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' 14 februari
Bezoek van het Detachement Luchtsteun

van de Rijkswacht te Melsbroek
(1 5 Wing LuchttransPort)

Uitvoerige prograr 
*nna 

in dit tijdschrift

24maarl
Algemene vergadering en jaarlijks barket

in het hotel Hilton te Brussel
*

9 mei
Eurospace Center by night

Bezoek en maaltijd - Bus voorzien
Vertrek vanuit Bnrssel om 15.00 uur

Terug voorzilond 24.00 uur

8 augustus
De deg van de zomervakantie op het

vliegveldvan St Hubert

... en detweedewoensdag van de
maand, vergadering in

Het Huis derVleugels om 12.00u.

14 f6vrier
Visite du D€tachement d'appui a6rien de

la Gendarmerie d Melsbroek
(15 Wing de Transport A6rien)

Programme ddtaill6 dans cebulletin
*

24 mars
Assemblee g6ndrale et banquet annuel

d l'h6tel Hilton d Bnrxelles
*

9 mai
Eurospace Center by night
Visite et diner - Bus pranu

Ddpart de Bnrxelles d 15.00 heures
Retour pr€rm vers minuit

+

8 ao0t
Lejour des < Grandesvacances >> d

I'a6rodrome de St Hubert
*

... et le deuxiime mercredi du
mois, r6union d

La Maison desAiles a 12h00



EDITORIAL
vez-vous lu la premidre page, l'6ditorial de
nofte bulletin trimestriel N. 3/2000 ? Il avait
dtd laisse en blanc, intentionnellement ! Il vous

dtait propose d'appeler un membre du conseil pour plus
ample information Peu ou pas d'appel, si ce n'est
quelqu'un d'inquiet '. << Qu'est-il arrivt au prisident ?

Le probldme est simple : le manque de participation d
notre rencontre du deuxidme mercredi du mois d la
Maison des Ailes; la moyenne est tombde de plus de
trente dr une vingtaine de personnes !

Cela s'explique par la disparition de plusieurs de nos
habituds, soit ddces ou difficultds de se ddplacer. De
nouveaux sont venus les remplacer mais pas en
suffisance ni en rdgularitd.
Et les jeunes ? Du fait des trente ans de brevet
necessaires pour devenir membre <Vieille Tige >, ils
ont prds de cinquante ans d'flge, beaucoup sont encore
au travail. On critique la situation de la Maison des
Ailes : pas de parking (mais une station de mdtro
devant la porte), l'atrnosphdre peu originale de la
grande salle (quand on n'est pas nombreux), le repas
lui-m€me cher et difficultds avec le g6rant, service trop
lent !

Tout cela w en noir a apport€ beaucoup de discussions
vaines puisque vous vous 6tes trowds devant une page
blanche.
Soyez rassur6s pourtant, nous avons rencontrd le
gdndnl aviateur Camille Goossens, prdsident de la
lfaison des Ailes qur est bien decidd d faire changer les
choses. En rdzumd : le gdrant a dtd forcd de se retirer;
il est remplace par un couple qui a ddjd lbnctionni dens
la maison.

Question arnbiance, dordnavant les d6jeuners seront
organis6s dans la salle du restaurant, beaucoup plus
conviviale. Tout cela vous l'aurez appris avant d'avoir
lu ce texte et probablement apprecid d sa juste valeur
si vous avez participe artx repas de septembre et
d'octobre.

Au risque de nous rdpeter, c'est d chacun de nous de
faire l'effort: faire connaitre autour de nous les
changements apportds, en parler favorablement, non
seulement nous montrer convaincus mais
enthousiasrrds et ramener des amis peu d6cidds et
d'autres qui n'ont jamais participe d nos r6rmions et y
accrocher les nouveaux membres. participer aux
rdunions qui sont organisdes poru vous, voili la
rdponse au probldme.

Nous dtions nombreux d celle de Wevelgem le 9 aott
dernier (merci encore aux organisateurs Jacky Roeland
et d notre ami Desplenter); nous dtions 16 d Jafhay
pour la cdrdmonie de souvenir au monument des
aviateurs tombes dans les Fagrres pendant la guerre
1940-1945.
Vous voyez c€ sont deu:r endroits qui ne sont pas prds
de la porte et pourtant ...
Il faut y croire et se dire : je ferai nombre par ma
pr6sence. A bientdt donc.

EDITORIAAL
T T*t u de eerste bladzijde, het editoriaal van

f-l ons driemaandelijks tijdschrift Nr 3 / 2000
L -l-gelezen ? Het werd blanco gelaten, opzettelijk!
Er werd voorgesteld dat u zich tot een lid van de raad
zou wenden voor meer inlichtingen. Geen of weinig
oproepen, tenzij iemand die heel ongerust de vraag
stelde: "Wat is er met fu Voorzitter gebeurd?"
Het probleem is eenvoudig: afircmende deelnanne aan
onze ontmo€ting van de tweede woensdag van de
maand in het Huis der Vleugels; de gemiddelde
deelname is van dertig leden teruggevallen tot een
twintigtal personen! Uitleg is te zoeken in het
verdwijnen van verschillende trouwe aanzittende,
hetzij dooroverlijden hetzij door
verplaatsingsproblemen. Er zijn nieuwe leden
bijgekomen om ze te vewangen, nuur niet in
voldoende aantal noch met voldoende regelmaat. En de
jongeren? Dertig jaar brevet zijn nodig om lid van de
"Vieilles Tiges" te worden, dat brengt de leeftijd zowat
rond grote zaal (wanneer men niet talrijk is), de dure
maaltijd en de moeilijkheden met de zaakvoerder, de
trage dienst!
Dit alles zwart bekeken heeft heel wat nutteloze
discussies met zich gebracht, aangenen de reactie
slechts een blanco pagina bleek te zijn.
U mag nochtans gerust zij+ wij hebben een
ontmoeting gehad met generaal-vlieger Camille
Goossens, voorzifter van het Huis der Vleugels, die
vast besloten is, verandering in de zaken te brengen.
Samengwat : de zaakvoerder werd verplicht zich temg
te trekken; hij wordt vervangen door een paar, dat
reeds optrad in het huis.
Wat de sfeer betreft zullen de lunches voortaan
georganiseerd worden in de veel gezelligere zaalvan
het restaurant. Dat heeft u allemaal reeds vernomen
v66r u deze tekst voor ogen had en indien u
deelgenomen heeft aan de maaltijden van september en
oklober.
Met het risico in herhaling te vallen: ieder van ons
moet een inspanning doen: rond ons mededelen welke
veranderingen aangebracht ,ij4 in gunstige termen
daarover sprekerl niet alleen met overtuiging maar met
enthousiasme en aarzelende en andere vr-ienden
meebrengen, die nooit :um onze bijeenkomsten
deelgenomen hebben. Ook de vijftig jaar, velen
daarvan werken nog. Men brengt lnitiek uit op de
liggstrgvan het Huis der Meugels: geen parking (maar
een metrostation recht voor de deur), de weinig
originele sfeer van de nieuwe leden aantrekken.
Deelnemen ium bijeenkomsten, die voor u
georganiseerd worderl DAT is het antwoord op het
probleem.
Op 9 augustus j.l. waren we taldjk in Wevelgem (nog
eens dank aan de organisatoren Jacky Roeland en onze
wiend Desplenter); 16 van ons waren in Jalhay voor de
souvenirplechtigheid aan het monument van de
vliegers, gedurende de wereldoorlog 1940-1945
gevallen in de Venen. U Aet het: deze beide plaatsen
liggen niet direct bij de deur en nochtans...
Men moet erin geloven en zeggen: met mijn
aanwezigheid doe ik het aantal groeien.
Dus tot binnenkort.



G6n6ral-maj or Aviateur
Comte Ivan Georges

DuMonceau de Bergendal
DFC with Bar

N6 le l0 d6cembre 1915 d Londres, et aprds des
Humanitds scientifiques d Malonne, il entre d l'Ecole
Royale Militaire le 26 novembre 1936 (82e Promotion
Infanterie et Cavalerie).
Ivan Georges Du Monceau de Bergendal , engagf,
volontaire pour 3 ans le 25 novembre 1937, est admis
le I d6cembre 1937 dans le personnel navigant. Il est
nommd sous-lieutenant de cavalerie le 26 d6cembre
1938 et le lerjuillet 1939, il rejoint I'Ecole de Pilotage
basee d Goetsenhoven. Il vole sur Koolhooven FK-56,
le nouvel appareil d'entrainement moderne qui
conunenc€ d equiper notre aviation.
Le bombardement de la plaine d l'aube du 10 mai
1940, s'il ne surprend pas les escadrilles d'observation
du ler Regiment qui ont ddcolld d temps, n'en ddtruit
pas moins la majoritd des avions de I'escadrille
d'instruction. Les pilotes sont envoyds en France et se

replient ensuite vers Oujda au IVIaroc, oir les surprend
la capitulation et l'armistice.
Le comte Du Monceau de Bergendal, ddcidd n
poursuiwe la lutte, fait partie du groupe d'wad6s qui
s'embarquent d Casablanca sur le David Livingstone
pour rejoindre l'Angletene, oti il s'engage aussitdt
darts les Forces belges.

En aott 1940, il est repris dans la RAF VR (Volunteer
reserve), et il pilote des bimoteurs d'entrainement au
Bomber Service Flyrng Training School Noll e
Shawbury. En fdwier 1941, il passe sur avion de
chasse. Nomm6 Pilot Officer, il rejoint en awil I94l,la
fameuse escadrille de chasse 609. Il est aussitdt lichd
sur le plus celdbre des chasseurs alli6, le Spitfire tr et i
la fin awil, il est jug6 apte d participer aux opdrations
offensives sur le continent. Etant dorm6 le court rayon
d'action des chasseurs de l'6poque, ces missions se

ddroulent le long de la c6te belge et frangaise. En aofit,
il remporte sa premidre victoire confrmee lors d'un
(sw@p >> sur Saint-Omer. Il lui faut attendre septembre
pour remporter une nouvelle victoire sur un
Messerschmitt 109F.

En mai 1942, il est mutd d la premidre des escadrilles
belges formdes en Angleterre, la fameuse 350 d
l'insigne de l'Ambiorix avec pour devise <<Belgae

Gallorum Fortissimi y
En juillet 42,Dt Monceau de Bergendal est decord de
la Distinguished Flying Cross @FC). Ia 350 se

distingue lors de la malheureuse expedition de Dieppe
en aott 42 oir les combats sont d'une grande Apret6. En
d6cembre, envoyd au repos, il quite la 350.

Generaal-maj oor Vlieger
Graaf Ivan Georges

DuMonceau de Bergendal
DFC with Bar

Geboren op 10 december 1915 te Londenvat hij op 26
november 1936, na het be€indigen van de

wetenschappelijke humaniora te lvlalonne, de studies
aan de KMS aan als leerling van de 82ste Promotie
Infanterie en Cavalerie. Ivan Georges Du Monceau de
Bergendal neemt op 25 november 1937 wijwillig
dienst voor 3 jaar en wordt op I december 1937 tot het
varend personeel toegelaten. Op 26 december 1938
wordt hij tot onderluitenant benoemd en op 1 juli 1939
vervoegt hij de Miegschool in Goetsenhoven. Hij
vliegt er op Koolhoven FK-56, het nieuwe moderne
opleidingstoestel van onze luchtvaart.
Het bombardement van het vliegveld bij dageraad op
10 mei 1940 vernietigt het leeuwendeel van de

opleidingstoestellen op de grond. De
Obsewatiesmaldelen van het lste Regiment kunnen
tijdig opsdgen en ontsnappen De piloten worden naar
Franlcijk gezonden en verzamelen zich vervolgens in
Oujda in Marokko, wmr ze het nieuws van de

capitulatie en wapenstilstand vernemen. Met het vaste
voornemen de strijd voort te zetlen, sluit gnaf Du
Monceau de Bergendal nch aan bij de groep
vluchtelingen die te Casablanca aan boord van de
David Livingstone gan;t met de bedoeling na:r
Engeland te ontsnappen. Daar neemt hij onmiddelldk
dienst bij de Belgische Strijdkrachten.
In augushrs 1940 wordt hij opgenomen in de RAF VR
(Volunteer Rerserve). Hij vliegt er met tweemotorige
opleidingstoestellen in de Bomber Service Flytng
Service School Noll te Shaubury. In febnuri 1941
gaat hij over naar de jacht. Hij wordt benoemd tot Pilot
OfEcer en vervoegt in april 1941 het befaamde
jachtsquadron 609. Spoedig wordt hij gelost op het
meest bemchte jachttoestel van de geallieerden, de

Spitfire II, en tegen eind april wordt bekwaam genoeg
geacht om deel te nemen een aanvalsacties boven het
continent. Omwille van de beperkte actieradius van de
toeilnalige jachtvliegtuigen, speelt het merendeel van
die acties af boven de Belgisch-Frans kustsneek. In
augustus behaald hij zljn eerste bwestigde
overwinning tijdens een (sweep > op SaintOmer. In
september behaald hij zijn volgende overwinning op
een Messerschmitt 109F.
In mei 1942 wordt hij afgedeeld bij het eerste van de
Belgische SmaldelerU die in Engeland gwormd
worden: het befaamde 350 met het Ambiorix-insigne
voorzien van het devies: << Belgae Gallorum
Fortissimi ). In juli 1942 wordt Du Monceau de
Bergendal gedecoreerd met het Distinguished Flyrng
Cross @FC). Het 350 onderscheift zich tijdens de
onfortuinlijke opdracht boven Dieppe in augustus
1942, waar er verbeten gwechten plaatwinden In
december wordt hij met verlof gestuurd en verlaat hij
het 350.



En juin 1943, tl est ddsigr6 porrr comnander la 349,
seconde escadrille belge dans la RAF. A l'aube du 6
juin 1944, son escadrille fait partie de la protection de
la flotte de ddbarquement, elle effectue 3 sorties ce jour
le.
Le l0 jui4 il a I'occasion d'atterrir un des premiers sur
I'aerodrome hAtivement amdnagd d Ste Croix sur Mer.
Il termine ainsi son second tour d'operations avec 8
victoires confirmdes.
En aofit 1944,1est envoy6 en mission i Ottawa d'ori il
est ddtach6 au Comrnand and General Staff School (Air
Statr) situ6 d Fort Leavenworth aux Etats-Unis, oi il
suit des cours pendant 3 mois. Rentrd par bateau des
Etats-Unis, il est ddsignd pour l'Inspectorat Gdneral
avec le grade de Wing-Comrnander (Lieutenant-
colonel).

En novembre 1945, il se voit attach€ i la Maison du
prince R6gent, et enjuillet 1946, est envoyd en qualit6

-d'Attachd militaire prds l'ambassade de Belgique d
WashingtonD.C.
Il en profite pour suiwe les cours de parachutiste d Fort
Benning dont il ddcroche le brevet.
Revenu des Etats-Unis en 1952, il est charg6 de former
et prendre le comrnandement du f0 Wing de chasseurs-
bombardiers.
Les trois escadrilles opdrationnelles doivent €rnigrer d
Geilenkirchen d cause de malfagons dans l^
construction de la piste du Wing et ne rdintdgrent
Kleine Brogel qu'aprds plusieurs mois d'exil. Ce
commandement lui vaut d'ailleurs les fdlicitations du
Ministre de la Ddfense nationale.
En octobre 54, le <Duke >> devient chef d'Etat-major
du groupement des Opdrations et soit nommd colonel
en decembre 1955.
En fdwier 1956, il est VGO, chef de la branche
op6rations d I'EMG de lia Force A6rienne pour passer
ensuite en ddcembre 1957 d la branche operations de la
2ATAF (Allied Tactical Air Force) or) il occupe dds
juin 1958 les fonctions de chef de la Division
Opdrations et Entrainement.
Il faut mentionner qu'Ivan Du Monceau de Bergendal a
eu I'occasion d'effectuer une mission d'Information en
Alg6rie en mai 1957, oir il suit de prds les opdrations
dites de pacification.
Le <Duke > passe en ddcembre 1963 au QG du
Comrnandement de I'Instruction et de I'Entrainement
avant de prurdre de fewier 1965 d octobre l97I le
comrnandement de la Force Adrienne tactique et regoit
le grade de gendral-major le 26 mars 1965.
Le comte Du Monceau de Bergendal passe ensuite d la
rdsewe d partir du ler janvier 1972 qu'rl quitte par
limite d'dge le ler janvier 19'74. I est ddcedd d
Bruxelles le 9 novembre 1984.

Distinctions honcifrques
Grand Ofticier de l'Ordre de la Courome, Commandeur de l'Ordre
de L6opold, Commandeur de I'Ordre de Iiopold II, Croix de Guerre
avec sept palmeq Croix des Evad6q Croix militaire, Commandeur de
la L6gion d'Ho,nneur i titre militaire, Croix de Guerre frangaise avec
palme, Companion Royal Victorian Order de Grande-Bretagne,
Distinguished Fllng Cross wirh Bar et Officer Legion of Merit
(usA).

Injuni 1943 wordt hij aangeduid als bevelhebber van
het 349, het tweede Belgische Smaldeel biruren de
RAF. BU het ochtendgloren van 6 juni 1944 staat ook
zljn smaldeel in voor de bescherming van de
landingwloot. Het smaldeel voert die dag 3 zendingen
uit. Op 10 juni 1944 is hij 66n van de eerste om te
landen op het ijlings geconstrueerde vliegveld van Ste
Croix sur Mer. Zijn tweede reeks opdrachten beeindigt
hij met 8 bevestigde overwinningen.
In augustus 1944 vertrekt hij op zending naar Ottawa,
vanwaar hij afgedeeld wordt hij de Comrnand and
General Suff School Afu Statr te Fort Leavenworth
(USA). Gedurende 3 maand zal hij er cursussen
volgen. Na zijn terugkeer per schip uit de USA wordt
hij aangeduid voor het Inspectoraat-generaal en wordt
benoemd in de gmad van Wing{omrnander
(Luitenant-kolonel).
Vanaf november 1945 maakt hij deel uit van het Huis
van de Prins Regent en in juli 1946 wordt hij als
Militair Atachd naar de Belgische Ambassade in
Washington D.C. gestuud. Hij maakt van de
gelegenheid gebruik om in Fort Benning een
parachutistenbrevet te behalen.
Na zijn terugkomst uit de Verenigde Staten in 1952,
wordt hij aangeduid als bevelhebber van de 10 Jager-
Bommenwerperswing. Ten gevolge van problemen met
de lardingspiste dienen de 3 smaldelen naar
Geilenkirchen te emigreren. Pas na verscheidene
maanden gedwongen ballingschap kunnen ze naar hun
thuisbasis terugkeren- Dat comrnando levert hem
overigens de gelukwensen van de Minister van
Landsrerdedigng op.
In oktober 1954 wordt de <Duke > Stafchef van de
Groepering Operaties. In december 1955 wordt hij tot
kolonel vlieger benoemd.
In februari 1956, wordt hrj VGO, chef van de aftleling
Operaties bij de Generale Stafvan de Luchtnacht om
vewolgens in december 1957 over te stappen naar de
afdeling Operaties van 2ATAF (Allied Tactical Air
Force) waar hij vanafjmi 1958 de functie van chef van
de divisie Operaties en Opleiding uitoefent.
In mei 1957 neemt Ivan Du Monceau de Bergendal
deel aan een informatieopdracht in Algerije, waar hij
de zogenaamde pacificatie-operaties van nabij kan
volgen.
De <Duke >> vertrekt in december 1963 rrurx het HK
van het Corunando Opleiding & Training alvorens van
februari 1965 tot oktober l97l het Comrnando over de
tactische Luchtmacht over te nemen. Hij wordt op 26
maaft 1965 tot generaal-rnajoor benoemd.
Graaf Du Monceau de Bergendal gaat op I januari
1972 over naar de reserve en blijft er tot haar op I
januari 1974 wegens het bereiken van de leeftijdsgrens
dient te verlaten. Hij overlijdt te Brussel op 9
november 1984.

Onderscheidineedl
Grootoffrcier in de Kroonordg Commandeur in de kopoldsorde,
Commandew in de Orde van kopold II, Oorlogsknris met 7 palmen,
Kruis van de ontsnapteq Militair Kruis, Commandeur h de < Ordre
de Ia Iigion dtronneur > ten militairen titel, Frans Oorlogskruis met
pakq Companion Royal Victorian van Groot-Britanle, Distinguished
Flying Cross with Bar en Officier l,egion of Merit (USA).



NOUVELLES DE
L'ASSOCIATION

Admission du 12.07.2000
MOYSON-GREGOIRE Elisabeth
Brevet6e pilote d'avion le 5.07.1966 par
Administration de I' Adronautique
Admise dans la cat6gorie " Vieille Tige "
Parrains : Nicole DEGUEL et Robert FEIJILLEN

Toelatingen - Admissions dufuan 13.09.2000
ALAERTS Marc
Brerretd pilote d'avion en juin 1955 par Force terrestne
Admis dans la catdgorie " Vieille Tige "
Parrains : Edgard MICHIELS et C6cile ffiEMS

LEFEBVRERogeT
Brweti pilote d'avion le 17.08.1954 par
Administration de I'Adronautique
Admis dens la catdgorie "Vieille Tige"
@octeur en mddecine)
Parrains : Jean FLORENT et Robert FEUILLEN

D6jeuner-causerie
du 13 d6cembre

A I'occasion du ddjeuner du 13 ddcembre, le colonel
aviateur l.6on STENUIT, Conseiller miliaire aupres de

la Ddldgation permanente de la Belgique aupres de
I'OTAN, nous parlera de I'OTAN en I'an 2000.

Les membres qui ddsirent participer d ce d6ieuner et
qui ne participent pas rdguliCrement d nos rdunions,
sont aimablement prids de s'inscrire chez le secritaire
gdndral - Tdlhphone & Fm: 013.31.28.70 - avant le
lundi I I dCcembre d 12h00. Merci.

Nous prdsentons nos sincdres condoldances alx
familles et amis de ces chers dispanrs

NIEUWS VANDE
VERENIGING

Toelatingen, van 13.09.2000
VANIIECKE Guido (Voormalig Stafchef van de Lu)
Gebrevetteerd vliegtuipiloot in 1968 door Luchfinacht

@rom 66C)
Toegelaten "Vieille Tige"
Peters : Leon BRANDERS en Paul DE CLERCK

DEROMGuido
Gebrevetteerd vliegtuig piloot op 24.09.1947 door

RAIr (107/108 Promotie)
Toegelaten " Vieille Tige "
Peters : Leon BRANDERS en Hugo CLOECKAERT

DALCQ Jean-Marie
Admis membre " S5mpathisant "
Parrains : L6on BRANDERS et Robert FEUILLEN

Admission du 11.10.2ffi0
COURTAT Marc
Brwet6 pilote d'avion 1e25.o5.1977 par Armee de I'Air
Admis dans la cat6gorie uActif'

Attachd de Difense pres I'Ambassade de France

Parrains : Leon BRANDERS et Paul JOUREZ

Maaltijd-praatie
van 13 december

Ter gelegenheid van de maandelijks maaltijd van 13

december, kolonel vlieger I-eon STENUIT, Militafue
raadsheer bii de Permanente vertegenwoordiglng van
Befie bij de NAVO zal ons komen spreken over de
NAVO in hetjaar 2000.

Leden die niet regelmatie deelnemen aan onze

maandelijks vergaderingen en die aanwezig wensen te

zijn voor deze toespraalc, worden vriendeliik verzocht
zich in te schrijven bij de secretaris generaal -
Telefoon & Fm: 013.31.28.70 - v66r maandag 1I
december om 12.00 aur. Dank U.

DIJBOIS Paul, le 23 juin
Madame PONCELET, le 8 septembre

Onze innige deelneming aan de families en
van dezn dierbaar overleden

wienden



1. La cotisation !

C'est avec confiance mais avec insistance que je vous
rappelle que Ie moment est venu de regler votre
cotisation d notre association pour I'an 2001.

COMBIEN ?
o Membres efrectifs et sympathisants: 600 francso Veuves:300 francs

Vous avez aussi la possibilitd de rCgler en m6me temps
votre cotisation d La Maison des Ailes Dans ce cas,
vous ajoutez 500 francs (pour tous) et vous cochez la
case ad hoc sur le formulaire de virement. Nous
transmettrons en votre nom d la Maison des Ailes.

RECOMMANDATIONS :
o Utilisez uniouement le formulaire de virement

joint d ce bulletin ;. Si le virement est efrectud par une tierce persorure,
une soci6td, mentionnez clairement le nom du
benificiaire

EN

CONSEIL DE SAGE
Ne remettez pas au lendemain ce que vous powezfaire
ce jour mAme I

2. Pour plus de transparence
et d'efficacit6 !

A. Notre association dispose de deux
cornptqt courants :

CC? : 000{356122-35 Vieilles Tiges de Betgique
Ce compte doit €tre utilise pourvos paiements
ordinaires cortme votre cotisation ou un achat d notre
magasin ou encore pour un don.
Comment verser ? En utilisant :

- la formule de virement preetablie qui vous est
adres#e (cotisation) ;- vos propres fonrules de virement via yotre
organisme bancaire.

1. Het lidgeld!
Het is vol vertrouwen, maar met aandrang, dat ik u
eraan herinner het lidgeld voor onze vereniging te
betalen voor het jaar 2001.

HO
o leden en sympathisanten: 600 X'r
o JO0frank

U hebt ook de mogelijkheid tegelijkertijd uw
lidmaatschap van Het Huis der Vleugels te regelen. In
dit geval, voegt u er 500 frank (voor allen) aan 166 s1
u knrist het ad hoc vakje aan op hA stortingdorrnulier.
Wij gwen uw naam dan door aan het Huis der
Meugels.

AANBEVELING:
o lMaak alleen gebruik van het bijgwoegd

stortingdormulier;
o Indien een derde p€rsq)n of een maatschappij het

lidgeld stort, moet de naam van het lid duideliik
verrneld worden.

RAN) VAN EEN WUS
Stel niet uit tot morgen wat gij heden kunt
bezorgen!

2. Voor meer klaarheid en
doelmatigheid!

A. Onzc vereniging bqchiht over twee
lopende reheningen:

PCR 000-0356122-35 Vieiltes Tiges van Betgi€
Deze rekening moet gebruikt worden voor uw gewone
betalingen zoals uw lidgeld, een aalkoop uit onze
winkel of een grft.
Hoe storten? Gebnrik:

- het u toegezondenvoorafgednrkte
stortingsfonnulier (lidgeld) ;- uw eigen stortingsf,orrmrlieren langs uw
bankinselling.

1;
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B. Annulation et remboursement :

Vous vous €tes inscrit pour une activitd @anquet,
voyage, visite) et en dernidre minute vous devez

annuler votre panicipation. Serez-vous rembour# ?

Les ddlais sont suffisants et I'association a eu le
temps d'annuler votre participation auprds de

l'organisation contactee : vous serez remboursb
intdgralement.

Votre inscription comprend une participation d un
voyage en c:r '. la part voyage NE pourra PAS
vous €tre remboursee (le car est lou6 globalement)
mais la part inscription d une visite ou d un repas

vous sera remboursee si les conditions du 1. ci-
dessus sont r6unies.

En cas d'annulation tardive et si I'organisateur
exige le paiement total AUCUN remboursement
NE sera possible.

En conclusion, respectez scrupuleusement les
limites d'inscription et le mode paienent exig6.
Merci pour votne compr6hension.

B. Afzegging en terugbetaling :

U is ingeschrwen voor een activiteit (banket reis,

bezoek) en op het laatste ogenblik moet u uw deelname
afzeggen. Zal u terugbetaald worden?

heeft tijd om uw deelname af te zeggen bij de

betrokken inrichters: u wordt volledig
terugbetaald.

busreis: het reis gedeelte ZAL u NIET
terugbetaald worden (de autobus wordt globaal
gehuurd) het bezoek of maaltijdgedeelte van uw
inschrijving zal u terugbetaald worden indien u
aan hierboven voorwaarden voldoet.

inrichter een volledige betaling eist, zal GEEN
enkele terugbetaling mogelijk zijn.

Besluit houd u nauwgezet aan de
inschrijvingstemijnen en de verriste
betalingsnethode. Beste dank voor uw begrip.

Organisateur : Jacky ROELAND

D6tachement d'appui a6rien
de la Gendarmerie

i Melsbroek

Mercredi 14 f6vrier 2001
rt

La reunion du mercredi 14 fe\nier 2001 aura lieu d
Melsbroek oir nous visiterons le D6tachement d'appui
adrien de la Gendarmerie.

Programme

12h00 : Rdunion au Centre de Documentation

@akota) du 15 Wing de Transport ACrien

13h00 : D6jeuner au mess du quartier
320 F. horsboissons.
Paiement sur place

14h30 : Visite du DCtachement d'appui adrien de la
gendarmerie (c6td adrcdrome)

16h30 : Fin de la visite

Billet d'inscription et plan d'accds d la derniCre page
de ce bulletin.

al/\
Bezoek het Detachement

Luchtsteun van de
Rijkswacht

te Melsbroek

Woensdag 14 februari 2001

Programma

12.00u: Vergadering in het Documentatiecentrum

@akota) van de 15 Wing Luchtfansport
13.00u: tvlaaltijd in de Kwartiermess

320 F. dranken niet irftegrc,Pen.
Betaling ter plaatsO

14.00u: B het Detachement Luchtsteun van
de Rijkswacht.

