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Le souvenir de 6 aviateun Canadiens et d'un aviateur

Britannique, tomb6s au Tigelot (Jalhay) le 2 novembre

1944, sera c6l6br€ d Jalhay et au Tigelot ls dimanche

30 aoflt 1998. La m6moire de tous les aviateurs Belges

et Allids qur ont perdu la vie dans les llautes Fagnes

durant la derni€re guerre sera associee d cette

ceremonie.

PROGRAMME
o Rassemblement des participants sur la place de

l'6glise de Jalhay i f0hf5.
o Messe solennelle d 10h30, avec la participation de

la chorale de lvlanailhant.
o Apres la messe, d@t de fleurs au monument arD(

morts des deux guerres d Jalhay.

Cdrdmonie au Tigelo! route du barrage de la
Gileppe, au point de chute du bombardier Halifax.

Aprds la odrdmonie, ddjeuner au restaurant

"Brdvent'', route d'Oneux 77 d Verviers.

Le prix du dljeuner est de 7200 froncs, apCrilif a
boissons d table compris.

Jalhay-Tigelot
Billet d'inscription

d envoye d: Monsicur Ldon BOULET
rue de Mangombroru 359

48M WRWERS

NOM:

* participera i la messe, accompagni de

....... personne(s).
* participeraaud6jeuner, accompagndde

........ persoone(s)

Je verse 1200 Fr x ....: total: ............ Fr
au compte N":

34t4133190-73
de Mdmorid Canadien du Tigelot

Le comitC organisateur est reconnaissant envers les

membres des Weilles Tiges Eti aideraient son action
en versant 100 Fr aa mdme compte

tBarrer la mention inutile
Dde limile d'inscription: 24 aoAt - Seul Ic versement
pout Ia pailicipation au rcpas Iail ollEce

d'inscription

De herdenking van6 bna&zen vliegeniers en 1 Brits
vlieger, gwallen te Tigelot (Jalhay) op 2 november

1944, zaI gecelebreerd wor&n op zondag 30 augustus

1998 te Jalhay. De gedachtenis aan alle Belgische en

Geallieerdde vliegeniers gerallen in de Hoge Venen

gedurende de laatste oorlog zal zich aansluiten aan

deze plechtigheid

PROGRAMMA
r Verzameling van de deelnemers op het kerkplein

van Jalhay om 10u15.
r Plechtige mis met de medewerking van het

zangkoor van Manailhant om 10u30.

r Na de mis, bloemneerleggtng aan het doden

monument van beide oorlogen te Jalhay.

r Plechtigheid te Tigelot, op de weg naar de

afdamming van de Gile,ppe, op de plaats waar de

bommenwerper Halifax neerg9stort'.

r Na de plechtigheid, middagnaal in het restaurant

"Blwent" route d'Oneux 77, Verviers-

De prtjs vut hd niddagnnal" qer'tiezf en bttlcen
un tafel htbegrcFren, is vafte#eU op 1200lrank

Jalhay-Tigelot
lnschrijvings

Te fiuren aan: Monsicur Leon BOALET
rue fu Mangomhreux 359

48OO VERWERS

NAAM:

+ zal deelnemen aan de mis, vergezeld door

..... persoon(onen)
+ zal deelnemen aan het middagnaal, vergezeld

dmr ... ... persoon(onen)

Ik stort 1200 Fr x ..... : totaal: ............. Fr
op rekeningnummer:

3484133190-73
van Memorial Canadien du Tigelot

Het organiserend comitd is de leden van de Vieilles

Tiges danlrbaar die hun actie steanen door 100 Fr te

storten op dezelfde rekening.

* Doorhalen wat niet past

Iliter#e inschrijvingsdaum: 24 aagustus - Alleen de

storting voor de deelnening aan hd niaaasmaol
dient als hschriiving.

!-,

x
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EurroRrAL
Chers amis,

T jour' neL ri';:l;
d'agir d'un seul individu: ce garde forestier qui
simplement r€pond qux questions stupides des
journalistes. "J'ai fuilt mon devoir". Posiment, en

connaissance de cause, on fait ce que la conscience
vous dicte. Mais bien vite on recommence d grands
bruits, 30 ans apris, on refait d travers Cohn Bendit
I'Cloge de la rhtolte de mai 68, revolte qui fait peu de
cas de la responsabilit4, ptrement individualiste,
pronant une sociCti sans rCgles, ni institutions ni
hihrarchies !

J'ai bien connu "Marcus" comme on appelait entre
nous le Flyng Oficer Marc Gendebien en escadrille.'
Bien que plus 6gd que nous, nous I'aimions pour son
sourire, sa joie de iwq sa spontantit€, sa gCnirosit2.
Des anectodes il y en a. La premiCre c'est au retour d
Carpiquet d'une mission sur Wissingen, tout souriant
comme toujours, fier d'avoir rarnen| son Spitfire
perct de trous, il se ldt attraper vertement poar
n'qvoir pas fermi le clapet devant I'arrivde d'air &t
refroidissement d'huile avant I'dtterrissage, on
poussera son avion au fosse! La seconde, c'est son
cri: "Tulipes" d la rodio. Vous comprenez qu'on
sarttole la Hollande au printemps. Je ne vous dirai pas
la rdaction vocale du chef de formation !

Ce jour-ld le ciel est tout bleu. Nous sommes 12
avions au-dessus de I'objectiJ. Le leader passe d
l'attaque en piquC mais carieusement d prds de 9.000
pieds il est ddjd entourC de petits "Puft" blancs des

40 mm. Mais il faut sulwe, je me rappelle que je me
secoue dans le piqut comnte quand on veut tviter les
grosses gouttes d'orage et je pense aussi au nurndro
douze ... Ils vont s'acharner sur lui et de fait il est
touchd et s'ecrase prCs des canons ennemis.

J'ai eu I'occasion de parler de lui d son petit-fi|s, de
lui expliquer ce qui lui dtait arrivC. Il a bien compris
que Marcas a fait son devoir, qvec le sourire peut-
dtre, il l'afait jusqu'im bout.
Ne I'oublions pas, pensons d tous ces jeunes gargons
qui ont donnd leurvie Wur notre libertC.

Lhon Branders
Colonel Aviateur e.r.

PrCsident

EnrroRrAAL
Beste vrienden,

fn de pers worden ssen

f beschreven. maat h de

I negatieve aspecten men

nochtans verbluJt door het optreden van een indiidu:
die boswachter, die eenvoadig anrwoordt op de

stomme vragen van de journalisten: 'Ik heb mijn
plicht gedaan". Met kennis van zaken doet men ntstig
hetgeen het geweten a oplegt. Maar al gauw begint
men 30 jaar nadien met veel tomtamde lof te zingen,

via Cohn Bendit, van de opstand van mei '68, opstand
die van geen verantwoordelijkheid wil weten, die
zuiver indivi&talistisch is, die een maatschappii
zonder regels aanpijst, zonder instellingen, zonder
hidrarchie !
Ik heb "Marcas" heel goed gekend - zo noemden wii
onder ons de Flying Oficer Marc Gendebien in het
eskadron. Hij was iets ouder dan wij, wij hielden van
zijn glimlach, van zijn levensvreugde, vM ziin
spontaan optreden, zijn edelmoedigheid. Heel wat
anecdoten zijn er over hem te vertellen. De eerste: bii
zijn terugkeer in CarpiEtet, van een opdracht bwen
Wissingen, was hij met zijn gebrzikelijke glimlach erg

fier, dat hij zijn Spitfire, vol gaten, had tentgebracht,
maar kijk, hij krijgt op zijn donder omdat hij de
lachtaarwoerklep van de olieverkoeler niet had
dichtgemaakt voor de landing, men stoot zijn vliegtuig
in de gracht ! Tweede anecdote: zijn lveet "Tulipes"
in de radio. U zal begrijpen dat dit wijst op vluchten
boven Holland in de lente. Ik verzwijg liever de luide
reactie van de formatieleider !
Die dag is de hemel helemaal blarw. Wij zijn met 12
vliegtuigen boven het objectief,, De leider gaat in
duilcvlucht tot de aarwal over, mau vreemd genoeg zo
rond 9000 voet is hij al omringd met kleine witte
"Pufs'van de 40mm kanonnen. Maar we moeten
volgen, ik heinner me dat ik in de fuilailucht schudde
zoals wanneer men de grote omteerdruppels wil
vermijden en ik denk aan het nummer twaalf ...2e
gaan alles op hem concentreren en inderdaad wordt
hij getrofen en vliegt hij zich te pletter vlak bij de

vij ande lij ke kanonn en.

Ik heb de gelegenheid gehad, over hem te spreken met
zijn kleinzoon, hem ait te leggen wat er gebeurd is. Hij
heeJt goed begrepen dat Marcus zijn plicht gedaan
heeft, misschien met de glimlach, tot het uiterste
einde.
Vergetenwe hemniet, denkenwij aan diejonge kerels
die hun leven hebben gegeven voor onze vrijheid.

LCon Branders
Kolonel Wieger b.d.

Voorzitter



Le Lieutenant Aviateur
Marc GENDEBIEN

k Baron Marc GENDEBIEN est nd d Acoz le 10

octobre 1912. Apres ses humanites d I'Ecole abbatiale
de Maredsous, il poursuit de brillantes dtudes de droit.
Il prend une part actrve d la vre du jeune barreau de
Bruxelles et collabore avec competence et ddvouement
d diftrents travaux juridiques.
Au Rdgiment des Guides oir il effectue son service
militaire en 1933, il devient rapidement un excellent
cavalier. Lors de la mobilisation, il est rappel6 au
Groupe Cycliste de la 17e Division d'Infanterie,
cantonnd d Courtrai.

En congd le 10 ma| il rejoint le jour m€me son unite d
Lanaeken, et est chargd de la liaison entre son Groupe
et I'Etat-Major de la Division puis du Corps d'Armee.
Aprds la capitulation, il s'echappe pendant son
transfert en camion afin d'6viter le camp
d'internement.
De retour d Bruxelles, Marc Gendebien se del'oue
d'abord au ravitaillement. Il panient d organiser un
rdseau local de l'Intelligence Service: par poste
dmeffeur, il guide I'atterrissage d'avions anglais qui
amdnent des agents de londres et emportent des
Belges.
En 1941, il accepte une nomination au poste de
Commissaire d'arrondissement & Namur.
Ses amis le font entrer d4ns le fameux service "ZEto"
de I'espionnage anglais. Prenant de plus en plus
conscience des dangers du nazisme, il dicide de partir
pour I'Angleterre, le 4 aofit l94l Avec deux amis, il
franchit les $n6n6es, cherchant d gagner le Portugal.
Via Gibraltar, ils debarquent d Greenock en Ecosse,
debutjanvier 1942.

C'est d ce moment que Marc Gendebien dfide
d'entrer d I'aviation et regoit en Angleterre les
premiers rudiments d'une instmction qu'il compldtera
au Canada pendant l0 mois.

A la fin 1943,1ldecroche son brwet de "Pilot Officet''
puis sa nomination au grade de Sous-lieutenant
Auxiliaire de I'Armee Belge.
Rentre en Angleterre, il est affectd i la 349e escadrille,
unite composee essentiellement de pilotes belges et
equipee de Spitfire. Il participera d diverses offiations
d'attaques au sol et entre autre d l'opdration de
ddbarquement d Walcheren. I€ f9 novembre 1944,
I'escadrille regoit l'ordre de bombarder le pont-rail de
Lindert, prds d'Amerfoort aux Pays-bas. Douze
appareils participent i [a mission et piquent I'un aprds
I'autre sur l'objectif. Le lieutenant Gendebien est le
dernier de la formation. Touchd p:r la d6fense
antiadrienne, son appareil s'ecraseftr pres de I'objectif.

Luitenant Vlieger
Marc GENDEBIEN

Baron Marc GENDEBIEN werd geboren te Acoz op
10 oktober 1912. Na zijn humanoria in de abdijschool
van Maredsous volgt hij de studies in de rechten, die
hij op een schitterende wijze voltooit. Hierop wordt hij
actief lid van de balie te Brussel en werkt hij met
bekwaamheid en toewijding mee aan verschillende
werlsaamheden op juridisch vlak
Hij volbrengt zijn militaire diensplicht in 1933 bij het
Regiment van de Gidsen, w:ulr men vlug als een
uitstekend ruiter kent. Bij de aflcondiging van de
mobilisatie wordt hij als wederopgeroq)ene gelegerd te
Kortrijk bij de Groep Cyclisten van de 17e Infanterie-
divisie.
Alhoewel met verlof op 10 mei 1940 vervoegl hij nog
dezelfde dag ztjn eenheid ten velde te Lanaken, waar
hij belast wordt met het verzorgen van de vertinding
tussen zijn Groep en de Staf van de Divisie en daarna
met het Legerkorps. Teneinde na de capitulatie een
internering te rermijden, ontsnapt hij tijdens zijn
olerbrenging per wachtwagen. Einmaal terug in
Brussel legt Marc Gendebien zich eerst toe op de
bel-oorrading. Bovendien slaagt hij erin om een lokaal
netwerk voor de Engelse Inlichtingendienst op te
richten; met een zendpost leidt hij ondermeer de
landingen van de Engelse vliegtuigen die agenten uit
Londen a:rnvo€ren en Belgen mee terugnemen. In
I94I aanvaardt hij de functie van
Arrondissementscommissaris in Namen. Door todoen
van zijn wienden treedt hij toe tot het bekende
spionage-netwerk*Zerci' dat voor de Engelse werld.
Op 4 augustus 1941 beslist hij naar Engeland te
vertrekken daar hij zich meer en meer bewust wordt
van de gevaren van het nazisme. Samen met twee
wienden frotse€rt hij de Sreneeen om zich naar
Portugal te begwen. Via Gibraltar ontrchepen ze
beginjanuari 1942 te Greenock in Schotland. Op dat
moment beslist Marc Gendebien toe te treden tot de
Luchtvaart en ontvangt in Engeland de eerste
opleiding die hij in Canada na l0 maanden voltooit.
Einde 1943 behaalt hij het brevet van "Pilot Officef'
waarop hij benoemd wordt tot Hulponderluitenant.
Terug in Engeland wordt hij overgeplaatst naar het
349e Smatdeel dat voornamelijk bestaat uit Belgische
piloten en met Spiffire vliegt. Hij neemt deel aan
verscheidene aanvallen op gronddoeleq onder andere
gedurende de landingsoperaties te Walcheren. Op 19

novenrber 1944 ltrijgt zijn smaldeel de opdracht de
spoorwegbrug van Lindert (NL) te bombarderen.
Twalf vliegtuigen nemen deel aan deze zending en
v@ren de 66n na de andere een duikvlucht uit naar het
doel. Luitenant Gendebien is de laatste van de
formatie. Zijn vliegfuig wordt echter geraakt door het
luchtafrveergeschut en stort dicht bij het doel neer.



Au cours de sa trop courte vie, le Baron lvlarc
Gendebien fit prerwe en toute circonstance de loyauti,
d'intdgrite mais surtout de gdndrositd qui est sans

aucun doute la source profonde de sa gentillesse avec
tous, le secret & son courage et I'inspiration de tout
son hdroisme.

Chevalier de I'Or&e de Ldopold avec Palme, il est
titulafue de la Croix de Guerre avec Palme et de la
cloix des Evadds.

NOUVELLES

Tijdens zijn veel te korte leven lwerde Baron lvlarc
Gendebien in alle omstandig[eden de bewijzen van
zijn getrouwheid, zijn rechtschapenheid en vooral van
zijn edelmoedigheid die zonder twijfel ailn de
grondslag van zljn wiendelijlfieid ten opichte van
iedereen, het geheim van zijn moed en de

inspiratiebron van zijn heroi'sme.

Buiten zljn hoedanigheid als Ridder in d€
Leopoldsorde met Palm, is hij weneens bezitter van
het Oorlogslcuis met Palm en het Knris van de

oorlogsontsnapten.

NIETIWS VAN
DE VERENIGINGDE L'ASSOCIATION

Bienvenue aux nouveaux - Welkom aan de nieuwe
membres leden

ADMISSIONS DU 10 JI]IN 1998 - TOEII\TINGVAN 10 JI]M 1998
MERCIERJacques
Brvetd pilote d'avion en 1953 par I'Adroclub de France
Admis dans la catdgorie 

*Vieille Tige"
Parrains: Pierre Ilyttenhove et Jacques Tonet

KUHNEMAIIT Robert
Admis dans la cat6gorie *S5rnrpathisant"

Parrains: Jean Bnrart et Robert Feuillen

Ceux qui nous ont quitt6s - Diegene die ons verlaten hebben

Madame VUYSTEKE, le 16 juia dans 101dme annCe,

Pr6sidente honoraire de FONAVIBEL
Adminsrateu honoraire de la lvlaison des Ailes

Jean PISSOORT, le 13 avril
Albert VAN WERSCE le 20 juin

Nos sinclres condol0ances auxfamilles et aux unis de ces disparus
Onze ennige deelneming aan de familie en vrienden van deze verdwenen

Les prochains mercredis - De volgende woensdagen
dx rencontres van ontmoeting

12 Aofft - Augustus: TEMPLOUX
Septembre - September: PAS DE REUNION-GEEN VERGADERING
14 Octobre - Oktober = AIRMU
12 Novembre - November = MAISON DES AILES- HUIS DER WEUGELS (.JedllDSqderdag)
Ddcembre - December = MAISON DES AILES - HUIS DER VLEUGELS

Prochain bulletin - Volgend tijdschrift
15.11.1998



Mercredi 12 aott - TEMPLOUX - 1 2 augustus

Tradition maintenue, la rdunion dr mois d'aofit aura

lieu d l'a6rodrome de Namur-Temploux, le mercredi
12 aofrt 1998 d partir 0e 12h00.

Le d6jeuner-buffet est prerru A 13h00; son prix est de

850 Fr, vin d table compris.
Une tombola sera organisee dumnt le lunch.

Attention: Pour des raisons de sec'udtd dans le
restraurant, nous sommes tenus impdrativement d
n'accepter que 100 participants.

Cl6ture des inscriptions: 5 aott
Billet d'inscripion dans ce bulletin.

Traditiegetrouw, zal de vergadering van augustus

plaats vinden op woensdag 12 augustus op het

vliegveld van Namur-Temploux vanaf l200u.
De buffet-lunch is voorzien om 13.00u; zijn prijs is
850 Fr wijn aan tafel inbegrepen.

Een tombola zal plaats he$en gedurende de lunch.

Attentie: Voor veiligheidsredenen in de restaurant,

zijn \{,ij strikt gehouden aan maximum 100

deelnemers.

Sluitine van de inschrijvingen: 5 augustus.

Inrchrijvingsbrie{e in deze tijdschrift .

ttartft 8 septembre - DIEST *'Dinsdag I september

La visite dr beguinage de Diest, du musee communal
et de l'6glise St Sulspice, est organisee le mardi 8
sepembre 1998.

PROGRAMMA

09h45: h6sentation d'un montage audio-visuel de
l'histoire de Diest dans la salle ..Aula,, du
beguinage.

10h45: Visite guidee dr bdguinage et de son dglise dr
)CII. siecle.

12h30: Ddjeuner au restaurant "Ezeldijlrnolen",
ancien moulin d eau dr XVI" siecle.
(Aperidf avec amuse-bouche, entree, plat
principat, dessert, cafd et vins i table);

14h30: Visite dr musoe de la ville et de l'dglise
St Sulspice (visites gurdees).

16h00: Fin des visites

Attention: Porter des cbaussures de marche car les
pavds dr beguinage sont de l'6poque des

premidres bdguines !

Ceux qui ne disposent pas de vdhicales personnels
sont pri6s de s'adresser au secritaire-giniral pour
arrangements du transport vers et d Diest.

Prix de la joumee, d6jeuner et rdtribution des
guides: 12ffi francs

Billet d'inscri4ion dans ce bulletin

Het bezoek van het begijnhof van Diest, van het
stedelijlanuseum en van de St Sulpitiuskerlg zal plaats
he$en op dins<lag 8 september 1998.

PROGRAMMA

09.45u: Voorstelling van een dia-montage van de
geschiedenis van Diest in de "Aula" zalvan
het begijnhof.

10.45u: Geleid bezoek aan het begijnhof en aan zijn
kerk van XIII. eeuw.

12.30u: Middagmaal in de "Ezeldijlcnolen", een oude
watermolen van de XWo eeuw (Aperitief met
hapjes, voorgerecht, hoofdschotel, nagerecht,
koffie en wijnen aan tafel).

l4.30u: Geleidbezoek aan het stedelijknuseum en
aan de St Sulpitiuskerk

16.00u: Einde van de bezoeken

Affentie: Stapschoenen dragen want de plaveien van
het begijnhof zijn van de tijd van de eerste
begijnen !

Voor diegene die geen persoonlijkvoertuig hebben,
gelieve zich te wenden tot de secretaris-generaol voor
een vervoer affangement.

Prijs van de uitstapdag met niddagmaal en
gidsloonen: 12fi) frank

Inschrijvingsbrief e in deze tijdschrn
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Visite de Diest

PARK]NG POUR LE BEGUINAGE ?

Joindre le ing est de Diest, en direction Beringen.
Parking nr la gmtche &t ring, en.face du bdsuinage.
dans un virage 500m, aprds le moulin d vent,

COMMENT SE RENDRE AU RESTAUMNT
,,EZELDIJKMOLEN" 

?

Tout 6oit d la sortie &t parking sur le ing ring.
Aax premiersfeux tricolores, tourner d gauche dons la
fthafensestraat-
Rouler 500 m environ, le Ezeldijlanolen, bdtiment de
style Renaissance apparattra sar la gauche, en retrait
(pidce d'eau devant).

Quelques mCtres plus loin, tourner d gauche.
Indication "heldijkrnolen" sar le mur d'un magasin
de matdriaux de constntction.
L'entrbe du restaurant et &t parking se trouve dans le

fond de la petite rue, d gaache.

PARKING CENTRE-WLIE ?

A la sortie du restaurant, fraverser la Schaffensestraat
poar emprunter la ]ufichel Thysstraat jusqu'aa bout.
D'autres indications seront donndes sur place.

La reunion mensuelle dr mois d'octobre aura lieu A la
cafdtdria fu Musee de l'Air, le mercredi 14 A panir de
12h00.
Norbert Niels y fera prdparer un excellent buffet pour
le prix dimocratique de 800 francs, vin compris.

Inscription oblieatofu€. Billet dans le prdsent bulletin

MAISON DES AILES

L' ASBL "La lMaison des Ailes", nre Montoyer I d
1000 Bruxelles, cherche un exploitant pour son
r€staurant, bar et salles de rdunion d partir du ler
fdvrier 1999.

Accds d la profession indispensable. Bilingue. Contrat
de bail commercial. Apparteme,nt sur place disponible.
Pour conditions: tCldphoner ou faxer au No
021514.67.49

Bezoek van Diest

PARKING VOOR HET BEGIJNHOF ?

De ring van Diest nemen (oostelijk deel), richting
Beringen. Parking op de linkcr kant, tesenwer het
besiinhof in een bocht, 500 m na de win&nolen.

HOE ACH TE BEGEVEN NAAR HET RESIAUMNT
,,EZELDIJKMOLEN" 

?

De ringweer nemen.

Aan de eerste verkeerslichten, links draaien in de
Schalfensestraat.
Ongeveer 500 m njden, de Ezeldijlnrolen, gebouw in
Renaissance stijl, zal zichtbaar zijn op de linker kant
van de slraat (waterpwtij er voor).
Na enkele meters, links draaien.
"Ezeldijlmolen" aangeduidt op de muar van een

bouwmateiaal winkel.
De ingang van het restaurant en de parHng bevindt
zich achterin het straatje, links.

PARKING IN HE:TCENTRUM ?

De khaffensestraat oversteken en de Michel
Thysstraat nemm (tegenover de uitgang van het
restaurant) tot aan het einde. Andere inlichtingen
zullen gegeven worden ter plaatse.

De maandelijlse vergadering van de maand okotober
zal plaats hebben op woensdag 14 vanaf 12.00u in de
cafetaria van het Luchtvaart Museum.
Nolbert Niels zal een voortrefrelijk bufret klaar maken
voor de demolcatisch prijs van 800 Fr, wijn
inbegrepen. Inschrijving noodzakelijk. Zie
inschrijvingsbrief e in deze tijdschrift .

HUIS DER VLEUGELS

De VZW "Het Huis der Vleugels"Montoyerstnnt I te
1000 Brussel, z@ld een uitbater voor haar rcstaurant,
bar en vergaderzalen vataf I ste februari I 999.
Beroepsbelswaamheid noodzakeliik Tweetalig.
Handelshuurcontract
Appartement ter plaatse beschilftaar.
Bel of Fax de voonraarden opNr 02/514.67.49



CHRONIQUE
D'UN PILOTE

Voici Ia troisidme et dernidre
partie des articles hcrits en son
temps, par Jacques Genot pour le
magazine "Notre Sabena". Nous
Ie remercions trds vivement pour
l'autorisation qu'il nous a donnde
de les

bulletins.
reproduire dans nos

Split cockpit procedure
Vers les annees 50 dej{ les avions d pistons
atterrissaient avec des minimas de 200 pieds, 500
mdtres, c'est-ddire que la tour de contr0le
garantissant une visibtG de 500 mdtres au niveau de
la piste, le pilote en approche, en arrivant d une
hauteur de 200 pieds, devait decider si les references
visuelles dtaient nrfrsantes pour atterrir en toute
seflritd. Dans la ndgative, une manoeuvre de "remise
&s pz" s'imposait et le pilote devait ou bien efrectuer
un nouvel essai, ou se diriger vers un autre a6rcdrome
ayant de meilleure conditions.
Vers les annees 60, d I'arrivee &s avions'Jet" bien
plus performants en altitude de croisidre, en poids
tansporti et en rayon d'action, on fut quelque peu
6tonn€ de les voir handicapes par des minimas
d'atterrissage plus 6lwCs (300 pieds, 800 mdtres), ce
qui dwait causer un nombre & diroutements plus
important par mawais temps ! Quelle 6tait la cause de
cette ddgradation ?

Pour repondre d cette question, nous devons examiner
de plus @s les caracteristiques de ces d€ux types
d'avion dans la manoewre delicate de remise &s e z.
Lorsqu'un pilote davion d pistons entreprend cette
nuuroerwre, I'augmentation de la puissance appliquee
aux moteurs entraine un accroissement important et
immddiat dr souffle des hdlices et en consequence, de
la masse d'air traitee par les ailes de I'anion. Ceci se

tradrit sans d€lai par un de la trajectoire
descendante et trajectoire montante avec une
diminution instantanee de la vitesse de decrochage.
Le moteur 'Jet' est quant d lui, caractdrise bien s0r
par une poussee plus importante mais relativement
lente d I'accel6ration. Il faut, en e,fret, 3 d 4 secondes
pour passer dr rdgime d'approche au r€gime maximu

KRONIEK VAN
EEN PILOOT

Ziehier het derde en laatste
gedeelte van de reeks artikelen
die Jacques Genot geschreven
heeft voor het tijdschrift "Onze

Sabena". WU danken hem van
harte dat we deze artikelen
hebben mogen publiceren in onze

Split cockpit procedure
In de jaren '50 al landden schroefvliegtuigen btj
minima van 200 voet, 500 meter, dat wt7 zeggen dzt
de controletoren een zicht van 500 meter ter hoogte

van de baan garan&rde; de piloot moest, blj de

nadering op een hoogle van 200 voet gekomerl

bepalen of het zicht voldoende was om in alle
veiligheid te landetr. Luidde het antwoord negatief,
dan moest er nreer gas gegFven worden en moest de
pilmt het nog eens opnieuw proberen of naar een

andere luchthaven vliegen waar het zicht beter was.
In de jaren zefr1- toen het straalvliegtuig verscheen,

met grotere prestatie.s op lruishoogte, een groter nuttig
gewicht en een grotere actieradius, was men enigszins
verbaasd dat het gehandicap werd door hogere

landingsminima (300 voet 800 meter), waardoor meer
vliegtuigen bij slecht weer moesten uitwijken.
Waaraan was deze verslechtering te wijten ?

