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COMMEMORATION DE LA LIBERATION DE LA BELGIQUE
LES AVIATEURS BELGES OUBLIES.

Chers amis,

Bien siir, je comptais vous en parler, mais comment

mieux vous le dire qu'en vous livrant tel quel le texte que notre
Président d'Honneur, le Général Aviateur Albert HENRY a adressé

au journal Le Soir pour la rubrique "Courrier des lecteurs'", texte

qui a été sérieusement réduit et modifié; voir le titre et le

texte envoyés au journal LE SOIR, et ce qui a été publié dans LE SOIR

DANS "LE SOIR"
DU 19/9/1994

Commémoration

LIBERATION DE LA BELGIQUE
"LES OUBLIES"

L'anniversaire de la libération de la Belgique

et de Bruxelles en particulier a donné lieu a
de nombreuses festivités en 1l'honneur des
troupes alliées et de la Brigade PIRON.

Une cérémonie particuliére a eu lieu au monu-
ment PIRON a Molenbeek, en présence du Prince
PHILIPPE, du Duc de KENT et des Autorités
Communales. Tous les journaux ont relaté ces
diverses cérémonies et ont écrit de tres
nombreux et longs articles sur les opérations
menées par la Brigade Piron.

Sans vouloir diminuer, en aucune maniére, les
opérations menées par la Brigade Piron (qui
n'a débarqué qu"en aolit 1944), je voudrais
faire remarquer que, pratiquement rien, n'a
été écrit sur la participation des aviateurs
belges dans les opérations aériennes.

Je rappellerai que, des juin 1940, vingt-neuf
pilotes belges combattaient au sein des esca-

drilles de la RAF et remportaient de nombreuses

A la fin de la bataille d'Angle-
neuf pilotes avaient perdu la vie.

victoires.
terre,

J'aurais voulu qu'on se souvint que six cents
Belges ont combattu dans les escadrilles de
la RAF, de jour et de nuit, pendant les cing
années de guerre, en Europe, a Malte, en
Afrique du Nord et aux Indes.

La 349iéme escadrille belge a été la premiére
escadrille alliée a atterrir et opérer d'un
terrain de campagne, en Normandie.

Des six cents aviateurs belges, deux cent
quarante ont perdu la vie au cours des années
de guerre.

Dans les cérémonies qui ont eu lieu a Bruxel-
les, en présence du Roi, aucune mention n'a
été faite de la participation des aviateurs

a la libération de la Belgique; aucune céré-
monie n'a eu lieu, aucune fleur n'a été
déposée au Monument des Aviateurs ou sont

de la libération :

taires.

ALBERT HENRY (1000 Bxd)

Les aviateurs belges

(...) Sans vouloir diminuer en
aucune maniére les opérations
menées

(qui n‘a

nent qu’

drais fai

quement rien n'a été écrit sur la
participation des aviateurs bel
ges dans les opérations aerien-
nes o
Je rappellerai que, dés juin
1940, vingtneuf pilotes com-
battaient au sein des escadrilles
de la RAF et remportaient de
nombreuses victoires. A 2 fin
de la bataille d’Angleterre,.neuf
pilotes mvarent perdu la vie.
Jausgis woBiy go'on se sonvint
que six cents Belges ont com-
battu dans les escadrilles de la
RAF. de jour et de nuit, pendant
les auatre années de guerre, en
Europe, a Malte, en Afrique du
Nord et aux indes.

La 349 escadrille belge a été la
premiére escadrille alliée a opé-
rer d'un terrain de base propre
en Normandie.

Des six cents aviateurs, aeux
cent guarante ont perdu la vie

. au cours des anneées de guerre.

Dans les cérémonies qui ont eu
lieu a Bruxelles, en présence du
Roi, aucune mention n'a été far
te de la participation des avia-
teurs a la libération de la Belgi
que, aucune cérémonie n'a eu
lieu, aucune fleur n'a été dépo-
sée au monument des aviateurs
ou sont inscrits les noms de
ceux qui ont fait le sacrifice de
ieur vie pour la défense de nos
libertés. (...).



inscrits les noms de tous ceux qui ont fait le sacrifice de leur
vie pour la défense de nos libertés. Le Comité,chargé de 1'orga-
nisation des diverses cérémonies, a oublié les aviateurs belges.
Les vétérans aviateurs de 1940-1945, avec 1l'aide de la Force
Aérienne, ont organisé une cérémonie a Beauvechain, le 10 juin,
pour se souvenir de leurs amis disparus.

Quoiqu'étant profondément royaliste, je ne puis passer sous
silence le fait qu'au cours des trois cérémonies a Bruxelles, 1le
Roi a revétu 1'uniforme de Général de la Force Terrestre, celui
d'Amiral de la Force Navale, mais pas celui de la Force Aérienne.

Tous les vétérans aviateurs de 1940-1945 ont ressenti une profon-
de tristesse d'étre ainsi les '"Grands Oubliés".

La cérémonie qui s'est déroulée a Beauvechain, le 10 juin, en
présence du Prince PHILIPPE en tenue de Colonel Aviateur, fut
trés digne. Les organisateurs doivent en étre félicités. Les noms
des deux cent quarante aviateurs qui ont donné leur vie pour
notre liberté ont été rappelés de vive voix C'était notre devoir,
nous les portons en nous. Trop peu de gens s'en souviennent.
Vingt quatre vétgrans aviateurs de 1940-1945 ont defilé le 21
juillet et le 3 septembre, survolés par les avions du "Battle of
Britain Flight", mais aussi par les F16 de la Force Aérienne
marqués des bandes blanches et noires, signes distinctifs de la
période du débarquement. Nos jeunes aviateurs nous ont compris;

gu'ils en soient remerciés.

Cinquante ans ont passé, c'est peut-&tre loin, mais comme le
disait trés bien le Chef d'Etat-Major de la Force Aérienne, le
Lieutenant Général Aviateur G. VANHECKE, comme introduction a
son allocution du 10 juin: "Qui n'honore son passé n'est pas
digne de son avenir". Rappelant les sacrifices des membres belges
de la RAF, il a voulu également exprimer sa gratitude aux 340
pilotes de la Force Aérienne qui ont perdu leur vie en service
commandé, et ce depuis la fin de la deuxieme guerre mondiale.
Méme abnégation, méme idéalisme, ils ne feront jamais 1'objet
d'une commémoration aprés cinquante ans. Gardons précieusement
leur souvenir nous qui les avons connus, et ne manquons pas

d'en parler souvent.

Longue vie a notre Force Aérienne et a notre association

Le Col. Avi. Léon BRANDERS e

Président des Vieilles Tiges



Maison des Ailes

Grice 2 un ecie ginéreux, la Lszison des Ailes a été fondée le
15 jenvier 1938. Zlle 2 vour out, la stimulation des liens
d'emitié entre ceux qui s'intérzssent & l'aviation et & son
développement, en leur facilitant les contacts et lss 2changes
de vue, par la mise de locaux & leur disposition. Par son objet

social, elle promouvoit aussi l'esprit d'entraide dans un sens
large ce solidarité et de coopération.

Depuis sa Tondation et nalgré les vicissitudes des temps, la
liaison des Ailes a maintenu ses objectifs.

Comme vous le savez, la plupart de nos rencontres mensuelle
sont organisées dans cette maison. C'est toujours un plaisir de
pousser se porte; c'est en plus un privilsge de se compter
parmi s=s membres.

C'est pourauoi, nous nous permettons de lancer un appel pour
que les "Vieilles Tiges" soient conscientes cue sans un certain
soutien, la Ileison des Ailes aura de plus en plus de difficultés
pour mzintenir les objectifs pour lesauels elle a été créée.
Notre solidarité des "Ailes" est absolument nécessaire pour que
la laison puisse conserver le cap cqui lui a été donné a sa
naissance.

Dans cet esprit, nous avons élaboré pour l'année prochaine, une
cotisation combinde Vieilles Ti es/Maison des Ailes de 1000 Fr
l'an (2 x 500 Pr).

Soutenez notre initiative. Noitre trésorier sera heureux de
transférer automatiquement votre participation. Nous serons
fiers aussi d'afficher notre attachement massif & la laison

des Ailes.
Nous vous en remercions trés cordialement d'avance.

-000~-

Dankzij een edele daad, werd het "Maison des Ailes" gesticht
op 15 januari 1938. Zij heeft tot doel, het aanzetten van
vriendsschapsbanden tussen diegene die belang hechten aan het
vliegwezen en zijn uitwisselingen, door de lokalen ter beschi-
kking te stellen. Door haar sociaal objekt, zij de hulpgeest
in een brede zin van solidariteit en cooperatie.

Sinds haar ontstaan en niettegenstaande de afwisseling der
tijden, heeft het "Maison des Ailes" haar objektief behouden.

Zoals U weet, de meeste van onze maandelijkse ontmoetingen
worden in dit huis georganiseerd. Het is steeds met plezier
dat wij de deur openen; het is destemeer een uitsluitend voor-
deel zich pij de leden te mogen rekenen.

Dit is de reden dat wij een oproep doen, dat de "Vieilles Tiges"
zelfbewust moeten zijn dat zonder een bepaalde steun het
"Maison des Ailes" meer en meer moeilijkheden zal ondervinden
om haar ovjektieven te behouden waarvoor zij gesticht werd.
Onze solidariteit van "Vleugels" is uiterst noodzakelijk dat
het huis de koers bewaren, die haar pij de geboorte werd
gegeven,

in deze zin, hebben wij voor volgend jazar, een samengestelde-
oijdrage voorzien van 1.000 Fr per jaar,Vieilles Tiges/liaison
des Ailes (2 x 500 Fr).

Steun onze initiatief. Onze penningmeester zal blij zijn uw
deelreming automatisch te overdragen. Van onze twegg,_zullgn
wij fier onze massaal gehechtneid te tonen aan het laison des

Ailes. o ’ )
Wij danken U zeer vriendelijk op voornand.



l.e mot du Trésorier

Chers amis, ne tirez pas sur le ... trésorier. Ffourtant, veici

revenu le moment de payer votre cotisatior pour 1945 & vosre

association préférée.