16.00u: E hetbezoelc

Inschrijvingsbriefie en toegangsplan op het laatste

bladzijde v tijdschriJt



La
taison des Ailes

Ailes a un nowel exploitant depuis quelques semaines.
C'est un ancien de la lt{aison, il y a travailld comme
cuisinier il y a une dizaine d'annees.
Il s'appelle Hieu (prononcez << You >>)

Grdce d son dynamisme et d sa
gentillesse, nous pouvons espdrer que
notre rnaison connaitra une nouvelle
pdriode d'activitd propice aux contacts
amicaux et d des rdunions entre amis
de l'aviation.
Ce qui est d'ores et ddjd certain, c'est
qu'on y mangera bien.

Du cdtd plus terre d terre, voici
quelques donndes pratiques :

Le bar est ouvert du lundi au vendredi
de l1 d 20.00 heures.
Lors des rdunions en soirde, il reste
owertjusqu'i la fin de celles-ci.
Nous ne pouvons que vous inciter d
fr6quenter le bar de temps en temps,
vous ne risquez pas de vous trower
devant une porte fennde comme cela a
6t6 le cas dans le passe. Et difrrsez la
nouvelle autour de vous.

Comme par le passe, le restaurant est ouvert d midi,
avec un plat dujour d 350 F. et une belle carte.
Pour l'organisation de repas en goupe, il convient de
denander une proposition de menus au tenancier qui se
fera un plaisir de vous satidaire.

+**
Le prix de location des salles applicable alrx
associations d caractdre adronautique est le suivant :

Salle du Conseil : 300 F/h avec un minimum de 500 F.
Salle Leboutte : 1500 F/h et 750 F par demi-heure

suppldmentaire;
250 F/h avec minimum de 400 F.

Salledu 2'6tage: idem

Rdservations au N' 02.514.05.50

Het
Huis derVleugels

Waarschijnlijk het u reeds vastgesteld dat het Huis der
Meugels sinds een paar weken een nieuwe uitbater
heeft. Het is een "ancien" van het huis, hij heeft er als
kok gewerkt een tientaljaren geleden.
Zgnnaam is Hieu (zoals "You')

Dank zij zijn dynamisme en zijn
wiendelijkheid mogen we hopen dat
ons huis opnieuw een periode van
hartelijke ontmoetingen onder
wienden van de vliegerij tegemoet
gaat.
Wat zeker is, men kan er smakelijk
eten.

Hier enkele praktische gegevens:
De bar is open van 1l tot 20 uur, van
maandag tot wijdag. Wanneer er 's
avonds vergaderingen plaats vinden.
blijft de bar open tot het einde ervan.
We kunnen u alleen maar de raad
geven van tijd tot tijd eens langs te
komen, liefst met een paar vrienden.
U loopt niet meer het risico voor een
gesloten deur te staan, zoals in het
verleden gebeurd is. Verspreid het
goede nieuws in uw omgwing.

Zoals in het verleden is het restaurant 's middags open,
met een dagschotel aan 350 F. Er is ook een mooie
spijskaart. U kunt er groepsmaaltijden organiseren:
neem contact met de uitbater die er zalvoor zorgen dat
u \ilaar uw geld krijgt.

***
De huurprijs der zalen is als volgt, voor
luchtvaartverenigingen :

Raadzaal. 300 F/u met minimum van 500 F.
Lebouttezaal: 1500 F/u en 750 F per halfuur meer
Balkon: 250 F/u met minimum van 400 F.
Za^2e verdiep:Balcon: iden

Reservaties op Nr 02.514.05.50



L)h6licoptire
Florine II
193 1-1934

Un prdcurseur belge
de I'incomparable
Boeing Chinook

d'aujourd'hui
ParAlphonse Dumoulin

Le Colonel Aviateur Hr Alphonse Dumoulin s'engage d I'Arm6e
belge au d6but de 1945 comme soldat volontaire de guerre.
Admis dans le cadre des officiers d'active d I'dge de 19 ans, il
sert pendant 8 ans dans les unit6s Para Commando en
Belgique et en Afrique
Brevet6 pilote d I'Aviation l6gdre cle la Force teneske (ALFT)
en 1956, exerce les fonctions de Chef de I'instruction en vol de
I'Ecole d'Aviation lSgdre, de commandant de la 16' Escadrille
ALFT et d'Officier adjoint d la Direction de I'ALFT oi il est
officier de projet pour les avions Britten-Norman lslander de la
Force terrestre et pour les h6licoptdres A6rospatiale Puma de
la Gendarmerie. ll termine sa carridre en 1977 comme
directeur a.i de l'Aviation l{;dre.
Dans l'6quipe r6dactionnelle du mensuel Aviastro, il tient
pendant 15 ans les rubriques <D6fenses > et <Giraviation >

D6tient les brevets militaires belges de pilote sur avions SV4B,
Piper L18C, Dornier Do-27, Britten-Norman BN2A-21 ; sur
h6licoptdre, A6rospatiale Alouette ll et SA-33O Puma Ainsi
que la qualification US Army Pilot Officer sur Cessna L19
Dans ses fonctions militaires et de presse a6ronautique, il a
pilot6 en dvaluation de nombreux types d'h6licoptdres, dont la
c6ldbre < Banane volante ) birotor en tandem H-21 de
PiaseckiA,/ertol, l'unique prototype Sikorsky 5-67 Blackhawk
< Gunship >, et le puissant McDonnel Douglas (aujourd'hui
Boeing) AH64 Apache de I'US Army A titre priv6 il a fait
partie de I'equipe de pilotes b6n6voles de I'a s b l. HELISAMU
dot6e d'un bimoteur BK-117.

,f

es lecteurs <Vieilles Tiges > de ce bulletin
trimestriel qui ont pris leur premiere licence de

Epilote avant la 2e Guerre mondiale connaissent
certainement le nom de Florine : dans les annees 30, on
parlait de lui dans le petit monde de I'adronautique ; et
la presse consacrait de temps d autre un brefarticle d ce
gdnial mathdmaticien et chercheur belge d'origine
russe qui, dans sa fonction d'ing6nieur au Service
technique de I'Adronautique, dtudiait, concevait et
essayait des appareils d voilures tournantes. L'A6ro
Club de Belgique, poru sa par1, publia en ddcembre
1933 dans les colonnes de << La Conqudte de l'air > un
long article de Nicolas Florine faisant la s)'nthdse de
ses recherches et expdrimentations sur les
<H6licopteres d deux h6lices sustentatrices >r (d
I'dpoque, on ne parlait pas encore de <<rotor en
tandem >) !

De helikopter
Florine II
193 1-1934

Een Belgisch
voorloper van de

overgeliikbare Boeing
Chinook van vandaag

Door Alphonse Dumoulin

Ere-Kolonel Vlieger Alphonse Dumoulin treedt in dienst van het
Belgische leger begin'1945 als soldaat-oorlogsvrijwilliger.
Opgenomen in het kader van de actieve officieren op de
ouderdom van 19 jaar, dient hij gedurende 8 jaar in de
eenheden Paracommando in Belgid en Afrika. Als gebrevetteerd
piloot bij het Lichte Vliegwezen van de Landmacht (Lt Avn) in
1956, neemt hij de functies waar van Chef Vliegopleiding bij de
School van de Lichte Vliegwezen, bevelhebber van het 16'
Smaldeel en van adjunct-officier bij het Directoraat van het LT
Avn, waar hij project-officier is voor de vliegtuigen Britten-
Norman lslander van de Landmacht en voor de helikopters
Aerospatiale Puma van de Rijkswacht Hij be€indigrt zijn
loopbaan in 1977 als bestuurder a.i. bij het Lichte Vliegwezen.
Met de redactieploeg van het maandblad Aviastro vezorgt hij
gedurende 15 jaar de rubrieken <D6fenses > en <Giraviation >

Hij is houder van de Belgische militaire brevetten van piloot voor
de vliegtuigen SV4B, Pipr 118C, Dornier Do-27, Britten-
Norman BN2A-21 en voor de helikopter Alouette ll en SA-330
Puma Hij heeft eveneens de kwalificatie US Army Pilot Officer
voor Cessna L19. ln zijn militaire functies en ten behoeve van
de luchtvaartpers heeft hij, ter evaluatie, talrijke helikopters
gevlogen waaronder de illustere 'Vliegende Banaan > met
tweeledige rotor in tandem H-21 van PiaseckiA/ertol, het unieke
prototype Sikorsky S-87 Blackhawk "Gunship" en de krachtige
McDonnel Douglas (nu Boeing) AH-04 Apache van het US
Army Als priv5, maaK hij deel van e6n vrijwillige piloten ploeg
van de vzw HELISAMU, voozien van een tweemotorige BK-1 17

)F

lezers van dit magazine die hun eerste
brevet van piloot behaalden v66r de 2de
Wereldoorlog, kennen ongetwijfeld de naamvan

Flonne. In de jaren 30 rverd er in het kleine
luchtvaartwereldje over hem gesproken en de pers
besteedde af en toe een kort artikel aan deze geniale
wiskundige en Belgisch onderzoeker van Russische
afkomst. In zijn functie van ingenieur bij de Technische
Dienst van de Luchtvaart bestudeerde, ontwierp en
probeerde hij toestellen met roterende vleugels. Van
haar kant publiceerde de A€roclub van Betgi€ in 1933 in
"La Conqu€te de l'Air" een uitgebreid artikel over
Nicolas Florine met e€n synthese van zijn opzoekingen
en experimenten met "Helikopters met twee dragende
schroeven' (in die tijd sprak men nog niet van "rotors in
tandem"!)



Un incompr6hensible oubli
national ...

Aprds la guene, on s'intdressa encore un peu d ses
travaux, notamment en 1947 d l'occasion du Salon de
I'Adronautique de Bruxelles ori I'Administration de
l'Adronautique exposa sur son stand une maquette au
l/5 du projet Florine IV d 4 rotors ainsi que des
dldments dynamiques et de struchre de cet appareil
partiellement assembld.
Enzuite, les budgets pour c€tte recherche ayant dt6
supprim6s, on ne parla plus gudre de Florine. pire
en@re: on l'oublia. L'adronautique belge, dans une
dtonnante passivitd, laissa s'estomper peu d peu le
souvenir d'une grande dpopee de sa propre histoire,
une dpoffe durant laquelle Nicolas Florine avait bel et
bien portd la Belgique d l'avant-garde de la giraviation.
Ses travaux scientifiques et ses expdrimentations,
conduits avec I'aide du Fonds National de la Recherche
Scientifique (FNnS) et de la Socidtd Nationale pour
I'Etude des Transports Adriens (SNETA), avaienf dds
les ann6es 20 et plus encore au cours des anndes 30
portd notre pays d une place enviable dans le concert
des quelques nations industrialisdes qui, par des
recherches avancdes et des projets concrets,
entreprenaient de faire progresser de manidre enfin
significative la technique balbutiante des appareils d
voilures tournantes, trds en retard sur les progrds des
avions.

C'est d la lecture d'un liwe publid en France en l9g2
(L'histoire de I'hdlicoptdre racontde par ses pionniers -
Jean Boulet - chez France Empire) que j,ai pris
conscience de l'ampleur et de la valeur internationale
de I'auvre scientifique et technique de Nicolas Florine.
Dans son bel ouvrage grand format, Jean Boulet (qui
fut pendant 20 ans directeur des essais de la Division

dlre considdrd comme un des grands noms de l,histoire
de l'hilicoptdre.

Cette revdlation par un livre dtranger de l,existence
presque oubli€e chez nous d'une importante

I'hdlicoptdre fut pour
recherche de longue
effort 6tait d'inscrire

sustentatrices juxtaposdes.

Een onbegrijpelijke nationale
vergetelheid ...

Na de oorlog toonde men nog een beetje interesse voor
zijn werk, zoals in'194'7 tijdens het Luchtvaartsalon in
Brussel waar het Bestuur der Luchtvaart een maquette
op schaal I/5 var. het project Florine IV met 4 rotors,
evenals enkele dynamische- en structuurelementen van
het gedeeltelijk geassembleerde toestel.
Door het schrappen van de onderzoeksbudgetten werd
nadien nauwelijks meer over Florine gesproken. Erger
nog: hij werd vergeten. Met een merkwaardige
onverschilligheid liet de Belgische luchtvaart de
herinnering aan een grootse periode uit zijn
geschiedenis vewagen, een periode waarin Nicolas
Florine Belgi€ omzeggens naar de top van het
rotorvliegen had geleid. Zijn wetenschappelijke werken
en experimenten, uitgwoerd met de steun van het
Nationaal Fonds voor Wetenschappelijke Onderzoek
en de <Soci6td Nationale pour I'Etude des Transports
Aeriens - (SNETA>), hadden vanaf de jaren 20, en
meer nog tijdens de jaren 30, ons land een
benijdenswaardige plaats bezorgd tussen enkele
geihdustrialiseerde landen die met geavanceerde
studies en concrete projecten de duidelijke wil hadden
om de haperende techniek van roterende vleugels te
verbeteren, zij het met veel achterstand op de
ontwild(eling van vliegtuigen.

Bij het lezen van een boek dat in 1982 in Frankrijk
werd uitgegwen (<L'histoire de l'hdlicoptdre racontde
par ses pionniers >> door Jean Boulet), werd ik mij
bewust van de omvang en de internationale waarde van
het wetenschappelijk en technisch werk van Nicolas
Florine. In het mooie werk van $oot formaat besteedt
Jean Boulet, gedurende 2O jaar directeur van de
testafdeling bij de Divisie Helikopters van
Aerospatiale, niet minder dan 7 bladzijden aan Florine,
aldus getuigend van de internationale draagwijdte van
het Belgisch epos van de helikopterpioniers. De auteur,
expert in rotorluchtvaart en alom erkend testpiloot,
verklaart dat <Nicolas Florine onbetwistbaar als ddn
van de grote namen moet gezien worden in de
geschiedenisvan de helikopter >.

Deze <<onthulling > in een buitenlands boek over het bij
ons zo goed als vergeten bestaan van een belangrijke
Belgische bijdrage tot de studie van de helikopter, was
voor mij het begin van langdurige opzoekingen. Het
eerste doel van deze inspanning was om de
luchtvaartannalen uit te spitten en het opmerkelijke
werk van Florine beter bekend te maken, wenals zijn
bijdrage tot de ontwikkeling van de helikopter in het
algemeen, rnaar meer nog zijn belangrijke bijdrage bij
het moeizaam onderzoek over toestellen met twee
naast elkaar geplaatste dragende schroeven.



C'6tait une solution hors du commun pour l'6poque;
mais sa valeur est attestee, 60 ans plus tard, par le
spectaculaire succds mondial de I'hdlicoptdre lourd
Boeing Chinook, moderne archdtype de l'hdlicoptdre
congu selon la formule des rotors en tandem chdre d
Nicolas Florine.

Deux constatations, parmi d'autres, donnent la mesure
de la profondeur de I'oubli injuste dans lequel ces faits
historiques des annees 20 et 30 sont tombds. D'abord le
fait que c'est la lecture du livre 6tranger citd plus haut
qui m'a crfrment r6v6ld que, tout au long des 20 annees
passees aux comnandes d'avions et d'h6licoptdres
militaires, j'avais ignord quasiment tout de
I'importance r6elle de ces faits qui avaient mis la
nation sous les feux des projecteurs, aux avant-postes
de la giraviation naissante; ainsi donc les cours
dispenses aux futurs pilotes d'hdlicoptdres citaient
certes des prdcurseurs historiques ( ... Leonardo da
Vinci, Cornu, Breguet et Sikorsky) mais nos manuels
restaient muets (peut€tre le sont-ils toujours ?) d
propos de Florine !

L'autre exemple est aussi €tonnant: notre magnffique
Musee de I'Air et de I'Espace, dens ses collections
prestigieuses, ne montre rien qui revdlerait aux milliers
de visiteurs les performances exceptionnelles de
I'hdlicoptdre Florine II (notamment un record du
monde offrcieux mais bien reel de duree de vol en
hdlicoptdre dtabli d Rhode-Saint-Gendse en octobre
1933), aboutissement de 10 annees de recherches,
d'essais et de vols accomplis au sein du Service
technique de l'Adronautique (5TA6) qui, dans les
annees 20, d6pendit un temps de la Ddfense nationale.

A l'6tranger, 6loges ... et ignorance

Hors de nos frontidres, la situation d ce propos est
contrastee. D'une part, en France, en Allemagne, en
Grande-Bretagne et aux Etats-Unis, quelques auteurs
qualifids ont rapportd trds positivement I'atrvre de
Florine, un specialiste allemand €crivant notanment
que la disposition en tandem des rotors d'un
hdlicoptdre fut ddmontree avec succds pour la premidre
fois par Florine en Belgique. Par contre, la
monumentale < Histoire de I'A6ronautique > publide en
France par l'Illustration en 1932 et reeditee en 193E ne
cite m6me pas le nom de I'ingdnieur belge parmi les
pionnien de la giraviation !

Si l'Illustration peche ld par omission, on est stup6fi6
de decouwir que les Editions Time-Life, dont la
diffixion est mondiale, peche elle par <ddsinformation
active >> ! En effet, dans le volume <<Les hdlicoptdres >
de la collection <<La Conqu6te du Ciel > @dition en
langue frangaise, 1983, Time-Life Books B.V.),
I'auteur parlant des realisations du debut des annees 40
ecrit (page 100) d propos de Piasecki :

Het was een ongewone oplossing voor die periode,
maar 60 jaar later werd haar waarde bewezen door het
spectaculair succes van de zware Boeing Chinook
helikopter, moderne oervonn van de helikopter
ontworpen volgens de formule van Nicolas Florine met
twee rotors in tandem.

Twee vastellingen, onder vele anderen, geven een idee
van de onrechtvaardigheid waarmee de historische
feiten uit dejaren 20 en 30 verdwenen zijn. Vooreerst
het feit dat het eerder vermelde buitenlands boek
onthulde dat ilq gedurende mijn 20 jaar aan het stuur
van militaire vliegtuigen en helikopters, niets wist van
de belangrijke gebeurtenissen die het land, op de
voorpost van de ontluikende rotorluchtvaart, in het
licht van de schijnwerpers plaatsten. In de lessen voor
toekomstige helikopterpiloten werd wel gesproken
over historische voorgangers (zoals Leonardo da Vinci,
Cornr.r, Brdguet en Sikorslry), maar onze boeken blwen
stom over Florine (en misschien zijn ze dat nog altijd!).

Het andere voorbeeld is even verrassend: in de
schitterende verzamelingen van ons prachtig lucht- en
ruimtevaartmuseum wordt nergens iets vermeld of
vertoond wat aan de duizenden bezoekers een idee zou
kunnen geven over de uitzonderlijke prestaties van de
helikopter Florine II (onder meer een officieus, maar
toch een echt, wereldrecord voor vliegduur in een
helikopter, gwestigd in St Genesius Rode in 1933),
vmcht van l0 jaar zoeken, testen en vliegen bij de
Technische Dienst van de Luchtvaart, die in de jaren
20 gedurende enige tijd afhing van Landwerdediging.

ln het buitenland, lofspraak... en
onwetendheid

Buiten onze landsgrenzen was de situtie in dat
verband vol tegenstellingen. Enerzijds werd door
enkele bevoegde auteurs zeer positief over het werk
van Florine geschreven, zoals in Frankrij( Duitsland,
Groot-Brittannie en de Verenigde Staten. Een Duits
specialist schreef zelfs dat de plaatsing van de rotors in
tandem voor de eerste maal met succes in BelgiO werd
aangetoond door Florine. Daar tegenover staat de
monumentale <Histoire de I'Adronautique >>, in 1932 in
Frankrijk uitgegeven door <<l'Illustration ) en in 1938
henritgegwen, waarin met geen woord gerept wordt
over de Belgische ingenieur als pionier van de
rotorluchtvaart. Indien ((l'Illustration > zondigt door
vergetelheid, dan moet men met verstomming
vaststellen dat Time-Life, toch op wereldscbaal
verspreid, zondigt door <actieve desinformatie >!
Inderdaad, in het volume <Les h6licoptdres >> van de
verzameling <La Conqu€te du Ciel > (Franstalige
uitgave van Time-Life Books BV van 1983) beschrijft
de auteur de verwezenlijkingen in het begin van de
jaren 40 en meer bepaald over Piasecki (blz. 100):



< Il avaitfabriqub un hdlicoptCre rnuni de deux rotors
en tandem, montts sur une cellule allongCe, dont la
conception dtait assez semblable au dispositif imagini
par Paul Cornu au ddbut du siicle pour sa machine d
decollage vertical. Aucun autre inventeur n'(wait
utilisi cetteformule depuis lors ; tous avaient adoptd le
systime de rotor unique, ligirement ercentue vers
l' avant I (fin de citation).

Pour bien evaluer l'dnormitd exprimee dans ces
quelques lignes, il convient de rappeler que :

l) I'audacieux Paul Cornu etreaua ses essais prds de
Lisieux en 1907 (ce serait le premier <<vol libre >
d'un hdlicoptdre) ;

2) queFrankPiasecki fitvoler sonHRP-I en 1945 ;3) ... et qu'entre temps, contairement d ce qu'ecrit
Time-Life, un autre inventeur, Nicolas Florine,
ddposa dds 1926 un brevet d'invention
international concernant cette disposition des
rotors et qu'il fit construire dans les ann€es 30 des
appareils ii deux voilures tournantes basds sur les
donnees de ce brevet. Le mieux reussi de ses
prototypes, le Florine II, equipe d'un moteur
Renard, effectua avec zucces plusieurs dizaines de
vols en 1933 et 1934.

La renommee de Florine franchit rapidement les
frontidres et mdme I'Ocean Atlantique; en effet,
lorsque le grand Frank Piasecki, une doundne d'anndes
plus tard, s'attaqua d son tour au dfficile probldme de
I'hdlicoptdre d rotors en tandem, il 6crivit d son
confrdre belge pour I'interroger notamment d propos
du positionnement du centre de gravitd des appareils
qu'il avait conqus et expdriment6s en Belgique. Ceci
m'a 6td confirmd par Piasecki lui-m€me dans une lettre

^.-.-.---..-de novembre 1994, atte$ant ainsi la valeur et I'intdr€t
des calculs et essais faits d Rhode-Saint-Gendse.

Un pricunseur,

A I'wocation de ce qui precdde, on se pose bien s0r la
question de savoir pourquoi la Belgique a aussi peu
gardi le souvenir et honore l'cuvre significative du
savant mathimaticien et gdnial inventeur ? Cet homme
s'inscrivait pourtant bien dans la lignee des inventeurs
et prdcurseurs inspires qui portdrent haut et loin le
renom du pays: par exemple Rennekin Sualem,
Zf,nde Gramme, Adrien de Gerlache, Ernest Solvay,
Monseigneur Georges Lemaitre. La reponse d cette
question tient en peu de mot: dans la phraseologie
d'aujourd'hui, on dira que ses activitds de recherche
fondamentale et de recherche appliquee dans le
domaine de l'hdlicoptdre n'ont pas d6bouchd d temps
sur une exploitation scientifique ou industrielle rdussie.

<<IIij had een helikopter gemaaW, uitgerust met fi+ee
rotors in tandem, op een verlengde romp waawan het

concept gelijkaardig was aan dat van Paul Cornu in
het begin van de eetw voor zijn machine om vertikaal
op te stijgen. Geen enkele andere uitvinder had
sindsdien deze formale gebruiH, allen hadden gekozen
voor het systeem met 6in rotor, licht uit het centrum
naarvoor geplaatst > (einde citaat).

Om de flater in dit paar lijnen naar waarde te schatten,
volstaat het even in herinnering te brengen dat:
l) de stoutmoedige Paul Cornu zijn proeven in 1907

in Lisieux uiwoerde (het zou de eerste <orije
vlucht > zijn van een helikopter);

2) Fra* Piasecki zijn HRP-I in 1945 deed
vliegen... en,

3) ondertusser4 in tegenstelling tot wat Time-Life
schrijft, een andere uitvinder, Nicolas Florine, in
1926 een internationaal brwet liet neerleggen met
deze rotoropstelling en dat hij in de dertigerjaren
toestellen met twee roterende vlzugels liet
bouwerq gebaseerd op dit brwet. Het geslaagde
prototype, de Florine II, uitgerust met een Renard
motor, voerde met succes verschillende tientallen
vluchtenuitin 1933 en 1934.

De naam van Florine glng al vlug tot over de grenzen
heen en zelfs tot over de Atlantische Oc€aan.
Inderdaad, want toen Frank Piasrcki een twaalftaal
jaren later op zijn beurt het probleem van de rotors in
tandem aanpakte, schreef hij zijn Belgische collega om
uitleg te v[rgen, onder meer over de plaats van het
zwaartepunt bij de toestellen die in Belgi€ waren
ontworpen en getest. Dit werd mij door Piasecki zelf
bevestigd in een brief van novemhr 1994, wat bewijst
dat de berekeningen en testen in St Genesius Rode wel
degelijk een grcte waarde hadden.

Een Daanbrakerl

Bij wat voorafgaat kan men zich de vraag stellen
waarom Belgi€ zo weinig deed om de herinnering aan
dit werk in stand te houden en waarom deze geniale
wetenschapper en uiMnder niet ge(brd werd? Deze
man behoort nochtans tot het rijtje uiMnders en
baanbrekers die ons tot in de verste uithoeken bekend
maakterl zoals Rennekin Sualer& ZEn&e Gramme,
Adrien de Gerlache, Ernest Solvay, Monseigneur
Georges Lemaitre. Het antwoord op die vraag bestaat
uit weinig woorden: met een holle frase kan men
vandaag zeggen dat zijn activiteiten op het gebied van
fundamenteel en to€gepast onderzoek voor de
helikopter niet tijdig uitmondden in een
wetenschappelijk of industrieel succes.



La valeur de ses 6tudes mathdmatiques et de ses

r6alisations experimentales n'en est pas moins
indiscutable. Il suffit de rappeler que I'h6licoptdre
Florine II - dont il sera question plus longuement ci-
aprds - a demontrd de remarquables performances de

stabilit6 de vol dds 1933, rien moins que 6 ans avant
qu'Igor Sikorsky realise le premier decollage h6sitant
gt entravd de son premier monorotor, et plus de 10 ens

avant que Frank Piasecki rdussisse la conception et

I'e4drimentation laborieuse d'une machine de la
formule birotor en tandem chdre d Florine. Il lui
manqu:r le brin de r6ussite qui aurait fait le succds de

son entreprise visionnaire : la nation mar$ur certes de

l'intdrOt pour son projet audacieux mais elle lui compta

trop et trop souvent les moyens d'un aboutissement
pourtant proche. Probablement faut-il tenir compte

aussi du fait que, dans l'atmosphdre trouble des annees

30, la politique d'inddpendance et de neutralitd de la
Belgique, obsewee strictement jusqu'au 10 mai 1940,

fut certainement un frein ir toute decision de lancement

d'un tel progranme qui pouvait avoir une connotation
militaire : I'effort de ddfense nationale 6tait concentrd
ailleurs.

Pour I'anecdote, je vous liwe ici une savoureuse

citation trowee dans la presse de chez nous. En 19E0,

rappelant le souvenir des performances du Florine II,
un collaborateur du pdriodique <Par deld ) dditd d
Bnrxelles titrait avec un brin d'humow acide:
<< L'hilicoptbre aurail &i belge de naissance si
nous avions itE moins radins >.

La formule, lapidaire et f6roce, est probablement

proche de la v6rit6 historique : nos gowernants et nos

industriels, exag6rdment frileux, sont pass6s d c6td

d'une enviable r6ussite.

Parce qu'elle n'avait pas ddbouchd i temps sur du
concret, l'6popee Florine risquait fort, avec le temps
qui passe, de tomber plus encore dans un oubli injuste.

Percwant ce danger, le Fonds National Alfred Renard

a.s.b.l. prit en 1998 l'initiative de soutenir
I'achdvement de la recherche historique entreprise sur

le sujet ; puis en association avec les Amis du Musee

de l'Air a.s.b.l., d'en assurer l'ddition et la diffirsion.
Le livre <des hdlicoptires Florine 1920/1950 - La
Belgique d l'avant-garde de la giraviation >>, &ltd en

1999, est le premier ouwage d'une collection baptisee
<Mdmoires de l'Aviation belge > que les deux

associations coeditrices se proposent de constituer et de

promouvoir.

Il n'est pas possible" dans le cadre limitd du prdsent

article, de faire une synthdse satidaisante de I'euvre
compldte de Nicolas Florine ; son Cvccation d6taillee
occupe 200 pages du livre. On n'evoquera donc ici que

ce qui touche de prds d I'hdlicoptdre Florine II et d sa

gendse.

Het belang van zijn wiskundige studies en

experimentele verwezenlijkingen is nochtans

onbetwistbaar. Het volstaat even te herinneren aan de

Florine II, waarover meer verder in dit artikel, die in
1933 merkwaardige prestaties vertoonde op gebied van

vluchtstabiliteit, zes jaar v66r Igor Sikorsky, met

aarzelingen nog aan de grond gekluister4 erin slaagde

met zijn eente monorotor op te stijgen, en meer dan 10

jaar voor Piasecki erin slaagde een machine met twee

rotors in tandem te ontwikkelen en te laten vliegen- Er
ontbrak hem dat klein beetje succes dat het verschil
maakt tussen een visie en een geslaagde onderneming.

