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Demande d'emploi @antoue)
(Transcription originale)

Personnel et incessible Elisabethville, le 9-7- I 9 59

I^a SociitC S.A.I.T.
Elisabethville

Monsieur le Directeur,

Apris une enquite astucieuse mende d'un pied vigilant don ie suis, i'ou 1ru rdcolter
verbalement par ouie4ire, que Ie frme dont vous faites la Direction, est saine et
de grande salubriti.

Disireu de m'entendre sur un sphire adiquate dont ie suis possible, ie pose ma

signature au bas de cette dpistolire pour vous frapper d la porte de votre hunaniti
en visant la place bien assise d'un emploi d'employer d'icritur correct et lisibles.

Le futur ddvoud dont je fais partie intdgralement a subi les lourdes charge de

l'inde intongrue des matidres spirituelles de Frangais du calcal et auftes natiires
indivisibles pour laformation linguistique de l'homme dans tout son cerveau.

Apris de loyales indes primaires mende avec rondeur et opiniatetrd, i'ai pris la
place dans les rangs d'une instruction moyenne et mAme au dessu de la moyenne,

l'histoire ancestal, le calcal l'dcrir sont d la base de mes carycifts dont les

fondements reposent sui'la chqir de mes connaissances, votre Direction prendra h
coeur sur la rnain et dans sa lettre tranchante de riponse sensie me laissera la
place dont j'erwolle avec justice et sCrdniti.

Supldant au connaissance dffise dont question, ie vous autorise d croire que ie
.fropp" dgalement Ia machine srrec toute la cilibrite voulue.

Dans la tente passive et humblement discret de mon dtat, ie vous dCdie mes offres
de respects et profonde correction en perspectives.

Voffe futur :

Henri Paul Robert KAVEYA
Clers-Secritaire
BP-L301 Citd Katuba
Elisabetlwille

N.B. Pier ripondre svp
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de SELYS LONGCHAMPS
Jean

N6 i Bruxelles le 31 llr,ai I9I2, Jean est le second fils
et le troisidme enfant du comte Raymond de SELYS
LONGCHAMPS et d'Emilie de TI{EIIX de
MEYLANDT et MONTJARDIN.
Dans sa jeunesse, n'ayant pas un
penchanttrds accusd pour les 6tudes, il
passe par un nombre irnpressionnant
de colldges, notamment Saint-Michel
et Maredsous oti ses amis I'apprdcient
pour son art de raconter des anecdotes
et de donner de I'intdr€t d tout ce qu'il
dit. En 1933, il enfie d I'escadron-
dcole du ler Rdgiment des Guides. En
1937, i est nomm6 sous-lieutenant de
cavalerie.
En septembre 1939, c'est la
mobilisation et le l0 mai 1940,
I'invasion de la Belgique. Pendant la
Campagne des dix-huit jours, il prend
pafi trds activement altx rudes
combats : au canal de jonction Meuse-
Escaut d Lanaken, sur la Gette et sur
la Lys. Puis le 28 nai, c'est la
reddition.
I rejoint les lignes anglaises et
parvient d s'embarquer d La Panne d
destination de I'Angletene. Il repasse
en France of on essaie de reconstituer
une armee belge. Fr€le espoir vite
andanti par I'armistice de juin entre la
France et I'Allemagne.
n pandent alors d s'embarquer
clandestinement d Marseille et
ddbarque d Gibraltar.
Il rejoint au Maroc des aviateurs belges ddsireux de
pass€r en Angleterre. Ddnoncd. Jean de Sdlys est
emprisonn6 par les autoritds frangaises, ramend en
Franc€, jetd en prison d Marseille et finalement intem6
dans un camp dans la r6gion de Montpellier. Il rdussit d
s'en dvader, d franchir les Pyrdndes, d traverser
l'Espagne et d rejoindre l'Angletene.

L'ardent disir de Jean de servir et de reprendre le
combat va enfin pouvoir se rdaliser. A la fin de la
Bataille d'Angleterre, le 3l octobre 1940. les aviateurs
belges qui y ont participd totalisent vingt et une
victoires ! Jean de SClys a vingt-huit ans et demi, dge
trop avanc6 pour devenir pilote de chasse.
Sans hdsiter, il se rajeunit <administrativement )) et
arrive d ses fins. Brevetd pilote, il passe le 14 ao0t l94l
A la 6ldme Operational Training Unit.

Geboren te Brussel op 31 mei 1912, is Jean de tweede
zoon van het derde kind van graaf Raymond de SELYS
LONGCHAMPS en van Emilie de TIIETIX de
MEYLANDT et MONTJARDIN.

Ondanks het feit dat hij geen
uitgesproken voorkeur voor het
studeren heeft, doorloopt hij in zijn
jeugd een indnrkwekkend aantal
colleges waaronder dat van Sint-
Michiels en Maredsous waar zijn
wienden hem appreci€ren voor zijn
gave om anekdotes te vertellen. In
1933 vervoegl hij het schoolcskadron
van het lste Regiment Gidsen. In 1937
wordt hij tot onderluitenant van de
cavalerie benoemd. In september 1939
is er de mobilisatie en op 10 mei 1940
gebeurt de inval in Belgie. Tijdens de
Achttiendaagse Veldtocht neemt hij
op een schitterende wijze deel aan de
zware gwechten bU het
verbindingskanaal lvfaas-Schelde, in
Lanaken, op de Gete en op de Leie.
Op 28 mei volgt dan de capitulatie.
Hij venoegt de Engelse gelederen en
slaagt erin om in te schepen in De
Panne richting Groot-Brittannie. Hij
keert terug naar Franl<rijk waar men
probeert een Belgisch leger op te
bouwen. Een magere hoop die vlug
wordt te niet gedaan door de
Wapenstilstand in juni tussen
Frankrijk en Duitsland.

Vervolgens slaagt hij erin om in Marseille in te schepen
en aan wal te gaan te Gibralur. In Marokko vervoegt hij
Belgisch piloten die Engeland hopen te bereiken. Jean
de Selys, verrade4 wordt gearresteerd door de Franse
politie, temggebracht naar Frankrijk, in de gevangenis
gezet te Marseille en tenslotte opgesloten in een kamp
in de streek van Montpellier. Hij slaagt erin te
ontsnappe4 de Snenee€n te overschrijden, Spanje te
doorkruisen en Engeland te vervoegen. De vurige wens
van Jean om te dien en het gevecht te hernemen zal
uiteindelijk gerealiseerd worden. Op 3l oktober 1940,
bij het einde van de Slag om Engeland, behalen de
Belgische piloten die eraan deelnamen, 2l
ovenvinningen maar betreuren het verlies van 7 onder
hem. Men heeft dringend piloten, nodig! Jean de Selys
is 28 jaar oud en dus te oud om jachtpiloot te worden.
Zonder aarzelingverjongt hij zich op administratief vlak
en bereik zijn doel. Als gebrevetteerd piloot wordt hij
op 14 augustus l94l aangehecht bij het 6lste
Operational Training Unit.



Le 30 septembre, il arrive d la 609dme, unitd du I ldme
Groupe de Chasse, chargd de la ddfense du sud de

I'Angleterre. Il prend part d toutes les operations de

cette escadrille, tant de jour que de nuit, sur les cdtes

frangaises et belges, collabore d la d6fense des cdtes

anglaises, de la manche, de la Mer du Nord, du Pas-de-

Calais; bombarde les voies de communication en

Belgique et en France, cause des dommages
considdrables aux transports ferroviaires et coule de

nombreux bateaux ennemis. Le 20 janvier 1943, un
jour dont les bruxellois ont gard6 le souvenir, il se

laisse tenter par le d6sir de frapper un coup d'dclat: sa

mission de bombardement sur les chemins de fer
belges terminde, il renvoie son ailier, et seul, vole sur
Bruxelles et y mitraiile I'immeirble de la Gestapo,
avenue Louise.

Moins d'un mois aprds son raid spectaculaire de

Bruxelles, il abat en combat adrien un Focke Wulf 190

qu'il a attaqud de face. Le 23 fdvrier 1943, il est citi d

I'ordre du jour :

< Pilote de chasse anime d'un courage et d'une

dbtermination remarquables. A fait preuve d'une
extr4me tbnacitt au cours d'un rdcent combat de nuit
contre des vedettes armdes en retournwtt huit fois d
l'attaque malgri une opposition intense de tir et de

projecteurs ennemis >.

Sa croix de,guerre d ce moment est ornee de deux
palmes et d'un lion de bronze.

Le 13 mars, Jean quitte la 609dme et rejoint le No 3

Squadron. Le 31 mai 1943,jour de son anniversaire, il
regoit la Distinguistred Flyrng Cross avec une citation
qui rdsume trds bien le rdle actif qu'il joue dans la
guerre a6rienne :

< This officier is a pilot of exceptional ability and
keenness. He shows a geat offensive spirit and is eager
to engage and destroy the ennemy whenever possible.

He has shown which great courage and initiative in
numerous railtransport and the Gestapo headquatrers
in Brussels. He has also fustroyed at least one enemy
aircrafi and damaged another >.

Dans la nuit du 15 au 16 aott 1943. Jean part en

mission au-dessus de la Belgique. Au retoru. il
demande ii la tour de contrdle la permission d'atterrir.
Soudaiq amorgant la demidre partie de son circuit de

descente, le Typhoon. portant des traces de coups de la
DCA ennemie, se casse en deu-r et s'dcrase au sol.

Jean de Selys Longchamps avait trente et un ans !

Op 30 september vervoegt hij het 609de, eenheid die

deel uitmaakt van de llde Jachtgroep belast met de

verdediging van het zuiden van Groot-Brittannitt. Hij
neemt deel aan alle operaties van dit unaldeel op de

Belgische en franse kusg zowel bU dag als bij nacht;

werkt mee een de verdediging van de Engelse kust, van

het Kanaal, van de Noordzee en van de <Pas-de-

Calais >; hij bornbardeert de verbindingswegen in
Belgi€ en Franlaij( veroorzaakt omvangrijke schade

aan het spoorwegnet en doet veel vijandelijke schepen

zinken. Op 20 januari, de dag die de Brusselaars zich

nog het meeste zullen herinnereq laat hij nch
verleiden om een opzienbarende daad te stelle: na

be€indiging van een bombardement van het Belgische

spoorwegnet stuut hij zijn <wingman > weg en vliegt
alleen naar Brussel om het gebouw van de Gestapo in
de Louisalaan te beschieten.