Om op &zevnag te hrnnen antwoorden mo€ten we
de karalceristieken van twee vliegtuigtypes bij het
moeilijke nurnoeuver van het meer-gas-gwen nader
bekijken
Wanneer een piloot van een vtiegtuig met
zuigermotoren dit manewer uiwoert, veroorzaak de
grotere laacht die de motoren ontwiklselen
onmiddellijk een sterlrc toename van de snrudffachl
van de schroevsn en drs van de luchtuassa die langs

de vleugels strijld. Daardoor verandert de daling
dadelijk in esn stijgng en dit gaat gepaard met een

ogenblikkelijke vermindering van de snelheid waaftli
het draagvermogen valt.
De straal motor daarentegen is gekormerkt door een

groterc stuwkracht, maar betreHrclijk langzame
acceleratie. Er zijn namelijk 3 tot 4 seconden nodig

eigen tijdschriften.



De plus, cette augmentation de poussee n'influence en
rien I'dcoulement de I'air au niveau des ailes et
n'ap1rcrte donc pas I'effet bin6fique d'un souffle
d'hdlice d la portance de I'aile, ni d la vitesse de perte

de sustentation.
En consequenc€, la manoeuvre de remise des eaz est

une offration bien plus ddlicate en avion 'Jet" car
I'inertie du moteur ne laisse gudre de temps d
I'hCsitation dr pilote, la ddcision de repartir doit €tre
prise quasi instantdnement; I'augmentation de
portance re$use pour la trajectoire montante ne peut
6tre dtenue gue par un changement d'attitude
important de l'avion; une mauvaise synchronisation dr
changement d'attitude et de la remise des gaz se

traduirait Imr une decdldration de I'avion et le ferait
approcher rapidement d'une perte de sustentation oi la
catastrophe est inevitable.
Pour garder une securitd de vol suffrsante, il fut decidd
d'augmenter la hauteur de dCcision de 200 A 300
pieds, ce qui entraina une augmentation de la visibilitd
au sol reqrrise de 500 d 800 mdtres.
Je m'attacherai plus particulidrement d dimontrer
comment l'dtude du facteur humain a permis de
dwelopper une procddure de travail des deux pilotes,
appelees splil cockpil et ce, afin de vaincre le handicap
des avions'Jet" par rupport aux avions i pistons, sans
nuire d la securitd de vol.
Avec un brin d'imagination, entrons dans I'intimitd
d'un pilote effectuant une approche et observons, si
vous le voulez, le ddroulement de sa pensee.

Quelles sont les informations regues ?

o Por la vue: le regard balaye en permanence une
vingtaine d'instnrments parmi de nombreux autres,
qui le renseignent sur la vitesse, la trajectoire tant
en azimuth qu'en dlwatioq la localisation de
I'avion par rapport d I'adrodrome, les ecarts par
rapport i la trajectoire ideale qui amdne I'avion au
debut de la piste, le rdgime des moteurs.

o Par I'ouie: dans le fatras des communications, le
pilote doit discerner les messages qui le concernent
et qui vont permettre aux contrdleurs au sol
d'assumer la sdparation par rapport au,r autres
avions. Pendant les l0 i 15 minutes que peut durer
une approche sans visibilit6, le pilote doit intdgrer
tous ces dldments et en d€terminer la conduite d
suivre. En fait, son "ordinateur" intdrieur va lui
demander un certain nombre de travaux d executer:

o de Ia main droite: le r6gime moteur necessaire
pour maintenir la trajectoire et la vitesse voulues;

o de la main gauche; le ddplacement d€ la
commande de vol pour donner i l'avion l'attitude
voulue, c'est-ddire la hauteur du nez par rapport A

I'horizon et l'inclinaison necessaire aux
changements d".ap;

. aux cordes vocales: le pilote donnera au co-pilote
les ordres ndcessaires d l'exdcution des check-lists,
au changement des aides radios. A la descente dr
train d'atterrissage, d la sortie des volets
hypersustentateurs (flaps). Un tel exercice de
concentration mentale ne s'efrectue pas sans
fatigue neryeuse.
Aprds avoirvold 10, voire 12 heures, peut4tre de

om van de stuwlsacht bij de nadering tot
maristuwkracht te komen. Bovendien heeft deze

verhoging van de stuwkracht geen enkele invloed op
de luchtstroom om de vleugels en heeft drs niet het
voordelige effect van de schroefuind op de

draagkracht van de vleugel noch op de snelheid
waarbij de draagkracht vermindert. Dat betekent dat
het weer-gas-geven bij een straatvliegtuig een heel wat
moeilijker numeuver is, want de traagheid van de
motor laat de piloot geen moment aarzeling toe: de

beslissing om door te starten moet bijna onmiddellijk
worden genomen; de nodige grotere stijgkracht kan
alleen verkregen worden door een aanzienlijke
verandering in de stand van het vliegtuig. Wanneer
deze verandering in de invalshoek en het gas-geven

niet goed gesynchroniseerdzijn, dan daalt de snelheid
en kan ze het punt benaderen waarop er geen "Iift"
meer is en een ramp onvermijdelijk wordt.
Om voldoende veiligheid te garanderen werd beslist de

hoogte waarop de doorstartbeslissing genomen moet
worden van 200 tot 300 voet te verhogen, waardoor
het zicht op de grond van 500 m op 800 m gebracht
moest worden. Ik wil hierin verder aantonen hoe de
studie van de menselijke factor het mogelijk gemaakt
heeft voor de twee piloten een werkmethode te
ontwerpen, de tg split cockpit om het nadeel weg te
nemen dat straalvliegtuigen in vergelijking met
schroefuliegtuigen heben, en zulks zonder de
veiligheid bij het vliegen te schaden. Laten wij ons in
onze verbeelding wen in het hoofd van een piloot
verplaatsen die een naderingsmanawer uitvoert en
zijn gedachtengang observeren.
Welke infonnatie ontvangt hij ?

o Visueel: zijn blik gaat voortdrend langs een
twintigtal instnrmenten, onder vele andere, die de

snelheid aanwijzen, de koers, zowel horizontaal
als verticaal. de positie van het vliegfuig ten
opzichte van de landingsbaan, de afivijking van
de ideale koers die het toestel tot de drempel van
de baan brengt, de motorsnelheid.

c Auditief: uit de Babel van berichten moet de
piloot die halen hem betreffen en de

verkeersleiding op de grond in staat stellen ervoor
te zorgen dat het vliegtuig op de voorgeschreven
afstand van de andere blijft. Gedurende de 10 of
15 minuten die een nadering zonder zicht in
beslag kan nemen moet de piloot al deze gegevens
in zich opnemen en bepalen wat hij gaat doen. De
computer in zijn hoofd zal hem een aantal
opdrachten geven:

o de rechterhand rcgelt de motorsnelheid die nodig
is om dejuiste koers en snelheid te houden;

o de linlwrhand stuurt het vliegtuig in de juiste
stand: hoogte van de neus ten opzichte van de
horizont en de nodige hoek voor de
koersveranderingen;

o de stemhutden: de piloot geeft de tweede piloot
de orders die nodig zijn om de controlelijsten afte
werken, het onderstel uit te laten en- de kleppen
uit te steken. 7n egn geestelijke concentratie eist
veel van de zenuwen; Na 10, 12 uren vliegen,
misschien wel's nachts, na misschie



nuit, aprds avoir dventuellement etrectud deji trois ou
quatre atterrissages, en une ou deux secondes, il est
demand€ au pilote en fin d'approche de prendre la
ddcision d'atterrir ou de repartir. Pour prendre celle<i,
il aura d quitter des yeru< les instruments qu'il balaye
du regard depuis un quart d'heure et adaper sa vue i
des objectifs plus dloignds afin dejuger les rdfCrences
visuelles qui lui sont offertes.
On est arrivd d la conclusion que pour abaisser la
hauteur de ddcision des avions'Jet" on se devait:
c de rdduire lafatigue mentale dt pilote au moment

de la ddcision;
o de lui donner un temps stfisant pour adapter sa

vue d lavision lointaine de la piste.
Cet objectif ftt atteint par la procedure app,ler, Split
cocfoiL Dans toute approche d la limite, le second
pilote doit :rssurer lui-mdme la condrite de I'avion,
rddrisant ainsi la fatigue dr pilote. De plus, celuirci
est rendu disponible pour synth6tiser tous les dldmeng
de I'approche en cours et pren&e une decision
intermediaire qui s'imposerait. A I'approche de la
hauteur de decision, le comrnandant fait confiance A
son second, quitte des yeux les instruments et prend le
temps n6oessaire pour adapter sa \rue i l'6clairage de
piste. Si les rep0res sont suftsants, il reprend les
c,omnumdes de I'avion et atterrit. Dans le cas
contraine, il donne I'ordre de la remise des gaz et la
manoeuwe est execut6e par le seoond pilote dont le
regard n'a pas quittd un instant les instruments.
En conclusion, je dirai que la split cockpit procedure
est un 6l6ment important qui a permis de rddrire les
minimas d'atterrissage jusqu'aux performances qui
sont actuellement de 100 pieds pour la hauteur de
ddcision, et de 350 m pour la visibilitd enB-737, 4OO

menB-747.
L,es "@rations" d€ la Sabena ado$Crent la split
cockpit procedure vers les annees 65 et firrent ainsi
les deuxidmes au monde i I'appliquer.
Outre les avantages economiques fuidents, nous
notons comme retomb6es positives: I'amdlioration de
la discipline de travail au cockpit, la mise en 6vidence
dr rOle dr second pilote dans la condrite dr vol; un
entrainement plus complet des seconds pilotes et une
meilleure prdparation d la carridre de comrnandant;
d'une fagon g6ndrale, un accroissement de la secudte
drvol.

Si au ddpart d'un vol, bien des choses sont
possibles voire probables, une chose est
absolument certaine, il faudra atterrir. Bien sfir,
le pilote s'arrange toujours pour disposer d'une
rdsente mais si un jour, par malheur, il arrivait
qu'un avion ait epuisi complitement son
carburant, iI ne resterait qu'd rialiser un
atterrissage forcd apris un vol pland, tout

drie of vier landingeq moet de piloot aan het einde
van het naderingmanewer in een of twee seconden
beslissen of hij zal landen of door zal starten. On die
beslissing te nemen moet hij zijn blik van de
instnrmenten die hij al een krrartier lang aftast,
afivenden en zijn ogen aan verder verwijderde objecten
aanpassen om de visuele waarnemingspunten te
beoordelen. Men is tot het besluit gekomen dat men,
om de hoogte te verlagen waarop de beslissing in een
straalvliegtuig genomen moet worden:
r de geestelijke vermoeidheid van de piloot op het

ogenblik van de beslissing moest verminderen;
e de piloot voldoende tijd moest gunnen om zijn

gezichtwermogen aan het waarnemen lan de baan
op grotere afstand aan te passen.

Aan deze vereisten is voldaan door de irwoering van
& qlit coclqil werkwijze. Bij elke nadering neemt de
tweede piloot de besturing over waardoor de
gezagvoetder minder belast wordt. Deze kan dan alle
gegevens van de nadering in zich opnemen en zo
noding onmiddellijk een beslissing nemen. Bij het
naderen van de hoogte waarop de beslissing om door
te starten genomen moet worden vertrouwt de
gezaryoerder op de tweede piloot en kijkt hij van de
instrumenten weg zodat zi.in ogen zich aan &
baanverlichting kunnen aanpassen. Beschikt hij wer
voldoende rderentiepunten, dan neemt de
gezagver&r de besturing (ryer en land hij. Is dat niet
het geval dan beveelt hij door te starten en de tweede
piloot, wiens blik geen ogenblik van de instrumenten
afgewend is geweest, geeft weer gas.

Tot besluit zou ik willen zeggen dat de split cockpit
procedure een belangrijk element is dat het mogelijk
heeft gemaakt de landingsminima te verminderen:
&ze zijn nu 100 voet als hoogte \ilaarop de
doorstartbeslissing genomen moet wordeq 350 m
zichtvmr &B-737 en 400 mvoor &,8-747.
De vliegdienst van Sabena he€ft de split cockpit
procedure omstreels de helft van de jaren zestig als
tweede luchtvaartrnaatschapprj ter wereld ingwoerd-
Behalve de voor de hand liggende economische
voordelen zijn er andere gunstige effecten: velbetering
van de afteidsdiscipline in de cockpit, de betekenis
van de taah van d€ twed€ pilmt in de besturing van
het vliegtuig en daardoor een vollediger opleiding van
de tweede piloten; een betere voorbereiding voor de
taak van gezagvoer&r en in het algemeen een
verhoging van de vlieryeiligheid-

Terwijl er bij het vertrek van een vlucht veel
dingen mogelijN ja zelfs waarschiinlijk zijn, dan
is er toch i6n dat vaststaat, nl. dat men zal
moeten landen. Natuurlijk zorgt de piloot er altijd
voor dat hij over voldoende brandstof beschih,
maar als het op een dag ongelukkigemijs,
gebeurde dat een toestel zijn hele reserve
verbruiH, dfrn zou fu gemgvoerfur wel

I



comme l'auto en panne de carburant peut
ddvaler une colline, pour s'arudter
nicessairement lorsque la pente se termine.
Vous avez certainement obsentt des avions d
I'atterrissage en vous rendant prds d'un ddbut de
piste, mais aujourd'hui, je vous ofre de vivre
l'atterrissage par l'oeil du pilote.

L'atterrissage, une porte d passer

Four entrer dans une maisorU pour passer de
I'exterieur vers I'intdrieur, il nous faut passer la porte.
Il en est de m€me pour I'avion, pour passer dr systime
air. ori les ailes le portent, au systdme sol, oir les roues
le portent, I'avion doit passer une porte de 45 m sur
300 m. En efre! le pilote se doit de poser l'avion dans
les 300 premiers mitres de la piste qr:i a une largeur
de 45 m. Est+ large, est+e dtroit ? Pour tn737, et
espace est relativement confortable mais pour un B-
747 oit I'empattement des roues i lui seul fait 16 m,
cela devient beaucorry plus juSe. Pas question de se

poser sur le bord de la piste car les lampes qui
s'dldvent audessus dr bdton seraient dcrase€s et
risqueraient de faire dclater les pneus. Se poser avant
la piste, c'est lia catastrophe possible; se poser audeld
des 300 m est moins grave sauf si la longueur de piste
est critiqne. Un B-747 qui afterit d Anvers est, bien
sflr, plus i la limite qu'un B-747 A Bruxelles.

Une porte devant laquelle il faut
bien se pr6senter !

Pour passer une porte. instinctivement vons vous
prCsentez dans l'a:<e, sinon vous risquez de vous
heurter aux montants. Pour I'avion" tout se passe dans
deux dimensions, il faut d la fois presenter I'avion
suivant l'axe & la piste, sinon nne sortie
calastrophique de l'aire betonnee s'ensuivrait, mais
aussi, faut-il pr6senter I'avion suivant une pente bien
ddterminee (de l'ordre &,2,5 it 3 degr6s).
Si la pente est trop rasante, le risque de tqrcher un
obstacle, voire de toucher avant la piste est elident,
I'appreciation dr pilote powant €tre defaillante, et les
soubresauts de I'atmosphdre parfois inauendrs. En fait
les roues ne pewent survoler le debut de piste au-
dessous de 15 m.
Si la pente est trop plongeante, les probldmes se posent
d I'arrondi final. Si le pilote modifie trop tard la
trajectoire plongeante en trajectoire horizontale d la
piste, I'impact sur le bCton sera trts drr, acce,tuC par
la force centrifrrge qui augmente le poids apparent de
I'avion.

verplicht zijn na een glijvlucht, een noodlanding
uit te voeren; dat is zowat de toestandvan de auto
die zonder benzine lamt te zitten en nog in staat
ls een helling af te rollen rnaar beneden

noodmlrelijk tot stilstand komt. U hebt zekcr al
van dichtbij de landing van een vliegtuig htnnen
volgen; vandaag maaW u er een mee vanuit de

stoelvan de piloot.

De landing, iets
doorfieen moet

waar men

Om een huis te betreden, om dts van buiten naar
binnen te gaan, moeten we door de deur- Dat is ook zo
met het vliegtuig: om vanuit de lucht waar zijn
vleugels hem dragen, op de grond te komen waar hij
op zijn wielen stcunt, moet het door een deurvan 45 m
op 300 m. De pilmt is namelijk verplicht het toestel
neer te zetten bimen de eerste 300 m van de baaq die
45 m breed is. Is dat heed of is dat smal ? Voor een
737 is dit behoorlijk ruim, maar voor een 8-747 net
zijn wielbasis van 16 m is het al heel wat krapper
gemeten. Het gaat zo tnaar niet op de rand van de
landingsbaan neer te komen want de lampen die boven
trct beton uitsteken zouden wor&n vermorzeld en de
banden larnnen springen. Vo6r de baan neerkomen
kan rampzalig vmral wann@r & gfond onder het
tientallen tonnen wegende vliegtuig lnzak; verder op
& baan landen is minder erg behalve wanneer dat
vanwege haar lengte tE gwazgt is. Een 8-737 zit rn
Antwerpen natuurlijk dichter bij de limiet dan een B-
747 inBnrssel.

Vddr deze deur moet men zich in
de goede positie plaatsen

Onr door een deur te gaary plaatst men zich instinctief
in het midden van het &urgat omdat anders het
gwafi bestaat dat men zich aan de post stoot. Het
vliegtuig moet met twee dimensies rekening houden:
niet alleen dient het in de lijn van de baanas
binnengebracht te worden omdat het anders met
kaustrofrle gwolgen het betondek verlaat maar het
moet ook onder een bepaalde hellingshoek (van 2,5
tot 3 graden) liggen Indien het te laag vliegt bestaat
het gwaar dat het tegen een hindernis terechtkomt of
zelfs al grond raalC voordat de landingsbaan bereikt is;
het is immers mogelijk dat het oordeelwennogen van
de piloot faalt of er onverwacht wat verkeerd gaat met
het weer. Kortom aan het begin van de baan mogen de
wielen zich niet onder de 15 m bevinden.
Indien de helling van het vliegtuig te sterk naar
beneden gericht is, komen er moeilijldreden in de
eindfase van de glijvlucht. Zet de piloot de daalvlucht
te laat om in een horizontale positie, dan komt het
toestel zeer hard op het beton terecht, een schok die
nog hwiger wordt door de middelpun$liedende lxacht



Si le pilote arrondit trop haut, I'avion, emport6 par un
surcroit de portance d0 A I'efret sol, va rater sa porte et
se poserbien audeld des 300 premiers mdtres.
R€ussir un atterrissage sans risque denrande une
certaine prdparation. Il faut en fait prendre fu rccul
pour parfaitement stabiliser i la fois la vitesse et la
trajectoire en toute sdcudtd. L'avion se presentera dans
ces conditions au plus tard d 3 lmr en finale, mais s11

pratique la manoewre d'alignement dehrte dCji d une
douzaine de kilomdtres.

L'atterrissage, une histoire de
coup d'oeil !

Comment maintenir I'avion dans I'u<e de la piste ? I*
probldme est similaire au condrcteur automobile qui
arrive d maintenir la bande de roulement en
globalisant la vue dr pare-brise, dr capot de I'auto et
de la route. Comment maintenir la pente appropriee ?

C'est un probldme plus diffigile qu ne peut se

rdsoudre que par un entrainement systdmatique lors de
I'aprentissage dr mdtier et qui doit €tre reappris d
chaque changement de machine. Dans un premier
temps, le pilote vise le point d'impact sur la piste. Il
est bien entendr que si la pente est oonstante, I'oeil dr
pilote le pergoit d'une fagon pennanente immobile par
rapport au pare-brise. Aussi, par rafort d ce poin! le
pilote reste sur la m6me pente si la perspective de la
piste semble constante. Je m'explique: d distanoe,
l'oeil dr pilote voit le dehrt & prste plus large que le
bout de piste. Donc drns l'oeil les bords de pistes
cofivergent vers un m€me point i I'infifi suivant un
certain angle qui doit rester constrnt Bien sfir, au fur
et d mesure dr rapprochement, la piste semble dwenir
de plus en plus large, mais les angles & penpective d
distance restent les n€mes si la pente d'approche reste
constante.
Mais, me direz-vous, que faire lorsqne la visibilit6 est
mawaise ? Dans ce cas, la solution est apportee par
des 6metteun radio au sol et de recepion dans I'avion,
permettant alD( pilotes, par I'interpretation des
instnrments, de connaitre i la fois l'dloignement dr
ddhrt de prste et les ecarts par rapport d l'axe et au
plan de descente.

Le vent, une bonne affaire !

C'est certain, ce qui fait voler l'avio4 c'est une
certaine vitesse par rapport i I'air ambiant mais si
oelui+i se diplace, la vitesse de l'avion par rapport d
la piste en est influenc6e. En frit le pilote est toujoun
interesse par un vent oppose et orientd suivant la
direction de la piste. Plus ce vent sera importang plus
faible sera la vitesse au moment du toucher des roues,
plus oourte sera la distance du freinage,

die het schijnbare gewicht van het vliegtuig verhoogt.
Indien de piloot de glijvlucht in horizontale vlucht
orzet wanneer het toestel nog te hoog is, zal hret

vliegtuig meegesleurd door een te goot
draaryermogen vanwege het grondeffect zijn
deuropening missen en aanzienlijk buiten de eerste

300 m terechtkomen.
Orr een toestel veilig aan de grond te brengen is het
nodig de landing voor te bereiden. Eigenlijk dient men
voldoende afstandte nemen om tegelijkertijd en in alle
rust de snelheid en de vlieglaan te stabiliseren. Znkan
het vliegtuig dan op ten mins16 3 km voor de eindfase

de landingspositie innemen, maar in de prakijkbeglnt
het richtmaneuver al op een afstandvan 12 kilometer.

Voor de landing moet je je ogen
gebruiken !

Hoe houd men een vliegnrig in de aslijn van de
landingsbaan ? Op dezelfde manier als de

autobestuurder die zijn wagen op de goede rijstrook
houd doordat hij tegelijk het windscherr4 de autokap
en de weg kan overzien.
Hoe de juiste helling te bewaren ? Dat is al moeilijker
en kan alleen worden geleerd door in de

opleidingsperiode systematisch te oefenen, een

training die bj elke verandering van vliegtuigtype
moet worden overgedaan. Eerst richt de piloot het
toeslel naar het raal$nt op de baan. Indien de helling
constant bfjft. zal de piloot dit punt natuurldk altijd
op dezelfde plaats ten opichte van het windscherm
waarnemen. In verhouding tot dit pmt blijft de helling
gelijk indien het baanperspectief constant lijkt te zijn.
Ik leg wen uit: van op een afstand ziet de piloot het
begrn van de baan breder dan het einde ewan. Voor
het oog richten de randen van de baan zich naar een

punt in het oneindige onder een bepaalde hoek, die
constant moet blijven. Vanzelfsprekend lijkt de baan
steeds breder te worden naargelang het toestel nadert,
rn:u van verre blijven de perspectiefhoeken gelijk
indien de naderingshelling constant blijft. Maar, zutt u
me zeggeq wat te doen als het zicht slecht is ? In zulk
geval ligt de oplossingbij de zenders op de grond en
het ontvangsttoestel aan boord die het de piloten
mogehjk maken van hun instrumenten tegelijk de
afstand van de landingsbaan en de afivijking van de
baanas en het daalvlak afte lezen.

De wind, een goeie zaak I

la zeker, een toestel vliegt doordat het een zekere
snelheid heeft in verhouding tot de omringende luchq
maar indien deze lucht zich verplaatst wordt daardoor
de snelheid van het vliegfirig in betreltdng tot de
landingsbaan beinvloed In feite is het altijd voordelig
voor de piloot wanneer er en tegenwind waait die ook
nog de richting van de baan volgL Hoe sterker de
wind hoe lager & snelheid op het ogenblik dat de

wielen de gfond raken en hoe korter
dus de remafstand



Un vent & loyo de la vitesse de I'avion rdd')it & 20o

la distance de freinage. Vous comprenez maintenant
pourquoi le pilote essaye toujours d'atterrir face au
vent. S'il arrive que I'on doive atterrir vent arridre,
I'effet est inverse, et l'attitude de I'avion, de plus en
plus plongeante, augmente le risque de toucher avec la
roue de nez qui, elle, n'a pas la r€sistance pour subir
l'impact de l'atterrissage. En fait, nos avions lrwent
atterrir vent arridre pour autant que celui+i ne ddpasse
pas erwiron 20 krn/heure.

Quand le vent rend I'afterrissage
difficile

l,e vent n'est pas toujours dans l'axe de la piste. Dds
qu'il s'en 6carte, la composante de travers tend d
chasser l'avion de la trajectoire requise. Aussi le pilote
se doit-il de dejouer ce marnrais tour. Par exemple, si
le vent souffle de droite, I'avion va €tre ddporte vers la
gauche. aussi le tmc est & viser d droite de la piste de
telle sorte que le vent maintienne I'avion dans I'axe.
Les pilotes appellent ceci prendre une correction de
ddrive qui peut allerjusqu'd 16o, ce qui correspond au
vent traversier nuximum de 54 lcn d I'heure.
L'avion avance de c6G, cornme une auto sur le
verglas, qui glisserait de travers tout en restant sur la
bande de roulement. Si le pilote garde ce cap jusqu'au
toucher, les roues racleront le bdton bien
gdndreusement mais v'ont tendre i ramener I'anion
dans I'axe de piste car la force d'inertie de I'anion est,
elle, bien orientde suivant I'axe de piste.
Les pilotes les plus adroits changent de mdthode d
I'approche de la piste, ils penchent I'aile du c6te du
vent et empdchent I'avion de tourner avec le palonnier
oppose au vent. En fai! l'avion est mis en glissade: le
vent chasse I'air vers la gauche et le pilote fait glisser
l'avion vers la droite, le tout pour bien se stabiliser
dans I'axe. Dans ce cas, I'avion touchera d'abord de la
roue droite et ensuite de la gauche. Dds que l'avion est
au sol, tout n'est pas termin6. Vu son profil de
girouette, l'avion va vouloir sortir de la piste et lever
l'aile, le tout du c6td du vent. Le pilote doig avec les
comnurndes de vol, annuler tous ces effets pervers. La
numoeuvre se tenninera lorsque I'avion aura atteint la
vitesse de taxi.