Le montant demeure inchangé:s 5UU Fr vour les menbres avieteurs

et 200 ¥r pour les veuves.

Cette annze, i1l y & cependant une petlite innovaiion; elle con-
cerne la cotisation & LA ALSOw DES ~ILES,

Yous trouverez ci-dessus un article explicatit.

Cubdis T PAYER?

- 'atteudez pas. in pavant saus atiendrs, veous facilitez zni-
calement notre travalil c3 vaus ng courres oas le risvue de
vous retrouver sur la liste infamie ou pire, d'€xure royé
ge 1'associstilon. (Une dizaine de versoniies ont ouol ce

megnant sort en 1994,
tilisez UalQUikinny de vulletdn de virement cl-znnsixé.
31 vous ne payez aue la cotisation VT, varrez la mention A
la ruoricue "Communics tion” au virenent.
- 31 vous svuhaitez payer en méme temps la cotisation uz ls
aison des Ailes, 11 ¥ & lieu we versser 1,000 T Cci Taat ~ue
meriore aviateur et 700 v en tent que vasuve.

[
o

i
s

Jaus tous les cas, veillez & ce cue le nom ou memure pour gul la
cotisation est payée solt incicue. (Cas de versement oar une
socicté ou une tierce personne).

verci d'avance pour votre amicale couvération.

det woord van de venaningmeester

~este vrieuaen, scniet niet op ue T nemezgter. Toch, is
et moment sekomen om Uw liugela 1005 te bastalen aan uw
voorkeur vgrell“lnh.
Het vedrag vlijrt ongewijzigd: 50U r'r voor de leden vlieseniers
en 200 ¥r vcor de weauwell.
it jaar, is er eciter een kleine imoveatls; ze vetrert aet lid-
geld ven ket "LAISOW UnS ALILZS™,

ervoven vindt U ecn explicative arti<al.

vz BuPALRLY

- vacnt uniet. liet een onmidielijke vetaling, vergenackeli <t O _
ons werk en zo, looupt U pgesn risicc rinn ovu de scuandelljac
lijist te bevinuen of 't blechustv, aoCr gZestreept te wordou
van de verenicing (een tiental r»erzcpe-n zijo in 1 4
Fescuratct seveest) .

- Georuls aiies. i olaWTULng R SRR B

-~ Indiexn '] =lleen het ””n liogeld oeftauld. schravt ue nedlo
".ua" op de bulletin, in e var ".esaeac linag,

- Indien U venst het lidgelc V7 /ldls n aes Alles samen te
cetalen, celieve 1l.0.C Fr te ghorten voor ce leden viisoeniers

enn 7CL ¥r voor de wedu.z2n
In ieder geval, gelieve duuld 113K Uw reaen te verne
lidgeld gestort is dour zen maciscrnavol] of een deru

1

JT VOOTneni, dank voor Uw vrierawl
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NOUVELLES DE NOTRE ASSOCIATION

BIENVENUE AUX NOUVEAUX MEMBRES

Le 10.8.1994, André DARQUENNES, avenue du Sagittaire 17 a 1410
WATERLOO. Tél: 02/354 21 58. Breveté pilote d'avion
le 9.8.1954 par 1'Administration de 1'Aéronautique.

Le 10.8.1954, Valentine SILLEN, Van Bellingenlaan 54 a 1910KAMPEN-
HOUT. Tél; 016/65 53 64. Membre sympathisant

Le 14.9.1954, Guy BRUYNINCKX, rue de La Hulpe 310 a 1331 ROSIERES-
-RIXENSART. Tél: 02/653 95 01. Breveté pilote
d'avion par USAF en 1952 (52C).

Le 14.9.1994 Willy DEGROOTE, Hendrik I lei 23 a 1800 VILVOORDE.
Tél1:02/251 01 07. Breveté pilote d'avion par
CIVILAIR Zaire le 29.7.1963

Le 14.9.1994 Guido VANHECKE, Chef d'Etat-Major de la Force Aérienne
Quartier Reine Elisabeth, rue d'Evere a 1140 BRUEKELLES
Admis membre sympathisant en attendant ses 30 ans de
brevet.

Le 12.10.1994 Jacques MARCHAND, Soenenspark 47 a 9051 St.DENIJS-
~-WESTREM. Tél: 09/222 56 44, Breveté pilote de
planeur en 1958 et d'avion en 1959 par 1'Adminis-
tration de 1'Aéronautique

Le 12.10.1994 Georges CASTERMANS, rue du Val Buc 8 a 1320 HAMME-
-MILLE. Tél: 010/86 66 14. Breveté pilote d'avion
le 10.5.1952 PAR L'USAF (52C).

Le 9.11.1994 Jacques COOMANS, avenue des Grands Prix 20 a 1950
KRAAINEM. Tél: 02/731 48 20. Breveté pilote d'avion
en movembre 1962 PAR L'Administration de 1'Aéronau-
tique.

ADIFU A CEUX QUI NOUS ONT QUITTES

Début aofit Marcel BAUDOUX, breveté pilote d'avion en 1928

Le 11.8.1994 Yvon DE DEURWAERDER qui fut Chef d'E.M. Force Aérien-
ne. Breveté pilote d'avion en 1950.

Le 11.8.1994 Servais HERELIXKA, breveté pilote d'avion en 1952.

Le 7.10.1994 Le fils de "Gus" JANSSENS.

ACTIVITES PASSEES

1Q_§9§E_IEMEEQQX. Comme c'est devenu une habitude, notre réunion
TEMPLOUX. Nous étions 130 ! Ce succés grandissant a fait dire a
un de nos Administrateurs qu'on devrait tenir nos réunions a
TEMPLOUX.

28 aofit Le TIGELOT La cérémonie du souvenir au monument élevé par
lieudit "Le Tigelot"; cette cérémonie du dernier dimanche d'aoflt
est dédiée a tous les aviateurs belges et alliés tombés dans les
Hautes Fagnes. Elle est rehaussée par la présence des attachés
militaires du Canada, de Grande Bretagne et des Etats Unis.

7

mémoire des défunts de la Force Aérienne.



1 novembre, a la Pelouse d'Honneur, cérémonie annuelle du souvenir

du Comité de la Pelouse d'Honneur.

9 novembre, deuxiéme mercredi du mois, nous avions prévu la visite

du CRC GLONS et du Fort d'Eben Emael. Le jeudi 3 novembre, nous
avons été informés que la visite du CRC n'est guere possible a
cause des travaux en cours. Pour remplacer cette visite, le Com-
mandant du CRC a prévu une visite de la ville de Tongres, proba-
blement la ville la plus ancienne de notre pays.

Airbus Industrie. Faute d'obtenir 1'accord de la Force Aérienne
pour faire le voyage en avion jusqu'a TOULOUSE, nous avons renoncé
4 cette visite-provisoirement. Provisoirement, car nous étudions

une autre formule.

Ta réunion arnuelle & Temnloix a conmi ul frerc P
ect, duarns un certain sens, victime dz cet =sazousiie

in erffet, nlusieurs verticipants 4.rent To 7o ,

TN prt A ot N 0 . L3 oty PR et .14
*r;?tefiiarwgo;¢,uu$g§te? }.egcullent d2jewrier-tuffet nui
?\u_p.ij prepare. 1730 particiveats, c'est vewucouo »or
les dimensions de la salle du regtenrant. Teuvrensement, la
clémence des cisux arranges bien les chdses.

P’a;rss—mldl, le beau temps aidant, Guv hkruvnirckx et
Raymond HNicolal offrirent de brillantes évolutiocns acrobva-

tinmues avec leurs «vions avions resveciifs.

L'an, un Robin Z-216C, irmatriculé O0=TL: =% 1l'autre, an
?on vieux foein~ Steerman, rerumirent 1'2xécutior 4 comiclzs,
renvercerents, rztourncnents, torrnes wiricud, lent 2o
teclenchs, immelmenn et vrille, pour la zlus zruude Joie

des cpectateurs,

T Zruyninckx, devemv wembre de novrs acgocisticom evirea
temps, a ét4 breveté rux Ztets-Unis cn 1052 (527) =24 5 vrig
sa retrzite de le Schena 11 y a quelnues cnndes,.
javmu?u_ﬂlcolal est ectuellement crnetf vileote dzs lisnss DO-L
o la Sebzne.

cerei Lo tous ceux vour les belles o strations.
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Préanmbule

Le défaite de Navoléon III en 1870 qui avait une poclitiaque
belliqueuse, amesne la création de 1l'Zmpire a'Allemuﬁnc. Le
rapport des forces £tait dés lors modifié et le danger pour la
Zelgique se déplace, il ne pouvait plus venir gue de l'est.

La défense de la Lizsuse s'imposa et des positions fortifiées
constituées par des forts, rurent construites autour de Liége
et de Namur. Anvers, considéré comme réduit national et aui en
1859 avait ¢té organisé en camp retranché en cas d'invasion
francaise, recut une seconde ceinture Tortifide en 1905.

Ces forts qui avaient 4té congus DOur résister & des projectils
du calibre de 210mm, furent édcrasés dans les premiers jours de
1914, par des obus de 305 et de 420mn.

Aores la guerre de 1914 1918, André ilaginot, ministre de la
guerre en France, prcconvsa la création de fortifications £talées
entre la frontiére suisse et la frontiére bclge et conseilla au
gouvernement belge de les prolonger jusqu' & Anvers. Le projet
ne fut pas retenu car il aurait colté quarante milliards et
aurait nécessité une garnison permanente de 20.000 hommes. Le
gouvernement se contentz de moyens plus modestes et décida en
1929, le réarmement des anciens forts de Ligge, puis ceux de
Namur 1l'annde suivante. Par apres, pour renforcer la Position
Fortifide de Lidge, en aval de la leuse, la construction d'un
grand fort moderns fut entreprise & l'intérieur de la boucle du
canal Albert, au sud de lLizastricht, & Eben-Emael.