Minder dan een maand na zijn spectaculaire raid in
Brussel schiet hij tijdens een luchtgevecht een Focke

Wulf 190 neer die hij frontaal aanviel. Op 23 februari
1943 wordt hij geciteerd op de dagetjkse orders:

< Een jachtpiloot bezielt door een buitengewone moed
en vastberadenheid. Heefr hii gegqen van

buitengewone hardnekkigheid tiidens een recent
nachtgevecht tegen gewapende vedettes door acht maal
terug in de aanval te gaan ondanks het intense

vijandelijkvenet r.
Zijn oorlogskruis wordt op dat ogenblik versierd met
twee palmen en met een bronzen leeuw.

Op 13 maart verlaat Jean het 609de en vervoegt het No
3 Squadron. Op 31 mei 1943 op zijn verjaardag
ontvangt hij de ondersshsiding Distinguished Flying
Cross met een vermelding die zijn actieve rol in de

luchtoorlog zeer goed samenvat:
< This fficier is a pilot of exceptional obilip and
keenness. He shows a great ofensive spirit and is
eager to engage and destroy the ennenry whenever
possible. He has shown which great courage
considerable damage to ennemy railtransport and the

Gestapo headquarters in Brussels. He has also

destroyed at least one ennemy aircraft and damaged

another >"

In de nacht van 15 op 16 augustus 1943 verffekt Jean

op zending boven Belgie? Bij zijn terugkeer vraagt hij
aan de verkeerstolen de toelating om te landen. Tijdens

de laatste fase van de landing breekt zijn Tlphoon, die
duidelijke inslagen vertoont van de vijandelijk
luchtafueer, in twee en stort neer.

Jean de Selys Longchamps was 3l jaar oud!



NOUVELLES DE NIEUWS VAN DE
L'ASSOCIATION VERENIGING

Admissions-Toelatingen du/van 1204.2000

BLIYSE Robert
Gebrevetteerd vliegtuigpiloot door USAF (52E) op
02.08.1952
Toegelaten in categori€ <Vieille Ttgg u
Peters : Leon BRANDERS en Robert FETIILLEN

COENRAETS Thierry
Brevet6 pilote d'avion leO2.O6.1975 par AA
Admis dans la cat6gorie (Actif >
Panains : Hubert MOJET et Georges MULLENDER.S

DUMOULIN Alphonse
Brevetd pilote d'avion Avi l-,6gdre FT le 15.01.1957
Admis dans la catdgorie <Vieille Tige >
Parrains : Jean GUILLOT-PINGUE etMichel
TERLINDEN

GOUTERS Piene
Brevet6 pilote d'avion par USAF (5aO) b 04.08.1954
Admis dans la catigorie <Vieille Tige >
Panains : Paul JOIJREZ et Jshen MAUS

RUZICKA Jean (mernbre de nationalit6 frangaise)
Brevetd pilote d'avion par USAF (53A) le 16.04.1953
Admis dans la catdgorie <Vieille Tige >
Panains : L&n BRANDERS et Robert FEIJILLEN

SAINTE Robert
BrwetC pilote d'avion le 21.07.1955 par AA
Adnis dans la catdgorie <<Actif >>

Parrains : Mike DONNET etLeonBRANDERS

Toelatingen-Admissions van/du 10.05.2000

DEWAELIIEYNS Jacques
Brevetd pilote d'avion par RCAF te26.12.1952
(l22ll23ohom)
Admis dans la catdgorie <Vieille Tige > @eadmission)
Parrains : L6on BRANDERS et Paul JOIJREZ

JACQIIET Rend
Brevetd pilote d'avion par AA enl979
Admis dans la cat6gorie (Actif)
Parrains : JeanFLORENT etJoseph CARPENTIER

JORIONAIoiS
Breveti pilote d'avion par AA le 2E. I 1. 1964
Admis dans la catdgorie <<Vieille Tige >
Panains : Andre DIIIIEN et Hubert MOJET

SIROIX Jacques
Brevetd pilote d'avion par AA en 1958
Admis dans la catCgorie <<Vieille Tige >
Parrains : Paul JOUREZ et JacquesROELAND

WUYTS Andre
Gebrevetteerd vliegtuipiloot door Luchtnacht (70A)
Toegelaten in categori€ <Vieille Tige >
Peters : LConBRANDERS enPaul JOUREZ

Admissions du 14.06.20fi)

ROUSSEAUX Guy
Brevetd pilote de planeur le 15.09.1%l par CNW
Admis dens la catdgorie < Vieille Tige >
Parrains : Pierre DE BOURSE et Guy TRIGAIX

SCHREIDENRaoul
Brevetd pilote d'avion par la RAF en 1942
Admis dans la catdgorie < Vieille Tige > (Rdadmission)
Parrains : Ldon BRANDERS et JeanKAMERS

Edmond DEHART, le 14 avril
Marcel DESIR,le 16 avril
Firmin COLLART, le 23 awil
Roger GILLYNS, le lerjuin
GilbertHAWAY,le 28 juin

Nous prbsentons nos sincdres condolhances aux

familles et amis de ces camarades disparus.

Onze innige deelneming aan de families enwienden
var^ deze overleden kameraden.



Jean RUZICKA, notre sympathique membre frangais, a regu la M6daille de l'Adronautique des rnains du Gdneral
CHENET, lors de I'assemblde gdndrale du Groupement Nord-Pasde-Calais des Vieilles Tiges, qui s'est tenue e Arras
le27 avildernier.
Aprds sa formation de pilote aux Etats-Unis @romotion 53A), Jean a et6 afrectd d la ldre Escadre de Chasse d St Dizier
sur F84G. Il fut mut6 ensuite d I'Ecole de moniteurs d lUarrakech comme dleve-in,structeur pur Ctre afiectd d Salon de
Provence comme instnrcteur. Aprds rm sdjour en Afrique du Nord sur T6, il suivit une conversion sur helicoptdre et
comrumda le Ditachement Hdli e Lahr en RFA.
Nous lui adressons nos plus sincdres felicitations.

86fi ....,..1..1:;.ari

Pour des raisons totalement independantes de notre
volont6, nous avons 6t6 forcds d'annuler ce concert.
Nous vous prions de bienvouloir nous en excuser.
Mais il ne s'agit pas d'un abandon pur et simple pur et
simple de la formule , le concert est reportd au mois de
mai 2001, m m€me endroit (Section Air et espace du
Musde Royal de l'Armee) et toujours avec la
participation de la Musique Royale de la Force
Adrienne.
Vous serez tenu au coruant par la voie du bulletin
trimestdel.

Om redenen volledig onafhankelijk van orze wil, zien
wij ons genoodzaalt het concert afte gelasten.
Gelieve ons hiervoor te verontschuldigen.
Dit is echter geen enmrlatie zonder meer. WU
programm€ren het concert op dezelfde plaats (Afdeling
Lucht- en Ruimtevaart van het Konfuklijk
Legermuseum) en met de Koninklijke Muziekkapel
van de Luchtmachg in de loop van de maand mei 2001.
Wij houden u verder op de hoogte door middel van ons
trimestrie€l tij dschdft .

Le souvenir de 6 aviateurs Canadiens et
Britannique, tombds au Tigelot prds de Jalhay,
novembre 1944, sera cdldbre le dinmche 27
2000.
La mdmoire de tous les aviatews belges et allids qui
ont perdu la vie drns les llautes Fagnes dumnt la
dernidre guerre sera associee d cette ceremonie.

PROGRAMME

. Rassemblement des participants sur la Place de
l'6glise de Jalhay i l0hl5.

r Messe solennelle d 10ffi0 avec la participdion de
la chorale de Manailhant.

. Apres la messe, depdt de fleurs au monument aux
morts des deux guerres de Jalhay.. Cdremonie au Tigelot route du barrage de la
Gileppe, au point de chute du bombardier Halifax
de laRAF.

. D6jeuner au restaurant <<brevent >, 77 route
d'Oneux d Verviers @tes de la sortie No 7 de
l' artroroute Priirn-Verviers)

Le prix du dijeuner efiftxf d 1200francs, aperilif a
Doissozs compit

Billet d'insuifrion d la page de couverture fu ce
bulldin

De herdenking van 6 Crnedezen vliegeniers en een
Brits gwallen te Tigelot nabij Jalhey op 2 nwember
1944, nI gecelebreerd worden op zondag 27 augustus
2000.
De gedachtenis van alle Belgische en Geallieerde
vliegeniers gwallen in de Hoge Venen gedurende de
laatste oorlog zal zich aansluiten nryr dez-e plechtiglrcid-

PROGRAMMA

Verzameling van de deelnemers op het keftplein
van Jalhay om l0.l5u
Plechtige mis met de medewerking van het
zangkoor van lvlanailhant om 10.30u.
Na de mis, bloemweerlegging aan het doden
monument van beide oorlog te Jalbay.
Plechtigheid te Tigelot op de weg naar de
afdamming van de Gileppe; op de plaats waar de
bommenwe4rer llalifax van de RAF neergestofi.
MiddagDaal in het restaurant <BrCvent >>,71 rotrte
d'Oneux te Vervien (naast afrit Nr 7 van de
autoweg Priim-Verviers).

De prijs vat het ndilagnaol is vastgesteW op 1200

frm$ qefitief en &mken inbegepen

I nschrijvhg sb fi efi e in & tij dsc hr ift

d'un
Ie2
ao0t



Cette annee, la reunion annuelle
organisee le mercredi 9 aott d
I'aerodrome de

COTJRTRAI-WEVELGEM

La participation aux frais comprenant la visite du
musee de l'a6rodrome, I'aperitif, le bufret campagnard
trds varid, % vin, dessert et cafd est de 1.100 francs.

