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Madeleine (Mudy) Delbecq-Vsn Keerbergen

Nous l'appelions Notre-Dame des Vieilles Tiges.

Ce terme, qui peut paraitre familier, n'dtait pas

irrdverencieux. Bien au contraire, c'dtait notre fagon de

lui manifester notre affection- de marquer I'immense
respect que nous lui devions.

Elle 6tait fidele A nos dejeuners et Rous recevait chez
elle avec grande gdndrositd tous les trimestres, pour la
prdparation de I'expedition du bulletin. Apres ce

travail. elle sortait un "grand cru" de sa cave et, entre le
r.erre de lin et les petits fours, dgrdnait ses souvenirs.
Et quels souvenirs!

Mad nait d Bruxelles le 27 avil 1915; elle est fille
unique d'un pharmacien de Laeken.
En 1934, apres avoir obtenu son dipldme d'institutnce.
elle enseigne d l'6cole communale de la rue Haute d
Bruxelles.
Durant I'dte de 1940. elle est contactee par Lucien
(Mich) Janssen- qui lui demande d'entrer dans le
rdseau de la resistance "Service de Renseignements et

d'Action". qur collecte principalement des informations
sur les aerodromes occupes par les Allemands. Elle
collabore aussi d la rddaction d'articles pour la Libre
Belgique clandestine et s'occupe d'6missions radro vers
I'Angleterre. Ces activitds dangereuses lui vaudront son

arrestation dans la nuit du 20 juin 1941. au domicile de

ses parents. Elle venait de recevoir des instructions
pour gagner Londres.
A partir de ld. elle connaitra les gedles nazies: les caves

de I'immeuble de la Gestapo a l'avenue Louise d

Bruxelles. la prison de St Gilles- d'Essen. de

Klingeputz d Cologne. Elle est condamnde d mort et

envo-yee dans le monde concentrationnaire d

Ravensbriick puis d Mauthausen. C'est lh, qu'en avril
l9zl5, elle est libdree par les houpes americaines.
En mars 1946, elle dpouse le Docteur Van

Keerbergen, dont elle aura trois fils.
Nous nous permettons ici, de reproduire le passage

d'une lettre du 12 juin 1981, qu'adresse Victor Winants
d Georges Van Keerbergen, alors prdsident de notre
association, d l'occasion de son septante-cinquieme
anniversaire:

"Mais sans vouloir soustraire de tes mdrites
personnels, je ne suis pas seul d penser, et avec
cerfitucie, que tu as eu de la chance: celle de

rencontrer, pour faire la route, une personne qui
conme toi, se situe hors du comfitun. Oui, mon cher
Georges, la chance d'avoir dtcouvert d'abord, su

conquirir ensuite, une compqgne riellement hiroi'que,
qui a courageusement partagi, jour apris jour, les
bons et extraordinaires |vdnements que ta pdtulante
personnalitd allait ntcessairement rencontrer, sinon
suscitert ),[ady a, elle aussi, une vocation
extraordinaire, une volontd peu banale, et une rare
genrillesse d laquelle tous tes amis des Vieilles Tiges,
notamment, se plaisent d rendre hommage".

Wij hebben ze "Notre-Dame des Vieilles Tiges"
genaamd. Die uitdrukking mag een beetje familiair
klinken. ze was zeker niet oneerbiedig, integendeel, zo
gaven wij uiting aan onze genegenheid" zo betuigden
wij haar ons grote respect dat we haar verschuldigden.

Zenaam getrouw deel aan onze maandelijkse lunches

en ze onMng ons bij haar huis, met grote

vrijgevigheid, elke trimester, voor de voorbereiding van
het driemaandelijkse bulletin dat moet verstuurd
worden. Na dit werk haalde ze een "grand cru" fles uit
haar kelder en tussen de wijn en de versnaperingen
haalde ze haar herinneringen boven. En wat voor
herinneringen!

Mady werd geboren in Brussel op 27 apil1915, als
enige kind van een apotheker in Laeken. In 193,1,

haalde ze haar diploma als onderwijzeres en nadien
gtrng ze les geven in de gemeenteschool van de

Hoogstraat.
In de loop van de zomer 1940, werd ze benaderd door

Lucien Mch) Janssen, die haar verzocht om toetreding
tot het weerstandsnet "SRA" dat vooral informatie
bijeenhaalde over door de Duitsers bezelle vliegvelden.
Ze wenc- ook mee aan &, redactie van artikels voor de

klandestiene laant La Libre Belgique en houdt zich
bezig met radiouitzendingen naar Engeland. Omwille
van deze gevaarlijkse activiteiten wordt zij
aangehouden in de nacht van 20 juni 1941. Ze hadjuist
instructies gelcegen om naar Londen te vluchten.
Vanaf dit tijdstip leert ze de nazikerkers kennen: de

kelders van het Gestapogebuw op de Louisalaan. de
gevangenissen van St Gillis, van Essen, van Klingeputz
in Keulen. Ze wordl ter dood veroordeeld en naar het
concentratiekamp van Ravensbriick en nadien naar
Mauthausen gestuurd. Het is daar dat ze in april 1945

door de Amerikaanse troepen wordt bevrijd.
In maart 1946, huwt ze met Dokter Van Keerbergen,

waarvan ze drie zonen krijgt. Wij zijn zo vij, hier een

uittreksel afte dnrldren lran een briefvan 21 juni 1981,

door Victor Winants toegestuurd naar Georges Van
Keerbergen. die toen voorzitter van onze veremging
was, naar aanleiding van zijn vijfenzeventigste
ve{aardag:

"Maar zonder uw persoonlijke verdiensten te willen
onderschatten ben ik niet de enige om ert,an overtuigd
te zijn, dat je veel geluk gehad, namelijk om iemand te

ontmoeten om daarmee verder door het leven te

stappen, een persoon die zoals jijzelf helemaal geen
gewoon wezen is. Ja, beste Georges, het geluk om
eerst en voraal iemand te ontdekken en nadien te

veroeveren, een echt dappere gezellin, die dag na dag
heldhaftig meeleef met de mooie en buitengewone
gebeurtenissen, die uw sprankelende personaliteit
zeker zou ontmoeten, om niet te zeggen teweegbrengen!
Ook Mady heeft een buitengewone roeping een weining



banale vastberadenheitl en een zeldzaam geworden
Le 29 septembre, consciente que la poursuite de la vriendelijkheidwaarvan al uwvrienden van de Vieilles

lutte contre la maladie dtait vaine. Mady s'en est allde Tiges graag ltulde willen brengen.
rejoindre son dpoux et son cher fils aind. Madv besefte dat het voortzetten van de strijd tegen

Elle avait dmis un souhait: que la liturgie de ses haar zielde mrchteloos r!as. ze vertrok op 29 september
fundrailles soit cdl6brde en I'dglise de Notre-Dame de la 1996 om haar echtgenoot en haar oudste zoon te gaan

Cambre. ld oi nous avions dit adieu d son amie Denise vervoegen. Ze had een rlens geuit: dat de liturgie van
Van Lancker-Wissocq- une auffe Grande Dame des haar begrafenis zou doorgaan in de O-L-Vrouukerk
Vieilles Tiges que nous avons perdue. Ter Kameren. \l'aar uij vaam,el gezegd hadden aan

haar vriendin Denise Van Lancker-Wissocq. een

andere Grote Dame van de Vieilles Tiges die u.ij
verloren hebben.

Dans nos yeux brillait cette audace Chaquejour, il faut €tre sage

MADY

Tu etais pour nous une "Mdre"
Denise etait notre soeur
Le baron du Bois un grand frdre

Chacun gararfi de nos VALEURS.

Lorsque I'air vient d manquer
Lorque I'horizon est bouche
L'avion ne sait plus decoller
ICARE est e jamais emmur6.

Gamins. nous dtions restds

Malgrd nos dges avances

R€vant toujours d plus d'espace.

Tu apportais par ta prdsence
Du sens d notre existence
Et ton exemple, ainsi donnd
Renforcait le cercle de I'Amitid.

Fallait-il que tu sois GRANDE
Pour influer sur nos esprits
Mais qui dtais-tu, MADY
Dis, fais-nous donc cette oftande.

On savait. sans waiment savoir.

J'dtais- jeune femme irurocente
Esperant go0ter au bonheur
Malgrd moi, prise dans la tourmente
Ddclenchee par I'homme. Horreur!

J'ai beaucoup souffert, appris

Qu'en chacun de nous, vit-
Amour et haine. inconscients
En attente d'dvenement.

Pour que I' Arnour, soit le plus fort
Ne menagez pzrs vos efforts
Chaque ETRE a droit au bonheur
Cela est gravd dans nos coeurs.

Nous avons compris ton message

Respirant de simplicite

Et vouloir La Libertd.

Pr6ts d de nouvelles r6unions
Tu nous verras de ton balcon
Et dans nos yeux. souvenir fugace
Beaucoup de toi, y a pris place.

Le Ciel est enfin d€gag6
Les feuilles frdmissent dans le vent
Planeurs, avions vont s'envoler
Renaissance du printemps.

ICARE s'dleve. va t'emporter.

Pourquoi chercher dans les tinibres, ce que nous qvons sous Ia main
A I'intdrieur de chaque uEtteD, dicouvrons-y le vrai chemin!



CONVOCATION A L'ASSEMBLEE
GENERALE STATUTAIRE

Vous 6tes pri6 d'assister n I'assembl6e
g6n6rale statutaire qui se tiendra le samedi
15 mars 1997 i 10h30, dans la salle de
conf6rence du Club Prince Albert, rue des

Petits Carmes 20, i Bruxelles.

En vertu de I'article 17 des statuts, le droit de vote
est r6serv6 aux membres des catdgories "Vieille Tige
et Actif", en rtgle de cotisation.
Si vous ne pouvez pas participer ir cette assemblde
g6n6rale, faites-vous reprdsenter par un membre de
votre catdgorie de votre choix, en renvoyant la
procuration jointe ir ce bulletin (deux procurations
maximum par membre).

ORDRE DU JOUR

l. Ouverture de la sdance par le Prdsident et rappel du
nom des membres ddcedes au corus de I'exercice
prdcedent.

2. Allocution du President.
3. Approbation du procds-verbal de I'assemblee

gendrale du 16 mars 1996, publid dans le bulletin
N'2/96.

4. Rapport du secr6taire-gdneral.
5. Rapport du tresorier.
6. Rapport des Commissaires aux comptes et ddcharge

aux administrateurs pour la gestion dcoulee.
7. Nomination de deu-x Commissaires art"\ comptes et

de deur suppldants pour I'exercice 1997. (MM.
Dubart et Baikry, commissaires aux comptes pour
I'exercice 1996, sont rddligibles).

8. Elections statutaires. En vertu de I'article 9 des

statuts. un tiers des membres du conseil
d'administration est renouvelable chaque annde. d

I'occasion de I'assemblde g6ndrale. Les
administrateurs sortants et r6dligibles pour 1997
sont: Eric BOUZIN, An&6 DILLIEN, Paul
JOUREZ, Jean KAMERS et Georges
VERMANDER.

9. Remise des dipldmes de 60 ans de brevet A An&6
CATALA' Edmond DEI{ART, Jacques DOME.
Albert GOBIN, Leopold IIEIMES, Albert IfrNRY,
Gaston MERSCH. Paul-Henri SIROUX et Albert
vANDENBEMBE. (*)

10. Remise de la m6daille de 50 ans de brevet d Robert
BAYART, Joseph CARPENTIE& Pierre
DAUBRESSE. Pierre DEMS, Ldon de VILLE de

GOYET, An&d FIRLEFYN; Jean FLORENT,
Harry SAYES et Dominique WEIBEL. (*)

ll.Les membres des cat6gories "Vieille Tige" et
"Actif' qui ddsirent poser leur candidature d la
fonction d'administrateur, sont pri6s d'adresser leur
demande par dcrit au sidge de l'association, au

UITNODIGING TOT DE ALGEMENE
S TATUTAIRE VERGADERING

U wordt venocht de algemene statutaire
verEadering bij te wonen op zaterdag 15

maart 1997 om f0.30 uur, in de
vergaderingzaal van de Prins Albertclub,
Karmelietenstraat 20, te Brussel.

Krachtens artikel 17 van de statuten, is het
stemrecht voorbehouden aan de leden van kategori€
*Vieille Tige" en "Actief', in regel met hun
bijdragebetaling. Indien U de vergadering niet kan
bijwonen, gelieve de bijgaande volmacht te
overhandigen aan een lid van uw categoriE van uw
keuze, waarvan U weet dat deze zzl aanwezig zijn
(maximum twee volmachten per lid).

AGENDA

1. Opening van de zittrng door de Voorzitter en
afroeping van de namen van leden die in de loop
van vorig dienstjaar overleden zijn.

2. Toespraak van de Voorzitter.
3. Goedkeuring van het verslag van de algemene

vergadering van 16 maart 1996, afgedrukt in het
tijdschrift Nr 2/96.
Verslag vau de Secretaris-generaal.
Verslag van de Schatbewaarder.
Verslag van de Rekeningskommissarissen en
verlening van ontlasting aan de beheerders voor het
beheer van het afgelopen dienstjaar.
Benoeming van twee Rekeningskommissarissen en
twee vervangers voor het dienstjaar 1997. ( Heren
Dubart en Baikry, rekeningskommissarissen voor
het dienstjaar 1996 zijn herkiesbaar)
Statutaire verkiezingen. Krachtens artikel 9 van de

statuten, is het mandaat van een derde van de leden
van de raadvan beheer. elkjaar hernieuwbaar naar
aanleiding van de algemene vergadering. De
uittredende en voor 1997 herkiesbare beheerders
zijn: Eric BOUZIN, An&d DILLIEN, Paul
JOUREZ, Jean KAMERS en Georges
VERMANDER
Uitreiking van het diploma van 60 jaar aan: An&d
CATALA! Edmond DEHART, Jacques DOME,
Albert GOBIN, Ldopold I{EIMES, Albert HENRY,
Gaston MERSCH, Paul-Henri SIROI-IX en Albert
VANDENBEMBE. (*)

10. Uitreiking van de medaille van 50 jaar azn'. Robert
BAYART, 'Joseph CARPENTIER Pierre
DAUBRESSE, Pierre DEMS, Lion de VILLE de
GOYET. An&6 RRLEFYN, Jean FLORENT,
Harry SAYES enDominique WEIBEL. (*)

ll. De leden van categorie "Vieille Tige" en "Actief'
die hun kandidatuur willen stellen voor de functie
van beheer, worden uitgenodigd dit schriftelijk te
doen op de zetel van de vereniging uiterlijk acht
dagen vtrr de algemene vergadering.
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Moins huit jours avartt la date de I'assemblee
gdn6rale.