Het land had wel belangstelling voor zijn gedurfd

project" maar het rekende te veel en te snel op een

goede afloop. Men moet ook rekening houden met de

sfeer die in de jaren 30 heerste, de politiek van

onafhankelijkheid en neutraliteit die tot op 10 mei 1940

streng werd toegepast, en die waarschijnlijk een rem

hebben gezet op elke beslissing om dit progamm4
met een eventuele militaire to€passing, te lanceren: de

defensie-inspanning was trouwens op andere zaken

toegespitst.

Als anecdote geefik u een pittig citaat uit de pers van
bij ons. Een medewerker van het Brusselse tijdschdft
<<Par deld > schreef in 1980 over de prestaties van de

Florine II en gaf zijn artikel met enige spitse humor als

titel: < De helihopter zou van Belgische afhomst

zijn tndien wij minder gierig geweest b'aten ,)
Alhoewel zeer kernachtig en vrij meedogenloos, ligt
deze titel waarschijnlijk niet ver van de waarheid: in
hun overdreven huiverigheid hebben onze regeerders

en industri€len eenbenijdenswaardig succes naast zich
laten liggen.

Wegens gebrek :ran een tijdig en concr@t resultaat

bestond de kans dat het "Florine epos" mettertijd nog

dieper in een onterechte vergetelheid zou verdwijnen.
Zich beutst van dit gevaff nam de lzw Nationaal
Fonds Alfred Renard in 1993 het initiatief om de

voltooiing van deze historische shrdie te steunen en ze

nadie4 samen met de vzw Vrienden van het

Luchtvaartmuseurn, uit te geven en te verspreiden. Het

troek 'Zes Helicoptdres Florine 1920/1950 - La
Belgique d l'avant-garde de la giraviafion " verscheen

in 1999 en is het eerste van een reels die beide vzw's
willen uitgwen onder de titel "Kroniek van de

Belgische Luchtvamt".

Het is onmogelijk om dit beperkt artikel een volledige
synthese te maken van het werk van Florine: de

gedetailleerde beschrijving omvat 200 bladzijden in
boekvorm. Wij zullen ons hier dus beperken tot de

helikopter Florine II en zijn ontstaan.
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Cct apparcil cst. dc ccux qu'il a congus avant la 2c
Gucrrc rnondiale. lc plus rcprcscntatif dc
I' about i sscmcnt satisfaisant dcs ctudr"s nrathimaliqucs
cntrepriscs par I'invcntcur bclgc dcs lcs anntbs 20.
itudcs dont lcs rcsultats ct les conclusions furcnt
publics dans lc Bullctin No l0 du STAc cn mai 1930
sous lc lilrc < Iilements clu calcul de la stabilitt d'un
hiltcoptire ll, un documcnt dc grandc inrportancc qui
oricnta scs choix ultiricurs.

Pourquoi choisir ccttc configuration '/ ll convicnt. gnur
lc comprcndrc, dc rappclcr qu'au dcbut du 20c srcclc.
durant dcur dcrccnnics. lcs pionnicrs dc I'hclicoptcrc nc
s'accordcrcnt llucrc sur cc que scrait la nrcillcurc
conliguralion dcs rotors pour donncr a la fois stabilitc
cl pcrfonnancc

Ccrlains oplaicnt 5rcur la
solution la plus riprnduc
aulourd'hui : un rolor
sustcntalcur principal :i arc
vcrtical cl un rolor dc
c;ucuc. dit rolor lrnti<ouplc.
d asc horizontal. 'l'outcs lcs
:rutrcs lolulions ulilis.'licnt
lc pnncipc d'autocorrrpcn-
s:rtion du couplc dc
rcflctton. a\.cc rolors
suslcntatcurs rnultiplcs :

soit dcur rotors (coa-\iau\.
latinrux ou cn tandcnt). soit
trors olt quillrc rolo6
disposcs rcspccti\cnlcnt cn
trianglc ou sn c?rri
Qrrcllc rluc frrl la solutron
rclcnuc. lcs conccptcltn
butaicnt sur lc lncllc gmrc
problirrrc: cclui d'unc
dangcrcusr
conduisant i la
controlc apics
socondcs

instubilitc
pcrtc dc
quclqucs

Dit tocstcl is hct mccst rcprcscntaticve van dc
hclikoptcrs dic voor dc 2dc Wcrcldoorlog ont$orpcn
wcrdcn. hct rcsulta.rt t'an doorgcdrcr'cn sludics door
dc Bclgischc uitvindcr vanaf de jaren 2o cn naan'an
dc rcsultatcn gcpublicccrd wcrdcn in hct Bullctin Nr
l0 van dc STAc in mci 1930 ondcr dc titcl ul'.ldments
du calcul de la stabilite d'un htlicoptire >> en
documcnt van g,root bclang dat zrln tockonrsligc
keuzcs zou bcpalcn.

W:urrom dczc configuratic'l Orn dit tc bcgrijpcn.
nloclcn \rc evcn lcrug, naar hct bcgin ran dc 20stc
ccu\i @urcndc l\rcc dcccnnia kr,r'anren de
hclikoptcrpionicrs nict tot ovcrc€nstcnrming or.cr dc
bcstc configuratic voor dc rotors onr z,o$'cl stabilitcit
als prcstttics tc bckonrcn.

I
I

I

J

fkohr FII)Rlr-Fl
lngcrie'rrr au Scnic-l'cc*rniqrc & l',\&uuutigrc cirilc bclgc

lnguuorr ran &'l',:rhnlselx: l)rcrrq van dc lhlgra*lr
llurgrrlwlnt'aart

.ll<tt I %' I l'hokt -lcon l.Tonne

Somnigcn optccrdcn
voor dc tot op hcdcn
nlccst gcbnriktc
oplorsing: cu dragcndc
hoofdrotor op ccn
vcrticalc rs cn ccn
slaanrolor op cclr
horizontalc as. ook \rcl
anti-koppcl of sluurrotor
gcnocnrd Allc andcrc
oplossirrgcn gcbruiktcn
hct principc \an
zclfcourpcnsalic \ an hct
rcactickoppl rncl
lncr rdcrc dnrgcndc rotors :

tlrcc rolors (coasiaal.

latcnnl of in tandcrn) of
rrcl dric of \ icr roto6
rcspccticlclijk opgcstcld
in ccn drichock of
r icrkant. \\'clkc ook dc
gckozcn oplossing. dc
onl$crpcrs stoottcn stcrds
\rccr op hctzclfdc nrarc
problccnr: ccn go'aarlrjkc
onstabilitcit dic na cnkclc
sccondcn tot ccn vollcdig
vcrlics van controlc
lciddc

Convaincu dc la justcssc dcs risultats dc *r savantc
ctudc sur la srabilitc, Flonnc opta pour la disposition
dcs rotors cn landcnr Mais contraircnlcnl a cc qui sc
faisrit jus<1u'alors sur lcs machincs :i plusicurs rotors
qui tournaicnt cn srns invcrsc. il choisit dc fairc
tourncr lcs dcux hcliccs suslcntttriccs dans lc nrcmc
scn.s. a\'cc I'cspoir dc pouvoir nticu.t nnitriscr la
stabilitct dc I'apparcil cn tol. phinonrtne conlplcxc
cncorc nr:rl cornpris :i l'cpoquc
l-'invcntcur cspliquc sr dcrcision conrnrc suil :

Ovcrtuigd rrn dc juistheid van z,rjn s'clcnscluppclUkc
studic ovcr dc stabilitcit. koos Flonnc voor dc
rotoropstclling in tandcm Maar in tcgcnstclling rot dc
gangbarc praktl.lk om dc rotors in tcg,cngcstcldc z.in tc
latcn dr;ilicn. lict hij z.ijn rotors in dczclfdc richting
dmaicn in dc hoop ont dic rnanicr dc stabilitcit in
r lucht bctcr ondcr controlc tc krijgcn. ccn ingcvikkcld
problocnr voor dic trjd Dc uitvindcr lcgt riln
bcslissrng als volgt uil:



< On sait qu'une hilice isolde est stable par I'effet
g,troscopique et par un effet adrodynamique analogue
(ddmontrd par von Karman). (...) Toutefois, si on
rdalisait un helicoptdre cvec une hilice unique, on
s'apercevrait aussitit que le bdti sur lequel est fixt le
moteur se met d tourner dans le sens opposi d la
rotation de l'helice.
Il existe plusieurs moyens d'equilibrer le couple de
r4action qui se manifeste de cette fagon. Le plus simple
est dvidemment d'utiliser deux htlices tournant en sens
iwerse. Les couples de rdactions sont aussi de sens
inverse et s'equilibrent mutuellement. La plupart des
constructeurs d'hilicoptdres ont adoptd cefte solution.
Malheureusement les effets gtroscopiques et
aerodynamiques des deux helices tournant en sens
inverse se dilruisent mutuellement aussi bien que les
couples de riaction, et les helicoptires qui les utilisent
sont ddpourvus de stabilite.
L'helicoptdre d I'dtude depuis I92Z au laboratoire
adrotechnique de Rhode-Saint-Genise a rompu avec la
tradition classique des hilices tourtrdnt en sens
inverse. Il a deux hdlices tournant dans le mAme sens.
De ce fait, il doit bdndficier de la stabilite
gtroscopique et adrodynamique d'une hilice isol6e.
Mais alors se pose le problime : comment hquilibrer
des couples de riaction qui agissent dans le m€me sens
pour les deux hilices et qui ne se detruisent plus
mutuellement ? On a risolu ce probldme en inclinant
les aces de rotation des helices l'un par rapport d
l'autre. Les tractions des hilices, qui sont dirigies
suivant les aces de leur rotation, donnent maintenant
des composantesverticales qui iquilibrent le poids de
l'appareil et de petites composantes horizontales
appliqubes sur les extrdmitds d'un grand bras de levier
correspondant d la distance entre les deux hilices ;
ces composantes horizontales forment un couple qui
peut dquilibrer les deux couples de riaction des
htlices. Il suffit pour cela de choisir convenablement
I'angle d'inclin
volontairement
equilibrage, on
dans un sens,
6quivaut donc d l'action du gouvernail de direction
d'un avion >.

L'inventeur, on l'a not6, admet que le moyen le plus
simple d'equilibrer les couples de reaction est de faire
tourner les rotors en sens inverse; mais puisque dens
ce cas les effets gyroscopiques et adrodynamiques
stabilisateurs se ddtnrisent mutuellemen! il faut, dit-il,
rompre avec cette << tradition >). pour equilibrer les
couples des rotors il incline I'un par mpport d l,autre
leurs axes de rotation, l'un vers la droite et l,autre vers
la gauche de I'axe de l'appareil. Il saffit poar cela de
choisir corwenablement I'angle de l'inclinaison des
Ges, dit-il en toute sinrplicitd ! C'est c€pendant un tres
complexe exercice d'equilibrage des couples que ses
renurquables qualitds de mathdmaticien vont lui
permettre de calculer avec succds : ilva non seulement

< Men weet dat een alleenstaande schroef zeer stabiel
is, zowel door het gtroscopisch effect als door een
analoog aErodynamisch effect (aangetoond door von
Karman). (...) Indien men evenwel een helikopter zou
realiseren met dtn schroef zott men onmiddellijk
vaststellen dat de structuur waarop de motor vashit, in
tegengestelde richting van de schroef zou beginnen
draaien. Ey bestaan verschillende middelen om het
reactiekoppel, dat zich op die manier vertoont, in
evernuicht te brengen. Het eenvoudigste is natuurlijk
gebruik te maken yan twee schroeven die in
tegengestelde zin draaien. De reactiekoppels zijn dus
eveneens tegengesteld en heffen mekaar op. Maar de
g,troscopische en aZrod),mamische effecten van
tegengesteld draaien schroeven worden ook in
evenwicht gebracht, heffen mekaar dus ook op en
daardoor hebben de helilapters met deze opstelling
ook geen stabiliteit.
De helikopter die sedert 1927 in het
luchtvaarttechnisch laboratorium van St Genesius
Rode wordt ontwikkeld, breelct met de klassielee traditie
van tegengesteld draaiende schroeven: hij heefi twee
schroeven die in dezeAde richting draaien- Daardoor
moet hij voordeel halen uit de gtroscopische en
a€rodynamische effecten van een alleenstaande
schroef. Maar hier stelt zich het probleem: hoe moeten
de reactiekoppels van twee schroeven die in dezetfde
richting draaien en die mekaar niet opheffen, in
evenwicht worden gebracht? Men heeft dit probleem
opgelost door de rotatie-assen van de schroeven een
kleine en verschillende helling te geven. De trekkracht
van de schroeven, langs de richting van de rotatie-as,
geven nu vertikale componenten die het gewicht van
het toestel opheffen en kleine horizontale componenten
die imyerken op het uiteinde van een grote heJboom die
overeenkamt met de afstand tussen de twee schroeven.
Deze horizontale componenten vormen een koppel dat
de twee reactiekoppels van de schroeven ophefi. Het
volstaat om de geschiHe hellingshoek te vinden voor
elk van de schroeven. Indien men de hoek, die
overeenkomt met een perfect evermvicht, naar eigenwil
wijzigt, bekomt men een rotatie van het toestel in de
ene of de andere richting. Deze wijziging is te
vergelijken met de werking van het richtingsroer bij
een vliegtuig.

De uitvinder geeft to€ dat de eenvoudigste manier om
tot e€n eveilMicht tussen de koppels te komen, er in
bestaat de rotors in tegengestelde zin te laten draaien.
Maar omdat de g1'roscopische en a€rodynamische
effecten mekaar dan opheffeq mo€t men volgens hem
met deze <<traditie > breken. Om de rotorkoppels in
evenwicht te brengen geeft hij de ene rotatie-as een
helling ten opzichte van de andere: din naar links en
een naar rechts ten opzichte van de langsas van het
toestel. < Het volstaat hiewoor de geschikte
hellingshoek te kiezen D, zegl hij in alle eenvoud! Het
is nochtans een zeer ingewiklceld probleem om het
evenwicht tussen beide koppels te vinden, maar een
doorwintert wiskundige als hij is, slaagt hij er in de
berekeningen uit te voeren. Htj nl niet alleen zeer
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d6terminer trds precisement cette inclinaison qui
gdndre les ndcessaires composantes horizontales, mais
il congoit en mdme temps un systdme de commande
permettant de modifier volontairement et de fagon
synchronisee le calage initial des angles d'inclinaison
des rotors pour produire, par action du pilote, une
rotation horizontale. C'est sur le Florine II que sera le
mieux ddmontrde I'efficacitd de ce mdcanisme quant d
la stabilitd et la manawrabilit6 de I'appareil.

Le brevet d'invention de 1926

Les principes - rdvolutionnaires d 1'6poque - 6nonces
par Nicolas Florine ont dte ddposes d Bruxelles dds
1926 auprds du Service de la propridtd industrielle du
Ministdre de I'Industrie, du Travail et de la Prdvoyance
sociale @revet N" 338599). Ils seront dgalement
ddposes ensuite au Royaume-Uni, en Allemagne et aux
Etats-Unis.

L'examen de ces documents prdcieux r6vdle la grande
modernit6 des solutions calculdes et mises au point par
Florine voici plus de 70 ans. On note entre autre le
mdcanisme trds dlabord de variation cyclique du pas
des pales, parfaitement coordonnd pour les deux rotors,
avec une conjugaison prdcise des commandes de
variation collective et cyclique du pas. Le brevet ddcrit,
bien eriidemment, le systdme inddit et ndcessairement
trds prdcis qui, par action du pilote sur les commandes,
permet de faire varier I'inclinaison des axes des rotors
soit pour contrer exactement les couples de rdaction et
garder l'appareil immobile en vol stationnaire, soit
pour laisser se ddvelopper un peu ces couples et faire
tourner I'appareil horizontalement autour de son centre
de gravitd.

nauwkeurig de hellingshoek bepalen die nodig is om de
noodzakelijke horizontale componenten te bekomen,
maar tegelijk ontwerp hij ook een besturingssysteem
dat toelaat om op wijwitlige en gesynchroniseerde
wijze de initidle afstelling van de hellingshoeken te
wijzigen wat de piloot toelaat een horizontale rotatie te
bekomen. De doeltreffendheid van dit mechanisme
voor de stabiliteit en beweeglijkheid zal het best
worden aangetoond op de Florine II.

Het uitvindersbrevet van 1926

De principes van Florine, revolutiorair voor die tijd,
werden in 1926 in Brussel gedeponeerd bij de dienst
van het industrieel eigendom van het Ministerie van
Industrie, kb€id en Sociale Voorzorg @rwet Nr
338599). Zij werden nadien eveneens neergelegd in
Groot-Brittanni€, Duitsland en de Verenigde Staten.

1.- BAti fx6 au finelage
2.- Deux paliers pour pivotement lateral de (3)
3.- Carter en T renverse ; 6l6ment non toumanl mais inclinable

lal6ralement sur connnande du pilote via (4)
4.- Tendeur d filets opposes (pour modifier I'angle par inclinaison

lal€r'ale dr carter.
5.- Paliers de I'arbre
6.- Pignon conique
7.- Cloche porteh6lice
E.- Quatre bras porte-hdlic€s
9.- Paliers et but6es
10.- Pales d'h6lices

11.- Palids etbut6€s supportad (10)
12.- Guigrols rigidemerfr.lies n (10)
13.- Doigts de ft.ation des galets
14.- Galets (un par pale) ; 6l6ments tournanls, solidaires de (8)
15.- Ressorls appuyanf les galets (14) srn le chernin de roulement (16)
l5a.Ressort compnim6 elrtre le carter (3) et la douille (18) pour

equilib'rer la poussee du ressort (15)
16.- Chemin de ioulement ; 6l6ment non toumar4 glissart sur le carter

(3)
17.- Articulation dr chemin de roulement (16) fixee ir deux pattes de

la douille (18)
18.- Douille qui glisse sans toumer sur le caner (3) ; le chemin de

roulement ( I 6), attachd d la douille en ( I 7) peut ainsi sans toumer
monter, desc€ndre ou basculer (sur connnande dr flote) et ainsi
modifier l'incidence des pales.

19.- Oreilles (deux) du chernin de roulemart
20.- Deux pieces coud6es articul6es sur deux des bras de la croix
24.- Deux guignols lies aux axes (25)
25.- Deux axes suppodes par les comoles (26)
26.- Consoles solidaires fu beri (l)

Onderzoek van deze kostbare documenten toont de
grote moderniteit van de berekeningen en afstellingen
door Florine, nu meer dan70 jaar geleden. Wij noteren
onder meer het bijzonder uitgewerk;t mechanisme voor
de cyclische variatie van de instelhoek van de
schroeven, perfect geco<irdineerd voor de fivee rotors,
met een zeer precies samenhang tussen de besturing
van de collectieve en cyclische variaties. Het brwet
beschrijft uiteraard het onuitgegeven en
noodzakelijkerwijs zeer precieze systeem dat, door de
acties van de piloot, toelaat om de hellingshoek van de
rotorassen te wijzigen, ofuel om exact de
reactiekoppels te omzeilen en het toestel onbeweeglijk
in stationaire vlucht te houden, ofuel om deze koppels
te laten werken en het toestel horizontaal rond zijn
zwaartepunt te laten draaien.

Uitkeksel van het patent neergelegd door Florine in 7926. Deze
tekeningtoont het door hern ontworpen, ze€r mdeme mechanisme

van de top van de draaischroef

Exhait du brevet d'invention d€pose par Florine en 1926.
Ce dessin montre les m6canisrnes tres modernes qu'il a congu pour

la ttte de rotm.



Un tdmoignage important concernant ceci a 6t6
exprim6 en 1992 par le Director of Vehicle
Technology, Boeing Defence and Space Group,
Helicopters Division. Dans un exposd fait en anglais
devant la Royal Aeronautical Society de Londres sur le
thdme <5 0 ans de dweloppement des h6licoptdres d
rotors en tandem >>, W. Euan Hooper rend d'abord
hommage d deux pionniers <<who were somewhat
ahead of their time r : Paul Cornu qui en 1907 fitvoler
pendant quelques secondes un hdlicoptdre d rotors en
tandem d transmission par courroie ; et Nicolas Florine
qui, en Belgique, en 1933 fit un vol stationnaire de I0
minutes (avec un h6licoptdre) utilisant une commande
dffirentielle de pas collectif et des rotors en tandem
tournant dans le mAme sens. Ces hommes partageaient
incontestablement la mAme vision de I'avenir qui
inspira les pionniers qui les suivirent dans cettevoie y
Plus loin dans son expose, abordant les imporiants
probldmes li6s aux comflumdes et aux qualit6s de vol
des appareils conEus selon la formule tandem, le
conf6rencier explique que le principal enseignement
tird par Frank Piasecki des premiers essais d'appareils
de ce type au ddbut des annees 40 fut que la commande
de variation cyclique du pas des pales ne peut, seule,
assurer le contrdle de l'assiette longitudinale de fagon
satisfaisante. Piasecki, dit-il, dut utiliser une
commande diffdrentielle de pas collectif (environ 3o)
pour obtenir le puissant contOle d'assiette en tangage
indispensable d la mananrwabilit6 de I'hdlicoptdre. Et
il ajoute : < Remarqaons au passage que c'6tait le
systdme de contrdle en tangage utilisd sur le tandem de
Florine en 1933 >.

Ce tdmoignage de qualitd est d'un grand intdr€t car ni
le brwet de 1926 ni les articles et confdrences de
Florine dans les annees 30 ne font 6tat du recours d une
commande diff€rentielle de pas g6n6ral. Discretion
voulue par le concepteur pour protdger le secret de ses

acquis techniques ? C'est probable. La connaissance de
cette particularit6 technique par le conf€rencier de
Boeing pourrait - mais ce n'est qu'une hypothdse -
trouver son origine dans les contacts dpistolaires nou6s
avec Florine aprds la 2e Guerre mondiale, au moment
oi Piasecki travaillait sur son premier tandem qui allait
donner naissance i la celdbre <<Banane volante >>,

anc€tre des Chinooks de Boeing.

P rem idres exp6ri mentations
sur moddles r6duits

Ayant fait le choix de la formule i laquelle ses itudes
donnent la prdfdrence, Nicolas Florine ecait: <<On avait
ainsi crdd le schdma d'un hdlicoptdre parfait -
thtoriquement. (Mais) il fallait encore voir si la
pratique voudrait bien conJirmer les raisonnements
thhoriques t

In 1992 werd hierover een belangrijke genrigenis
gegeven door de Director of Vehicle Technology,
Boeing Defence and Space Group, Helicopters
DMsion. In een uiternzetting voor de Londense Royal
Aeronautical Society met als thema (50 jar.r

ontwikkeling van helikopters met rotors in tandem >>

brengt W. Euan Hooper een eerbetoon aan twee
pioniers <who were somewhat ahead of their time >:

Paul Cornu die in 1907 gedurende enkele seconden een
helikopter met rotors in tandem en met riemaandrijving
deed vliegen en Nicolas Florine die in 1933 in Belgi€
<een stationaire vlucht van I0 minuten uiNoerde
(met een helikopter), gebruik makend van een
dffirenfiele besturing voor een collectieve instelhoek
en rotors in tandem die in dezelfde richting draaien.
Deze mannen deelden ongetwijfeld dezelfde visie over
de toekomst en inspireerden andere pioniers om hun
spoor te volgen >. Met betreklcing tot de belangrijke
problemen verbonden aan de besturing en de
vluchtkwaliteiten van toestellen, ontworpen volgens de

tandem formule, legt de spreker verder uit dat de
belangrijkste les die Fralk Piasecki leerde uit zijn
eerste testen, in het begin van dejaren 40, was dat een
besturing uitsluitend gebaseerd op een ryclische
variatie van de instelhoek van de bladen, niet in staat
was om voldoende controle te geven over de langsas.
Piasecki moest een differenti€le besturing van de
collectiwe instelhoek gebnriken (ongweer 3 graden)
om een krachtige controle te bekomen in het
stampvlak, onontbeerlijk voor de beweeglijkheid van
de helikopter. En hij vrcgt er aan toe: < Merken wij
terloops op dat dit besturingssysteemvoor het stamvlak
in 1933 door Florineverd gebruikt >.

Deze getuigenis is van gloot belang, want noch het
brevet uit 1926 noch de artikels en conferenties van
Florine in de dertiger jaren spreken over het
tenrggrijpen naar een algemene differenti€le besnrring.
Mogelijk een opzettelijke bescheidenheid van de
ontwerper om het geheim van zijn uitvinding te
beschermen. De kennis van dit technisch detail door de
spreker van Boeing is mogelijk aflromstig- doch dit is
slechts een hypothese - uit de geschrwen contacten
met Piasecki na de Tweede Wereldoorlog, op het
ogenblik dat Piasecki aan zijn eente tandem werkte die
later de beroemde <<vliegende banaan >r zou worden, de
voorouder van de Chinooks van Boeing.

Eerste experimenten met
schaalmodellen

Nadat de keuze gemaakt was voor de formule die als
beste uit zijn berekeningen kwarn, schreef Nicolas
Florine: < Zo had men het schema voor een -
theoretisch - volmaakte helikopter gemaakt. Maar)
men moest nog afwachten of de praktijk de theoretische
redeneringen zou volgen t.
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Parce qu'il attribue d leur instabilitd une grande part de
l'insuccds des hdlicoptdres congus jusqu'alors, il veut
rdunir sur ses appareils le maximum de caract6ristiques
qui contribuent d la stabilitd, notamment I'utilisation
intdgrale des propridtds favorables des deux grands
g5troscopes (par ddfinition stables) que sont les rotors
sustentateurs.

Confiant dans ses 6tudes theoriques, il va ndanmoins
conduire au pr6alable de nombreuses expdrimentations
avec les enviables moyens disponibles au Laboratoire
adrotechnique; des essais exhaustifs vont €tre mends
dans la soufflerie adrodynamique de Rhode-Saint-
Gendse pow valider les donnees tirdes de ses calculs
math6matiques. Plusieurs ann6es d'effort firent
necessaires pour mener d bien : l'6tude expdrimentale
des caract6ristiques a6rodynamiques des hdlices; les
essais en soufflerie de moddles reduits de rotors (60 cm
de diamdtre); la difficile rdalisation et les essais
complexes de moyeux ldgers d dchelle rdduite (l/10)
incluant ndanmoins les mecanismes de changement
d'incidence des pales; et les essais d'un moddle
simplifid de I'hdlicoptdre avec deux hdlices de 3 metres
de diamdtre entrainees chacune par un moteur
dlectrique. ks essais en salle de ce moddle rdduit
pesant 36 kg furent sufhsamment concluants pour que
soit admis le principe de lancer la construction d'un
h6licoptdre exp6rimental capable de se soulever avec
son pilote d bord.

Paralldlement d ces activitds, Nicolas Florine s'attaqua
d l'6tude des rdgimes vibratoires des pales et des
transmissions, un des pidges les plus redoutds par
I'ingdnieur qui congoit un hdlicoptdre ! Non seulement
les vibrations de flexion des arbres de transmission
mais surtout les vibrations de torsion dont la prdsence
est diffrcilement ddcelable. Florine apporta ainsi une
contribution nowelle et originale d la thdorie des
vibrations de torsion des arbres de transmission ; pour
ce faire, il 6tudia et r6alisa des accouplements souples
trds d€formables (les dtonnants < diabolos >) qu'il
insdrait sur les arbres vers les rotors. une approche
originale bien que provisoire du probldme des
transmissions. Des accouplements centrifuges de
caractdristiques satisfaisantes pour cet usage particulier
n'existaient pas alors mais furent introduits peu aprds.

On n'en est plus, on le voit, aux solutions empiriques
qui etaient souvent la rdgle au temps des precurseurs.
Ld ori beaucoup d'autres pionniers se confiaient encore
d leur <boule de cristal >, Florine, gen6reusement seni
par la remarquable intuition du mathdmaticien-
inventeur, aftontait avec rigueur et m6thode chaque
probldme rdvdld par I'experimentation. On peut noter,
car c'est un exemple frappant, que le probldme de
l'autorotation @orine disait d I'dpoque <<rotor en
autotraction I !). cas de figure capital pour I'avenir de
l'hdlicoptdre en gestation. fut simul6 et mesurd en
soufflerie avec les maquettes d'hdlices de sustentation.
L'influence de l'effet de sol sur le fonctionnement des
rotors fut de la m€me manidre simuld et mesur6 d
Rhode-St-Gendse. Quant arx diabolos en caoutchouc,
ils furent longuement soumis d la torture. jusqu'd
rupture, sur deux machines de laboratoire congues d cet
effet.

