Général 
 à l’époque, retrace le calendrier de l’année écoulée : 
 
- 16 janvier : Philippe Brocard présente un exposé très documenté sur l’Armée de l’Air 
- 13 février : Jacques Moulin nous embarque à bord de l’aviation stratégique russe 
- 13 mars : Jean Denis-Bagnon nous conte l’aventure  fantastique des ballons et dirigeables 
- 17 avril : Bernard Claissac nous livre tous les secrets de l’aviation militaire israélienne 
- 29 mai : Yves Laurençot nous fait assister à une séance de projection photos sur l’aviation 
militaire, avec en particulier l’épopée des Mystère.    
- 10 juin : une dizaine de membres en compagnie des « Vieilles Tiges », visitent le musée des 
tenues de police et de gendarmerie à Charvieu (malheureusement disparu aujourd’hui) 
- 26 juin : Michel Cristescu nous conte l’aviation roumaine au cours de la seconde Guerre Mondiale 
- 9 septembre : plusieurs membres assistent à Leyrieu au 55ème anniversaire du crash du B25 du 
27th Fighter Group. 
- 18 septembre : Jean-Claude Mathevet a restitué la tragédie héroïque de l’opération Freshman pour 
l’usine hydro-électrique de Vermark. 
- 16 octobre : Clause Lacroix retrace sa carrière de pilote de montagne 
- 20 novembre : Bernard Régnier, conservateur du musée de la base Dijon-Longvic présente 
l’historique de la BA102. 
 
Puis sa lecture se termine en déplorant la disparition de deux de nos membres : Albert Bussy 98a, 
notre Doyen,  ainsi que Pierre Leyvastre 79a, avec un rappel de sa carrière dans le N°3. 
 
Enfin, et toujours tourné vers l’avenir, est inscrit le cadre des prochaines réunions pour l’année 
2000 se déroulant depuis sa première parution, dans le Bâtiment A de l’Aéroport de Bron 

                                                                   
 
 
 
                     
 
 
 
Et nous voici maintenant au N°25, avec ses plus de soixante pages … à suivre ! 
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Les Insolites…. ! 
 
 
 

 

 L’œil de la conscience à l’Aérogare  
de Lyon-Saint Exupéry ! 
               (« La conscience » de Victor Hugo)  
                                         
 
 

                                         (Jean 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 tête en bas, arrivent à se toucher les 
mains, grâce aussi à la maîtrise des pilotes des 
biplans : 
 Stearman PT-17 de chez Boeing avec moteur 
Continental R-670 à 7 cyl en étoile de 220 hp. 
 

 
 
 
 
 
            Elles étaient présentes au meeting de 
Roanne du 5 septembre 2010, et peut-être pour 
cette année 2012 ?  
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Sculpture de Jean Fontaine «Les ailes du plaisir » présentée à l’Orangerie du Parc de la Tête d’Or 
de Lyon  en 2006 sous le vocable « Envahisseurs » ( des mains enserrent avec passion les têtes de 
culasse de ce 2x7 cylindres en étoile). 
 
                                                                                                                                                                (Thierry Servot)  
 
 
 

                                              Vive la T.S.F… !                                                   Tiré de L’Illustration du 12/9/1917 
 
                                                                                                                                                         
                                                                                                                                                               (Thierry Servot) 
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                                                                  (Yves Boël) 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Monument remarquable sur les bords de la Tamise à Londres, suite à cette Bataille d’Angleterre, 
mettant à l’honneur une célèbre phrase de Churchill lors de son discours du 21 août 1940, pour 
l’héroïsme  des 3 080 pilotes britanniques de la R.A.F. 
« Jamais dans le domaine de la guerre tant d’hommes n’avaient eu une telle dette à l’égard 
 d’un si petit nombre d’individus ». 
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Kimmerling bien à l’honneur sur la place de Lyon 3e… !                 (Yves Boël)          

 
 
 

 
 
Ce Nieuport 62 ou 622 devait 
tester une nouvelle façon de 
vendanger. 
On ne sait pas si la méthode a 
été validée ! 

 
(Yves Laurençot – photo SLHADA) 
 

 
 
 

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

 
(Raphaël Boël) 
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Association loi 1901 fondée en 1986 

Siège social et  adresse postale: 
Maison des sociétés, Square Grimma, 69500 BRON 

http://www.slhada.fr 
contact@slhada.fr 
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