12. Les membres qui souhaitent faire inscrire un polnt
d I'ordre du jour de cette assemblee du 15 mars
1997, sont aimablement prids de le faire par dcrit,
pour le 7 mars 1997 au plus tard.

f) Ces noms sont donnis en nous rdfdrant d I'annuaire des

membres. Si, par un malheureux hasard, votre nom n'a pas
dte repis, vanillez nous en excuser et nofls enfaire part sans
tarder. ll4erci.

BANQUET ANNUEL

Le banquet annuel suivra I'assemblee gdndrale et se

tiendra dans le mOme 6tablissement.

L'apdritif sera servi d partir de 12.00 heures, dans la
salle d cdt6 du bar et nous passerons d table d 13.00
heures.

Le prixfrxi est de 1.200froncs pat perconne.
Formulnire d'inscription et modalili de paiement
dans ce bullain.

Cldture des inscriptions: 5 mars d 12.00 heures
(Le nombre de participants est limitd d 120).

I2.De leden die een punt wensen in te schrijven op de

agenda van deze algemene vergadering van 15

maart 1997, worden verzocht ons dit schriftelijk te

laten weten ten laatste op 7 maart 1997 .

() Deze narnen zijn geg@sn met verwijzing naar de

infornntie op de jaarboek van de ledm. Indien uw naam door
em ongelukkige samenloop van omstandigheden niet vermeld
staat, gelieve ons te verontschuldigm en ons zo spoedig
mo ge lij k te v erwi tti gen.

JAARLIJKS BANKET

Het jaarlijkse banket dat traditioneel aansluit op de
algemene vergadering, zal opgediend worden in de
zelfde instelling.
De aperitief wordt opgediend vanaf 12.00 uur in de zaal
naast de bar en nadien gaan wij aan tafel om 13.00 uur

De vastegesleld prijs per petxoon is 1.200frank
Inschrijvings formulier en wijze van betaling, vetder
in deze bullain.

Inschrijvingen worden onverbiddelijk atgesloten op !
maart om 12.00 uur.
(Het aantal deelnemers is beperkt tot 120).

La crime de brocolis

Les filets de*sole Dugl6r6

Le magret de canard au poivre vert
Tomate grill6e et Pommes croquettes

Le gratin de fruits frais

Caf6 et alcools

% ChAteaa du Juge - Bordeaux blanc
l/3 Chdteau de Biran - Bordeaux rouee 1994



NOUWLLES DE L'ASSOCIATION - NIEAWS VAN DE WRENIGING

Bienvenue aux nouveaux membres - Welkom aan de nieuwe leden

Admissions du 13 novembre 1996
GENOT Jacques

Brevet6 pilote d'avion en 1957 par l'Administration de I'a6ronautique (7dme Promotion EAC)
Admis dans la catdgorie "Vieille Tige"
Parrains: Jean Kamers et Norbert Niels

VANDEN NIEUWENHUYSEN Frangois
Brevetd mdcanicien navigant le 23.10.1952 par I'Administration de l'aeronautique
Admis dans la catdgorie "Vieille Tige"
Parrains: Jean Kamers et Norbert Niels

Toelating van 11 december 1996
JANSSENS Emile
Gebrevetteerdboord werktuigkundige in 1960 door de Luchtmacht
Toegelaten in categorie "Vieille Tige"
Peters: Norbert Niels en Robert Feuillen

SERVRANCKX Achille
Gebrwetteerd zweefrliegfuig piloot door Aero-Club van Belgie in 1959

Toegelaten in categori€ "Vieille Tige"
Peters: Hubert Mojet en Jean Pissoort

Veriaardag
Gustave RENS, 80 jaar de 8 januari. Hartelijk gefeliciteerd

Distinctions
Charles PEYRASSOL (Montclar) a regu la Medaille d'argent Internationale de l'Academie des Arts Europeens pour

son @me: Pilote, pilote mon frdre. Fdlicitations.

Albert VAN DEN BEMBE a regu le dipl6me "Paul Tissandier" au cours de la 89dme Confdrence gdnirale de la
Fdddration Adronautique Internationale, tenue en octobre 1996 e Bled en Slov6nie, pour son action au profit du sport

du ballon libre. Fdlicitations pow cette distinction et pour 60 ans d'activitd a€rienne.

Ceux qui nous ont quitt€s - Zii. die ons verlaten hebben
Jean-Pierre MLILLER en aofit 1996
Fdlix-Paul CALLEBAUT,Ie l0 ddcembre 1996
Albert VANEECKHOUDT,Ie 6 janvier 1997
Pierre TRIEST, le 13 janvier 1997
Alois PAQUET, le 15 janvier 1997
Henri DE BOECK, le 2l janvier 1997
Charles LAWARREE,Ie24 jawier 1997
Albert CUSTERS.le 28 janvier 1997

Uhime leffie d monfrdre d'ames, Albeft Van Eeckhou&,
Nos coeurs se sontforgis la mdme volontd
Cheminant aux hasards, sur des pistes de sable,

Nous avons pu trower les montures d'acier

Qui nous ontfait tracer ce grand mot: UBERTE,
Dans les voAtes des cieux et dans chaque foyer,
Et le rendre d jamais, partout, inaltdrable.

S'inclinent d prisent tous ceux qui t'ont connu,

Et tes amis pairs sauront dire avec quel beau courage
Tu afrontas le mal jusqu'd l'avoirvaincu ...

Moi, ton frire, je sais et te rends mon hommage.

Albefi Cafterc, 7 janvier 1997



LE RAPPEL DU TRESORIER HERINNERING VAN DE
SCHATBEIYAARDER

Seriez-vous parmi les 150 membres qui, i ce jour, Bent U 6€n van de 150 leden, die tot op heden, nog
ont negligd de payer leur cotisation 1997 (ou mGme steeds hun bijdrage voor 1991 (of zelfs 1996 en 1997)
1996 etl997)? niet betaald hebben?

Si vous vous souvenez que c'est votre cas, mettez-vous Indien dit U gwal is, mogen wij U verzoeken zo vlug
d'urgence en rdgle en versant: mogeltjk het bedrag van:
o 500 francs pour les membres ordinaires; o 500 frank voor gewone leden;
o 200francspourlesveuves, o 2O0frankvoordeweduwen

au compte 000-0356122-35 de Vieilles Tiges de te storten op rekeningnummer 000-0356122-35 van
Belgique. (Vieilles Tiges" van Belgi€.

Toutes les instructions et un bulletin de virement se Al de instrukties en een stortingsformulier bevonden
trouvaient dans le numdro 4196 de novembre, du zich in ons bulletin nummer 4/96 van de maand
bulletin de I'assciation. november.
Merci d'avance. Bij voorbaat dank.

Plus les "Tiges" font nombre,
Plus un Prtsident est heureux.
Plus les mains des amis se dtnombrent,
Plus les sentiments sont chaleareux

15 MARS 1997

ASSEMBLEE GENERALE
BANQUET ANNUEL

CLUB PRINCE ALBERT
BRUXELLES

15 MAART 1997

ALGEMENE VERGADERING
JAARLIJKSE BANKET

PRINS ALBERTCLUB
BRUSSEL



LE TESTAMENT D'UN VISIONNAIRE

Madame Hautain (*) a eu I'obligeance de nous faire parvenir un document unique que nous vous oftons en lecture, en
exclusMtd. Intituld, "L'exponsion belge par I'aviation", il fut dcrit en 1919, deux mois aprds la fin de la gaene l9l4-
1918, par Georges N6lis qui, avec le commandant-aviateur Pierre Lebon, fut le fondateur de notre a6ronautique
militaire. Le major-aviateur Ndlis ddcrit avec une rare clairvoyance, € que I'aviation belge devait devenir dans le
temps.
Aprds les c6r6monies qui ont marquds le cinquantidme anniversaire de la creation de la Force A6rienne comme :rme
inddpendante, ce texte 6crit il y a 80 ans, que nous appelons"le testament d'un visionnaire" predit d6jd I'autonomie
de l'arme adrienne et I'avdnement du Jumbo Jet.
Georges Nelis fut brevete pilote le 21 ddcembre 1910; il est dCcdde d Louvain le 2 mars 1929. A la constitution de
notre association en 1937, il fut nommd membre d'honneur A titre posthume.

(]) L'dpoux de Madame Hautain, Andri, perdit sa maman d I'dge de 6 ans. Son pdre ipousa en secondes noces, une soeur de
Georges Ndlis. Ce sont Madame Dujardin et Madame Laude, flles de Georges Ndlis et qu'Andre considdra toujours commes ses

cousines, qui luifirent partenir en 1939, le t*te qae noils publions.
Impressionnd par les propos visionnaires etpimds, il demanda immidiatement d ses cousines I'autoisation de reproduire ce
document, pour dffision. C'est chosefaite aujourd'hui.
Ingenieur-chimiste, Andre Haunin fit son semice militaire en 1937 dans I'Adronautique militaire oi il fut breveti obsemateur.
Mobilisi en 1939, il fit la campagne de mai 1940. Pendant la guerre, il fit partie du Groupe G, mouvement de resistance, et devint
I'adjoint du chef rntional. Son pseudonyme dtait "Walter Dumont". Apris la libiration, il rejoignit les Forces belges en Grande-
Bretagne oil il regut laformation d'agent-parachutiste. Ilfut parachutd denidre les lignes ennemies, pris de Nuremberg.
Andrd est ddcddd le 2 mai 1994.
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* r'pxPAilsro N BDLnE PAR L'AnIATIIN

Par le conmandant-aviateur Georges N6lis

I

L'aviation, a' co'rs de ta -r"r.jT:".t*1":t:";.rv6 la puissance incontestable
de ses moyens; puisque, dans cette lutte gigantesques de tous les peuples, au
service de laquelle, tout ce que le g6nie humain a produit de tout temps fut
employ6 sans compter, elle fut un des elements primordiaux du succds de nos
armes.
Aprds ce r61e magnifique, qui resplendit de la plus pure gloire militaire,
succedant immediatement a son brillant passe sportif, il semble oiseux de
vouloir defendre l'utilite de l'aviation dans la feconde expansion des oeuvres de
paix, au lendemain de la victoire qu'elle a forgde du sang de ses pilotes, du
savoir de ses ingenieurs, de 1'habilite de ses ouvriers d'61ite.
Il semblerait que l'aviation se soit suffisarnment affirm6e par sa vitalit6,
triomphante des obstacles et des inerties; par ses progrds incessants et rapides;
par le developpement prodigieux de son emploi; par la multiplicite de ses
applications pratiques, pour que l'effort magnifique qui a marqu6 son oeuvre de
mort, garantisse son avenir dans les oeuvres de vie.
Et pourtant le developpement de l'aviation en Belgique sem.ble menac6! L'aviation
sportive semble morte, 1'aviation militaire agonisante, 1'aviation commerciale
pr6matur6e. Le public est blas6, les horreurs de la guerre sont a jamais 6cartees
et l'avion est un outil trop coflteux et trop d6licat: tel est le 16sum6 des
arguments qui prevalent dans la masse du peuple simpliste, de 1'arm6e
victorieuse aspirant au repos, des hommes d'affaires r6alistes et pratiques.
L'aviation sportive, il est vrai, a vu son essor arrdte par la guerre; les espoirs de
la paix de dem.ain comprennent, d'autre part, la r€alisation du d6sarmement
g6neral, entrainant la 16duction d'emploi de l'a6ronautique militaire; enfin,
l'envahissement presque total du territoire national et la suppression
systematique de son outillage economique ont detruit jusqu'i l'embryon de
f industrie a6fonautique belge existant avant 19L4, nous mettant, vis-i-vis de
tous les pays belligdrants et neutres de quelque importance, dans un etat
d'inferiorit6 impressionnant, bien fait pour decourager le s initiative s
industrielles et la confiance des financiers.
Quoi qu'il en soit, de sentir autour d'eux cette atmosphdre d'indecision, de
scepticisme ou d'indifference, le d6couragement envahit peu A peu 1'6.me de nos
aviateurs, de ceux de l'Age heroique de la premidre heure, de ceux de l'dge
glorieux d'hier.
En realite, l'aviation subit une crise de croissance; elle a pousse trop vite dans
la voie unique de 1'application militaire, qui est maintenant presque une
impasse. Elle hesite a se tracer une voie nouvelle d'expansion et ir s'y d6velopper
librement, avec toute la vigueur qu'elle possdde encore, malgre son formidable
effort pass6. Ce qui lui manque, c'est de voir sa foi an6mi6e, se ranimer par une
claire vision d'avenir; c'est un guide convaincu, un programme d'action defini.
J'ai tent6 d'etablir ce programme, dans ces notes hAtives, ecrites sans pr6tention
litteraire ni pedagogique. Ayant 6t6 l'un des premiers en Belgique A percevoir,
avant l'engouement g6neral du d6but, l'ire admirable qui s'ouvrait i l'aviation;
ayant ete le premier guide des premiers efforts de nos aviateurs militaires; ayant,
depuis huit ans, consacr6 le meilleur de moi-m6me i. aider les autorites de mon
pays a mettre sur pied I'aviation de guerre, et etant donc quelque peu
responsable de sa crise de croissance actuelle; profondement convaincu
d'ailleurs et entierement confiant dans le rayonnant avenir de l'aviation; inquiet
aussi du retard de notre effort dans les voies nouvelles par rapport i. nos alli6s,
je me suis cru autoris6 et je dirai mdme forc6, en conscience, d'essayer d'etablir



les principes du programme d'action de l'aviation en Belgique. Je ne dissimule
pas les difficult6s de la tAche.
Ce qui, en effet, de ce progratnfl]€, est realisable immediatement, est peu de
chose et est bien imparfait; je reconnais d'ailleurs que d'autres problemes
nationaux de n6cessit6 plus vitale doivent absorber 1'activit6 des gouvernants;
l'esprit 6minemment pratique du Belge rr'a, d'autre part, jamais accord6
beaucoup de cr6dit ar.tx entreprises a rendement quelque peu eloign6 ou
apparamment al6atoire; enfin, le r61e de pr6curseur est bien ingrat et a toujours
dri vaincre bien des scepticismes, des inerties ou de f indifference.
Mais je me souviens du peu de conviction rencontr6 il y a trds peu d'ann6es
encore par l'aviation militaire, m€me auprds des chefs de l'arm6e, meme aprds les
premiers mois de 1a guerre, et je souris en pensant au triomphe incontestable
qui a couronne, tres peu de temps aprds, la pers6v6rance des aviateurs. J'aurais
donc tort de manquer de confiance et de douter de 1'uti1it6 de mon effort.
Loin de moi, cependant, la pens6e de legif6rer ni de pretendre monopoliser le bon
sens et les bonnes idees. Dans tout travail humain, il y a d prendre et a laisser.
Mon seul but, c'est de uoir €tqblir et rEaliser, dans le plus bref d€Iai, un programme
nqtional defini, da.ns tous les domaines d'applications de I'auiation'
Je serai suffisamment r6compens6, si 1'autorit6 sup6rieure maintient, a mon
sujet, l'opinion qui me fut r6pet6e au debut de la guerre, en guise de reproche:
"Cet officier veut toujours qu'on developpe l'aviationo.
Une haute figure illumine d'ailleurs, de son optimisme rayonnant, 6gal i celui du
plus convaincu des aviateurs, la voie que l'aviation belge doit se tracer dans le
monde: C'EST CELLE DE NOTRE ROI.
Puisse notre aviation continuer a profiter de
eclairee et courageuse lui assure! Avec un pareil
realise avec conviction, 1'aviation belge est
magnifique!