Omdat hij het gebrek a:rn succ€s van de tot dan toe
gebouwde helikopters toeschreef aan het gebrek aan
stabiliteit, wilde hij op zijn toestel een maximum aan
kenmerken verzamelen die bijdragen tot de stabiliteit,
onder meer het volledig benutten van de gunstige
eigenschappen van de twee grcte giroscopen (per
definitie stabiel) die gwonnd worden door de dragende
rotors.
Overtuigd van zijn theoretische studies, zal hij toch
nog een groot aantal experimenten uitvoeren met de
benijdenswaardige middelen die ter beschikking zijn in
het Luchtvaarttechnisch Laboratorium: uitgebreide
testen worden uitgevoerd in de a€rodynamische
windtunnel van St Genesius Rode om de resultatenvan
zijn berekeningen te bevestigen. Verschillende jaren
zullen nodig zijn om tot e€n resultaat te komen: de
experimentele studie van de a€rodynamische
karakteristieken van de schroeven, prowen in de
windtunnel met schaalmodellen van rotors (60 cm
diameter), de moeilijke verwezenlijking en de
ingewikkelde testen van lichte naven op kleine schaal
(1/10) die de mechanismen bevatten r,'oor het rvijzigen
van de instelhoek van de rotorbladen. en de testen van
een eenvoudig helikoptermodel met twee schroer,-en

van 3 meter diameter, ieder aangedreven door een
elektrische motor. De testen binnenshuis r,an dit model
van 36 kg waren r''oldoende overtuigend oln over te
gaan tot het bouwen van een experimentele helikopter
die moest kunnen opstijgen met een piloot aan boord.

Parallel met deze activiteiten, vafte Florine het
probleem aan van de studie over de r"ibraties r,'an de
schroeven en de transmissie. 6dn van de gevreesde

valkuilen voor de ontwerper van een helikopter. Niet
alleen de buigingstrillingen \ran de transmissie-arulen,
maar vooral de torsietrillingen die moeilijk op te

sporen z1jn. Zn leverde Florine ook een nieulle en
originele bijdrage over de theorie van de
torsietrillingen in de transmissie-armen. Hiervoor
bestudeerde en realiseerde hij ook zeer soepele en
vervormbare koppelingen (de verbazende <diabolo's")
die hij over de armen naar de rotors schoof. een
originele aanpak, zlj het voorlopig. voor het
transmissieprobleem. Centrifugale koppelingen met
voldoende krvaliteiten roor dit gebruik bestonden nog
niet. inaar werden korte tijd later ingevoerd.

Wij zijn nu niet meer bij de proefondenindelijke
benaderingen die toen nog de regel rvaren. Waar veie
andere voorlopers het nog bij hun kristallen bol
hielden, paLte Florine eltri probleem dat zicir tijdens de

experimenten l'oordeed op strikte en ordeiijke tijze
aan met de opmerkelijke inturtie van een u'iskundige
uitlinder. Als I'oorbeeld kal het probleem va-n de
autorotatie worden aangehaald (Florine sprali over eelr
<rotor in zelfaandrijving >>, een kapitaal geger-en voor
de helikopter in wording: het rverd in de rvindtunnei
nagebootst en gemeten aan de harid val schroeren op
schaalmodel. De in.loed van lret groudeffeci op de
'werking van de rotors r,verd op dezeifde manier
nagebootst en gemeten in St Genesius Rode. En de
rubberen diabolo's uerden in het laboratorium, op
speciaal voor dat doel ontworpen machines. gedurende
lange tijd aan ruartelingen blootgesteld rct zrl bralien.
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Les essais de rotors en souflerie, les essais de
resistance en laboratoire des composants et les vols du
moddle reduit ayaolrt apportd aux dirigeants de
l'Administration de I'A6ronautique la conviction que
les mdcanismes envisagds pouvaient fonctionner avec
succds, ils prirent la d6cision de construire un
hdlicoptdre expdrimental envraie grandeur dont l'dtude
6tait en cours depuis 1927.

Le Florine I commenga dds lors d prendre forme dans
le grand hall du laboratoire. Cet appareil ne fut en fait
qu'une sorte de banc d'essai au sol des diffdrents
dldments et mdcanismes difinis pendant la phase
initiale des exffrimentations d petite echelle.
L'appareil s'av6ra trop lourd (1200 kg) et trop eu
puissant (180 CV). Mais son fonctionnement au sol en
1929 permit de rev6ler, de comprendre et de corriger le
probldme de vibration des pales en rotation: il fut
notamment decide de les haubaner. Par contre le
pernicieux probldme des phdnomdnes vibratoires des
transmissions ne put etre maitri# ir temps : en juillet
1930, au cours d'un essai de fonctionnemen! le
moteur, son berceau et les accouplements de la
transmission firent brutalement ddtruits. C'6tait la fin
de ce premier prototype.

Le Comitd de surveillance du laboratoire a6rotechnique
ne remettant pas en cause les principes de la
configuration en tandem et des comnandes de vol,
fiddlement bases sur le brevet d'invention d€pose en
L926,la decision fut prise d'entamer d partir d'octobre
1931 la conception d'une autre machine en mettant d
profit les enseignements tires des essais du premier
hdlicopGre. Le Florine II serait donc plus l6ger : 950
kg en ordre de vol (firselage en hrbes d'acier soud6s au
lieu de bois; moteur d refroidissement par air, moins
lourd que son prddecesseur refroidi par eau;
remplacement des lourds embrayages par des
accouplements souples). Il serait aussi plus puissant
gdce d la mise en place d'un moteur radial 9 cylindres
dweloppant 200 CV, un Renard 200 produit en
Belgique a certifid par le 5T,{6.

I.a, conception de ce deuxidme hdlicoptdre fut
I'occasion de conjuguer de manidre particulidrement
heureuse la science et le savoir-faire de Nicolas Florine
avec le gdnie industriel d'Alfred Renard, lui aussi
ingdnieur au 5T46 dds 1920 puis, plus tard celluliste
et motoriste de reputation internationale. La fabrication
du fuselage en tubes soud€s fut confiee aux Ateliers
Renard ; et le moteur, on l'a di! sortait des ateliers de
la S.A. Avions et Moteurs Renard.

De rotortesten in de windtunnel, de weerstandsproeven
in het laboratorium en de vluchten van het schaalmo<lel
overtuigden de directie van het Bestuur der Luchtvaart
dat de vooropgestelde mechanismen naar behoren
zouden werken en zij beslisten om een experimentele
helikopter op ware grootte te bouwen volgens het
model dat sedert 1927 ter studie was.

De Florine I begon al snel vorm te krijgen in de grote
hal van het laboratorium. Het toestel was in feite een
soort statische testbank voor de verschillende
elementen en mechanismen op punt gesteld tijdens de
experimenten op kleine schaal. Het to€stel bleek te
zwaar te zijn (1200 kg) en was niet krachtig genoeg
(lEO pk), meet ds werking op de grond in 1929liet toe
het probleem van de vibraties van de roterende
schroeftladen te ontdekken, te hgrijpen en te
verteteren. Zn werd beslist de bladen te voorzien van
spandraden. Het nijpend probleem van de
transmissievibraties kon niet tijdig worden opgelost:
tijdens een proef in juli 1930 werden de motor, ziin
ophangrng en de hansmissiekoppelingen volledig
vernield. Dit betekende het einde van het eerste
prototype.

Aangezien de toezichtscommissie van het
Luchtvaarftechnisch Laboratorium geen reden zag om
de tandemconfiguratie en de besturing in vraag te
stellen, werd beslist om vanaf oftlober 1931 te
beginnen met het ontwerp van een ander toestel,
rekening houdend met de ewaringen die met de eerste
helikopter waren opgedaan. De Florine tr zou lichter
worden: 950 kg in vliegklare toestand (een romp in
gelaste stalen buizen in plaats van hou! een motor met
luchtkoeling die lichter is dan zijn voorganger met
waterkoeling, vervangen van de zware koppelingen
door soepele verbindingen). Hij zou ook krachtiger
worden dank zij de Renard 200, een 9-cilinder
stermotor van 200 ph in Belgie gemaakt en
gecertificeerd door de STAd.

Het ontwerp van de tweede helikopter was de
gelegenheid om op bijzonder gelukkige wijze de
wetenschap en kunde van Nicolas Florine te koppelen
aan het industrieel talent van een andere ingenieur bil
de 5TA6, Alfred Renard, liater een internationaal
bekend vliegtuig- en motorbouwer. De bouw van de
romp in stalen buizen werd toeveftrouwd aan de
Ateliers Renard en de motor krpam uit de werlglaatsen
van de SA Avions et Moteurs Renard.



Bien que diffdrent, le Florine II sera d6riv6 du Type I
dont on reprend les rotors haubands d pales dtroites et
les moyeux rotors avec leur 6tonnante <cloche porte-
hdlice > qui abrite les engrenages de la transmission
ainsi que les mdcanismes d'inclinaison des axes rotors
et les m6canismes complexes de variation collective et
cyclique de l'incidence des pales.

Le fuselage en tubes soud6s, 60% plus l6ger que le
fuselage en bois du Type I, est liwd par Renard d
Mode-Saint-Gendse en aott 1932.Le moteur Renard
200 estfix6 au centre de l'appareil ; son zxe estvertical
et coiffd d'un carter d'engrenages d'ori partent
horizontalement vers les deux rotors les arbres de
transmission sur lesquels sont insdr6s les <diabolos >>

extra-souples qui doivent garder le r6grme vibratoire d
un niveau acceptable. Le carter d'engrenages est lui-
m€me surmont6 d'une magnifique hdlice quadripale en
bois qui, en vol stationnaire, fait office de ventilateur
des rylindres du moteur.

Ainsi coilrmence un long et minutieux travail
d'assemblage, d'ajustage et de r6glage de tous les
dl6ments de ce grand <<mdcano >, en paralldle avec les
essais et experimentations qui se poursuivent en
laboratoire et en soufflerie. Tout cela s'achdve en awil
1933 ; I'hdlicoptCre T1pe II est alors ddclard pr6t pour
les essais,

Les photos rassembldes au cours de mes recherches
sont les seuls documents qui permettent de se faire une
bonne idee de I'allure 6tonnante de cet appareil
precurseur. Aucun plan ou dessin technique du Florine
n'a 6td retrouvd ! tout a 6td perdu ? d6truit ? emportd
par l'occupant allemand entre 1940 et la fin de
l'occupation ? Ceci reste mystdrieux. Pour cette raison,
les dimensions qui sont donnees ici sont des
estimations ou mesures faites sur photos i partir de la
seule indication fiable trouvee dans un texte de
Florine : le diamdtre des rotors.

Alhoewel verschillend van de Florine I, wordt de
Florine II afgeleid van het eerste type waarvan de
rotors met spandraden en smalle bladen worden
overgenomen, evenals de rotornaven met hun
opmerkelijke <draagschroefkop > waarin zich de
tandwielkasten van de transmissie bevinden evenals de
mechanismen om de rotorass€n te bewegen, en de
ingewikkelde mechanismen om de invalshoek van de
bladen collectief en ryclisch te veranderen.
De romp van stalen buizen, 60% lichter dan die van de
Florine I, wordt in augustus 1932 door Renard
afgelwerd in St Genesius Rode. De R-200 motor
bevindt zich verticaal in het centrum van het toestel
met boven op een carter voor de tandwielkast vanwaar
de transmissie-armen horizontaal naar de twee rotors
vertrekken. De transmissie-armen zijn voorzien van
extra soepele 'diabolo's >> om de vibraties op een
aanvaardbaar peil te houden. Boven op het carter
bevindt zich een mooie vierbladige houten schroef die
bij stationaire vlucht dienst doet als ventilator om de
motor af te koelen.
Nu begint een lang en nauwkeurig werk voor de
samenstelling, aanpassing en afstelling van alle
elementen van de ((meccano >. Tegelijk gaan ook de
proeven en experimenten in de windtunnel en in het
laboratoriumverder. In april 1933 is hetwerkvoltooid
en de helikopter Florine II is klaar voor de testen.

De foto's die tijdens mijn opzoekingswerk werden
verzameld, zljn de enige documenten die toelaten zich
een idee te vormen van de verbazende omvang van
deze voorloper. Van de Florine II werd geen enkel plan
of technische tekening teruggwonden- Ging alles
verloren, werd het vernietigd of meegenomen door de
Duitse bezetter tussen 1940 en het einde van de

oorlog? Het blijft een mysterie.
Daarom zijn de hieronder vermelde gegevens slechts
ramingen ofafmetingen op basis van een enkel gekend
gegeven: de diameter van de rotors die in een tekst van
Florine werd teruggwonden.
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Les premiers vols du
Florine ll

Pcndant l'cnscmblc dcs cssais qui uont s'tbhclonncr
sur plus dc l2 ntois cn l93l ct 193{ <l'opporetl, t<'rtt
I"lonne, eto,t plolt par llohert ('olltn, tngcnieur au
,tn'r<'e techntquc de l'..lentnaultque ("es! grocc it sa

maitrise et i *tn sang-frod quc les rts'ultals gue n(rus
verrons plus kun ont pu |tre ohtenus n

En cfIct. au rnomcnt ou I'ctudc ct la rthlis:ttion du
Flonnc Il ctait dmidcc. s'cstinnnl (lrop maladroit ))

pour pilotcr lui-mcmc lc nouvcl apparcil. Nicolas
I;lorinc propo6:r A Robcrl Collin dc prcndrc part i la
lnisc au pornt dc I'apparcil cl d'cn 6trc lc pilolc
d'cssai : cc quc lc jcunc inginicur. ni cn lfi)7. acccpta

atcc grand intirct. N'arant aucunc qurlificrtion dc
pilotc. il rcqut :i Knokkc-lc-ibulc ltnc courlc fonnation
dc pilotc d'avion dc tourisntc l.'Acro ('lrrb Rotal dc

llclgiquc lui attnbu lc 2(r 0{ 19j3. aprcs (r ltcurcs
d'ccolagc. la liccncc sportr\c N" 2-5

De eerste vluchten van de
Florine ll

I'rydcns hct gchccl ran dc tcstcn dic. ovcr nlccr &n l2
nraandcn gcsprcid. rn l913 cn 193{ ucrdcn uitgcrocrd.
ucrd hct locstcl bcauurd door Rcbcrt Collin. ingcnicur
br1 dc l'cchnischc Dicnst ran dc l.uchtva"rrt < I)onk zr1

hexnaoonhetd (n koelhkrcdighcid hehhen x'c dc

rcsultatcn kunnen hehalen dic te vcrder zullen zten'

schrlJl l;lorine n

Op hcr ogcnblik d.rt tot dc studic cn dc bouu' r'an dc

Florrnc ll bclotcn wcrd. achttc Nicolas Flonnc
zichzclf tc onhandig om hct nicusc tocstcl tc bcsturcn

cn hr.; stcldc Robcrt Collin voor om als tcstpiloot nttx
tc ucrkcn aan dc afslclling van hct tocstcl. uat dc
jongc ingcnicur (gcborcn in 1til71 ntct rrrl intcrcssc

aannanr Vcnttils hi gcclr cnkclc vlicgcrcnanng hitd.

rolgdc lrr.l in Knokkc-Zoutc ccn korlc oplciding als

tocnsntcpilool Dc Koninklrlkc Acroclrrb ran Bclgi0
kcndc hcnt op 2(r april 1933. rur (' urcn scholing. dc

spon\crgunning Nr 25 toc

'\sril l9ll lr lknr ll cg prcl. gxi srr sx chanu & rtrtlstxrl
Robcrt Collrn c< lur comrnrnds l)ctxxrt- \icuhs l-lortr

Cc sont donc ccs trois hommc:; - Florinc. lc conccptcur
visionnairc . Rcnard. ccllulistc ct nrotorislc rcpulc : ct

Collin. ingcnicur-pilolc douc - qui vont cn dcux ans

rnaitriscr lcs innornbrabks diffrcultcs du projct ct fairc
du Florinc ll unc rcnurquablc riussitc tcchniquc

,\pril l93l lI'llrrirr ll s gerccd, Etplulr op zrjn rcnocn*lgcr
Rotrrr Collin ran lrt iuur Stan&, r-rcuhs llonttc

Hct z.rjn dus dczc dric manncn dic in twcc jaar ttjd dc
onnocmclijkc mocih.ykhcdcn van hcl projcd zullcn
bchccrscn cn van dc Flonnc Il ccn opmcrkcltlk
tcchnisch succcs makcn: l'lorinc. ont$'crpcr mcl ccn
risic: Rcnard. bckcnd rlicgtuig- cn molorbouwcr. cn
Collin. bcgaafd ingcnicur cn pilmt



Le premier essai eut lieu le 12 avril 1933 dwant le
Mtiment de la souflerie de Rhode-Saint-Gendse. Un
des accouplements en caoutchouc s'6tant rompq
I'essai se limita d quelques souldvements d'un des
rotors. Ainsi vont se zuccider plus de 20 essais
effectuds audessus de la pelouse dtroite du Laboratoire
Adrotechnique, en bordure de la Chaussee de Watedoo
et des grands h€hes de la Fordt de Soignes. Telle que la
rapporte Florine dans son article du N" 1211933 de la
Conqu6te de l'Air, la chronologie des essais rdvdle
I'dnorme difficultd des ddbuts ; la plupart de ces
premiers essais de ddcollage et des petits bonds de
I'hdlicoptdre sont contrarids par des incidents
techniques. On ddnombre notamment 3 ruptures
d'accouplements souples, 2 ruptures de haubans, le
coingage d'un moyeu d'hdlice, le cisaillement de
buselure dens un moyeu, 1 ruptue de I'axe du
ventilateur, et le ddboitement d'une jarnbe de
l'atterrisseur.

Florine ('opiniAtre chercheur, dit un de ses confrdres)
tire mdthodiquement les enseignements des pannes
zuccessives et leur apporte des solutions. La patiente
maitrise des 6cueils m6caniques ainsi que les reglages
toujours plus fins de l'appareil vont ddboucher, dds
septembre, sur une amdlioration significative des
performances.

Des progrds rapides ...
et un record de dur6e de vol

Aprds les petits bonds maladroits et les brefs
souldvements de I d 2 secondes, on en arrive d la fin
d'aofit d soulever I'hdlicoptdre d 2 metres du sol et d la
maintenir en l'air pendant l0 secondes. En septembre,
on monte d 3,5 m et on vole I minute 46 secondes. k
5 octobre : 2 min 54 sec ; le 19 octobre : 6 min 30 sec,
d 6 mdtres de hauteur !

Puis l'dvdnement du 25 cctobre 1933: le record de
duree de vol ! Dans des souvenirs racontds d Jean
Boulet, le pilote Collin raconte: << Les essais se

faisaient sur un terrain 6troit, d c6te du bdtiment dans
lequel se trouvait la soffierie. Il n'y avait guire que
30 mdnes jusqu'd la voie publique oit passait un
tramway, et au-deld commengait la grande for?t de
hdtres de Soignes, avec des arbres de 25 d 30 mdtres.
On ne pouvait pas se permettre de trop grands
ddplacements ; mais il n'y a jamais eu de probldme de
ce cdt6-ld ; je suis toujours restbfacilement d peu prds
au centre de la pelouse.
La stabilite 2tait vraiment parfaite et I'on pouvait
ldcher les commandes. ( ...) Aprds de nombreux
tdtonnements et d'innombrables ennais mdcaniques,
nous avons In faire des vols de plus en plus prolonges,
jusqu'd ce vol de 9 min 58 sec qui battait le record du
monde de durde. Je n'ai pas pu atteindre l0 minutes
parce que le moteur est tombt en panne d'essence deux
secondes avant, mais nous avions prouvd que
I'appareil pouvait voler de fagon continue. Nous
n'wons pas fait d'homologation parce que nous
n'avons jamais 6td des sporttfs : nous nous contentions
de constater >.

2l

De eerste test had plaats op 12 april 1933 voor het
gebouw van de windtunnel in St Genesius Rode. Edn
van de rubberen koppelingen brak door en de test
beperkte zich tot enkele liftbewegingen met ddnvan de

rotors. Zo volgen nog 20 testen boven het smalle
graweld van het Luchtvaarttechnisch Laboratoriurn,
aan de rand van de steenweg naar Waterloo en de grote
beuken van het Zoni€nwoud. De chronologie van de

testen toont de enorme problemen in het begin, zoals
Florine schrijft in een artikel in het Nr l2ll933 van <<la

Conqu€te de I'Air >: de meeste van de eerste

opstijgtesten en kleine sprongen van de helikopter
worden gehinderd door technische incidenten. 7n telt
men ondermeer 3 breuken in de soepele verbindingen,
2 breuken van de spankabels, het blokkeren van een

schroetraaf, I scheur van een naafbuisje, 1 breuk in de

as van de ventilator en de ontwrichting van 66n
landingspoot.

Florine, de koppige zoeker, zoals eenvan zijn collega's
zng!" trekt systematisch de lessen uit de opeenvolgende
pannes en zorgt voor oplossingen. Het geduldig
beheersenvan de technische struikelblokken wenals de
steeds fijnere afstelling van het toestel, zullen vanaf
september meer en meer vooruitgang in de prestaties
brengen.

Snelle vooruitgang ...
en een vliegduurrecord

Na de kleine onhandige sprongetjes en korte
opstijgrngen van I d 2 seconden, slaagt men er eind
augustus in om de helikopter gedurende 10 seconden
op 2 meter boven de grond te houden. In september
stijgt men tot 3,5 meter en op 19 oktober: 6 min 30 sec

op 6 meter hoogle!
Dan volgt de gebeurtenis van 25 oktober 1933: het
vliegduurrecord!
In zljn relaas aan Jean Boulet vertelt Robert Collin: <

De testen gebeurden op een smal grasveld naast het
gebouw met de windtunnel. Er was nauwelijks 30
meter vrije ruimte tussen het gebouw en de openbare
weg met het lramspoor. Aan de overkant van de weg
begon het Zonidmuoud met beuken van 25 tot 30 meter
hoog. ltij konden ons geen grote verplaatsingen
veroorlwen, maar van die kant is er nooit een
probleem geweest: ik kon gemal*elijk nabij het
centrum van het grasveld blijven.

De stabiliteit was werkzlijk perfect en men kon de
besturing loslaten. (.. ) Na vele pogingen en ontelbare
technische problemen knden we steeds langer in de
lucht blijven, tot de vlucht van 9 min 58 sec die een
wereldrecord voor vliegduur vestigde.
Ik kon het net niet tot I0 minuten volhouden, want de
motor vie I zonder brandstof 2 seconden voordien, maar
we hadden toch aangetoond dat het toestel voor
langere tijd kon vliegen. Het record werd niet
gehomologeerd omdat we niet erg sportief waren: we

waren gewoon tevreden rnet de vaststelling >..



25 *lolrc l9l3 i Rhxb Sauil{ic.rs+
Re'<rd tb nxxrdc & drucc cn lxlicolxcrc cn tcrtuil l'arr pcndanl

9mrn c'r 58s ,\ux crrnmandci Rohn Collin

Collin racontc lcs choscs avcc humour mais aussi a\'€r
bcaucoup dc modcstic : il fait la louangc dc la machinc
cl dc s.,l stabilitc (cc qu'il m'a confirrnc a\.cc insi$ancc
au cours d'un cntrcticn cn l99O) mais il nc djt ricn dc
son incontcslablc mcritc pcrsonncl dans la misc au
point du Florinc ll Avcc unc cxpcricncc du pilotagc
trcs limitcc sur avion ct nullc zur hclicopnCrc, il a
dCmontrc unc cxccptionncllc maitnsc du pilotagc
assurimcnt dclicat dc cc grand prototryc i dcux hcliccs
suslcntatriccs; son sang-froid conjuguc i sa parfaitc
conn<lissancc lhcoriquc dcs phcnomCncs inhCrcnts aux
voilurcs tournantcs lui pcrmcttront dc fairc facc
habilcmcnt au\ nombrcuscs situations d'urgcncc cl dc
toujours poscr I'hclicoptdrc sans cassc suppldmcntairc
malgrC dcs rupturcs dc lransmissions ct dc luubans.

Sclon Marc Augis. d.rns lc mcnsucl <L'Aviation
lllustrcc > dc mai 1934. lc rccord du 25 ooobrc 1933
fut cncorc arnCliorc (tout aussi ollicicuscmcnt,
d'aillcun) cn rnrs 193{. lc Flonnc Il tcnant l'air
pcndant l2 minutcs 30 sccondcs

25 t*totrr t933 rn Surt (itncsius-Rodc
\.\'crcl&ccrrd trldvhrur m hclrlqrrcr &xr 9mm 5&c.c rn & lucln tc

bhlvur Aan lrr't sluur, Rotrcrr Collrn

Collin vcrtcll de dingcn mct humor. nuur ook tnct vocl
bcschcidcnhcid. Hij prryst hct rocsrcl cn z,ijn srabilircir
(rvat hij mr1 zclf tcn stclligsrc bclcstigdc tijdcns ccn
ondcrhoud in 1990), maar h1 rcpt nlcl gcen uoord ovcr
r.ijn onbctn'istbarc pcrsmnlijkc vcrdicnstc br.; dc
ontnikkcling van dc Florinc II Mct Ajn tcr,r bcpcrktc
cn'aring op vlicgtuigcn cn gccn cnkclc op hclikoptcr
loondc hr.; ccn buitcngovonc vlicgkundc onr dit grotc
tocstcl nrct tucc dragcndc schrocvcn ondcr controlc tc
houdcn Zijn koclblocdighcid cn pcrfcac rhcorcrischc
kcnnis van hcl fcnomccn vcrbondcn aan (rolcrcndc
vlcugcls )) latcn hcm toc lundig lrct hmfd tc bicdcn aan
dc ulrijkc problcmcn cn dc hclikoptcr srccds z.ondcr
bgkomcndc brokkcn aan dc grond tc z.cttcn, zclfs bg
brcukcn in dc transmissic of sgankabcls.

In het maandblad L.'Aviation lllustrcc > ran rnci 193{
bcrrccrdc Marc Augis d.1lt het rccord van 25 oktobcr
1933 nog rcrbctcrd rverd (cr,cncrcns offrcicus!) tocn dc
Florinc Il in maart 1934 gcdurcndc l2 min 30 scc in dc
lucht blccf.
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Transfert de I' h6licoptdre
Type ll i Haren

Lcs pcrfonrurnccs dimontrcts dans lcs donuincs dc la
stabilitc ct du controlc cn vol placcnt gtns contcstc lc
Flonnc II p:rnni lcs nrcillcurs hClicoptcrcs protot\pcs
dc I'cpocpuc. l.'inrcntcur. lc nrotoristc. lc pilotc-
ingcnicur ct lcs autoritis dc lutcllc alllclrcnt donc unc
confiancc raisonrurblc pour lc fulur du prolct

. x,::ri$..l:

.l arnl l9]4 ri Rlxdc Samt-(ica&(.
lr pofr:v,.ur I'icard acoapagrrc & s<n fiLs s'in&sc aux

cq)CnllE.llruorrs pronniercs & ]1cnr

[r tcrrain d'cnvol cxigu dc Rhodc-Saint4cndsc nc
pcnncttail ccpcndant quc dcs nnncu\.rcs cn vol
stationnairc ct dcs courtcs lranslations lcntcs, Lr
rnonrcnl itait donc vcnu dc travaillcr ii partir d'un
tcrrain assci/. vaslc cl dcgagd . lc choix sc porta sur
I'acrodromc dc Harcn. au nordst dc la capitalc.
Robcrt Collin m'a prccisC i cc suyct quc . r, /,e.r
climensions du lenoin clevotenl nous pcrmettre
d'acctltrer progressivement I'htlicopdre et atnst de
controler )^on componemen!, en perticulier la stahilitri
longitudinole et la stobilitt loterale a des allures de
plus en plus rupides D'abord en wtl rectiligne puis en
t,iroge I.'appareil fut tran.sgtrtt d llaren .lvant de
commencer les wtls en translatton, ilfut cttcidi de faire
une lentative pour igaler et si p<tstible ddpasser le wtl
record de hauteur - lU mdtres atabli en ltolie en
1930 par I'htlicopttre I)'..lscanio. ( ) ..1 cause du
risque de rupture des occouplements dilormables du
dtbut, on dtait par prudence resft pris du -tol : ce
ri.sque ayant dtC icartt por I'installatit>n d'embravages,
on ynuvail uliliscr plu:; de puis.wnce et monter plu.s
haul n.

Overbrengen van de helikopter
Type ll naar Haren

Dc prcstiltic:; op hct gcbicd van stabilitcit cn
vluchtcontrolc pl:ntsr:n dc Florinc ll ongct*tyfcld
tusscn dc bcstc hclikoptcrprotot)?cs uit dic rud. Dc
uilvindcr. dc nrotorbourrcr, dc ingcnicur prloot cn dc
orcrlrcid hc'bbcn dus vcrtrourrcn in dc tockonrsl ran
Irct prolcrcl

,l apnl 193.1 in Sint (itrsius-R<xlc
hofqsr Augu<c Picard, vcrgcrcld rur rjjn zuxl cch bclary rn &

bsarrHcn& pocfncmingrn vu l'ltnrr

Hct bcpcrktc tcrrcin in St Gcncsius Rodc lict cchtcr
allccn statiolurirc vluchtcn cn konc transitics toc Ilct
ogcnblik n'as dus aangcbrokcn om vanop ccn
uitgcstrckl cn vrij tcrrcin tc rvcrkcn. Dc kcuz.c vicl op
hct vlicglcld van Harcn, tcn nmrdcn van dc hmfdstad.
Robcrt Collin vc*laardc mij in dat vcrband'. a I)e
rtlntetingen t'an hel lerrein moe.tlen ons ktelalen om de
heltkopter progressiel te laten versnellen en zo zijn
gcdrog ta contntlcren, yotral dan dc .\tabiliteit in de
lang-sa.s en de laterale .ttabiliteit by <tplopende
snelheden, eer.il in rechte liln en doarna in een bocht.
IIet toestcl wcrd naorllaren otergebrach!. ltxtraleer
met dc translattevluchlen te hegnnen, v.erd he.slolen
een Jnging le v,ogen onr hel hooglerecord van 18
,treter, in 1930 in ltalit gevestigd met de helikopter van
l)'..l.scanio, le evenaren en zo mogelyk te verbeleren.
( ) ll'egans de kan.s op ccn breuk in de soepele
verbindingen u,arcn v,ij in het hegn utt vutnichtigheid
dicht bt1 de grond gehleven. I)it ri.sico var bilna
verrhtenen dtxtr de installalie van koplxling,en en
daartkxtr konden wq meer kracht gebruiken en hoger
klimmen n
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La tentative eut lieu le 4 mai 1934 devant les bdtiments
de l'airogare de Haren. La seule relation compldte de
ce vol a 6td trouvee dans le quotidien li6geois La
Meuse dat6 des 5 et 6 mai 1934. La journaliste, qui
signe Marc Augis, raconte :

(... Robert Collin, installi sur son minuscule siige,
tire le fil qui fait ditonner la cartouche d'allumage.
(...) Le motew crache. Les htlices tournent (. ), le
pilote met les gaz et, brusquement, svec une rapiditt et
une docilitd inattendue, l'appareil s'dlive. Il est bientdt
d une quinzaine de mdtres. Il dirive un peu. Il descend
ligdrement. Puis tout d coup, c'est la catastrophe. Il
s'incline et, tris vite, comme une pierre tombe sur
I'herbe ! Les eclats de bois (des hdlices) volent. Le tout
a dure une seconde. (...) On court. Monsieur Florine,
I'inventeur, est le premier prds des dibris dont Robert
Collin, ovec un sang-froid admirqble, se ddgage.