Quand le vent devient dangereux

A I'approche de profondes dipressions et aux abords
d'orages, un ph6nomdne dangereux peut s€

ddvelopper, apel6 "cisaillement du vent" (wind
shear), mnnu ponr €tre la cause de catastrophes.
En gros, il s'agit d'une variation brusque et importante
de la direction dr vent. tellement brusque qu'elle
laisse trds peu de temps d I'avion, vu son inertie, pour
rdtablh la vitesse perdue.

Een wind met een snelheid van lff/o van die van het
vliegtuig verkort de remafstand met 2OVo. U begrjpt
drs wel qJaarom de pilmt steeds tegen de wind in
tracht te landen. Wanneer men echter voor de wind
moet landen, gebeurt het tegenovergestelde en door de

steeds grotere fislling van het toestel vergroot het

Eettafi dat het met het neuswiel de grond raakt; dit
wiel is niet sterk genoeg om de schok van de landing
te doorstaan. Er kan met wind achter geland worden,
maar dan magzijn snelheid niet meer dln 20 km/uur
bedragen.

Soms bemoeilijkt de wind het
landen

De wind zit niet altijd in & richting van de baanas.

Zndrra htj wen afuijkf, vertoont de zijwindfactor de
neigng het vliegtuig uit zijn baan te brengen. De
piloot is dan verplicht die lelijke sEeek te
dwarsbomen Indien de wind b! voofteeld van rechts
komt, drijft het vliegtuig naar links af; het komt er dus
op aan het toestel naar rechts te richten zodat de wind
het in zlin baan houdt. In pilot€ntaal heet dat een

afirijkingscorrectie aanbrengen; Me kan 16"
bereiken, wat overeenkomt met een
ma,ximumdwarswind van 54 bn per uur.
Het vliegtuig verplaatst zicll- zijwaarts, zoals dat met
een auto gebeurt die op een beijzelde weg neiging
heeft scheef weg te glijden, maar toch op de rijstrook
blijft. Indien de pitoot die koers houdt tot op het
ogenblik van de landing zullen de wielen wel zeer
nnfi wer het beton schuren maar zullen ze hiet
vliegtuig toch op de baanas houden, omd.rt de
traagheidskracht ervan zo gericht is.
De handigste piloten passen bij het naderen van de
baan een andere methode IDe, ze doen de vleugel aan
de windziide overhellen en beletten met de pedaal de
andere zijde van het vliegtuig met* de wind mee te
draaien. Hetvoert rlan een slipvlucht uit: de wind jaagt
de lucht naar linls en de piloot doet het toestel naar
rrchts glij&n, met het uitsluitende doel stevig op de

baanas gericht te blijven. Bij dit rnaneuver komt het
vliegtuig eerst op het rechterwiel en dan op het
linkerwiel neer. IVIaar niet alles is voorbij als het
eenmaal de grond geraab heeft Vanwege zijn
windwijzerprofiel zal ha vliegtuig de baan willen
verlaten en de vleugel oplichten met de wind mee. Met
behulp van de stuurinrichting moet de piloot al deze
effecten ondervangen. Het maneuver is pas ten einde
wann@r het toestel zijn taxisnelheid heeft bereilf.

Maar wanneer de wind gevaarlijk
wordt !

BU het naderen van diepe depressies of in de
omgeving van onweders kan zich een gevaarlijk
verschijnsel ontwildcelen dzt "Wind shear" genoemd
wordt en al rampen veroorzaald heeft. In gote lUnen
gaathet hier om een plotselinge en belangr[ike kering
van de wind, zo onverwacht zelfs dat het vliegtui&



Aussi, pour bien comprendre le phdnomdne, je vous
invite A une seance d'obsenation lors de I'usage d'un
tapis roulant tel que l'on trouve i I'adroport de

Bruxelles-National. Pr0tez attention d ce que vous
ressentez lorsque vous I'empnrntez et lorsque vous en

sortez. Dds que vous mefiez le pied sur le tapis qui
avan@ plus vite que vous, vous risquez de tomber en

avant si vons passez sans dommage, c'est parc€ que

chaque fois vous avez dispose dr temps sufrsant pour
un retablissement musculaire aproprid. Si cependant
vous entrez et sortez en courant, l'effet sera d'autant
plus faible que votre vitesse est gande, parce que votre
inertie dwient de plus en plus inportante par ramort
i la variation de vitesse.
Rwenons d I'avion. Nous savons qu'en approche le
pilote maintient une vitesse qui lui procure nne nurge
& 3V/o par ramort A la perte & zustentation. Si le
vent varie instantanCment, d'une valeur superieure i
ces 307o, c'est en fait, I'avion ne peut que tomber, et il
ne dispose 1ns audessous de lui d'une hauteur
suffisante pour faire une ressour@ et rdtablir la l'itesse.

Que faire ? Les solutions qui s'imposent sont dans les

endroits critiques, de disposer d'un sy$eme de

detection au sol et, pour le pilote, de prendre un
exc€dent de vitesse approprii, voire de retarder
I'atterrissage.

Un dernier cadeau du pilote !

Le pilote sait qu'audeli de la sensation & descente ou
de balancement des ailes, des changements de rcgime
des moteurs, du bruit li6 i la sortie des flaps et fu train
d'atterrissage, le passager attend le moment oi les
roues touchent le sol, et le pilote sait que oelui+i
l'apprecie s'il passe en douoeur.
Pour reussir un tel atterrissage, plusieurs conditions
s'irnposent une piste suffisamment longue, une
surface de beton bien €gulidre et un pilote bien en
forme parce qu'il faut insensibtement cabrer l'avion
pour I'em@her de s'enfonoer et pour que la
trajectoire devienne parfaitement paralldle d la surface.
Les pilotes anglais inspfues par [e b'ruit des preus,
dvocateur d'un baiser, apellent oet atterrissage un
"kiss landing" , tandis que les prfotes frangais, plus
podtes, peut€tne, apellent cela: "faire une fleur".

Depuis Ete les humains se sont datis de
moyets rapides pour les diplacements, la loi
inexorable qui rigit I'inertie des corps en
mouvement se met maheureusement trop

vanwege zijn inertie, maar zeer weinig tijd gelaten

word om de verloren snelheid te herwinnen.

@at u dit verschijnsel goed begijpt, nodig ik u uit
eens op te letten wanneer u een roltapijt gebruill,
zoals men er op Brussel-Nationaal vind. Ga na wat u
voelt wanneer u ercp en er weer af wandelt. Z,&at &,
voet plaatst op het tapijt dat sneller voortbeweegt dan

uze[ loopt u het risico achterover te valleq wann@r u
het verlaat, bestaat d4n weer het gwaar dat u voorover
valt. Dat u het er goed aforengt komt doordat u ieder
keer voldoende tijd het* om uw spieren aan te passen-

Indien u echter al remmend op het tapijt terechtkomt
en het ook zo vedaat, zal hea effect zoveel zwakker
zijn als uw snelheid groter is, dit omdat uw inertie (of
traagheid) toeneemt naargelang de snelheid stijgt.
Nu terug naar het vliegtuig. We weten dat de piloot
tiidens de naderingsvlucht een snelheid aanhoudt die
henr een narge van 3Uo/o in verhouding tot het

stijgkrachtverlies toelaat. Indien de wind plots keert
maar dan voor meer dtn 3OVo, dan is men erbij, het
vliegtuig kan alleen nog nuur vallen en de piloot
beschikt niet meer over voldoende hersteltijd en -
plaats om weer snelheidte krijgen.
Wat te doen ? De oplossing bestaat erin dat men op
kritieke plaatsen een grondwaarschuwingsysteem
installeert en dat de piloot voor een groter

snelheidsoverschot zorgt ofde landing zelfs uitstelt.

Een laatste attentie van de piloot

De piloot weet dat de passagier na

dalingsgwoel of de gewaarwording

schommelen van de vlzuge\ bij wijzigingen in de

motorssnelheid, het geluid teweeggebracht door het
openen van de flaps en het uitliaten van het
landingsgestel, ook nog wacht op het ogenblik dat de

wielen de grond raken; hij weet ook dat de reizigers
het zeer op prijs stellen wanneer hij erin slaagt dit met
zachthi:id te doen. 7n'nlarding is van verscheidene

voorwaarden aflrankeliik een landingsbaan die lang
genoeg is, een effen betonoppervlak en een pilmt in
goede conditie, want hij moet in staat zijn het vliegtuig
heel stilletjes op te fieHrcn on te beletten &thet zal0
en ook om zijn baan volkomen parallel met het
oppewlak te maken. Daar het geluid van de banden op
dat van een zoen lijlc, noemen de Engelse piloten dit
soort landing een " kjss landing", terwijl de Fransen
het po€tischer uitdru!&en: " faire une fleur".

Sinds de mens zich heeft toegerust met snelle
vervoermidfulen, Iaat dc onbuigbue wet vcm

de traagheid die lichamen beheerst, zich
helaas m(Nrr al te vaak geldcn.

het rare
bij het



souvent en ivifunce.
Lorsque deux mobiles pourwts d'une vitesse
diffirente en direction et/ott en importance se

rencontrent, nous assistons impuissants d un
dclwnge d'htergie relstive qui s'absorbe dar*
la diformation, voire dans la fustruction des
structures. Tout ceci est dfficilement
supportable pour les Affes de chair et de sang
qui sont impliques dons la collision.
Si pour le train et I'auto, tout finit par
s'immobiliser, I'avion, qqant d lui, dait
encore tomber, ce qui Isisse peu de chance d
une &tnie possible et rend Ie fuame
autreme nt spe ctaca lai re.
Aujourd'hui, je me risque d vrnts expliquer
comment est rialisie la sicuriti anti-collision
en qviation.

La s6cutit6 routiere oU chacun
est responsable

La securitd routidre est liee au respect &s rdgles dr
code de la route et des lois de la mdcanique regissant
l'auto en mowement. Depris la rdussite de I'examen
lid au permis de condrire, chaque condrcteur est
supposd savoir interp€ter les signaur routiers, les
inscriptions sur les routes et respecter les rdgles de
prioritd. De plus, chaque condrcteur a demontrC savoir
maitriser son v6hicule tant en accdldration qu'en
d6cel6ration, ndgocier les lirages sans quitter la
trajectoire, apprecier l'ev-olution des autres. En fait, la
securitd est obtenue par un contrOle personnalise:
chaque condrctew est en quelque sorte responsable de

sa secudtd et de celle des autres.

Limites d'une application a
I'aviation

tr existe aussi un code de I'air dont I'esprit est
similaire mais dont l'application requiert une visibiliG
suffi&mte. Ce seul moyen de secudtd n'est possible
qu'en dehors des nuages, des pecipitations, dt
brouillard- Observez un avion la nuit, toutes les
lampes allumdes, vous refirarquerez au bout de l'aile
droite une lampe verte et de I'aile gauche une rouge; le
pilote qui apergoit une de ces lampes I'interpr€te
comme une autorisation ou une interdiction de passer
car en vol aussi, il existe la prioriti de droite.
Contrairement A ce que vous pouvez imaginer, la
visibilit6 dr pilote est trds limitee. Si elle est assuree
sur l80o vers I'avant, rien n'est visible vers l'arridre.
Bien que I'avion se d6place aussi ,lans la verticale, la
visibilitd est en fait trds restreinte vers le haut et
encore plus vers la bas.

Warmeer twee bewegenfu lichomen al of niet
van verschillenfu omvang in verschillenfu
richtingen met elkam in botsing lmmen, don
moeten we machteloos toezien hoe een

relatieve uitwisseling v(m energie plaatsheeft
die door vorming of zelfs vernietiging van
structuren wordt geabsorbeerd De wezens

v(m vlees en bloed die bij deze botsing
betrolrArcn zijn verfuagen dat allemaal slecht.

Treinen en auto's lamen ten slotte tot
stilstan{ maor een vliegtuig moet nog ruur
beneden komen en dsorbij zijn de

overlevingslansen van inzittenden mcur klein,
terwijl het hele gebeuren natuurlijk een meer
dsn fuonatisch schorwspel biedl. In dit
artikcl wil ik orrdernemen u uit te leggen hoe

vliegtuigen tegen botsingen worden beveiligd

ln het wegverkeer draagt
iedereen verantwoordel ij kheid

De verkeersveiligheid op de weg hangt af van de
inachtneming van de verteersregels en van de wetten
van de mechanica die een bewegend voertuig
beheersen. Als hij geslaagd is voor het examen ter
verkrijging van rijn rilbewijs, word iedere
automobilist verondersteld de verkeerstelcens en
wegmarkeringen te kennen en de vorrangsregels toe te

FNsen. Bovendien heeft elke bestuurder bewezen dat
hij zijn voertuig zowel bj het versnellen als het
vertrugen kan beheersen, dat hij bochten kan nemen
en met d€ baan en de snelheid van andere
weggebnrikers rekening houden. Eigenlijk wordt de

veiligheid door individrele controle verkregen: ieder
automobilist is verantwoordelijk voor zijn veiligheid
en die van anderen.

De grenzen van de toepasselijk-
heid op de luchtvaart

Er bestaat ook een luchtverkeersreglement van
dezelfde aard als het wegverkeersreglement, waarvan
de toepassing echter een voldoende zicht vergt. Deze
vonn van veiligheid is alleen mogelijk buiten
wolkenvelden, neerslag en mist. Als u 's nachts een

vliegtuig in de lucht guien hebrt, dan zult u hebben
opgemerlil dat aan het rechter vleugeluiteinde een
groene en aan het linker uiteinde een rode lamp
bran&. Een andere piloot ontleent daaraan de
toestemming of het verbod om door te vliegerq want
ook in de lucht bestaat de voorrang rechts. In
tegenstelling tot wat u zou denken is het zicht van een
piloot erg beperkt. Hoewel hij naar voren een
gezichtweld van 180" heeft ziet hij naar achteren
niets. Hoewel het vliegtuig ook in het verticale vlak
beweegt, is het zicht naarboventoe zeerbeperlil, en
naar onderen nog meer.



Les contraintes A la vision dr pilote, la rapiditd dss
avions modernes, I'augmentation dr trafic finirent par
imposer un contr6le adrien exGrieur au pilotage. Le
code de I'air est cependant toujours d'application
lorsqu'un aviateur apergoit un avion dont la trajectore
est convergente car il n'interdit pa.s, par bonne
visibilitd, le vol d'avion non contrdld dans un espaoe
contr6ld.
Bien que concentrd sur la lecture des instruments de
vol et sur l'exicution des procedrres, le pilote doit
encore regarder par les fenOtres. Bien sfir, dahs les
zones i trafic dense, et c'est le cas de Bruxelles, le
passage d'avions non contr0lds est tout simplement
interdit.

Et si l'on faisait comme au
chemin de fer ?

k rdseau de chemin de fer est subdivisd en sections
dans lesquelles un seul train i la fois peut circuler.
Pour qu'un train puisse entrer dans une section, celle-
ci doit Ctre liberee dr train precddant. Bien s0r, le
condrcteur est dans I'incapacitd de connaitre la
position des autres trains, et doit s'en remettre A un
service de contrOle pour lequel il devient un exdcutant.
Les contrdleurs, bien au courant de la position de
chaque train, pourront actionner des signaux le long
de la voie, opdrer des aiguillages, informer le
condrcteur qr'il doit freiner, voire arr€ter, avant
d'entrer dans la section suivante ou I'orienter vers une
autre section libre.
La secudte va donc relrser? d'une parq sur un
contrdleur parfaitement au oourant de la position des
trains, donnant des ordres de circulation appropriees.
D'autre par! le condrcteur rccevant des ordres sans
faille doit en assur€r la parfaite ex€cution.
Nous retrouverons ces 6l6ments dans le contrtle
adrien, d la nuance pGs qu'il n'y a ni rails, ni signaux,
ni aiguillages ! Cependant les oontrdleurs aeriens sont
appelds "aiguillears du ciel" I

Les rails du pilote

En fai! I'avion est capable de suiwe trois types de
rails diff6rents: le cap, I'altitude, et la route.

Le cap

A tout moment, sur une rose de 360", le pilote peut
detenniner le cap de l'avion par rapport au nord
magndtique ou au nord vrai, et maintenir ce cap d la
demande d'un contr6leur. Bien au ctnrrant des
principes de la geomdtrie, le contr6leur peut ordonner
des caps indrisant des trajectoires divergentes. n peut
ordonner aussi un m0me cap: dens ce cas les avions
suiwont des trajectoires paralldles. Dans un tel type de
contrdle, tout changement de cap peul €tre considdrd
conrme tn " ai gui I lage " .

De aan het zicht van de piloot ges0elde grenzen, de

snelheid van de moderne vliegtuigen, de toenemende
dichtheid van het luchtverkeer eisten ten slotte een

controle van buitenaf. Het luchtverkeenreglement is
echter nog altijd toepasselijk wanneer een piloot een

vliegtuig waarneemt waarvan d€ baan & zijne kruist,
want bij goed zicht verbied het reglement niet dat
vliegtuigen buiten het gezag van de verkeersleiding
binnen het gebied van de verkeersleiding vliegen.
Hoewel hij ijverig beig is met het aflezen van de

boordinstrumenten en de uitvoering van &
prccedrres, moet de piloot nog door de vensters
kijken. In zones met een grote verkeersdichthei4 zoals
Bnrssel, zijn vlieghrigen die niet onder het gezagvan
de luchtverkeersleiding staa4 natuurlijk verboden.

En als het nu als bij het spoor
ging ?

Het spoorwegnet is in vakken verdeeld waarbinnen
telkens maar een trein mag rijden. Alleen als de vorige
trein het vak heeft verlaten mag de volgende erin. De
bestuurder weet natuurlijk niet waar de andere treinen
zich bevinden en moet op een verkeersleiding
vertrouwen w:urvan hij de orders uitvoert. De
verkeersleiding weet precies waar elke trein zich
bevind en kan signalen bedienen langS de baaq
wissels verleggen, de bestuurder de order g€ven te
remmen of zelfs te stoppen alvorens het volgende vak
in te rijden, of hem naar een vrij vak leiden. De
veiligheid berust dus enerzijds op & aanutezigheid van
een verkeersleider die de plaats waar elke trein zich
bevindt precies kent en de juiste aanwijzingen
betrefrende & loop van de treinen geeft. Anderzijds is
er de bestuurder die de correcte aanwijzingen moet
ontvangen en ze perfect moet uitvoeren.
Deze bestanddelen vinden we ook weer in de
luchwerkeersleiding met dit onderscheid, dat er geen

sporerL geen signalen en geen wissels zijn.

De sporen van de piloot

Een vliegtuig kan drie verschillende types van sporen
volgen: koers, hoogte en route.

Koers

Op elk moment kan de piloot op een windroos van
360" de koers van het vliegtuig ten opzichte van het
magnetische of ware noorden aflezen, hij kan dan de
koers op aanwijzing van een luchtverkeersleider
aanhouden. Deze laatste, die goed bekend moet zijn
met de beginselen der meetkunde, kan koersen
opgeven die de vliegtuigen op divergerende banen
brengen. Hij kan ook dezelfde koers opgeveq zodat de
vliegtuigen een parallele baan volgen. Bd dit soort
verkeersleiding kan elke koerswijziging met een
verlegging van "wissels" vergeleken worden.



L'altitude

L'avion est Quif de baromdtres trds pr6cis, dtalonn6s
en altitude; de la sorte, le pilote peut faire dvoluer
I'avion i des altitudes trds precises. Bien s0r, le
contrdleur ne laissera voler deux avions d la m€me

altitude que dans la mesue oir une distance suffisante
les sdeare. Si ndcessaire, le contrdleur pouna
*aiguillet'' un avion i une altitude diffdrente.
Jusqu'd 9.000 rn, ta sdparation en altitude entre avions
sera de 300 m, audeld 600 m.
La plupart de nos avions peuvent volerjusqu'd 12.000
m, le Concorde, quant i lui, s'envole jusqu'd 1E.000

m. En consiquence, le nombre de rails possibles est

relativement important

La route

Pour se rendre d'un adrodrome A I'autre, les autoritds
a€ronautiques ont jalonnd le sol d'dmetteurs radios.

Ceuxrci ddterminent les routes que les avions doivent
ndcessairement suivre.
A la r€ception des signaux radios, des aiguilles de

direction ou de d6viation permettent aux pilotes de se

diriger d'un dmetteur d I'autre. Il restera au contrdleru
adrien d'assurer la separation au m€me niveau par la
distance, ou - necessaire - par designation d'une
altitude ffi€rente.
En fait, on peut imaginer I'avion volant au centre
d'une immense boite imaginaire, dans laquelle le
contrdleur adrien ne peut laisser entrer aucun autre
avion. Cette boite aurait la largeur de la route
a6rienne, soit l8 kq une hauteur de 300 m ou de 600
m suivant I'altitude et une longueur qui, suivant les

vitesses relatives et la prCcision de la navigation, peut
varier de 9 d27lr:,n.
Pou le survol des deserts ou des mers, ld of il est

impossible de creer une infrastructure au sol, un autre
moyen de navigation doit Ctre utilisd. Cette navigation
dire " inertie" Aluipe les avions long-courrien depuis
une vingtaine d'ann6es. Suite i I'insertion dr point de

depart pour lequel aucune ereur n'est admise,
l'ordinateur de bord calcule i tout moment la position
de l'avion et permet de suivre n'importe qtrelle route
pr6determinee. Ce systdme trds pr€cis a permis sur l'
Ocdan Aflantique I'dtablissement & routes paralldles,
la separation en altitude 6tant devenue insuffisante lu
I'importance dr trafic. Aussi, sur I'Ocdan, lorsqn'une
route est saturde, le contr6leur peut trds bien
*aiguiller" I'avion sur une route paralldle distante
d'une centaine de kilomdtres.

Les nerfs du systime

Le contrdleur aerien doit 6tre inform6 d tout moment
de la position relative des avions et pouvoir envoyer
des ordres d'aiguillage si ndcessaire.
Il est €vident que les communications radios sont
d'une importance primordiale, il ne peut y avoir

Hoogte

Het vliegtuig is met zeer nauwkeurige barometers

uitgerusg volgens de hoogte geijkt. Met behulp van
deze instnrmenten kan de piloot het toestel qp een

welbepaalde hoogte brengen. De luchwerkeersleider
laat twee vliegtuigen natuurlijk alleen op drz;elf&
hoogte vliegen als er genoeg afstand tussen is.

Zancdrig kan de verkeersleider een vliegtuig op een

andere hoogte laten vliegen. Tot 9.000 m is de

onderlinge minimumafstand tussen vliegtuigen 300,

daarboven 600 m. De meeste van onze vliegtuigen
kunnen op een hoogte van 12.000 m vliege4 de

Concorde tot 18.fr)0 m. Het aantal "sporen' is dus

tame[ik groot.

Route

De luchtvaartdiensten hetrben, om de weg naar de

luchthaven aan te geven, radiobakens opgericht.
Bij de ontvangst van de radiosignalen gEven

instnrmenten de richting en afuijking aan, zodat de

piloot van een zender naar een volgende kan vliegen.
De verkeersleider hoeft er alleen nuar voor te zorgen
dat de onderlinge afstand tussen de vliegtuigen groot
genmg is, zo nodig door ze een andere hoogte aan te
wijzen. Eigenlijk kan men het zo voorstellen, dat het
vliegtuig midden in een reusachtige, denlbeeldige
doos vliegt, waarin de verkeersleider geen ander
vliegtuig mag toelaten. Die doos he€ft de breede van
de route, 18 h0, een hoogte van 300 m of 600 m en

een lengte die, al naar gelang van de betrelckelijke
snelheid en de nauwkeurigheid van de navigatie,
tussen &9 i27 km kan bedragen.
Voor vluchten boven woestijnen of zee€n, waar geen

inrichtingen op de grond mogelijk zijn, moet een

ander navigatiemiddel gebruikt worden. Al twintig
jaar zijn orue lange-afstandsvliegtuigen met inerti€le
navigatie-instnlnenten uitgerust. Nadat d€

coOrdinaten van de plaats van vertrek ingevoerd zijn,
waarbij geen enkele afivijking getolereerd kan worden.
berekent de boordomputer op elk tijdstip de positie
van het vliegnrig en maakt hij het mogelijk een vooraf
bepaalde koers te volgen Dit systeem heeft het
mogelijk gemaakt boven dE Atlantische Oceaan
parallelle routes te bepalen, die nodig waren geworden
doordat de verticale scheiding van het vliegtuig niet
meer volstond wegens de drukte van het verkeer.
Boven de oceaan kan de verkeersleider, bij
verzadiging van de route, het vliegtuig drs heel
gemakkelijk op een parallelle route brengen die een

hondertal kilometer verder ligt.

Het zenuwstelsel van het systeem
De luchtverkeersleider moet ieder ogenblik informatie
lcijgen omtent de relatieve positie van de vliegtuigen
en zo nodig bevelen kunnen geven om ze te leiden.
Daaftij is de radiocommunicatie natuurlijk van het
grcotste belang. Het radiocontact mag nooit
onderbroken worden. De piloot dnagt dan mk altijd



rupture ctrns les possiblit6s de contact.
Aussi le pilote porte-t-il en permanence les 6couteurs,
attentifs aux conversations dr contrOle aerieq pr€t d
saisir un appel le concernant. Sur les grandes distances
ori les messages sont moins @uents, l'6coute peut
€tre suspendre. Cependant le contrdleur, grAce A un
systdme appeld " Selcal " , par l'envoi d'un signal
radio appropriC, peut allumer une lampe dans le
cockpit et faire retentir un gong pour appeler le pilote.
En dehors d'une surveillanoe radar, toutes les demi-
hewes au moins, le pilote donnera sa position et
I'heure estimde de survol d'un point de report suivant.
A l'aproche des zones habitees, les avions en vol
entrent dans I'espace de radiation de stations radars.
Cet espace est parcouru par des trains d'impulsions
d'ondes ultra+ourtes dmises par les antennes. Cha+re
avion, comme un miroir, reflechit un faible signal qui
est recupdrd par I'antenne radar. C€ signal incident est
trafuit par la suite, en un point lumineux sur I'ecran.
L'operateur radar pourra, de la sorte, suiwe la
progression des avions et ob,server les distances
relatives. Dans les systCmes les plus sophistiquds,
I'opdrateur radar pourra lire l'altitude et la vitesse sans
devoir recourir aux communications avec le pilote.

Le "slot time"

Il vous est possible maintenant de comprendre qu'il y
a une limite possible au nombre d'avions autorises i
enl[€r drns une zone de conlr6le bien determinee. Cela
dependra de I'espace adrien disponible, dr nombre de
contrOleun en service et de la performance &s
equipements qui leur sont ofrerts.
Par suite de I'encombmement dfr, soit au mauvais
temps i un adrodrome, soit i I'irnportance dr trafic,
une liste d'attente est Ctablie et I'avion est bloqud au
d6part pour attendre son tour.
En pratique, le pilote regoit une heure bien pr€cise
pour le survol d'un point d'entrr6e. Le calcul de l'heure
de ddcollage en ddcoulera avec une toldrance d'un
quart d'heure. Cette "fenAtue dipart" est amel6e en
anglais " slot time".
Il est bien entendu que ces contraintes n'amusent ni
les services d'airodrome, ni l'6quipage qui bien
commercialement s'en excusera auprds des passagers.