+

I'impulsion que Sa protection
Guide et un programme d'action

sauv6e, et son avenir sera

II

ID6Es cEnEnIIES SUR L,AVENIR DE L'AVIATION BELGE

A. - L'effort mllttalre belge aprbs la guerre

Une idde commun6ment 16pandue, m6me dans le monde militaire, est la
possibilite de la suppression d bref delai des arm6es nationales permanentes,
groupant toutes les forces actives des nations, et un ralentissement, equivalent i
une suppression totale, de tout effort militaire au profit de l'effort industriel et
commercial.
Cette idee est bas6e, d'une part, sur la victoire apparemment 6crasante
remportee par les nations alli6es, d6fenseurs du droit international et du
principe de la Societe des nations, sur le militarisme autocratique et l'esprit de
conquOte par la force, victoire 6cartant pour plusieurs d6cades, toutes
possiblites de guerre europ6enne; d'autre part, sur 1'6normit6 des pertes subies
et de la dette du pays, entrainant I'imp6rieuse n6cessite de consacrer toutes les
energies et toutes les ressources de la patrie a la r6novation de la vie nationale.
I1 est incontestable que cette oeuvre de reconstruction doit 6tre le but essentiel
de notre effort; d'autant plus que la guerre a donn6, par toute la terre, A. la
Belgique porte-drapeau des alli6s un renom moral magnifique, dont notre
expansion economique doit profiter sans retard.
Mais, il n'est pas moins vrai, que cet essor 6conomique ne pourra se developper
librement dans toute son ampleur, que si notre apys peut accomplir son oeuvre
sans souci d'agression et d. l'abri de toute menace venant du dehors. La violation
de la Belgique, malgre les traites, malgre la protection de nos puissants a11i6s,
nous a coOte trop cher, pour que les fautes du pass6 soient reprises.
Pour 6viter la destruction complete de la Belgique nous avons accept6
l'armistice, permettant d. l'ennemi de s'6ctrapper au complet 6crasement, qui seul
aurait pu abattre a jamais son esprit de violence et de domination. Aucune
preuve ne s'est manifestee jusqu'ici, bien au contraire, qui puisse nous faire



admettre avec certitude, gue le seigneur de la guerre n'a plus d'adorateurs;
l'esprit de revanche d'un ennemi doutant de sa defaite restera menaeant pour la
securit6 du monde pendant de longues ann6es.
L'61ite de la Belgique l'a compris, puisqu'elle a pris la decision logique de
renoncer d. une neutralit6 dont les garanties ont failli.
Tant que les traites n'ont pas repris leur valeur de 1oi absolue, tant que la
Societ-e des nations n'a pas donn6 des preuves pratiques de vitalit6 certaine, il
faut que le repos de la Belgique soit bas6 sur sa force intrinseque.
La Belgique doit Etre son propre assureur sur la uie.
Pendant dix ans, vingt an$ peut-€tre, la nation belge doit donc €tre une nation
arm6e, constitu6e de telle fagon qu'au moindre signe suspect, I'entidrete des
forces du pays, puisse se grouper autour du drapeau et le defendre sur la
frontiere menac6e. Loin de moi f id6e de vouloir consacrer en permanence, en
temps de paix, a cette oeuvre de d6fense preventive, toutes les 6nergies
nationales. La prem.iire defense contre la mort est le d6veloppement intensif de
la vie; mais la seconde d6fense est l'exercice permanent de ses moyens de
protection contre la destruction, par une pr6paration compldte et un
entrainement continu, qui seuls donnent a un pays la mesure de sa force et la
confiance en soi.
La base de l'organisation de la nation belge doit donc, d mon avis, 6tre une
arm6e puissante, solidement charpentee dds le temps de paix par l'existence
permanente de cadres complets, instruits, sp6cialises dans tous les domaines de
la science militaire; entretenant d. la pratique de la guerre, pendant des periodes
courtes, mais suffisantes, l'entieret6 des forces de la nation.
L'arm€e belge du temps de paix doit €tre une uaste €cole d'entratnement phgsique,
scientifique et moral d la guerre, auec instruction rapide, mais obligatoire pour
tous.

B. - L'effort mllltalre dolt s'orlenter ae?s le d6veloppernent de I'aolatlon

J'ai estim6 plus haut que la d€fense de la Belgique devrait 6tre basde avant tout
sur sa force intrinsdque, c'est-d.-dire en laissant le moins possible le soin de
nous defendre i. nos a11i6s 6ventuels. Ceci semble une impossiblite mat6rielle, vtl
notre population relativement faible.
Et pourtant deux exemples existent, ou la sp6cialisation dans un domaine
particulier peut, ma1gr6 une inferiorite relative des forces d'un pays, lui
permettre de faire face au monde entier.
L'Allemagne a rempli victorieusement ce r61e pendant quatre ans, grAce i. 1a
specialisation de ses arm6es de terre. L'Angleterre maintient pratiquement la
domination du monde, grdce d. la sp6cialisation de ses arm6es de mer.
Pourquoi la Belgique ne baserait-elle pas sa puissance militaire sur une
sp€cialisation da.ns les arm{es de I'air?
La guerre a ce sujet, la veille de sa brusque 6ch6ance, a fait entrevoir la
puissance formidable de l'aviation, aprds dix ans seulement d'existence!

a) L'auion mitrailleur, l'avion porte-grenades, suppl€e d I'infanterie, et n'est-il
pas la meilleure d6fense, dans ce domaine, d'un faible pays contre un
ennemi innombrable, forc6 de grouper ses troupes en masses profondes sur
un espace restreint? Les derniers mois de la grlerre, l'Allemagne n'a-t-elle
pas oppose, gr6.ce i. la qualite et d. la quantite de ses mitrailleuses, une
d6fense presque insurmontable, contre la sup6riorite 6crasante des al1i6s
dans tous les domaines? Im.aginez ces mitrailleuses mont6es sur petits
avions pouvant se terrer ou se deplacer, ajoutant la mobilit6 au nombre et a
la qualite.

b) L'auion de reconnaissance suppl€e d la caualerie: observatoire id6a1 et
invuln6rable, muni du moyen puisant d'investigation qu'est la photographie,
capable de d6placement rapide et en droite ligne permettant les vlles
d'ensemble, dote des moyens de liaison les plus modernes par la t6l6graphie
et la teldphonie sans fil, capable d'attaquer et de se defendre par ses propres
armes, par la mitrailleuse et par le canon.



c) L'auion d,e bombardement suppl€e d I'artillerie terrestre et la d6passe en
puissance, en port6e et en rendement. Ce que nous avons vu pendant la
guerre n'est qu'un jouet i. c6te de l'instrument formidable qu'est appele d.

devenir l'avion-canon ou bombardier, capable demain de transporter i. des
milliers de kilomdtres des milliers de kilogs d'explosifs, et de les lancer avec
une precision relative au moins egale i. celle du canon. L'avion artssi, c'est le
tank ideal, rapide, invulndrable, ne connaissant aucun obstacle.

d) L'auion de bonbardement suppl€e aussi en partie au g€nie, surtout dans la
d6fense, ce qui est 6videmment notre cas; il est capable de ddtruire
profond6ment les voies de communication dans la retraite; il est seul
capable de les d6truire en arridre du front de l'ennemi; il est capable de
d6truire les sources de sa puissance et, en partie, ses vivres et ses matidres
prenidres.

e) L'auion de transport suppl4e enfin d tozs les mogefts de liaison et de
transport: telephone et tel6graphe terrestres, charroi automobile; liaison
entre les 6tats-majors, les troupes et les services; transports de troupes,
d'armes, de munitions, de vivres, de chirurgiens, de m6dicaments, de
bless6s, etc ...
En conclusion, I'auiation serait I'arme id€ale de d€fense de Ia Belgique et de

sa colonie sur leurs frontidres terrestres.
f) Les auions-canons et de bombardement suppl€ent aussi d. la marine de guerre.

Celle-ci, dis maintenant, comme l'artillerie terrestre, ne peut rien sans le
concours de I'avion, du dirigeable ou du ballon captif.
Mais il est en surplus certain que, dans un avenir rapproch6, I'extension de
puissance de l'avion de bombardement en capacit6s offensives feta de
l'aviation un concurrent redoutable pour les unites de marine de guerre. Il
est probable qu'instruit par les dures legons de 1'exp6rience la Belgique a
song6, pour la ddfense de ses c6tes et de sa colonie, d. se cr6er une marine
de guerre, susceptible tout au moins de d6fense rapproch6e, concurremment
avec I'artillerie de c6te, et capable de maintenir, quoi qu'il arrive, la liaison
entre la m€tropole et ses possessions africaines.
Je suis convaincu que cette d6fense et cette liaison seraient plus
efficacement et plus rapidement assur6s, et d. moins de frais, p?r une solide
organisation d'aviation, que par une marine de guerre, quelque d6veloppee
que celle-ci puisse 6tre, proportionnellement i. nos moyens.
A ce point de vue aussi, j'estime donc qlue I'auiation seroit l'arme id€ale de
d€fense de la Belgique et de ses colonies sur leurs frontidres maritimes.

En rdsum€, la Belgique ne peut auoir une formidable arm€e terrestre; elle ne peut
auoir une formidable marine de guerre; elle peut auoir urle trds puissante arm€e de
I'air, qui, rdduite aux seules ;forces nationales, peut, d elle seule, gorantir, tout au
moins pendant les dix ou uingt ons d uenir, I'inuiolabilit€ de la patrie.

C.- Ddsarntemettt d.e la fTotte a€rlenne allemande

Cette garantie serait m€me absolue si les alli6s, outre une limitation des forces
militaires allemandes aux forces de police int6rieures, exigeaient de l'Allemagne,
en punition des crimes commis, et ce, pendant dix ou vingt ans, f interdiction de
toute construction a6ronautique, m€me destin6e d. des usages civils pacifiques.
Cette interdiction ne serait pas plus arbitraire que celle identique impos6e aux
constructions sous-marines pour des motifs semblables.,
Si cette decision 6tait prise par la Conf6rence de la paix, la d6l6gation belge
devrait exiger, vu f impossiblit6 dans laquelle nous a mis l'invasion de
d6velopper notre industrie a6ronautique, que la plus grosse partie des gros
avions allemands existant encore en Allemagne et du mat6riel industriel
correspondant, soit affecte A la Belgique, ce qui nous permettrait de constituer
immediatement notre flotte a6rienne civile.



D.- La Belglque peut, par l'aalatlott, ?tre une grande pulssance tnllltalre

Quoi qu'il en soit, la Belgique peut, par I'auiation, €tre une grande puissance
militaire.
Que faut-il pour cela? Quelques milliers de jeunes gens hardis et intelligents et
de l'argent.
Et bien, de tous les pays qui font figure dans le monde, ne sera-ce pas la
Belgique qui sera la plus forte, relativement, en ce qui concerne ces moyens?
M'abuserai-je, en pensapt que notre capital national, toutes destructions
irr6parables mises a part, a, relativement arrx autres pays, regu du fait de la
guerre une plus-value consid6rable; nos 6nergies potentielles nationales sont
d6cupl6es par la position morale que nous occupons dans le monde, nos jeunes
generations, bien qu'an6mi6es, sont intactes, alors que les autres pays sont
epuis6s; les pertes de notre fortune, si les promesses de nos alli6s se realisent,
seront reparees avant toutes les autres, sans compter les milliards que l'ennemi
a laiss6s entre les mains de nos commergants et qui seront recup6r6s par l'Etat.
En r6sum6, plus que tout autre pays, nous avons les moyens d'avoir une forte
arm6e de l'air.
Car, ce n'est pas dans m'on exaltation patriotique que je puise cette conviction;
outre les moyens mat6riels dont nous disposons, le Belge a de tous les peuples
les meilleures dispositions pour I'aviation; il a, quand il le veut, 1'esprit
d'organisation le plus large; il possrDde les ouvriers les plus adroits et les plus
ardents au travail.
D'ailleurs, 1a d6fense principale de la Belgique, bas6e sur une forte arm6e de
I'air, au d6triment des forces de terre et de mer, qui se r6duiraient aux forces
compl6mentaires strictement indispensables, se concilierait le mieux avec les
n6cessit6s de demain, puisque sa realisation n'exige que l'emploi permanent de
quelques milliers de jeunes gens, laissant travailler la grosse majoritd des
g6n6rations aux oeuvres de paix.
En effet, 1'arm6e de l'air r6alise le summun de l'application de f industrie i la
guerre. Une formidable arn6e de I'air n'utilise que quelques milliers de
combattants reels sp6cialis6s, le reste ce sont des fonctionnaires, des ouvriers,
des manoeuvres, c'est-4.-dire, non des militaires entrain6s, mais des ouvriers
civils, directement utilisables dans leurs sp6cialisations de paix
Dds lors, m€me si la Soci6t6 des nations decide de remplacer les arm6es
nationales permanentes, absorbant toutes les ressources des pays par une force
internationale de police, constitude par les apports, proportionnels a 1a
population des nations int6ress6es, et si cette mesure est adoptee int6gralement,
malgr6 notre d6fiance naturelle A. nous, qui constituons le bastion avanc6 des
a11i6s, la Belgique serait justifiee a demander que sa contribution a la
gendarmerie internationale soit specialis6e dans 1e domaine des arm6es
aeriennes, de fagon a pouvoir consacrer la majorite de ses ressources en hommes
a la renaissance de la vie nationale.
De m6me, si cette Soci6te des nations se reduisait pratiquement i une solide
alliance avec la France et l'Angleterre, nous trouverions les m6mes avantages a
orienter notre puissance militaire vers le d6veloppement de l'arme de l'aviation
avec ces pays comme bases a6riennes.