Pour expliquer la cause de I'accident, le pilote declare :

< C'est peut-dtre le double embrayage commandant les
hdlices qui est en cause. Ilfaudrait, dit-il, l'embrayage
unique, pour garder exactement la mAme vitesse aux
deux htlices. Cette fois, il y avait desdquilibre (des
vitesses de rotation). Il y avait du flottement et du
dtsiqailibre entre les hilices >.

La perte du Florine II est certes nn coup dur pour
l'inventeur, mais cela ne le ddtourne pas de son objectif
ultime ; les plans d'un nowel appareil d{rivC du Type
II sont d'ailleurs dejd traces. Le plus contrariant est de
n'avoir pas encorc ddmontrd la maitrise et le contr6le
du couple de renversement latdral en translation d
vitesse soutenue, mais on a confiance. Robert Collin
explique : < Comme plusieurs des essais d Rhode-
Saint-Gendse ont dti faits parventviolent, et mAme par
rafales devant lesquelles il se tenait immobile, la
preilve du dynamisme horizontal est faite.

Un Florine III sera construit en 1936, incluant des
nouveautds importantes: deux moteurs, pour la
securit6 ; derx embrayages montds d la sortie des
moteurs et pas sur les transmissions, pour dviter le
ddsequilibre des vitesses des rotors; des pales
repliables, pour r6duire I'encombrement au sol. Mais
cet appareil est moins bien nd que son prddec€sseur:
fortement all6gee, la structure est moins rigide , le
Type trI ne donnera pas sati$action. A I'approche de la
Deuxidme Guerre mondiale, I'appui financier est
zuspendu ; le projet en restera ld.

La bonne formule

Il n'est pas tdmdraire de dire cependant, que dds les
annees 20 et 30, Nicolas Florine avait les 6ldments de
la bonne formule. Il avait incontestablement
< ddfrichd > tGs scientifiquement le domaine difficile
de la technique des giravions d deux rotors
sustentateurs en tandem.

De poging had op 4 mei 1934 plaats voor de
luchthavengebouwen in llaren. Het enige complete
relaas van deze vlucht werd teruggwonden in het
Luiks dagblad <<La Meuse > van 5 en 6 mei 1934. De
journalist Marc Augis verhaalt: < (...) Robert Collin zit
in zijn klein stoeltje, trekt aan de draad die de

ontstekingspatroon moet afvuren. (...) De motor
sputtert, de schroeven draaien (...), de piloot geeft gas
en plotseling, met een onverwachte gewilligheid en
snelheid, stijgt het toestel op. Al nel bevindt het zich
op een vijftiental meter hoogte. Hetwijkt een beetje af,
het daalt lichfies. En dan opeens de catastrofe. Het
neemt helling envalt als een steen op het grasl Stukken
hout (van de schroeven) vliegen in het rond. Alles heeft
6bn seconde geduurd. (...) Iedereen snelt toe. Meneer
Florine, de uitvinder, is als eerste bij de wrakstukken
waaruit Robert Collin zich met opmerkelijke
koe lb lo e di ghei d vrij maalct. >

Als uitleg voor het ongwal verklaart de piloot: < Het is
misschien de dubbele koppeling voor de aandrijving
van de schroeven die de oorzaak is. Men zou over iin
enkele koppeling moeten beschilclcen om de beide
schroeven op exact dezelfde snelheid te houden. Dit
keer was er een onevenwicht frn de rotatiesnelheden).
Er was een speling en onevenwicht tussen beide
schroeven >.

Het verlies van de Florine II is een zware slag voor de
uiMnder, maar dit is geen reden om zijn doel op te
gwen: de plannen voor een nizuw toestel, afgeleid van
het Type tr, zijn reeds uitgetekend. De grootste
tegenslag wordt gwormd door het feit dat nren niet de
kans heeft gekregen om de beheersing van de laterale
c.ontrole ean te tonen evenals de translatie naar hogere
snelheden, maar het vertrouwen is groot. Robert Collin
legt uit: < Vermits verschillende van de testen in St
Genesius Rode bij hevige wind plaatsvonden, zelfs met
rulcwinden, waarbij ik onbeweeglijk bleef hangen,
bewijst dat de horizontale dtnamiek bestaat >.

In 1936 wordt een Florine III gebouwd met belangriike
nieuwe elementen: twe€ motoren voor de veiligbeid,
twee koppelingen aan de uitgang van de motor en niet
aan de transmissies om onevenwicht in de
rotorsnelheden te beletteq opouurbare bladen om op
de grond minder plaats in te nemen. lvlaar het toestel is
onder een minder goed gesternte geboren dan zijn
voorganger: gwoelig lichter is het ook minder stevig.
Het Type III geeft geen voldoening. Brj het naderen
van de Tweede Wereldoorlog wordt ook de
financiering stopgezet en het project valt stil.

De juiste formule

Het is niet lichtzinnig om te beweren dat Nicolas
Florine reeds vanaf de jaren 20 en 30 over de
elementen voor de juiste formule beschikte. Hij had
zonder twijfel op zeer wetenschappelijke wijze het
moeilijke domein ontgonnen van de techniek met twee
roterende vleugels in tandem.
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En haut. lc Florinc Il cn vol ii l{arcn cn 193{
En bas. lc Piasccki XHRP-l au cours dc son prcmicr
vol aur IJSA cn l9{5. l;r cornprraisnn dcs photos

tcmoignc dc l'cr.idcntc < filiation > dcs dcur
hchcoptiru;

Borcn. dc Florinc ll in rlucht or.cr l{arcn in 193{.
Ondcr. dc Piasccki XHRP- t rijdcns z.Un ccrstc r.luchr in

VS in l9{5. Ecn r.crgchlking trckkcn tusscn dczc
foto's toont ccn duidclrjkc t.cnr.anlschap r.an dc t*-cc

hclikoprcrs



Tragant les pistes de I'h€licoptdre moderne, il donna
avec le Florine II la ddmonstration de la faisabilit6 de
la formule dont on sait aujourd'hui la valeur sur des
appareils d'un certain tofirage. Faute de moyens
suffisants et en l'absence d'un intdr6t marqud des
d6cideurs civils et militaires, le dweloppement de ce
projet prornetteur ne put 6tre pousse assez loin pour
ddboucher sv <l'hdlicoptire pdique > tant recherchd.
Peut4tre 6tait-il tlop t6t ?

Dans une confdrence donnee en 1949, Florine exprirna
la conviction que le Florine Il <<a certainement servi de
stimulant pour le developpement ulttrieur des
hdlicoptires >.

La comparaison des photogaphies en vol du Florine II
(1933-1934) et du Piasecki )C{RP-l (1945) permet de
percwoir cette <<filiation >> des deux hdlicoptdres d
rotors en tandem nds d des milliers de kilomdtres I'un
de l'autre, d plus de fiy nns d'intervalle.

Le mot de la fin peuL il me semble, €tre tird du Tome 1

de I'ouvrage intitul€ < Technik und Geschichte der
Hubschrauber > @ernard und Graefe Verlag)
Munchen 1982).
Apres avoir ecrit que la disposition en tandem des
rotors d'un hdlicoptdre fut ddmontree avec succes pour
la premidre fois par Nicolas Florine en Belgique,
I'auteur, RolfBesser, inscrit d cdtd de la photo du vol
record du 25 octobre 1933 d Rhode-Saint-Gendse, une
dloquente ldgende qui dit (e traduis) :

un hommage international m6rit6 fait i la
science et i la prescience d'un tris humble
et modeste savant belge.

***

Note : Le liwe
( LES IIELICOPTERES FLORINE 1920-19501

I^a Belgique d I'avant-garde de la giraviation

peut €tre obtenu chez les <cAmis du Musee de I'air et de

lEspace > au Musee Royal de l'Armee et dTlistoire Militaire,
Parc du Cinquantenaire d Bruxelles, ou directement chez
I'auteur:

Alphonse Dumoulin
rue des Trixhes 64

4020 Jupille sur Meuse
T6ldphone et Fax: 04.362.63.79

Il est aussi disponible d la Maison des Ailes
I rue Montoyer d Bnrxelles

Op de weg naar de moderne helikopter heeft hij met de
Florine II aangetoond dat de formule werkte en
waarvan wij vandaag weten dat zij uitstekend dienst
doet op toestellen met een gloot gewicht. Bij gebrek
aan voldoende middelen en interesse vanwege
bugerlijke en militaire autoriteiten kon de
ontwikkeling van dit veelbelovende project niet ver
genoeg worden afgewerkt om tot egn <bruihbare
helihoptet > te komen.
Was het misschien nog te vroeg?

Ttjdens een voordracht in 1949 dnrkte Florine zijn
overtuiging uit dat de Florine II <zeker als een
stimulans gediend heeft voor de verdere ontwikkeling
van helikopters >

Vergelijking van foto's met de Florine n Q%31I934)
en van de Piasecki )C{RP-l (1945) in vluchq laat toe
de <<verwantschap > :utn te tonen tussen de twee
helikopterc met rotors in tandem, op duizenden
kilometen van elkaar geboren met en interval van
assl dan 10 jaar.

Naar mijn mening mag het afsluitend woord uit een
werk van Rolf Besser komen: Deel I van ( Technik
und Geschichte der Hubschrauber > @ernard und
Graefe Verlag - Mtinchen 1982).
Nadat hij vermeld dat de opstelling van rotors in
tandem bij helikopters voor de eerste mael 11s1 ssggs5
in Belgi€ door Nicolas Florine werd uitgwoer4 geeft
hij de foto van de recordvluchtvan 25 oktober 1933 in
St Genesius Rode een veelbetekenend onderschrift:

een welverdiend internationaal eerbetoon
aan de kunde en toekomstvisie van een zeer
bescheiden en eenvoudig Belgisch geleerde

Vertaling : Alex PEELAERS

*:.a

Nota : Het boek
( LES HELICOPTERES FLORINE 1920-1950 >,

Ia Belgrque ii l'avant-garde de la giraviation

is verkrijgbaar blj de ( Vrienden van het Lucht- en
Ruimtevaart Museum bij de Koninklijke Museum van het
Leger, Jubelpark te Brussel, ofrechtstreeks bij de auteur :

Alphonse Dumoulin
rue des Trixhes 64

4020 Jupille sur Meuse
Telefoon en Fax :04.362.63.79

Ook verkrijgbaar in het Huis der Meugels
I Montoyerstaat te Brussel
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Les gendarmes De rijkswachters
du ciel aan de hemel
Le D6tachement d'appui a6rien
de la gendarmerie a 6t6 cr66 en
juin 1992. En octobre 1993,
I'unit6 s'installait i Melsbroek
dans des bAtiments mis d sa
disposition
46rienne.
Aujourd'hui, I'efficacit6 des
gendarmes du ciel n'est plus i
d6montrer.

Les cinq domaines principaux .lans resquels le
Ddtachement d'appui adrien de la Gendarmerie a
apportd son appui aux autoritis administratives et
judiciaires sont :

- La prevention et la maitrise de la criminalitt.
- La sbcuriti routidre et la fluiditb de la

circulation.
- Le bon ddroulement, en toute stcarit4, de

rassemblements.
- La recherche de personnes disparues.
- La prtvention de la criminalitd

environnementale.

Les premiers pilotes gendarmes sont arrivds au
Ddtachement d'appui aerien en 1995. Avant cette
annee-ld, les appareils de la Gendarmerie dtaient mis en
@wre par des pilotes de la Force Adrienne.
La formation compldte dure presque deux ans. La
premidre annee, les cours sont donnds d la Force
Adrienne, d la base de Beawechain, oi les dldves font
une centaine d'heures de vol sur SIAI Marchetti.
Ensuite, ils suivent huit mois de cours i la gendarmerie
durant lesquels le candidat effectuera septante heures de
vol sur avion Cessna, avant la conversion dventuelle sur
hdlicoptdre.
Dans une mission adrienne, le pilote qui doit se
concenEer sur le piloAge de la machine, est
accompagnd par un observateur dont la formation
s'dtale sur trois mois durant lesquels le candidat prend
part d diverses missions.
Le Ddtachement est commandd actuellement par le
lieutenant+olonel Herman PERDU.

Au ddbut de cette annee, la flotte du ddtachement se
compose de dix appareils :

3 monomoteurs Cessna 182;
I bimoteur Britten Norman BN2A-21 ;
2 hdlicoptdres McDonnell Douglas 900 Explorer*
2 hdlicopldres McDonnell Douglas 520*
2 hdlicoptdres Alouette II (en fin de vie)

o Ces h6licoptdres sonl d€pourvrx de rotor antiouple mais
equipe du cebbre systtrne NOTAR( No Tail Rotor)

Het Detachement Luchtsteun van
de Rijkswacht werd opgericht in
juni 1992. ln oktober 1993
vestigde deze eenheid zich te
Melsbroek, in de gebouwen haar
ter beschikking gesteld door de
Luchtmacht. De dag van vandaag
hoeft de doeltreffendheid van de
rijkswachters aan de hemel niet
meer bewezen te worden.

De vijf belangrijkste domeinen waaraan het
Detachement Luchtsteun van de Rijkswacht zijn
ondersteuning heeft verleend, ten behoeve van de
adminishatieve en gereclrtelijke werheden, zijn:

- Het voorkomen en beheersen van de
criminaliteit.

- De wegveiligheid en de vlotheid van het
verlceer.

- Het goede verloop, in alle veiligheid, van
massabijeenkomsten.

- De opsporingvanverdwenen personen.
- De preventie van de maatschappelijke

criminaliteit.
De eerste piloten-rijkswachters zijn bij het Detachement
Luchtsteun aangekomen in 1995. Voorhen werden de
vliegtuigen van de Rijkswacht ingezet en bestuurd door
piloten van de Luchtmacht. De volledige opleiding
neemt blna twee jaar in beslag. Het eerste jaar worden
de cursussen gegeven bii de Luchtmacht, aan de
luchtmachtbasis te Bevekom, waar de leerlingen een
honderdtal vlieguren presteren op SIAI Marchetti.
Vewolgens krijgen zij gedurende acht maanden les bij
de Rijlswacht en vliegen zij zarcnltg uren op Cessna
vooraleer, desgwallend, geconverteerd te worden tot
helikopterpiloot.
Gedurende een luchtzending wordt de piloot, die zich
moet con@ntreren op het besturen van het vliegtuig
bijgestaan door een waarnemer waarvan de opleiding
zich spreidt over drie maanden, gedurende dewelke de
kandidaat deelneemt aan verschillende zendingen.
Op dit ogenblik staat het Detachement onder bevel van
luitenant-kolonel Herman PERDU.

Begrn dit jaar bestond de luchwloot van het
Detachement uit tien toestellen:
3 eenmotorige Cessna 182.
2 tweemotorige Britten Nonnan BN2A-21;
2 helikopters McDonnell Douglas 900 Explorer+
2 helikopters McDonnell Douglas 520*
2 helikopters Alouette I (einde looptijd)

r Deze helikopten zijn ontdaan van de rotor antikoppel maar
uitgertrst met het beroe.mde systeem NOTAR ( No Tail Rotor).

par la Force

D'aprds un dossier rialisd par Benott Dupuis Vertali ng : Leon BERA'IANS



9.8

La tradition d'dchanger des vcux par carte est trds
ancienne. Un mystdre plane sur son origine. Quoi qu'il
en soit, les vcux par carte illustrde ont connu au )O(o
sidcle, une marche triomphale sauf ces derniers temps.
Reconnaissons cependant qu'une carte de vcux reste le
lien affectueux entre ceux qui s'aiment ou qui
s'estiment, mais la carte doit plaire et si possible, avoir
quelque chose de commun avec soi, qu'elle soit
culturelle, professionnelle, sentimentale ou autre.

Cette amde, le thdme de la carte que nous vous
proposons remonte ou tout ddbut des rdves et des
prouess€s de nos pionniers de l'air. C'est la copie d'un
tableau de la fin du KXo sidcle appartenant au
Brussels Air Museum Foundation avec au dos, la
mention de notre association: Les Vieilles Tiges de
I'Aviation belge.
La carte, en quadrichromie, avec feuillet intercalaire et
enveloppe, est de trds grande qualitd. Elle vous est
proposee d un prix ddfiant toute concurrence : 6 cartes
pour 150 francs.
Hdtez-vous, son tirage est limitd !

(Bon de commande d la dernidre page du bulletin)

Het gebruik wenskaarten uit te wisselen is zeer oud. De
oorsprong ervan is een raadsel. Hoe het ook zij, wensen
met prentkaarten heeft in de )O(ste eeuw een
triomfantelijke opgang gemaakt behalve in de laatste
jaren. Geef toe dat een wenskaart een tedere band
smeedt tussen hen die elkaar lieftrebben en waarderen,
maar de kaart moet ook in de smaak vallen en indien
mogelijk iets van zich uitstralen, zlj het cultureel,
professioneel, sentimenteel of andere.

ReElc afmetingen
Hoogte: 2l cm

Breedte: 10.5 cm

Dimension rtelles
llauteur: 21 cm

: 10,5 cm

Ditjaar is het ondenryerp van de voorgestelde kaart het
begin van de dromen en de heldendaden van onze
baanbrekers in de lucht. Het is de kopie van een XIXI"
eeuwse schilderij, eigendom van het Brussels Air
Museum Foundation met op de keerzijde een
vermelding van uw vereniging: de "Vieilles Tiges" van
de Belgische Luchtvaart.
De kaart, in vierkleurendruk, met inlegvel en omslag, is
van zeer grote kwaliteit. Zij wordt u aangeboden aan
een spotprijs: 6 kaarten voor 150 frank
Haast u want de oplage is beperkt!
(Bestelformulier op de laatste bladzijde van dit
tijdschrift)



Histoire ...

Dans le
bouillon de
la rebellion
Missions effectu6es les 12 et 13
juillet 1960, au Gamp Hardy de
Thysville, For le Lt R. Busschots
gqlAdjt-Ghef G. Verheyden

Par Roger A. Busschots

Le texte qui suit a dti rddige d la demande du colonel-
aviateur Daniel Colin, ancien patron de IAW Fp au
Congo belge (Aviation militaire de la Force publique
au Congo).
Son souhait Atuil de rassembler les tdmoignages des
membres de I'Avi FP qui avaient accompli une ou
plusieurs missions dans le Bas-Congo pendant le mois
de juillet 1960. Ceci afin de mettre fin d certaines
critiques 4mises par quelques esprits chagrins qui, plus
de trente-cinq ans aprds le trente juin 1960,
prdtendaient toujours qu'(on n'avait pas \u l'Avi Fp
pendant cette periode r.

Jusqu'au 7 juillet 1960, jour oi j'ai rega, par radio
HF, l'ordre de rejoindre Ldopoldvitle le plus
rapidement possible, je poursuivais la s6rie de
missions effectudes au service du colonel Andr6 Six,
Commissaire extraordinaire au Manidma, district
place, dis la deuxidme quinzaine de mai, sous le
rdgime de l'2tat d'exception.

L'helicoptCre de lAvi FP que je pitotais pur efectuer
ces missions, un Silarslqt H-I9D immatricul| S-42, a
commencd d montrer, vers la fn de cettg piriode, les
signes avant-coureurs d'une panne prochaine. En fait,il s'agissait d'un probldme de carburateur qui a fini
par nous ldcher complitement, mon mdcano Richard
Wilgaut et moi-mAme.
Bref, c'est enfaisant de l' "avion-stop,,que, apr?s des
pdripeties qui pounaient faire I'objet d'un chapitre
entier, nous cvons rejoint Ldopoldville oil nous
attendait mon ami J.J. Mans qti venait d'ffictuer les
jours prdctdents plusieurs missions dpuisantes dans le
Bas-Congo. Compldment <crevd t (sic), il me demanda
de reprendre Ie flambeau et d'ffictuer les missions
privues pour lesjours svivant.
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Geschiedenis...

ln het
hart van de

opstand
Zendingen uitgevoerd op 12 en
13 juli naar het Kamp Hardy te
Thysstad door Lt R. Busschots
e! Adjt-Ghef G. Verheyden

Door Roger A. Busschots

De hierna volgende tekst werd geschreven op verzoek
van kolonel-vlieger Danipl Colin, voormalig hoofd van
de <Avi FP t (Aviation militaire de la Force Publique
in voormalig Belgisch Congo). Het was zijn wens de
getuigenissen te verzamelen van de leden van de Avi
FP die 6in, ofmeerdere zendingen hadden uitgevoerd
in de Beneden-Congo, gedurende de maandjuli 1960.
De bedoeling was een einfu te maleen aan sommige
kritieken, geuit door enkele verbitterde geesten die,
mddr dan j0 jaar na 30 juni 1960, nog altijd
beweerden dat men <de Avi FP niet had gezien in deze
periode >.

Tot Tjuli 1960, de dag dat ikvia de HF radio het bevel
lcreeg Leopoldstad zo snel als mogelijk te vewoegen,
voerde ik verder zendingen uit ten dienst van kolonel
Andre Six, Buitengewoon Commissaris te Maniema,
een district geplaatst onder uitzonderingsregime sinds
de tweede helftvan mei.

De helikopter van fu Avi FP die ik vloog voor het
uitvoeren van deze zendingen, een Silarsley H-19D,
geimmatriculeerd als S-42, begon tekenen vail een
naderende panne te vertonen op het einde van deze
periode. In feite ging het om een probleem van de
carburator die ons uiteindelijk, min mecaniCien
Richard en mijzelf, volledig in de steek liet.
Samengevat : het is slechts met <vliegtuig-stop > dat
wij, na allerhande verwikkelingen die het onderwerp
zouden kunnen uitmaken vcn een apart hoofdstulc,
Leopoldstad hebben vervoegd waar onze vriend J.J.
Mans ons opwachtte die de voorbije dagen rneerdere
zendingen uitvoerde in de Beneden-Congo. Volledig
<gecreveerd t (sic) vroeg hij mtj de fqkl@l over te
nemen en fu zendingen voorzien voor de volgende
dagen uit te voeren.
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Le mdcanicien comrnande pour accompagner la
mission est l'adjudant-chef Gustaaf (Staf) Verheyden.
Notre destination est Thywille et le Camp militaire
Ilardy en pleine rdvolte. Staf fait les dernidres
vdrifications. Le plein est fait, tout est O.K.
J'ai revCtu desjeans noirs, mes bottillons de brousse et
un sweater sur lequelj'ai passe mon blouson de vol.

A six heures, les passagers arrivent. Il s'agit de :

- Monsieur Walter J. Ganshof van der MeersclU
minishe des Affaires G6ndrales en Afrique ;- du gendral Gheysen (il s'agit bien du colonel
Roger Gheysen qui a dtd commissionnd au grade
de gdndral-major dans les premiers jours de jrrillsl
1960), commandant des Forces mdtropolitaines au
Congo;

- Monsieur Gaston Diomr, vice-president du
gouvernement provincial de la province de
Ldopoldville;

- Monsieur Marcel Mpolo, ministe de la Jeunesse
et des Sports dans le gouvernement national de
Lumumba recemment mis an place.

- deux policiers de la Prev6td militaire Force
Publique, armds de mitrailleftes.

Nous decollons de I'aerodrome de Ndjili et effectuons
une partie du fajet Ldopoldville-Thysville en vol de
nuit Notre altitude est de plus ou moins 1500 pieds sol.

Lorsque les clartds de l'aube nous permettent de
poursuivre d we, nous constatons que le ciel est
compldtement cowert. Nous navigons sous une couche
de nimbo-stratus. Ces nuages paraissent menagants, le
ciel est (ourmentd >. A plusieurs reprises, nous
traversons des zones pluvieuses. L'atrnosphdre est
passablement <bumpy ). Il fait frais et je suis content
d'avoir passe ma <<flyingjacket >.

Aprds une bonne heure de vol, le camp Hardy est en
vue. Je n'y suis jamais venu jusqu'ici et, d mesure que
je me rapproche, je parcours des yeux l'ensemble du
site pour choisir le meilleur point d'attenissage et je
ddcide de me poser sur le terrain de football. J'amorce
donc une approche me permettant d'atterrir face au
vent sur ce terrain. En effet, la machine est encore
assez lourdement chargde. En plus des passagers et de
l'equrpage, les r6servoirs sont encore remplis d plus
des deux tiers et il convient de se montrer prudent.

A ce moment, je me rends compte que notre
hdlicoptdre sert de cible d une arme automatique.
Probablement une .30. Staf, qui voit comme moi la
trajectoire des balles tragantes, s'en est rendu compte
lui aussi. Le dialogue suivant m'est restd en rndmoire :

- Staf : < Bus, n.d.D. on nous tire dessus. On fout le
camp d'ici ! t

- R.B. : "Statr, j'ai I'impression que le gus qui nous
tire dessws sait viser mais qu'il ne sait pas ce Ete
c'est qu'une dbflexion. Donc tant que naus
avangons, il tire furridre nous. On continue t.

De mecanicien die bevolen werd de zending te
vergezellen is adjudant<hef Gustaaf (Suf) Verheyden.
Onze bestemming is Thysstad en het militaire kamp
Hardy, in volle opstand" Staf doet de laatste controle.
De bevoorrading is gedaa4 alles is O.K.
Ik heb mij gekleed in zwarte jeans, rimboe-laarsjes en
wollen sporttrui (sweater) waarover ik mijn vliegvest
heb aangetrokken.

Om zes uur komen de passagiers aan. Het betreft:
- Mijnheer Walter J. Ganshof van der Meersch,

minister van Algemene Zaken in Afrika;
- Generaal Gheysen (en het is wel degelijk kolonel

Gheysen, aangesteld in de graad van generaal-
majoor in de eerste dagen van juli 1960),
commandant van de moederstrijdlrachten in
Congo;

- Mijnheer Gaston Diomi, vice-voorzitter van het
provinciaal bestuur van de provincie Leopoldstad;

- Mijnheer Marcel Mpolo, minister van Jeugd en
Sport in de nationale regering van Lumrunba,
recentelijk aangesteld;

- Twee politieagenten van de militaire jurisdictie
Force Publique, gewapend met machinepistolen.

Wij stijgen op van het vliegveld van Ndjili en voeren
een gedeelte van het taject Leopoldstad-Thysstad uit
in nachtvlucht. Orze vlieghoogte bedraagt ongeveer
1500 voet/grond.
Wameer de helderheid van het ochtendgloren ons
toelaat verder te vliegen op zich! stellen wij vast dat de
hemel volledig bewolk is. Wrj navigeren onder een
laag nimbo-stratus wolken. Zij lijken bedreigend, de
hemel is <getourmenteerd >. Herhaalde malen
doorvliegen wij regenachtige gebieden. De atrnodeer
is tamelijk <bumpy >. Het is fris en ik ben terneden
mijn <flying jacket > te hebben aangetrokken.

Na een goed uru vliegen is het kamp Hardy in zicht. Ik
ben hier nooit eerder geweest en als dusdanig nader ik;
ik overschouw het geheel van de site om de beste
plaats voor de landing te kunnen kiezen en besluit mij
neer te zetten op het voetbalveld. Ik begin dus een
naderingsprocedure mij toelatende te landen op dit
terrein tegen de wind. Inderdaad, het toestel is nogal
mvaar geladen. Afgezien van de passagiers en de
bemanning zijn de brandstoftanks nog meer dan voor
tweederde gevuld en het is a ngewezen zich
voorzichtig te gedragen.
Op dit ogenblik realiseer ik mij dat onze helikopter het
doel is van een automatisch vuunyapen. Waarschijnlijk
een .30. Staf die zoals ik het traject van de
traceerkogels ziel geeff_ er zich eveneens rekenschap
van. De volgende dialoog is mij bijgebleven:
- Staf : < Bus, godverdomme, ze schieten op ons. Wij

moeten hier opdonderen! >

- R.B. : , Staf, ik heb de indruk dat de kerel die op
ons schiet weet te richten maar dat hij niet weet
wat een deJlexie is. Dus, zolang wij vooruit
bewegen schiet hrj achter ons. l|tij gaan door t.
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Cependant, dans la cabine, dont la porte 6tait rest€
fermee en raison de la fraicheur, les passagers se sont
rendu compte, eux aussi, que nous servions de cible d
un mitrailleur excitd du camp Hardy.
La porte de la cabine s'ouwe et rm des congolais (il
m'est impossible de savoir lequel. De mon poste de
pilotage je n'aperqois qu'un bras et une partie de
visage qui a vir6 au gns) fait de grands signes vers
l'endroit d'oir semble partir le tfu. Sans doute
s'apergoit-on au sol que les passagers sont des noirs car
le tir s'ar€te aussitdt et je puis continuer sans
probldme mon approche sur le terrain de football ori
j'atterris vers 7 heures 15.