Date limite d'insuigtion :
ler aofr d 12h00

Lieu de rendez-vous
Hdtel Bell X d l'enfrde de I'aCrc&omq devut lo bur

de corfrillc, Kortrijkfraot 351

Dit jaar, zal onzn,jaarliikse vergadering van de maand
augustus ingericht worden op woensdag 9 augustus
vanaf 1 1.30u op het vliegveld van

KORTRIJK.WEVELGEM

De deelnemende onkosten voor het bezoek van het
vliegveld-museunr, het aperitiet een zeer gevarieerd
koud buffet, % *tjU nagereclrt en koffie is I . 100 frank

IlAerctu ddum van inschrijv ing :
Iste augustas om 72.(Mu

Plaats van samenkomst
Hotcl BeIl X, ingug van het vliqveld
tqenwer de torqq Kortijlefi ad 3 5 I

du mois
partir de

d'aofft est
11h30 d

HOTEL

TEL. (056) 37 t7 7l
FA.Y (056) 35 92 *2

COMMENT SE RENDRE A
L'AERODROME DE WEVELGEM

Autoroute 840 vers Ostende jusqu'nzwfitrwde.
Autoroute E-17 I A4O vers Kortrijk-Rijsel (Lille).
Aprds < Kortrijk West >, autoroute E4O3|A-17
ven Brugge-Roeselaere.
ldre sortie (3,5 km et avant le tunnel sous la piste)
et prendre la direction de Bissegem-Kortrijk

HOE ZICH TE BEGEVEN NAAR HET
VLIEGVELD VAN WEVELGEM

Autoweg E-40 naar Oostende tot Zwijnaarde.
Autoweg E-17 I A4O naar Kortriik-Rijsel (Lille)
Na < Kortrijk West >>, autoweg E4O3{A'17 naurt

Brugge-Roeselaere.
lste afrit (3,5 lcn en v66r de firnnel onder de

startbaan), en rictrting Bissegem-Kortrijk nemen

o

O

a

a

a

a



Bienvenue au
Lieutenant g6n6ral aviateur

Michel MANDL
Chef d'Etat-maior de la

Force A6rienne

I.a quallt dc menthre c!'honneur th l'assoaalion a dtd

proptste au not 'eou chef d'ttat'nralor de la l;orce

..linenne qui a rccePlt.
.\rru.s /'cn rentcn;tons lris vi':'entenl.

Lc Licutcnant g,cncral Michcl MANDL cst nc i Ramscl

lllcrscltl lc lt ao0t l9{'1. Apics avoir tcrminc scs

humanites scicntifiqucs ir l'Athencc Roral dc R0srath

(RFA). il cntrc ii la Forcc Acricnnc cn l(Xr3

En lXr6. il obtient son bro'ct supcricur dc ptlotc au:t

Pa1's-Bas ct cst muli :i la 2cmc cscadrillc du 2 Wing ri
Florcnncs. Il quittc cctte uniti cn 1977 aprcs avoir

cffcctuc plus dc 2fiX) hcurcs dc rol sur F-&lF ct

MIRAGE V. ct dcvicnt offrcicr d'opcrations i la ldrc

escadrillc du 3 Wing I Bicrsct.

Promu au gndc dc major cn l97tt. il cst

ddsignd cn 1979 Pour la Scrtion

Wrations dc l'Etat-Major dc la Forcc

Airicnnc. En l9ll0. il cst nommi laurcat

du Travail.
En l9ltl. il esl adnus i I'lnstitut Ro1'al

Supcncur dc DCfcnsc IRSD) ct cst

brcvclc d'Ctat-maitr cn juin 19E2.

Dc l9tt2 d 198{. aprcs unc conrersion
sur F-16 . rl commandc la 3{9c cscadnllc
du I Wing dc Chassc i B'eauucchain

ll est nommc au gradc de licutcnant-
coloncl lc 2(r nnrs l9tt3. Dc l9El e

1987. il rctoume comnrc profcsscur au

Dcprrtcrncnt Forcc Adricnnc dc l'IRSD.
F-n avnl l9tt7. il cst muli au Cabinct du

Minrstrc dc la tXfcnsc nationalc pour 1

rcmplir la fonoion d'attachc. En mai

lgtttl. il cst nornmi conscillcr cl pronlu

au gndc dc coloncl lc 26 dcrcmbrc l9lt8.
Lc lcr ooobrc 1991. rl cst nommc Chcf
dc Cabinct

En mars 1992. il acccdc au gndc dc gcncral ma1or ct

occupc la fonction de gcndral adjoint dc la Forcc

ACricnnc uaiquc. En rn0mc tcmp6. il assumc la fonction

dc corurnndant du 2d Allicd Tactical Opcrational

Command (ATOC) A Maastricht-

l-c 30 novcmbrc lD2. il rcprcnd lc comnrandcment dc

l'Entraincmcnt ct du Suport et cffccluc unc convcrsion

zur Mcrlin SW-3 au l5 Wing.

Nommc lieutcrunt gdncral cn rnars 1996. il dcvicnt le
commandaru dc la Force Aericnne Taclique lc I arri.l

1996. Dcpuis 1997. il effecruc scs prestations

adromuiqucs sur C-t30. Il totalisc pr0s de {.500 hcues
dc vol.

Welkom:ran
Luitenant generaal vlieger

Michel MANDL
Stafchef van de

Luchtnracht

tlet erelitlmoatschap van onze vereniging u'erd

oangcbotlen oan cle nieuv'e Stafchef t'on de I'uchtmocht'

u'elke hy ook aan'aord heef .

ll't1 tlonken hem hrcrutxtr van horte.

Luitcnant uerd geboren tc

Ramscl (H Na hct bo€indtgcn

van dc u'c aan hct Koninkltlk

Athcncum hij ingclijfd bt1 dc

Luchtmacht in lXr3. In 19(>6 bchaall hr.; ajn brcvcl van

pilmt in Ncdcrland cn re'ordt tuj gcmutccrd na;r hct 2dc

r.aacct van dc 2 Wing tc Florenncs. Hij vcrlaat dczc

ccnhcid in 197?. na mccr dan 2ffn vlicgurcn op F-E4F cn

MIRAGE V. cn wordt opcraticoflicicr bij hct lsc
smaldccl van dc 3 Wing tc Bicrsct .

Bcvordcrd tot dc graad \':rn lruJoor

in 197E. t'ordl hU in 1979

ovcrgcplaatsl naar dc Scctic

Opcratics van & Staf van dc

Luchtnucht.
In l9E0 wordt hij uitgcrocPcn tot

Laurcaat vur dc Arbcid. In l98l
$'ordt tuj tocgclatcn tot hct

Koninklijk Hogcr Inslttutlt voor

Dcfcnsic (KHID) cn tordt
Stalbrcsethordcr in juni l9tl2' Van

1982 tol l9&1. na ccn @nversle oP

F-16. voert hU het bcvel ovcr hct

349 Smaldccl van dc I Jachtuing tc
Bcvckom Hij r*ordt bcnocmd tot dc

graad van luitcnant-koloncl op 26

scptcmber l9lt3. Van lgtt{ tol l9lt?
kccrr hij tcnrg als doccnt bij hct

Dcpartcmcnt Lrrchtmacht van hcl

KHID. ln apnl 1987 uordt hU

gcmutccrd naar hct lkbincr ran dc

Minister van Defcnsic om er dc

functie van AttacM uit te ocfencn.

tn ntci I98E wordt hij bcnocmd tot Adviscur cn

vcnolgcns wordt Nj bcvordcrd tot dc Sraad van koloncl

op 2(, deccmbcr.Op I oktobcr l99l wordt hU aangcduid

ais lsrbinctrhcf. Tot gcncraat-nuircr bcnocmd in rnaart

1192. krijgr hij de funoic van Adjunct-Scncraal van dc

bcr clhebber ran de tactisck Luchtmacht. Tczelfdertijd is

hij bo'elhcbbcr van de 2d Alticd Tactical Operaiona!

Command tc Maastricht. Op 30 november 192 wordt htj

Commandant Trarning cn Stcun van dc Lrchtmacht cn

volgt Lu TransPorr.

Tor I 996. wordt hij

op dc Taaische

Luch vliegPresrades

op C-130. HU lotaliscert bijna 4.500 vlicgurcn.



Le lieuterunt gdndral aviateur Mchel MANDL a 6td
nommd Aide de Camp du Roi le 2t jui[et 1997.1-a
m€me annee, il nommd << Officier de I'Ordre nationat
du Mdrite > par le hdsident de la Republique frangaise.

Le lieutenant gdndral MANDL est mariC n Madame
Liliane ZNNER et a un frls de 24 ans, JOURI.

Op 2l juli 1997 wordt luitenant generaal vlieger
Michel MANDL benoemd tot Vleugeladjudant van de
Koning. Hetzelfde jaar wordt hij benoemd tot
< Officier de I'Ordre national du Mdrite > door de
Presidentvan de Franse Republiek.

Luitenant generaal MANDL is gehuwd met Mewouw
Liliane UNNER en heeft een zq)n van 24 jaa4
JOI'RI.

( Etbien ! dit le lion, jhccepte ce projet.
Sans doute arais-je tort d'en plaider le reje!
d'auturt qu'il me parait en tous points raisonnables.
tr le faut bien, d'eillss15, pourvivre A I'anriable.

Ainsi vient I'heure des adieux
Ils sont touchants et chaleureux.
Mais que voitrn lA{as ? Un chamois qui s'abreuve
et qui ganbade au bord du flewe !

Aussit6t, oubliant leur accord amical,
ces beaux farceurs, sens plus de cerdmonial,
se jettent srn la parnre b€te
qu'ils taillent en morcealrx
du bout des piedsjusqu'i la t€te,
chacun s'adjugeant les lambeaux
selon sa force et @nvenance.
La guerre froide avaitpris fin
parun accord de paladins,
la guerre chaude reoommenoe.

Entre frdres rivaux dtablir une loi
n'a de sens que s'ils sont au moins de bonne foi.