E.- .ildcesslt6 d'une pulssante antlatTon d.e guer"e belge

Quoi qu'il en soit, cette conception de la d6fense principale de notre pays et de
notre colonie, bas6e sur une puissante arm6e a6rienne, montre en tous cas
l'avantage et la n€cessit€ d'une puissante auiation de guerre, form6e:

l" Par une forte auiation militaire permanente, au moins 6gale naturellement a
ce que nous poss6dons d6ji., constituant, au point de vue de la d6fense terrestre,
f infanterie et la cavalerie a6riennes et remplagant, au point de vue maritime, la
rnarine de guerre;

2" Par une consid€rable auiation ciuile, constituant I'artillerie et le corps des
transports aeriens.



F.- .lldcesslt6 d.'une pulssante flotte a€rlenne clvlle belge

J'en arriue ainsi d examiner I'effort d r€aliser pour Ia cr€ation de I'importante fTotte
a€rienne ciuile, n€cessaire aux besoins militaires et €conomiques du pags
Le developpement stup6fiant atteint par l'aviation apr€s moins de dix ans
d'existence fait pressentir, m6me i. la masse, le bouleversement prodigieux que
son emploi apportera, avec d'autres causes n6es de la guerre, ir l'ancien edifice
international, national, social et familial.
11 semble cependant a beaucoup d'entre nous, qu'apris la saign6e monstrueuse
qu'elle a subie, I'humanitl va, dds reconstitution de ses forces, reprendre la vie
normale d'avant-guerre; qu'aprds la recup6ration de leurs enfants exil6s et la
16paration des dommages, les nationalitds vont rentrer en elles-mEmes et
reprendre leurs pratiques d'isolement; que les familles, apris le bouleversement
universel qui les a dispers6es, vont se grouper dans leurs cit€s et reprendre leur
politique de clocher; que les individus, aprds le torrent de marlx dont leur
pens6e, leur coeur et leur corps sortent meurtris, vont s'absorber a panser leurs
blessures et reprendre, leur convalescence finie, leurs habitudes d'avant-guerre,
dans le cadre oi ils les ont quitt6es; et que, tout enfin, rentrant dans I'ordre
ancien, rep16.tre tant bien que mal, 1a vie du monde va recommencer au point ou
la guerre 1'avait surprise.
Les gens qui supputent ainsi le nombre de mois qui nous s6parent du retour d. la
vie d'avant l9l4 se font 6videmment des illusions. Cette uie d'isolement des
indiuidus, de compartimentage des clcsses, des cit€s, des nations, des races, ne
sera plus.
La participation du monde entier a la guerre, la p6n6tration r6ciproque des
peuples par le flux et le reflux de l'invasion, reflux qui finira par submerger de
son occrlpation la terre entidre, a provoqu6 un contact, et un m6lange prolong6
des classes, des races et des nationalit6s, qui brisera les frontidres qui les
isolaient.
L'extension formidable des besoins des peuples pendant la guerre a fait
rechercher dans les r6gions les plus recul6es les ressources dont elles
disposaient, expatriant ainsi des milliers d'individus, qui 6tendront ir la terre
entidre nos relations commerciales et industrielles.
Les m€mes besoins ont force d. exploiter a outrance, par les m€thodes les plus
intensives de production, toutes les sources de richesse de la terre, vulgarisant
ainsi f id6e de leur application, m6me dans les pays les ptrus r6trogrades, qui, de
pays excusivement consommateurs, vont devenir pays producteurs a besoins
d'expansion.
La lutte pour la vie, qui demain va reprendre, avec les moyens de production
formidables des industries 16nov6es, forcera a la recherche de d€bouch6s
nouveaux dans les pays neufs.
L'6normit6 des destructions subies, des d6penses faites, des souffrances
endur6es en commun, entrairtera, dans la n6cessit6 d'6chapper d. la faillite et au
decouragement, une fraternisation de toutes les classes, une coop6ration de tous
les pays, une entr'aide universelle, facilitde d'ailleurs par l'€tude forc6e des
langue s internationales.
En r6sum6, le champ d'action des individus, i. quelque nation qu'ils
appartiennent, ne sera plus limit6 au village, i la province, arl pays qui les a vus
naitre.
La terre entidre va, dis la paix revenue, 6tre mise en exploitation d'un bout a
l'autre, par la vaste soci6t6 industrielle et commerciale des nations, soci6t6 ori
les races se m6langeront, dans cette exploitation cop.mune et intensive des
ressources gen6rales mises au service de I'humanite entidre.
Les relations entre les indiuidus et les nations, s€par€es de milliers de kilomdtres,
deuront donc deuenir aussi intenses et aussi fr€quentes qu'entre les uoisins
i mm€di ats d' autr efoi s.
A cette Societ6 des nations, i. ce nouveau monde, il faudra des moyens de
communication rapides nouvearlx. C'est I'q.uiation, c'est la flotte adrienne ciuile
qui r€alisera demain les liaisons permanentes et les mogens de transports rapides
n€cessaires, d€cuplant le rendement €conomique des ressources du monde.



G.- L'g:olo,tlon auxllalre de la Soci6t6 des nations

D'ailleurs, la plupart des guerres et des diff6rends entre les peuples sont dus A

f ignorance de la r6alitri des faits otr a leur exag6ration int6ress6e. L'amiti6 des
individus, la bonne entente entre les peuples est basee sur la connaissance
reciproque de leur caractdre, de leurs qualites, de leurs aspirations'
Le principe de 1'arbitrage obligatoire, admis par les nations naturellement
pacifiques, suppose I'arrangement toujours possible, par explication
contradictoire.
Dds lors, l'aviation civile, 6tablissant des relations internationales rapides et
faciles, aidera au maintien de la paix et au rapprochement des peuples, mettant
d. leur disposition un moyen de liaison fr6quent, prompt et complet, a la portee
de tous.
L'auia.tion ciuile serq ainsi aussi le meilleur auxiliqire de la Ligue des nqtions
contre la guerre et du maintien de la poix de demqin.

H.- L'effort ndcessalre d. r€allser par le Belglque pour le ddueloppement de
I'antldtlon clalle

Mais encore faut-il que ce mode de communication ne soit pas monopolis6 par
une seule nation, ni accapar6 par les seules grandes puissances, et que les pays
de second ordre, comme la Belgique, coopdrent a leur 6tablissement, s'ils veulent
en retirer un b6n6fice proportionnellement egal.
Ddjd. nos grands uoisins, ori les id6es nouvelles sont regues par I'esprit Iarge et
entreprenant des peuples forts et qui pressentent toute la puissance d'expansion
contenue dans l'aviation, marchent hardiment dans cette voie et se pr€parent d.

mettre erl oetrure, toute I'qide que I'auiation peut apporter au deueloppement
€conomique de leur pags.
L'application de 1'a6ronautique aux transports d. travers le monde, de la poste,
des marchandises, des personnes, l'application A. la cartographie coloniale y est
envisag6e, 6tudi6e, pr6paree et sera r6alis6e demain.
Dans ce domaine, en effet, la plupart des pays de quelque importance,
bellig6rants et neutres, ont non seulement d6pass6 la phase des 6tudes, mais ont
d6ji. pass6 i. la phase d'exp6rimentation pratique et m6me i la r€alisation de
services organis6s.
En Angleterre, depuis plus d'un an fonctionne le "Government Committee on
Civil Aerial Transport", comprenant outre de nombreux membres des deux
Chambres toutes les personnalites comp6tentes dans le domaine de
l'a6ronautique, et plusieurs lignes vont entrer en exploitation-
En France, une commission interminist6rielle de 1'a6ronautique civile,
r6cemment amplifi6e, a eG charg6e depuis plusieurs mois de 1'6tude de la
question et les nombreuses lignes a6riennes, nationales et internationales, dont
la cr6ation a 6td decid6e, sont en voie d'organisation.
En Am6rique, les Etats-Unis ont pr6vu des services r6guliers, sur des distances
6normes; d.e 37 lignes en cr6atiorr,4 relient le Pacifique i. l'Atlantique, et les
exp6riences ont 6t6 des plus concluantes. En Italie, la question n'est pas moins
avanc6e.
Que dire de l'effort de I'Allemagrre, qui, malgre la d6sorganisation compldte du
pays, s'annonce formidable, si des mesures 6nergiques immediates n'en limitent
la menace. La Grdce, elle-m€me, et les pays neutres, Danemark, Norvige, Sudde,
Hollande, bien que ne disposant apparemment que des moyens bien plus
restreints que les n6tres, sont bien moins en retard que nous dans cette voie
trac6,e par les grandes puissances. Des lignes sont pr6vues entre les pays
scandinaves et la Finlande, d'une part, et entre la Norvdge, la Hollande et
l'Angleterre, d'autre part, et de puissantes soci6t6s ont Cte creees pour leur
exploitation.
Lo Belgique seule ua-t-elle rester impuissante dans ce uoste domaine, dans lequel,
si elle Ie ueut fermement, elle peut encore acqudrir ulle place relatiuement
prEpond€rante.



l.- La Belglque se trouae dans des condttlons spdclales pou" tlrer profit d.e
l' aolatlort contmerclale ou utllltalre

Les raisons justifiant 1'effort n6cessaire a 16aliser dans cette voie, sont en effet,
d'autant plus imperieuses que la Belgique se trouue dans des conditions sp€ciales
pour tirer profit de I'auiation utilitaire, de cette application nouvelle de la science
humaine aux communications entre les peuples.
Comme il est apparent d6ja, la premidre application de I'aviation commerciale
sera celle des transports postaux, que suivra imm6diatement le transport des
personnes et des marchandises.
Les premidres lignes ir cr6er seront celles entre les capitales et les grandes villes
commerciales alliees, neutres, puis, sans doute par la suite, ennemies. Il suffit
de jeter un coup d'oeil sur une carte du monde, pour constater le fait
indiscutable, qui a d'ailleurs toujours 6t6 la cau.se primordiale de l'importance de
notre pays ?r tous les points de vue, gu€ la Belgique se trouue au carrefour de
I'Europe. Toutes les lignes a6riennes entre I'Afrique, l'Italie, l'Espagne, le
Portugal, la France, la Suisse, d'une part, et les pays du nord: Hollande,
Danemark, Sudde, Norvdge, d'autre part; entre l'Angleterre, d'une part, et les
pays de l'est, Pologne, Russie, Japon, Bohdme, Roumanie, Perse, Chine, etc.,
d'autre part, auront pour escale naturelle Bruxelles. Le jour ou 1'Allemagne et
l'Autriche seront admises dans la Soci6t6 des nations, f importance de la
Belgique i ce point de vue ira encore en croissant.
Allons-nous assister sans y contribuer d. cette oeuvre de demain?
Les voies a6riennes qui traversent la Belgique ne verront-elles m€me pas flotter
notre pavillon national?
Ne ferons-nous aucun effort, pour qu'une partie du mat6riel n6cessaire a cette
16alisation des lignes de navigation a6rienne soit le fruit de notre industrie?
Actuellement deja, des centaines de milliers d'ouvriers des nations al1i6es,
neutres ou ennemies tirent leur subsistance des industries d'a6ronautique.
La Belgique, qui avait pris une place en vue sur le march6 de I'industrie
automobile, sera-t-elle incapable de montrer ses capacites dans cette nouvelle
branche de l'activit6 humaine?
N'oublions pas egalement, qu'en dehors de ces lignes internationales, des lignes
nationales devront €tre cr66es entre nos grandes villes pour repondre i. certains
besoins et entre les grands centres de notre colonie. Faudra-t-il recourir pour les
cr6er i, des initiatives, capitaux et industries frangaises ou anglaises?
D'ailleurs, pendant la guerre, tant dans les etablissements de I'arm6e belge que
dans ceux des arm6es alli6es, plusieurs centaines, plusieurs milliers mdme
d'ouvriers belges se sont specialis6s dans les industries d'aviation. S'ils n'ont
pas la perspective de tirer profit de leur sp6cialisation dans leur pays natal, s'ils
ne sont pas certains d'avoir une besogne lucrative par la cr6ation, sous le
patronat de l'Etat, d'industries aeronautiques belges A debouches assur6s et
stables, ils resteront i. 1'6tranger ou s'expatrieront, et le fruit de leur travail et
de leur sp6cialisation sera perdu pour la Belgique.
Enfin, rappelons que l'arm6e belge dispose d'une quantit6 consid6rable d'avions
et de materiel a6ronautique, surabondant pour les besoins strictement militaires,
materiel qu'il est impossible d'ecouler dans les autres pays, ou la m6me plethore
existe a un degr6 plus accus6 encore, et dont l'utilisation nationale A des fins
commerciales sera le seul emploi possible, sous cette r6serve evidente toutefois
que cet emploi ne soit pas differe.
Les consid€rations qui prdcddent, et l'effort formidable des grandes puissances
dans ce domaine, effort dont la masse du peuple et m6me 1'61ite de notre pays n'a
qu'une faible id6e, suffiraient pour d€montrer aux dirigeants, aux grands
financiers et industriels du pays que I'organisation d cr€er erl Belgique est
ndcessaire et urgente.