Le rotor n'est pas encore arr6td que je me rends compte
de la petaudidre dans laquelle nolu avons atterri. Les
mutins circulent dans tous les sens, d6braill6s, I'arme d
la hanche, le doigt sur la ddtente et, visiblement, le
<trigger happy >.
Une centaine de bonshommes entourent I'hdtcoptdre.
Ils sont tellement excitds que c'est presque un miracle
qu'ils ne se soient pas tke l'un sur l:autre.

Les passagers descenden! sauf le minishe Mpolo.
Pendant que Staf et moi-mdme descendons d notre tour
de la machine, le ministre lvlpolo, de sa position
surdlevde, cadrd dans la porte de la cabine, harangue
les mutins en lingala. Je ne suis pas au Congo depuis
assez longtemps pour avoir assimild la tangue u':lisee
dans la Force Publique. De toute fagon, je n'en ai pa.s

vraiment eu le temps mais je connais tout de m€me
quelques mots. Les intonations et les expressions du
visage du harangueur me donnent I'impression qu'au
lieu de calmer le jeu, il excite plut6t les mutins en
approuvant leur mouvement et son discours a plutOt
une coloration anti-blanc.

Le gdn6ral Gheysen me pousse du coude et me
demande, la bouche tiree de mon c6td : < Dites, qu'est-
ce qu'il raconte ? < Je ne puis que lui dire mon
ignorance du lingala mais je lui commnnique
cependant mon impression Le militaire congolais le
plus €levd en gnde, I'adjudant Bobozo, compldtement
ddpassd par les dvdnementg tenfe toutefois d'amorcer
un dialogue avec les <huiles > et entraine ses visiteurs d
I'intdrieur des bAtimentg accompagnds par une bonne
partie de la foule vocif6rante des mutins. Les deux
policiers militaires FP qui accompagnaient mes
passagers et n'ont pas desserre les dents depuis le
ddpart de Ndjili, entrent avec tout ce monde dans les
bdtiments. Sans doute faut-il les considdrer comme des
gardes du corps des minisfies.

Staf et moi-m6me restons arryres de l'hdlicoptdre pour
en assurer la garde. Nous essayons d'observer au
maximum ce qu'il se passe et de repdrer le b6timent oir
les officiers FP sont maintenus prisonniers (e ne me
souviens plus du moment oi j'ai appris le sort de ces
offficiers, mais d ce moment-li, en tout cas, je n'en
ignorais plus rien). Il me semble, d'aprds I'aspect des
portes et de leur systeme de fermeture, avoir repir6 le
bitiment en question. J'en discute avec Staf qui a plus
d'expdrience que moi dans la FP.

Ondertussen hebben ook de passagiers in de cabine,
waarvan de deur omwille van de koelte gesloten bleef,
er zich rekenschap van gegeven dat wij als doel
fungeerden voor een ge€xciteerde schutter uit het kamp
Hardy. De deur van de cabine gaat open en een van de
Congolezen (het is mij niet mogelijk te weten wie.
Vanaf mijn bestuurderszetel kan ik slechts een illm en
een gedeelte van.het gezicht zien dat vaalgrijs is
geworden) maakt grote gebaren naar de plaats vanwaar
de schoten schijnen te komen. Ongetwijfeld heeft men
op de grond opgemerkt dat de passagiers zwarten zijn
want het schieten houdt plotseling op en ik kan zonder
problemen het voetbalveld naderen waar ik land rond
07.15 uur.
De rotor is nog niet tot stilstand gekomen of ik geef me
er al rekenschap van in welk zootje wij zijn geland. De
opstandelingen lopen in alle richtinge4 slordig, het
wapen op de heup, de vinger aan de trelc*er en
zichtbaar <<trigger happy >. Een honderdtal van deze
brave lieden omringen de helikopter. Zlj zljn zodanig
opgewonden dat het bijna een mirakel mag genoemd
worden dat de ene de andere niet overhoop heeft
geschoten. De passagiers stappen ui! uitgezonderd
minister Mpolo. Terwijl Staf en ikzelf op onze beurt uit
het toestel stappen spreekt minister Mpolo vanuit zijn
verhoogde positie in de deuropening van de cabine de
opstandelingexr toe in het Lingala. Ik ben niet lang
genoeg in Congo om de taal de beheersen die bij de
Force Publique wordt gesproken. Ik heb er in elk gwal
niet voldoende tijd voor geha4 maar ik ken toch rryel
enkele woorden. De intonaties en de uitdrukkingen op
het gelaat van de redenaar geven mij de indruk daL in
plaats van het spel te kalmeren, hij de muiters eerder
opwindt door hun beweging goed te keuren en dat zijn
toespraak eerder een anti blank tintje heeft.

Generaal Gheysen stoot me aan met de elleboog en
vraagt, zich naar mijn wendend: < Zeg, wat vertelt
hij ? D Ik kan hem slechrc zeggenhet Lingala onkundig
te zljn maar ik geef hem niettemin mijn indruk. De
Congolese militair met de hoogste graad, adjudant
Bobozo, volledig overrompeld door de
omstandigheden, tracht niettemin een dialoog tot stand
te brengen met de (autoriteiten > en neemt zijn
bezoekers mee naar de gebouwerg vergezeld rran een

$oot deel tekeer gaande opstandelingen. De twee
militaire politieagenten FP die mijn passagiers
vergezelden en sinds het verfiek vanuit Ndjili hun
tanden niet van elkaar hebben gehad, gaan met de
menigte de gebouwen binnen. Zij moeten ongetwijfeld
beschouwd worden als de lijfuachten van de ministers.

Staf en ikzelf blijven bij de helikopter om deze te
bewaken. Wij trachten maximaal waar te nemen wat er
gebeurt en houden de gebouwen in de gaten waar de
officieren FP gevangen worden gehouden (ik kan mij
het ogenblik niet meer herinneren wanneer ik het lot
van deze officieren het vernomen, maar op dit ogenblik
wist ik er in elk geval niets van). Het lijkt me dat ik het
bewuste gebouw heb gelokaliseerd, gezien het uitzicht
van de deuren en hun systeem van afsluiten. Ik
discuteer er over met Staf die meer ewaring heeft met
de FP dan ik.



Nous sommes alors abordds par un goupe de deux ou
trois milins qui paraissent moins excitds que les autres.
Celui d'entre eux qui nous adresse la parole, porte le
grade de sergent et se montre poli. n parle frds
correctement le frangis et nous demande des nouvelles
de la sihration d Leopoldville.

Dan worden wij benaderd door een gro€p van twee of
drie opstandelingen die minder opgewonden lijken dan
de anderen. Degene onder hen die het woord tot ons
richt draagt de graad van sergeant en gedraagt zich
beleefd. Hij spreekt zeer correct Frans en vraagf ons
nieuws over de toestand in Leopoldstad.

N
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Je lui rdponds prudemment que lorsque nous avons
quittd Leo au matin, tout 6tait calme. C'est alors qu'il
se met d nous insrlter, d nous traiter de menteurs, dr

tenir des propos qu'il semble avoir appris par ccur,
dans le genre: ... " tons les blancs sont des menteurs
... nos frdres de couleur souffrent ... le sang des noirs
coulent ... etc. ,.
n faut noter ici qu'en ce qui me concerne
personnellement la tensio4 le climat de mdfiance qui
s'est installd progressivement depuis quelques
semaines dans l'ancierme colonie, tension qui n'a cesse
d'augmenter, climat qui n'a cessd de se ddtdriorer, et
aussi' la fatigue accumulde depuis quelques temps,
m'ont obligd d faire en permanence de rudes efforts sur
moi-mdme pour garder mon calme. C'est la seule
attitude pour rester efficace dans l'accomplissement
des missions qui me sont confiees. Mais je reconnais
que tous les dvdnements dorfi je suis tdmoin ne me
rdjouissent nullement et je ne me sens en rien rdsigrrd
comme le sont certains civils. En tout cas, je ne me
sens pas du tout d'humeur i me laisser insulter. Bre{
j'eclate. Je hausse considerablement le ton et je dis d
mon bonhomme une phrase du genre : 1( nous nous
crevons pour essayer de reparer les conneries de vas
dirigeants et tout ce que noas obtenons en retour, ce
sont des insultes ... si tu ne retires pas tout de suite ce
que ta as dit, je te fiche mon poing dans la g... , I-e
type se ddgonfle compldtement se confond en excuses
et s'en va tout penaud-

Ik antwoord hem voorzichtig dat alles kalm was
wanneer wij 's morgens I*opoldstad verlieten. Op dat
ogenblik begint hij ons uit te schelderl ons voor
leugenaars te verwijten, woorden te gebruiken die hij
van buiten schijnt te hebben geleerd zoals'. ... alle
blanken zijn leugenaars ... onze medebroeders lijden
... het bloed van de rwarten stroomt ... enz. D.

Wat mij betreft valt er op te merken dat de spanning
het klimaat van wantrouwen dat zich geleidehjk aan
heeft meester gemaakt van de oude kolonie, de steeds
stijgende spanning, een steeds verslechterend klimaet
en ook de geaccumuleerde vermoeidheid sinds enige
tijd, mij er toe hebben verplicht zware insparmingen te
doen om mijn kalmte te bewaren. Het is de enige
houding om de opdrachten die mij zijn toevertrouwd,
doelgericht uit te voeren N4aar ik geef toe dat al de
gebeurtenissen waarvan ik getuige ben mij alles
behalve wolijk stemmen. Ik heb evenwel niet het
gwoel iets te hebben laten afueten zoals sommige
burgers. In elk geval ben ik helemaal niet in de
stemming mij iets te laten verwijten. Kortom, ik spring
uit mijn nel. Ikverhoog aanzienlijk de toon en zagaan
mijn brave man iets in de zin van'. < Wij creperen ons
om te proberen de stommiteiten te herstellen begaan
door nw leiders en alles wat wij terug lcrijgen zijn
verwijten. Indien je niet onmiddellijk terugneemt
hetgeen je komt te zeggen, dan krijg je mijn vuist op je
bakkes. De kerel laabbelt volledig terug, put zich uit in
verontschuldigngen en gaat geheel beteuterd weg.
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Ce n'est qu'd posteriori que je me rends compte de la
gaffe que j'ai commise et que cela aurait pu tourner
tout autrement. Mais je crois que rien au monde
n'auraii pu m'emffcher de pousser mon coup de
gueule. Staf me regarde d'un air mi-apeurd, mi-
admiratif et me traite de fou. Mais j'ai retrouv6 mon
sang-froid et lui dis de ne pas s'en faire.

Nous voyons nos passagers sortir d'un bdtiment avec
I'adjudant Bobozo, parcourir une all6e du cmp,
toujours serrds de prds par une bande de mutins
hurlants, puis pdndtrer dans un autre bAtiment.
Aprds une longue attente, mes passagers revrennent
vers I'hdlicoptdre. La clique qui les entoure semble
moins excitee et moins nombreuse.

k ministre Mpolo m'annonc€, d la manidre d'un
diplomate, que nous retournons d Ldopoldville. Je lui
fais remarquer, mi-figue, mi-raisin, que la mission que
j'ai regue au matin suppose que nous poursuivions
jusque Matadi. Mais il m'afrrme que : ( ... c'est bien
trop dangereux >.Le moment est top bien choisi pour
que je loupe la replique. Je lui rdponds qu'une mission
est une mission et que le danger ne constitue pas une
raison suffisante pour abandonner une mission
humanitaire importante. Mais il est malin le bougre et
aussitdt le diplomate reprend le dessus. pour dviter
d'avouer sa propre trouille, il m'afrrme qu'il ne peut
se permethe de risquer la vie de ses 6minents h6tes
belges. Une derniere fois, et pour tui montrer que ne
m'allonge pas comme un paillasson, je me tourne
ostensiblement vers le gdndral qui fait simplement un
signe de t6te pour me confirmer que nous rentrons bien
d Leo.
Les passagers remontent dans la cabine. Staf et moi-
mOme nous nous installons dans le cockpit et nous
mettons en marche.
Ma mdmoire me fait un peu ddfaut ici, mais il me
semble que Monsieur Diomi ne faisait pas partie du
voyage de retour.

Le trajet camp llardy-L6opoldville se fait sans
evdnement qui vaille la peine d'€tre not6. Note
destination est le camp Leopold II. Mon atterrissage au
milieu du camp souldve pas mal de poussidre et calme
momentandment I'excitation des noirs qui semblent
avoir copid leur attitude sur celle de leurs homologues
du camp }Iardy. J'ai laissd tourner le rotor et mes
passagers, aprds avoir ddbarqud, me font un petit signe
de la main et je rentre d vide d Ndjili.

A l'Avi FP, rien n'a changd depuis ce matin mais j'ai
l'impression d'avoir dtd absent pendant tds longtemps.

Je ne me sowiens plus du moment auquel la mission
suivante m'est commandee, mais demaiq je
retournerai d Thysville avec le m€me S41, avec
cornme p:rssager Monsieur Justin Bomboko, ministre
des Affaires dhangdres du gowernement Lumrunba.

Het is slechts a posteriori dat ik mij rekenschap geef
van de blunder die ik begaan heb en dat het heel anders
zou hebben kunnen uitdraaien Maar ik geloof dat niets
ter wereld mij ewan zou hebben kunnen weerhouden
e€n grote bek op te zetteL Staf bekijkt me half
verschrikt, half in bewondering en bestempelt mij als
gek. Maar ik heb mijn koelbloedigheid herwonnen en
zeg hem het zich niet aan te hekken.
Wij ziur onze passagiers een gebouw uitkomen, samen
met adjudant Bobo2o, een laan van het kamp aflope4
nog altijd op de hielen gezeten door een tierende bende
opstandelingen en een ander gebouw binnengaan. Na
een lange wachttijd komen mijn passagiers terug naar
de helikopter. De kliek die hen omgeeft lijkt minder
opgezweept en minder talrijk.

Minister Mpolo deelt mij op een diplomatische wijze
mede dat wij tenrgkeren naar Leopoldstad. Ik doe hem
half schersend opmerken dat de zending die ik deze
morgen heb ontvangen er in bestaat dat wrj zouden
doorgaan tot Matadi. lvlaar hij bevestigt me dat dit:
<< ... wel erg gevaarlijk is y Het ogenblik is te goed
gekozen opdat ik de repliek zou missen. Ik antwoord
hem dat een zending nu eenmaal een zending is en dat*gevaar" geen voldoende grond uitmaakt om een
belangrijke humanitaire zending op te geven. Maar hij
is een slimme kerel en onmiddellijk herneemt de
diplomaat de boventoon. Om te voorkomen zijn eigen
schrik te moeten bekennen, bevestigt hij mij zich niet
te kunnen permitteren het leven te riskeren van zijn
Belgische gasten. Orn hem te tonen dat men mij niet
moet gebruiken als voetma! draai ik mij ostentatief
nzat de generaal die mij met een eenvoudige hoofdknik
bevestigt dat wij wel degelijk terugkeren naar Leo.
De passagiers stappen in de cabine. Staf en ikzelf
installeren ons in de cockpit en wij zetten aan. Mijn
geheugen laat mij hier een beetje in de steek, maar het
lijkt mij dat mijnheer Diomi geen deel nam aan de
terugreis.

Het traject kamp Hardy-Leopoldstad verloopt zonder
noemenswaardige gebeurtenissen. Orze bestemming is
het kamp Leopold II. Mijn landing midden in het kamp
doet heel wat stof opwaaien en kalmeert ogenblikkelijk
de excitatie van de zvtafien die hun gedrag gekopieerd
schijnen te hebben van hun soortgenoten in het kamp
Ilardy. Ik laat de rotor draaien en mijn passagiers
geven mij, na uitgestapt te zij4 een klein teken met de
hand. Ik keer ledig terug naar Ndjili.

Bij de Avi FP is er sinds deze morgen niets veranderd
maar ik heb de indruk sinds zeer lange tijd afuezig te
zijn geweest.

Ik herinner mij het ogenblik niet meer warmeer mij de
volgende zending werd bevolen, maar morgen zal ik
terugkeren naar Thysstad met dezelfde S-41, met als
passagier mijnheer Justin Bomboko, minister van
Buitenlandse Betrekkingen in de regering Lumumba.
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Je ne me souviens plus exactement quand ni comment
j'ai pris connaissance de cette mission, mais je sais
qu'elle consiste d fianqporter le ministre Justin
Bomboko au camp }Iardy d Thysville pour lui
permettre d'obtenir des mutins, la libdration des
officiers de la Force Publique qui sont toujourc ddtenus
dans les cachots du camp. Comme la veille, c'est
I'adjudant+hef Staf Verheyden qui accompagne ce vol
en tant que mecano.

Il est plus tard que la veille et le soleil est ddjd levd
lorsque le ministre se prdsente. A ma grande surprise, il
est accompagnd d'un joumaliste hambourgeois qui a
obtenu, Dieu sait comment, la permission
d'accompagner le ministre. J'ai oublid son nom et je
l'appellerai Hans. Il baragouine quelques mots
d'anglais. Il ne nous sera d'aucune utilit6 mais enfin, il
ne nous g€nera pas non plus.
Derx MP FP, comme la veille, nous accompagnent.
Comme la veille 6galemen! ils resteront
imperhrbables tout au long de la mission.
Le, temps est bien meilleur qu'hier, faiblement
nuageu)q et le frajet Ndjili+amp }Iardy se ddroule sans
histoire.

Ik herinner mij niet meer precies wanneer en hoe ik
kennis heb gekrege,n van deze opdrach! maar ik weet
dat zij er in bestaat minister Justin Bomboko te
vervoeren naar het kamp Hardy te Thysstad om hem
toe te laten van de opstandelingen de bonijrling te
verkrijgen van de officieren van de FP die nog altijd
zijn opgesloten in de cachotten van het kamp. Zoals de
dng voordien is het adjudant+hef Staf Verheyden die
meevliegt als mecanicien

Het is later dan de vorige dag en de zon is reeds
opgegaan wantreer de minister zich aenmeldl. Tot mijn
grote verbazing is hij vergezeld van een Hamburgse
journalist die, God weet hoe, de toelating heeft
verkregen om de minister te vergezellen. Ik ben zijn
naan vergeten en ik zal hem Hans noemen. Hij
brabbelt enkele woorden Engels, is ons tot geen enkel
nut, maar zal ons tenslotte ook niet hinderen. Twee
MP's van de FP vergezellen ons. Zoals de dag
voordien blijven zij onverstoorbaar gedurende gans de
zending.
Het weer is beduidend beter dan gisteren: lichtjes
bewolkt. Het taject Ndjili-kamp Hardy verloopt
zonder noemensrvaardigheden.
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J'atterris exactement au mCme endroit que le jour
prdcedent sur le terrain de football.
Le ministre Bomboko descend de la cabine et
immddiatement agrt en chef. Il donne des ordres et est
ob6i. L'afinosphdre est entierement diff6rente. Hier les
mutins montraient I'image d'une troupe indisciplinde,
chacun donnant libre cours d sa hargne. Aujowd'hui, le
terrain de football est seulement gardd par trois
sentinelles en terue r6glementaire. Le ministre et le
journaliste, accueillis par I'adjudant Bobozo, et les
deux MP, entent dans les bAtiments.

Notre attente est moins longue que la veille.
Rapidement le minisfie fait sa rdapparition et se dirige,
avec I'adjudant Bobozo et un porte-cl6s, vers les
cachots. Il s'agit bien du bitiment que Staf et moi-
m6me avions repdrds la veille. Les offrciers sont enfin
liberds. Ils sont dans un 6tat dpouvantable. Il est certain
qu'ils ont 6td maltraitds. Ils confirmeront plus tard tous
les sevices qui leru ont dt6 inlligis

Pour le moment, un des officiers se ddtache du groupe,
se precipite vers moi et me demande, passablement
affold, s'il m'est possible de faire un vol rapide
jusqu'au centre de la ville de Thysvilte parce qu'il n'a
aucune nouvelle de sa femme qui est restee en ville.
En effet, il s'agit d'un jeune offi.cier (lieutenant)
rdcemment arriv6 en Afrique et qui a €td mutd
directement au citmp tfurdy. I1 n'avait pas encore regu
de logement dans l'enceinte du camp et babitait avec sa
femme une petite maison en ville. Au moment de la
r6belliorg il 6tait en patrouille avec quelques hommes
qui se sont saisi de s:l persorme.
Je suis un peu pris de court. Son aspect ddpenailld
souldve mon indignation (j'en apprendrai de pires plus
tard lorsqueje saurai le sort rdsewd aux dpouses). Il est
pieds nus, son pantalon de Eeillis est lacerd et ses
jambes sont en sang. J'ai une furieuse envie de me
passer de toute autorisatioq de mefire le moulin en
marche et de prendre avec moi ce malheureux qui ne

-....- 
-pense qu'd sa femme alors qu'il sait, bien entendu, ce

qui est arrivd aux autres dpouses.

Cependant, sauf I'aqpect dramatique que rw6t cefte
sortie des cachots, I'atmosphdre est bien meilleure que
la veille, I'ordre rdgne et le minisue Bomboko,
contrairement d son colldgue Mpolo, a montrd jusqu'ici
une reelle volontd de calmer les esprits et de restituer
un climat de confiance ente les noirs et les europeens.
En tout cas, il a reussi d faire libdrer les officiers
ddtenus. Dds lors, mon attitude ne peut €fie que
positive et je lui demande l'autorisation de faire un vol
jusqu'au cente de la ville afin de rechercher la femme
du lieutenant X (i'ai oublid son nom), toujours
constem€ d nos cdtds.

Le ministre m'orplique que les officiers liberes et leurs
dpouses sont autorises, aprds avoir rapidement
rassembld leurs biens les plus precieux et quelques
bagages sonunaires, d constituer une colonne de
vdhicules et drejoindre, parlaroute , I'adrodrome de

Ik land precies op dezelfde plaats als de vorige dag: het
voetbalveld. Minister Bomboko stapt uit de cabine en
neemt onmiddellijk de leiding. Hij geeft bevelen en
wordt gehoorzaamd,. De sfeer is totaal verschillend.
Gisteren vertoonden de opstandelingan het beeld van
een ongedisciplineerde foep waar iedereen Ajn
korzeligheid de wije loop liet. Vandaag wordt het
voetbalveld slechts bewaakt door drie schildwachten in
reglementaire tenue. De minister en de joumalist,
venryelkomd door adjudant Bobozo en de twee MP's,
gaan de gebouwen binnen.

Ons wachten duurt minder lang dan de dag voordien.
De minister daagt vlug weer op en begeeft zich met
adjudant Bobozo, voorzien van een sleutelhouder, naar
de cachotten. Het is wel degelijk het gebouw dat Staf
en ikzelf hadden waargenomen de dag voordien. De
offtcieren worden uiteindelijk be\,Tijd. Zij bevinden
zich in een verschrikkelijke toestand. Het is duidelijk
dat zij slecht werden behandeld. Later zullen zlj alle
mishandglingenbevestigen die zij ondergingen.
Op een gegeven ogenblikverlaat eenvan de ofEcieren
de groep en haast zich naar mij met de zorgelijke lraag
of het voor mij mogelijk is een korte vlucht te maken
naar het centnrm van de stad (fhysstad) daar hij geen
enkel nieuws heeft van zijn wouw die in de stad is
achtergeblwen. Inderdaad, het beteft een jonge
officier Quitenant) kortelings aangekomen in Afrika en
onmiddellijk gemuteerd naar het kamp llardy. Hij had
nog geen huiwesting verkregen binnen het kamp en
bewoonde met zijn wouw een klein huis in de stad. Op
het ogenblik van de opstand was hij op patrouille met
enkele manschappen die zich van hem hebben
meestergemaakt. Ik ben lichtjes verrast. Zijn haveloos
uitzicht wekt mijn verontwaardigrng op (ik zal later
nog ergere dingen vernemen wanneer ik het lot zal
kennen voorbehouden aan de echtgenotes). Hij is
blootsvoets, zijn gevechtsbroek is gescheurd en zijn
benen ziten vol bloed- Ik heb een razende behoefte om
elke toelating naast mij neer te legge4 de molen op
gang te brengen en deze ongelukkige mee te nemen die
slechts aan zijn wouw denkt, goed wetende wel te
verstam! wat de andere echtgenotes is overkomen.
Niettemin. Uitgezonderd het dmmatische beeld dat bij
het verlaten van de cachoften wordt opgeroepen, is de
stemming veel beter dan de dag voordien. Er heerst
orde en minister Bomboko heeft tot heden, in
tegenstelling tot zijn collega Mpolo, blijk gegwen van
een reele wil om de geesten te kalmeren en het Himaat
van vertrouwen tussen de zwarten en de Europeanen te
herstellen. Hij is er in elk gwal eveneens in geslaagd
de gevangen officieren te banijden Van dan af kan
mijn houding niet anden zijn dan positief en ik vraag
hem de toelating een vlucht te mogen maken naar het
centrun van de stad, teneinde de wouw van luitenant
X te zoeken (ik ben zijn naam vergeten) die nog altijd
ontsteld naast mij staat.

De minister legt mij uit dat de bewijde officieren en
hun echtgenotes toegelaten worden, na hun meest
kostbare bezittingen en beperkte bagage snel te hebben
verzameld, een colonne met voertuigen te vormen om
langs de weg het vliegveld van Leopoldsad Ndjili te
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HopoldvitleA.Idjili oil ils seront, le plus rapidement
possible, rapafrids en Belgique. Ils seront escortds, en
t6te de colonne, par deux jeeps, rme toisidme jeep
fermant la marche.
Vous avez donc tout le temps, me dit-{ de faire un vol
alleriietour au cente de ta vitte pour chercher la
femme de cet offrcier. Et il me donne le feuvert.

Je ne connais pas du tout le site. Vu de loin, le terrain
parait assez vallonn6. Le mieux est d'alldger la
machine au nxximum pour permettre un dventuel
atterrissage vertical d'une certaine hauteur. Je ne
prends donc avec moi que Staf, qui monte dans la
cabine, et le lieutenant que je fais monter en place
copilote d'ot il pourra me montrer sa maison. Nous
arrivons rapidement sur place et je rdussis d atterrir d
quelques dizqines de mdtres de la maison, sur une
pelouse inclinee. Du point de vue de l'inclinaison, c'est
tout juste, mais enfin, ga va.
Tout de suite, deux soldats FP, ddbrai[6s, se pointent
vers nous. Je ne leur laisse pas le temps de placer un
mot. Je leur enjoins de reboutonner leur veste etje leur
confie <une mission importante >> : garder la machine
et ne laisser approcher pemonne. Ce n'est pas difficile.
Il n'y a effectivement plus personne. Thywille a
littdralement 6t6 vid6e de sa population En tout cas, de
sa population blanche. Sauf rm vieux couple qui se
dirige vers moi. L'homme doit avoir dars les soixante
ans. En tout cas, il les parait. Il n'est pas rase et tiens
dans la main droite une bouteille de whislry entamde,
du John Haig. Son 6pouse, presque aussi igee que lui
et qui n'a visiblement pas fait de frais de toilette ce
matin lA, tiens dans la main gauche une autre bouteille
de whislry, du Vat 69.
Ils sont un peu dmeches et nous explique que tout le
monde est pati et que, sans plus aucune famille, ils ne
savent ori aller- Ils se sont donc rdsignd d rester sur
place ori d'ailleurs, disent-ils, <ils sont chez eux >. Et
ils tiennent le coup avec I'aide du breuvage ecossais.
Un troisidme personnage nous rejoint. Il s'agit du
m6decin local qui affirme d notre ami le lieutenant )i
que son dpouse est saine et sauve, qu'elle n'a pas subi
de sevices et qu'elle d pris place, la veille, d bord d'une
voiture faisant partie d'un goupe de r6fugi6s en route
pour Ndjili. Nous n'avons donc plus de raison de nous
attarder. Le lieutenant X se prdcipite dans sa maison
pour err ramener un coftet de bijoux que sa femme a
abandonnd sur place. Il remonte d bord de I'hdlicoptdre
dont le rotor tourne ddjd d nouveau, et nous nous
dirigeons vers le camp Hardy.