Le fort fut construit entre 1932 et 1935 et colta 24 millions de

francs. I1 a la forme d'un triangle isoczle dont la base mesure

800m et la hauteur, %00m. Sa suverficie est de 75 hectares dont

45 forment le plateau supérieur. Il est bordé au nord-est par 1le

canal Albert qui coule dans une tranchée de 1300m de longueur et

d'une profondeur de 65m. Au nord- ouest, ses limites sont lea
riviére Geer, canalisée le long du fort et un fossé artificiel
alimenté par le riviere, qui se prolonge jusau'au canal. Au sud,

il est délimité par un fossé anti-char dont les murs en béton ont

6m de heuteur. Les casemates, les coupoles de tir et a'observation,

sont dispersées sur le plateau.

*n coupe ver+1ca1e, le fort comprend 4 étazges:

- Au niveau de l'entrée, 60m sous le Dlateau, il y a 1'h0pital,
les locaux de désinfection et de réparation des armes, des
sanitaires, les cachots, les cuisines et les locaux 4 provision,
la centrale dlectrique et les réservoirs & carovurant, les
dortoirs et la centrale de ventilation.

- Au niveau intermédiaire, 40m sous le plateau, se trouve le
réseau de galeries d'une lonvueur totale de 17 km. Elles relient
les puits des casemates dont c'est le seul accés. I1 y a aussil
le poste de comrandement, le centre de transmissions et le

dé00t principal de mumition.

- Des salles de repos, des sanitaires, le télépnhone et des petits
dépdts de munition, constituent le troisiéme étage, au niveau
des soutes des cascemates.

- Znfin, les coupoles de tir, celles d'observation et les casema-
tes forment le plateau.
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L'armement du fort

Les ouvrages dispersés sur le plateau se composaient:

- d'une grande coupole crientable, ayant deux canons de 12Cmm
d'une portée de 17,5 xuj

- de deux coupoles & é€clipse
coupole sud) ayant chacune
ae 11 kmg

- de deux casemetes (Laastricht 1 et 2) ayant chacune trois canons
de 75mm crientés au nord;

- de deux cesemates (Viséd 1 et 2) équipées de trois cenons de
75mm orientés au sud:

- d'une casemate Bloc 01 au sud, eu-dessus du début de la *trenchée
du canal, équipée d'un cenon de 60mn et de mitrailleuses,
pour la défense de Terneaien (Lenaye);

t orisntables (ccupole nora et
eux cznons de 75cm d'une vortée

£25 (D

- et deux casemates équipées de mitrailleuses (liltrailleuse Nord
et sud), pour la défense rapprochée du plateau.

Le dispositif était complété par:
. . . ’ . . )
- guatre nitreilleuses antieceriennes (sans protection et sans
moyens de communication avec le poste de commandement);

- trois fausses coupoles, ajoutées au plan initiszl.

Les évinements de mai 1940
Préparation des l'opération

Le Commando allemand "Granit" chargé de l'assaut est formé en
octobre 1939 & Hildesheim. Il comprend 85 hommes dont deux
officiers et est 4quipé de onze planeurs.

L'ensrainement se fait dans le plus grand secret sur des forts
de Tchécoslovaguie et de Pologne. Les hommes vivent durant six
mois complétement isolés, sans contact avec leur famille ou
avec d'autres unités allemandes. Ils ne connaissent pas le nom
de leur objectif final.

Le fort est commandé par le major Jottrand gui donne l'alerte

4 00h30,., C'est la dixidme alerte depuis le début de la mobili-
sation et suite au réteblissement des permissions, la garnison
est réduite & 1.000 hommes dont 2/3 dans le fort et le reste au
cantonnenent, & 5 km dans le village de Wonck sur le Geer.

A 03h45, les onze planeuvurs décollent d'un aérodrome prés de
Cologne, remorqués par aes JU52. Un cf€ble de remorguage se

romit peu apres le décollage et un autre planeur se décroche
prématurément et doit se poser prés de Diren. Pour les autres,
les cédbles sont largués su-dessus de Aken & 2.50Cm d'altitude
et ils se posent & C4h25 sur le pleteau, chacun & 20m de leur
objectif. A la vue des atterrissages, le major Jottrand cuili se
trouve &4 l'extérieur, ordomne la destruction des ponts de Kanne,
de Lanaye et de FPetit Lanaye et commande le feu & voloanté contre
les assaillants. Deux mitrailleuses antiaériennes sont écrasées
par l'atterrissage d'un planeur.



Descripiion des évenements survernus & chague ouvrage Toriirfid

- leastricht 1
Une premisre explosion détruit un canon a 04nr25. Une seconde
exvlosion & 04h35, détruit les deux autres canons et une briche
est ouverte aans la casemeate dans lacuelle les allemands
s'introduisent et qui lancvht une charge dans l'ascenseur.
Les Bzlges se sont retiréds & 1l'étage intermédiaire ou ils
construisent un obstacle.
Les Allemends utilisent la caszsmate comme abri pendant les
attaques des Stukas et plus tard, vour se protéger des tirs
de 1'artille*ie belze.
Le lendemain, & (9h30, 1l'oostacle construit par les Eslges
est détruit.

- Liaastricht 2
La coupole d'observation est détruite par une charse creuse
4 04h25. Une seconde exvlosion & C4h45, réduit la cassnate
au silence mais emprisonne deux Belges gui ne seront délivrés
que le lendemein par les Allemands.

- Mitrailleuse Sud -

La casemate 25t détruite & C4n25 et las Allemands occuvent
les ruines

‘= Mitrailleuse Nord

Zlle est transformée en PC par les Allemends immédiztement
aprés sa neutralisation.

- ViSé l
C'édtait 1l'objectif du planeur qui se décrocha prémeturément.
De ce fait, elle ne fut attaquée qu'a 05h0C. Les occupants
belges 1'a réoccupe & 10h00 et tirent sur le platezu avec les

deux canons.
La casemate est neutraliséde & 17h30.

-~ Vigé 2
Cette casemate ne Tut pas attacude car elle ne réprésentait
pas un danger pour les assaillants.

- Couvole 120
Le mécanisme pour 1'éclipses de la coupole fut détruit dés les
rremiers instants de l'attazgus. Une charge creuse placece sur

" . z ’

la coupole méme, n'eut vas les résultats escomptés rar les
Allemands.
Un soldat belge tire au fusil 2 travers une fente de visce,
sur un groupe d'Allemands gui vient de faire prisonnier les
servents des mitrailleuses antiagriennes. Un des prisonnier
est tué.

- Couvnole liord
Elle est d3truite & 04n25

- Coumwole 3ud

f‘J’

La coupole résista Jjusgu'a ls ”e“ululOﬂ du fort, le szmedi
ratin, malsré les attacues des Stuxas. Les ,elges utilisent
les d2ux cznons pour arroser les Allemands retranchés & La2,
Vil et Col22. Z=n coorilhgtlon zvec la casemate 3loc V1 qui
aveit une bonne vus d'ensamole cur la vallée de la Heuse, 2lle
tire aussi su le village ds Zysden en Lo‘lan&e ou elle caussa
beauccup de ddgits dans le centre du village



A 1l'intérieur du fort, c'est l'enrer. Les Allemands qui ont
pénétré dans les galeries, font usage de lance-flamrzes et de
rarges creuses. Les troupes telges sont zu bord de la démo-
ralisation comcléte.,
Le major Jottrand prévient le comrmandant du IIIéme Corps, rar
le c8ble du t3léphone enterréd, que la résistance touche a sa
Tin, puis il réunit le Conseil de Défense. Celui-ci se
prononce pour lz reddition.
Les ouvrages gui avaient résistés jusqu'alors se sabordent et
le commandant du fort désigne le cepitaine Vamecaq comnre
varlementaire. Il se rend & 11k30 & la pcterne accompszgné
d'un trompette et d'un porteur d'un drapeau blanc. Quand les
tirs cessent, le capitaine Vameca rencontre le édélégué allemand,
le capitaine Faubold du 15léme d'Infanterie. A ce moment,
200 hommes s'échappent du fort par la poterne restée ouverte
et se rendent aussitdt aux Allemands.

Points faibles du TIort

Contrairement aux forts de Liege en 1914, la garnison d'Eben-
Emael ne comportait pas de fantassins capavles d'occuper et de
défendre la superstructure du fort.

Les progris de l'aviation £taient connus, mais aucun ouvrage
permanent de défense antiaérienne n'a été prévu lors de la cons-
truction du fort.

Des réseaux de fil de fer varbelé devaient &tre construits au
cours de la mobilisation, mais les rouleaux de fil ne furent

pas livrés en temps voulu.

mspionnage

Certains écrits parus aprés la guerre firent état de la partici-
pation de firmes allemandes & la construction du fort.

Les ouvrages ont fait l'obiet d'une dizaine d'entreprises distinc-
tes. Etaient seuls admis & soumissionner pour l'exécution des
travaux, les entrepreneurs de nationalité belge, agréés par les
antorités militaires, aprés enquéte sévire, notamment du point

de vue civisme. Les plans relatifs & chaque entreprise étaient
gardés dans un coffre-fort dans le dureau du fort et Qevaient

etre consultés sur place par les entreprensurs. Pour €tre engagés,
les ouvriers devaient présenter au directeur des travaux, une
carte a'identité belge et un certificat de vonne vie et moeurs.

Un auteur américain a écrit que la firme belge "Entreprises réunies’
par manque de matériel spécialisé, a engagé deux sous-traitants
allemands, une tirme de Essen et une autre de Wiesbaden, pour
l'exécution de travaux au fort.

En réalité, les rirmes allemandes n'ont pas travaillé au fort,
rais elles cnt, avec leur appareillage spécial, creusé la profon-
de tranchée de Caster ou coule le canal Alvert.

Il faut cevendant signaler que peu avant le déclenchement des
hostilités, un ofricier velge, lieutenant de cavalerie, qui conneis-
sait les coordonndes des coupoles et des casemates, a été arrété
pour espionnege. D'autre part, des avions allemands de reconneis-
sance, survolaient réguliérement le fort.