J.- L'td.ee de la ndcessltd d'utteflotte a€rlenne clatle dolt ?tre aulgarlsde en
Belglque

Mais par suite de I'isolement prolonge dfi d I'inuasion, le sentiment populaire
semble tellement ancrE chez nous, mdme chez ceux qui ont le moins l'excuse
d'€tre insuffisamment renseign6, eue l'application pratique de I'auiation aux
usages ciuils n'est pas d'un rendement imm€diat, que je n'h1site pas d. m'attacher
un instant a r€futer cette objection malheureusement cottrante, due i. f ignorance
de la majorite de notre pays sur 1'6tat exact de la question.
Tout un chacun se doute cependant que la guerre mondialer p?r sa duree et par
ses capitaux illimites mis en oelrvre, a donne a l'aviation une impulsion
formidable
Les besoins toujours plus grands des armees en quantit6s d'avions; les missions
toujours plus diverses donn6es a l'aviation;1'6mulation constante entre les
coalitions ennemies pour l'am6lioration continuelle des caracteristiques des
aeroplanes; la n6cessit6 imp6rieuse d'avoir toujours en service le plus grand
nombre d'avions des meilleurs types crees; les efforts ininterrompus de toutes
les intelligences, de tous les inventeurs, de tous les ing6nieurs vers la solution
rapide des probldmes pos6s; les moyens illimites mis a la disposition des
novateurs et des industreils, ont amen6 f industrie a6ronautique, en ces
quelques ann6es, de la periode d'experimentation tAtonnante et de valeur
pratique m6diocre d,'avant-guerre, a Ia fabrication en grandes s€ries d'auions
robustes, rapides, puissants, capables de uoler la nuit et le jour, d'url maniement
souple et sttr, d'un rendement g€n€ral trds 6leu€.
C'est le fruit prodigieux de plus vingt milliards, mis pendant la guerre d. la
disposition des constructeurs.
A un autre point de vue, la n6cessitd a cr66 dans les grand.s pays belligerants,
une industrie a€ronautique puissante, disposant d'une pl6iade d'ing€nieurs
comp6tents, d'une quantite d'industriels bien au courant, d'uslnes uastes, a
grande capacite de production, d'une arm6e d'ouuriers specialistes, d'rlne serie
importante de machines et d'outils appropri€s aux travaux les plus compliqu6s.
De nombreuses usines existent en France et en Angleterre, utilisant plusieurs
milliers d'ouvriers et produisant plus de dix avions par jour.
Enfin, le mdtier d'q.uiateur n'est plus limite i une petite 6lite et s'est gdn6ralis6.
Plusieurs dizaines de milliers de pilotes ont 6t6 form6s, dont la plupart sont
disponibles depuis la cessation des hostilites, pilotes d'habilite consommee,
d'endurance a toute dpreuve, donnant entidre confiance.
Des lors, pour peu que l'emploi en soit mis d. la portee de tout le monde,
I'auiation ua. entrer u€ritablement dans /es moeurs. Deja des souverains (les
ndtres) , des ministres, de grands hommes d'affaires utilisent les avions pour
leurs d6placements importants, malgr6 leur peu de commodit6s et leur manque
de confort, puisque jusqu'ici ils n'avaient qu'un but: l'utilisation militaire.
Sans doute, les a/das, au point de vue de l'utilisation commerciale, sont encore
importants; une regularite absolue dans les transports ne peut encore €tre
assur6e et une adaptation aux usages nouveaux est n6cessaire.
Mais on ne peut vouloir exiger des maintenant plus, relativement, de l'aviation,
encore en somme dans ses d6buts, que de l'automobile ou des chemins de fer,
dont les premieres ann6es d'essai ont ete, je crois, bien plus penibles.
D'ailleurs, ces al6as sont compens6s par des auantages considerables, que seule
l'aviation peut procurer, entre autres:

1o Une €conomie considdrable de temps, due d la grande vitesse des avions,
depassant celle de tous les autres modes de transport, et la possibilit6 qui
n'appartient qu'aux avions de se rendre d'un point a un autre en ligne droite.
Cette economie sera particulidrement sensible sur les grandes distances, et li. or)
il y a des portions de mer a traverser (transbordements) ;

2" La suppression des uoies de circulalion indispensables aux autres moyens de
locomotion, tels que routes, chemins de fer, canaux, dont la construction exige
un temps tres long et des moyens financiers consid6rables, qui en limitent
l'emploi. Les seules constructions n6cessaires a l'aviation, sont celles des gares
de depart, d'atterrissage et de secours.



Cet avantage est de premiere importance pour l'etablissement de communications
dans les pays ou les moyens ordinaires (chemin de fer, routes, canaux) n'existent
pas. Mais i c6te de la rapidite des voyages et des facilit6s d'etablissement des
lignes de communication, la capacite de transport est-elle suffisante?
Dds maintenant, le poids transportd est assimilable a celui des plus forts camons
automobiles. Dds maintenant circulent en toute s6curit6, a des vitesses
commerciales de 1OO a 150 kilomdtres d. l'heure, des avions susceptibles de
transporter non pas seulement quelques dizaines de kilos de poids utile, rnais
plusieurs centaines et m€me plusieurs milliers de kilos, en voyageLrrs, en colis
ou en lettres, et ce pendant plusieurs heures, sans reapprovisionnement.
Sans doute, les moteurs de la guerre, en raison du poids limit6 et de leur haute
compression, n'ont-ils pas la robustesse des moteurs d'automobile; mais, outre
les possibilites immediates de progres en ce domaine, les gros avions seuls
int6ressants au point de vue transports publics, etant munis de plusieurs
moteurs, aucun danger n'est plus gudre possible dans des circonstances
normales.
Il est donc certain que I'emploi de I'auion, comme moAen de locomotion, est
pratiqu ement pos sible dds maintenant.
Le transport rapide de colis postaux peut 6tre plus important encore;
6chantillons, anticles de luxe, matidres p6rissables, etc...
Enfin, les transports de passagers sont egalement praticables des maintenant,
avec la plus grande utilit6; principalement quand il s'agit de grands trajets d.

parcourir ori quand les moyens de locomotions actuellement existant, n6cessitent
des transbordements. L'aviation donne, en effet, une rapidite de transport
incomparable et des avantages incalculables.
Sans doute, les tcrrls aEriens devront 6tre au d6but assez 6l6v6s, en raison des
frais de premier 6tablissement des a6rodromes et du prix de revient en ce
moment exagerS des avions. Cependant, des maintenant, en adoptant le tarif de
un centime au kilometre par lettre de 25 grammes, soit en somme moins
pratiquement que celui du message telegraphique et de un franc au kilomdtre par
passager, soit pratiquement moins que celui du voyage en automobile calcul6 en
y comprenant pour les grands parcours les frais d'h6tels, restaurants,
pourboires, etc., le transport par avion serait deji fort r6munerateur pour les
compagnie s concessionnaire s.
Malgre ces perspectives encourageantes, il est vraisemblable que 1'emploi de
1'avion comme moyen de locomotion (j'6carte le dirigeable dont l'utilisation est
hors de nos moyens) sera encore pendant plusieurs ann6es relativement corlteux
et n6cessitera, les premiers temps, l'adoption de tarifs 6leves.
Mais les ameliorations seront rapides, la construction en s6rie et les progrds
rr4alises chaque jour, abaisseront considerablement le prix de revient des avions
A des taux raisonnables et r6munerateurs, malgre une reduction sensible des
tarifs d. des proportions abordables d. tous.

K.- Concluslon

Quoi qu'il en soit, la conclusion de tout ce qui prec6€de est imp6rieuse:
Malgr€ son industrie a€ronautique inexistante, malgr€ ses faibles ressources
actuelles, la Betgique doit foire imm€diatement I'immense effort n€cessaire d sa
d€fense militaire, d sa dOfense industrielle, d son expansion commerciale,
intellectuelle et morale par I'auiation.
Il faut pour aboutir pratiquement que la Belgique, forte de son r61e pendant la
guerre, s'entende 6troitement avec la France, I'Angleterre et l'Italie et obtienne
de ces puissances, dans les conferences interalliees qui vont s'ouvrir, la
coop6ration et l'aide la plus compldte A. laquelle elle a des droits supErieurs d.
toute autre nation alliee ou neutre, situation privilegiee dont elle n'obtiendra le
ben6fice, que si elle fait l'effort necessaire pour la sotliciter et f imposer par sa
volont6 d'aboutir et son organisation propre.



L.- Progra.mtne d' actlon

Pour acqu€rir cette situation et cr€er I'organisation indispensable, iI faut que dEs
demain un uaste programme d'ensemble, €tabli pour une longue p€riode d'action,
soit adopt€ dans un large esprit et r€alis€ Energiquement.
Ce programme doit 6tre 6tabli pour tous les domaines d'application possible de
I'aviation: sportif, militaire, commercial et colonial.
Nous allons essayer, dans le prochain chapitre, d'etablir la partie de ce
programme pratique qui devrait €tre r€alis6e immediatement, pour que soient
jetees les bases de la grande flotte a6rienne, militaire et civile, que la Belgique
doit se cr6er.
Si 1'effort indispensable d. cette 16alisation n'est pas fait sans plus d'hesitation,
la Belgique ne tirera aucun profit direct de cette application nouvelle de la
science humaine aux communications entre les peuples; si le gouvernement, les
industriels et les financiers belges ne s'attaquent pas dds maintenant 16solument
au problime, le retard sur les autres pays ne pourra 6tre comble et nous
resterons pour toujours, dans ce domaine, tributaire de 1'6tranger, tant au point
de vue militaire qu'au point de vue civil.

(Suite et fin dans le prochain num6ro)

A la suite de c,eue premidre partie, voici un court extrait du discours prononcd par le Lieutenant-Gendral Aliateur
Vanhecke, Chef d'Etat-Major de la Force Adrienne, Ie 15 octobre 1996, sur I'Esplanade du Cinquantenaire, ir
I'occasion du 50dme anniversaire de la Force Adrienne.
"La Force Atrienne Belge |tait nde et allait devenir dordnavant une Force autonome au sein des Forces Armtes. Elle
allait de par ses tdches spicifiques et sa mission propre, contribuer au maintien de la paix. Tdche, qu'elle a
accomplie durant 50 ans, de manidre professionnelle et divouhe. De par son eficacitt el son niveau de qualitd dleve,
elle s'est placde parmi les meilleures Forces Aiiennes de I'Alliance Atlantique. Le niyeau opdrationnel et la valeur
universallement reconnae des Forces Adriennes occidentales ainsi que leur caractire fortement dissuasifont sans nul
doute contribud d assurer 50 ans de paix en Europe. Cette paix ne nous a pas lte offerte sans effort. N'oublions pas
aujourd'hui, qu'ail cours de ces longues anndes, la Force Airienne Belge a perdu plus de j00jeunes gens motivds et
ddcidis, qui ont perdu la vie en service airien commandt pour que vous et moi puissions vivre en paix. Grdce d leur
sacrifce et aux efforts que nous cNons consentis tous ensemble, la menace d'un nouveau conflit mondial a etti
maitriste".

"De Belgische Luchmacht was geboren en zou voortaan als een autonome macht geleid worden binnen het kader t,an
de striidmachten. Zij zou met haar specifieke taken en eigen opdrachten haar deel bijdragen tot het verzekeren van cle
vrede. 50 jaar lang heeft ze dit gedaan op professionele en toegewijde manier. Haar afdoendheid en hoge
kwaliteitsstandaard, plaatste haar binnen het NAL'O bondgenootschap, bij de top van de geallierde luchtmachten.
Het operationeel niveau en de alom kerkende waarde van de Westerse Luchtmachten en de sterke afschrikhng die
hier van uitging is zeker een van de belangrijkste redenen geweest die Europa deze ondenkbaar lange vredesperiode
van 50 iaar heefi verzekerd. Dt is echter niet zo maar gekomen, vergeten we hier niet dat in al deze jaren in de
Belgische Luchtmacht meer dan 300 jonge mensen het leven hebben gelaten in bevolen luchtdienst en dit opdat wij
allen, U en ik, in vrede zouden kunnen leven. Door hun offer en door ons aller inspanning was de dreiging voor een
nieuw wereldconflict in toom gehouden.

*



PROGRAMME DES EXCURSIONS EN 1997
PROGMMMA VAN UITSTAPPEN IN 1997

22 mai Visite de la 4Oerne escadrille d Coxyde et de I'ancien domaine du Prince Charles d Raversijde.
Programme ddtailld dans le bulletin N" 2/97 du 15 awil.

22 mei Bezoek aan het 40ste smaldeel te Koksijde en aan de oude domein van Prins Karel te Raversijde.
Uitvoerig program,na in het tijdschrift Nr 2/97 van I5 april.

13 ao0t Reunion annuelle du mois d'aofit d tlasselt/Kiewit (le plus ancien adrodrome de Belgique).
Programme ddtailld dans le bulletin No 3/97 du l5 juillet.

13 augustus Jaarlijkse vergadering van de maand augustus in Hasselt/Kiewit (de oudste vliegvelden van Belgi€).
Uitvoerig programma in het tijdschrift Nr 3,t97 van I5 juli

4 septembre Voyage en Angleterre (deux jours) - Voyage en car via le Chunnel.
Visite du monument "Battle of Britain" d Capel-le-Ferne (Folkestone).
Visite du musee de la RAF d Hendon.
Visite de I'eglise de la RAF- St Clement Danes d Londres et du mdmorial des 20.455 aviateurs
disparus d Runnymede.
Programme detailld dans le bulletin N" 3/97 du 15 juillet.