C han oi ne H ub ert MISONNE
Fables du Vieux solitaire t
Editions Universitaires SA. rue du Tr6ne 16I d Bruxettes

L'aigle et Ie lion

L'aigle royal un jour aborda le lion :

< Nous sonrmes de grands rois, soyons donc des
confrdres
Abrogeons entre nous la loi dutaliorl
mettons fin pour toujours i nos strpides guerres ).

Le lion ddtestait oet infiime rival, .

Initd qu'il osAt le traiter en 6gal :

< Impossible, dit-il, vous dwez me comprendre,
je nourris des"desseins qu'il me faudra ddfendre >.

< Quels desseins, reprit I'aigle, ilvez-vous i cacher ?
De votre Majestd je ne voudrais medire ;
mais il fafi nous entendre et cesser de nous nuire,
de nos arnbitions enfin nous d6tacher.
Serait-il mdaisd de repartirnos droits ?
Je serai roi des airy des lacs et des montagnes ;
et vous, roi des fo€ts, de
Chacun sur son domaine
Et le destin veut-il qu'un
on fait appel d des experts
plutOt que de livrer bataille.
Ceux+i choisis parmi nos pairs
donneront des avis fondds sur lajustice,
propres d retablir des esprits I'armistice >>.



tes naioils
sails moteut

par Maurice BOEL,
Chef des travaux au laboraloire aerotechnique de Belgique

Un point de vue datant de 1923 ...

La question du <cvol sans moteur ), trop souvent et
improprement appeld <vol d voile >>, est plus que
jamais d l'ordre du jour depuis les exploits realises en
Allemagne en France. Tout le monde en discute et les
avis sont partag6s, tant sue le mecanisnre mdme de ce
mode de vol et sur sa sigrification actuelle que sur les
services qu'il est permis d'en attendre dans I'avenir.

Pour les uns, le vol d voile est un procid6 de vol au
caractdre ass€z merveilleux, miraculeux m6me, par
consequent difficile d expliquer, mais dont un certain
nombre d'esp,ices d'oiseaux possedent le secret.
[.es ddfenseurs de cette manidre de prdsenter les choses
sont fort nombreux et assez bnryants. kurs prophdties
remplissent les journaux sportifs et les petites revues
adronarf,iques. Pour eux, il existe un vol pland et un vol
d voile, deux modes de vol tellement diffdrenci6s qu'il
est possible de distinguer un appareil planeur d'un
avion-voilier.
Le meilleur argument dont ils disposent d I'appui de
leur thdse est la faculG que possedent certains oiseaun,
les vautours notammelrg de voler des journees entidres,
par temps calme cornme par les jours sans vent, les
ailes dtendues d fond, sans un battement Et c'est ce vol
qu' ils prdtendent reproduire.

Pour les autres, le vol horizontal ou ascendant des
avions sans moteur et de certains organismes inanim6s
ou momentan6ment passifs n'est que du <wol plan6 >>,

mais pra.tiqud dens des circonstances atnosph6riques
favorables.
Ceux+i refusent de croire au miracle. Pour eu:q rien de
merveilleux dans les performances des Klemperer, des
Hentzen et de lews dmules. Ils les considdrent coilrme
de beaux exploits sportifs qui sont venus rdcompenser
l'activitd ddployde dans les laboratoires
adrodynamiques, l'orgirnisation de I'enseignement
a6rotechnique, en Allemagne et l'habilitd des pilotes
chargds des essais.

Cette science et cette habilitd toutefois ne sont pas des
monopoles allemands, pas plus que des mystdres dont
l'6tude du vol du vautour pourrait rdvdler le secret. La
doctrine a6rodynamique a 6t6 ddifiee en collaboration
par les physiciens frangais, allemands, anglais,
italiens, etc., etc. Cette science est aujourd'hui
enseignee dans la plupart des grandes universitds et,
dans n'importe quel pays, des pilotes habiles, s'ils
pawiennent d bdndficier de circonstances
topographiques et atnosphdriques aussi favorables que

Uliegtuigen
zonihet motof

door Maurice BOEL
Hoofd van de werken op het aeroteclmische laboratorium lan Belgi€

Een standpunt dat dateert van 1923 .."

De aangelegenheid van het <cvliegen zonder motor >, al
te dikwijls en ten onrechte <zweefuliegtuigen >
genoemd, is meer dan ooit actueel sedert de in
Duitsland en Franlaijk gelwerde topprestaties.
Iedereen spreekt erover en er zijn uiteenlopende
meningen, zowel over het eigenlijke mechanisme en de
huidige betekenis van dit soort vliegen als over
diensten die men in de toekomst daarvan mag
verwachten.
Voor sommigen is het zweefrliegtuigen een
vluchtprocidd van tamelijk wonderlijke zelfs
wonderbaarlijke aard en dus moeilijk uit te leggerl
maar waarvan het geheim te zoeken is bd een bepaald
aantal vogelsoorten.
De verdedigers van deze manier, de zaken voor te
stellerL zijn talrijk en luidnrchtig. Sportdagbladen en
kleine luchtvaarftijdschriften staan vol van hun
voorspellingen. Voor hen bestaat enerzijds een
glijvlucht en anderzijds een zweefrluch! twee zodanig
verschillende soorten van vliegen, dat men
gemakkelijk het een onderscheid kan maken tussen een
zweeftoestel en een zeilvliegtuig.
Het beste argument w:vlrmee ze hun stelling laacht
bijzetten, is het vermogen van bepaalde vogelsoorterl
zoals bijvoorbeeld de gererl om zonder klapwiekerl
met uitgestrekte vleugels gedurende verschillende
dagen te vliegen, bij rustig weer zoals op dagen zonder
wind. En het is precies die vlucht die ze willen
reproduceren.
Voor anderen dan weer is de horizontale of stijgende
vlucht van de vliegtuigen zonder motor en van
bepaalde levenloze of tijdelijk passieve organisrnen
alleen maar een <glijvlucht > maar dan wel in gunstige
atnosferische omstandigheden.
De aanhangers van deze thesis weigeren aan mirakels
te geloven. Voor hen is er niets wonderbaars aan de
prestaties van Klemperer, Hentzen en hun volgelingen.
Ze beschouwen die als mooie sportprestaties, als een
soort beloning voor de activiteit die in de
a€rodynamische laboratoria ontwikkeld wordt, voor de
organisatie van het aerotechnisch ondenrijs in
Duitsland en voor de handigheid van de te$piloten
Deze wetenschap en deze handigheid vormen nochtans
geen Duits monopolie, evenmin als andere geheime,
die door de studie van de vlucht van de gier zouden
lonnen onthuld worden. De a€rodynamische doctrine
werd in samenwerking opgebouwd door ffsici uit
Frankrij( Duitslan4 Engeland, Itali€ enz. Deze
wetenschap staat vandaag de dag op het
leerprogramma van de meeste grote universiteiten. In
gelijk welk land kunnen handige piloten de Duitse
prestaties reproduceren, indien ze erin slageq gebruik
te maken van topografrsche en atmosferische ziin.
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celles reunies aux environs de Gerdeld, pourront
reproduire les performances allemandes aussit6t que

dans la conception et la construction de leurs appareils

ils se seront soumis aux lois, parfaitement connues

aujourd'hui, de la rdsistance de l'air.
Les fondements de cette opinion sont contenus dans

I'article : < Le Vol des avions sans moteur >, publid par

le regrettd colonel Dorand dans le numero de janvier
1922 de la rewe franqaise LAironautiqae, et qui ne

fait d'ailleurs que condenser en rm expose trds clair et

precis les lois et formules fondamentales du vol plan6.

Car, d proprement parler, il n'y a pas plus de <ryol d

voile >> que 'd'avions voiliers >. Seul existe le vol
plan6, €tant entendu que les appareils planeurs peuvent
parfaitement s'€lever audessus de leur point de ddpart

ou se maintenir dr une hauteur donnee par certains vents

de direction ddterminee et de vitesse suffisante. La
diffdrence entre le vol d voile et le vol pland ne r6sulte

donc pas de dispositifs spec'iaux propres aux appareils,
mais de circonstances extdrieures. N'importe quel
organisme ail6 ou quel avion, avec ou sans moteur, est

nec€ssairement et exclusivement planeur par temps

calme ou par vent horizontal de vitesse constante ; il ne

dwient voilier que lorsque apparaissent dans

I'afinosphdre des mowements utilisables.
Naturellement tous les appareils munis d'ailes ne sont
pas planeun au m€me degr6; les uns sont mieux
ada$ds au vol pland que les autres. Il est m€me i
renufquer que c€ sont les meilleurs planeurs, c'est-i-
dire ceux qui ldchds d'une hatrteur dormee, franchissent
en air calme la plus grande distance et surtout mettent
le plus de temps i atteindre Ie sol, qui se montrent les

meilleurs voiliers.
Mais alors, quelles sont les qualitds, les <<secrets > qui
donnent, frt+e dans des circonstances favorables, i
certains avions sans moteur la facultd de rester en l'air
des heures entieres ? Tout simplement la <finesse > et

une faible charge unitaire.

La charge unitaire, on sait ce que c'est: si on adopte
les unitds usitees en a6rodynamique, c'est-ddire le

kilogramme et le mCtre carr6, on traduira <charge
unitaire > par <<nombre de kilogrammes que porte en

vol chaque mdtre carre de voilure >.

La notion <<finesse >> est moins repandue. Elle constitue
cependant une qualitd bien ddterminee et non une

valer.F ... mettons es,ttrCtique.

Par finesse on entend le <rapport entre la poussee et la
trainde >r, c'est-ddire le rapport existant entre deux
composants de la rdsistance de I'air, l'une
perpendiculaire et l'ardre paralldle au vent relatif.
En France, on exprime ce rappo( sous la forme
train6e/poussee, qui doit pour €tre favorable, avoir une
valeur aussi petite que possible. Pour les a6roplanes
modemes, elle oscille entne 0,15 et 0,10. Certains
avions sans moteur approchent de 0,05. Dans un
appareil, d chaque angle d'incidence correspond une
finesse particuliire et dans chaque appareil existe un
angle d'incidence oi la finesse est la plus favorable.