En approche sur le terrain de football, nous apercevons
le ministe Bomboko qui nous fait de gands gestes,
Hans d ses c6t6s.
Nous atterrissons rapidement Le ministre se precipite
vers nous, passablement 6nerv6 et nous dit, je cite de
mdmoire'. (( ... nous nuts effirgons, vous et moi, de

faire tout ce qu'il faut pour rantener le calme, j'ai
obtenu la libdration des oficiers, ici d Thysville, et
c'est justement le monvnt que choisi votre
ambassadear, Monsieur van den Bosch, pour faire
occuper Ndjili par les Paras belges. Il faut absolument
que nous rentrions immtdiatement d Liopoldville >.

bereiken vanwaar zij m vlug als mogelijk anllen
worden gerepatrieerd naar Belgi€. Zij anllen worden
geescorteerd door twee jeeps aan het hoofd van de
colonne, terwijl een derdejeep achterop zal rijden
U hebt dus al de tjd, zegt hij mij, om een vlucht te
maken naar het stadscentnrm heen en tenrg, om de
wouw van deze offtcier te zoeken. En hij ge€ft mij
groen licht.
Ik ken de site helemaal niet. Van op afstand gezien lijkt
het terrein nogal heuvelachtig. Het beste is de rnachine
zo licht mogelijk te maken om, van op een zekere
hoogte, een eventuele verticale landing mogelijk te
maken. Ik neem dus alleen Staf mee die in de cabine
stapt. De luitenart doe ik plaatsnemen op de stoel van
de copiloot vanwaar hij mij het huis kan aanwijzen.
Wij zijn snel ter plaatse en ik slaag er in te landen op
een hellend graweld, enkele tientallen meters van het
huis. Wat de helling betreft is het nipt maar het gaat.
Oruniddellijk komen twee losgeslagen soldaten van de
FP naar ons toe. Ik laat hun niet de gelegenheid om een
woord te zeggen. Ik gebied hen hun vest weer dicht te
knopen en ik vertrouw hun ( een belangrijke
opdracht > toe : de rnachine bewaken en er niemand
laten bijkomen. Dat is niet mo€ilijk want er is niemand
meer. Thysstad is letterlijk ontdaan van zijn bevolking.
In elk geval van zijn blanke bwolking. Uitgezonderd
een oud koppel dat naar mij toekomt. De man moet al
in de zestig zijr In elk gwal hjkt hij dat te zijr Hij is
niet geschoren en houdt in de rechterhand een
aangedronken fles whisky Johnny llaig. Zijn
echtgenote, bijna even oud als hijzelf en die
ogenschijnlijk haar ochtendtoilet niet heeft gemaak!
houdt in haar linkerhand een andere fles whisky Vat
69. Zlj zijn lichtjes aengeschoten en leggen ons uit dat
iedereen weg is en dat zij, zonder familie, niet weten
waarheen te gaan. Zij berusten er dus in om ter plaatse
te blijven. Trouwers zaggen dj <<di zijn thuis >. Zij
kunnen hetvolhouden drnk zij de hulp van het Schotse
brouwsel.
Een derde persoon venroegt ons. Het is de locale
geneesheer die onze wiend, luitenant X, bwestigt dat
zijn echtgenote gezond en wel is, Aj geen
mishandelingen heeft ondergaan err zij de dag voordien
aan boord is gegaan van een voertuig dat deel
uitmaakte van een groep vluchtelingen op weg na:r
Ndjili. WU hebben dus geen enkele reden meer om nog
langer te talmen. Luitenant X begeeft zich nog vlug
naiar zijn huis om er een juwelenkoffer te halen die zijn
wouw had achtergelaten. Hij gaat aan boord van de
helikopter wa:wan de rotor opnieuw draait en wij
vlieger richting kam Handy
Bij het naderen van het voetbalveld merken wij
minister Bomboko op die grote gebaren maakt, met
naast zich Hans.
Wij landen snel. De minister, nogal gespannen, haast
zichna:r ons en zegt als ik mij goed herinner: ( ... wU

forceren ons, U en ik, om al het mogelijke te doen om
de ntst te doen terugkeren. Ik heb de vrijlating
bekomen van de fficieren hier te Thysstad en het is
precies dat moment dat uw ambassadeur, mijnheer
vanden Bosch, uitkiest om Ndjili te doen bezetten door
de Belgische para's. lTij moeten absoluut onmidfullijk
naar Leopoldstad terugkeren >.
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De toute dvidence, il y a au moins une donn6e qui a 6td
modifide dans le probldme que constitue notre mission.

Staf remonte dans le cockpit, d la place copilote qu'il
occupe normalement, le ministle s'installe en cabine
avec le lieutenant X et llans le journaliste, de m€me
que les deux MP. Avant de remonter sur le sidge de
droite, la place du pilote (sur la plupart des
hdlicoptdres, contrairement aux avions, le sidge pilote
se trouve i droite), j'ai le temps de voir que le ministre
a pris les ecouteurs du systdme intercom de cabine et a
mis le casque sur la Gte (c'est aussi d droite que se

trouve la porte de la cabine) dans le but evident
d'dcouter (ce qui se dit sur les ondes >. En effet, dans
le casque de la cabine passagers, il est possible
d'dcouter les conversations du pilote avec le copilote,
du pilote avec le sol, et les rdponses d'un dmetteur sol
au pilote. Il n'est cependant pas possible d'6mettre.
Tout au plus peut-on parler au pilote.
Dans le doute sur intentions du ministre, et sachant
que les Paras occupent Ndjili mon doigt se dirige vers
le bouton ad hoc, et je coupe l'intercom cabine. Le
ministre ne peut donc rien entendre dans son casque et
ne peut pas me parler.
En fait, ce qu'il ne sait sans doute pas, c'est que
l'hdlicoptdre n'est equipe que d'un poste VHF qui ne
permet pas d'ecouter les messages diftrses sur les
ondes dans la gamme de frequences HF utilisee par la
FP.

Nous decollons et rathapons rapidernent la colonne de
voitures des ofFrciers venant d'€tre liber6s, se dirigeant
vers Ndjili- Ils ont quitt6le camp Hardy pendant note
vol au centre de Thywille et c'est la raison pour
laquellej'ai pris le lieutenant X avec nous-
Visiblement la colonne a stoppd. Les deux jeeps de t€te
se sont arr6tees obligeant le reste des voitures d faire de
m€me.
Le ministre me passe un papier ente les jambes (Il faut
rappeler ici que dans le H-19D, version militaire du S-
55, le plancher de la cabine est situd d peu prds 80 crn
plus bas que le plancher du cockpit et que les passagers
pewent voir le bas des jambes des deux occupants du
cockpit). Sur ce billet : < Atterrissez S.V.P. ,,

Nous atterrissons d I'avant de la colonne et la palabre
commence entre le ministre et les militaires FP de
l'escorte. Ceux+i refusent de continuer leur
progression ven Ndjili parce qu'ils ont appris, eux
aussi (sans doute une des jeeps est€lle dquipde d'une
radio IIF) la prise de Ndjili par les Paras belges et
qu'ils craigrent un aftontement avec ces derniers. Ils
ne doivent pas avoir la conscience fiarquille.
Finalement l'accord suivant est acquis : les tois jeeps
militaires FP continueront leur escorte de la colonne
jusqu'aux abords de Leopoldville, puis bifiirqueront
pour rejoindre le camp Leopold II tandis que la
colonne de refugi6s continuera seule vers Ndjili.
Nous redecollons, et au fur et d mesure que nous
approchons de Ldo, j'augmente progressivement
l'altitude pour obtenir un contact radio avec le contrdle
de I'adroport le plus rapidement possible.

Klaarblijkelijk is er minstens 66n gegeven dat werd
gemodificeerd in het probleem dat onze opdracht
uitrnaakt.
Staf stapt opnieuw in de cockpit naar de plaats van de

copiloot die hij normaal irneemt. De minister
installeert zich in de cabine samen met luitenant X en
Hans de journalist, evenals de twee MP's. Vooraleer in
de rechterstoel te lilimme4 de plaats van de piloot (op

de meeste helikopters en dit in tegenstelling tot de
vliegtuigen, bevindt de zetel van de piloot zich rechts),
heb ik de tijd om te zien dat minister de koptelefoon
van de intercom in de cabine heeft genomen en deze op
zijn hoofd plaatst (het is eveneens rechts dat zich de
deur van de cabine bevindQ met de evidente bedoeling
te kunnen beluisteren (wat er wordt gezegd op de
frequenties >. Het is inderdaad mogelijk de
conversaties te beluisteren bijmiddel van de
koptelefoon in de passagierscabine tussen de piloot en
de copiloo! tussen de piloot en de grond, evenals de
antwoorden van de grondzender. Het is echter niet
mogelijk uit te zenden. Wel kan men met de piloot
praten. Twijfelend aan de bedoelingen van de minister
en wetende dat de para's Ndjiti bezetten gaaf mijn
vinger naar de knop ad hoc en verbreek ik de
verbinding met de cabine. De minister kan dus over
zijn koptelefoon niets horen en mij evennin oproepen.
Wat hij welliclrt niet weet is dat de helikopter slechts is
uitgerust met een post VHF die niet toelaat de
berichten te beluisteren ve$tuurd over het
frequentiegamma HF en gebruikt door de FP.
Wrj stijgen op en halen snel de colonne voertuigen in
met de bevrijde offrcieren die zich naar Ndjili begeven.
Zij hebben het kamp tlardy verlaten gedurende onze
vlucht naar het centrum van Thysstad en dat is de reden
waarom ik luitenant X met ons heb meegenomen.
De colonne heeft zichtbaar halt gehouden. De twee
jeeps die voorop rijden zijn gestopt en verplichten op
die wijze de andere voertuigen hetzelfde te doen.
De minister steekt een papier tussen mijn benen door
(ik moet er hier aan herinneren dat in de H-19D,
militaire versie van de S-55, de vloer van de cabine
zich ongeveer 80 cm lager bevindt dan de vloer van de
cockpit en dat de passagiers de onderbenen kunnen
zien van de twee bezetters van de cockpit). Op het
biljet: < Landen a.u.b. >.

Wij landen aan de voorkant van de colonne en het
gepalaver tussen de minister en de militairen FP van
het escorte begnt. Deze weigeren verder te gaar- tnilr
Ndjili omdat ook zij de inname van Ndjili door de
Belgische para's hebben vernomen (ongenrijfeld is een
van de jeeps uitgerust met een radiopost tIF) en bang
zijn voor een confrontatie met deze laatsten. Zij hebben
zeker geen gerust gemoed.

Uiteindelijk wordt het volgende akkoord bereikt: de
drie militaire jeeps FP zetten hun escorte van de
colonne verder tot aan de rand van Leopoldstad waarna
er wordt opgesplitst en zij het kamp Leopold II
vervoegen tenvijl de colonne vluchtelingen alleen
verder zal rijden naar Ndjili. Wij stijgen opnieuw op en
al naar gelang wij Leo naderen verhoog ik geleidelijk
de vlieghoogte teneinde zo vlug als mogelijk
radiocontact te krijgen met de vliegveldcontrole.
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Au premier appel, la voix claire et nette du rnajor
aviateur Bouzin se fait entendre : ( ... qui es-tu, oi vas-
tu et quels sont tes passagers ? >
Aprds avoir entendu ma rdponse, il me donne l'ordre
d'aterrir devant la tour de contdle oir, ajoute-t-il ; < zn
ditachement Para sera ld pour accaeillir tes
passagers D.

Un arffe billet me passe entre les jambes '. < Oi allons-
nous ? > Rdponse par la m€me voie : ) il est prevu
d'atterrir d Ndjili D.

lc ministe est mdfiant. Sars doute ne tient-il pas d
voir les Paras de frop prds. Il me passe rut autre
billet: "Pouvez-vous me diposer au camp militaire
L6opold II ? D Li\ il faut que je recontacte le major
Bouzin. Sa reponse se fait atten&e rm petit temps.
Finalement, il me donne le feu vert pour <larguer > le
ministre au camp Leopold II. Je n'oublie pas de passer
au ministre le billet sur lequel j'ai 6crit '. < O.K., nous
qtteffirons au camp Leo II >, et je vire pour prendre le
nouveau cap.

Comme pour nurquer, encore un peu plus, la
diff6rence par mpport au sc6nario de laveille, cette fois
c'est d l'approche du camp militaire que I'h6licoptdre
est pris sous le feu croise d'au moins deur .30. Fort
heureusement, je vole d trds basse altihrde et la
vdg6tation qui entoure le camp emp€che les tireurs
d'ajuster leur tir. Staf commence d riler sec et me dit
qu'il en a mare de tous ces m... Le ministre Bomboko
agite le bras et montre son visage par la porte de la
cabine. Je fais une approche rapide, avec <flare > d
l'arrivde et j'effectue, au milieu du camp, rm
atterrissage spectaculaire.
Lorsque la poussidre et le sable retomben! le minishe
Bomboko me fait rur petit sigrre de remerciement et je
lui fais, depuis le cockpit, mon salut militaire le plus
impeccable. Hans descend dgalement. Je suppose qu'en
fait, il est attachd aux basques du ministre dans le but,
sans doute, de publier un rcportage le concemant
personnellement. Heureusemen! j'ai le rdflexe
d'em@her le lieuteniant X de suivre le ministre et le
journaliste car il s'appr€tait, lui aussi, i descendre. A
mon avis, s'il 6tait descendu au camp militaire, il
courait le risque de se retrouver une fois de plus, au
cachot. Il reste donc d bor4 un point d'interrogation
inscrit sur son visage. Il lui est apparemment difficile
de suiwe la logique des evdnements.

Dis que j'ai reddcolld du camp Ldo II, je rappelle la
tour de contdle de Ndjili pour annoncer que le
ministe a 6td ddbarqud sans probldme. En rdponse, le
major Bouzin me demande combien il me reste de
carturant et il me demande alors d'intervenir dans une
des rues de Limete ori, d'aprds un appel tdlephonique
qu'il a regu, des soldats FP molestent des civils, dont
des femmes, et tentent de forcer la porte de certaines
maisons.

Bij de eerste oproep laat de heldere en zuivere stem
van majoor vlieger Bouzin zich horen: < ... wie ben jij,
waar ga je naartoe en wie zij je passagiers? >.

Na mijn antwoord gehoord te hebben geeft hij mij
bevel te landen v66r de controletoren waar, voegt hij er
aan toe, ueen detachement para's zal zijn om de
passagiers te verwelkomen >.Een ander biljet fuikt op
tussen mijn benen:." Iilaar gaan wij heen? " Antwoord
via dezelfde weg" "Er is voorzien om te landen in
Ndjili'.
De minister is wantrouwig. Hij houdt er ongetwijfeld
niet van de para's van te kort bij te zien. Hij maakt mij
een ander biljet over: < Kunt u mij afzetten in het
militaire kamp Leopold II ? l Daarvoor moet ik
opnieuw majoor Bouzin contacteren. Zijn annvoord
laat enige tijd op zich wachten. Uiteindelijk geeft hij
mij groen lictfi om de minister <<te droppen > in het
kamp Leopold II. Ik vergeet niet het biljet door te
geven aan de minister waarop ik heb geschrwen: <

O.K. zullen landen in het kamp Leopold II I en ik draai
om de nieuwe koers te nemen.

Om nog duidelijker het verschil aan te geven met het
scenario van de vorige dag wordt deze keer bii de
nadering de helikopter onder knrisvuur genomen door
minstens twee .30. Erg gelukkig vlieg ik op zeer lage
hoogte en de vegetatie rondom het kamp belet de
schutters hun geschutbij te stellen. Stafbegint krachtig
te protesteren en zeg! mij dat hij genoeg heeft van al
deze mak ... Minister Bomboko wuift met zijn arm en
vertoont njn gencht in de deuropening van de
machine. Ik maak een snelle nadering met <flare >>

naar de eindstreep en ik voer een spectaculaire landing
uit temidden van het kamp. Warmeer stof en zand terug
zijn neergeslaan maakt minister Bomboko een klein
gebaar van dank naar mij en breng ik hem vanuit mijn
cockpit mijn onberispelijke militaire gro€t. Ilans stapt
eveneens uit. Ik veronderstel dat hij zo sterk aan de
minister klit met ongetwijfeld de bedoeling een
persoonlijke reportage van hem te maken. Gelulkig
heb ik de reflex luitenent X te beletten de minister en
de journalist te volgen, wanneer ook hij zich klaar
maakt om uit te stappen. Naar mijn mening liep hij,
wanneer hij in het militahe kamp was uitgestapt eens
te meer het risico om in het cachot te belanden. Hij
blijft dus aan boord met e€n vraagteken op zljn guicht.
Het is hem blijkbaar moeilijk de logica van de
gebeurtenissen te volgen.

Van zodra ik temg ben opgestegen vanuit het kamp
Leopold II roep ik de contoletoren van Ndjili terug op
om te melden dat de minister zonder problemen
ontscheept is. Als antwoord vraagt majoor Bouzin
hoeveel mij werblijft (aan brandstof n.v.d.r.) en
vervolgens verzoekt hij mij tussen te komen in een van
de sftaten van Limete waar, volgens een telefoontje dat
hij heeft ontvangen, soldaten van de FP burgers
molestereq waaronder vrouwen, en proberen de deur
van sommige huizen te forceren.
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Je connais bien Limete, une banlieue de Ldopoldville.
Mon frdre y habite et j'ai t6t fait de reperer la jeep des
assaillants. Dds qu'ils apergoivent l'hdlicoptdre, les
soldats tentent de rejoindre la jeep. Mais je suis sur err,\

bien avant cela et j'applique la technique mise au point
dans le cadre des missions MROP Maintien et
R6tablissement de l'Ordre Public). Je me laisse
littdralement tomber sur les qpes et j'ar6te la <chute >>

de I'hdlicoptdre d deux mdtes audessus de leur t€te.
Ils ont une telle frousse que, abandonnant sur place
jeep, armes et tout leur saint ftlsquirL ils prennent leurs
jambes d leur cou sans demander leur reste.
Cette fois, je rentre d Ndjili sans plus d'anicroche, pour
faire mon rapport au nouvel oacupant. Mission
terminee.

J'ajoute qu'aprds cela, mon premier souci est de courir
jusqu'd la rotonde de I'aerogare civile oir se trouve

frdre Georges. L'usine qu'il dirige a afietd
momentan6ment sa production et il apporte sa

contribution dans I'organisatiur de I'aide aux r6fugi6s.
Depuis trois jours, sans une heue de repos, il a dirigd
un service d'assi$ance i ces r6fugi6s. Il assure
notamment la coordination qui permet aux familles
dont les membres ont 6G dispers6s dans la tourmente,
de se retrouver.
Il fait chauffer son t6l6phone pour prendre contact avec
les diffdrents c€ntres d'accueil et d'hdbergement pour
rdfugi€s. Il peut ainsi trds rapidement localiser le centre
oi la femme du lieutenant X a trowd refuge. Ce qui
me permet de lui annoncer, enfirL une nowelle
reconfortante. Pour lui I'aventure se ternrine rm peu
moins mal que pour les aufes.
Quel confaste entre cette mission et celle de la veille !

Le lendemai4 je re4ois du commandant Kervyn de
Mdrendree, d'abord une engueulade pour m'€tre mis en
civil, puis l'ordre de rejoindre Kindu avec deux
mdcanos et un noweau carturateur pour d6parmer le S-
42 etle ramener d Ndjili.

Je ne devais malheureusement plus revoir le
commandant Kervyn de Mdrendree, assassin€ quelques
jours plus tard avec son passager, par des mutins
congoliais.

Ik ken Limete, een voorstad van Leopoldstad, goed.

Mijn broer woont er en ik heb vlug de jeep van de

aanvallers opgespoord. Maar ik ben hen ver voonrit en
ik pas de techniek toe voorzien in het kader van de

opdrachten *Behoud en Herstel van de Openbare

Orde" (Maintien et R6tablissement de I'Ordre Public -
MROP). Ik laat me letterlijk op de bende vallen en ik
stop de <tval > van de helikopter twee meter boven hun
hoofd. Zd pakken een dergelijke schrik dat dj jeep,

wapens enhun ganse santepetiek ter plaatse achterlaten
om er, met hun benen onder de arn\ vandoor te gaan.

Deze keer ik naar Ndjili terug zonder veel
strubbelinge4 om verslag uit te brengen aan de nieuwe
bezetter. Zending be€indigd.

Ik voeg hier aan toe dat mijn eerste zorg et in bestaat
naar de rotonde van de burgerluchthaven te retrnen
waar mijn broer Georges zich bevindt. De fabriek die
hij leidt heeft momenteel zijn productie gestaakt en hij
neemt deel aan de organisatie tot hulp aan de
vluchtelingen. Sinds drie dagen en zonder een uur rust
heeft hij een hulpdienst voor deze vluchtelingen geleid.
Meer in het bijzonder verzekert hij de ccfrdinatie
tussen de families tot het terugvinden van familieleden
die door de onlusten uiteen zijn geslagen.

Zijn telefoontoestel staat rood van de contacten met de

verschillende opvang- en huiwestingscentra voor de

vluchtelingen. Zo kan hij zeer vlug het centrum
achterhalen waar de wouw van luitenant X haar
toevlucht heeft gezocht hetgeen mij toelaat hem een
aanmoedigendbericht mede te delen. Voor hem eindigt
het avontuur een beetje minder slecht dan voor de
anderen
Wat een tegenstelling tussen deze zending en deze van
de dag voordien!

De volgende morgen wordt ik eerst en vooral door
comrnandant Kervyn de Merendree uitgekafferd om
mij in burger te hebben gekleed om vervolgens het
bevel te krijgen Kindu te vervoege& samen met twee
mecaniciens en een nieuwe carburator om de S42 te
depanneren en hem vewolgens naar Ndjili over te
vliegen.
Ongelukkig genoeg mocht ik commandant Kervyn de
Merendre niet meer terugzieq vermoordt enkele dagen
later met zijn passagier, door Congolese
opstandelingen.

Vetaling: Leon Bergmors

Assembl6e g6n6rale Algemene vergadering
et banquet annuel en jaarlijks banket

24 mars 2001
*

H6tel Hilton
Bruxelles

24 maart 2001
*

Hotel Hilton
Brussel
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A Ia recherche du vent perdu ...
Rubrique du vol ivoile

Requiem pour un
petit Spatz

Par Roger Roile (1986)

Aprds quinze annees de bons et loyaux services, notre
petit Spat4 le <ketje >, a dt€ jng.l inapte par le <conseil
de revision I du club.
Victime d'un grave cheval de bois, maladie assez
repandue parmi la race des planeurs, il souffre de
ldsions profondes au niveau des rotules et attaches de
l'aile droite ... qui d'ailleurs n'est plus trds droite.
C'est le ccur serrd que la decision a dt 6te prise par
ceux qu'il a parmi tant d'autres, si souvent ernportds
vers les nnges pendant de longues heures. Car
combien de beaux vols n'a-t-il pas fait, nofie petit
Spatz ! Que n'a-t-il pas fait, que n'a-trn pas exigd de
lui ! Que d'avenhres n'a-t-il pas connues !

Jusqu'd numquer de se faire incendier par le baron van
Hardenbroeclg Grand-Ivlaifie de la lMaison de la Reine
de Hollande, chez qui il avait atterri apres un vol de
185 kn et qui 6tait tellement furieux de voir troubler la
hanquilitd de la pelouse de son chAteau (et la sienne)
que, dans s:l f,age, il voulait y bouter le feu ! Ce fut un
accueil tds chaud...

Que n'a-t-on pas fait avec le petit Spatz ?
'il serait plus facile et plus

ce qu'il n'a pas fait

Le petit Spatz n'a pasfait de triangle de 500.
C'est vrai. On ne veut pas vous mentir. mais a quand
mdme fait un record de distance en ligre droite de 572
km, pilotd par Roger (MEIIMEU) Meulemans en 1957.
Il a fallu qu'un belge aille, plusieurs annees plus tard,
aux championnats du monde en Argentine, pour
parvenir d battre ce record de 235 malheureux lcn Mais
le record de Meulemans, au depart de Belgique, tient
enoore aujourd'hui !

Le petit Spatz n'a pasfait de triangle de 300.
D'accord. lvlais il a quand m€me permis d plusieurs
pilotes de faire leurs 300 bornes et notamment 330
libres et 305 d but fixd, encore avec Roger Meulemans,
405 lxn et 315 libres avec Roger Roll6.

Le petit Spatz n'a pasfait de gain de 5.000.
C'est ltai. ldais il a quand m6me vold en onde, d

qui,
otes

le rdaliserent tous deux. ' Ils

Op zoek naar de verloren wind
Zweefiiliegrubriek

Requiem voor
een kleine Spatz

Door Roger Rolli (1986)

Na vijftien jaar trouwe en loyale diensten werd onze
kleine Spatz, hA'ketje", als afgekeurd verklaard door
de "revisieraad' van de club.
De Spatz werd slachtoffer van een zware grondlooping,
een tamelijk dikwijls optredende ziekte in het ras van
de zweefvliegtuige4 met als schade diepe letsels op
het niveau van de schijven en de bevestigngen van de
rechtervleugel...die trouwens niet heel recht meer is.
Het is met pijn in het bart dat de beslissing getroflen
werd door diegene4 die samen met vele anderen door
de kleine Spatz gedurende uren naar de wolken
opgetrokken werden.Want hoeveel mooie vluchten
heeft hij niet gemaakt onze kleine Spatz !

Wat heeft hij niet gdaar\ wat heeft men alle:rnaal van
hem verlangd ! Welke avonturen heeft hij niet gekend !

Hij werd zelfs bijna in brand gestoken door baron van
Hardenbroeck, Grootmeester van het Hof van de
Koningin van Nederland, bij wie hij na een vlucht van
185 lsn moest landen . Die heer was namelijk zo
razend boos omdat de rust op het grasperk van zijn ( en
haar) kasteel verstoord werd, dat hij er in een vlaeg van
woede een vuurtje van wilde maken ! Het was bepaald
een heel warm onthaal...
Wat heeft men alles wel gedaan met de kleine Spatz ?
Wij denken trouwens dat het gemakkelijker en vlugger
zotu gaan, u te vertellen wat hij NIET gedaan heeft.
De kleine Spatz heeft geen 500 krn driehoekylucht
gemaaH.
Dat is waar. Wij willen u geen leugens wijsmaken
maar hij heeft in 1957 toch een afstandsrecord in rechte
lijn van 572km gerealiseerd, met Roger ( MEIJMEII)
aan de stuurknuppel. Enkele jaren later moest een Belg
raar de wereldkampioenscbappen in Argentini6
trekken , om erin te slage4 dit record met 235
kilometertjes te verbeteren. Maar het record van
Meulemans, met verhek vanuit Belgi€, houdt nog
steeds stand !

De kleine Spatz heefi geen 300 km driehoeksvlucht
gemaakt.
Akkoord, maar hij heeft het voor verscheidene piloten
mogelijk gemaakt, hun 300 km te lulften, zoals
bijvoofteeld de 330 km wije vlucht en 305 kn
doelvlucht nog steeds met Roger Meulemans, 405 lrn
en 3 15 km wije vlucht met Roger Rolld.
De kleine Spatz heeft geen 5000 m hoogtewinstvlucht
gemaalct.
Dat is waar. lvlaar hij heeft toch in gofstijgwind
gwlogen, in Issoire, met Meulemans, (nog steeds hij)
en Jean Pissoort, die destijds de weg naar Frankijk
hebben geopend voor de Belgische piloten, die hun
3000 m hooglewinst wilden realiseren. Beiden njn zn
erin geslaagd
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Mais le plus drdle fut le cas de Jean-Pierre Verdier. Il
avait d ce moment 24 heures de vol au total, double
commande comprise. On I'avait lAchd rur peu par
erreur dans ce cirque ! Le moniteur d'Issoire, le
sympathique et regrett6 Monsieur Herbau! cropnt que
Jean-Pierre Verdier, arrivd avec Meulemans et Jean
Pissoort, dtait sensiblement aussi agueni que ceux-ci,
on l'expedia pour tenter les 5 heures ! Il paniqua
serieusement quand il passa dans le rotor et fit tout ce
qu'il put pour ne pas se retrouver sur le dos. Il y
parvint, ne sauta pas en parachute, car de cela il avait
encore plus peur, et largua au bon endroi! mais
compldtement perdu. Il resta perdu pendant trois heures
et demie et du coup, monta le plus haut possible dans
I'espoir de s'y retrouver. Il plaforura pendant deur
heures d 5.000 q cherchant d6sesperdment d
reconnaitre le coin et, dds qu'il retouva le terrairL
c'est-ddire aprds trois heures et demie de vol, il
redescendit comme il pu! pleines soupapes.

-==Tout 
heureux de fouler d nouveau ce bon plancher des

vaches, il 6tait cependant assez de4u d'avoir manqud
ses 5 heures. Ce n'est qu'en examinant son baro, une
demi-heure plus tard, que l'on s'aprgut qu'il avait
largement son gain de 3.000, ce d quoi il n'avait pas
pens6, tout simplement parce qu'il ne savait pas que le
gain de 3.000 est rme epreuve de brwet, ce qui
constitue une bonne raison de n'y pas penser. Et le soir,
au restaurant du quartier, le moniteur Herbaut faillit
avaler sa fourchette en aFprenant qu'il avait par
inadvertance llichd en onde un gazier qui n'avait que
24 heures de vol.
Le petit SpatzJit donc des gains de 3.000.

Le petit Spcitz n'a pas fait de triangle de 200, croirez-
vous.
Et bien si, il l'a fait Il a tourn€ un triangle de 210 km
en 6h30, Temploux-Verviers-St Hubert, avec Roger
Roll6 au temps de sa gloire. Et comme personne
n'ignore qu'il se perd constamment, lui aussi avec les
ddtours et crochets inutiles, notamment en revenant de
St Hubert par Givet et Florennes, le petit Spiitz doit
avoir au moins parcouru 300 km ce jour lia ... en Cats
Craddle !