4 september 
xi:":iT::f:,'ffi,H:;,0:f';1,;:;;:,:;::i:"{";:i i":fY:;,tkestone)
Bezoek aan het RAF museum te Hendon.
Bezoek in Londen van de St Clement Danes R4F kerk en van het gedenksteken aan de 20.455
vermi ste v li egeni ers, te Runnymede
Uitvoerig programmq in het tijdschrift l,{r 3/97 van I5 juli.

*

PROGRAMME DES CEREMONIES ET MANIFESTATIONS EN 1997
PROGRAMMA VAN PLECHTIGHEDEN EN MANIFESTATIES IN 1997

15 mars Assemblde gdn6rale statutaire et banquet annuel au Club Prince Albefl e Bruxelles.
15 maart Algemene statutaire vergadering en jaarlijksbanket.

11 mai Hommage A Vroenhoven aux 7 membres d'equipage des Fairey Battle. tombds au cours de la mission
de bombardement des ponts sur le canal Albert, le I I mai 1940.

11 mei Vroenhoven: eerbewijs aan de 7 bemanningsleden van de Fairey Battles die op I I mei 1940,
gedurende een bombardementsopdracht van de bruggen over het Albertkanaal, gesneuveld zijn.

12 nai Adroport de Deurne-Anvers: dep6t de fleurs au monument de Jan Olieslagers. fondateur de notre
assocratron.

12 mei Luchthaven van Deurne-Antwerpen: neerlegging van bloemen aan het ntonument van
Jan Olieslagers, stichter van onze vererugtng.

21 juin Le Bourget: hommage aux pilotes d'essai et d I'equipage.
2l juni Le Bourget: eerbewijs aan de testpiloten en de bemanning.

3l aofit Jalha;v et Le Tigelot: hommage aux aviateurs militaires tombds dans les Fagnes pendant la dernidre
gueIre

31 augustas Jalhay en Le Tigelot: eerbewijs aan de militaire vliegeniers gesneuveld in de Venen gedurende de
laatste oorlog.

12 octobre Fastes de la Force Adrienne. Ddpot de fleurs au monument avenue Franklin Roosevelt.
l2 ofuober Feest van de Luchtmacht. Bloemen neerlegging aan het monument Franklin Rooseveltlaan.

I novembre Cdrdmonie d la Pelouse d'honneur au cimetidre de bruxelles
7 november Plechtigheid aan het Ereperkvan het Brusselse kerkhof.



Histoire de I'ultime vol du Fairey'Fox 0-80
Les suites inattendues d'un saut en parachute, quand le siCge 6jectable n'existait pas

(1 ddcembre 1937)

par le Docteur Edgard Evrard, Gendral-Major Mddecin e.r.

Le cinquantidme anniversaire de la Force Adrienne a cl6turd ses fastes au terme de 1996.
Ce fut, A I'occasion des cdrdmonies officielles et des rencontres d' anciens qu'elles suscitdrent.
la source d'dvocation du pass€ et de ravivages de souvenirs. Il arriva m€me que I'objet de ces

derniers s'adressdt d des dvdnements survenus avant l'octroi de I'autonomie d la Force
A6rienne, c'est-d-dire aux temps oir I'aviation militaire belge s'appelait Atronautique
Mi li t ai re, dans l'entre-deux-guerres.
Les survivants de cette pdriode deviennent rares. L'Arye a imposd son indluctable loi.
Je prdsume que ce fut I'une de ces evocations fortuites qui dveilla la curiosite d'un membre du
Bureau des Vieilles Tiges et l'incita d m'dcrire. Sa lettre me priait de narrer les circonstances
du saut en parachute qui me sauva la vie, le ler decembre 1937. J'etais en ce temps-ld, l'un des
deux mddecins attachds au ddtachement du ler Rdgiment d'Adronautique, occupant l'aerodrome
de Gossoncourt (ler et 3dme Groupes du lAd).
Un 6v6nement dramatique, mettant en jeu la vie de quelqu'un. ne garde que trds rarement une
valeur en soi, surtout dans les Forces Armees. Selon le stereotype le plus courant, sa charge
dmotive se dissipe assez rapidement par l'oeuvre du temps. Il se ramdne, avec I'aide de I'oubli.
d une inscription dans une colonne d'un tableau statistique.
En dehors de I'intdressd, s'il survit, et de ses proches, fiddles d sa mdmoire, s'il a peri.
I'dvdnement ne prend une reelle signification, du moins au regard de I'historien, que s'il est
pourvu de cette puissance mystdrieuse qui, depuis I'antiquitd grecque des temps homeriques.
s'appelle le destin. C'est qu'alors, inddpendamment des intentions de la personne impliqu6e,
cette force du destin a modifid d'une manidre imprevisible le cours des plans. des projets. des
evdnements prddtablis par la volonte des hommes ou des autorit6s et a fait sortir celles-ci de la
ldthargie de la routine.
Selon les Anciens, pour arriver d ses fins, le destin emprunte les traits les plus inattendus. Bien
qu'il ne soit pas toujours facile de ddceler les €tres qu'il a choisis pour instruments. il m'a
sembl6. avec le recul du temps, que le saut en parachute que j'ai effectue le ler ddcembre 1937
ddpasse le simple octroi de I'insigne d'un caterpillar. ll eut, bien longtemps aprds- des
prolongements qui se rdpercutdrent sur I'existence et la consolidation du Service de santd de la
Force Adrienne, dans des aspects regardant la specificit6 de ce dernier: I'aptitude mddicale de
son personnel navigant, la sdcuritd des pilotes aux commandes des avions A rdaction au moment
ou ils venaient d'entrer en service en remplacement des glorieux Spitfire. le port de nouveaux
equipements de vol, les G-Suits notamment. En effet, ces prolongements se passent dans la
pdriode 1952-1956. P6riode extrdmement difficile of le moindre faux pas devait 6tre dvite d'une
manidre absolue par la Direction du Service de santd de la Force Adrienne dont j'assumais 1a

charge.
Ce sont ces aspects. relativement peu connus
ddtermind d accepter f invitation qui m'a dtd
prolongements lointains.

L'histoire commence dans la matinde du ler ddcembre 1937. A cette dpoque, les medecins
attach6s d une unit6 de l'Adronautique militaire peuvent, A leur demande, faire partie du
personnel navigant, au titre d'observateur. Le statut prevoit qu'ils effectuent un miuimum
mensuel de quatre missions adriennes d bord d'un des avions de leur unitd.
Depuis juillet 1936, je fais partie du personnel navrgant.
Aux abords de I'Etat-Major du quartier, vers t heures du matin, je rencontre le lieutenant-
colonel aviateur Hansenne, qui commande le ddtachement du lAd, etabli d Gossoncourt Il est
en tenue de vol. Il m'invite d l'accompagner dans le vol qu'il va effectuer aux commandes d'un
Fairey-Fox. L'autre mddecin etant prdsent d I'infirmerie. j'accepte aussit6t. Je vais rer'6tir mon
dquipement de vol et rejoins le lieutenant-colonel aviateur Hansenne au hangar de la ldre
escadrille du ler groupe.
L'avion, avec ses deux occupants d bord, va ddcoller pour un vol de navigation d'environ I
heure, quand on voit un adjudant secrdtaire de I'Etat-Major accourir en faisant de grands gestes
en direction de I'avion. Le lieutenant-colonel aviateur Hansenne arr€te le moteur et descend.
Aprds avoir entendu le sous-officier. il me fait signe de quitter mon habitacle. En s'excusant, il
m'informe qu'il doit renoncer au vol projet6, en raison d'une affaire importante et urgente qu'il

dans I'historique de la Force Aerienne, qui m'ont
faite de narrer les circonstances du saut. avec ses
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doit traiter avec son chef, le colonel aviateur Foidart, commandant du ler Rdgiment
d'Adronautique dont les bureaux se trouvent d I'adrodrome de Bierset.
J'aurais pu m'en aller, vaquer A mes occupations et voler un autre jour de mon choix ... Aprds
tout. nous ne sommes qu'au premier jour du mois. Rien ne presse pour accomplir les prestations
adronautiques mensuelles. Mais, il advint autrement. Comme s'il voulait me dddommager de ma
ddconvenue, le lieutenant-colonel aviateur Hansenne s'adressa au commandant de la ldre
escadrille. le capitaine aviateur Deroy, en vue de m'inscrire d un vol ddjd prdvu dans cette
matinee. Le sous-lieutenant aviateur Robert J.H. Roelandt, surnomm6 Balbo, se prdparait pour
une navigation d'entrainement au pilotage sans visibilitd (PSV). Mon nom fut ajoutd au sien
pour cette mission. En cette dpoque de fin 1937, deux Fairey-Fox de la ldre escadrille venaient
d'€tre gr66s de I'instrumentation de PSV de type Sperry, dont le principe peut se ramener aux
points suivants. Un systeme gyroscopique fournit au pilote un horizon artificiel et I'attaitude de
son avion par rapport d cet horizon par le jeu d'un petit avion symbolique. Le gyroscope est
actionnd par un courant d'air pr6levd d I'exterieur au niveau d'un ajutage de Pitot et amene au
gyroscope par une canalisation. Celle-ci pr6sente plusieurs coudes sur I'appareillage initial
montd sur les Fairev-Fox.
Les missions courantes de cette fin d'annde 1937 . d la I dre escadrille, comportent
principalement l'entrainement et la familiarisation des pilotes d l'emploi de ce tout nouvel
dquipement.
Vers 10h40, le Fairey-Fox 0-80 ddcolle de Gossoncourt. Le sous-lieutenant aviateur Roelandt
pilote cet avion. J'occupe le poste de I'observateur, en arridre du poste de pilotage. Le ciel est
couvert, avec une visibilite moyenne et un plafond d'environ 1.000 e 1.500 mdtres.
La mission de Roelandt est un exercice d'entrainement au PSV, par emploi des nouveaux
instruments de bord. Il doit voler pendant un certain temps selon quatre directions, exdcutant
un carrd qui doit le ramener d son point de d6part.
En prenant place d mon poste, je remarque la prdsence d'un volumineux appareil
photographique, attachd d la paroi gauche de mon habitacle. Au cours du vol prdcddent. il a dt€
utilisd par I'observateur et n'a pas encore dtd enlev6. Le magasin dispose encore de quelques
plaques non employdes. Je signale le fait d Roelandt pendant qu'il fait chauffer son moteur. Il
me repond qu'il terminera la mission par une navigation comportant I'itin€raire Tirlemont-
Charleroi-Gembloux-Tirlemont. Il me propose de prendre une pholo panoramique de Charleroi
et une autre de Gembloux, la precision de I'itindraire suivi sera ainsi dtablie. L'appareil
photographique demeure donc dans I'habitacle, d ma portde.
L'avion ddcolle. monte vers 1.500 mdtres et prend les caps successifs prdvus par I'exercice.
Celui-ci se termine d hauteur de Hoegaarde. Plein de confiance dans ses instruments. Roelandt
decide de faire du PSV rdel en traversant les nuages en direction de Charleroi. Il entre dans les
turbulences d'une epaisse couche nuageuse trds sombre, tout en prenant de I'altitude. Il en sort
vers 5.000 mdtres dans un ciel ddgag6. Pendant cette mont6e, j'ai ressenti I'impression d'un
froid de plus en plus vif.
Aprds quelques minutes de vol horizontal en direction du sud, Roelandt commence une descente
d travers les nuages. Vers 3.000 mdtres. il eprouve une sensation anormale. L'indicateur de
vitesse monte trds vite et I'indicateur de virage part i droite. Il rdagit en donnant du pied i
gauche et en tirant sur le manche. La vitesse continue d'augmenter. Les impressions du pilote
sont totalement differentes des indications de ses appareils de PSV. L'altitude diminue. Puisque
les instruments semblent donner de mauvaises indications. il essaie de rdtablir l'attitude
normale de son avion en jouant de ses commandes suivant ses propres sensations. A son grand
soulagement, I'avion se redresse et la vitesse retombe. Il etait temps: I'altimdtre indiquait
seulement 300 mdtres. Tel est le "vecu" que ddcrira Roelandt. plus tard, dans son rapport sur
cette phase critique du vol.
L'observateur n'est pas attache par un harnais de siege, mais pour sa sdcuritd. il peut
introduire- dans un anneau fixe au harnais de son parachute. I'oeillet d'une chaine dont I'autre
extrdmit€ est attachde d la paroi infdrieure de son habitacle. J'ai aussi ressenti une succession
d'anomalies violentes et inqui6tantes. Le sifflement de plus en plus aigu m'a vite fait rdaliser
que I'avion pique en prenant de la vitesse. Brutalement, je me suis senti projetd en avant et
contre le flanc droit du fuselage. Au moment ori je parviens d me replacer sur le petit sidge sans
dossier de l'observateur, j'y suis plaqu6 et, une nouvelle fois, suis lancd contre la paroi droite
du fuselage. Soudain. c'est le calme. Roelandt a rdussi d stabiliser I'avion. A 300 mdtres
d'altitude. le Fairey-Fox 0-80 vole toujours dans les nuages. Les instruments gyroscopiques de
PSV donnent des indications fantaisistes. Roelandt m'explique bridvement la situation par des
mots hurles dans le tube Gosport. Il me montre I'horizon artificiel toujours bloqud en position
verticale. Quelle ddcision faut-il prendre pour sortir de cette situation dangereuse?
Premidre possibilitd: rester d 300 mdtres dans les nuages et tenter de sortir du mauvais temps.
Solution dangereuse, pense Roelandt. privd d'instruments de PSV.