Omstandigheden, wen gunstig als die in de omgeving

van Gersfeld, zodra ze nclr' bij het ontwerpen en het

bouwen van hun toestellen zullen onderwerpen aan de

vandaag perfect gekende wetten van de luchtweerstand.

De grondbeginselen van deze mening zijn te lezen in
het artikel *Le Vol des avions sans moteur" (de vlucht
van de vliegtuigen zonder motor) door de betreurde

kolonel Dorand in het nummer van januari 1922 vart
het Franse tijdschrift L'aironautique. Het artikel was

een duidelijke samenvatting van de fundamentele

wetten en formules van een glijvlucht. Want eigenlijk
bestaat er geen "zweefrlucht", evenmin als een

"zeilvlieghrig". Alleen de glijvlucht bestaat" want de

zweeftoestellen kurmen zich perfect boven hun

startpunt verheffen of op een gegeven hoogte blijven
bij winden met een bepaalde richting en met voldoende
snelheid- Het verschil tussen het zweeMiegen en de

glijvlucht hangt dus niet af van speciale toesteleigen

installaties maar van exteme omstandigheden. Gelijk
welk gevleugeld org;anisme of vliegtuig, met of zonder
motor, is noodzakelijkerwijze en exclusief een zvvever,

bij nrstig weer of bij horizontale wind met constante

snelhei4 hij wordt slechts zeiler wanneer in de

atnosfeer bruikbare bewegingen ontstaan.

Natuurlijk Ajn d deze met vleugels voorziene
toestellen geen zwevers van dezelfde graa{ sommige

zijn beter aangepast aan de glijvlucht dan andere.

Opmerkelijk ook: de beste zweven, namelijk diegene,

die op een gegeven hoogte losgelaten in kalme lucht de

grootste afstand afleggen en vooral meer tijd gebnriken

tot op de gon4 zijn ook de beste zeilers.

Maar welk zijn dan de kwaliteiterU de "geheimen'' die,

zij het dan in gunstige omstandigheden, aan sommige
vliegtuigen zonder motor de mogelijkheid bezorgen,

urenlang in de lucht te blijven? Heel eenvoudig het
"glijgetal" (finesse) en een lage unitaire belasting.

Men weet wat een unitaire belasting is: bij toepassing

van de gebruikelijke atrodynamische eenheden,

namelijk kilogram en vierkante meter, zal men
"unitaire belasting" uitleggen als "aantal kilogrammen
dat elke vierkante meter draagvlak in de vlucht draagt".

Het begrip *glijgetal" (finesse) is minder verspreid. Het
gaat hier nochtans om een welbepaalde kwaliteit en

niet om ee& zeggen lye "esthetische" waarde.

Glijdgetal betekent de 'terhouding urssen dnrk en
sleep", namelijk de verhouding trssen twee

componenten van de luchtweerstand, de ene loodrecht
op, de andere parallel aan de relatieve wind-
In Franlrijk noemt men deze verhouding drulc/sleep
("trainee/poussee") en om gunstig te zijn moet deze

verhouding zo klein mogelijk zijn.Voor moderne

vliegende tuigen schommelt die tussen 0,15 en 0,10.

Sommige vliegfuigen zonder motor komen dicht bij
0,05. In een toestel stemt elke invalshoek over€en met
een bijzonder glijdgetal en in elk toestel bestaat er een

invalshoek waarbij het glijdgetal het gunstigst is.
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C'est d I'angle d'incidence de meilleure finesse que
doit voler un planeur pour rester en l'air le plus
longtemps, car c'est de la finesse que ddpend l'angle de
planement de I'appareil, c'est-ddire I'angle sous lequel
sa trajectoire rencontre le sol, en air calme. On se rend
compte que c€t angle doit €tre aussi petit que possible.
On remaryuera aussi que la grandeur de cet angle n'est
mrllement influeniee par la charge unitaire. De cette
dernidre, par contre, ddpend directemenl la vitesse de
l'appareil sur sa hajectoire, cette vitesse dtant toujours
proportionnelle d la racine carree du poids portd par
mdtre cand.
On congoit qu'rme bonne finesse combinee i une faible
charge par unitd de surface a pour effet de donner ii un
appareil envol une vitesse de descente reduite, c'est-e-
dire que ces deux qualitds diminuent la composante
verticale de la vitesse de l'appareil. Plus cette vitesse
est faible, plus facileme,lrt l'appareil trowera des
circonstances favorables au vol i voile, 6tant donn6
que la compositiorl dans l'espace, des vitesses en
grandeur et direction du vent et de I'appareil donnent
pfi rapport ar sol la vitesse de I'aprpareil 6galement en
granderu et direction

En resum6, pour simplifier, un planeur, non montd,
abandonni en air calme, adopte, une fois sa vitesse de
regime dteinte, un angle d'attaque detennind par la
position de son centre de gravitd. A cet angle d'attaque
ou d'incidence correspond une certaine <finesse > qui
exprime la tangente de l'angle de planement ?. La
vitesse de I'appareil sur sa trajectoire depend de la
charge unitaire et elle est prorportionnelle d la racine
carree de cette c,hqge.

De ces divers facteurs depend finalement la grandeur
de la composante verticale de la vitesse de I'appareil
qui doit €trre aussi petite que possible.
Un exemple trds sinple illustrera ce qui pr€cede, le
rmdm plus zuggestif et en ddgagera le caractdre
g6n6ral.
Tout le monde connait les fruifs d aigrettes des fleurs
composees : pissenlits, taconnets, sdnegons,
scorsondres, etc. Ce sont de petits parachutes, destinds
d ralentir la vitesse de chrne des graines et d assurer
leur dissemination dans les meilleues oonditions.
En botanique ce procCdi de dissemination est trds
conntl fort dtudid et il a fait donner arx fruits ou
graines qui en usent le nom de fruits ou graines
an6mophiles. Les aigrettes des fleurs composees sont
des appareils natlrellement passifs et qui, en air calme,
6tant dormee la position du centre de gravitd, sur la
verticale dr centre de la surface portante, ne peuvent
que descendre verticalemenf, avec une vitesse reduite
de I'ordre de tente d cinquante centimdtres par
seconde.

Pour chaque petit parachute, cette vitesse de chute est
rigoureusement ddterminee par la charge unitaire et elle
est telle que la resistance de I'air soit dgale au poids de
l'appareil. On voit cependant trds souvent des aigrettes
semblables monter et franchir des disances
considdrables. En cette circonstance, tout le monde

Een zweefuliegtuig moet met de invalstroek van het
beste glijdgetal vliegen om het langst in de lucht te
blijven, want van dit glijdgetal hangt de glijdhoek van
het toestel af, namelirjk de hoek die zijn vluchtbaan met
de grond vormt in kalme lucht Men beseft dan ook dat
deze hoek zo klein mogelijk moet zijn. Men zal ook
vaststellen dat de grootte van deze hoek helemaal niet
beinvloed wordt door de unitaire belasing.
Daarentegen oefent deze, belasting wel degelijk
invloed uit op de snelheid van het toestel op zijn baan
want deze snelheid is steeds wenredig met de
vierkantswortel van het per vierkante meter gedmgen
gewicht.
Men begnjpt dus, dat een goed glijdgetal
gecombineerd met een geringe belasting per
oppewlakte+nheid aan een toestel in de vlucht een
beperkte daalsnelheid geeft" met andere woorden, dat
deze beide eigenschappen de verticale component van
de snelheid van het toestel verminderen Hoe kleiner
deze snelhei4 hoe gemalikeli;ker het toestel gunstige
omstandigheden voor het zweefrliegen zal vinden,
azngezien de samenstelling in de ruimte, van snelheid
van het toestel ook in grootte en windrichting geeft.
Samenvattend en om het eenvoudiger te stellen, al een
zweefrliegtuig, in kalme lucht losgelaten, eens de
regimesnelheid bereikq een invalshoek nemen, die
bepaald is door de plaats wazr nch zijn zwaafie,punt
bevindt. Deze invalstroek stemt overe€n met een zeker
glijdgetal (finesse), dat de tangent van de eilrjdhoek
uitdrukt. De snelheid van het toestel op zijn baan hangt
af van de unitaire belasting en ze is wenredig met de
vierkantswortel lan deze belasting.

Al deze factoren beihvloeden tenslotte de grootte van
de verticale component van de snelheid van het toestel,
die zo klein mogelijk moet zijn. Een eenvoudig
voorbeeld nl dtt verduidelijken en meer zuggestief
maken Iedereen kent de "zadenpluimpjes" van
sommige samengestelde bloemen : paardebloemen,
schorseneren en andere. Het zijn Heine valschermpjes,
bestemd om de snelheid van het vallen van de zaadjes
af te rerunen en om te zatgen voor hun verspreiding in
de beste omstrndigheden.
In de plantkurde is dit verspreidingsgoced6 goed
gekend en diepgaand bestudeerd. De vmclrten of
zadjes in een dergelijk verspreidingsproc6dd noemt
men anernofiel. De pluimpjes van de samengestelde
bloemen zlin natuurlijk passiwe toestelletjes die in
kalme lucht, omwille van de positie van het
zwaarte,punq op de verticale van het centrurn van de
draagoppervlakle, slechts verticaal kunnen dalen met
een snelheid die met dertig tot vijftig centimeters per
seconde afireemt

Voor elk valschermpje wordt deze valsnelheid unitaire
belasting en dit zodanig dat srikt bepaatd door de
luchtweerstand gelijk is aan het gewicht van het
toestel. Men ziet nochtans dikwijls gelijkaardige
pluimpjes stijgen en aanzianlijke afstanden afleggen In
een dogelijk gatal zal iedereen het er iedereen het er
wel over eens zij4 dat een stijgend pluimpje dan door
de wind meegetrolken is.



s'accordera d dire que si l'aigrette s'6ldve et s'6loigne,
c'est qu'elle est enlevde par le vent. Rares seront ceux
qui se rendront compte que si elle s'6loipe avec une
vitesse 6gale d la vitesse horizontale du ven! elle
s'6ldve par contre avec une vitesse qui est la dffirence
entre la vitesse ascensionnelle du vent et sa vitesse de

chute propre. Autrement dit: si l'aigrette s'dldve par
rapport au sol, elle ne cesse de tomber dans le couant
d'air qui I'entoure et I'emporte.