Pour conclure. Le contrdle adrien est un lieu de
rencontre exemplaire enffe une haute technicift et
les responsabilitis humaines. Les 4metteurs-
rdcepteurs radios et radars, les instruments et les
systdmes de navigation sont des domaines
priviligiis oit l' ilectronique s'exprime
Mais tout ceci ne servira d rien si le contr6leur
ne maitrise pas son trafic, si les comtmtnications
sont approximatives ou si les pilotes sont
distraits..

zijn hoofdelefoon en luistert aandachtig naar de
gesprekken van de verkeersleiding om te kunnen
antwoorden zodra hij opgercepen word. Op de
langere afstanden, u/aarop minder dikwijls berichten
worden uitgeonden, mag het luisteren ondertmoken
wor&n. De verkeersleider kan echter, dnnk zijhetzgn
*Selcal" -syste€m, een bepaald radiosignaal uitzenden
waardoor in d€ coclpit een lampje gaat branden en een
geluidssienaal weerklinkt om de piloot op te roepen.
Buiten de radarzone is er tenminste om het halfuur een
positiemelding uaarbij de piloot ook het geraamde

tijdstip opgeeft waarop hij boven een volgend
referentiqrunt zal vliegen. Bij het naderen van een

bewoond gebied komt het vliegtuig binnen het bereik
van de radarstations. In deze zone is de ether gevuld
met de kortegolfstraling die door de antennes word
uitgezonden. Als een spregel weerkaatst elk vliegtuig
een zwak sismal dat opgevangen word door de
radarantenne. Dit teruggekaatste signaal word
vervolgens in een lichtstip omgezet dat op het scherm
te rolgen is. De radaroperateur kan op die manier de

vlucht l'an de vliegtuigen en de relatieve afstanden
volgen. Bij de meest geavanceerde systemer kan de
radaroperateur de hoogte en de snelheid aflezen, zodat
hij die niet aan de piloot hoeft te vragen.

Slot Time

U kunt nu wel bebrijpen dat er een grens is aan het
azrrtal vliegtuigen dat in een welbepaalde
luchtverkeersone wor& toegelaten Dat hangt van de
beschil6are luchlnrimte at, van het aanrtal
dienstdoende verkeerslei&$ snvan het vermogen van
hun apparatuur.
Bd opstopingen wegens slecht weer boven een
vlieryeld of de verkeersdnrlfe, wordt er een wachtlijst
gemaakt en het vliegUrig wordt op de luchthaven van
vertrek gehouden tot het aan de beurt is. In de prahijk
lxijgt de piloot en welbepaald tijdstip opgegeven
waarop hij zich boven een puni van toegang moet
bevinden. Daarop wordt een tijdstip van vertrek
berekend, met een kwartier speling. Deze tijdruimte
van vertrek wordt in het Engels "Slot time" genoemd-
Na$urlijk vinden noch de luchthavendiensten, noch
de bemanning deze dwang erg prettig. De zin voor
service eist dan ook dat de bemanning haar spijt
betuigt aan de passagien.

Om te besluiten. Als u tot hier gelezen hebt, dan
meen ik dat u het met mij hierover eens zult zijn:
de luchwerlceersleiding is een ontmoetingsplaats
bij uitstek van hoog ontwildrelde techniek en
menselijke verantwoordelijkheid. De zenders en
ontvangers van radio en radar, de novigatie-
instrumenten en -systemen, zijn ook de
uitverkoren toepassingsgebieden van de
elehronica. Maar dit dient allemaal tot niets als
de verlecersleider zijn verlceer niet beheerst, als de
communicatie gebrekkig ls of de piloten
verstrooid zijn.



The Halilar tl-8z9'f,ll is missing..'

En cette soiree dr 2 novembre 1944, le pays chante
encore dans la joie de la lumidre retrouvde, les heures
fastes de la libiration. Dans I'alldgresse de cet
dvdnement historique, on croit que la Paix est pour
demain mais le bourdonnement lancinant des avions
Ani€s qri sillonnent jour et nuit nos cieux nous
rappelle que le cri de la Victoire ne porura 6tre poussd
que plus tard- Des hommes vont encore mourir, des

aviateurs dans leurs carlingues doivent enoore
affronter la chasse et la flak ennemies.

Ce m€me soir, la Royal Air Force a programmd une
mission de bombardement de Dusseldorf. Des
centaines de quadrimoteurs s'envolent bient6t dr
Yorshire. A FUll Sutton, le tlalifa,r B[I, immatriculd
ldZ-829-KN du 77dme Squadron quitte lour&nent le
bdton de la piste et s'intdgre dans sa formation. Il a d
son bord, sept jeunes hommes: six Canadiens, le
Flyng Officer Robert BOWMAN PIKE, 21 ans, pilote,
de Toronto, Ontario, le Flying Officer Fr€ddric
LE NOURY, 20 ans, navigateur, de Montreal, Qudbec,
le Pilot Officer Vemon LAZER, l) tns, bombardier,
de Toronto, le Pilot Officer Joseph GORDON, 2l ans,
radio, de Toronto, le Flight Sergeant William HANES,
mitrailleur, de Sault-Ste Marie, Ontario, et le Flight
Sergeant William LAI{KIN, mitrailleur de Toronto.
Un britannique, le sergent-m6canicien Edvyards
PAYNE,2I ans, de Glasgow, compldte l'6quipage.

Dix-neuf appareils ne regagnercnt pas leurs bases,
parmi eux, le tlalifax MZ-829-KN qui, atteint par la
flalg s'ecrase au lieudit "k Tigelot", A 2 km au nord
de Jalhay, sur la route dr barrage de la Gileppe.
Lorsque les habitants dr voisinage arrivent sur place,
ils ne tronvent que sept corps disloqu6s. M€me la mort
ne les separera pas. ils seront inhumds cdte d cdte au
cimetidre britannique de Hotton.

L'6td de 1950, la mdre du navigateur, lvladame
LE NOURY, vint se recueillir sur la tombe de son fils
puis se rendit sur les lieux dr drame au Tigelot. Elle y
rencontra ceur qui le soir tragque, tentdrent de porter
secours i l'6quipage et elle leur exprima le d6sir d'y
voir ilwer une stele dr sowenir.
Monsieur et Madame ADANS prirent A leur charge
I'accomplissernent de ce voeu. Ils multiplidrent les
ddmarches, firent appel aux aides bdn€voles, icartdrent
les obstacles et enfin parvinrent i realiser ce que le
coeur d'une mdre avait souhaitd.

D)ie avond van de 2de nwember 1944 zngl het land
nog in de opvinding van het weergwonden licht, de
gelul&ige uren van de bevrijding. In de weugde van
deze historische gebeurtenis denh men dat de Vrede
voor morgen is, maar het $sederende gebrom van de
ge5llieerde vliegtuigen die dag en nacht boven ons
hoofd vliegen, herinnert ons eriaan dat de

overwinningslaeet slechts later zal kunnen
weerklinken. Er gaan nog mensen sterven, de

vliegeniers in hun cabine moeten nog altijd de

vijandelijke jachtvliegtuigen en fl ak trotseren.

Diezelfde avond staat er voor de Royal Air Force een
bombardeeropdracht boven Dusseldorf op het
programrna. Honderden viermotorige vliegtuigen
stijgen weldra op van Yorshire. In Full Sutton verlaat
de llalifax Bm, immatriculatie t\42-829-KN van het
77ste Eskader met ntaar gegons de betonbaan en
neemt zijn plaats in de formatie in. Aan boord zijn
zwen jonge manne4 zes Canadezen, Flying Officer
Robert BOWMAN PIKE, 21 jaar, piloot, van Toronto,
Ontario, Flyrng Officer Frdddric LE NOURY, 2O jaa4
navigator,l'an Montreal, Queber, Pilot Officer Vernon
LAZIER, 22 jaal bombardeerder, van Toronto,
Ontario, Pilot Officer Joseph CTORDON, 2l jaar,
radio, van Toronto, Flight Sergeant William HANES,
mitrailleur, van Toronto en Flight Sergeant William
LANKIN, mitraillew, van Toronto. Een Brit, de
sergeant-mekaniker Edwards PAYNE, 2I jaar, van
Glasgow, vult de bemanning aan.
Negentien vlietuigen keren niet naar hun basis terug
daaftU de Halifax lvIZ-829-KN, die dmr de flak
getrofren word en neerstort op de buurtschap "Le
Tigelot", op 2 km ten noorden van Jalhay, op de weg
naar Gileppestuwdam. Wanneer de bewoners van de

buurt ter plaatse komen, vinden ze slechts zeven
verminkte lijken. Zelfs de dood zal hun niet scheiden,
zij zuller zlj aan zij begraven wor&n in het Britse
kerkhofvan Hotton.

In de zomer van 1950 komt de moeder van de
navigator, Mevrouw LE NOURY het graf van haar
zoon begroeten en vervolgt dan haar weg naar de
plaats van het drama in de Tigelot. Daar ontmoet ze de

mensen die op die tragische avond de bemanning ter
hulp snelden en drukt de wens uit, dat op die plaats
een gedenlzuil zou opgericht worden. De heer en
mevrouw ADANS nemen de vervulling van die wens
ter harte. Zn eaan overal aankloppen, doen beroep op
vrijwillige steun, werwinnen alle hindernissen en
slagen er tenslotte in, te realiseren wat een moederhart
zo vurig wenste.



La sGle en pierre de Fagnes sur laquelle est apposee
une plaque en b,ronze portant les sept noms, dlevee d
l'oree de la fo€t jalhaytoise sur une parcelle cedee
gracieusement par son propridtaire, le notaire
SNEYERS de llannuq fut inauguree le 23 septembre
l95l en presence de I'ambassadeur du Canada.
Depuis lors, chaque annde et malgrye le recul des ans,
la m€me cdremonie comm6morative se renowelle le
dernier dimanche du mois d'aofft, dans la fiddlitd
indb'ranlable au souvenir. Elle est maintenant
organisee par la fille et le gendre des promoteurs,
Monsieur et ldadame BOIIRLET.

Aujourd'hui au Tigelot, le bourdonnement des avions
a fait plare au bmissement des feuilles d'une fo€t de
la Fagne qui hdHs, fut le linceul d'autrres aviateurs
jusqu'd ce que le Cri de la Victoire prisse enfin €tne
pousse.

Op de zuil in veenmoerassteen is een brcnzen plaat
aangebracht met de zwen namen. Hij staat aan de
zq)m van het bos van Jalhay, op een grondsurk dat
gratis ter beschiking werd gesteld door zijn eigemat
notaris SNEYERS VAN llannut. De zuil wordt op 23
september f95l ingehuldigd tn aatwezigfieid van de
ambassadeur van Canada. Sedertdien wordt elkjaar en
hoewel er reeds zovele jaren voorbijgegnn zij4
dezelfde herdenkingsplechtigheid gehouden op de
laatste zondag van de maand augustus, in onwrildare
trouw aan de gedachtenis- De ceremonie wordt nu
georganiseerd door de dochter en schoonzoon van de
promotors, de heer en mevrouw BOURLET.

Yandaag de dag heeft het gebrom van de vliegfuigen
plaats gemaah voor het geritsel van de bladeren van
een bos in de Venen, dat helaas de lijkTvade we,rd van
nog andere vliegeniers tot aan de uiteindelijke
zegelceet.

Vertaling Gill Gebhard-Vm den Bro€k

Points de chute d'avions Alli6s dans les Fagnes (liste non exhaustive)
Plaatsen watr gedllieerdc vliegtuigen neergestort zijn in dc Fagnes (geen voiledig lijst)

Date
Ddum

29.06.1943
04.07.1943
t0.07.1943
n.10.1943
3 1.03.1944
24.04.1944
28.04.1944
2E.04.1945
22.06.1944

Type d'avion
WiqnigQpe

Lancaster
Ilalifax
Ilalifax
Bt7
l,ancaster
Ilalifax
Ilalifax
Ilalifax
Lancaster

Point de chute
Plnds

Solwaster
Soubrod
MontRigi
Limbourg
La Gileppe
Jalhay
MonEen
MonEen
Jalhay

Date Type d'avion
Ddum WtugtuEWe

17.08.1944 Br7
03.11.1944 llalifax
16.12.1944
05.11.1944 llalifax

I2.t9U P38
06.03.1945 Lancaster
06.04.1945 C47
06.04.196C47

Point de chute
Plo6

I^a Gileppe
Jalhay
Charneux
Jalhay
Jalhay
Baraque Michel
Gayetay
Gaytay

RAPPEL

1. Pas de r6union mensuelle dr deuxidme mercredi en
septembrre.

2. La rdunion d'octobre aura lieu au Musde de l'Air.

(Liste aimablernd ocrmmiquepar Mmsiqu Charles DIIMONT
du Bnrssels Air Museum)

RAPPEL

l. Geen maan&lijlse vergadering van de tweede
woensdag in september.

2. Deveryadenngvan oldober zalplaats hebben in de
Luchtvaart Museum-



DIEST
Ville d'Onnge

Histoire ancienne
Au moyen-age, Diest avec Louvain et Zoufleeuw
dtaient les villes les plus importantes du Duchd de
Brabant. L'economie locale s'apuyait principalement
sur une agriculture florissante et un tissage pros$re.
Situ& le long de la route commerciale importrnte
Cologne-Bruges et bdnCficiant de la navigabilitd dr
Ddmer jusqu'aux emrirons de 1880, la ville de Diest
@nnut untrafic de hansit important.
Jusqu'au XVIIIe sidcle, elle fut adminishee par des

seigneurs. De 1499 iL 1794, ce furent les princes
d'Orange-Nassau.

La premiire ceinture fortifiee
De 1360 jusqr'au dCbut dr XVIe siecle, Diest fut
entourde d'une ceinture ddfensive constituee de

remparts en terre. Ceux+i firrent i leur tour entoures
de fossds, certains secs, d'autles remplis d'eau; ils
dtaient munis de 8 portes d'accis i la ville et d'une
trentaine de tours de guet. Durant les nombreuses
guerres qui sfuirent A cette @que, les abbayes des

erwirons vinrent se rdfugier <tans la ville, d I'abri des

remparts. Elles y constnrisirent *des maisons de

re,firge" dont plusieurs font encore la fiertd de la ville.
Ces remparts furent d plusieurs reprises rdpards,
m€me amdliords mais partiellement ddmolis par les
Frangais.

Diest, bastion nafional
En 1831, tres tdt apres I'Inddpendance de la Belgique,
le roi Guillaume I des Pays-Bas entr€prit une ultime
tentative pour reprendre le pays. Ce fait d'armes est

ssu111 dqns notre histoire sous le nom de la
"Campagne des dix jours". Cette tentative 6choua
gr0ce au secours que les Frangais nous apportdrcnt.
Le gouvernement belge decida alors de transformer
Diest en bastion national, vu sa situation stratdgique et
sa €te de pont dans la vall6e du Ddmer.
En 1837, commencdrent les travaux de la nouvelle
ceinture fortifiCe. Ils comprirent trois parties:
- une ceinture de remparts avec une "lunette" i I'est

dn dispositif;
- une citadelle et le Fort Ldopold

DIEST
Oraniestad

De vroege geschiedenis
Tijdens de middeleeuwen behoorde Diest" samen met
Lewen en Zoutleeuw, tot & belangrdtste steden van
het herlogdom Brabant. De lokale economie steunde

vmrnamelijk op cen bloeiende landbouwmarkt en een

welvarende lakenindxtrie.
De gunstige ligging langs de belangrijke handelsweg
Keulen-Bnrgge en de tot circa bsvaaftare Demer
zorgden voor een relatief druk doorgaand verkeer.
Tot de XVItrde eeuw werd zij bestuurd door
landsheren. Vanaf 1499 tot 1794 naren het de prinsen

van Oranje-Nassau.

De eerste omwallingen
Van 1360 tot het begin van de 16de eeuw was Diest
omgord met een ruin bemeten verdedingsgordel met
overwegend aarden wallen. Deze waren op hun beurt
omringd met droge en natte grachten en voorzien van
8 stadspoorten en een 30-td iizerzandstenen
verdedingstorens. Gedurende de talrijke oodogen die
in dit tijdperk woedde4 vluchtten de omliggende
abdijen naar de stad tussen de veilige wallen. Zij
bouwden "schuilplaatsen" in de stad waarvan
verschillende nu nog de hots van de stad uifinaken.
Deze wallen werden vaak herstel4 zelf,s verbeterd
maar gedeeltelijk gesloofl door de Fransen.

Diest, nationale bolwerk
In 1831, kort na de Belgische onaftankelijkhei4
ondemam de Nederlandse koning Willem I een
ultieme poeing om ons land te heroveren. Dit
wapenfeit staat in de geschiedenisboeken venneld als
de "tiendaagse veldocht". Dee poging mislukte
doordat de Fransen te hulp klamen.
Er werd beslist on Diesf omwille van zijn centrale en
strategische liggrng als bmggehoofd van de

Demervallei uit te bouwen tot een vestingstad" In 1837
werd begonnen met de aanleg van de l9de eeuwe
ver@ingswerken. Dse bestonden uit drie delen:
- de wallengordel met een "r'rn€tt€" aan de oost van de

gordel;
- de citadel en het Fort Leopold"



La renputs (1837-1844)
L'6tud€ des fortifications fut confiee i un major dr
G€nie, C. Laurillard-Fallot. Les travaux firent dirigds
par le lieutenant+olonel J.E. Lannoy qui, en m6me

temps, dessina les plans dr Fort Leopold et de la
Citadelle.
Ces travaux comprirent: des remparts, des fossds

remptis d'eau, une lunetle et cinq portes d'acces d la
ville, Schaflen, Zichem, Lowain, Ilasselt et Arryers.

L€ caractAre vallonnd dr paysage et le riseau
hydrographique furent judicieusement utilises par le
retsateur des travaux.

Par un ing6nieux systdme, tous les tenains entourant
les remparts powaient €tre inondds en 48 heures en

utilisant les eaux des rividres Ddmer et Zwarte Beelc

Ce qui reste de ces fortifications est, par Decret dr 20
mai 1996, classe. Diest est maintenant laville qui
posGde les seuls vestiges de fotifications construites
dr temps dr canon i l'Ame lisse.

I-e Fort Ldopold (1841-1845)
Il a la forme d'un petit oercle et a etC oonstnrit sur le
flanc sudd'une colline appelde *Lazaripr{'. n devait
dffendre le nord de la ville; il 6tait reli6 aux remparts
par une caponnidre.
tr fait pa,rtie maintenant dr domaine dr Centre
d'Entrainement de Parachutistes de Schaffen.

La citatulle ( I 8 4 5 - I I 5 3)
La citadelle, consEuite i l'ouest sur une colline
appel6e "Allerheiligenberg:, domine tout le systi,me

&fensif. Elle fut congue pour rester ar$onome trrois

nois en cas de sidge.

Elle couvrait de son feu les routes vers Iouvain et
Aarschot ainsi que la vallde du Ddmer.
La citadelle est occu@ depuis f 953 par le 3dme

Bataillon Panrcomrnando qur y a enuepris &s travaux
d'andnagement.

Les travaux de restauration
La *Lunette" L 6t6, transf,orm6e en centrc rdcrdatif:
bassins de natatioq canotage et plaine pour jeux
divers. Par une mawaise tradrction dr mot, elle
s'appelle maintenant "Ilalve lvlaan" et fuit partie d un
domaine oomprenant 4/5 des rcmparts, apparterumt et
g€rd par la Prsvince dr Brabant-Flamand-
Deux anciens otnxages, la "Petr''olpoort" et la
"Saspoort'ont etd soignzusement restaurCs dens leur
6tat originel, gice n des subsides dr Fonds Euro@ns
pour le Ddveloppement Rdgional et le minisGre de la
Communautd Flamande, Section Monuments et Sites.

De wallengudel I I 37- I 844)
Het ontwerp voor de kenrvesting werd toevertrouwd

:un een majoorvan de genie, C.G.A Laurillard-Fallot.
De uitvoering van de werken gebeurde onder leiding

van luitenant-kolonel J.E. de Lannoy die tevens het

ontwerp telrende voor & bouw van het Fort Leo'pold en

de Citadel.
ln &ze wallengordel walen verweiltr: de aarden

wallen, de natte vestinggrachten, de lunet en vijf
poorten: Schafl,ewense poort, de l{asseltse poort en

Antwerpse poort. De ontwe4ters hetrben handig
g*ruik gemaakt van het hewelachtige landschap en

van het hydrografische net. Door een vernuftig
overstromingsstelsel konden alle toegangswegen en

het voorliggende terrein binnen 48 uren onder water

worden gezet. Hiewoor werden o.a. de Demer en de

Zwarte Beek aangewend-

Wat nu nog rest van de fortificaties, is bd decreet van
20 mei 1996 beschennd- Diest is thans de stad met de

enige nog resterende getuigen van fortenbouw ten tijde
ban het gbijdr. kanon.

Het Foft Leopold (1841-1845)
Dit fort was een Heine cirkelvonnige vesting
gebouwd op de zuidelijke flenk van de Lazarilberg en

had tot taak het noordelijke deel van de stad te
verdedigen. Het fort was met de wallengordel
verbonden door een 

*caponniCre'.

Nu maak het deel uit van het domein van het

Qleidingscentnrm vq)r Valschermspringen van
Schaffen

De Citodcl (1845-1853)
De citadel, gelegen op de Allerheiligenberg ten westen

van de sta4 beheerste de hele stadsverdediging
vormde een oninneernbare vesting en kon bij beleging -
gedrrende een drietal maanden auton@m

standhouden. Dezc vesting moest beletten dat de

vijand de stad zou verlaten om zo door te breken naar

kuven of Aarschot. Ook de Demervallei kon
stroomaftvaarts onder vuur worden gehouden.

Sedert 1953 is zij fuet door het 3de Bataljon
Paracommando.

De restauratiewerken
De "trtn€tt€" werd veranderd in @n

ontspanningscentrum: zwemkommen, roeisport en

verschillende speelpleinen. Door een verkeerde
vertaling heet zij nu de *Ilalve Maan" en maakt deel

uit van een domein, beheerd door de Provincie
Maams-Braban! met nog 415 van de resterende

wallengordel.
Twee oude verdedigingswerken, & *Pdrolpooft! en

& "Sas1nort", werden in hun oorspronkelijke staat

zorgvuldig hersteld, dank zij subsidies van het
Europees Fonds voor Regionale Ontwikkeling en het
ministerie van de Maamse Gemeenschap, afdeling
Monumenten en Landschapen.



La '6Petrolpoorttt
Cette constnrction appelee en terme mifitaire
"Poterne" donnait acces dr une petite plaine
triangulaire entouree de fosses. Elle avait pour but de

contrdler les terrains avoisinants et de les maintenir
sous son feu.
Les deux locaux amdnagds dans cette porte dtaient des
poudridres pour conserver la poudre d canon au sec.

Ire nom *Petrolpoort'' (Porte du petrole) a 6td donni i
cet ouvrage apGs la guerre 1914-1918 lorsqu'il servit
au stockage de petrole lampant.

La "Saspoort'
Cette constnrction militaire appelee d l'6poque
"Sluispoort' (Porte+cluse), fut construite en 1842
pour, en cas de besoin, refouler l'eau du D€mer vers
les terrains situds devant les rempa.rts afin de former
une zone madcageuse et ainsi rendre la progression
de cavaliers et de troupes difficiles.
Pour faire monter I's6u dens I'ecluse, on utilisa des

vannes disposees en €ventail que I'on pouvait ouwir
ou fermer progressivement malge la pression exercde
par le courant duD6mer.
En Belgique, une seule ecluse de ce type a 6td

construite. Nous avons donc d Diest un systdme de
construction unique.

Entre 1960 et lg7O,le cours du Ddmer fut detournd de
la ville gAce d en bdton construit d
I'arridre de la Saspoort

A I'arridre de la porte, rur mur en forme de "dos
d'6ne" a 6t6 restaurd. L'ar€te qui constitue le dessus de
ce mur devait emp6cher la marche.

Au )ilIe siecle, des femmes pieuses, sorryent affectees
de ph6nomdnes extatiques, ecart6es des monastdres qui
craignaient que l'afflux de vocations nuisent d leur
dquilibre, formdrent une nouvelle communautd
religieuse dans une autonomie et une UbertC
jusqn' alors inconnues.
Elles eurent des regles dcrites mais ne pronongaient
pas de voeux perpetuels ce qur les rendit suspectes i
l'Eglise qui crut un moment qu'elles adh€raient aux
tendances manicheennes des Cathares.
La plus ancienne mention de beguines d Diest date de
1245 quand le pape Innocent IV leur accorda sa

bdnediction. Elles vivaient alors pour la plupart dans
leurs propres maisons dissiminees dans la ville mais
avec une concentration plus importante rlens un
<partier appartenant d la oommune voisine de
Webekom qui dtait sous la juridiction de I'abbaye de
St Trond- Arnould IV, seigneur de Diest, les prit sous

De Petrolpoort
Deze constnrctie werd in militaire termen *poterne"

genoemd en diende om toegang te verschaffen tot een

achterliggend driehoekig pleintje dat omzoomd was
met natte vestinggrachten. De bedoeling van dit
militafu bouwwerk was de dircct€ aansluitende
gebienden onder controle en onder vuur te kunnen
houden.
De twee lokalen vooraan in deze poort waren de
lruitmagazijnen, die dienden als opslaplaats voor het
buslsuit dat steeds droog moest bewaard worden.
De naam "Petrolpoort' werd gegwen na de oorlog
f914-1918 wann@r de constnrctie diendt als depot
v<nr petroleum.

De saspoort
Deze militaire constmctie, destijds sluispoort
genoemd, werd in 1842 gebouwd om in geval van
onheil het water van de demer op te stuwen in het
achterliggende broekgebied en dit drassig te maken
om een mogetjke opmars van ruiterij en trcepen te
stuiten. Yia &ze sluispoort liep vroeger de Demer de
stad binnen. Orr het water te kunnen opstuwen in de
sluispoort, maakte men gebruik van een waaiersluis
waarm@ men de sluizen traploos, tegen d€ dnrk van
het Demerwatff in, kon openen of sluiten.
In Belgie werd er slechts een sluis van dit type
gebouwd- Het gnt hier drs werkelijk om een uniek
bouwwerk.
In de periode van 1960-1970 werd de Demer uit de

binnenstad verbannen en om de stad geleid- Een
betonnen dqm werd aan de achterzijde van de
sluispoort aangdracht.
De ezelsruggen aan de achterzijde van de poort
werden heropgebouwd- Deze puntvormige muren
moesten beletten dat men erop zou lopen.