Deux fausses coupoles ont €été construites au cours de la mobilisa-
tion., Ce fait mérite d'étre signalé car elles ont été attaquées
par les occupants des planeurs ce qui prouve que l'espionnage
allemand n'a pas eu connaissance de leur existence et que le front
qu'elles pouvaient battre, leur était utile.




Conclusion

Eben-Emael a été le premier fort moderne dont la construction =
été décidée aprés la guerre 14-18. Certains crmements prévus ini-
tialement ont été remplacés par d'autres plus puissants en cours
de construction, ce gui a causé de sérieux ennuis. On peut prescue
dire qu'Eben-Emael & servi de "cobaye" pour les zutres forts.
I1 a été congu pour résister a une attaoue terrestre normele.
On a écrit & 1'époque qu'il était probablement le plus puissant
d'Zurope et imprenable. Aucun fort n'est imprenable. Il suffit
d'y mettre le prix et d'appliquer minutieusement les éternels
principes de l'art militaires:s
- attague par surprise au point faible de 1l'adversaire;
- supériorité des moyens d'attaque;
— secret absolu du lieu et du moment de l'attzoue,
Cn peut dire que ces principes ont été remarcuablement et parfai-
tement appliqués lors de l'attague d'Eben-Emael:
- congés de détente rétablis le G maij;
- pas de déclaration de guerre;
- attacue par planeurs pour la prermiére Ffois dans 1l'histoire
avec notamment, des charges creuses encore inconnues & 1'époai_;
~ entrainement intensif des troupes d'assaut dans le plus grand
secret, sur un terrain reproduisant exactement les ouvrages de
la superstructure du fort.

L'histoire offre de nombreux exemples de forteresses cul ont été
prises, malgré la résistance des défenseurs. C'est gue les forti-
fications permanentes nécessaires pour la défense sont toujours

en retard sur les nouveaux moyens, gardés secrets, mis en oeuvre
par l'adversaire.

Pensons simplement au Mur de 1l'Atlanticue et 2 la forteresse
"Burope" que l'on disait aussi imprenables. Pourtant leur attaque
était autrement difficile que l'attague d'un fort et cependant les
éveénements ont montré gque 1la 2ussi les principes de l'art militaire
précités cont été parfaitement appliqués.

Le fort 4d'Eben-Emeel 2 été visité le 9 novembre dernier

frpar une cinguantaine de participants (membres =t épouses).
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Pensez & vos voeux 1995 - Denk aan Uw wensen voor 1005

Notre carte de voeux, reproduction d'une aquarelle réalisée
spécialement et gracieusement par notre ami et membre Camille
Bouchat, est en vente des maintenant par pochette de 5 cartes.
Prix de la pochette comprenant aussi l'encart trilingue et
1'enveloppe: 150 Fr

Pour votre commande, veuillez retourner le bon accompagné de
votre chéque a: -

Onze wenskaart, een reproduktie van een acuarel speciaal en
gratis ontworpen door onze vriend en 1lid Camille Bouchat, is
vanaf nu te koop per omslag van 5 stuks. De prijs per omslag
bedraagt 150 Fr, inlegvel met drietalige tekst en omslag inbe-
grepen. Gelieve Uw bestelbon met bijhorende cheque te sturen naar:

Georges de Coninck Georges de Coninck
Avenue liolidre 501/14 kiolierelaan 501/14
1060 Bruxelles 1060 Brussel

Veuillez me faire parvenir ... pochettes de 5 cartes de voeux.
Je joins un ch&que barré payvable & Vieilles Tiges de Belgiaue.

Gelieve mij ... omslagen van 5 wenskaarten te laten geworden.
Ik voeg een gekruiste cheque betaalbazar aan Vieilles Tiges
van Belgie.

.. (nombre de pochettes/aantal omslegen) X 150 Fr
Frais d'expédition - Verzendingskosten
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as]
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llontant total du cheoue/Totaal bedrag van de cheque ...... I'Tr
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WE REMEMBER

THEM...
- Camille BOUCHAT

Aquarelle de Camille BOUCHAT breveté Pilote a la R.A.F. en 1944 « Aquarel van Camille BOUCHAT gebrevetteerd Piloot RA.F. in 1944

KONINKLIJKE MAATSCHAPPIJ
V.Z.W. PIONIERS EN ANCIENS VAN DE LUCHTVAART
ONDER DE HOGE BESCHERMING VAN Z.M. DE KONING

SOCIETE ROYALE
A.S.B.L. DES PIONNIERS ET ANCIENS DE L'AVIATION
SOUS LE HAUT PATRONAGE DE S.M. LE ROI

Printed in Belgium. [ INDRUK, DOK NOORD 13, 9000 Gent.
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L'OISEAU RARE DU N° 42:
L'AVIETTE EMA/FABRY/SHBP

Dans le numéro 42 du deuxiéme
trimestre 1984 de la revue AELR,
rubrique oiseau rare, paraissaient
deux photos d'un petit biplan dont
I'identification était proposée aux
lecteurs.

Il semble bien qu'aucune réponse ne
fut reque et I'ciseau rare passa aux
oubliettes.

Heureusement un de nos membres,
R. Heymans, dans une
correspondance publiée dans le n° 77
demanda si la compétition pour
I'identification de cet avion restait
ouverte. Ceci fut confirmé dans le n°
78 et pour élargir I'apport de
réponses, |'oiseau rare fut identifié
par la rédaction comme I'aviette
Fabry, un jeu de photos 13/18 restant
offert au lecteur qui apporterait le
plus de détails sur ['histoire de cet
avion au sujet duquel nous ne
connaissons pas grand chose.

M. R. Heymans fut a nouveau le seul
a se manifester en nous envoyant
deux documents: un extrait de la

«Conquéte de I'Air» de mars 1928 et
une photocopie de I'O0-AKF.

R. Heymans recevra donc le jeu de
photos.

L'article de mars 1928 redigé par
Victor Boin était particulierement
intéressant car il liait I'aviette Fabry a
une autre, datant de 1923 et
dénommeée aviette EMA.

Nous n'avions jamais fait un rapport
entre les deux car les différences
entre ces deux petites machines
etaient plus importantes que leurs
similitudes. Toutefois, partant du
principe que Victor Boin, a I'époque,
avait ses renseignements de toute
premiére source, Nous sommes
obligés d'accepter une évolution
EMA/Fabry.

L'AVIETTE EMA

La place nous manque ici pour
décrire les circonstances de
I'éclosion de la série de planeurs et
aviettes qui marquérent les années
1920 et dont les promoteurs,

concepteurs et constructeurs furent
les pionniers de notre industrie
aéronautique d'entre les deux-
guerres. Cette période, oubliée
aujourd’hui, est riche en succés
puisque nos planeurs et aviettes
tenaient leur rang, parfois le premier
d'ailleurs, dans les compétitions
Internationales.

Ce fut d'abord les planeurs qui furent
rapidement dotés de petits moteurs
pour faciliter leurs déplacements et
qui devinrent des aviettes, les
ancétres de notre aviation sportive et
de tourisme.

A I'époque, il n'y avait que I'aviation
militaire qui contrélait aussi |'aviation
civile et un embryon de service
technique.

Les débuts du vol a voite en Allemagne,
suivis d'un méme mouvement en
France, incitérent un large
enthousiasme aupres de nos pilotes,
artisans et ingénieurs. Les civils étaient
mélés aux militaires et parmi ces
demiers le commandant-aviateur



Daumerie, a I'époque commandant
I'EMA (EMA: Ecole Militaire d'Aviation
ou Ecole Militaire d'Asch) décida de
construire un planeur répondant a la
demande du moment. Il fut le seul a
choisir la formule biplane, ses
«concurrents» (nous parions de
compeétition et non de commerce),
Simonet, Poncelet, Jullien, de Glymes
et autres, optant tous pour le
monoplan.

Daumerie heureusement expliqua
dans la «Conquéte de I'Air» du 1¢"
décembre 1923 les débuts de cette
machine qui semble bien avoir
survécu une décade, d'avril 1923 a
janvier 1933, subissant toutefois
plusieurs modifications dont une
radicale.

Le commandant Daumerie fit les
plans et les calculs du planeur/aviette
EMA sur base d'élements de
recupéeration. La construction, plutot
I'assemblage, fut réalisé par les
artisans de I'EMA. La formule biplane
fut retenue en vue d'un plus grand
facteur de sécurité (solidité ), malgré
une trainée aérodynamique plus
importante. Daumerie, visiblement, ne
croyait guere au monoplan. Il ne cite
pas l'origine des éléments de
récupération, vraisemblablement
provenant d'avions déclassés de la
premiére guerre. Ce qui frappe
immediatement est le fuselage dont la
forme épouse celle d'un grand profil

d'aile. Un examen plus approfondi fait
penser a un fuselage, de Nieuport par
exemple, retourné. Le bas du
fuselage accuse une ligne droite
tandis que I'aréte supérieure montre
clairement un arrondi trés prononce.
Si Daumerie espérait ainsi obtenir une
portance supplémentaire du fuselage,
il ne le mentionne pas. La voilure
pourrait-étre d'origine allemande
(Fokker DVII modifié?). Les bords
d'attaque et de fuite sont rectilignes
et les bouts carrés. Les quatre mats
de cabane reliant |'aile supérieure au
fuselage sont fortement inclinés vers
I'avant. Les empennages horizontaux
ont une envergure généreuse tandis
que le plan vertical et son gouvernail
sont de forme triangulaire. Le planeur
fut terminé en avril 1923 et pesait

170 kg. La surface portante était de
21m?2, I'envergure de l'aile
supérieure: 8m64 et de l'aile
inférieure: 6mM40. Longueur totale:
4m23.