De tout cela il rdsulte qu'un appareil pouna 6tre aussi
<cvoilier >> qu'on pourra imaginer, jamais il ne s'6levera
par temps calme ou par un vent horizontal de vitesse
constante. Accidentellemeng il pourra Hndficier d'une
variation bnrsque de la vitesse horizontale du vent.
Comme les courants ascendants sont relativement rares
et qu'ils ne rdgnent qu'en des rdgions
topographiquement privildgiees, et encore par des

vents de direction ddterminee, les endroits ori pourra
€tre pratique le vol d voile seront assez difficiles d
trower en grand nombre et encore ne pouront-ils pas

m€me €tre uilises tous les jotrs.

On en peut conclure que le vol A voile ne senl jamgis
un node de locomotion applicable i des fins
commerciales ou militaires. Il restera un beau sport de
jeunesse qui pourra €tne pratiqud en des endroits
choisis, les joun oir le vent souflera avec une vitesse
et dans une dfuection ftvorables.

Mais s'il en est einsi, dira-t+n, comment fait le
vautour qui, dpGs des tdmoignages irr€cusables,
d'apr0s Mouillad notammefr, vole toute sa vie, en
mont€e cornme en descente, les ailes dtendues,
passives, et cela m€me en des endroits ou ir des
altitudes oir il semble peu probable que puissed refer
des vents ascendants ?

A cette objection, la seule peut4tre qu'il soit possible
d'opposer d la theorie du vol plan6, j'ai ddjd rdpondr
ailleun, par une hypothdse assez solidemeft 6tay6e et
dont la prewe ne tardera pas d 6tre faire.
Il senrble, en effet que le vol, ailes passives, du
vautour et de quelques especes d'oiseaux semblables,
n'est <<voilier >> qu'en appar€nce. Les ailes de ces

oiseaux resteraient reellement dtendues en vol, cornme
celles de nos avions, nais d leurs exrdmitds les
remiges prirnaires seraient capables de vibrer, dens un
plan vertical, avec une assez grande frequence mais
peu d'arnplitude. Ce mowement absorberait une
puissance susceptible d'Otre 6valuee, cr6erait sur les
ailes une poussde horizontale, et perrnetrait d l'oiseau
d'ateindre et de conserver la vitesse ndcessaire d sa

sustentation- Le vol du vautour serait dds lors
semblable au vol propulse de nos avions et ne
pr6senterait par consequent rien de miraculeux. La
vdrification de cette thdse, que je crois powoir
prometfre @rnme imminente, mettra fin i une
poldmique qur a d6ji frit dcrke beaucoup de sottises et
€ver bien des folies. Elle ddmontrera une fois de plus
I'utilitC des laboratoires a€rotechniques et confirmera
la confiance qu'il importe de mettrre, au polnt de vue
technique, dans les procddCs de la science
exp€rimentale.

Maurice Larnertirl Libraire-Editeu
58{2, rue Coudenberg i Bruxelles
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Weinigen zullen beseffen dat, indien het pluimpjezich
verplaatst met een snelheid, gelijk aan de horizontale
windsnelheid, het zich daarentegen verheft met een

snelhei4 die het verschil is tussen de stijgmelheid van

de wind en zijn eigen valsnelheid. Met andere
woorden: indien het pluimpje zich weliswaar verheft
ten overstaanvan de grond, dan houdt het toch niet op
met vallen" in de luchtstroom die het omringt en

meetrelil

Dit alles heeft als gwolg, dat een toestel, zij het nog
zo'n goede "zeilef', zich nooit zal kunnen verheffen in
kalm weer of met een horizontale wind met constante
snelheid- Toevallig zal het kunnen genieten van een

plotse schommeling van de horizontale wind.
Aangezien de stijgende luchtstromen tamelijk
zeklran zijn en slechts in topografisch bevoorrechte
streken voorkomen - en dan nog bij bepaalde
windrichtingen - zullen de plaatsen waar men kan gaan

zweefuliegen tamelijk moeilijk in groot aantal te
vinden zijn en 2slfs dan zal men ze niet elke deg

kurmen gebnriken

Hieruit kan men besluiten, dat het zweefrliegen nooit
al uitgroeien tot een verplaatsingsnanier, vall
toepassing voor commerci€le of militaire doeleinden
Het zal een mooie jeugdsport blijve4 die men op
welgekozen plaatsen kan beoefene4 op dagen dat er
windis met gunstige snelheid enrichting.

Maar als dat dan zo is, zql m€n zeggen, hoe doet de
gter het dnn, die volgens onweerlegbare geurigenissen,

onder andere vanMouillard, zijn hele leven omhoog en
smleag vlisgL met uitgestrelile passieve vleugels en dat
zelfs op plaatsen of op hoogten waar het heel
onwaarschijnlijk is dat er stijgwinden heersen?

Dit bezwaff is nisschien het enig mogelijke tegen de
theorie van de glijvluch! ik heb daarop trouwens reeds

geantwoord met een stevig gestaafde hypothese die
beslist weldra zal bewezen worder
Het lijkt er inderdaad op, dat de vlucht met passiwe
vleugels van de grer en enkele gelijkaardige vogels
slechts in schijn een'zeilschip" is. De vleugels van die
vogels zouden in de vlucht indedaad uitgestrekt
blijven, zoals die van onze vliegtuigen, naat',rn de

uiteinden ervan zouden de primaire slagpennen in staat

zijn te trilleq op een verticaal vlak, met een tamelijk
hoge frequenfie ilraar weinig amplitrde. Deze
beweging zou een kactrt opnemen, die men mogelijk
kan evalueren en zou een horizontale dnrk op de
vleugels kunnen scheppen, wat de vogel in staat zou
stellen de snelheid te halen en te behouden; die
noodzakelijk is voor zijn '\rluchthoudingi'. De vlucht
van de gier zou dan gelijken op de voortgestuwde
vlucht van onze vliegtuigen en zou dus geen mirakel
betekenen. Ik meente mogenbeloveq dat deze stelling
heel binnenkort zal gwerifieerd worden, wat meteen
een eind zal maken ern esn polemie\ die reeds heel
wat stommiteiten heeft doen schrijven en heel wat
waanzin heeft doen dromen. Die verificatie zal eens te
meer het nut van de aerotechnische laboratoria
aantonen en zal het verffouwen bevestigeq dat op
technisch vlak dient gesteld te worden in de poced€s
van de experimentele wetenschap.

Vertaling: Gil Gebhard-Van den Broeck
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L)AWACS, De AWACS,
le grand frire de grote broer in

en altitude het luchtruim

La tactique de 'Mister'Magic'
'Magic', c'est le nom de code de I'AWACS dont
avons suivi une mission op6rationnelle. Ce n'est pas un
secret de d6fense ; tout le monde peut le savoir,
les Serbes. Par contre, le nom de code des
et bombardiers est top secret, susceptible de changer d
chaque sortie.
Tactiquement, chaque avion radar fait partie d'une
qui comprend des ravitailleurs KC-135 et
chasseurs de couverture, plus en avant par rapport au
territoire serbe.

L'AWACS ne comporte aucun systdme de d6fense,
m6me pas de furtivit6. Si un s bad boy r, un ennemi,
est rep6r6, I'AWACS ne peut compter que sur ses
chasseurs et la vitesse de sa fuite pour s'en tirer. En
cas de p6pin, aucun parachute n'est pr6vu pour les
hommes. De toute fagon, d ces vitesses, ils se
fracasseraient sur la carlingue en sautant. Alors, mourir
pour mounr ...

Le th6dtre d'op6rations serbekosovar est surveill6
au moins trois AWACS, r6partis sur trois zones:
Nord, depuis la Hongrie, au Sud d partir de la
Mac6doine, et i I'Ouest sur l'Adriatique, oi nous
trouvions d bord de <Magic r. Si n6cessaire,
de ces appareils est coordonn6e par un chef AWACS,
d6sign6 comme <master >. En fonction des cond
m6t6o et du type d'op6ration, chaque AWACS
des circuits difi6rents: en ovale comme I'anneau
d'lndianapolis, en huit ou can6ment en rond.
La surveillance et le contrdle se font sur deux modes :

avec le radar principal Westinghouse - chaque a6ror
rep6r6 est signal6 par un petit point jaune i l'6cran -
avec le systdme automatique lFF, les points verts.

De tactiek van 'Mister Magic'