In de )ilI" eeuw vormden vrome vrouwen, vaak
aangedaan door extatische verschijnselen en
verwijderd van kloosters die vreesden dat een toevloed
van rpepingen hun evenwicht zou storen, een nieuwe
geloofsgemeenschap waarvan de zelfstandigheid en de
wijheid tot heden onbekend warcn. Zij hadden
geschreve statuten rnaar moesten geen eeuwige
geloften afleggen waardoor zij voor de Kerk verdacht
voorkwamen als aanhangers van manicheistische
neigingen van de Katharen.
Men maaktte voor het eerst gewag van de begijnen van
Diest in 1245 toen paus Innocentius IV hen zijnzegen
gaf. De meesten woonden in hun eigen huizen
verspreid over de stad maar meer :umwezig in een
wijk, eigendom van de naburige gemeente WetlbekorU
dis efhing van de abdij van St Tnriden. De landsheer
Arnold fV nem hen onder zijn hoede en op 3l mei
1253 ruildde hij eigendommen met de atn van St
Truiden teneinde deze wijk bij de stad Diest toe te voe-



sa protection et le 3l mai 1253, il 6changea des

possessions avec l'Abbd de St Trond afin d'inclure ce

quartier i la ville de Diest et peflnettre I'Ctablissement

d'un bdguinage of toutes les bdguines seraient
rassembl&s. En awil 1254, il leur accorda
I'autorisation de constnrire leur dglise qul fut
consacr€e le 26 juilltet 1314; ainsi le bCguinage dtrint
une paroisse autonome.
I* b6guinage 6tait dirigC par une "Grand€ demoiselle"
et par quatre "Maitresses". Elles Ctaient assistdes d'un
Tuteur car, sous I'Ancien Rdgime, la femme n'avait
pas de personnalitdjuridique. Au coucher du soleil, le
beguinage s'isolait de la ville avec la fermeture des

portes. A ce moment-li, tous les adrltes de sexe

masculin, pr€tres compris, devaient quitter les lieurg
apris que la beguine-portidre ait lance le &lEbre: "Alle
broeken buiten !" (littdralement: tous les pantalons
dehon).
Le tissage fut I'une des ressources principales mais fut
remplaod peu i peu par la dentellerie.
A partir dr XVI. sidcle, les novices regurent leur
instruction dans des cowents. Aprds avoir professe des

voeux de chastetd et d'ob6issance pour la &u6e de sa

vie de bdguine, la jeune femme y restait encore trois
rns.

AprCs l'annexion du pays par la France en 1795 et le
climat anti+ldrical que la R€volution frangaise
imposa, les biens des beguines furent confisques et le
bdguinage, d6clard institution charitable, firt
adminisu€ 1nr la "Comnrission des Hospices Civils".
Des meisons firent mises d la disposition des sans-
logis de la ville; ceci crea e\ddemment une brdche dans
la communaut6 des bdguines, et la perte de I'identite
dt bdguinage. ks deux dernidres Hguines quitGrent
le b6guinage en 1928; un rideau tomba alors sur sept
sidcles d'une prdsence de femmes qui vdcurent une
ex$rience religieuse hors dr conunun.
Aujourd'hui, le bCguinage apartient au Centre Public
d'Aides Sociales (CPAS) de la ville de Diest, hdritage
de la R6volution frangaise. Il veille amoureusement d
lia conservation des lieux qtu sont classCs par la
Commission des Monuments et des Sites. Toutes les
anciennes maisons de bCguines (+/- 80) sont occuFes
par des laiqnes et des artisans. Les anciens bdtiments
ale l'Tnfirmerie et le cowent des Apdtres ont 6td
soigneusement restauds et convertis en Centre
Cuftwel.
La saison touristique s'orrvre le premier dimanche de
mai et se cl6ture le premier dimanche de septembre.
Ce soir-li" I'eclairage public est eteint toutes les nres
et maisons sont illumin6es par environ 4.000 bougies
qui donnent au beguinage un aspect fddrique et
rappelle I'hCritage d'un passe glorieux porteur de cette
spiritualitC particulidre nCe au )OII. siecle.

gen en zodoende een begijnhof te vestigen waar alle
begijnen zouden biieengebracht worden. ln zpril 1254
gaf hij de toelating om hun kerk te bouwen die op 26
juli 1314.ingehuldigd wer{ zo werd het begijnhof een

zelfstandige parochie.

Het begijnhof werd bestuurd door een "Grote
Juffrouf' en vier "Me€steressen". Zij werden
bijgestaan door een Voogd want onder het "Ancien
RCgime'had de vrouw geen rechtspersoonlijkheid"
Bij zonsondergang zonderde het begijnhofzich van de

stad af door zijn poorten te sluiten. Vanaf dan moesten

alle mannelijke volwassen, priesters inbegrepen" de

plaatsen ontruimen nadat de begijn-portierster het
bekende "Alle broeken baiten" hadverkondigd
Het weven was 6dn van de hoofdmiddelen van bestran
maar werd stilaan vewangen door kantwerk
Vanaf de XVI" eeuw lregen de novicien hun opleiding
in de convents. Na het afleggen van geloften van
kuisheid en gehoorzaamheid voor de rest van haar
leven als begjn, veftleef de jonge vrqrw er nog drie
jaar.
Na de aanhechting door Franlcrijk van het land in
1795 en het anti-klerikaal klimaat dat d€ Franse
Revolutie oplagde, werden de eigendommen van &
begijnen in beslag genomen en werd het begijnhof als
liefdadigsheiinstituut bestempeld, bestuurd door &
"Commissie van Burgelijke Godshuizen".
Huizen werden ter beschikking gesteld van daklozen,
natuurlijk schi€p dit sen brnk in de

begijnengemeenscbap en het verlies van de identiteit
van hetbegijnhof.
De twee laatste begijnen verlieten het begijnhof in
1928. Het doek viel dan ook over zeven eeuwen van
wouwelilre aanwezigheid die een buitengewone
religierze ervaring hadden bele€fd"
Heden ten dage is het begijnhof eigendom van het
Openbaar Centrum voor Maatschappelijk Welzin
(OCMW)) van de stad Diest, een erfenis van & Franse
Revolutie. Liefdevol waakt het over het behoud van de

plaatsen die door de Commissie van Monumenten en
Landschappen beschermd zijn.
Alle oude huizen van de begijnhof (+/- 80) zijn
bewoond door leken en ambachtsmensen.
De oude gebouwen van de Infirmerie (ziekenzaal) en
het Apostelenconvent werden zorgvuldig gerestaureerd

en vennderd in Cultureel Centnrm.
Het toeristisch seizoen begnt op de eerste zondag van
mei en eindigt op de eerste zond^gvan sepember. Op
dit avond word de o,penbare verlichting gedoof{ alle
straten en huizen worden verlicht door ongweer 4.000
kaarsen die een sproo$esachtige aanblik bieden aan
het begijnhof en herinnert aan de erfenis van een
gloririjk verleden, dragen van een bezondere geestlijke
lwenshouding ontstaan in de )ilII" eeuw.



Dans l'6dtion du 21 marc 1998 du Bulletin
timetriel du 7 Wtng, "The Golden Falcon" a
patu, sous la signafure de J. Buzin, un article
bien document6 intitulO: "Sguadron Leader
L6opold Collignon". Avec l'autoriation du
r6dacteur en chef de cette publication, le
colonel aviateur e.r. Alain Blume, nous avons
Ie plaisir de le reproduire.

L6opold (Coco) Collignon fut trds proche de
note asociation: affili6 en 1973,
adminisffieur en 7977, puis vicepr6sident en
1985. Jusqu'attx derniers moments de sa vie,
i, fut frdEle i nos r6unions mensuelles du
deuxidme mercredi du mois d la Maison des
Ailes'.

ln de uitgave van 2l maaft 1998 van het
time*ieel bulletin van de 1 Wing "The
Golden Falcon" verscheen er, een goed
gedocumenteerd aftikel, Squadron Leader
Leopold Collignon, onder het handteken van
J. Buzin. Met de wiendelijRe toelating van de
hoofdredakteur van deze publicatie, kolond
vlieger b.d. Alain Blume, hebben wij het
genoegen deze t*st opnieuw te publiceren.
Leopold (Coco) Collignon was zeer nauw
verbonden met onze vereniging: lid in 1973,
beheerder in 1977, daama vicevoorzitter in
1985. Tot op de iaahte momenten van zijn
Ieven, nam hij zeer touw deel aan onze
maandelijkse bijeenkomsten op de lweede
woutsdag van de maand in het Huis der
Vleugels

Lhopold (Coco) CoWignon

Homme de coeul, de dwoir, autant de qualificatifs
avec lesquels Leopold Collignon s'identifiait. Sans
eclat tapageur, sans forfanterie, ce li{geois bon teint,
Chef de Corps fu ler Wing d'octobre 1947 d juillet
1948, a mis tout son enthousiasme et son iddal au
service de nos Allids. C'est grAce d des hommes de la
m6me trempe et d l'engagement qui fut le leur aux
heures difficiles que notre Force Adrienne a pu bdtir sa
r6putation d' excellence.

Ldopold Collignon est nd dans la Citd ard€nte le ll
ddcembre 1910. Aprds ses 6tudes i I'icole technique St
Laurent, il s'engage d I'Aironautique Militaire cornme
candidat dleve-pilote le 3l mars 1930. Rattachd d la
62dme promotion, il rejoint I'Ecole de Pilotage de
Wwelgem et decroche son brgvet militaire le 26 juillet
1931. Atrectd d la base de Bierset, il sera tout d'abord
sergent-pilote A la ldre Escadrille du 2o Rdgiment
d'Adronautique pus en 1935, dans le cadre de la
reorganisation de I'Adronautique, il pass€ra d la gdme

Escadrille dr l" Rdgiment d'Adronautiqne, celle dr
"Sioux bled'. Il y restera jusqu'au debut de 1939
partageant sa vie d'escadrille et sa passion dr lol avec
des carnarades au nombre desquels on retrouve
notarnment Mike Donnet.
Dans I'intervalle il obtient son brevet suffrieur et est
nommd adjudant le 27 sepembre 1936. tr vole sur
Brdguet )ilX et Renard 3l
Fin pilote, L6opold Collignon se distingue par ses
qualitds de tireur et il remporte en 1938 un concours
de tir aCrien organise par la DAT (Ddfense Adrienne
du territoire) d Ostende. Notons aussi pour la petite
histoire qu'il sortira indemne d'une collision lors d'un
dCcollage en formation de nuit, aux oomrnandes d'un
Brdguet )flX: aprds une rdparation, le gowernail de
direction de I'avion-leader avait etC mal remont6... !

Groofinoedig, plichtbewust evenveel hoedanigheden
waarbii men Leopold Collignon kon herkennen. Geen
dnrl@maker, geen snoever, rasechte luikenaar,
Korpeoverste bij de I Wing van oktober 1947 tot juli
1948, offerde hij al zijn enthousiasme en ideaal op ten
dienste v-an onze Geallieerde. Het is dank zijn mannen
van zijn slag gekoppeld aan het engagement t|&ns
de moeilijke uren, dat onze Luchtmacht zijn reputatie
heft kunnen opbouwen.

Leopotd Collignon werd geboren in de Vurige Stede
op l1 december 1910. Na zijn sflrdies te hebben
beeindigd in de technische school van St-Laureng
vewoegde hij op 31 maart 1930, de Militaire
Luchtvaart als kandidaat leerling-piloot. Ingelijfd bii
de 62e promotie, vewoegde hij de Miegschool van
Wwelgem en behaalde er zijn militair brrevet op 26
juli 1931. Zijn volgende bestemming werd de basis
van Bierset waar hij als sergeant-piloot dienst deed bU
het lste Smaldeel van het 2e Luchwaartregiment om
vewolgens in 1935 in het kader van de reorganisatie
van de Luchtvaart dienst te doen bij het 9ste Smaldeel
van het lste Luchtvaartregiment, dit van de *Blauwe

Sioux". Hier zou hij tot het begin van het jaat 1939
blijve4 en er zijn pa.ssie voor de vliegerij delen met
meerdere collega's waaronder ene Mike Donnet.
In tussentijd behaalde htj zijn hoger brevet en werd
adjudant benoemd op 27 september 1936. Hij vliegt op
Breguet )ilX en Renard 3 l.
Uitzonderlijk piloot Leopold Collignon onderscheid
zich met zijn kwaliteiten als schutter behaalde in 1938
de overwinning in de DAT (DCfense Adrienne du
territoire) wedstrijd lucht-lucht schieten georganiseerd
in Oostende. Pikant detail, hij krvam zonder
Heerscheuren uit een botsing toen hij 's nachts opsteeg
in formatie met zijn Breguet )ilX: het richtinesroer
van het toestel dat de leider van de formatie vloog was
bij een herstelling verkeerd gemonteerd ... !



Le ler mars 1939 il est designd pour I'Ecole de

Pilotage et y entame une formation de moniteur en

compagnie entre autres de LCon hdvot. Tous deux
obrtiennent leur qualification en fenrier 1940 et
rejoignent la 3dme Escadrille{cole de Deurne qu est

chargee de la formation des moniteurs. Ldopold
Collignon totalise d ce moment 1695 heures de vol.

Le 10 mai 1940, la Belgique mesure d ses dipens
combien sa politique de neutralitd a dt6 vaine. Leopold
Collignon va viwe lui aussi I'odyssee de I'Ecole de

Pilotage. Aprds quelques tentatives avortees pour livrer
des avions aux escadrilles en campagne, ce sera le
repli sur la France: Amiens, Chartres, Caen-
Carpiquet, l'embarquement des avions et dr mat6riel d
bord d'un cargo d destination dr lvfuroc, le long
voyage en train vers lvlarseille, la travers6e de la
Mdditerranee, l'arriv6e d Oran puis Oudja ... et son
climat d'incedtude, de rumeurs, de fronde.

Leopold Collignon ne sera pas du grcupe de moniteurs
et d'dleves-pilotes qui prennent le parti de tenter d€

rejoindre I'Angleterre ou la Colonie en juillet 1940.
Fin aott, I'Ecole de Pilotage regoit I'ordre de rentrer
au pays. Elle repasse en France, le 17 septembre le
personnel embarque i Chalons-sur-Sadne dans un
train qui I'amdne non pas i Bnrxelles,
annoncd, mais en droite ligne au Stalag
flammerstein en Pomdranie ...

Une bonne dtoile veille sur Leopold Collignon. Il fait
partie de l'arridre-garde qui doit convoyer le matdriel.
En sepembre, ce ddtachement est rapatri6 sur
N{arseille, ensuite Leopold Collognon sera rattachd e
la Direction Gdndrale de l'Adronautique Militaire i
Montpellier en hne Frangaise Libre. Cette direction
depend du Service des depots de mat6riel militaire
belge ripartis dans le midi de la France. Il s'agit en
fait de 1gat&r ce matdriel, de le liquider si possible et
en secret d'em@her les commissions d'armistice
franco-allemande de s'en emparer.

Le ler juin 1941, il est placd en disponibilit6 et est

suppose rentrer au pays.

Juin 1941: l'echec de la Luftwafre dens la Bataille
d'Angleterre est consommd mais Hitler a dtendr la
gueffe aux Balkans, d la Cr€te, A I'Afrique dr Nord et
s'appr6te d envahir la Russie.
En France, le gouvernement de Vichy se soumet d la
politique allemande et s'enlise dans une illusoire et
dCsastreuse politique de collaboration. En Belgique, le
climat est tout en grisaille. L'incertitude, le doute, une
morne desespdrance y rdgnent. Certains voudraient
profiter de I'occupation pour instaurer I'Ordre
Nouveau et ses idees fascistes. L€ sort des anciens
militaires d'active ayant echappe d la captivitd est pris

lste maart 1939 wordt hij aangedrid om een cnrsus

van onderrichter te volgen in de Vliegschool in het
gezelschap van ondenneer Leon h6vot. Alle twee

zouden zij hun krralfficatie behalen in f$ruari 1940

en het 3de Schoolsmaldeel van Deurne vervoegen,

smaldeel dat zich bezig hield met het opleiden van
onderrichters. Op dat moment heeft Leopold
Collignon in totaal 1695 uren vlucht op zijn actief.

Op 10 mei 1940 realiseert Belgie in zijn nadeel, wat
de waarde van de neutraliteitspolitiek is. L€opold
Collignon gaat op zijn beurt de odyssee van de

Miegschool meemaken. Na enkele mislukte poglngen

om toestellen over te brengen naar de smaldelen te
velde,, word het de terugtrelilring n:ur Frankrijk:
Amiens, Chartres, Tours, Caen-Carpiquet, inscheping
van de toestellen met hun uitristing aan boord van een

cargo met bestemming Marolil<o, & zer,t lange treinrit
naar Marseille, de oversteek van de Mddellandse zee

met aankomst in Oran, vervolgens Oudja ... met zijn
klimaatvan onzekerhei4 geruchten en gehekel.

Ireopold Collignon zal geen deel uitmaken in juti
1940, van de groep onderrichters en leerling-piloten
die een pogng zouden wagen om naar Engeland of &
kolonie te ontkomen. Einde augustus lcijgt de
Miegschool het bevel terug het vaderland te
vervoegen. De schml keert terug via Frankrijl op 17

september stapt het personeel op een trein in Chalons-
sur-Sadne die hen niet naar Brussel brengt zoals
aangekondigd, maar rechtstreeks naar Stalag II B,
nabij Hammerstein inPommeren ...!

Leopold Collignon is blijl:baar onder een goed

gesternte geboren. Hij maakt deel uit van d€

achterhoede verantwoordelijk voor het materiaal. In
sepember word dit dstachement teruggezonden naar
IVlarseille, veni'olgens word Leopold Collignon
afgedeeld bij de "Algemene Directie van de Militaire
Luchtvaart" te Montpellier, dat zich in de zone van het
wije Frankrijk bevind. Deze directie maakt &l uit
van de Dienst die bezighoudt met de stalling van het
militaire materiaal in dit deel van Frankijk Het
krvam er eigenlijk op aan dit materiaal te bewaken, het
eventueel te vernietigen en in het geheim te
verhinderen dat de francodritse wapenstilstand
comitds et zichm@stervan zouden maken.
Op lste juni 1941, word hij op non-activiteiten
geplaatst en word verondersteld naar het vaderland
tenrg te keren.

Juni l94l: de nederlaagvan Luftwaffe in de "Battle of
Britain" is een feit, maar Hitler heeft de oorlog
uitgebreid naar de Balkan, Creta, Noord-Afrika en
bereid zich voor Rusland te overrompelen.
In Frankrijh onderwerpt de Vichy regering zich aan
de dritse politiek en zinkt weg in een bedrieglijke en
rampzalige atmosfeer van politieke samenwerking. In
Belgie wordt het klimaat somber en grjs. De
onzekerheid, de twijfel en wanhoop halen de
bovenhand. Sommigen zoeken te profiteren van de
bezetting om een Nieuwe Orde op te starten met de
gepzrdgaande fascistische ideEOn. Het lot van de

comme
trB,d



en charge par I'OfIAD (Office des Travaux de
I'Armde Ddmobilisee) qui les affecte d des postes

divers: au service dr ravitaillement, au Secours
d'hiver...

Ldopold Collignon ne rentrera pas au pays. Une filidre
d'evasion a 6t6 mise en place d partir dr Sud de la
France dAs novembre 1940. Au travers de la peninsule
ibdrique elle aboutit d Lisbonne.

Muni de faux papiers, L€opold Collignon qritte la
tranquillitd de la zone libre le 6 septembre 1941 en
compagnie de Jean Wilkin, un ancien de Bierset. Ils
franchissent la frontidre espagnole le 7 septembre,
traversent l'Espagne, gagnent Lisbonne oir ils arrivent
le 12 septembre et prennent contact avec le Chargd
d'Affaires belge- Ils lui manifestent leur desir de se

rendre, non pas en Angleterre, mais au Congo belge.
Crainte de ne pas Ctre admis dsns les rangs de la RAF
une fois la trentaine atteinte ou de s'y voir reldgud
dans quelque rdle obscur ? Mdfianoe vis-d-vis d'un
gowernement belge de Londres qui n'avait accordd
aucun int6€t d la situation des militaires belges
"bloquds" dans le midi de la France ? D'autre part le
Congo, sous autoritd nationale ligitime ne
representait-il pas I'option logrque que d'autres deja
tel Franz Bumiaux qui s'illustra dans la South African
Air Force avait choisie ?

Le Chargd d'Affaires prend contact avec Inndres,
ohient des assurances et les convainc de rejoindre le
Royaume-Uni. Le 12 octobre 1941, ils debarquent d
Liverpool en provenance de Gibraltar et sont pris en
force par les Forces Belges. Les formalitds d'arrivde
terminees Leopold Collignon passe au *RAF Depof
d'Uxbridge le 20 janvier 1942 wq,le grade de Pilot
Officer "on probation" avant d'effectuer un passage
rapide par la Service Flyng Training School No 9
assurant l'ecolage avancd des futurs pilotes de chasse.
L€ l0 mars 1942, il rejoint d Aston Down I'OTU
Spithre N" 52 ori @nrme pour tous nos compatriotes,
anciens de l'A6ronautique Militaire il s'agira, en un
minimum de temps de maitriser le Spitfire, de
s'entrainer au tir, d'assimiler les tactiques et le jargon
opdrationnel.
Deux mois plus tard, le 12 mai 1942,I est affectd au
122 Sqadron deploye i Hornchurch dans la banlieue
nord de Londres. Son carnarade L6on Pr6vot vient
d'en prendre le comrnandement et gageons que ces
retrornrailles ne firrent pas le simple fait dr hasard-

De mai d seFembre I942,le 122 Squadron, equipd de
Spitlrre Vb, est engagd en prioritd dans des "sweeps"
au dessus dr Nord de la France, devenu le theatre
privildgid des rencontres avec les Me 109 et Fw 190.
C'est au cours de l'un de ceux+i que le Squadron
Leader Lion Pr6vot sera abattu par la DCA de St
Omer le 30 juillett 1942.

Mlitairen in actieve dienst die konden ontsnappen aan
gwangenschap word in handen genomen door de

OTAD (Offtce des Travaux de I'Armde Ddmobilisee)
die hen te werk stelt bij diverse organismen zoals:
bevoorrading Winterhulp ... !

Leopold Collignon zal ntet in het land terugkeren.
Reeds in 1940 werd er gestart met het uitstippelen van
een ontsnappingsgoute vanuit het Zuden van
Frankdjk doorheen het Iberische schiereiland met als
einftunt Lissabon.
Voorzien van valse papieren, verlaat Leopold
Collignon de kalmte van de wije zone op 6 september
1941 in gezelschap van Jean WilkirL een collega uit
Bierset. Zij overschrijden de Spaanse glens op 7
september, doorlruisen Spanje, en komen aan in
Lissabon op 12 sepember waar zij contact opnemen
met de belgische 7-aakgelastrgde. Aan deze laatste
uiten zij de wens, zich niet te willen begwen naar
Engeland maar wel naar Belgisch Congo. Hoogst
waarschijnlijk uit rrrees, gezien hun ouderdom, niet in
de rangen van de RAF te worden opgenomen en
ergens te worden verbarxren tot e€n eerder duistere of
sombere activiteit ? Wantrouwen ook misschien ten
opzichte van een belgische regering in Londen die tot
den [6rs geen interesse had betoond voor "gestrandde"
belgische militairen in het Zur&n van Frankrijk ?

Langs de andere kant, stelde Congo, onder wettelijk
nationaal Eezag geen logische opde voor, optie zoals
anderen die hadden gekozen bd de Zuid-Afrikaanse
Luchtmacht, hieftij denken we :un Franz Burniaux
die zich daar geillustreerd had ?
De hak4elastigde neemt contact op met Innden,
krijgt de verzekering en overtuigt hen zich naar Groot-
Britannie te begeven. Op 12 oltober 1941 ontschepen
ze in Liverpool komende van Gibraltar en worden
opgenomen bij de Belgische Strijdlaachten. Eenmaal
de aankomstformaliteiten achter de mg wordt Leopold
Collignon overgeplaatst naar het RAF Depot van
Uxbridge op 20 januari 1942 met de graad van Pilot
Officer "on probation" alvorens @n versneldde
opleiding te krijgen in de "Service Flying Training
School Nr 9 die zich bezighoud met de gevorderde
opleiding van toekomstige jachtpiloten. Op l0 maart
1942, vervoeCt hij de OUT Spitfire Nr 52 in Aston
Down waar hij, zoals al oneze landgenoten
oudgedienden van de Militaire Luchtvaart, zich in een
minimum van tijd zal bekwamen in het beheersen van
de Sptifu,e, het luchtschiete& taktiek en de
operationele vaktaal.
Twee maanden later, op 12 mei 1942 word hij
ingelijd bij het 122 Squadron van Hornchurch in de
buitenwijken van Noord Innden. Zijn wiend Leon
Prevot heeft er juist het bevel overgenomen en we
drwen wedden dat deze hereniging geen toeval is.
Van mei tot sepember 1942 wor&.het I22 Squadron,
dat uitgerust is met Spitfire Vb, meestal de lucht
ingestuurd voor "sweeps" opdrachten boven het
Noorden van Franhijlq een geprivitgieerde plaats tot
ontmoetingen met de dritse Mel09 en andere FWl90.
Het is tijdens 66n van deze opdrachten dat Squadron
Leader Leon Prwot word neergehaald door de DCA
van St Omer en dit op 30 juli 1942.



Le 19 aofit 1942, I'escadrille participe d lb coryerture
fu raid de Dieppe. Les pilotes effechreront une
moyenne de 7 heures 40 min. de vol au cours de cette
seule journ6e qui se clOturera pour I'escadrille par un
tableau de chasse afrchant vnD2l7 abathr et deux
DO2l7 endommagds dont I'un au crddit de Ldopold
Collignon.

En seflembre 1942, il rejoint la "350" alors stationnee
d Redhill dans la banlieue sud de Londres. L'escadrille
est commandie par Ddsir6 Guillaume. Alors qu'elle
n'a pas encore fEte son premier anniversaire,
I'escadrille s'est dejd illustree A Dieppe et affiche un
palmards qui depuis sa mise sur pied compte 12

victoires confirmees, 4 victoires probables auxquelles
s'ajoutent 20 avions endommagds. Elle compte de
nombreux jeunes pilotes pleins d'enthousiasme mais
qui doivent €tre encadrds et des pilotes d'experience
tel Ldopold Collignon, bient6t nommC Flyrng Offrcer,
sont les bienvenus.

En cette fin d'ann6e 1942, I'escadrille se retrouve
engag& dans toute la panoplie des missions ofrensives
mises sur pied par le lldme Groupe de Chasse:
Ramo4 Rhubarb, Rodeo, Circus, Roasted Le 12

ddcembre 1942, le Circus 242 faurt date dans les
annales de I'escadrille: 4 FWl90 sont endommag6s
dont l'un est mis d I'actif de Leopold Collignon. En
nrars 1943, I'escadrille est erwoyee en repos d
Ackington au nord de Newcastle. Cette ddcision
n'interromp cependant pas le premier tour
d'operations de Leopold Collignon. En effet, il rejoint
le 64 Squadron dont le commandant vient d'6tre repris
par Mike Donnet qui sait oi "dinichet'' des pilotes
d'exffrience pour renforcer son effectif.
Le 64 Squadron est deploye A Ayr prds de Prestwick et
exdcute surtout des patrouilles de protection de convois
au dessus de la mer d'Irlande.

D6but 1943, la roue de la fortune tourne pour les
forces de I'Axe. Le 2 f&rjer 1943, Stalingpd est
tombde, en mai I'Afril€ Korps dCposera les armes A

Tirnis, prClude A I'invasion alliee en Italie. L'initiative
change de camp. Une partie des pilotes du 64
Squadron s'entraine i la technique de I'appontage sur
porte-anions dans la perspective d'un possible
ddbarquement en Norvdge. Entrainement "d erre'
d'abord, ensuite *live" d bord du HMS Argus pour
lequel les pilotes ont echangd leurs Spithre Vb pour de
robustes Seafire. Mais le projet est abandonnd et
I'escadrille est envoy6e dans le sud de l'Angleterre
dans le courant du mois d'aott.