C'est le capitaine Lambert qui fit les
essais et qui parait étre resté le pilote
attitré de cette machine hybride
pendant les premieres années de son
existence. Le planeur EMA fut
d'abord essayé sur les pentes des
petites dunes de Mechelen-sur-
Meuse qui offraient une dénivellation
de 25 metres environ. Lambert y
accomplit 4 vols d'une durée
moyenne de 35 secondes. Ce fut

ensuite une série de vols le long de la
falaise de Lixhe ou s'entrainait aussi
Simonet sur le Poncelet «Castar». La
plus belle envolée atteignit 75
secondes. Enfin, a Remouchamps, au
cours de quatre vols, le planeur EMA
réussit un vol de 2 minutes 54
secondes, a I'époque le record de
durée (officieux) du vol a voile belge.
Mais tous ces essais prirent du temps
car les exigences du service de
I'école, les difficiles et lentes mises en
place par route vers les points de
lancée et les mauvaises conditions
atmosphériques empéchérent une
mise au point suivie et rapide. Le
planeur EMA ne put donc participer
au concours de Vauville.

Toutefois, sous le haut patronage du
Roi Albert, un concours d'aviettes
(planeurs motorisés ) fut organisé a
Bruxelles en novembre 1923.
Daumerie et Lambert déciderent de
motoriser le planeur qui devint ainsi
I'aviette EMA. Remarquons que cet
appareil fut aussi dénommé a
quelques occasions |'aviette Lambert,
du nom de son pilote, ou l'aviette
Daumerie, du nom de son
concepteur, ou simplement I'aviette
militaire. Le moteur Anzani a 2

<« Page 11 : Planeur Daumerie.

Aviette Fabry. p

V¥ Aviette EMA.



cylindres de 1000cc, bien que
commandeé dés juillet, ne fut livré que
quelques jours avant le meeting et la
mise au point ne put étre terminée a
temps. En version aviette, le poids
passa a 240 kg (70 kg de plus pour
moteur et réservoirs d'essence et
huile).

Le premier jour du meeting de
Bruxelles fut génant pour 'aviette
EMA, Lambert parvenant a peine a
décoller sans pouvoir prendre de
I'altitude. Le coupable de cette
pauvre démonstration était I'hélice,
construite a I'EMA, d'un rendement
insuffisant. On suppose qu'une autre
hélice fut montée car, dés le
lendemain, Lambert montait a 300
meétres d'altitude.

A remarquer que des témoins de
cette performance ont souligné que
I'aviette volait queue basse, alors que
le centre de gravité, en 'absence de
modification de I'emplacement de
I'aile ou du pilote, devait avoir évolué
vers |'avant (nez lourd) avec les 70 kg
du moteur. Lambert a-t-il trop
compensé au manche, donnant ainsi
I'impression aux témoins que le C.G.
était trop a 'arriére?

Rentré a Asch, Lambert poursuivit la
mise au point et grimpa a 1.200
métres, espérant d'ailleurs bien
encore améliorer cette performance
ultérieurement.

Daumerie, toujours en décembre
1923, écrivit que le service technique
s'etait livré a des essais statiques sur
I'aviette EMA ne trouvant aucune

déformation de la cellule sous
charge 4. L'expérience ne fut pas
poursuivie au-dela mais un calcul
d'extrapolation établit que I'aviette
possédait un coefficient de sécurité
au moins égal a 6,5.

Et puis, on ne parla plus guére de
I'aviette EMA. Elle suivit I'EMA et
Daumerie a Wevelghem en 1924, ce
transfert étant du a la fermeture de
|'aérodrome d'Asch. Peut-étre
continua-t-elle a voler pour le plaisir
de Lambert ou d'autres pilotes de
I'EMA. Peut-étre fut-elle remisée au
fond d'un hangar dans I'attente d'un
jour meilleur?

Quoi qu'il en soit, il semble qu'elle fut
profondément modifiée comme nous
I'évoquerons plus loin.

L'AVIETTE FABRY

R. Fabry est une des plus belles
figures de I'aviation militaire belge
d'entre les 2 guerres. Citons en 1924
un saut en parachute de 1.000 métres
et en 1925 un vol d'endurance de 15
heures.

En 1927, il parcourt en solitaire
15.000 km & moto en Afrique noire,
dont le Congo. En 1928, avec 3 co-
équipiers et deux voitures, il relie
Liege au Cap via le Sahara et le
Congo. C'est un exploit sportif
doublé d'une mission de
reconnaisance en vue de trouver les
escales potentielles d'une future
liaison aérienne Belgique-Congo.

En décembre 1930, avec le capitaine
Vanderlinden, le capitaine Fabry

réalise le 3¢ vol réussi Belgique-
Congo, le second via le Sahara. A
bord d'un Bréguet 13 (OO-AKP pour
I'occasion) Vanderlinden et Fabry
mettent la colonie a 8 jours, 9 heures
et 25 minutes de Bruxelles. Le retour,
hélas, va connaitre une panne prés
du lac Tchad qui va les y retarder
durant de longues semaines.
Néanmoins, enfin dépannés, les deux
aviateurs couvrirent la distance
Tchad/Bruxelles en moins de 6 jours.

Mais revenons en 1928, alors que
Fabry, encore lieutenant, est en
service a I'EMA de Wevelghem.
Toujours a la recherche d'aventures, il
découvre dans un hangar I'aviette de
Daumerie, privée de moteur. Selon
I'article de Victor Boin, il y adapte un
moteur de motocyclette Gillet de
500cc.Des remarques
s'imposent:}'aviette Fabry ne
ressemble plus beaucoup a celle de
I'EMA. Le fuselage est différent et est
redevenu «classique», a-t-il été
raboteé, retourné ou s'agit-il d'un
nouveau fuselage? La voilure semble
étre la méme sauf qu'ily a un
échancrure au-dessus du poste de
pilotage. Les montants de la cabane
sont verticaux au lieu d'étre inclines
vers |'avant (modification du
centrage). La dérive est arrondie et en
forme de virgule, vraisemblabiement
récupérée sur un avion déclassé
d'origine allemande. La géométrie
distinctive du bati-moteur, le train
d'atterrissage et les empennages
horizontaux rattachent visuellement
les deux aviettes. Si I'on accepte la



filiation, suite a I'article de Boin en
1928, et que, selon fa méme source,
Fabry n'aurait qu'adapté un Gillet a la
cellule existante, il reste a déterminer
guand la modification radicale de
I'aviette est intervenue et qui en fut
l'initiateur. Il existe plusieurs photos
identifiées aviette Fabry mais’au
moins une, selon de meilleurs
chercheurs que nous, aurait été prise
devant les hangars d'Asch, avec un
moteur non identifie. Alors quel fut le
role de Fabry? Celui d'un pilote ou
d'un transformateur? Néanmoins,
toujours selon Victor Boin, Fabry
executa de trés beaux vols. méme
par mauvais temps. montant sans
difficulté jusqu'a I'altitude de 200
metres (a comparer avec les 1.200
metres de Lambert avec le moteur
Anzani qui avait une cylindrée double
de celle du Gillet). Fabry aurait
declare sa satisfaction totale avec le
maniement et la tenue en I'air de
I'aviette.

L'AVIETTE SHBP OO-AKF

Mais une troisiéme existence va
bientét s'offrir a I'aviette
EMA/Daumerie/Fabry. tout en ouvrant
un autre mystére.

En juillet 1930, 'immatriculation OO-
AKF est accordée a une aviette SHBP
(n- 208 de séquence du registre des
immatriculations beiges). Le nom de
Simonet est associé a cet avion bien
que Victor Simonet soit décéde
depuis 1925 dans I'accident du
Poncelet «Castar» lors du meeting de
Vauville.

Il ne fait guere de doute gue I'00O-
AKF (évidence photographique
uniguement) est bien la méme
machine gue celle qui nous
preoccupe aujourd’hui. Nous ne
pouvons que supposer que l'aviette
appartenait depuis toujours a

Daumerie et que, lorsque apres la
remise en état de vol par Fabry, le
propriétaire la céda a SHBP.
Auparavant. de 1923 a 1930, |'aviette
ne fut pas immatriculée. La
séparation des autorités
aéronautiques civiles et militaires,
intervenue entretemps, ne pouvait
peut-étre plus tolérer I'existence d'un
avion anonyme qui avait pourtant été
soumis dés 1923 au service
technigue ? Daumerie fut peut-étre
force de s'en separer?

Quand a SHBP, nous avons
beaucoup plus de questions que de
réponses. Il semble que ces initiales
représentent initialement une
association, un syndicat, de quatre
enthousiastes: Simonet, Haus, Bulté
et Poncelet (ou Pelletier, selon une
brochure SABCA parue en 1970).
Ces initiales apparaissent pour la
premiére fois en 1925 lorsque Victor
Simonet fait construire une aviette qui
devint le O-BAFQ. Simonet avait
demandé a l'ingénieur Haus, du
service technique, de calculer la
possibilité de créer une aviette
monoplane a partir de |'aile
supeérieure d'un Fokker D.VII. Bulté en
aurait congu le fuselage et le tout
aurait eté construit par Poncelet. Ce
dernier point est loin d'étre établi car
le P, selon la brochure SABCA,
signifierait Pelletier au sujet duquel
nous ne connaissons absolument
rien. D'autre part, Bulté était aussi
constructeur et pourrait trés bien
avoir construit cette aviette pour le
compte de Simonet. Le professeur
Haus nous a confirmé qu'il avait bien
calculé le O-BAFQ mais ne se
rappelle pas d'un syndicat SHBP. De
toute fagon, lorsqu'aprés la mort de
V. Simonet, cet avion devint le
0O-BAJO avec un moteur pius
puissant. il refusa d'y étre associé.
L'evolution de cet avion

O-BAFQ/BAJO ne nous intéresse pas
directement ici et n'a rien a voir avec
I'aviette EMA/Fabry. Sauf que SHBP
apparait en juillet 1930 comme le
nouveau propriétaire de I'00-AFK.
Victor Simonet est mort en 1925, son
frére hérita de ses divers avions mais
il était orfevre et nous ignorons s'il
s'intéressa a l'aviation au-dela de la
donation de coupes sportives a la
mémoire de son frére. L'intervention
de Haus a été strictement limitée au
O-BAFQ. Il n'a certainement plus rien
a voir avec SHBP en 1930. Buite,
entretemps, a établi sa propre firme
de constructions aéronautiques et
nous doutons qu'il s'intéresse encore
a l'acquisition d'une aviette alors qu'il
a bien du mal a placer ses propres
avions. Quant a P., Poncelet ou
Pelletier, nous n'avons rien a ajouter.
Il est vrai que d'autres noms gravitent
autour des avions successifs de
SHBP: les pilotes Hage ( qui aurait
volé sur le O-BAFQ?) et Bauthier ( le
pilote du O-BAJO) dont les initiales
auraient peut-étre remplacé celles
des titulaires initiaux? Mais, ici, on
nage en pleine supputation et, une
fois de plus, nous ne pouvons
gu'implorer le lecteur qui pourrait
élucider ce mystére de nous
contacter.
Reste que 'aviette SHBP OO-AKF
que I'évidence photographique
prouve étre |'aviette Fabry que Victor
Boin assure étre |'aviette EMA
subsista a la matricule officielle
jusgu'au 25 janvier 1933, date de sa
radiation. Nous ignorons s'il y a un
lien mais I'autre avion dont la SHBP
restait propriétaire, le OO-AJO, ex O-
BAJO., ex O-BAFQ, fut raye de la
matricule le 2 fevrier 1933.
Apres le début 1933, la SHBP
disparut.