Deuxidme possibilite: descendre sous les nuages. lvlais, dans les trou6es de la couche nuageuse.
I'equipage discerne d peine le sol, tant la pluie est violente. Descendre encore- dans les
turbulences et la pluie, avec une si mauvaise visibilitd. c'est prendre le risque de percuter un
obstacle.
Aprds un bref 6change verbal, Roelandt ddcide de tenter de remonter au-dessus des nuages et ld,
dans le calme, de reprendre une direction vers un temps moins mauvais en volant d vue. Il me

demande de lui communiquer mes sensations dds qu'elles me paraissent denoter une anomalie
dans l'attitude de I'avion. Il m'avertit de me tenir prdt i sauter en parachute s'il m'en donne
l'ordre. Je libdre la chaine qui relie le harnais de mon parachute d la paroi infdrieure de
I'habitacle.
La remontde semble normale jusqu'd 2.500 mdtres. Elle s'effectue dans d'dpais nuages de teinte
plombee, g6n6rateurs de turbulences. Soudain. Roelandt et moi avons une m€me sensation de
ddsdquilibre qu'il est impossible d'analyser. La vitesse augmente brutalement. Je me sens
plaqu6 sur le sidge, puis repoussd vers la droite. L'avion est certainement entrd en spirales
serrees et peut-Ctre m6me en vrille. En fait, nous ne savons plus rien de pr6cis: nous sommes en
dtat de totale ddsorientation.
Roelandt me crie de sauter. Il demeure immobile. Sans doute est-il bloqud comme moi sur son
sidge par les forces d'acc6ldration. Il me r6itdre I'ordre de sauter. Pendant un instant. le
mouvement giratoire de I'avion ddsempard s'est certainement ralenti. Car, je puis me lever au
prix d'un 6norme effort, m'accrocher de toutes mes forces au dispositif arridre, prdvu pour la
mitrailleuse. J'arrive pdniblement d passer un pied, puis une jambe i I'extdrieur. Enfin, c'est le
tronc qui parvient d se mettre d califourchon sur le bord superieur de l'habitacle. Basculant vers
l'extdrieur, je me sens happd par un courant d'air qui me fouette le visage. Je suis libre Mon
evacuation de I'avion en perdition est terminde. En dernidre vision de I'appareil- il m'a sembld
apercevoir Roelandt debout, tentant d'enjamber le poste de pilotage.
Je porte la main sur la poignde du cdble ddclenchant I'ouverture du parachute, je compte
jusqu'd dix comme on me l'a enseignd, puis je tire la poignde dans un large mouvement
d'extension du bras droit. Aprds quelques secondes, survient le choc d'ouverture du parachute.
Ma descente s'effectue dans les nuages, puis dans la pluie. L'atterrissage a lieu dans un champ,
sur un sol ddtrempd. Je distingue deux maisons d quelques centaines de metres. Je me rends
dans la premidre. Son occupante, d'abord surprise et effar6e par mon aspect, m'apprend que je
me trouve entre Ligny et Sombreffe. Je retrouve Roelandt sain et sauf d la gendarmerie de
Sombreffe. Il a rdussi d s'extirper de l'avion avec beaucoup de difficultes, immediatement apres
mon dvacuation. Son parachute a fonctionnd normalement. Il s'est, lui aussi, posd prds de
Sombreffe et est indemme de toute l6sion.
En ce qui me concerne, je n'ai, d la main gauche, que des blessures sans grande importance.
I'ongle du pouce est arrach6; des blessures superficielles de plusieurs doigts, par arrachement
de la peau, ensanglantent la main, mais ne prdsentent aucune gravite.
Roelandt tdl€phone d Gossoncourt. Puis, les gendarmes nous apprennent qu'ils viennent d'€tre
informds que l'avion s'est 6crasd dans un prd, non loin de la gare de Fleurus.
Dds notre retour d Gossoncourt, une commission d'enqu€te nous interroge afin d'6tablir les
causes et responsabilitds de la perte du Fox 0-80. Il en est de m€me- le lendemain.
Ma d€position est trds simple: je ne puis que ddcrire la succession de mes sensations. la
ddsorientation totale, sauf pendant le bref intervalle de la vision du sol d travers une violente
averse, et surtout les enormes difficultes que j'ai eprouv6es pour escalader la paroi de
l'habitacle de I'observateur et me hisser au-dehors. Ma responsabilitd est vite dcartee. Il m'est
neanmoins reproche de n'avoir pas 16cupdrd le vieil appareil photographique, d'origine
allemande, remontant d la ldre guerre mondiale. Des membres de la commission qui me
paraissent mettre en doute ce qui s'est r6ellement pass6, estiment que j'aurais dfr 1'emporter
avec moi dans le saut en parachute. Siddrd, je me tais et me contente de brandir ma main
gauche envelopp6e dans un bandage.
Roelandt attribue I'accident i une d6faillance des appareils de PSV dans les nuages, comme il
me I'avait fait constater. Je suis de nouveau interroge sur ce point. La commission hdsite
manifestement i partager ce point de vue: une panne des instruments de PSV lui semble tres
improbable. Elle pense plut6t d une suite de fautes de pilotage. dans de tres mauvaises
conditions metdorologiques non prdvues avant le vol.
Roelandt et moi, devant l'attitude defiante de la commission, protestons de notre bonne foi dans
la relation de ce qui s'est passd en vol. Rien n'y fait. La commission ne nous suit pas. Malgrd la
concordance de mes dires avec les explications techniques de Roelandt, celles-ci sont mises en
doute et m€me inacceptees, puisqu'il fait I'objet d'une proposition de mesures disciplinaires et
est effectivement puni de jours d'arr€ts.
J'apprends qu'il a 6t6 question de me soumettre d la retenue d'un cinquidme de mon traitement
jusqu'au remboursement de la valeur de l'appareil photographique detruit. Mais le Service du



matdriel du Commandement de l'Adronautique aurait renacl6 d faire I'estimation de ce que
reprdsente un appareil allemand, butin de guerre, vieux d'une vingtaine d'anndes au moins.
Cette mesure ubuesque n'est pas appliqude et je n'en entends plus parler.
Les choses en seraient restdes ld, si quelques semaines plus tard, un fait nouveau n'dtait
survenu. Le lieutenant aviateur Eric de Spoelbergh demande A 6tre entendu par La commission
d'enqu€te. C'6tait I'un des pilotes du Service des essais en Vol. rattachd aux Etablissements
d'Adronautique i Evefe. Il jouissait d'un prestige considdrable dans la fonction de pilote
d'essai- Il fut entendu par les membres de la commission d'enqu6te et il leur fit le rdcit de ce
qui lui 6tait arrivd quelques jours auparavant. Ce tdmoignage recoupait prdcis6ment et
confirmait ce que I'dquipage du Fox 0-80 avait ddclard invariablement. Lors d'un vol d'essai en
altitude d bord d'un Fairey-Fox muni du m6me 6quipement de PSV que celui du Fox 0-80, il
avait traversd une dpaisse couche nuageuse et constatd, lui aussi, une panne de ses instruments
de PSV. Mais bdndficiant d'un plafond plus dlevd et de circonstances mdtdorologiques
infiniment meilleures, il avait rdussi d redresser son avion au sortir des nuages et dtait venu
atterrir normalement. DCs son retour au Service des essais en Vol, il fut procddd sans ddlai au
ddmontage des appareils de bord et les techniciens constatdrent la prdsence d'un bouchon de
glace dans le coude d'un tuyau de prise d'air. L'arrlt de fonctionnement des instruments de
PSV trouvait son explication, le gyroscope s'dtant stoppd en raison de cette obstruction"
Bien que ce ne soit qu'une hypothdse, il est trBs vraisemblable que, lors de I'accident du Fox 0-
80, la commission d'enqu€te, soupgonneuse et inddcise, aura demandd un avis technique aux
Etablissements d'Adronautique et, peut-etre, d de Spoelbergh lui-mdme, sur une matidre qui
dtait encore neuve A cette 6poque et qu'elle connaissait mal. Ainsi s'expliquerait le t6moignzge
d'Eric de Spoelbergh, lorsqu'un incident similaire lui est arriv6 quelques semaines plus tard.
Suite d ce fait nouveau, la version de l'dquipage du Fairev-Fox 0-80 fut enfin officiellement
admise. Sa responsabilitd fut ddgagde. La sanction disciplinaire infligde d Roelandt fut annulde
et sa mention dans le carnet de vol fut radide.
Tous les avions Fairey, nouvellement dquipds du Systdme PSV Sperry furent I'objet de
prescriptions imposant des modifications ii l'installation.
Nos parachutes avaient dt6 manufacturis par la compagnie Irving d Letchworth, Herfordshire,
Grande-Bretagne. C'est aussi ld que se trouve le sidge du Caterpillar Club dont les membres
sont des aviateurs qui doivent leur vie A leur parachute Irving d I'occasion d'un accident oi
leur avion s'est dcrasd au sol. L'insigne est une chenille en or, port6e sur la patte de la poche
supdrieure gauche de la veste de I'uniforme. Par des voies qui me sont demeurdes inconnues,
ainsi qu'd Roelandt, le Secrdtariat du Caterpillar Club apprit notre accident du ler d6cembre
1937 et notre sauvetage rdussi par parachute. En ddbut de 1938, Roelandt et moi furent
informds que nous avions 6td enregistres comme membres du Caterpillar Club et nous reg0mes
chacun, par envoi recommandd, un "Caterpillar". Il m'a 6t6 dit plus tard, pendant la guerre, en
Grande-Bretagne, que j'dtais le premier m6decin, au monde, autorisd i porter cet insigne.
J'avoue que je n'ai jamais v6rifid I'exactitude de la chose.
Etrange signe du destin. Le 17 janvier 1939, le lieutenant aviateur Eric de Spoelbergh se tuait
aux commandes de I'avion prototype Renald R-36 qui s'dcrasait i Nivelles dans le jardin d'une
maison occup6e par mon frdre, aprds en avoir arrachd une partie du toit.
Quant au lieutenant aviateur R. Roelandt, il s'6vada de la Belgique occupde en fin L940, gagna
la Grande-Bretagne et rejoignit la Royal Air Force en 1942. Le 26 aorit 1944, son Hawker
Typhoon MNl42 fut atteint par la Flak allemande et s'dcrasa dans la fordt de Saint-Saens, prds
de Saint-Hellier, au nord de Rouen (France), emportant son pilote dans la mort.

L'accident du 1er ddcembre 1937 eut 0., protorr-gements inattendus aux Etats-Unis. Des ddtails.
qui n'avaient I'air de rien, s'agencerent, presqu'd mon insu, dds le surlendemain de l'accident,
pour aboutir dtrangement, quatorze ans plus tard, dans un contexte qui depassait ma personne et
affectait indirectement et profondement le Service de sant6 de la Force Adrienne.
Quelques jours aprds I'accident. sur convocation du m6decin chef du Service de sant6 de
I'Adronautique militaire, le lieutenant-colonel mddecin Charles Sillevaerts, je me rendis au
Laboratoire de mddecine adronautique d Evere pour y subir I'examen m6dical prescrit d tout
aviateur ayant eu un gtave accident adrien. Le lieutenant-colonel mddecin Sillevaerts et son
adjoint, le lieutenant mddecin Jean Stijns. m'attendaient. L'examen mddical fut ndgatif. Je
r6alisai trds vite que ces deux mddecins ddsiraient avant tout connaitre mes r6ponses aux
nombreuses questions qu'ils me posdrent sur mes rdaction psychologiques et physiologiques
avant, pendant et aprds le saut en parachute. Ils furent certainement trds d6sappointds par le
caractdre vague et imprdcis de mes dires. Comment leur faire comprendre qu'un mddecin
confrontd d un danger de mort imminente dans un accident adrien ne dispose pas de l'6tat de
sang-froid requis pour faire sur lui-m€me des observations mddicales valables? Comme tout €tre



humain, conscient de sa situation prdcaire, il ressent une anxiete irrdpressible d l'instant de 1a

ddcision du saut. Elle se prolonge pendant la chute libre. Ce n'est qu'aprds avoir tird
manuellement sur le cAble d'extraction du parachute et aprds avoir vu le d6ploiement de la
voilure au-dessus de sa t€te, qu'il ressent un profond soulagement, le libdrant de sa tension
angoiss6e. C'est ce que je me bornai d rdpondre. Que pouvais-je dire d'autre? Mes
interlocuteurs attendaient beaucoup plus. Car, quand je me fus rhabilld. Sillevaerts m'installa
commoddment devant un bureau et me pria de rddiger sur place un rapport ddcrivant mes

constatations mddicales, mon psychisme et mon comportement durant les differentes phases du
saut. Puis, il me laissa seul en t€te-d-t€te avec mes pensees. Mon rapport fut trds bref. Sa

concision et sa banalite furent sans doute A l'origine d'une proposition de Sillevaerts: celle
d'dcrire un article destin6 d 6tre publid dans la revue belge Bruxelles mtdical. Il avait
prdmdditd cette suggestion, car il me conseilla aussit6t, avec une insistance qui rev€tait les
apparences d'un ordre, de rassembler au prealable certains renseignements sur le sujet en

dcrivant d un mddecin militaire amdricain qui avait publid un article sur les aspects mddicaux
du saut en parachute. Et il me remit une fiche sur laquelle dtaient 6crits un nom et une adresse
Je lus: Captain Harry G. Armstrong, Medical Corps, Director of the Physiological Research
Laboratory, Air Corps, Wright Patterson Field, Ohio.
Je n'avais jamais entendu parler de cet officier mddecin americain ni de ses travaux. Mais, je ne
pouvais que promettre ir mon chef que j'adresserais une lettre d ce captain H. Armstrong, MD.
C'est ce queje fis sans tarder etj'en envoyai une copie au Dr Sillevaerts.
En mai 1938, je regus la r6ponse suivante:

War Department
Air Corps

Material Divi sion
wright Field
Dayton, Ohio

April 18, 1938

Lieutenant mtdecin Edgard Evrard
Atrodrome militaire
Tirlemont, Be lgium

Dear Dr Evrard,

I4/ith reference to your letter, this is to advise that as far as I know, my article on parachute
jumping in the Americon Medical Association Journal is the only one ever published in the
country. About three years ago, I sow qn article on this subject in one of the English Aviation
Journals written by a civilian, but I cannot locate it at this time.

In the United States, there is a club known as the "Caterpillar Club" composed bv those
whose lives have been saved by a parachute. They have as their insignia a small metal pin in
the form of a caterpillar which is worn on their coat lapel. I v,ill try to secure one of those and
send it to you.

If you should have any reprints of your work, I would apprdciate it very much if lou would
send me copies. I was very much interested in your description of your experience. It is mv
hope that we may keep in touch with eqch other and at some time, we have an opportunity of
meeting.