Nowelle mutation pour Ldopold Collignon: le ler
septembre 1943 il rejoint la "350" qui terrrine sa
periode de repos. Elle sera bient6t deployee d
Ilawkinge sur les bords fu Channel sous le
commandement d'Albert Boussa qui a succ€dd d
Ddsird Guillaume.
Leopold Collignon y occupera dCsormais la fonction
de Fligbt Commander.

Op 19 augustus 1942 neemt het Squadron deel aan de
luchtdeldring bij de raid op Dieppe. De piloten vliegen
die dag een gemiddelde van 7 fu 40 min. die zal
afgesloten worden met het volgende resultaat: een

DO2I7 neergehaald en twee Do217 beschadigd" van
deze laatste komt er Cen op het palmares van Leopold
Collignon.

In september 1942 vervoegt hij het *350"

gestationeerd in Redhill in de buitenwijken van Zuid
Londen. Het smaldeel staat onder het bevel van Ddsire
Guillaume. Niettegenstaande het zijn eerste ve{aardag
nog moet vieren heeft het smaldeel zich reeds
geillustreerd boven Dieppe en heeft sindds zijn
intstaan 12 bevestigde overwinningen, 4
waarschijnlijke en 20 beschadigde toestellen op zijn
palmares. Het heeft in zijn rangen talrijke enthousiaste
jonge piloten doe echter door ervaringrijke
jachpiloten mo€ten omringd worden en daarvoor
komen piloten zoals Leopold Collignon goed van pas,
piloot die weldra F$ing Officer zal benoemdworden.
Bij het allopen van 1942 neemt het smaldeel deel aan
het ganse gamma van zendingen op vooropgesteld
door de llde Jachtgroep: Ramrod" Rhubarb, Rodeo,
Circus, Roadsted 12 december 1942 wor&. met Circus
242 opgetekend, in de annalen van het smaldeel: 4
FWl90 wor&n berchadig4 waarvan 6en op rekening
van Leopold Collipon. In maart 1943 word het
srtaldeel op rust gezonden naar Acklington in het
Noorden van Newcastle. Deze beslissing echter, maakt
geen abrup einde aan de eerste operatietour van
Leopold Collignon. Inderdaad hij vervoegt het 64ste
smaldeel waar het bevel net is overgenomen door Mike
Donnet en dez;e laatste heeft er een handje van weg
ergens effaren piloten op te diepen om zijn smaldeel
te versterken.
Het 64ste smaldeel word naar Ayr brj Prestwick
gezonden en houdt zich vooral tr,zig met
beschermingsopdrachten boven de Ierse wateren.

Begin 1943 zal het rad van fortuin keren voor de
Asmachten. Op 2 februari 1943 valt $talingradd, in
mei legt het Afrika Korps de wapens neer in Tunis,
voorbode voor de geallieerde invasie in ltali€. Het
initiatidverandert van kamp. Een deel van de piloten
van het 64ste smaldeel oefent in deklandingen op
vliegdekschepen dit in het voorui?icht van een
eventuele ontscheping in Noorwegen. Vooreerst
*droog" oefenen vervolgens "live" aan boord van de
HMS Argus waanr'oor de piloten hun Spitfire Vb
omruilden voor de meer robustere Seafire. Maar
helaas, het project wordt verworpen en het smaldeel
word naar het Zuiden van Engeland gezonden in de
loop van de maand augushrs.

Opnieuw een mutatie voor Leopold Collignon: hij
vervoegt op lste september 1943 het *350" dat aan het
einde komt van zijn rusrtperiode. Weldra word het
srnaldeel afgedeeld naar llawkinge aan de oevers van
het kanaal ditmaal onder het bevel van Albert Boussa
die op zijn beurt Ddsird Guillaume opvolgde. Leopold
Collignon vervult in het vervolg de functie van Flight
Commander.



L'6ventail des missions confiees i I'escadrille
s'6largit, l'escorte de bombardien l6gers et lourds
apparait regulidrement dans les ordres de mission. En
effet, dds le printemps, les Allemands ont entamd la
construction des sites de lancement de Vl entre
Cherbourg et St Omer. L'attague systdmatique de ces

sites par des bombardiers ldgers debute en aott 1943.

L'escorte de ces bombardiers sera l'une des missions
principales 61ss nnifis de chasse stationndes dans le
sud de I'Angleterre et en particulier de Ia "350"

En janvier 1944, ddsormais sous le commandement de
Leon Prwot Cui, grece au rdseau d'evasion Comdte a
pu rejoindre l'Angleterre moins de trois mois aprds
avoir dtd abattu d St Omer, les missions d'escorte des
Forteresses de la 8dme Army Air Force s'en allant
semer lz ruine et lz ddsolation au coeur de

I'Allemagne occupent dgalement les pilotes de la 350.
Equrpes de Spit D( limites dans leur rayon d'action, ils
se verront confier l'escorte initiale des bombardiers ou
leur prise en charge au retour de missions entre
Louvain et Tirlement, dans le ciel de Beawechain ...

Bientdt en pr6paration du d€barquement s'y ajoutera
des raids effectuds contre les noeuds de
communication dans l'ouest de la France, la Belgique
et la Hollande. Puis le 9 mars, la 350 quitte le sud de
l'Angleterre, monte en Ecosse oi Mike Donnet en
prend le commandement le 24 mars. Elle va y pr6parer
le ddbarquement en effectuant un entrainement
intensif au vol de nuit qui prowera son utilitd et sa

raison d'6tre quand, deux mois plus tard, decollant
avant l'aube et atterrissant la nuit tomb6e, l'escadrille
participera d la cowerture adrienne d'Overlord-

Quant a Leopold Collignon, il quitte momentandment
ses eururades le 16 avil 1944 pour suivre le cours
d'instructeur de tir d la Central Gunnery School de
Catfoss jusqu'au 17 flizi 1944. n en sortira avec la
mention "above average". Au moment ori il rejoint
l'escadrille, celle+i a retrouvd les c6tes de la Ivlanche
d Friston dans I'attente drjour ".l".

L€ 6 juin l944,la 350 decolle avant la pointe du jour i
04h40, en cowerture de la force d'invasion. Le denrier
atterrissage a lieu apres la tombde de la nuig it 23h40.
Trente-six sorties rdparties en trois missions sont
effectudes. Leopold Collignon condrira sa section au
cours de deux d'entre elles.
Mais i son grand dam, ses jours d I'escadrille sont
comptds. Le l0 juin i I'issue d'une cinquidme sortie
audessus des tdtes de pont du d6barquement, il
tenrrine son premier tour d'operations: il a effectud
plus de 120 missions operationnelles et est envoyd en
repos. C'est d'un poste au'Belgian Inspectorate" de
Londres que, pour un temps, rongeant son frein, il
suivra la campagne de I'escadrille.

De waaier van zendingen die aan het smaldeel word
toevertrouwd, neemt uitbreiding het escorteren van
lichte en zware bommewerpers word schering en
inslag de komende dagen. Inderdaa4 vanaf de prille
lente zijn de Duitsers begonnen met de constructie van
lanceerinstellingen voor Vl's tussen Cherbourg en
St Omer. Het systematisch bombarderen van deze
instellingen door lichte bommenwerpers neemt een

aanvang in augustus 1943. Het escorte van dze
bommenwerpers word #n van de meest belangrijke
opdrachten voor de smaldelen die zich bevinden in het
zuiden van Engeland en speciaal voor het 350.

In januari 1944, vanaf nu onder het bevel van Leon
Prevot die dank zij het ontsnappingsnetwerk Komeet
Engeland heeft kunnen bereiken amper 3 maanden
nadat hij was neergehaald boven St Orner, houden de
escortes van de Forteressen van de 8ste Army Air
Force die het hart van Duitsland in een desolant
landschap gaaan haschapen, de piloten van het 350
dnk aan &praat. Uitgerust met de SpitFrre IX, helaas
gelimiteerd in actieradius, wordt hen opgedragen de
bommenwerpers te escorteren bij het vertrek en ze bij
hun terugkeer terug op te pikken tussen Leuven en
Tienen in de hemel boven Beawechain ...

Nog tijdens de voorbereiding van de ontscheping komt
hier de bescherming van de raids bij, raids die worden
uitgwoerd tegen de communicatieknooppunten in het
westen van Frankrijh Belgie en holland. Dan verlaat
het 350 op 9 maart het zuiden van Engeland, g;aat

verder noordelijk naar Schotland waar Mike Donnet
het bevel ovemeemt op 24 maart. Hier gaat het
smaldeel zijn ontscheping voorbereiden met een

intensieve training in het vliegen bij nacht, training
die vruchten zal afdragen wanneer ze twee maanden
later, moeten opstrjgen brj het ochtendgloren en landen
bij valavond" het smaldeel neemt deel aan de
luchtbescherming van de operatie Overlord.

Wat Leopold Collignn betreft, hij verlaat voorlopig
zijn collega's op 16 april 1944 teneinde een cursus van
schutteronderrichter te volgen aan de Central Gunnery
School van Cafoss tot 17 mei 1944. Hlj zal de
scholing verlaten met de vermelding "above average".
Op het moment dat hij het smaldeel vervoegt heeft dit
laatste zijn toevlucht gezocht aan de oevers van het
Kanad, nabij Friston in afivachting van de D Day.

Op 6 juni 1944 stijgt het 350 op brj het krieken van
de dag om 4h40, teneinde dekking te geven aan de
irvasiemacht. De laatste landing heeft plaats in volle
dristernis om 23h40. Zesendertig vluchten hadden
plaats bij drie zendingen. Leopold Collignon zan zijn
sectie bij twee van deze leiden. Maar tot zijn groot
spijt zullen zijn tJe;gen in het smaldeel geteld zijn. Op
10 juni bij het uiFoeren van zijn eerste operatietour:
hij he€ft 120 operationele zendingen volbracht en
wordt op rust gesteld. Het is op een post van het
'Belgian Inspectorate" in Londen dat hij, een zekere
tij4 nagelbijtend de veldocht van het smaldeel voltgt.



A force de persuasion il parvient d faire dcourter sa

periode de repos et le 9 octobre 1944, il rejoint d
nouveau la 350, cette fois comme CO et Squadron
Leader en remplacement de Mike Donnet nommd
Wing Commander et qui s'en va prendre en charge le
Wing de Hawkinge le 23 octobre.
L'escadrille est toujours stationnee sur le sol

britannique d Lympne, en attente d'un transfert sur le
continent. Ce sont essentiellement des missions
d'escorte au profit dr Bomber Command qur sont
confiees i l'escadrille. Elles la conduisent
principalement sur la Ruhr et les iles zdlandaises.

Le 4 novembre, 6motion, Leopold Collignon, au retour
d'un Ramrod sur Sollingen est victime d'une panne de

transfert. En pland, il panrient d rejoindre les lignes
amies et efrectue un atterrissage force i l'ouest d'Aix-
la-Chapelle, sans mal.

Le 4 dCcembre 1944, l'escadrille quitte Llmpne et se

pose d Evere. Elle est rattachee at 127 Wing dont le
Wing Commander Flying n'est autre que Johnny
Johnson, I'as aux 35 victoires.
Les pilotes n'ont gudre le temps de savourer la joie du
retour dans la mdre-patrie car d'emblee ils ont
engag6s dans les patrouilles qui inlassablement
cowrent la t6te de pont dtablie sur les lignes d'eau
Rhin-Waal-Meuse, au cows de I'opdration "Market
Garden'. Aprds le ddsastre d'Arnhem, le maintien de
cette t6te de pont est essentiel car elle doit constituer la
base de depart des operations finales contre
I'Allemagne. Activitd intense puisque l'on comptera
jusqu'd 52 sorties parjour.

Puis tGs vite va se declencher la Bataille des Ardennes
Le 16 decembre 1944, l'offensive Von Rundstedt est
lancee. Elle a pour objectif Anvers. Les previsions
mdteo allemandes pr6voient quinze jours de bnrme sur
l'Ardenne ce qui doit em@her I'intervention de
I'aviation alli6e. Mais d partir du 23 dicembre, le
temps s'am6liore et la superioritd adrienne ango-
amdricaine peut peser de tout son poids sur les
offrations. Nos chasseurs participent d I'escorte des

bombardiers ldgers qui attaquent les noeuds de

communication entre Euskirchen et Trdves ou encore,
aux cdtds des chasseurs-bombardiers, d des missions
d'interdiction en attaquant les colonnes blinddes et les
convois ennemis.

Missions d risque. ln 24 decembre dans la rdgron
d'Houffalize-Malmddy, le CO Collignon est touchd par
la Flak. Il tente de regagner les lignes alliees mais est
obligd de sauter d trds basse altitude. Il atterrit dans le
no mans' land, la jambe brisee. Son deuxidme tour
d'opdrations vient de se terminer bnrtalement.
R6cuperd par une patrouille amdricaine, il sera soignd
dans un hdpital de campagne avant d'€tre 6vacu6 vers
l'Angleterre oi il dewa rester en traitement pendant 7
mois. Dans I'intervalle, le rideau sera tombi sur la
guerre d l'Ouest. Leopold Collignon aura effectud au
cours de ses deux tours d'operations 191 missions
opdrationnelles et au total plus de 700 heures de vol
depuis son entr€e dans la RAF.

Het is door zijn overredingslaacht dat hij er toe komt
zijn rustperiode in te laten korten en op 9 oktober 19,14

is hij terug in het 350 maar deze maal als CO en

Squadron Leader ter vervanging van Mike Donnet die
op zijnbeurt Wing Commander wordt en de Wingvan
Ilawkinge overneemt op 23 oktober.
Het smaldeel is nog steeds op brits grondgebied te

Lympne in oprrachting van een trandert naar het
continent. Het is vooral met escortes voor Bomber
Comrnand dat het smaldeel zich bezighoudt. Hieftij
vliegen zij vooral boven het Roergebied en de

7*landre eilanden.

De 4 november, emoties, Leopold Collignon lffijCt brj
zijn terugkeer van een Ramod boven Sollingen af te
rekenen m€t een panne bij de brandstoftoevoer. In
glijvlucht lukt het hem een noodlanding te maken, in
de berrriende zone ten westen van Aken, zonder
Heerscheuren.
Op 4 december 1944 verlaat het smaldeel Lympne en

land in Evere. Het word ingelijfd bij de l27e Wing
waarvan de Wing Commander niemand anders is dan

Johnny Johnson, aas met 35 ovenrinningen.
De piloten hetjben helaas niet de tijd om met vreug&
hun temgkeer in het vaderland te vieren want ze

worden onmiddellilt en dit zonder verpozen rngezet
bij patrouilles boven het bruggenhoofd van de

volgende waterlopen: Rijn-Waal-Maas, tijdens de

operatie "Market Garden". Na de desastreuze operatie
van Arhem is het van essentieel belang dit
bruggenhmfd te behouden vermits het d€ srartbasis
wordt van de uiteindelijke aanvallen op Duitsland- Een
intense activiteit tot gevolg vermits het smaldeel tot 52

vluchten Wr bgoptekent.
Eerder snel g;aat dan de veldslag in de Ardennen
losbarsten. Op 16 december wordt het Von Rundsted
offensief gelanceerd- Dt heeft als doelwit de haven
van Antwerpen. De duitse weerdiensten verwachten
een veertiendal dagen mist boven de Ar&nnen die de
geallieerde vliegtuigen op de grond zou kunnen
gekluisterd houden. Maar op 23 december Haart het
weder op en ken het zuperieur angleamerikaans
luchtoverwicht zijn volledig gewicht in de balans
werpen van de operaties. Onze jachttoestellen nemen

onder andere deel aan het escorte van de lichte
bommenwerpers die de verkeerslcrooppunten
bombarderen tussen Euskirchen en TGves, alsook aan
de zijde van de jachtbommenwerpers bij interdictie
zendingen tijdens hun aanvallen op tanks en
konvooien. Znndtngen met een zeker risico. Op 24
december word CO Collignon in de regio Houffalize-
Malmddy geraakt door Flak. Hij tracht nog de

bevriende linies te bereiken maar is verplicht zich met
het valscherm te redden en dit op z*r lage hoogte. Hij
land even later in een no man's land en breekt het
been. Zijn tweede operatietour neemt een abnrp einde.
Gelukkig word hij &or een amerikaanse patrouille
opgepikt en lxijgt de eerste zotgell. in een

veldhospitaal alvorens naar Engeland gestuurd te
worden waar hij gedrrende 7 maanden moet verzorgd
worden. In tussentijdvalt het gordijn voor de oorlog in
het westen. Leopold Collignon heeft tijdens zijn twee



Que reserve ddsormais l'avenir d Ldopold Collignon et
d ses camarades au statut d'auxiliaires-volontaires de
la RAF ? La perspective de recrder une aviation
militaire nationale cristallise les aspirations, le
gowernement britannique et la RAF se sont engagds d
nous y aider. Pas mal d'obstacles dwront cependant
en@re 6tre franchis avant que des avions arborant nos
cocardes nationales ne sillonnent notre ciel.

Le Squadron Leader Ldopold Collignon apportera sa

contribution d ce long et difficile processus. Dans un
premier temlx, il est designd cornme chef moniteur d
la Belgian Training School de Snailwell. Mais dds le
mois d'octobre 1945, il rejoint d Wunstdo{ l'Etlt-
Major dr 123 Wing au sein duquel ont 6td regroup€s
la 349 et la 350. En novembre nos deux escadrilles
nationales sont transf,6rees au 135 Wing d Fassberg.
Elles vont bientdt y constituer le 160 (Belgian) Wing
sous le comrnandement dr Wing Commander Daniel
Le Roy dr Viver. Leopold Collignon sera son officier-
adjoint.

Fonction de I'ombre mais essentiellement dens cette
periode difficile oir tant de probldmes restent d
rdsoudre et au cours de laquelle I'exemple des anciens
contribuera d soutenir le moral parfois defaillant de la
troupe.

I-e 24 octobre 1946, la 349 et la 350 se posent d
Beauvechain. Elles forment la pierre angulaire de
notre Aviation Militaire renaissante. Le Wing est
passe sous le commandement de Leon Prevot. t€opold
Collignon desormais major, poursuit son rdle de
cheville ouvridre. Tout est d construire ou d
reconstruire sur l'adrodrome. Ddgagd de la tutelle de la
RAF, le Wing doit s'intdgrer dans une nouvelle
structure opdrationnelle et logistique. Alors qu'une
certaine stabilitd eut etd de mise en cette pdriode, les
"tours" de commandement se revdlent parfois trds
courts, cons6quence dr ddveloppement rapide des
structures de notre Aviation Militaire.
Succedant au major Pr6vot, le major Van Lierde a,
pendant quelques mois, pris les commandes du 160
Wing de Chasse de Jour, prus en octobre 1947, il cede
le reliais d Iiopold Collignon qui 6tait sans conteste
l'officier le plus qualifid pour assurer cette
responsabilitd ayant vdcu toute la gendse du Wing et
les dtapes de son ddveloppement.
Ldopold Colignon prdsidera aux destindes du Wing
jusqu'en jui[et 1948. C'est sous son commandement
que finalement la dotation en avions de nos escadrilles
se compldte et que le premier Flight de Chasse de Nuit
est constitud. Dans I'intervalle, I'unitd a abandonn€
son appellation de 160 Wing pour celle de f Wing de
Chasse de Jour. Notre Aviation Militaire prend
definitivement son envol sons l'impulsion des
recommandations de la Commission Militaire Mixte,
qui definit la structure de nos Forces Anndes, et de la
signature du Traitd de Bruxelles qui ddbouchera sur la
mise en place de I'Organisation de ffiense de I'Union
Occidentale.

operatietours l9l operationele zendingen gwlogen
met in totaal 700 uren vlucht sinds zijn aanluiting bij
de RAF.
Wat houd de toekomst in voor Leopold Collignon en
zijn kamaraden met hun statuut van "hulp
vrijwilligers" brj de RAF ? Het voomitzicht tot het
heroprichten van een nationale militaire luchtvaart
kristalliseert het verlangen, de britse regering en de
RAF zijn bereid ons te steunen. Er blijven echter vele
hindernissen te nemen alvorens to€stellen met onze
nationale kleuren het luchtruim zullen kiezen.
Sqnadron kader Leopold Collignon zal zljn steentje
bijdragen bij deze lange en moeilijke ontwikkeling. In
een eerste fase word hij aangedrid chef onderrichter
in de 'Belgian Training School" van Snailwell. Maar
vanaf oltober 1945 vervoegt hij de generale Stafvan
de l23e Wing van Wunstdorf in wiens schoot het 349
en 350 zijn gehergroepeerd- In november worden onze
twee nationale smaldelen verplaatst naar de 135e

Wing te Fassberg. Daar zullen ze weldra de 160

@elgian) vonnen onder het bevel van Wing
Commander Daniel Le Roy dr Vivier. Leopold
Collignon word er zijn adiunct.
Weliswaar een schaduwfunctie maar zeer belangrijk in
deze moeilijke periode waar nog zovele problemen
moeten opgelost worden en tijdens dewelke het
voofteeld van de oudgediende het moraal van de
troepen moet oppepen.
Op 24 oktober 1946 landen het 349 en 350
inBeawechain. Zp, ztilten de hoeksteen vonnen van
onze herboren Militaire Luchtvaart. De Wing wordt
onder het bevel geplaatst van Lion hdvot. Leopold
Collignon majoor benoemd, blijft de spil waarom alles
draait. Alles moet gebouwd en herbouwd worden op
het vliegveld. Losgemaakt uit de voogdij van de RAF,
moet de Wing zich nu trachten te integreren in een
nieuwe operationele en logistieke stnrctuu.
Niettegenstaande er een zekere stabiliteit wzls
opgetrcden tijdens deze periode bleven de "tours" in
bevelvoering eerder aan de korte kant te zijn, een
gwolg van de zer;r snelle onnvikkeling bij de
stnrchfien van de Militaire Luchtvaart. Als vervanger
van majoor Prevot heeft majoor Van Lierde geduende
enkele maanden het bevel van de l60e Jachtwing
overgenomen om in oktober 1947 het vaandel over te
dragen aan Leopold Collignon die zonder enige twijfel
de best geplaatste officier was om deze
verantwoordelijlfteid te dragen gezien hij de volledige
wording van de Wing in al zijn etappes van
ontwikkeling had meegemaakt. Leopold Collignon
hield om de toekomst te verzekeren de teugels strak in
hand tot juli 1948. Het is onder zijn bevel dat
uiteindelijk de dotatie in toestellen voor onze
smaldelen zich realiseerde en de allereerste "Flight"
Nachtjacht tot stand kwam. In tussentijd stapte de
eenheid af van zijn benaming 160e Wing voor deze
van I Wing Dagiacht. Onze Militaire Luchtvaart nam
zijn definitiwe vlucht onder de impuls der
aanbevelingen van het Militaire Gemengd Comite, dat
de stnrctuu lijnen vastlegde van onze Gewapende
ldachten en de ondertekening van het Verdrag van
Brussel, voor&omende bij het ontstaan van de
*Org;anisation de Ddfense de I'Union Occidentale"



Le 6 juilltet, Ldopold Collignon passe le tCmoin A

Albert Van de Velde, ancien CO de la 349. Quant e
lui, il est dCsigni pour faire partie de I'Etat-Major de
la Base de Kamina, complexe adroterrestre, A dtablir
sur les hauts plateaux &r Katanga mais qui pour
I'heure n'existe encore qu'A l'dtat de projet. Ce n'est
que fin dCcembre 1948 que cet Etat-ldajor
conunencera d fonctionner de fagon permanente ... A

Bru,relles. Dans I'intervalle, d la demande expresse dr
gdndral F. Burniaux, comnumdant du Groupement des

@rations, il accepte d'assurer au Wing les fonctions
d'OSN ce qui tdmoigne d'un "spirit" peu ordinaire. A
I'issue de cette p€riod€ le gdndral Burniaux note dans
son CNA (Carnet de note pour aviateur):
"Sur demande du Commandant du Groapement des
Operations, cet fficier a consenti d Otre mis en sous-
ordre comme Ofricier Sup4rieur Navigant en vue
d'amdliorer l'entratnement et le rendement du Wng.
S'est employC d ce travail avec divouement et a
obtenu d'excellents rdsultats. Excellent fficier
aviateur".
C'est principalement sous le ciel d'Afrique que les
sept anndes suivantes de I'existence de Ldopold
Collignon vont s€ dCrouler. De janvier 1949 d fevrier
1952, il s€ra le reprdsentant principal "For@
Adrienne" dans l'dquipe de la dizaine de pionniers que
dirige le lieutenantalonel Janssens futur
comnumdant de la Force Publique au Congo belge.
TAche exaltante qui verra sortir de la brousse la Base
deKamina.

Il rentre en Belgique en fer,.rier 1952 pour un congd
bien mdritd mais aussi pour prdparer le transf,ert vers
la colonie de I'Ecole de Pilotage Avance @PA). Par
ailleurs, il profite de son congd pour efrectuer une
conversion "jet" sur Mdtdor.

En fdrrrier 1953, Leopold Coltignon prend le
comrnandement de I'EPA A Brustem avant de
rejoindre en aott 1953 la base de Kamina. En octobre
1953 il accueille dans les fonctions de commandant
Force ACrienne/BAKA" la l26dme promotion
d'6ldves-pilotes, premiCre promotion A ddcowrir les
grands horizons africains sous les bnrmes de la saison
seche et le ciel limpide de la saison des pluies ...
Nommd lietenant-colonel le 26 mars 1956, il termine
son tour en Afrique en juillet 1956. Rentre en
Belgique, d I'issue de son congd, il efrectue un
rdentrainement'Jet" i I'Ecole de Chasse avant d'en
assumer le commandement i partir d'octobre 1956. En
mai 1957, retour aux racines: il passe au 9 Wing de
Chasse A Bierset, et aprds sa conversion sur Hunter en
prend le commandement le 3 juillet 1957.
Aprds tant d'annCes passees loin des operations son
enthousiasme est restd intact et plus d'un pilote
d'escadrille aura la surprise de ddcouwir que l'avion
qui I'avait si bien "encadrd" et qu'il ne parvenait pas d
dCcrocher dtait pilotd par le Chef de Corps !

Le lieutenant+olonel Collignon sera malheureusement
victime d'un accident grave d I'atterrissage le 22
decembre 1958. Blessd d la colonne vert6brale ce n'est
que le 7 octobre 1959 qu'il pourn retrouver le chemin
des nuages.