Le petit Sptitz n'a pas fait de triangle de 100 ?

Oh! mais si, et plusieurs. Il a m6me failli en faire un de
160, avec Philippe Roose qui, d 5 lrrn du but -
Grimbergen - s'est posd tout simplement sur la
chaussee Romaine, prds des Grands Palais du
Centenaire, mais sans faire fonctionner ses clignoteurs.
Il faut dire qu'd I >6poque, en.1957,la circulation dtait
moins dense.

Notre petit Spdtz n'a pasfait d'aller-retour ?
Ddtrompez-vous ! A part les nombreux aller-retour
Temploux-Carefour Didi et Templour-Malonne, il a
boucld un aller-retour Temploux-Vervierg soit 154 l<rn,
en 1959, avec Roger Rolld, le m€me jour que Jean
Pissoort le faisait aussi sur son grand Sp6tz.

Het grappigste geval was wel dat van Jean-Pierre
Verdier. Op dat ogenblik had die nog nunr een totaal
l?n 24 uren vlucht opzijn boekje staa4
dubbelbesturing inbegrepen. Men had hem eigenlijk
een beetje per r,ergissing laten solovliegen in dit circus
! De moniteur van Issoire, de sympathieke betreurde
mijnheer Herbaut, dacht dat Jean-Pierre Verdier,
samen met Meulemans en Pissoort aangekomen, even
ervaren was als zijn beide reisgezellen -Zo werd
Verbier de lucht ingestuurd voor een 5 urenvlucht ! Hij
geraakte in paniek toen hij door de rotor vloog en deed
hachelijke pogrngen om niet op zijn rug te komen. Hij
slaagde daari& sprong niet met zijn valschernr, want
daanran had hij nog meff schrilg hij loste op de goede
plaats rna:r was volkomen verloren. Hij bleef
gedurende 3 ll2 wr in de lucht en meteen tnachtte hij
zo hoog mogelijk te stijge4 in de hoop dan zijn weg
weer te vinden. Gedurende twee uur "plafonneerde" hij
op 5000 meter hoogte, hij trachtte tevergeefs te
ontdekken waar hij zich precies bevond en toen hij na 3

1/2 uur vlucht het terrein in de gaten kreeg, vloog hij in
zeven haasten naar de bodem toe. Stalend van geluk
toen hij weer vaste grond onder de voeten had, was hij
toch wel ontgoocheld, omdat hij zijn 5 urenvlucht
gemist had. Het was pas toen hij een half uur later zijn
barograaf onderzochg dat hij merkte dat hij
nrimschoots zijn 3000 m hoogtewinst had gelul(
Daaraan had hij niet gedacht, doodeenvoudig omdat hij
niet wist dat de 3000 m hoogtewinst een brevetproef
betekent - een goede reden trouwens om er niet aan te
denken......'s Avonds in het wijkrestaurant schoot bij
moniteur Herbaut zijn vork bijna mee in ajn keelgat,
toen'hij vernm dat hij per vergissing een stagiair, die
maar 24 uren vlucht in zijn boekje had, in de
goHstijgwind had gelost.. De kleine Spatz heefi dus wel
degehjk 3000 m hoogtewinsten gerealiseerd.

De kleine Spatz heeft geen 200 km driehoek gemaah,
zou u denken Mis ! hij deed het wel. Hij draaide een
210 l<rn driehoek Temploux-Verviers-St.Hubert in
6u30, met Roger Roll6 in zijn gloriedagen. En
aangezien iedereen weet, dat deze zich ook dikwijls
verloren vloog, met nutteloze omwegen , zoals
bijvoo6eeld op de terugweg van St.Hubert via Givet
en Florenneq mag men innnemen dat de kleine SpaZ
die dag tetrminste 300 lcn heeft afgelegd...in de vorm
van een Cat's Cradle !

De Heine Spatz heeft geenl00 lon driehoek gemaakt ?

Toch wel en zelfs verschillende keren. Het was er bijna
een van 160 lffL met Philippe Roose die op 5 krn van
het doel -Grimbergen - heel eenvoudig is gaan landen
op de Romeinse ste€nweg, dicht bU de grote
Eeu*feestpaleiz-erV nnzr zonder zijn richting-
aanwijzers te hebben doen knipperen. Het dient ook
wel gezegd, dat het verkeer destijds - in 1957- iets
minder druk was dan nu.

Onze lrJeine Spatz heeft geen heen-en-teragvlacht
gemaaW ? U vergist zich ! Buiten talrijke heen<n-
terugvluchten Temploux-Knrispunt Didi en Templo-ux-
Malorme , rondde de Spatz een heen+n-terug
Temploux-Verviers , hetzij 154 kn, in 1959, met
Roger Rolld, dezelfde drg als Jean Pissoort die het
lulle met zijn grote Spatz.
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A l'dpoque, ce vol 6tait le plus long aller-retour jamais
effectu€ au ddpart de Belgique et valut d nos deux
pilotes de gagner le prix Sabena.
Un seul belge, Pierre Lafosse avait fait mieux, l'ann6e
precedente i Lezro, en Pologne, en participant aux
championnats dr monde.

Vous voyez bien qu'il soit plus facile et rapide de dire
ce que notre petit Spatz n'a pas fait. Car ce n'est pas
tout !

Le petit Spatz afait du vol fu pente.
Pas seulement d Temploux, mais sur de vraies pentes
pourdevraisplaneurs !

A Issoire notamment et ii Vauville avec Guy Cavillot,
Georges Stroobants et Fernand Moura ... @oglou,
pour les dames). Et toujours 150 m plus haut que les
autres. ks gars de Vawille voulaient nous l'acheter.
Fernand lui, volait 150 m plus bas que les autres, de
preference plus bas encore que le terrain, d'ori on le
voyait plus, et ne consentait d atterrir que lorsqu'il
voyait les chdvres le regarder dans les yerx.
A Issoire, le petit Spatz a m€me fait du vol de mrig
avec Roger Meulemans qui voulait tenter le record
belge de duree mais qui se posa aprds trois heures de
vol de nuit d la lueur des lampions de balisage !

Il a participe d plusierns concours avec des fortunes
diverses, qui ddpendaient souvent de la fortune
personnelle de son pilote ... en cas de casse, car les
infortunes du club ne pennettaient pas les assuftmces
omnium. Il n'a laisse son emperunge dans les bl6s que
3 ou 4 fois. Il n'a capot6 qu'une seule fois. Il n'a eu
qu'un seul bout d'aile casse, en Franc€, et que 5 ou 6
patins en tout. Il n'y a que deux pilotes dont la tdte soit
passee d travers le plexi du cockpit par temps twbulent,
dont Michel Petit. Mais ld" c'est sa faute : Michel est
top grand malge son nom. Pas tant de partout, mei5
seulement de la moitid du dessus, vous voyez ?
Il a €td 6quipe d'au moins 30 bequilles diffdrentes @as
Michel Petig le petit Spatz). mats la aussi c'est sa faute
d Michel: il nous a toujours fourni des bequilles qui
cassaient, on ne les a pas payees cher !

Notre petit Spatz a fait quelques <vaches >

mdmorables.
A part celle de Hollande qui a failli tourner en incendie
et celle de Philippe Roose sur la chaussee Romaine, il a
un jour atterri dans un jardine prds de Bmges. Un assez
longjardi4 mais rur jardin tout de m€me, drns un carrd
de maisons.
On a entendq fids dtonn6s, le gars annon@r au
t6l6phone le lieu de sa vache ou plutdt l'adresse: 38,
Drdve des Sapins. Et arrivds sur place, il a fallu, dans la
rigolade gen€rale, passer le Spatz par le corridor de la
maison pour le sortir de [i !

In die periode was dit de langste ooit met vertrek
vanuit Belgid verrichte vluchtmeteen verdiend€n beide
pilote daarmee de Sabenaprijs. Een enkele Belg, Pierre
Lafosse deed het beter , een jaar tevoren in Iszno
@olen) toen hij daar aan de wereldkampioenschappen
deelnam.

U ziet het wel, het is gemakkelijker en vlugger te
zegge\wat onze kleine Spatz niet gedaanheeft. Want
dit is nog niet alles!

De kleine Spatz heeft hellingvluchten gemaalet.
Niet alleen in Temploux, nuur op echte hellingen voor
echte zweefo liegtuigen.
Zo bijvoofteeld in Issoire en in Vauville met Guy
Cavillot, Georges Stroobants en Fernand
Moura-..@oglou voor de dames). En altijd 150 meter
hoger dan de ander€n. De jongens vm Vauville wilden
onze kleine Spatz kopen Anderzijds vloog Fernand
altijd 150 meter lager dan de anderen, bij voorkeur nog
lager dan het vel4 vanwaar men hem niet meer kon
zien. Dan gng hij slechts landeg warmeer de geiten
hem recht in de ogen keken.
In Issoire heeft de kleine Spatz zelfs een nachtvlucht
gemaakt, met Roger Meulemans die het Belgische
duurecord wilde realiseren rna:r die kwam landen na
drie uur nachftlucht , in de schijn van de
bebakeningslampen !

Onze kleine Spatz nam aan verschillende wedstrijden
deel, nu eens met 119s1 dan eens met minder geluk, wat
dikwijls afhing van de financidle kracht van zijn
piloot.-.ingeval van breuh want de clubkas kon zich
geen ornniumverzekering veroorloven. Hij heeft slechts
3 of 4 maal zijn sAbilovlak op het veld achtergelaten
Hij is slechts een keer over de kop geslagen. Hij heeft
slechts een keer een vleugeluiteinde gebroken, in
Fnnlxijk, en alles bij mekaar slechts 5 of 6 keer en
schaats gehavend. Er zijn slechts trree piloten, wier
hoofd in turbulent weer door het plexi van de cockpit
stootte - daaftij Michel Petit maar in dit gwal was het
wel zijn eigen schuld, in cortrast met zijn nqem was hij
eigenlijk te groot - niet zozrer overal, maar alleen in de
bovenste helft, ziet u wat ik bedoel ? Hij werd met
minstens 30 verschillende stutten uitgerust ( niet
Michel Petit maar de kleine Spatz) maar ook daar was
Michel de schuldige : hij heeft ons altijd stutten
gelwerd, die brakeq ze waren ook niet duur !

Onze Heine SpaE heefi enkele gedenkwaardige
b uite nl or dinge n ge maald
Behalve in Hollan( waar het toestel bijna in de
vlammen opgng en to€n Philippe Roose zijn vlucht op
de Romeinse steenweg eindigde, landde de kleine
Spatz op zekere dag in een tuir\ dicht bij Bmgge. De
hrin was tamelijk lang dat wel, maar het wts toch maer
een tuirU midden in een groep huizen.
Het klonk wel weemd aan de telefoon, toen de plaas
van de buitenlanding medegedeeld werd of beter
gezegd, het adres : Spanendreef 38. Toen de helpen
ter plaatse ariveerden moest de Spatz door de gang
van het huis weggwoerd worde4 tot gfoot amusem€nt
van iedereen !



Quand on vous disait qu'il avait eu des aventures !

Vous voyez que c'est wai. Il a mdme 6td expose sur la
Grand-Place de Bruxelles en 1963. Il a aussi fait de
l'accro. Mais le plus souvent, puisqu'il faul 6tre
sincdre, c' dtait involontaire.

Et savez-vous qu'il a 6td le premier d appliquer cette
technique, nouvelle d I'dpoque: l'afierrissage freins
constamment sortis et en survitesse. Et lorsque le pere
Evrard a lrr cel4 il a copieusement engueuld le pilote
progressiste qui se pennettait de telles fantaisies, sans
dcouter rm seul mot de ses explications. Mais 3 mois
plus tard, un grand moniteur frangais, Barbera, passait
par Temploux, faisait quelques vols en Bocian et se
posait, lui aussi, soupapes toujous owertes et en
survitesse. Du coup, c'6tait la bonne technique, la seule
valable, et I'on se faisait engueuler par le pere Eward
si I'on se posait soupapes fermdes, mmme auparavant.
Ilfut un precurseur notre petit Spatz !

Ah ! s'il pouvait parler. Il en raconterait des histoires ?

Car combien en a-t-il connu des pilotes, combien en a-
t-il connu, qui dans les moments difrciles, seuls avec
lui et avec eux-mdmes, se montraient tels qu'ils 6taient,
le trouillomdtre d zdro, crispds, jurant ou invoquant le
ciel, suivant leur nature et leurs convictions. En a-t-il
entendu des Ave et des Pater, des gros mots, des
monologues et des imprecations ! En a-t-il connu des
paires de fesses qui mordaient le coussin En a-t-il
wapor6 des litres de sueur dans des petits zdros
andmiques. En a-t-il portd des r6ves et des espdrances
avec ses petites ailes de 13 m et ses 135 kilos, si
appr6ci6s lorsqu'il fallait le ddparmer en le portant par-
dessus deux ou trois clOtures de barbelds. Tout cela
pour lur, s's5[ fini. Il a fait tout son devoir et bien
davantage. C'est I'heure de la retraite mdritoirement
gagre€.
Messieurs, versons un plern.

Pour les jeunes du club, le petit Spatz n'est
dvidemment qu'un assemblage plutdt mstique de tubes
d'acieq de toile et de bois, assez vite d6daignd parce
que I'on convoite les Ka-6, Aus'tria et autres Libelle.
Pour les moins jeunes, ce fut le Libelle de I'dpoque, au
sein du club. C'est rm morceau de leur ceur qui par!
en m6me temps que se manifeste le regret de ces
bonnes annees. Ils onttoujours voui d leur petit Spiltz
un attachement particulier constitu6 d'un mdlange
indefinissable de sollicitude, d'affection et de respect;
un peu ce sentiment que I'on 6prouve pour sa premidre
voiture. C'est pourquoi ils 6taient tellement
malheureux et firrieux parfois lorsque l'un ou l'autre
jeune pilote faisait preuve de ndgtigence et
endommageait la machine dont ils avaient pris tant de
soins et qui leur avait apportd tant de belles heures.

We vertelden het al, wat een reeks avonturen !

U ziet dat het waar is. Hij werd in 1963 zelfs
tentoongesteld op de GroteMarkt van Brussel . Hij
deed zelfs aan stuntvliegeq maar meestal, we moeten
eerlijk zijn, gebeurde dit onwijwillig.

En weet u dat deSpatz de eerste was om deze destijds
nieuwe techniek toe te passen : landen met remmen uit
en met grote snelheid. Toen vader Evrard dat zag
schoot hij meteen uit tegen de progressistische piloot,
die zich dergelijke fantasietjes veroorloofde, zonder
een enkel woord uifleg te willen aanhoren Drie
maanden later kreeg Temploux het bezoek van een
bekende Franse moniteur, Barbera. Deze voerde enkele
vluchten uit met de Bocian en landde telkens uiterst
snel, remmen volledig uit. Meteen werd dit de goede
techniek, de enige waardevolle techniek en indien men
toch landde met gesloten remmen, zoals woeger, kteeg
men de volle lading van vader Evrard.
Hij was echt een pionier, onze kleine Spatz !

Moest hij kunnen spreken..hij zou heel wat verhalen te
vertellen hebben !

Hoeveel piloten heeft hij gekend, hoeveel piloten die in
moeilijke ogenblikken alleen waren met de Spatz en
met zichzelf, en die zich toonden zoafs ze waren, diep
in de rats, verkrampt vloekend of iddend, volgens hun
aard en overtuiging. Hij heeft zovele Ave en Pater
nosters gehoord, grote woorden, monologen en vloeken
Hij heeft gwoeld hoe bange billen in zijn kussens
beten. Hij heeft liters zweet zien verdampen als de
vario ocharme bij een magere nul bleef hangm Hij
heeft dromen en verwachtingen gedragen, met zijn
kleine vleugelspan van 13 meter en zijn 135 kg ten
zeerste op prijs gesteld wanneer men hem na een
buitenlanding over twee of drie
prikkeldraadafsluitingen moest heffen. Dat alles is nu
voottij voor de kleine SpaE. Hij heeft zijn plicht
gedaan - en veel meer. Het welverdiende
opruststellingsuur is aangebroken
Here& laten we een traan plegen..

Voor de jongeren van de club is de Spatz natuurlijk
m:ur een esder rustieke samenvoeging van stalen
buizerl doek en houg waarop nogal vlug werd
neergekeken want men lonkte naar de Ka6, Austria en
andere Libelles. Voor de minder jeugdigen was hij
eigenlijkde Libelle van de club van destijds. Het is een
stukje van hun hart dat verdwijnt met tegelijkertijd de
spijtige aan die mooie jaren.Hun kleine
Spatz heeft bij hen altijd een bijzondere genegenheid
teweeggebracht, een moeilijk te beschrijven mengsel
van bezorgdheid, vriendschap en respect, een beetje het
gwoel dat men heeft bij zijn eerste auto. Precies
daarom waren ze altijd zo ongelukkig en soms zo
woedend wann@r een of andere jonge piloot slordig
optrad en de machine beschadigde die zij met zoveel
zorg hadden vertroeteld, en waaraan ze zovele mooie
uren dankten.



Il ne faut pas leur en vouloir mais essayer de les
comprendre. Tout ce qu'ils souhaitent, les moins
jeunes, c'est que le matdriel actuel soit l'objet d'autant
de respect et de sollicihrde de la part desjeunes.

Qu'ils s'organisent entre elx pour assurer la
sawegarde de <leurs > petits Spatz actuels, en
I'occurrence les grands Spatz, I'Austria, le Ka6 et les
autres nombreuses machines que nous espdrons voir
venir grossir les rangs du RCNA @oyal Club National
d'Aviation) dans l'avenir. Ceci demande l'effort de
chacun en particulier, mais cornme disait I'autre ...
nous savons que nouspouvons comptff survous !

Messieurs, notre petit Spatz n'est plus ; Qu'il
repose en paix.
RI.P. Requiescat in pace. Ou plutdt :

REQAIESCAT IN SPATZ-KE

NOTE
La Sabena acheta deux Spatz et les remit au Centre
National de Vol d Voile (CI.nrD afin d'en faire
profiter les deux clubs belges ayant la meilleure
activitd. Le CNW decerna l'une des machines au
Royal Verviers Aviation et l'autre au Club National
d'Aviation avec, dvidemment, obligation de veiller d
leur entretierl et de le supporter totalement.
Celle dont il fut question dans cet article, le OO-SZA
(1954-1969), aprds plusieurs re\risions gdndrales et
rentoilages complets, parfois mdme r€alises par les
membres du club qui retroussaient leurs manches, est
parvenue, elle aussi, d fin de carridre aprds avoir rendu
d'inestimables services et permis, notafiment,
I'impulsion des vdritables vols de performances au sein
du club.

Les deux machines ont servi la cause de I'aviation
sportive belge audeld de tout ce que I'on pouvait
espdrer.

We moeten niet met stenen gooien, m:ulr trachten ze te
begnjpen. Al wat de minder jongeren wenste& wat dat
het vliegmaterieel van vandaag door de jongeren met
evenveel respect en bekommernis zou behandeld
worden..

Kunnen ze het bijvoorbeeld onder elkaar niet zo Mn
boord leggen, dat gezorgd, wordt voor het behoud van
"hun" kleine Spatzen, meer bepaald de grote Spata de
Austria en de Ka{ en de talrijke andere toestellen,
wiurfvan wij hopen dnt ze in de toekomst de reangen
van de RCNA ( Royal Club National d'Aviation)
zullen komen aanvullen- Dat vergt een inspanning van
iedereen in het bUzonder, maerz6'2ls we het van
anderen hoorden : wij weten dat wij opu mogen
rekenen !

Heren, onze kleine Spatz is niet meer : hij
ruste in wede .

R.I.P. Requiescat in pace. Of veeleer :

REQAIESCAT IN SPATZKE

NOTA
De Sabena kocht trvee Spatzen en overhandigde ze aan

het CNW ( Nationaal Zweefrliegcentrum) om ze ter
beschikking te stellen van de twee Belgische clubs met
de meeste activiteit. Het CNW kende een van de
toestellen toe aan Royal Verviers Aviation en het
andere aan de CNA ( Club National d'Aviation) met
vanzelfsprekend de verplichting te zorgen voor
onderhoud en al wat daaftU komtkijken.
Het toestel waarvan spmak in dit artikel, de 00-SZd
(1954-1969) met -verschillende algemene reyisies en
volledige nieuwe doekbekleding ( dikwijls zelfs
vennezenlijkt door clubledeq die de mouwen
opstroopten) is ook aan zljn eindloopbaan gekomen,
na talrijke onschatbare diensten. Het heeft onder andere
sterke impulsen bezorgd die leidden tot echte
prestatievluchten in de club.
Beide machines hebben de zaak van de Belgische
sportieve luchtvaart gediend, veel meer dqn al wat m€n
had ftrwen hopen

Vertaling : Gill Van den Broeck

Caracteristiques - Technische gegevens

Envergure-Spanwijdte: 73m57
Longueur-Langte 6m20
Surface-Oppervlak 14,5m2
Allongement-Verlenging: I :13
Poids d vide-Lediggewicht : 170 Kg
Poids en charge-Tolaal massa 26OKg
Charge alaire-Draagkracht 19 kg m2
Vitesse de chute minima-
Minimaal afspeelsnelheid 0,85 m/sec
Finesse-Fijnheid l'.17
Vitesse optirna-Maximaal snelheid : 25 ktnlh



Intentionally left hlank ...!
Si, comme le relate le prdsident, la page blanche dans le dernier btrlletin trimestriel ne suscita que peu ou pas de
rdactions, le secrdtaire gdndral en regut une qui mdrite d'€tre reproduite car son auteur fait preuve de beaucoup
d'humour (mais il est connu pour avoir) et lui propose en sus un texte surprenant dcrit en l9l1 par un visionnaire. C'est
avec plaisir que nous vous en faisons part.

< Comme i'ai remarqui que notre prdsident mettait parfois la main d la plume poilr nous dire ... qu'il n'avait plus
d'encre,ietefaisparvenir,enannexe,uneprdfaceassezsurprenantetcriteenlgllparMonsieurErnestSolvay.( ).
Si uniour, trop de pages blanches apparaissent dans notre pdriodique, tu pourrais peuFAtre les noircir de ce texte. Le
< copyright D est sans doute pdrimd.

(ndr : Pr6face au livre < ks A6romobiles > par Robert Goldschmid! Docteur en sciences, Afiach6 aux UniversiGs de Bruxelles et de Bertin)

Je suis assez embarrassd, Mon
ami M. Goldschmidt fait un liwe
sur les dirigeables et me demande
une preface. Or, je trouve que le
fait de l'avoir aidd d realiser le
premier dirigeable belge n'est pas
une raison suffisante pour
motiver mon intervention.
Car je ne crois pas aux
dirigeables. (Ewre 6phdmdre ! Le
dirigeable a une valeur actuelle,
mais elle s'6vanouira. M.
Goldschmidt relate ici son effort,
son travail, son 6tude, ses vues
sur le sujet. En quoi il a raison. Et
je ne doute pas qu'il y ait profit d
tirer de son expdrience et de ses
idees.
Par contre, je crois d I'aviation,
M. Goldschmidt le sait. Mais non
au simulacre d'aviation que
represente l'adroplane. Propulser
d'abord, d l'effet de pouvoir
s'6lever ensuite, es! d mon sens,
absurde, ou pour le moins
primitif. Enfance de I'art ! C'est
le contraire qu'il faut viser:
s'6lwer d'abord, propulser
ensuite.
On prend aujourd'hui une
mauvaise hdlice, ayant aussi peu
d'hdlice que possible, ii surface
insignifiante, ne possedant que
deux ailes dont chacune est
seulement un rudiment de sprre
d'hdlicoide ; et avec cela, souvent
d folle rdvolutiorg on lance dans
I'espa.ce, horizontalbment, trds
cofiteusement, une dnorme
surface plane inclinee, sur l'efret
de laquelle on compte pour
achever l'action dldvatoire que la
rudimentaire hdlice n'aurait

necessairement pu rdaliser d' elle-
m€me en dispositif vertical.

Quelle incohdrence technique !

Mais, paurrres raisonneurs que
nous sornmes ! c'est dvidemment
drns l'hdlice m€rne, devenant
alors v6ritable hdlicoide, et en
dispositif directement vertical,
qu'il faut introduire l'>>dnorme
surface plane inclinee > ; c'est ld
qu'elle doit 6tre agissante, non en
dehors de I'hdlice. mais se

confondant avec elle: alors on
sslx dans la logique, il y aura
harmonie g€ndrale, unitd de
fonctionnement, condensation et
puissance d'action; et I'on
s'dldvera facilement d'embl6e,
c'est certain.
Pourquoi ne le fait-on pas, dira-t-
on ? Parce que la difficult6 est
grande. De longues expdriences,
de patientes recherches sont
prealablement indispensables, et
I'on ne sait comment les aborder.
Car la theorie est impuissante;
elle n'a pu jusque maintenant
6tablir le reellement bon hdlico-
pompe, compresseur, propulseur,
sustentateur, qui parait possible.
Rien d cela d'6tonnant, puisqu'un
semblable appareil comprend six
dldments fonctionnels diff6rents
qu'il faut 6troitement allier :

nombre d'hdlicoides i placer
autour de l'axe ; fraction de spire
ou nombre de spires par
hdlicoide; le pas de I'hilicoide;
son rayon; myon du noyau axial
ddpounm d'h6licoide, et enfin
nombre de revolutions du
systCme. Et il faut agencer ces six
6l6ments de manidre d en faire un

tout correctement enchaind !

Depuis Leonard de Vinci, la
difficultd a 6td vue ou entrevue :

on a songd d v6ritablement visser
de vdritables vis d largesfilets
dans I'air et dans I'eau pour
obtenir les resultats espdres, et
l'on a expdrimentd en c€ sens.
Mais certainement on n'a pas vu
clairement, avec de grands yeux
tout ouverts, I'ensemble des
dldments et des conditions
exactes qui sont ndcessaires pour
rdaliser le parfait hdlico et
consequemment I'aviation. Le
probldme n'a pas dtd approfondi ;
pas du tout, et il est d reprendre.
C'est le peu que j'ai d dire sur
I'aviation d propos de dirigeables.
Si ce n'est donc I'aviation
actuelle ou le dirigeable, c'est
s0rement le prefacier qui est d
plaindre; et du coup M.
Goldschmidt.
Et pourtant encore,
reconnaissons-le, I'oiseau
refuserait un ballonnet permanent
qu'on lui oftirait pour alldger son
poids: ce qui condarnne le
dirigeable. Je dis, d'autre part,
que I'autnrche volerait en se

d6sailant et s'hdlicoi'dant avec
prdcision, si c'etart possible.
L'homme fera mieux; sans avoir
besoin de neutraliser son poids
par de I'hydrogdne, sans avoir d
se d6sailer, sans surtout avoir d
travailler par soi-m€me comme
I'oiseau, il s'embarquera, dL sa
guise, pour franchir l'espa@, sur
des auto-hdlicoaviats de
precision.

Ernest SOLVAY
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Cattes de vcEtDK Wenskaarten
Bon de commande Bestelbon

d envoyer d te sturen aan
Georges de CONTNCK Georges de CONTNCK

Avenue Molidre 501 Bte 14 Motidrelaan 501 Bus 14
1050 Bruxeltes 1050 Brussel

Pridre me faire parvenir par envoi postal n Geteve mrt per post . . . . .. .. pochette(n) van
... .... pochette(s) de 6 cartes de vcux au 6 kaarten te laten geworden aan de prijs van
prix de 150 F. la pochette (+ 50 F. pour frais 150 F. de pochette 1+ 50 F. voor verrerrdings-d'expddition) kosten)
U Jejoins un chdque barr6 payable d C Ik voeg een geknriste cheque betaalbaar

VTB JOUREZ d'un montant de aan VTB JOUREZ Toan een bedrag van
............. F. ...... F.

O J'effectue unvirement de ............F.
au compte 0004356122-35 de Vieilles
Tiges de Belgique - Bruxelles avec la
Mention : Cartes de veux.

Je prendrai liwaison des cartes d la rdunion
mensuelle du 13 d6cembre d 12h00 d La

Maison des Ailes @aiement sur place)
***

NOM et Prdnom :

Adresse:

C Ik maak een stortingvan ............F.
op de rekening 000-0356122-35 van
Vieilles Tiges van Belgie-Brussel,
met vermelding: lle n skaar te n.

Ik zal de kaarten aftralen op de maandelijks
vergadering van 13 december in het Huis der
Meugelsd @etaling ter plaats)

NAAMenVoornarm:

d'appui a6rien de la
Gendarmerie
14lfvrier 2001

Billet d'inscription tnscrijvingsbriefie

Nom(s) et Pr6nom(s) - Naam(en) en Voor:naan(en)

Nummerplaat van uw wagen
No de la plaque de votre voiture

te sturen aan - d envoyer d

R. FEUILLEN
Wijngaardstraat 4

3290 DIEST

1.

2.

Visite du D6tachement Bezoek van het
Detachement Luchtsteun

van de Rijkswacht
14 februari 2001

-c
od
F
o€
6
h!
o€
B
O
ta)
+

l
I

4o

I

=Eo

I

15 Wing de Transport A6rien
15 Wing Luchttransport