With kindest personal regards, I am
Very sincerely yours

(s) Harry G. Armstrong
Captain, Medical Corps
Director, Physiological Research Laboratory

En rdalitd, I'article qu'Harry Armstrong cite dans sa lettre ddcrivait un saut en parachute qu'il
avait exdcutd volontairement. sans ndcessitd vitale, durant un vol normal, en 1935. Au cours de
ce saut, il avait retardd I'ouverture du parachute afin d'observer, dans la mesure du possible.
ses propres r6actions psycho-physiologiques durant la chute libre. L'article intituld "Subjective
mental and physical reactions to a free fall in space", avait 6td publid par le Journal of the
American Medical Association en 1935, en son numdro 105, pages 1107-1110.
Je conservai la lettre du capitaine mddecin Armstrong dans mes papiers personnels. Notre
dchange dpistolaire ne se poursuivit pas. Je n'dcrivis pas I'article qui m'avait 6td demandd par



mon supdrieur hidrarchique, puisque mon texte n'aurait rien apport6, qui ftt digne d'intdrCt, a

la littdrature scientifique en mddecine a6ronautique.
Harry Armstrong poursuivit une brillante carridre dans le Service m6dical de I'U.S. Army Air
Force. Ses promotions furent rapides. Il devint une autoritd universellement reconnue en

mddecine adronautique. De 1943 e 1945, il fut le chef du Service mddical de la 8dme U.S. Air
Force, basde en Grande-Bretagne. De 1950 A 1954, promu au grade de gdndral-major, il fut le
Surgeon General de I'U.S. Air Force.
Comme il l'avait esp6r6, dans sa lettre de 1938, il nous arriva de nous rencontrer.
Ce ne fut pas durant la deuxidme guerre mondiale, quand nou$ 6tions tous deux en Grande-
Bretagne, lui dans I'US Air Force et moi dans la RAF. Nos routes ne se croisdrent pas non plus
entre lg46 et 1950, p6riode ori, revenu en Belgique, j'dtais devenu directeur du Service de santd
de la Force A€rienne. Aprds la crdation de l'OTAN, j'eus I'occasion, en septembre 1951, d'€tre
inscrit dans une session de cours de l'U.S. Air Force School of Aviation Medecine d Randolph
Air Force Base, Texas. Aprds les trois mois de cours, je partis faire un stage d'un mois d

I'Aeromedical Laboratory d Wright-Patterson AFB, Ohio, ce laboratoire d'ori Armstrong m'avait
6crit en avril 1938.
Le gdn€ral-major mddecin Armstrong vint passer la journde du 7 novembre l95l A Randolph.
Cette visite officielle avait la rigiditd austdre propre d ce genre d'inspection. J'6tais I'un des
quatre stagiaires dtrangers dans une promotion de 60 m6decins de I'USAF. Avec les trois autres
mddecins dtrangers (un squadron leader m6decin de la RAF et deux majors mddecins dgyptiens),
je fus pr6sentd au g€n6ral H. Armstrong. A chacun de nous, au cours de la poignde de main
classique et sous le feu des photographes, il nous adressa quelques paroles stdrdotypdes de

bienvenue. Les circonstances ne se pr€taient nullement au rappel de souvenirs personnels vieux
de 14 ans.
Notre premidre vraie rencontre fut fortuite. Elle eut lieu A Bruxelles, peu de temps aprds mon
retour des Etats-Unis. En fdvrier 1952, I'Attachd de I'Air. i l'ambassade des Etats-Unis e

Bruxelles, donna une rdception en I'honneur du Surgeon General de I'USAF, de passage en
notre capitale, au retour d'une tournde d'inspection dans les bases a6riennes de I'USAF en
Allemagne. Je fus au nombre des invit6s. Quand je fus prdsentd i Armstrong dans le brouhaha
de I'arrivde des hdtes, il ne me reconnut visiblement pas. Au cours de la rdception, je rdussis d
m'approcher de lui et d engager la conversation. Sans commentaire prdalable, je sortis d'une de
mes poches la lettre qu'il m'avait 6crite en avril 1938 et la lui tendit. A sa lecture, son visage
trahissait une profonde stupdfaction. Il me fixa silencieusement, me saisit les mains. Puis,
libdrant sa main droite, il dirigea son index sur le caterpillar attachd i ma veste d'uniforme.
Aprds quelques mots chargCs d'une profonde 6motion et d la surprise des personnes qui nous
entouraient, il me donna une longue accolade. Nous dchangeames pour la premidre fois nos
rdminiscences. Et ce jour lA, nous bAtimes une amiti€ solide, indestructible, puisqu'elle se
poursuivit fidElement jusqu'd la mort d'Harry Armstrong, le 6 fdvrier 1983.
Dds son retour i Washington D.C., Armstrong m'envoya par la voie officielle une invitation
pour un nouveau voyage aux Etats-Unis. Celui-ci eut lieu deux mois plus tard, en avril 1952.
Durant nos conversations, au Surgeon General's Office, il s'informa de la nature des difficultds
auxquelles j'avais A faire face en Belgique en matidre de m6decine aironautique. Nous
discutdmes, en parfaite franchise, de l'aide -officielle et non officielle- qu'il pouvait apporter
pour rdsoudre ces probldmes. Nos mdthodes futures de communication. les officielles et surtout
les autres, beaucoup plus rapides, furent soigneusement mises au point. Puis, nous nous
envolAmes de Washington pour des visites qui me ramendrent au Texas, d Randolph AFB et d

Lackland AFB. De lA, nous partimes au Centre de formation des cadres specialisds en mddecine
adronautique ii Gunter, Alabama. Enfin, c'est d Wright-Patterson AFB, Ohio qu'Armstrong
ddsirait que se terminAt la visite des 6coles et laboratoires spdcialisds. Ld, comme s'il s'agissait
d'un symbole qui caractdrisait le point de ddpart de nos rapports amicaux, d vrai dire
exceptionnels, il souhaitait que je reprenne contact avec une dquipe mddicale que je connaissais
bien, depuis mon stage de d€cembre 1951, celle s'occupant des facteurs humains liis d I'emploi
des sidges ejectables. Au moment de ma visite, ses dtudes portaient sur le moddle d'djection,
vers le haut ou vers le bas, qui s'adapterait le mieux aux caractdristiques trds complexes du
bombardier 852, dans le respect de la sdcuritd maximale des iquipages. Armstrong,
profonddment convaincu de la valeur des traditions et des symboles en aviation, voyait lA le
sceau, sur lequel son imagination avait grave le motif d'un parachute, d I'origine de nos
prdsents sentiments rdciproques d'amitie.
Durant la pdriode d'accroissement de la tension internationale en 1952-1956, ces sentiments se
concr6tisdrent, de la part d'Armstrong, par un soutien sans faille, accordd en un temps record,
sans que je ffis obligd de passer par de longues explications et justifications d fournir i des
filidres admini stratives.



Ainsi, dds mon retour d Bruxelles, le plan d'aide qu'il m'avait promis fut mis en application
avec un minimum de formalit€s administratives et un maximum d'efficacitd et de cel6rite. En ce

qui concerne la formation de medecins diplomds en medecine adronautique. deux officiers
mddecins partirent d I'Ecole de mddecine adronautique d Randolph AFB, dds I'dtd 1952. Un
troisidme officier mddecin fut encore envoyd aux Etats-Unis. de la mi-novembre 1953 d fdvrier
19 54.
Il importait de crder au plus vite une catdgorie de sous-officiers techniciens en physiologie. qui
seraient les auxiliaires des mddecins au laboratoire de mddecine adronautique. Ils auraient d

participer d I'instruction adro-mddicale des pilotes et €ldves-pilotes et notamment d surveiller
les tests en caisson d ddpression. J'obtins du gdn6ral Armstrong d'envoyer sans delai. aux Eats-
Unis, deux sergents qui avaient une connaissance suffisante de la langue anglaise. Ils auraient dt

suivre les cours organisds i la base aerienne de Gunter. Comme pour les medecins envoyes d

Randolph, les bureaux de Washington, actionnes par Armstrong, prenaient tous les
arrangements, puis en informaient les bureaux de Bruxelles pour passer d exdcution. Le
processus etait d'une rapiditd et d'une efficacitd remarquables. Mes deux sergents partirent au\
Etats-Unis au ddbut de l'6td 1952. Ils revinrent en Belgique trois mois plus tard. Entre-temps. d

Bruxelles, aprds une prd-sdlection sdvdre, cinq autres sous-officiers furent retenus pour un cours
thdorique de six mois, donnd au laboratoire de medecine aeronautique d Etterbeek. Puis. apres
un perfectionnement de leurs connaissances en langue anglaise, ils furent, eux aussi envoyes en
1953-1954, au cours professd d la base adrienne de Gunter.
A ces exemples d'aide immddiate irremplacable, reposant sur la confiance de I'amitid pour
bousculer tous les obstacles des lenteurs paperassidres, il faudrait en ajouter beaucoup d'autres.
notamment ceux li6s aux difficiles questions mddicales qui surgirent i I'occasion de I'envoi de
centaines d'dldves-pilotes belges dans les ecoles de pilotage aux Etats-Unis. de leur selection en
Belgique, de leurs causes de radiation aux Etats-Unis. Je me bornerai d mentionner encore les
interventions indirectes, soigneusement ca{culdes, quand il savait qu'ir I'occasion de rdunions
internationales, organis6es dans le cadre OTAN, il rencontrerait de hautes autorites du Service
de santd belge (Inspecteur gdndral ou Directeur gendral), peu au fait des caractdristiques
propres d un Service de santd d'une Force Adrienne.
Le gdnfral-major medecin H. Armstrong passait d Bruxelles, trois ou quatre fois l'an. Ses
visites gardaient toujours le caractdre chaleureux de fdvrier 1952. Il offrait des solutions
rapides d maintes de mes difficultds. Il promettait et tenait ses engagements en leur donnant un
traitement de faveur. Il avait toujours aussi plusieurs questions i me soumettre. C'6tait le plus
souvent des probldmes scientifiques, de mddecine adronautique, qui dtaient relatifs d du
personnel navigant de I'USAF et qui le prdoccupaient. C'6tait notamment le cas de certaines
dpreuves de sdlection. Comme il n'accordait pas une confiance totale d des conclusions basees
uniquement sur des donndes statistiques, il me demanda d plusieurs reprises de procdder d des
6tudes approfondies rdtrospectives sur des cas similaires d'aviateurs belges. Il attribuait. dans
ce genre de choses, au contact humain direct entre mddecins et aviateurs. une valeur
primordiale qui d6passait celle reposant sur les grands nombres statistiques.
Ce contact humain, 6tait, selon lui, plus aisement rdalisable dans des unites adriennes moins
lourdes que celles souvent rencontrdes dans les Forces adriennes des grandes nations. Quoi qu'il
en soit, ma participation dtait la contribution, de nature scientifique, que je pouvais
valablement lui offrir en matidre de rdciprocitd. C'dtait aussi un formidable stimulus dans le
domaine des dtudes et recherches. La stature que prit d cette dpoque le Service de santd de la
Force A€rienne dans le monde scientifique international lui doit beaucoup.
Les fruits de cette amitid fiddle furent extrdmement efficaces. prdcieux et parfois ddcisjfs. dans
les heures d'incertitude et les difficult6s que traversa le Service de santd de la Force Adrrenne
en 1952-1956. Armstrong dpaula toujours celui-ci avec une predilection complice. qui se passait
d'explications, comme s'il existait une sorte d'accord secrel ou tacite, incomprehensible pour
ceux qui en ignoraient l'origine.
Il est vrai que cette origine dtait lointaine, une affaire de saut en parachute remontant d un
accident adrien survenu en 1937 et dont un certain capitaine mddecin americain. dans I'Ohio,
avait et6 informd par une lettre, d'apparence banale, dont le contenu n'avait rien qui puisse en
prdvoir les ddveloppements ...
Telle fut la destinde du Fairey-Fox 0-80 et de ses derniers occupants.
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PARCOURS VOLANT

Paroles et musique de Jacky Roeland-Helman

Quand on n'a que di\ ans

On rdve de loyages
On se voit voltigeant
Audessus des nuages.

A dix ans, on choisit
Ses hdros. ses idoles
lnrsqu'on r€ve, on ddcolle
C'est avec Buch Danny.

C'est A dix ans dejd
C'est fou, c'est ddmentiel,

Q'on sait .qu'on deviendra
Un chevalier du ciel.

Quand on n'a que lingt ans

C'est I'heure de I'ecolage.
Du long apprentissage.
D'un mdtier palpitant.

Et puis, c'est I'escadrille,
L'acro, la formation,
C'est presqu'une religiorl
Ca dbloui les filles.

A vingt ans, on est fier
On ne pense que "Chasse",
Le peu qui nous tra@sse,
On le noie dans la bidre.

Et puis. on a 30 ans.

On forme la bleusaille.
On dirige, on guindaille.
On se donne du bon temps.

C'est I'Age des enfants.
Des missions impossibles,
Des premiers commandements.
On est indsistible.

C'est I'dge ori tout va vite.
C'est la "Chasse". Nom de Dieu.
Redevenons serieux.
Bientdt la majorite!

Quarante et cinquante ans.

Sont les annees austdres
On court i I'avancement.
Dans tous les ministdres.

Les petits ont grandi.
Ils ont une fidre allure,
Ils d6connent. ils carburent.
Ils volent en Marchetti.

Enfin. on s'habitue
d se "coloniser",
Conscient qu'on n'pourra plus.
Se "g6ndraliser".

Soixante ans! C'dtait hier.
Delant un thd, on boit,
On parle de la guerre.

Au temps plusque-parfait.

Heureusement, les Vieilles Tiges
Nous font recuperer
Trente belles annees.

De brevet, de prestige.

On va au fil des ans.

Fleurir les monuments,
En parlant du bon temp6.
Oir I'on tirait dedans.

C'est fait: on a 100 ans.

On regarde d'en haut
Ces hommes fous-volants.
Imitant les oiseaux.

On a franchi le cap.
Dipasse I'altitude,
Bravd les handicaps.
Vers la Bdatitude.

Et nous voild au Ciel.
Buvant un hydromel.
Devinez avec qui?
Avec Saint-Exupery!
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