'M4ic' is de codenaam van de AWAGS met dewelke
wij een operationele opdracht hebben meegemaakt.
Het is geen defensiegeheim; iedereen mag weten, zelfs
de Servidrs. Daarentegen is de codenaam van de
jagers en de bommenwerpers top secret, vatbaar voor
verandering bij elke opdracht.
Tactisch gezien maakt elk radaMiegtuig deel uit van
een eenheid die bestaat uit bevoonadingsvliegtuigen
KC-135 en dekkingsjagers die zich meer voorwaarts
bevinden ten opzichte van het SeMsche grondgebied.
De AWACS beschikt over geen enkel
verdedingssysteem, zelfs geen systeem voor misleiding
(furtive system). lndien een <bad boy >, een vijand
wordt opgemerK, kan de AWACS enkel rekenen op zijn
jagers en zijn snelheid om te vluchten teneinde te
ontkomen. ln geval van moeilijkheden is er geen enkel
valscherm voozien voor de bemanning. lk elk gwal
zouden zij, gezien de snelheid, door de vliegtuigromp
worden verbrijzeld mochten zij springen. Aldus sterven
om te sterven ...
Het Servisch-Kosovaars strijdtoneel wordt beraraakt
door tenminste drie AWACS verdeeld over drie zones:
ten Noorden vanaf Hongarije, ten Zuiden vanaf
Macedoni€ en ten Westen de Adriatische zee
waarboven Wj ons bevinden aan boord van de
"Magic >. lndien nodig worden de actiMteiten van deze
vliegtuigen gecodrdineerd door een chef AWACS,
aangeduid als cmaster )0. Afhankelijk \€n de
meteorologische condities en het soort van operatie
adopteert elke AWACS een verschillende omloop:
ovaal als de ring van lndianapolis, in achfuorm of rond
zondermeer. De balaking en de controle gebeurt
bijmiddel van twee modes: met de hoofdradar
Westinghouse - elk opgemerkt vliegtuig wordt
gesignaleerd door een kleine gele stip op het scherm -
en met het automatische systeem lFF, de groene
stippen.
Toen wij de operatiezone verlieten knipperde er geen
enkele stip noch boven SeM€ noch boven Kosovo,
terwijl het noorden van ltalid zinderde van zowel
burgerlijke als militaire vliegtuigen. De Navo-aanvallen -
herleid omwille van het slechte weer - waren be€indigd
en de vliegtuigen van Milosevic ingegraven bovenop de
geleden verliezen. Het ging er nog al aan toe: 66n van
de zes Migs werd neergehaald vier minuten na zijn
opstijgen. Wat de opdracht van de AWACS betreft is
het duidelijk bewaken en geleiden. < Het behaft niet
tot onze taak om te zeggen of er zich tradoren dan wel
geblindeerde voeftuigen in de colonnes bevinden >t

voegt Marvin de Canadese majoor er aan toe.
< Wanneer de Navo een fout maaK, zei ik tegen mijn
moeder, zijn wij dat niet, het is niet onze rol. WI doen
niets anders dan co6rdineren en informatie over de
doelen, afl<omstig van het hoofdl<waftier, doorgeven.

deze (de doelen n.v.d.r.) nr'et".

Lorsque nous avons quitt6 la zone d'op6rations, alors
que le nord de I'ltalie scintillait d'a6ronefs tant civils que
militaires, aucun point ne clignotait au-dessus de la
Serbie ni du Kosovo.
Les attaques de I'OTAN - r6duites pour cause
mauvais temps - 6taient termin6es, et les aMons
Milosevic se terrent, 6chaud6s par les pertes subies.
y a de quoi : un des six MIG abattus l'a 6t6
minutes aprds son d6collage. Quant d la mission
AWACS, elle est claire: surveiller et guider ; < Ce n
pas ndre r6le de dire sil y a des tracteurs ou
blind6s dans un convoi >, ajoute MaMn, maj
canadien. < Quand |OTAN fait une eneur, j'ai dit d ma
mdre : ce n'est pes nous, cra n'est pas notre r6le. Nous
ne faisons que coordonner et transmeftre les infos
/es cibles yenues de l'6tat-major. Nous ne les
dAterminons pas t.
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n ddbut de piste principale, sous la puissance de

ses rdacteurs lanc6s d plein rdgime, I'appareil
conrmence d vibrer sur son train d'atterrissage,

sans bouger d'un pouce. Quand le vrombissement
atteint son maximunU freins lflch6s, les 147 tonnes de

l'engin s'dbranlent majestueusement ... pour ne quitter

le sol qu'd I'exr6mit6 de la piste ! Il 6tait moins une ...

A l'origing c€t appareil est un quadrireacteur Boeing
707 qui, militarisd, devenu un monstre de technologie,
s'appelle E-3A Sentry; aussi colmu sous le nom

d'AWACS (Airborne Warning And Contol System), il
fait office de radar volant, facilement reconnaissable A

son antenne sous forme de gos disque arrim6 au toit
du fuselage.

DROLES D'OISEAUX
Dans l'dtroit cockpit, la tension se reliiche peu d peu
Les oiseaux apergus d droite n'ont cause aucun

domrnage. L'aiguille de l'altimdtre tourne
regulidrement. A 10.m0 pieds, les nuages, dont on sort
5.000 pieds plus tard.
Aprds avoir d6colld d 7h. de labase de Geilenkirchen d
la frontidre germano-neerlandaise, I'AWACS prend la
direction de sa zone de surveillance, sur I'Adriatique,
en passant par I'est de la France et le nord de l'Italie.

du passage, dans le casque d'6coute, on capte les

civils : << Bonjour Air France Tango Yankee, ici
contr6le Epinal" Prenez le cap 119, descente niveau
200. D

an het begin van de hoofdlandingsbaan, onder

dnrk van de op volle kracht draaiende reactorerL

trilt het toestel op zijn landingsgestel, zonder

zich evenwel een duim te verplaatsen. Wanneer de

motorlaacht zijn maximum bereikt worden de remmen
gelost en zet het 147 ton wegende toestel zich
majestueus in beweging ... om zich slechts van de

glond los te maken op het einde van de landingsbaan.

Het was minstens een ...
Oorspronkelijk was dit toestel een quadri-reacteur

Boeing 707 dte, gemilitariseerd, veranderde in een

technisch monster onder de benaming B-3 Sentry,

eveneens gekend onder de benaming AWACS
(Aiftorne Waming and Control System). Een vliegende

radarkamer, gemakkelijk herkenbaar aan zijn
schotelvormige antenne gemonteerd op de top van de

fuselage.

VREEMDE VOGELS
In de srnalle cockpit neemt de spanning geleidelijk af.

De vogels fis aen de rechterzijde werden waargenomen

hebben geen enkele schade aangericht. De naald van de

hoogtemeter draait regetmatig. Op 10.000 voet zijn er

wolken waanrit wij te voorschijn komen 5000 voet
hoger. Na om 07.00 uur te zijn opgestegen van de basis

van Geilenkirchen, blj de Duits-Nederlandse grens,

neemt de AWACS zijn richting naar de bewakingszone
boven de Adriatische zee, langs het Oosten van
Frankrijk en het Noorden van Itali€. Onder het vliegen
worden de commruricaties van de burgervliegurigen
gecapteerd:

7il10, l'AwAcs
afteint son

altitude de

croisidre, 29.000
pieds. Dans la
longue cabine
dont les hublots
ont 6td

supprim6s, les
operateurs et
techniciens radar
et radio sont e
leur postes,

devant leurs
€crans. Mais
pour c€s 19

membres
d'Quipage, la
journte a
commencd bien
plus tdt: Entre
heures avant le
decollage, ils
regoivent les
briefings m6t6o,
de rnission et
d'intelligence.

Radome (Radar)
Ecrans radar des officiers
dirigeant les avions de chasse.
Radarscherm van de officieren
die de jachtvliegtuigen leidt.
Traitement informatique des
informations. Dataverwerking
van de inlichtingen.
Navigation et identification de
I'adversaire. Navigatie en
identificatie van de
tegenstander.
Salle de repos - RusEaal.

<< Goeie dagAir
France Tango
Yankee, hier
Epinal controle.
Neemt richting
119, daalnaar
niveau 200 t.
07.30 uur. De-
AWACS bereikt
zijn lmrishoogte
29.000 voet. In
de lange cabine,
waanritde filmen
werden verwij-
derd zitten de

radar-technische-
en radioopera-
tors voor het
scherm van hun
toestel. Maar
voor deze 19

bemarmingsleden
is de dag veel
wo€ger begon-
nen. Vier uur
voor het opstij-
gen ontvangen
zij de meteo-, de

zendings en intel
ligence-briefing.

1.
2.

AWACS E3 <SentrY r
Modeb de base- Basismodel : 8707
Port6e du radar - Actieradius van de ladar : i150 km
Altitude - Hoogte: 30.000 fi
Vitesse - Snelheid : 500 Kts

- Bernannino : 19
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HUIT NATIONALITES
Sur leur dpaule droite, des petits drapeaux les
identifient par nationalit6 : cette mission comporte 6
Amdricains, 4 Belges dont le second pilote, 2 Italiens,
2 Neerlandais, 2 Canadiens, 1 Allemand, I Portugais et
I Britannique. Pleinement operationnelle depuis 1988,

la NATO Airbome Early Warning Force d laquelle
sont rattachds les AWACS, est la premiere unitd de

I'Alliance atlantique, et n'en est pas peu fidre.
9[ la tension remonte fortement dans le cockpit: le
ravitaillement de carburant en vol est toujours une
phase ddlicate. Effectuee d I'aide d'un autre Boeing
707, rebaptis6 KC-135 lors de sa trandormation en
citerne de k6rosene, la mananrvre commence mal:
pour le coup, note E-3A Sentry.a 6td plus rapide au

rendez-vous, et se retrouve devant son ravitailleur.
Situation scabreuse vite redressee: reli6s par la longue
perche du ravitailleur, les deux Boeing 707 dvoluent d
quelques mCtres I'un de I'autre, genirant des

turbulences qui mettent ii rude dpreuve les nerfs des
pilotes.

BRANLE.BAS DE COMBAT
Une heure plus tard, le bdbe a termind son gros

biberon. Alors que le calme revient dans le cockpit,
c'est le branle-bas de combat dans la cabine, et I'on
nous prie gentiment de quitter lazone des dcrans radar,
secret ddfense oblige. <<Je sais que je guide des qvions

de combat vers leur cible, mais cela fait partie dtt job
que j'ai appris, et je I'aime r s'exclame ce jeune et
grand radariste britannique. Leur travail adrien, ces

hommes le font soit sereinement soit avec

enthousiasrne, mais toujours avec professionnalisme.
Impression confirmee par le major canadien chef de

missior\ le joviat Marvin - pour raison de sdcuritd,
nous ne powons donner que le prdnom de nos

interlocuteurs : < La premidre nuit, I'atmosphire 6tait
trds calme avant, durant et apris l'attaqae riussie
contre le MIG-29 serbe. Pas de hourrah, rien: apris
confrmation, on fait juste rapport de la victoire au

QG, c'est tout, et c'est tris pro comme rtaction. Je ne

sttis pas surpris mais satisfait de I'attitude de

l'6quipage. n

Un equipage mis d rude dprewe depuis la fin mars : d
leur poste unjour sur deux, pour des missions de douze
d vingtquatre heules, les hommes sont confrontds d la
fatigue et d cette terrible routine qui use les nerfs
jusqu'd la corde.