Guy ROBERTY



DE RARE VOGEL VAN HET NR. 42:
DE AVIETTE* EMA/FABRY/SHBP

= GEMOTOR

In het nummer 42 van het tweede
trimester 1984 van het AELR-
tijdschrift, rubriek «rare vogel»,
verschenen twee foto's van een
kleine tweedekker. Aan de lezers
werd toen gevraagd dit toestel te
identificeren. Er werd geen enkel
antwoord ingezonden en de «rare
vogel» geraakte in de vergeethoek.

Gelukkig vroeg één van onze leden,
R. Heymans, in een brief verschenen
in het nr. 77, of de competitie nog
steeds geopend bleef. Dit werd
bevestigd in het nr. 78 en de «rare
vogel» werd toen door de redaktie
geidentificeerd als de aviette Fabry,

dit om de antwoorden aan te trekken.

Een reeks foto's 13/18 werd als
beloning uitgeloofd aan de lezer die
het grootst aantal details zou

D ZWEEFVLIEGTUIG)

aanbrengen over de geschiedenis van
dit vliegtuig waarover we bijna niets
weten.

De heer R. Heymans was opnieuw de
enige die een antwoord inzond met
twee dokumenten: een uittreksel van
de «Conquéte de I'Air» van maart
1928 en een fotokopie van de OO-
AKF. De heer R. Heymans zal dus de
reeks foto's ontvangen.

Het artikel van maart 1928 was van de
hand van Victor Boin. Het was
bijzonder interessant, want het legde
het verband tussen de «aviette Fabry»
en een ander toestel daterend van
1923 en «aviette EMA» genoemd.

We legden nooit het verband tussen
de twee, want de verschillen tussen
die twee kieine toestellen waren

A Lt. Fabry.

belangrijker dan de gelijkenissen.
Vertrekkend van het principe dat
Victor Boin toen inlichtingen had van
eerste hand, zijn we verplicht een
evolutie van de EMA/Fabry te
aanvaarden.

DE AVIETTE EMA

We missen hier de plaats om de
omstandigheden te beschrijven van
het ontstaan van de reeks
zweefvliegers en «aviettes» die de
jaren 1920 karakteriseerden en
waarvan de promotoren, de
ontwerpers en constructeurs de
pioniers waren van onze
luchtvaartindustrie tijdens het
interbellum. Deze nu vergeten



periode, was suksesrijk, want onze
zweefvliegtuigen en «aviettes»
behaalden heel wat ereplaatsen
tijdens de internationale wedstrijden
(zelfs eerste plaatsen).

Eerst werden de zweefvliegers
uitgerust met kleine motoren (voor
het gemak van verplaatsing) en
werden op die manier «aviettes». Ze
werden de voorlopers van onze
sport- en tourismeluchtvaart. Op dat
ogenblik was het de militaire
luchtvaart die de kontrole had op de
burgerlijke luchtvaart en op een
embryo van technische dienst. Het
begin van de zweefvliegerij in
Duitsland, onmiddellijk gevolgd door
Frankrijk, wekte heel wat
enthousiasme bij onze piloten,
ambachtslui en ingenieurs. De
burgers waren vermengd met de
militairen en onder hen besloot
kommandant-vlieger Daumerie (toen
bevelhebber van de EMA (= école
militaire d'aviation ou école militaire
d'Asch, t.t.z. militaire luchtvaartschool
of militaire school van Asch) een
zweefvliegtuig te bouwen dat
beantwoordde aan de eisen van het
ogenblik. Hij was de enige die
opteerde voor de formule
«tweedekker», terwijl zijn
«konkurrenten» (we hebben het hier
over competitie en niet over handel)
de ééndekker verkozen. Met die
«konkurrenten» bedoelen we
Simonet, Poncelet, Jullien, de Glymes
en vele anderen.

Daumerie legde uit in de «Conquéte
de I'Air» van 1 december 1923, hoe
het beginstadium van dat toestel
verliep. Die machine schijnt

gedurende een tiental jaren overleefd
te hebben: van april 1923 tot januari
1933. Gedurende die periode
onderging ze heel wat verbouwingen,
waaronder één radikale.

Kommandant Daumerie maakte de
plans en de berekeningen van de
zwever/aviette EMA op basis van
recuperatie-elementen. De bouw, of
beter gezegd, de assemblage werd
verwezenlijkt door ambachtslui van
de EMA. De tweedekker-formule
werd weerhouden met het oog op
een grotere zekerheidsfaktor
(sterkte), ondanks een grotere
aerodynamische weerstand.
Daumerie geloofde niet in de
ééndekker. Hij vermeldt de oorsprong
van de recuperatie-elementen niet,
maar ze zijn waarschijnlijk afkomstig
van afgekeurde vliegtuigen van de
Eerste Wereldoorlog. Hetgeen
onmiddellijk opvalt is de romp,
waarvan de vorm gelijkt op een groot
vleugelprofiel. Een verder
doorgedreven onderzoek doet
denken aan een omgekeerde romp
van een Nieuport. Het onderste
gedeelte van de romp is rechtlijnig,
terwijl de bovenste kant duidelijk een
uvitgesproken welving vertoont. Indien
Daumerie op die manier een
bijkomende draagkracht hoopte te
bekomen voor de romp, vermeldt hij
dit niet. Het vieugelgeheel zou van
Duitse oorsprong kunnen zijn
(omgebouwde Fokker DVII?). De
aanvals- en vluchtboord zijn
rechtlijnig en de vleugel heeft
vierkante uiteinden. De vier masten
die de bovenvleugel verbinden met
de romp, hellen fors naar voren. De
horizontale staartroeren hebben een

grote spanwijdte, terwijl het vertikaal-
en het richtingsroer een driehoekige
vorm hebben. De zweefvlieger was
voltooid in april 1923 en woog

170 kg... De draagbare oppervlakte
bedroeg 21 m?, de spanwijdte van de
bovenste vleugel: 8,64 m en de
onderste vlieugel: 6,40 m. Totale
lengte: 4 m 23.

Het is kapitein Lambert die de eerste
proefviuchten deed en de
aangestelde piloot bleek te zijn van
deze tweeslachtige machine
gedurende de eerste bestaansjaren.
Het zweefvliegtuig EMA werd eerst
getest vanop de hellingen van de
kleine duinen te Mechelen-aan-Maas
die een hoogteverschil hadden van
ongeveer 25 m...

Lambert maakte er vier vluchten van
een gemiddelde duur van 35
sekonden.

Dan volgde een reeks vluchten langs
de steile hellingen van Lixhe, waar
ook Simonet oefende met de
Poncelet «Castar». De langste viucht
duurde 75 sekonden. Tenslotte lukte
de zweefvlieger EMA in de lucht te
blijven gedurende 2 minuten 54
tijdens een reeks van vier viuchten. In
die periode was dat het (officieus)
rekord voor zweefvliegen. Maar al
deze testen namen heel wat tijd in
beslag, want de dienstvereisten van
de school, de moeilijke en langzame
verplaatsingen langs de baan naar de
lanceringspunten en de slechte
weersomstandigheden beletten een
snelle op puntstelling. Het EMA-
zweefvliegtuig kon dus niet
deelnemen aan de wedstrijd te
Vauville.



Onder het voogdijschap van Koning
Albert werd een wedstrijd voor
aviettes (gemotoriseerde
zweefvliegtuigen) ingericht te Brussel
in november 1923.

Daumerie en Lambert besloten het
zweefvliegtuig uit te rusten met een
motor en het werd aldus de «avijette»
EMA. Dit toestel kreeg soms ook de
naam «aviette Lambert», naar de
naam van de piloot, of «aviette
Daumerie», naar de naam van de
ontwerper, of nog eenvoudigweg
«militaire aviette». De 2 cylinder
Anzani-motor van 1.000 cc werd
slechts enkele dagen voor de
wedstrijd geleverd, alhoewel hij reeds
in juli besteld was. Het regelen van de
motor kon dus niet tijdig gebeuren. In
de «aviette»-versie kwam het gewicht
op 240 kg (70 kg extra gewicht voor
motor en benzine- en olietank).

De eerste dag van de meeting te
Brussel was eerder teleurstellend
voor de EMA-aviette. Lambert
slaagde er amper in op te stijgen en
kon geen hoogte halen. De schuldige
voor deze povere demonstratie was
de propeller, gebouwd in de EMA. Die
had een onvoldoend vermogen. Men
mag veronderstellen dat een andere
propeller gemonteerd werd, want 's
anderendaags kon Lambert een
hoogte van 300 m bereiken.

Er moet opgemerkt worden dat
getuigen van deze prestatie er de
nadruk op legden dat de «aviette»
vioog met neerwaarts gericht

A Aviette SHBP.