Op 6 juli 1948 geeft Leopold Collignon het bevel over
aan Albert Van de Velde, gewezen CO van het 349.
Wat hembetreft word hij aangedrid deel uit te maken
van de Generale Staf van de basis Kanfn4 om een
luchtvaartcomplex te bouwen op een hoogvlakle van
Katanga m:ur dit project staat nog in njn
kinderschoenen. Het is slechts einde december 1948
&t deze Generale Staf op permanente basis begint te
werken in Bnrssel. In tussentijd, en dit op
uitdrukkelijke va g van generaal Bunriaux,
bevelhebervan de Operationele Groepering aanvaard
hij het bevel van de Miegroep van de Wing op te
nemen hetgeen van een uiEonderlil'ke "spirit". Bij het
einde van deze periode schreef generaal Burniaux in
zijn "CAN", ik citeer:
Sur demande du commandement du groupement des
Opdrations, cet fficier a consenti d Atre mis en soils-
ordre comme OSN en vue d'amdliorer l'entrdnerment
et le rendement du l{ing. S'est employd d ce tavail
avec dittorement et a obtenu d'excellents rdyltats.
Excellent olficier aiateur". Einde citaat.
Het is voornamelijk in de hemel boven Afrika dat de
volgende zeven jaren van Leopold Collignon's leven
zicheaaaafspelen. Van januari 1949 tot februari 1952
zal htj de voornaamste vertegenwoordiger van de
"Luchtmacht" zijn in het team van een tiental pronien
onder de leiding van luitenant-kolonel Janssens,
toekomstige bevelhebber van de Force Rrblique.
Overheerlilke taqk &ze basis Kamina uit de brousse
voor de dag te doen komen. Hij keert terug naar Belgi€
in februari 1952 om van een welverdiend verlof te
genieten maar ook om de voorbereiding te treffen van
de verhuis van de WS naar de Kolonie. Het is tijdens
deze vakantie dat hij besluit een conversie 'Jet" op
Meteor te maken.
In februari 1953 neemtt Leopold Collignon het bevel
van de WS te Brustem alvorens in augustus 1953 &
Basis Kamina te vervoegen. In oktober 1953 ontvangt
hij, met de functie van bevelhetrber van de
Luchtmacht/BAKA de 126e promotie leerling-piloten,
allereerste promotie om de verre Afrikaanse
horizonten te verkennen bij de nwels van het droge
seizoen en de klare hemel bij de regenseizoen ... !

Hij word luitenant-kolonel benoemd op 26 maart
1956 en be€indigd zijn Afrikaanse tour in juli 1956.
Bij zijn thuiskomst in Belgi€, na enkele dagen
vakantie, volgt hij een periode van heropleiding'Jet"
in de jachWliegschool atvorens er het bevel van op te
nemen vanaf oltober 1956; In mei 1957 keert hij tenrg
waar het allemaal begon, de 9e Jachtwing van Bierset
waar hij het bevel van ovenreemt na een convertie op
Hunter en dit op 3 juli 1957.
Na zovele jaren onlhouden te zijn geweest van de
jachtvliegers is zijn enthousiasme echter intact
geblwen en vele van de piloten van het smelful dis
gedacht hetrben met een zacht eitje te maken hetrben
waren hoogst verbaasd vast te stellen dat het to€stel
dat zij niet konden afschudden, gepiloteerd werd door
hun Korpsoverste ! Luitenant-kolonel Collignon kreeg
ongeluftt<iglijk af te rekenen met een zwaar ongeval bij
zijn landing op 22 december 1958. Gekwetst aan de
ruggegraat duurde het tot 7 oktober 1959 alvorens hij
terug het valscherm kon aanbinden.



En juin 1960 le 9 Wing de Chasse est dissout. Le
lieutenant+olonel Collignon continuera d exercer le
commandement de la base de Bierset qui recerna
bient6t les premiers 6l6ments de nos futurs Wings
Nike.
Le ler janvier 1963 il est admis d la retraite. Nommd
colonel aviateur de reserve le 26 mars 1963, il
poursuivra sa vie active comme reprdsentant
commercial de la SABENA d Lisbonne.

Leopold Collignon est d€cdde i Lidge le ll sepembre
1995.

In juni 1960 wordt de 9e Jachtwing ontbonden.
Luitenant-kolonel Collignon behoudt echter het bevel
van de Basis Bierset die weldra de eerste eenheden van
de toekomstige Wings Nike gaat ontvangen.

Q I januari 1963 word hij op rust gesteld- Op 26
maart 1963 laijCt hij de gr:aad van Reserve Kolonel
Vlieger en volbrengt zijn actieve loofluan als
commercieel afgev,aardigde van SABENA in Lissabon.

Leopold Collignon overleed in Luik op 11 september
1995.

Vertaling: Jan GOVAERTS

Un membre de
son 6vasion

la RAF raconte
de Belgique

J'6tais navigateur d bord d'un
Lancaster fu 6l Squadron basd n
Syerston, Nottinghamshire. Dans
la nuit du l0 au ll aoflt 1943, au
retour d'une attaque sur
IUannheim/Lu&vighafen, vers
01h00, nous avons etd attaquds
par des chasseurs et abattus dans
les Ardennes belges.
Trois membres de notre 6quipage
furent tu6s. Les quatre autres
sautCrent en parachute et
evitdrent d'etre capures. Pour
retourner en Grande-Bretagne, je
fts le seul qul Fofita des
'Tacilit6s" de la ligne Comdte.
Mon premier oontacl fitr
Mademoiselle lvlarie Bodafi, la
fille d'une famille de fermiers dr
village d'Etalle (15 kn d'Arlon).
Elle me prit immddiatement en
charge et me cacha dans une
petite 6table, un peu en dehors dr
village, or) je restai une vingtaine
de joun, jusqu'au 3l aoflt.
Ensuite, je pus me cacher dans la
maison, au village, jusqu'au 7
septembre.
Pendant ce temlx, hfarie avait
pris contact avec la ligne
d'6vasion Suite i mon premier
ddplacement i bicyclette, en
train, puis n pted vers une for€t
de Libramont, je fis la
connaissance de trois rescapds
d'un autre 6quipage, qui s'dtaient
cachds dans un pavillon de
chasse. Quelques jours plus
tar4et apt'es un d€part manqud
en train pour condrits i un

chAteau situ6 prds de Libramont,
ori demeurait le baron de

Wykerlooth. Nous avons quitte ce
refuge le l7 sepembre et "aidds"
A deux d la fois, nous nous
sommes rendus d Bnrxelles en
train. On nous condrisit dens une
maison situee au c€ntre de la
ville oi une dame connue sous le
nom & "lvladame Pauline"
demeurait avec sa fille. Cette
habitation semblait etre une
maison de passage. Je partis
ensuite pour une maison en
dehors de Bruxelles, A

Groenendael, ori je restai
jusqu'au 8 octobre, aux soins de

Marcel et Suzanne, qur elx-
m€mes venaient de Lidge et se

cachaient des Allemands.
Aprds une nouvelle nuit passee

chez lvladame Pauline, nous
pardmes, par deux et avec
guides, en train pour Mons;
ensuite en tram pendant plusieurs
kilomdtres d travers la campagne
pour arriver A une maison
occupee par un douanier belge. A
la nuit tombante, deux d'entre
nous fiirent gurdes au poste
frontidre ddserti, purs en Fran@,
dans une maison de Bavay. Les
deux autres passdrent la frontidre
le lendemain au petit jour, A

temps pour que, d quatre, nous
purssions prendre le train pour
Paris.Arrivds d Paris (gare du
Nord) sans incidents, nous flrmes
condrits veni un square
tranquille of il y eut dchange de

guldes.Ensuite, on me oondrisit
avec un autre, d un flat situe

dans les faubourgs Le lendemain
soir, je fus condrit d la gare

d'Orl6ans, au centre de Paris oir,
apres avoir fait la connaissance
de noureaux guldes et de trois
autres rescaSs, nous partimes
pour Bordeaux par train de nuit.
Le voyage se ddroula sans
probldme, malgre la presence de

nombreux soldats allemands.
Sur le quai de la gare de

Bordeau.rg nouvel echange de
guides, et i cette occasioq nous
reg0mes des papiers d'identit6,
avant de partir pour Dax. A la
sortie de la gare de Dax, nous
regfimes deux bicyclettes avec
deux gurdes. Nous rouldmes
jusqu'au soir. Le voyage se

termina au petit cafd d'un village
que je crois 6tre Espelette, aux
pieds des Srrdn6es. Ce fut une
journee fatigante, surtout pour
des evades manquant d'exercices
les dernidres semaines. Le soir
sufuant, nous 6tions repartis et
apres une heure, abandonnions
nos biryclettes en faveur d'une
marche en montagne. Au point
drjour, aprds avoir traverse une
petite rividre, nos guides nous
informaient de notre arrivde en
Espagre. C'6lait le 14 octobre
1943. Il fallut encore trois
semaines de plus avant d€
rcgagner I'Angleterre. . .

v



ooo

Le ler septembre 1939, I'armde allemande
erwahit la Pologne. La Granfu-Bretagne puis
Is France diclarenl alors la guerre m IIIime
Reich.
Le 3 septembre, le roi des Belges, Ldopold III,
transforme Ia politiEte d'indipendance belge
en "politique de neutraliti". Cette dicisiotr,
vissnt d icarter Ia guerre du tenitoire belge,
est en gdndral bien accueillie par ls
population
Mais si la Belgique voulait se faire oublier,
son territoire se trouvait entre fuw dcs
belligdrants (France et Allemagne); I'un ou
l'anttre fuvail ndcessairement Ie traverser.
Ceci fut la c(ntse fu plusieurs incidents
aeriens pendont cette "fu61e" de piriale.

Soucieux de defendre sa neutralitd, le gowernement
belge devait de m6me interdire le ciel dr pays.

L'adronautique Militaire (AeMi) ne disposait pas

d'avions tres modernes
I"a plupart de ses escadrilles dtaient fiuipees de
Fairey Fox et Firefly, biplans dont la conception
remontait aux anndes vingt. Heureusement, deux
unitds powaient aligner une petite vingtaine d'avions
plus modemes: des Gloster Gladiator et Ilawker
Hurricane.
Le 6 septembre 1939, le commandement de I'annee
promulga les premidres instructions conoernant "la
police ds l'all,'.Le, survol ou la traversee dr territoire
belge est interdit ir tous les adronefs militaires
6trangers.
L'espace adrien belge va trds vite €tre viol6.
Certainement par les seuls avions franco-britanniques,
dr moins dans un premier temps, car I'Allemagne est
engag€e en Pologne.

ooo

Op I september 1939 valt het Daitse leger
Polen aon Groot-Brittanil gevolgd dnr
Frankrijk verklaren cle oorlog aan het 3de
Rijk.
Leopold III, lnning der Belgen, vormt de
onafhonkclijke Belgische politiek om in een
neutrale Tnlitiek" Deze beslissing, bedoeld om
fu oorlog op Belgisch grondgebied te mijfun,
wordt over 't algemeen goed onthaald door
fu bevolking.
Zelfs indien Belgie tachtte zich te doen
vergeten, bevond zijn grondgebied zich tussen
twee oorlogvoerenfu landen (Frankrijk en
Duitslmd); het ene of het andere moest er
noofualrelijkerwijze doortreklecn. Dit was de
oorsprong van verschilleruIe luchfirrcidenten
gedurenfu dit "schemer" tijdperk.

Bezorgd om zijn neutraliteit te verffiigen verbood de
belgische regering het land te overvliegen. De miltaire
luchtvaart beschilce haast niet over moderne
r-tegtuigen- De meeste smaldelen waren uitgenrst met
Fairey Fox's en Fireffy's, tweedel&en uit de jaren
twintig. Gelukkig konden twe€ eenheden een
twintigtal moderner vliegurigen ruurr voren brengen:
Gloster Gladiator's en Hawker Hurricane's.

Qp 6 seprember 1939 vaardigde het legercomrnando
de eerste richtlijnen uit aangaande de
*luchtvaartpolitie". Het was alle vreemde militairc
vliegtuigen verffin het belgisch grondgebied te
ovenrliegen.
Het Belgisch luchtnrim zal zenr vlug geschonden
worden. In het begin was dit zeker uitsluitend door
Frans-Britse vliegtuigen daar Duitslrnd oorlog voerd
in Polen.



Pr emiir e s inter c eptio ns

Au petit matin du 9 septembre, la premidre
interception a lieu. Prdvenus d temps par un centre de
repdrage, trois Fox Hispano decollent d 05h58 de
Nivelles et encadrent un Whitley du 102 Squadron de
la RAF revenant de larguer des tracts sur l'Allemagne.
R6pondant aux tirs de fusees 6clairantes, I'equipage
pose l'avion sur I'aerodrome de Nivelles.
Ia seconde interception de la nuit sera plus
dramatique, des Firefly partis de Nivelles, rejoignent
un autre Whifley sur lia region de Mons. Cette foiq les
Britanniques ripostent. Les rafales atteignent un Fox
venu se joindre aux Firefly et I'abattent. Le chasseur
part en wille; les deux aviateurs lruvent sauter et se
poser i Nouvelles. L'obsewateur est blesse. t€
Whitley quitte trds vite I'espace aerien belge. Ire
gouvernement britannique presente ses excuses et ofte
de remplacer I'avion ddtruit.

Les incidents se makiplient

Les viols de I'espace adrien belge se multiplient. De
chaque cdte on coupe au plus court pour ramener de
precieuses photos d'installations militaires ou de
points strategiques. ks chasseurs modernes belges
sont handicapes par des pannes du sysGme d'orygdne
qui n5duisent les vols en attitrrde et ren&nt les
interceptions moins effi caces.
Ire 21 decembrre, un peloton de Hurricane interoepte
sur la Flandre Occidartale, un He-111 effectuant
certainement un vol de reconnaissance. Le bimoteur
fait demi-tour et ripost€ aux tirs belges. L'eoltange &
coups de feu tourne court lorsque le He-111 pendtre
dans I'espace aerien des Pays-Bas, forgant les
Hurricane d revenir d leur base de fthatren.
L'annee 1940 voit trds vite une nouvelle perte de la
RAF. Le 3 janvier d 09h00, un Blenheim du lS
Squadron s'dsrase i Raeren. Basd d Mdharicourt,
I'appareil devait effectuer une reconnaissance rlans la
rcgron rhdnane. Attaqud par deux Bf-109, l'avion
pendtre en Belgique. k mitrailleur est tud dans le
combat. Les deux autres aviateurs sont smurus par
des civils.
I€ 10 janvier a lieu le celdbre "incident de
Maasmechelen'. En fai! c'est la cornmrne de Vucht
toute proche qui voit se poser un Bf-108 desempare.
Cet appareil de liaison avait decolld de Miinster. Son
pilote, le major Erich Hoenmanns, s'est dgare dans un
epais brouillard Il confond alldgrenent Rhin et Meuse
et ddcide de se poser. Son passager est le major
Reinberger, parachutiste, qui transporte les
instructions pour larguer des troupes aeroportees dans
le zud de la Belgique, en preparation i l'avance des
troupes terrestres.

E er ste o nder s c h epping en

In de vroege ochtend van 9 september gebeurde de
eerste onderschepping. Door een peilingscentrum op
tijd verwittigd stegen drie Fox Hispano's om 05.58u
vanuit Nijvel op om een Whitley van het l02de
Smaldeel van de RAF, dat terugkeerde van een
pamflettenvlucht boven Duitsland, te omsingelen.
Gwolg gevendaan de afgerruurde lichtkogels land het
vliegtuig op het vliegveld van Nijvel. De tweede
nachtelijke onderschepping is dramatischer. In de
omgwing van Bergen halen Firefly's opgestegen
vanuit Nijvel, een andere Whitley in. Deze keer slaan
de Britten terug. Een Fox, die zich bij de Firefly's
gwoegd had, word door een salvo geraah en stort
neer. Het jachttoestel maakt een tolvluchq de twee
vliegenien kunnen zich redden door te springen en
landen in Nouvelles. De waamemer is gekrretst. De
Britse regering verontschuldigt zich en stelt voor het
vernielde vliegtuig te vervangen.

De incidenten wordcn talrijker

De schendingen van het Belgisch luchtruim nemen
stert toe. Aan elke kant neemt men de kortste weg om
kostbare foto's van militaire installaties en strategsche
Fmten te vergaren. De moderne Belgische
jachtvliegtuigen zijn benadeeld door pech van de
zuurstofinstallatie waardoor de hoogte van vluchten
bepeftt word en de onderscheppingen minder
doeltreffend ziin.
Op 2l december onderschept een groep Hurricane's
(ryer West-Vlaanderen, een He-l ll die
hoogstwaarschijnlilk een verkenningsvlucht uitvoert.
Het tweemotorige toestel maakt rechtsomkeer en
beantwoord het belgisch vuren. Het uitwisselen van
schoten stopt zodra de He-lll het Nederlandse
luchtruim invliegt z&t de Hurricane's verplicht
werden naar Schaffen temgte keren.
In het begin van hetjaar 1940 treft de RAF snel een
nieuw verlies. Op 3 januari, om 09.00rr, stort een
Blenheim van het l8de Eskader te Raeren neer, In
Mdharicourt gelegerd moest het toestel een
verkenningsvlucht over het Rijnland uitvoeren. Door
twee Bf-109 aangwallen dringt het vliegtuig Belgie
binnen. De boordschutter wordt gedood- De twee
ander vliegeniers worden door burgers geholpen.
Op l0 januari gebeurt het bekende incident van
Nfaasmechelen. Eigenlijk is het op de gemeente Vucht
dat een ontredderde Bf-108 neerstreek Dit
verbindingstoestel was in Mtinster opgestegen. De
pilmt, majoor Erich Hoenmanns vloog in een diHre
mist verloren. Hij venrart de Rijn en de Maas en
beslist te landen. Zljn pssagter, majoor Reinberger
valschennspringer, veryoert de richttijnen om
luchtlandingstroepen in het zuiden van Belgi€ te
droppen ter voorbereiding van de landstrijdkrachten.



Interception mortelle

tr samcdi 2 mars 19.10, la population bclgc apprend
pour la prcmicrc fois que lcs intcrccptions pcuvcnt €trc
mortcllcs. Vcrs l2hl5. unc patrouillc dc Hurricanc

rcpdre un Do-17 sur le scctcur dc St Hubert Lc sous-
licutcnant Xat.ier Henrar4 chcf dc peloton. donne
I'ordrc dc se rapprocher, Il cst probablc que manquant
d'experiencc, les trois aviatcurs soicnt trop groupcs. A
cnviron 200 mctrcs. lc mitraillcur arricrc du Dornrcr
tirc et attcint I'avion du scrgent Licutcnant (lc H-2-5;
qui doit romprc lc combat et sc poser en campagnc d

Ach€nc. prcs dc Cino. tp Hurricane H-35 du scrgcnt
Lclievrc est dc mdmc cndommagd mais il pcul
rcjoindre Schaffcn LcH-26 de Henrard par contre. \,a
s'ecraser dans un bois pres dc Bastogne Henrard. dit
"[e Sioux" cst nlc L'emotion est grande dans tout le
pays. Henrard devicnt un hcros national ct lcs plus
grands hcMomad.rires publient son portrait cn
couvcrturc.
Le ministre dc Ia Difensc Nationalc. le lieutenant-
gcneral Dcnis, cst intcrpclli i la Chambrc ct
prescntcra un rccit quclque pcu tronquc. Ce faisant. il
voudra certainenrcnt nlasquer I'inrprudcncc dcs trois
aviateurs. Un mitraillcur dc bombardier abattanl dcur
chasseurs et endommageanl un troisicme cn quclqucs
rafalcs reslc un fait trcs rarc dans lcs annales dc lc
gucrrc airicnne. Mais il esl wai quc les consigncs
elaicnt strictcs : s' approcher. pui s ti rcr cventue I I c mcnt

Dodelij ke ondersc hepping

Op zatcrdrg 2 nuart 1940 r,crnccmt dc bclglschc
bcvolking voor dc ccrslc maal dat ondcrschcppingcn
ccn dodclijkc afloop kunncn hcbbcn. Om l2.l5u
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hcrkcnt ccn patrouillc Hurricanc's cen Do-17 in dc
scctor van St Hubcrt Ondcrluitenant Xat-ier Hcnrard,
pclotonovcrstc, gceft hcl bevel tot naderen Door
gcbrck aan ondcrvinding vlogcn dc drie piloten
naarschijnlryk tc dicht in grocpscrband Op ongcvccr
200 m luurt de staartboordschuttcr ran dc Dornicr cn
raakt hct rlicgtuig van scrgeant Luitcnant (dc H-25)
dre hct go'ccht albrcckt cn in ccn vcld in Achenc nabij
Cino' gaat landcn. Dc Hurricanc H-35 \,an scrgeant
Lclicvrc is ook gctroffen maar kan Schaffcn nog
bcrcikcn Dailrcntegen storl de H-26 r'an Hcnrard neer
in ccn bos nabij Bastognc Henrard bijgcnaamd "De
Sious" is omgckomen. Hccl hct land is dicp ontrocrd.
Hcnrard sordt een nationalc hcld cn de belangnlkstc
d.rgbhdcn plaatscn zijn portrct op de voorglgrna
Luitcnant-gcncraal Denis. minister \ an
Landsvcrdcdiging sordt in dc Kamcr om ophcldcring
gcrraagd cn brcngl ccn nogal vcrminkl rcrhaal uit.
Hicrnrcde nildc hry duidclijk dc orrvoorzichtighcid \,an
dc dric vlicgcnicrs rerbcrgen. Ecn boordschutter dic
nrecjachttocstcllcn afschoot cn ccn derde bcschadigdc
mct cnkclc salvo's bh.yft ecn t.cltaam fcit in dc
luchtoorlogsannalen. Hct is cchter zo d:rt dc instructies
stipt dicndcn nagelecfd te \r'orden. nadcrcn en dan



C'est en appliquant ces ordres que Henrard perdit la
vie. k ministre se devait certainement de dissimuler
le fait des pilotes non verses aux tactiques de la guerre
moderne respectant des consignes draconniennes et
quelque peu desudtes face d des belligdrants motivds et
peu zujets aux scrupules ! La Luftqiaffe, en lnrticulier,
ne faisait pas le detail: tirer d'abor4 rcfldchir ensuite.

C'est en ne voulant pas appliquer ce g€cepte que

notre Adronautique Mlitafue perdit un pilote plein de
promesses

Intrusion belge en France

Nous avons parli d l'envi des intrusions divenes des

avions belligdrants ainsi que des lointaines poursuites
dans I'espace a6rien belge.
I-e,6 mai, trois Hurricane belges vont faire de m6me.

Sur la region de Mons-Atb, la patrouille apergoit un
avion allemand. Les Belges grimpent i sa poursuite,
Grises par cette chasse, ils en oublient toute pru.dence

mais apres trois quart d'heure, ddcident d'abandonner.
Piquant d travers les nuages, les Belges ne s'y
reconnaissent plus. Ils ont d0 survoler I'Allemagne et
... I'Alsace- Ils passent sur Colmar et Gerardmer- A
13h00, le ler sergent Van Strijdonck pose son
Hurricane zur la piste de St Omer. Il y est fort bien
accueilli, on lui aurait m6me offert du champagne.
Aimablemeng le plein dr Hunicane est :rssu€ et,
quelques heures plus tard, le Belge redicolle pour
Schaffen. Ses deux equipiers ont eu moins de chance.
L'un s'est pose n Dfuanude et l'autre d Aertrijke. Les
deux chasseurs sont ldgdrement endommages.
Cet episode quelque peu saugrcnu (des neutres violant
I'espace aerien de deux belligerants) cl6ture ainsi ceue
"drdle de guerre".

Ce ter<te e$. efrail de 'Incidats a€rieas en Bdgique perdad la &6le
de grerre - Sqtembre 1939-Mai 194O.

Numeros 22 €. 23 rfu megezirre *AVIONS". avec I'aimable
auorisatian de I'arteur, Mosio.r km-Lo{ris ROBA

eventueel schieten. Door deze bevelen to€ te passen

verloor Henrard het lwen. Het behoorde aan een

minister zeker toe het feit te verbergen: piloter; niet
ingewijd in de moderne oorlogstactieken, die zer,r

strenge en wellicht onderwetse instructies eerbiedigen
tegenover gemotiveerde oorloryoerenden met weinig
scruprles. In het biizonder maalde de Luftwaffe gen
onderrcheid: eent.schiete& dan nadenken. Door deze

regel niet toe te passen verloor onze Militaire
Luclrtvaart een belofttevolle piloot.

Belgische indringing in Frankriik

Wij he$en om het hardst gesproken over
verschillende indringingen van oorloryoerende
vliegtuigen alsook twer yerre achtervolgingen in het
belgisch luchtruim. Drie belgische Hurricane's g;aan

op 6 mei heueflde doen.
In de streek Bergen-Aat bemerkt een patrouille een

drits vliegtuig De Belgen klimmen en zetten de

achtervolging in. Door dezejacht in een roes geraakt,
vergeten zd elke voorzichtigheid, maar na driekwartier
besluiten ze het op t€ geven. Na een duikvlucht &or
de wolken herkennen de Belgen niets. Zij vlogen lengs
Colnar en Gerardmer. Om 13.00 u. land lste
sergeant Van Strijdonck zijn Hurricane op de

landingsbaan van St Omer. Hij wordt er goed

ontvangen, men zou hem zelfs champagne geschonken

hetiben. Vriendelilk wordt zijn Hurricane volgetankt
om enkele uren later op te stijgen richting Schaffen.

7-rjn twer equipien heben minder geluk De ene is
geland te Dilsmuide, de andere te Aartrijke. De twee

vliegtuigen zijn licht beschadigd-
Deze ongerijmde episode (neutralen die het luchtruim
van twee oorloryoerenden schenden) beeindigt alds
de 
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AVTONS ET EQTTIPAGES INTERNES EN BELGIQUE EN 1939-re40
VLIEGTIIIGEN EN BEMANMNGEN OFEESLOTTN IN BELGIE IN T939-1910

Itstc-Datml
09.o9.39
l0.l1.39
l4.l 1.39
t5.1t.39
22.t1.39
09.12-39
03.01.,t0
10.01.,+0
24.02.q
rc.o4.q
20.o4.&
22.O4.Q
25.O4.q
30.04.40

Aroareil-Toestel
U/hitleryMk III
Hurricane Mk I
Hurricane Mk I
BlenheimMkIV
HeinkelHelllH
HurricaoeMk I
BlaheimMkl
BflI08
Wellingmllkl
Blodl 174
MS4{)6

102 Squadror - Nivelles/Nijvel
87 Squadron - Aalbdce
87 S4udro - DePore
57 Squadrm - VyvoSt-Bavo
Stab/KG.+- Toftou.
I Srya&m-Epledrin

18 Squadron-Epda (l tud/l dood)
Fliegqtrors Mrh$€r- Vu&t
99 Squadro- t.a Sauvsriqe
GR IV33- Respeft-Loglie (2 tues/2 doden)
GC IV3- Rc€e

Domis Do-l7P 3(F)ll-Raocrmnt-t€glise(ltudl <tood)
Domier Do lTP 4fi)r2l- Tintipy
Blenheim Mk ll.8 Squadrm- Evere



Impressions de deux passagers de Ia
Iigne Sabena Belgioue-Congo en 1939

INTRODUCTION
Dds sa cr6ation en 1923, la
Sabena dtudia les possiblitds
d'une liaison aerienne regulidre
entre la Belgque et le Congo.
Cela permit de joindre les
economies belges et congolaises
d'une manidre plus rapide que
par la voie maritime.
k rdcit qui va zuivre est le
rdsumd d'un livre ecrit par deux
gCologues belges, F.
DELAHAYE et R. CAMBIE&
sur une mission effectuee d
Elisabahiville en 1939. A
I'dpoque, voyager en avion 6tait
encore une aventure ! lvlalgrd la
fatigue que repr6sentait un tel
trajet, cela avail plus de charme
qu'aujourd'hui.
Les avions utilis6s pour la ligne
Belgique-Congo dtaient des
trimoteurs Savoia-Marchetti
S-83, superbes machines sorties
des usines italiennes qui
constnrisaient dgalement des
bombardiers qui leur
ressemblaient cornme des ftdres.
I,e trimoteur S-83 pouvait
emporter quatorze l)ersonnes,
mais ce nombre dtait reduit d dix
(six passagers et quatre membres
d'equipage) lon des vols vers
I'Afrique. I1 dtait 6quipe de
moteurs ftight Clclone de 810
CV et volait d une vitesse de
croisidre de 360 lff/h d 11.500
pieds d'altitude.