CONDITIONS DIFFICILES
Pour ne rien ananger, dans ce grand tube d'acier sans

hublot, suspendu quelque part entre ciel et terre, les
notions de temps et d'espa.ce se dissipent rapidemerf.
Dans un air pressurise trds sec pour prdserver
l'6lectronique, continuellement soumis alrx
mowements de tangage et de roulis de l'appareit il
faut boire beaucoup d'eau et avoir le pied adrien

ACHT NATIONALITEITEN
Op hun rechterschouder identificeren kleine vlaggetjes
hen per nationaliteit: deze zendingtelt 6 Amerikaneru 4
Belgen waaronder de tweede piloot, 2 Italianeru 2

Nederlanderg 2 Canadezet\ I Duitser, I Portugees en

I Brit. Sinds 1988 is de NATO Airborne Early
Waming Force, waarto€ de AWACS behore4 de eerste

eenheid van de Atlantische Alliande en men is er niet
een beetje frer op.
09.00 uur. De spanning in de cockpit stijgt gwoelig: de

bevoorrading aen brandstof in vlucht is altijd een

delicate fase. Uitgwoerd bdmiddel van een andere

Boeing 70?, herdoopt tot KC-135 als gwolg van zijn
transformatie in kerosinetank, begrf het manoever

slecht. Voor de overslag w:ls onze E-3A Sentry sneller
op de plaats van afspraak en bevindt zich nu voor het

bevoorradingwliegtuig. Een netelige situatie die snel

wordt rechtgezet. Verbonden door de lange

bevoorradingsstaak konren de twee Boeings 707 tot op

enkele meters van elkaar. De hierdoor veroorzaakte
turbulentie stelt de zenuwen van de piloten zwaar op de

proef.

SCHIKKINGEN VOOR DE STRIJD
E6n uur later heeft de baby zijn grote zuigfles geledigd.

Wanneer de nrst in de cockpit terugkeert worden in de
cabine alle schil&ingen getroffen voor de srijd en

worden wij vriendelijk verzocht de omgwing van de
radarschermen te verlate& verplicht door
geheimhouding rond de verdediging. << Ik weet dat ik
gevechtsvliegtuigen naar hun doel leid, maar dat
maakt deel uit van de job waartoor ik heb gel<ozen en

woartan ik houd r exclameert de jonge, grote Britse
radarbediener. Deze mannen doen hun werk op een

serene wijze of met enthousiasme, nuutr altijd
professioneel. Een indnrk die bevestigd wordt door de
joviale Marvin, Canadese majoor en chef van de

zending. Orn veiligheidsredenen mogen wij enkel de

voonunm van onze gesprekspartrrers vermelden: << De
eerste nacht was de sfeer zeer rustig zowel v66r,
gedurende als na de aarwal op de &rvische Mig-29.
Geen hoerageroep,' niets. Alleen maah rnen een

verslag van de overwinning voor het hoofdkwartier.
Dat is alles/ Ik ben niet verrast, maar welte vreden
over de houdingvan de bemanning >.

Een bemanning die sinds einde maart onderworpen
wordt aan zware beproevingen: 6en dag op twee aan
hun toestel voor zendingen van twalf tot vierentwintig
uur, waarbij de mannen worden ovewallen door
vermoeidheid en door de versdrikkelijke routine die
het uiterste van hun zenuwen vergt.

MOEILIJKE OMSTANDIGHEDEN
Znlfs zonder iets te doen verglijdt de notie van tijd en

ruimte snel in deze stalen buis zonder venster$
opgehangen ergens tussen hemel en aarde. In de zeer
droge, onder druk gebrachte lucht ter conditionering
van de elektronica, voortdurend ondenvorpen aan het
schudden en slingeren van het toestel, moet men veel
drinken en gevoel hebben voor de luchtvaart.
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Ces condrtions diflicilcs. sculs lc professionnalisrnc.
I'humour et un frichti res concct ai&nt d lcs
surTnontcr
16h30. I'aspcct proprement tactrquc de la mission cst
tcrmird. lcs hommcs sc dctcndent, I'avion prcnd Ic
chcmin du relour.
l9h{5, I'ancrrissagc sc passc en dorccur Aprcs unc
douzaine dhcures dc rol, l'on pourrait €trc i Los
Angclcs. Caracas ou Rio. En ourrant la portc dc
l'apparcil. il n! a que la grisaillc dc Crcilcnkirchcn pour
nous acqrcillir...

Dominiqu. SlMOliET.- h IlBRtl F:tROPE

Dezc mocih.lkc omsumdtghcdcn kunncn allccn
ovcrstcgcn $'ordcn door profcssionalismc. gocd
huntcur cn ccn uannc hap
l(r 30 uur; Hct zuircr tactjschc asp(rcl van dc zcrding is
achtcr dc rug. dc manncn onlspannen zjch en het
vlicgtuig vangt zr.ln terugtvcg aan.
1915 uur. Dc larding u'ordt zachtyes uitgevocrd Na
ccn tnaalflal urcn zou mcn in [.os Angclcs. Caracas of
Rio kunncn z.ryn Br1 hct opcnz:rraaicn van dc dcur van
hct tocstcl is cr slcchts dc gnus heid van Crcilcnkirchcn
onl ons tc vcruclkomcn

Ycrteling : lan BERGMI\S
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Pr6sident d'hon neur - Erevoorzitter
G6ndral-lvfajor Aviateur e.r. Albert IIENRY

Membres d'honneur - Ereleden

Chef d'Etat-Major de la Force ACrienne
Gdndral Jean CHENET, Prdsids[ des Vieilles Tiges

Monseigneur le hinoe Antoine de Ligne
AlftiedBODET
JeanDELCOUR
DfuKFRMOUT

IJopoIdHEIMES

Stafchef van de Luchunacht
Camille MONTAIGU, President d€s Vieilles Tiges

'Lurcmbourgeoises

Achille VAI.IHEE
Dominique WEIBEL

VictoTWINANTS

Gonseil d'Administration - Raad van beheer

President-Voorzifi€r :

Vice-prdsident:
Vice-voorziter:
Secrdtaire gmdral-Secretaris generaal :

Trdsorier-Schafibewaarder :

Secrdtafue-adjoint-Adjunct-secretaris :

Hugo CLOECKAERT
PaulDE CLERCK
Georgesde CONINCK
An&€DILLIEN
HubertMOJET
NortertNIELS
AIexPEELAERS
Jaoques ROELH.ID-HELMAN
C'€rard VERMANDER

Bureau
LeonBRANDERS A 02.734.63.77
Jacques DOME 02.762-60.56
JeanKAMERS 02.731.17.88
Robert FEIILLEN 013.31.28.70
Paul JOUREZ M7.19.o3.37
ChaTIeSPEYXASSOL 02.771.12.4E

Membres - Leden
02.657.N.54

02.344.6.38
02.673.36.32
02.770.93.71
016.5E.10.86

0t4.54.7 0.63 - 049 5.21.7 0
02.65.K.5t - 02.7 32.7 9.37

02.770.98.22

Secretariaat - Secr6tariat
Wijngaards{xaat a

3290 DIEST
TdUFax : 013.31.28.70

+

Indien u een adres- en of telefoomtijziging hebt, laat hel
ons weten.

Deel ook bij voorkeur aan het secretariaat al uw
belangrijke familiale gebeurtenissen mee.

Si vous changez d'adresse ou de rrumiro de tdlCphone,

n 'oubliez pas de nous en aviser.
Comrnuniquez aussi, de prdference au secrdtariat, vos
iv e n ernen t s fami I i aux impo rt an ts

15.11.2000



WEVELGEM
9 ao0t 2000

BILLET D'INSCRIPTION

d emrqter, awmpagn€ devofre chdque d:

Paut JOIIREZ
rue de la Croisette 56

1470 BAISY-THY

NOM:

Pr{nom:

Accompagni par : ...

Soit au total ..... personne(s)

Je joins un chlque ban€,libelld ur nom de
WB-IOIIREL ll'um montant de

( ..... x 1.100 ftancs = ............. F)

JALHAY - LE TIGELOT
27 ao0't 2000

Billet d'inscription
d erwoyer d :

Monsieur L6on BOIILET
rue de Mangombreux 359

4tOO VERVIERS

WEVELGEM
9 augustus 2000-06-{5

I N SCH RI JY'A'GSB RI E F J E

te Surcnmd nvcheqaenaaft

Paul JOUREZ
me de la Croisette 55

1470 BNSY.TEY

NAAM:

Voomaam:

Vergezeld door :

Hetzij ... .... persoon(onen)

lk voeg een gekruiste cheque betaalbaar aan
VTBJOIIREIvm ecn bedrag van: :

( ...... x 1.100 frank =

JALHAY. LE TIGELOT
27 augustus 2000

F)

NOM:

o participera dliamesse, accompagn€ de :

........... (nom)

tr prticipera au ddjeuner, accompagrrC de :

........... (nom)

Jeverse (1200 F x .....) autotal : ..................... F;
au compte No : 348{133190-73

M6morial canadien du Tigelot
48OO VERVIERS

Le comit€ organisateur est reconnaissant envers les
membres des Vieilles Tiges de I'Aviationbelge qui
aideraient son action en versant 100 F. au m6me
compte.

(Seul le versement pour la participation an dijeuner
fait ffice d'inscription. Cldture : 2I ao:At.)

Inschrijvingsbriefje
te sturen aan:

IDe Heerleon BOIILET
me de Mangombreux 359

4tOO VERVIERS

NAAM:

tr zal deelnemen aan de mis, vergezeld door:

(naam)

tr zal deelnemenaan het middagltaal vergezsld

1*:'... .....(mam)

Ik stort (1200 F x .....) herzij ... ............. F.

op rekeningrnrmmer: 34E413319G73
M6morial canadien du Tigdot

4tOO VERVIERS
Het organiserend comitd is de ledenvan de <<vieilles

Tiges > van de Belgische Luchtvaart dankbaar die hun
actie steunen dmr 100 F. te storten op dezelfde
rekening.

(Alleen de storting voor de deelneming aan het

middagmaal dient als inschrijving - Sluiting: 2I

augustus)