<4 Aviette Fabry.

staartgeldeelte, alhoewel het
zwaartepunt naar voren verplaatst
was (zware neus) door de 70 kg van
de motor en dat er geen
verbouwingen waren aangebracht
aan de vleugelinplanting en de plaats
van de piloot. Heeft Lambert teveel
gecompenseerd met de stuurknuppel
en aldus de indruk gegeven dat het
zwaartepunt te veel naar achteren
lag?

Teruggekeerd naar Asch, werden de
proeven verder gezet en steeg
Lambert nu tot op 1.200 m. Hij had
trouwens veel hoop het nog beter te
doen.

In december 1923 schreef Daumerie
dat de technische diensten statische
proeven hadden uitgevoerd op de
EMA-aviette. Ze vonden geen enkele
misvorming van de romp onder last 4.
Het onderzoek werd niet verder
gezet, maar een extrapolatie-
berekening stelde vast dat de aviette
een veiligheidscoéfficiént bezat van
ten minste 6,5. ‘

Verder werd er niet meer gesproken
over de aviette EMA. Het toestel
volgde de school en Daumerie naar
Wevelgem in 1924. Deze
overplaatsing was te wijten aan de
sluiting van het vliegveld te Asch.
Misschien vioog het toestelietje nog
voor het genoegen van Lambert of
van andere piloten van de EMA.
Misschien werd het opgeborgen in
een loods in de hoop op betere
dagen.

Wat er ook van zij, schijnt het
duidelijk te zijn dat het toestel grondig
omgebouwd werd zoals we het
verder zullen zien.

DE «AVIETTE» FABRY

R. Fabry is één van de belangrijke
figuren van de Belgische militaire
luchtvaart tijdens het interbellum. In
1924 sprong hij vanop 1.000 m per
parachute en volbracht een
vithoudingsvlucht van 15 uur in 1925.
In 1927, doorloopt hij in zijn eentje
15.000 km per motorrijwiel in Zwart
Afrika, waaronder Kongo. In 1928,
met drie ploegmaats, verbindt hij per
auto Luik met De Kaap, via de Sahara
en Kongo. Het is een sportieve daad
die samengaat met een
verkenningsopdracht, want men is op
zoek, naar potentiéle
landingsplaatsen voor een
toekomstige luchtverbinding Belgié-
Kongo.

In december 1930, met kapitein
Vanderlinden, volbrengt kapitein
Fabry de derde geslaagde viucht
Belgié-Kongo (d.i. de tweede viucht
langs de Sahara). Aan boord van een
Breguet 19 ( OO-AKP voor de
gelegenheid) doen Vanderiinden en
Fabry er 8 dagen, 9 uur en

25 minuten over om Brussel met de
kolonie te verbinden.

Tijdens de terugvlucht hebben ze
helaas een defekt nabij het Tsjaad-
meer dat hen ophoudt voor lange
weken. Ondanks dat, volbrengen ze
het trajekt Tsjaad-Brussel in 6 dagen
ééns ze technisch geholpen werden.

Maar laat ons terugkeren naar 1928,
wanneer Fabry nog luitenant is en in
dienst bij de EMA te Wevelgem.
Steeds op zoek naar avonturen,
ontdekt hij de aviette van Daumerie
(zonder motor) in een loods. Volgens



het artikel van Victor Boin plaats hij er
een motor op van een Gillet-
motorfiets van 500 cc. Enkele
opmerkingen dringen zich op: de
aviette Fabry gelijkt niet erg veel meer
op de EMA. De romp is verschillend
en is opnieuw «klassiek» geworden:
werd hij bijgeschaafd. werd hij
omgedraaid of gaat het om een
nieuwe romp? Het vleugelgeheel
schijnt hetzelfde te zijn, alleen is er
een uitgesneden deel boven de
cockpit. De vleugelmasten zijn nu
vertikaal in plaats van naar voren te
hellen (verplaatsing van het
zwaartepunt). De staart is afgerond
en kommavormig en was
waarschijnlijk gerekupereerd op een
gedeklasseerd vliegtuig van Duitse
makelij.

De bijzondere vorm van de
motorophanging, het landingsgestel
en het horizontaal staartroer
herinneren op visuele wijze aan de
twee aviettes. Indien men de
verwantschap aanvaardt, steunend
op het artikel van Victor Boin in 1928.
en dat volgens dezelfde bron Fabry
slechts een Gillet zou aangebracht
hebben op de bestaande romp, blijft
nog te bepalen wanneer die radikale
verbouwing plaatsgreep en wie er de
ontwerper van was. Er bestaan
meerdere foto's die geidentificeerd
worden als «aviette Fabry». Eéen
ervan zou voor de toodsen te Asch
genomen zijn, volgens betere
specialisten dan wij. Het toestel heeft
een niet geidentificeerde motor.
Welke is dan de ware rol van Fabry?:
deze van piloot of van verbouwer?
Niettemin zou Fabry, volgens Victor
Boin, verscheidene. zeer mooie
vluchten uitgevoerd hebben. zelfs
onder slechte weersomstandigheden,
zonder moeite stijgend tot op 200
meter (te vergelijken met de 1.200
meter van Lambert met de Anzani-
motor die een dubbele cylinderinhoud
had van de Gillet). Fabry zou zijn
totale tevredenheid uitgedrukt
hebben wat betreft de
handelbaarheid van de aviette.

DE AVIETTE SHBP OO-AKF

Maar weldra zou een derde leven
beschoren zijn aan de aviette
EMA/Daumerie/Lambert/Fabry.
terwijl een nieuw geheim opdook.

In juli 1930, wordt de registratie OO-
AKF toegekend aan een aviette SHBP

(onder het volgnummer 208 van het
Belgisch luchtvaartregister). De naam
van Simonet is met dat vliegtuig
verbonden, alhoewel Victor Simonet
omgekomen was in 1925 tijdens de
meeting te Vauville aan boord van het
zweefvliegtuig Poncelet «Castar».

Er bestaat geen twijfel over het feit
dat de OO-AKF (alleen fotografische
klaarblijkelijkheid) wel hetzelfde
toestel is als datgene dat het
voorwerp is van onze opzoekingen.
We kunnen slechts veronderstellen
dat de aviette altijd het eigendom was
geweest van Daumerie. Nadat Fabry
het toestel opnieuw vliegwaardig had
gemaakt, zou de eigenaar het
eigendomsrecht overgedragen
hebben aan de SHBP. Daarvodr, van
1923 tot 1930, zou de aviette niet
geregistreerd geweest zijn. Ook in de
militaire registers is dat toestel
onvindbaar. De scheiding tussen
militaire en burgerlijke
luchtvaartoverheid, die ondertussen
een feit was geworden, kon
misschien niet langer het bestaan
dulden van een naamloos vliegtuig
dat nochtans reeds in 1923 aan de
kontrole van de technische dienst
onderworpen was geweest ?

Daumerie werd misschien verplicht
het toestel af te staan?

Wat SHBP betreft, hebben we meer
vragen dan antwoorden.
Waarschijnlijk stelden die initialen een
vennootschap voor, een syndikaat
van vier enthousiasten: Simonet,
Haus, Bulté en Poncelet (of Pelletier,
volgens een brochure van SABCA,
verschenen in 1970). Deze initialen
duiken voor het eerst op in 1925,
wanneer Simonet een aviette doet
bouwen die fater de registratie O-
BAFQ krijgt. Simonet had aan
ingenieur Haus, van de technische
dienst, gevraagd een ééndekker-
aviette te ontwerpen vertrekkend van
de bovenvleugel van een Fokker

D. VIi. Bulté zou de romp ontworpen
hebben en het geheel zou door
Poncelet vervaardigd geweest zijn.
Dit laatste punt staat absoluut niet
vast, want de P zou Pelletier
betekenen (volgens de SABCA-
brochure) waarover we niets weten.
Bulté was echter ook constructeur en
zou die aviette kunnen gebouwd
hebben voor rekening van Simonet.
Professor Haus heeft ons bevestigd
dat hij de berekeningen gemaakt
heeft voor de O-BAFQ, maar

herinnert zich niets wat betreft een
SHBP-syndikaat. Wat er ook van zij,
na de dood van Simonet werd dit
vliegtuig omgedoopt tot O-BAJO met
een krachtiger motor, maar Haus
weigerde er iets mee te zien te
hebben.

De evolutie van dat vliegtuig O-
BAFQ/BAJO is niet van direkt belang
voor ons en heeft niets te maken met
de aviette EMA/Fabry.

Maar SHBP wordt in juli 1930 de
nieuwe eigenaar van de OO-AKF.
Victor Simonet is gestorven-in 1925
en zijn broer erfde zijn diverse
vliegtuigen. Die broer was echter
goudsmid en we weten niet of hij
interesse had voor de luchtvaart
(buiten het schenken van sportbekers
ter nagedachtenis van zijn broer). De
tussenkomst van Haus was strikt
beperkt tot de O-BAFQ. Hij heeft
zeker niets meer te zien met SHBP in
1930.

Bullé had ondertussen zijn eigen
luchtvaartconstructiebedrijf opgericht
en we betwijfelen het of hij nog
interesse had voor de aankoop van
een aviette, want hij had reeds veel
moeite om zijn eigen vliegtuigen te
verkopen. Wat P., Poncelet of
Pelletier betreft, hebben we er niets
meer aan toe te voegen. Het is een
feit dat andere namen opduiken in
verband met de vliegtuigen van SHBP
: de piloten Hage (die met de O-
BAFQ zou gevlogen hebben?). Hun
initialen kunnen die van de
oorspronkelijke titularissen vervangen
hebben? Maar dit zijn slechts
veronderstellingen van onze zijde. We
vragen dan ook aan onze lezers die
een oplossing hebben voor die
mysteries, kontakt met ons op te
nemen.

Fotografische evidentie bewijst, dat
de aviette SHBP OO-AKF, de aviette-
Fabry is. Victor Boin verzekert dat dit
toestel de aviette EMA is. Dit toestel
bleef officieel geregistreerd tot 25
januari 1933, die de
schrappingsdatum is. We weten niet
of er een verband bestaat, maar het
ander vliegtuig waarvan de SHBP
eigenaar was, nl. de 00-AJO, ex O-
BAJO, ex O-BAFQ werd geschrapt in
het luchtvaartregister op 2 februari
1933. De SHBP verdwijnt na het
begin 1933.