CAP\/ERS L'AXRTQIIE
Le voyage cornmenc€ d
I'aerodrome de Bruxelles-Ilaeren
et I'embarquement dans un S-83.
Apres avoir decoll6, l'avion fait
un grand tour audessus du
terrai4 puis prend la direction de
Charleroi. A peine deux heures
plus tard, nous suryolons Lyon et
at0eignons bientdt Marseille,
premidre escale des vols
hebdomadaires vers le Congo.
Apres le ddjeuner sur place, nous
repartons et survolons la

Mdditerranee, immensite blueue
qui semble ddserte, puis nous
atteignons Alger, oir nous
passons la nuit. Le lendemain d
l'aube, l'avion red6colle et se

dirige vers la prochaine escale:

Colomb Bechar. Nous y refaisons
le plein d'essence urantla longue
traversee du desert du Sahara.
Ensuite, nous reprcnons notrre vol
jusqu'd Reggan, oir se

rencontrrent les lignes aeriennes
qui viennent d'Alger et d'Oran.
Cette localite ct dgalement le
carrefour de nombreuses pistes
routidres. Notrre appareil reprend
ensuite son voyage et cornmence
la traversde du Tanesrouft qui
s'dtend sur prds de 700 lsn. Deux
heures plus tarq nous
approchons de Gao et l'avion suit
la piste automobile trace sur le
Reg entre Reggan et Bidon V. La
visibilitd n'est 1ns trds bonne, car
le vent souldve des nuages de
poussidre. Arrivant au terme de
cette traversde monotone, notre
pilote cherche des yeux le pylone
portant le phare de Bidon V. tr
fonctionne augaz butane et est
visible i 75 hpendant la nuit.
L'avion poursuit sa route verc
Gao aprds avoir survol6 le pylone
et peu aprds, nous survolons
I'ancien cours du fleuve Niger,
dans la vallee du Tilemsi. Il y a
dix nille ans, une population
nombreuse habitait le long de se
rives et en 1927, un squelefie
accompagni d'rme faune lacustre
fut ddcouvert i trois cents
kilomdtres de Gao.
Curieusement, ces rcstes humains
presentaient des afrnitds
certaines avec un type d'homme
en voie d'extinction, celui des
Hottentots d'Afrique du Sud !

AU COEURDE L'AXRTQUE
A Gao, nous sornmes pour la
premidre fois en @ntact avec
l'Afrique noire e! aprds une nuit

Jean-Pierre Sonck

de repos, nous regagnons
I'aerodrome dds le lever du soleil
pour reprendre notre voyage.
L'avion suit d'abord le cours du
fleuve Niger jusqu'd Niamey,
puis il prend la dircction de l'est
et survole Zrn&r-
Dans ces contrdes! les
phdnomdnes atmosphdriques sont
tout d fait diffErents & ce qu'ils
sont dans nos Frys tenpftes et
certains jours, le pilote doit hire
face i des circonstances
imprdvues. Passant sans nous
an€ter au dessus de Zinder, rcus
poursuivons notre route et nous
nous posons d Fort Lamy, pres dr
lac Tchad.
La population noire y est trds
m6langee car elle est constituee
du residu de ce Er'y ont laissd les
gueres locales et les ruzzia
d'esclaves que les Arabes y
pratiquaient avant la colonisation
frangaise.
Nous laissons bient6t le lac
Tchad derridre nous et volons
vers le sud. L'avion survole un
paysage totalement diffdrent, car
la steppe semidesertique laisse
petit d petit la place A une
vdgdtation plus hxuriante. Nous
approchons de la rdgion
6quatoriale et la fo€t devient de
plus en plus dense.

L'avion prend de la hauteur pour
atterrir d Bangui et brusquement,
la vallee encaissee de I'Oubangui
amamit d nos yeux dmerveillds.
Pour nous qui arrivons d'Europe
et voyons ce spectacle pour la
premidre fois, c'esil un
depaysement total !

Affluent du fleuve Congo,
I'Ubangui est un immense cours
d'eau qui semble s'iten&e d
I'infini dans toutes les directions.
Soudai4 noEe afarcil survole la
ville de Bangui, bdtie sur la rive
droite du fleuve, et effectue une
rnanoewre d'atterrissage.
Aprds une escale prolongee, nous
repartons vers Libenge que nous



survolons avant d'obliquer vers
Coquilhawille volant presque

constament audessus de la fo€t
inondee qui s'6tend de I'Ubangui
au Congo.

AVEC LES LIGNES
INTERIDI]RES DE SABENA-
coNc,o
A l'escale de Coq, nous
abandonnons le Savoia S-83 pour
empruntff un des appareils
efrectuant les trajets zur les
lignes intdrieures de notre
colonie. L'avion est un trimoteur
FolJser F-VII-3I\A v6tdran de la
creation de la ligne Belgique-
Congo et disposant de sept i dix
places.

il doit nous transporter e
Stanleyrrille, d'oi nous
continuerons notre chemin vers
le Katanga. Ce v6tdran aerie4
moins confortable que le S-83,
vole beaucoup moins vite et nous
avons le temps de contempler le
somptueux tapis de la for€t
6quatorirale qui s'6tend sous nos
pieds. Il est sillonnd par de
nombreux cours d'@ux et au-
dessus de Basanlosu, ori nous
devons faire escale, le pilote nous
montre la Lulonga, au point oi
elle se forme par la jonction de la
I\{aringa et de la Iopori.
Aprds I'an6t i Basanlarsu, le
Fold<er rejoint le fleuve Congo et
survole la rive ga.uche, c:tr nous
devons faire trne autre escale d
Bumba. Ensuite, l'avion repart et
sunrole le fleuve Congo -jusqu'i
Stanleyville, ori nous comptons
faire un peu de tourisme.
Aprds nous €tre reposes d l'h6tel
Stanley, nous allons visiter les
rapides des Stanley Falls, puis
nous nous rendons aux chutes de
la Tshopo, a.ffluent qui se trouve
en aval et qui se Feciprte du haut
d'une barre rocheuse. Tout ceux
qui sont passes par Stanleyville
gardent le souvenir d'un fleuve
6norme et bouillonnant et des
longues pirogues Wagenya e
vingt rameurs, franchissant les
passes dangereuses et
l'enchev6trement des perches qui
soutiennent les nasses servant e
@her le poisson.

La ville se dweloppe surtout sur
ln rive droite, mais les
installations du chemin de fer des

grands lacs se trouvent sur lia rive
gauche. C'est une des plus
anciennes villes du Congo, car
elle fut creele par Stanley en
d6cembre 1883

CAP VERS LE KATANGA
L'avion dans lequel nous nous

embarquons pour gagner le
Katanga est plus imposant que le
Folr*er, c'est un Junker lu-52
pouvant emporter seize i dix-sept
passagers. Trimoteur de

construction mdtallique, ses

moteurs de 650 CV lui donnent
une vitesse de croisidre & 250
km/h d 16.m0 pieds d'altitude.
Pendant que Stanleyville et ses

avenues ombragees disparraissent
au loin, nous admirons d noweau
l'uniformite de la fo€t
equatoriale qui s'6tend i I'infini.
Notre avion suit deux lignes
directrices qui s'ecartent ou se

rapprochent suivant les accidens
de terrain, mais condrisent I'une
et l'autrre vers le zud-

C'est d'une part la large b'r€che

owerte par le flewe Lualaba,
assez torenfueux, et de l'autre, le
mince filet que forme lia voie dr
Chemin de fer des Grands Lacs
(CFL), soulignd de place en place
par les gares, les ateliers, les

scieries et les compounds &s
travailleurs indigdnes, ainsi que

par les plantations des colons.
Le cours du Lualaba a un profil
en escalier et est coup6 de
nombreux rapi&s entre Stan et
Ponthierville. En amont, il
prdsente deux importants biefs
navigables, sdpar6s par le tongon
d6mentiel apl6, les "Portes
d'enfer", pres de Kongolo et par
les gorges de la Nzilo, plus loin
u,Katanga.
Au fiIr et i mesure que I'avion
s'6loigne ven le su4 la gran&
fo€t devient plus clairsemee et
nous survolons le Manidma. De
Kinfu i Kongolo, les plantations
semblent plus nomb'reuses, puis
nous apercevons le grand pont
jet6 sur le flzuve pour permettre
la liaison par voie ferree avec
Kabalo et Albertville. Autrefois

t6te de pont de la ligne du'CFL,
Kongolo n'est plus qu'une simple
station interm6diaire, mais reste
nfunnroins le point
d'aboutissement du trafic flwial
du bief superieur le relianl d
Bukama. A ce titre, le CFL
maintient sur la berge des

chantiers de reparation et de

montage, tandis que residences et
factories sont beties en retrait sur

une terrasse alluviale i une

dizaine de mdtres audessus du
niveau de l'eau.
Alors que le Junker survole
Kabalo, les derniers versants
visibles de la vallee s'6cartent et
le Lualaba coule ddsormais au
milieu d'une immense plaine

cowerte de sable et de gravier.
Nous ne suivons le fleuve que
jusqu'au voisinage d'Ankoro,
confluent de la Luvua avec le
Lualab4 puis I'avion quitte
momentandment I'ancien bassin
lacustre pour se diriger vers
Manono, qui se trouve i une
cinquantaine de kilomdtres n
I'est. C'est un centre minier
important et notre appareil y fait
une courte escale.

De lUanono, le Junker red6colle

vers Bukama et, peu aprds, il
zuwole I'Upemba. Nous avons le
loisir de contempler le rwers
nord des monts Kibara et lia

rdgion des lagunes, ainsi que les

monts Bia qui forment le versant
mdridional du graben de
l'Upemba A Bukam4 le
trimoteur remonte le long de la
ligne fu chemin de fer du
Katanga, qui se dirige vers le
sud.

DERNIERE ESCALE
Nous abordons la rdgion des

hauts plateaux et approchons
d'Elisabethville. Notre avion
Junker survole d present les
monts Biq puis les installations
et le camp de charbonnage de la
Luena. Sur une distance
approximative de 450 b:q le
chemin de fer parti dr niveau du
fleuve Lualaba, soit 3oo mdtres

environ, grinpe d 1700 mdtres

sur le plateau Biano-Manika,
pris redescend progressivement d
1200 mdtres sur le plateau



interm6diaire qui porte la
capitale du Katanga et la plupart
des mines de cette province
industrielle.
Au deli de Luen4 on survole le
coeur des monts Bia, s; dans le
fond d'une gorge, on apergoit les
tourbillons de la rividre Kalule
Nor4 que le chemin de fer
franchit sur un pont audacieux.
Nous survolons ensuite le plateau
de la Manika qui ofte I'aspect
d'une savane herbeuse.

l,e haut-plateau finit en c€te vers
le sud et I'avion survole le camp
militaire de la Force Publique i
Ngule, installd sur l'autre flanc
du promontoire. A panir de
Tenke, point de bifurcation du

In early 1942, the British Army
constructed a €mp for Prisoners
of War captured in North Africa
at MaltorL 18 miles of York
The site of PoW Camp 83
remained neaily intact for years,
and was bought in 1986 to create
a pennanent museum dedicated
to all the aspects of WWII. Each
ofthe 29 huts presents a different
theme and topics such as Women
at war, U Boats, Bomber
Command, Pathfinders, Land
Army Girls, erc
Recently new presentations
covered for instance the
Dambusters and the Great
Escape.

chemin de fer de I'Angola, la
voie ferree prend la direction du
sud-est et le niveau du sol
s'abaisse sensiblement. De
Fungurume d E'Ville, nous
voyons succdder la plupart des

mines de I'Union Minidre du
Ha'ut Katanga (UMIil9 et leus
dependances avec leurs
excavations en gadins qui
d6coupent sur la brousse des

taches claires. Le payq en dehors
des installations minidres, est
couvert d'une savane monotone.
L'avion de la Sabena survole
ensuite la Lufir4 puis aproche
dr champ d'aviation. Pendant
que I'alrpareif vire pour atterrir,
nous avons le temps d'admirer la

Also a qpecial hut was
inaugurated illustrating the
Escape Lines and their
*Helpers". The best how line in
Belgium is COMET LINE
founded in 1941 loy An&€e
(Dddde) DE JONG. ffi5 line
helped more than 600 aircrew to
return to England through
Belgiunq France and the

Brennes to Gibraltar.
Were invited to this
inauguration: 'D6dee being ill),
FRANCO who took over the line
when Dddee was arrested,
MICHOU and NADINE,
'Tlelpers" from Holland,
Betgum, Denmark and France.

capitale du cuiwe qul nous
apparait cornme une cite-jardin,
aYec ses larges avenues,
disposees en damier et bordees de
villas coquettes. Au centre de la
ville se dressent les principaux
ddiEces: gands magasins, h6tels,
Falais de Justice, Poste et
residence du gouverneur. Ia
plupart sont d'une blancheur
immaculde.
Notre rypareil se pose sur la piste
d'aviation et nous apercwons de
nombneux habitants, venus
assister i fanivee & I'avion qui
leur al4rorte le courrier d'Europe.
Unvdhicule nous con&it jusqu'd
notre hdtel ori nous Fenons rm
repos bien mdriG.

After a parade and wreath layng
at the monument of the camp, the
huts were opened and reveald
in a most dramatic layoug the
history of the various Escape
lines (Pat O'l,eary, Dutch-Paris,
Shelbura etc) atotal of13 !

Every y€ar the Comet Line
organizes a reunion in October
where many exscapees (who
were called "childlen") come to
meet again with the oourageous
people who helped them to
escee and fight again
This "Eden Camd' museum is a
must and really worth the
journey.

From a RAFAnewslder(IAn Rubin)



FEDERATION BELGE
D'AVIATION

membre de I'A€roclub Royal de Belgique

Le rallye annuel de la FddCration Belge d'Aviation
aum lieu les 5 et 6 seplembre 1998. Il est baptise
*SD(-SEVEN' et aura cornme destination:

GRANVILLE (Normandie)

Comme les annCes pr€cddentes, au choix, deux
possiblitds:

A" RALLYE TOI]RISTIQUE
Aucune 6preuve meis le respect du timing i
I'arriv6e (13h:m LT)

Le samedi
l. Aocueil par le club local.
2. Briefing et ddpart vers I'h6tel en car
3. Excursion au Mont St Michel.
4. Diner gastronomique le soir i I'h6tel.

I* dimrnche
L Petit dejeuner e I'h0t€1.
2. Excursion enbateauvers l'ile de Chaussey.

Promenade.
3. Barbecue de cl6ture i I'aerodrome.

B. RALLYE TOIIRISTTQIIE + EPREIryE
Lcs €prtuves pouraient comporter:

l. Reperage & sites photographies.

2. Passage i une heure imposee i la verticale TWR
de Granville.

3. Touchdepr€cision.
4. Identification d'un signe cabalistique.
5. Eventuellement une {prewe surprise.

PRD(ET RECOMPENSES: 10.000 Fr, 5.@0 Fr
et 2 fois 3.000 Fr.

Coupe de Donnea et Wieme

Les fonnulaires d'engagemenl, la r4sencliot " Ie
mortafi des inssiltions (voir voso) iloivqt
imo4rdivement ptranb avant Ic 30 iuilld.
(resmtation des churtrq d'hAtul ..!)
Un rcgu a da kfmions complbnatoba vous
seroril envoyds

PmrlaF.B.A

Le h6sident Le Commissaire au rallye
C. GOOSSENS R WACHET'L
G€n.fv{aj Avi e.r.

NOIT: ks membres desVieilles Tiges panvent
demander une place de passager.

BELGISCHE FEDERATIE
VOOR LUCHTVAART

lid van de Koninklijke Belgische Aeroclub

De traditionele internationale rally van de Belgische
FederatievoorLuchtvaart gatdiljafi door op 5 en 6

s€Ff,ember en heeft als bestemming:

GRAI\IVILLE (Normandie)

Dit jaar is onze rally *SD(-SEVEM genaamd en u kan

kiezen uit volgende mogelijlfieden:

A. TOERISTISCH PROGRAMMA
geen enkele pmef maar aankomst op vaste tiid
(13.30u LI)

T,arterdag.
l. na aankomst, verwelkoming in de lokale aeroclub.

2. Briefing en installatie hotel.
3. Excursie naardeMont St Mixchel.
4. Gastronomisch diner in het hotel.

l. onrbijt in hotel 
Tnnil'g'

2. Excursie naar het eiland Chausey. Wandeling.
3. Barbecue op het vlieryeld (Sluiting)

B. WEDSTRUD PROGRAMMA
In principe' kunnen de ploeven bestaan uig

Ldralisercn van plaatsen aan de hand van foto"s.

Passage op opgelegde tijd vertikaal TWR
Granville.

3. E€nprccisie touch.
4. Herkennen van een kabalistiek teken.
5. Eventueel, eenverrasingqnoef

PRIJS: 10.000 Fr, 5.000 Ft en2 maal 3.000 Fr
Wiss€lbelcrs: de Donnea en Wieme.

De inschrijvhg* an rwrtdicfornwlierm qt fu
bdalingen van de ins&djvingen (zie keeniide)
nnden v66r 30 jali in orc bqit din (revmatie
l{anss..!).
fu ottvongsbewijs en bijkomende hformdic
wotden uopgefiurd.

VmrdeB.F.L.

De Voorzitter De Commissaris van de Rally
C. GOOSSENS R WACHET]L
G€n-Maj Vtb.d-

NOTA: De leden van de'Vieilles Tiges'
lamnen een pasragier plaats vregen

l.
2.



BI]LLETIN D'ENGAGEMENT INDIVIDI]EL
Rallye *Six-Seven'des 5 et 6 septembre 19t

A renvoyer imphrativement avant Ie 30iuillet d:

C. COOSSENS, Groeningenstraat 10-1500 HALIE
TEI: 021356.98.89 - Fa,x: 021356.23.35

ou dt

Ren6 WACHEIJL, rue Peterinck 4ll8-7 5OO TOIJRNAI
Tdl: O69122.07.73

Le soussigpd renonce d tout recours envers les organisateurs
potu tout aornnage subi ou caus€ d lui-ffie, d ses

passagers, d sm rypareil. Il declare €te assure suivant les

normes en vigueur prr tous les accidents qui pourraient
survenir au cours ou d I'occasion du rallye. Il possdde la
licence internationale de pilote privd au moiris en cours de

validit€.

Date: ... . . . ... ... Signature (pr€cdd6e de la mention:
"lu et approuv€):

INDIVIDIIEEL INSCHRIJVINGS. EN
RESERVATIE FORMIILIER

Ratly'Six-Seven' op 5 en 6 septenber 1998

zo snel mogelijk terug te sturen, ten laatste v66r
30 juli 1998 aan:

C. GOOSSENS, Groeningenstraat 10-1500 HALLE
Tel: 02.356.98.89 - Fax: 021356.23.35

of
Ren6 WACIIEUL, rue Peterinck 4118'7500 TOIJRNAI

Tel:069122.07.73

RESERVATIONS - RESERVATIES
Droit de participation avec chambre dmble - Prijs dectnene in tweepersoonskamer:

4.8m BFR, per lrcrsonne/per persoon (stngle: 5.600 BFR)
Ce prix comprend: drink d'aocueil, le diner dr sorr, le logement, les boissons au repas, les excursions et &placements
en car et le petit ddjeuner dr dimrnche.
In deze pijs zijn inbegrepen: aankomstdink, verplaa$ngen per bus, avon&naaltijd met drank, logenent en exctrsie

Ik zie afvan elke klacht tegen de organisatoren wegens elke
geleden of veroorzaalile schade aan mijn persoon, mijn
passagiers €n mijn to€stel. Ik verklaar vqzekerd te zijn
volgens de geldende normen voor ongevalla tijdens ofnaar
aanleiding ran de rally en de internationale vergunning van
privaat piloot te beuitten.

Datum: Handtekening (voorafgegaan van
"gelezen en goedgekeurd')

LE SOUSSIGNE/ONDERGETENDE: ..'.......'......
Adresse/Adres: . .. .. .

TellFan:

Date de naissance/Geboortedatum: ... ... ...

LICENCE/VERGUNNING - Type:
No:
Validiti/Geldig tot ...

AVION/VLIEGTUIG - Type:
ImmatriculatioMmmatriculatie: ... ...
Pro'pri6tafu e/Eigenaar:

Adrcdrome de ddparUvertrekvlieryeld:
Heu.r,e d'owerture/Openingzuren: .. . . .. . .. ...
Association repr€sent6e (eventuellementy Vereniging of club (eventueel) :

Nombre de personnes ebord/Aantal lFrsonen ean boord

o participera au rallye touristique - neemt deel aan de toeristische rally: OWJA - NON/NEEN *
o participera au rallye avoc 6preuves - neemt deel aan de wedstrijdrally: OWJA - NON/NEEN*
. acceptera des'Vieiltes Tiges'ir bord - aanvaardt Tieilles Tiges'aan boord: OWJA - NON/|IEEN*

Nombre/Aantal: ... ... ...

Je reserve/Ikr€seryeer: ........ chamb'reG)doubHs)/twee,persoonskamer(s): ..... x 9.600 Fr:
.... ... chambre(sFsingle(s/eenpersoonskamer(s) : ..... x 5.600 Fr:

Je verse la somme de/Ik stort de som van: . . . . CCP/PCR 000{330234 4 &lvan'
Federation Belge d'Aviation - Belgische Federatie vmr Luchtvaart

nreMontoyer U35 Montoyersxaat U35
1000 Bnrxelles 1000 Brussel

Je joins ci-joint/Ikvoeg hierbij: un chdque &/een cheque van: ..... BFR+
la geune dr piement (extrait bancafue)/een betaling$€rwijs (overschrij

BFR
BFR



PresidenWoorzitter
VicearesidentsA/ice-voorzitters

Secr€taire-gen6raVS ecraaris gaeraal
Tr6sorier/S chatbewaarder :

Secretaire-adj oinUAdjrmct-secretaris :

Administrateurs/Beheerders :

Si votts changez d'afuesse ou de mtmiro de
tiliphone, n'oubliez pas de nous en aviser.

Communiquez aussi de prefirence au
secritoriat, vos dvinements fami liaw

BRAI\IDERS L6on
DOME Jacques

KAMERS Jean

IEIIILLEN Robert
JOIIREZPauI
PEYRASSOL Charles
BOUZIN Eric
CLOECKAERT Hugo
de COItilNCK Georges

DILLIEN An&6
MOJET Hubert
I\ilELS Norbert
ROELAI{I'-HF'LMAN J.

VERMAIIDER G6rard

SECRETARHT . SECRETARIAAT
Wijngaardstraat 4

3290 DIEST
Tel/Fax OI3l3l.28.7O

021734.63.77

02/762.60.56
02t73t.17.88
0t3t31.28.70+
067179.03.37+

021771.12.48

02/242.57.74
021657.00.54

02/344.46.38
021673.36.32*
021770.93.71

016/58.10.86+
02/465.46.51
02/770.98.22

. (+Fax)

Indien U een adres- of
laat het ons weten.

aon dc secretariast al



i 12h(x) _-.\..

Les textes sont publies sous la responsabilit6
de leurs auteurs et dans la langue qu'ils ont
choisi.
Droits de reproduction r6serv6s.

Les
Vieilles Tiges de Belgique

ont plus de 60 ans d'existence.

+

G'est Ia seule et la plus ancienne
association r6unissant ayiateurs
civils et militaires, assur6e de sa

p6r6nit6!
Soutenez-la! Amenez des
nouveaux membres!

De teksten worden gepubliceerd onder de
verantwoordelijkheid van de schrijvers en in
hun taal.
Nadruk voorbehouden.

De
"Vieilles Tiges" van Belgi'e
bestaan meer dan 60 iaar.

+
Het is de enige en oudste
vereniging die burgerc en
militaire vliegeniers bijeenbrengt,
en waarYan het verdere bestaan
verzekerd is.
Steun ze! Maakt nieuwe leden!

Onze maandelij kse vergaderingen :

de tweede woensdag Yan de maand
om 12u00

+
. Huis der Meugels

Montoyerstraat I
"- _ lm0Brussel

Metro: Lijn Nr 2 - Station Troon
Autohls: Lijnen 20 en 38 (Luxemhrgsnaat)

Maison des Ailes
rue montoyer 1

1000 Bruxelles

Mdtro: Ligne No 2 - Station Tr6ne

\-



\_-,

Temploux 12.08.1998
Billet d'inscription - lnschriivingsbriefje

A envoyer, accompagn6 de votre chique ir: - Te sturen met uw check aan:

PaUtJOIJREZ
Rue de la Croisette 56

1470 BNSY-THY

NOWNAAM: .-. --- PrEnodVoornurn: ".

sera accornp agn6 parlZal vergezeld worden van: ---

Soit au totallHetzii: ... . personne(s)lpersoon(onen).

Je joins un ddque barr6 d'un montafftdal+ de ... Fa libell6 i I'ordre de VTB-IOLJREZ

Ikvoeg 
""n 

g"bnitt, checkvan een totaol bedrag* van... ... . Fr, uitschriiven aan WBJOUREZ
+850 FrPar PerwtelPer Persoon

Schaffen-Diest 08.09. 1 998
Billet d'inscription - lnschrijvingsbriefje

A envoyer, accompagn6 de votre chique i: - Te sfuren met uw check enn:

PauIJOUREZ
Rue de le Croisette 56

1470 BNSY.TEY

NOWNAAM: Pr6nomlVoornaont: "'
sera ac,cofip agof par/zal vergezeld worden vwt:
Soit au rcfall Hetzijj: . . . .. personn{s/pe r s oon(orun).

Je joins un cheque ban6 d'un mddtotal * de .-. Fr, libell6 i l'ordre do VTB-JOUREZ

Ik voeg een ggkruiste. check van een totaal bedrag+ vor ... .. Fr, uitschriiven aan WBJOUREZ
+ 1200 Fr par PersmndP er Persoon

t<.

R6union du mercredi 14 octobre 1998
Vergadering van woensdag 14 oktober 1998

(Musfie de l'Air - Luchtvaart museum)
Billet d'inscription - lnschrijvingsbriefie

A envoyer, accompagn6 de voEe ehique i: - Te sturen met uw check aan:

Paul JOIIREZ
Rue de la Croisefte 56

1470 BAISY.THY

NOMINAAfuI/ Pr6nomlVoornaam: "'
Sera accomp agnl pailml vergezeld worden van:

Sort aa tfrall H etzij : . . .. . . .Personne (s) / p ers aon(onen).

Ie joins un cheque barr6 d'rm motmttdal* de ... ... Fr, libell6 i I'ordre de VTB-JOUREZ

Ik voeg een gekruiste-checkvan een totaal bedrag+ van
* 800 Fr par personne/per persoon .

^J\



DIEST

Grand'Place
Markt