G. Roberty
(Vertaling A. Vanthemsche)



CURRICULUM VITAE Du CAPITAINE AVIATEUR BAUDOUIN de HEMPTINNE

Le Capitaine Aviateun Baudouin de HEMPTINNE est né a GAND fLe
9 novembre 1909.

A £'dge de 20 ans, {& 4'engage a L'Aéronautique militaine en qualité
d'éléve-pilote et entame sa foumation a WEVELGEM pour passern enmsuite, en
mal 1931, au len Régiment d'Aéronautique de GOSSONCOURT.

En 1935, Baudowin de HEMPTINNE suit Les cours de sous-Lieutenant
d'active a L'Ecole d'Aéronautique d'EVERE et, en 1937, fes couns de per-
fectionnement a £'Ecole de Pilotage.

Desting a devenin moniteun, {€ suit pendant trois mois La fonmation
nequise et, en décembre 1938, 4L est désigné pourn L'tcole de Pilotage
a NTVELLES d'abord et enswite, en fevrien 1940, & SINT-DENIJS-WESTREM.

La campagne de 1940 e trouve imstructeur a £'Ecole de. Pilotage,
undite qu'<l suit dans sa rnetrnaite a travers fa France fusqu'a OUJDA au
Maroc.



Aprnes La capitulation, La situation devient confuse et £es ordres
conthadictoines. Le 3 juillet 1940, en compagnie des Linstructeurs ext des
cleves-pilotes, & quitie CASABLANCA sur un paquebot qui £'emméne en
Angletenre ol {L débanque £e 17 juillet.

De LIVERPOOL, <& est tnansgéné dans un OTU ol L€ se familiarise avec
£e¢ HURRICANE, simufe des attaques, 4'entraine au tin et 4'habitue aux fon-
mations tactiques et au systéme. de transmissions en vigueun a fa RAF.

Le 17 aodt 1940, <€ est désdigné pour Le 145e Squadnron oi, en compag-
nie de JOTTARD et d'OFFENBERG, L€ participe a fa Bataille d'Angleternre.
C'est dunant cette bataille qu'il obtient, Le ? octobre 1940, sa premiéne
victodine en abattant un Hednkef 115.

En fanvien 1941, £'acrodnome de TANGMERE est en pledine effervescence
can La bataille aérienne va entrer dans une nouvelfle phase : des missions
vont ¢tre entreprises au-dessus du continent. Pritextant que c¢'est trnop
dangereux pour eux et Leur famille 4'({€s viennent a tomber aux mains de
€'ennemd, Les pilotes belges sont exclus de ces misaions.

OFFENBERG et de HEMPTINNE, mécontents. de cette décision, se nendent
a LONDRES auphes du capitaine DE SOOMER afin de plaider Leun cause. Le
21 fanvien 1941, €'interdiction est Levde et Les pilotes belges peuvent
particdpen a L'offensdive au-dessus du continent.

Poeu de temps apnds, £e 145e Squadron passe aux ondres de BADER, fe
fameux pilote sans jambes et tous fLes pilotes belges sauf OFFENBERG et
de HEMPTINNE aont mutés. Dé¢us, {€s dolvent rester au 145¢ Squadnron
jusqu'en juin 1941, date a Laquelle iLs nefoignent Le 609e Squadron oi
un §€ight belge a été formé et Equipé de SPITFIRES. C'est Le 21 fuillet
1941 qu'un officien britannique et des pilotes belges dont Baudouin de
HEMPTINNE nrecevront La crodix de guerne des mains du Mindstre de £a Di-
gfense Nationale, Monsieur GUTT.



Le 16 aoit 1941, L est engagl dans La région de CALAIS par une fon-
mation de Me 109. OFFENBERG et un Squadron Leader anglais qui volalent a
proximite, confirment La victoine remporntée parn de HEMPTINNE : i&s ont
pu obsenver L£'appareil ennemi, désemparé, 5'écrasen au 50L.

C'est sa seconde victoine. Quelques founs plus tard, Le 19 aodt, <L
endommagera également un Me 109.

Apres un bref passage au 64e Squadron, (L est affecté Le 15 septembre
1941 au 122¢ Squadnon.

C'est dans ce Squadron et au couns d'une mission effectude £e 5 mad
1942, que Baudouin de HEMPTINNE tombe sous £es coups de £'ennemd.
Verns 15.40 Hr, son escadrnille est engagée dans €a négdion de LILLE parn une
Lange fonmation de FOCKE WULFS 190. De ce combat, ful et un autre pilote
ne renthent pas a fa base. Nul ne £es a vus, nul ne sadit ce qui Leurn est
anive,

C'était un excellent officien pilote de chasse, nemarquable par sa
bravoure, La ténacité et £'allant dont L a fait preuve au cours des com-
bats auxquels i€ a pris parnt au-dessus des cétes angladises et des pays
oceupés. La RAF a pendu en &ud un pilote tnés capable et expérimenté qui
a Au pousser Le sens du devoirn, Le don de 304 fusqu'au sacrifice supnéme.



CURRICULUM VITAE VAN KAPITEIN VLIEGER BAUDOUIN de HEMPTINNE

Kapitein Veiegen Baudouin de HEMPTINNE wend gebonen te GENT op
9 novembern 1909.

Op 20 jandge feeftijd neemt hif dienst bif het militain veiegwezen
als Leenling-piloot en begint hif zijn vorming te WEVELGEM om daarna, in
me« 1931, overn te gaan naar het 1ate Regiment van het VeLiegwezen te GOET-
SENHOVEN .

In 1935 volgt Baudouin de HEMPTINNE de cursus voon Ondernluitenant
van het aktief kader 4in de Schoof van hext veiegwezen te EVERE en in 1937
volgt hif de vervolmakingscursussen in de véiegschool.

Met het doef moniton te wonden, volgt hif gedunende drnie maanden de
veresste vorming en, 4in december 1938, wordt hiy aangeduid voorn de V&ieg-
Achool te NIJVEL en daarna, 4in gebruari 1940, voorn SINT-DENIJS-WESTREM.

Bif de veldtocht van 1940 bevindt hif zich als ondernichiten bif de
Veiegschool, welke eenhedd hif volgt bif haan terugitocht doorn Frankrifk
naan QUIDA in Marokko.



Na de overgave wordt de toestand verward en en worden ztegenstrijdige
bevelen ontvangen. Op 3 fuld 1940 verlaat hif CASABLANCA, in gezelschap
van onderrichtens en Leerfing-piloten, op een pakketboot die hem naar
Engeland brengt, waar hif ontscheept op 17 juld.

Vanuit LIVERPOOL wondt hij overgeplaatst naan een OTU, waar hif zich
verthouwd maakt met de HURRICANE, aanvallen simuleert, zich oefent 4in het
schieten. Hif maakt zich tevens vertrouwd met de taktische formaties en
de transmissiesystemen die geldig zifn bif de RAF.

Op 17 augustus 1940 worndt hif aangeduld voorn het 145° Squadron waar
hij, in gezelschap van JOTTARD en OFFENBERG, deelnecemt aan de S€ag om
Engeland. Het is gedurende dit gevecht dat hif op 7 october 1940 zi4n
eenste overwinning behaalt met het neenschieten van een Heinkel 115.

In januani 1941 staat het TANGMERE 4n nep en roen daan
het Luchigevecht in een nieuwe en zullen opdrachten uitge-
voerd wonden boven het vastelan endsel dat het te gevaarlifk

48 voon henzelf en hun familie mogen de Belgische piloten niet deefnemen
aan deze opdrachten.

OFFENBERG en de HEMPTINNE, ontevreden over deze beslissing, begeven
zich naan LONDEN bi4 Kapitein DE SOOMER om hun geval te bepleiten. Op 21
fanuand 1941 wordt het verbod opgeheven en mogen de Belgische pifoten
meedoen aan het offensied boven het vastelard.

Later gaat het 145° Squadnon onder de bevelvoering staan van BADER,
de begaamde pilooit zonder benen. Alle Belgische piloten, behalve OFFEN-
atst. Ontgoocheld, moeten zif bif
1941. Op deze datum vervoegen zij
e Feight opgerdicht wordt die zak
full 1941 ontvangen een Brits of-
n Baudouin de HEMPTINNE, het oon-
gagékauiA wit de handen van de Minister van Landsverdediging, de Heen
utt.



Op 16 augustus 1941 worndt hij <in de omgeving van CALAIS aangevallen
doon een foumatie Me 109. OFFENBERG en een Engelse Squadron Leader, die
in de nabdfhedid vlogen, bevestigen de overwinning die behaald werd door
de HEMPTINNE : zif konden waarnemen hoe het beschadigd toesiel te pletten
stontte op de aande.

Het 44 de aweede overwdinning. Enkele dagen Latern, op 19 augustus
beschadigt hif eveneens een Me 109.

Na een kont verblisf bif het 64° Squadron worndt hij op 15 september
geafgecteernd bif het 122° Squadnon.

Het 44 bi4 dit Squadron en gedurende een zending die hif witvoerde op
5 mel 1942 dat Baudouin de HEMPTINNE valt ondern de vifandelifke aanvalfen.
Omsineeks 15.40 Hr is zifn smaldeel in de omstreken van RIJSEL in gevecht
met een grote gonmatie FOCKE WULFS 190. Van dit gevecht keert hif en een
andere piloot niet meer terug naar de Basis. Niemand heegt hem gezien, nie-
mand weet wat hen overgehomen L5 .

Hif was een uitstekend officien fachtpiloot, opmerkelifk door zifn
durnf, moed en gedrag waarvan hif het bewifs Leverde gedurende de gevechten
waaraan hij deefnam boven de Engelse kusten en de bezette Landen.

Ve RAF verloon in hem een zeer bekwaam en ervaren piloot die het plichts-
bewustzifn wist doon te drifven, samen met de gave om zichzelf te geven
ZTot het uiternste offen.
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