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Souvenirs d'un pas-
sionné de mécanique
et d'aéronautique

Nicolas Lempereur (fig.1) est décéde
le 3 aoilt 2001. Nous ['avons peu
connu personnellement, mais nous
savions qu'il appartenait a une
génération de pionniets des tech-
niques modernes en Belgique et
qu'il avait été témoin et acteur d'un
grand moment du développement
de l'acronautique au cours de la
période de ['entre-deux guerres. Ses
souvenirs, ou tout au moins une
partie d'entre eux, il les avaient
racontés lors d'une conférence,
publice en janvier 1992 dans le
Bulletin, de diffusion par nature
limitée, de son club rotarien. Nous
avons pensé qu'ils méritaient de
figurer dans notre revue. Ajoutons, a
titre d'information complémentaire,
que Nicolas Lempereur avait, grice
a ses contacts avec les Etats-Unis,
fondeé en 1946, a Grivegnée-Licge,
un atelier mécanique : les "Etablis-
sements Lempereur", qui fabri-
quaient des outils de coupe en car-
bure de tungstene. Cette technique,
alors toute récente, lui fut inspirée
par la société américaine Kenna-
metal, dont il devint 'agent exclusif
pour la Belgique, la France et les
Pays-Bas. Son usine, renommée
notamment pour sa propreté et pour
son confort ergonomique, employa
jusqu'a 210 personnes. Elle cessa
ses activites en 1979.

Nous tenons a remerciet, pour leur
aide précieuse dans la recherche de
documentation sur ce sujet Mme
Yvonne Lempereur, veuve de
Nicolas Lempereur et M. Louis
Lempereur, fils de Nicolas, ainsi que
le docteur Léon Martin.

NICOLAS LEMPEREUR
(1909-2001)

Fig. 1. - Nicolas Lempereur (1909-2001).

Depuis l'age de 10 ans (soit en
1919), je nourrissais une véri-
table passion pour les moteurs
a grande vitesse donc motocy-
clettes, automobiles et avions.
En 1919, voyant passer une des
premieres motos de grand sport
et de grand luxe construites par
Saroléa apres la guerre, j'avais
demandé a ma mere si j'en
aurais une. Ma maman m'a
répondu "tu en auras une
quand tu seras ingénieur".

Admis a 'Université a 17 ans
7
j'avais choisi de devenir Ingé-

nieur Civil Métallurgiste, afin
de bien connaitre les matieres a
hautes performances, puis de
faire mon service militaire a
l'aviation, ensuite de prendre le
diplome d'Ingénieur Mécani-
cien spécialisé en aéronautique.
J'ai réalisé toutes ces décisions.

Pendant mes études de meétal-
lurgiste, je suivais en éleve libre
(a 20 ans) les cours sur les
moteurs a grande vitesse
donnés par le Professeur
JACOVLEEFE Ces cours avaient
lieu de 17 & 19 heures et ne per-

du Pays de Liege.
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Fig. 2. - Une "acrogare" belge en 1923 : Haren (Cliché FN).

turbaient pas mes autres tra-
Vaux.

Qui était le Professeur
JACOVLEFF¢

En 1917, il était Directeur tech-
nique de l'aviation militaire
russe, avec un grade correspon-
de Général.
Echappé en Angleterre en 1917,
il avait été nommeé Conseiller
technique chez ROLLS-
ROYCE. Apprenant que les
universités de 1'état belge

dant a celui

créaient les études d'Ingénieur
Aéronautique, il avait postulé
et, tout de suite, avait été
nommeé professeur a Liege et a
Gand (Cours de moteurs a
grande vitesse). A ce moment,
'Université de Gand était uni-
quement francophone.

Un détail : quelques années
plus tard, le recteur de Gand
fait appeler JACOVLEFF et lui
dit : "je suis désolé, dans trois
mois vous allez devoir nous
quitter car votre cours va se
donner en néerlandais". "Mais
pas du tout, répond JACOV-
LEFF, dans trois mois je don-
nerai mon cours en néerlan-
dais". Et il l'a fait jusqu'a sa
retraite, c'est-a-dire a 70 ans.

Je suivais avec la plus grande
admiration le cours de ce
savant qui étudiait au jour le
jour les rapides progres de la
technique. J'avais a exécuter un
projet de moteur et j'avais
choisi un moteur d'aviation 12
cylindres en V. Lorsque j'ai
remis mon projet (dessins et
calculs), le Professeur 1'a soi-
gneusement examiné et
quelques jours plus tard, m'a
dit "Je vous félicite : c'est un
travail exceptionnel. Je vais

vous faire obtenir une récom-
pense avec l'accord de ['Uni-
versité et de la SARENA".

Effectivement, un peu plus
tard, j'al appris que je recevais
un voyage (aller et retour) sur la
plus longue ligne exploitée par
la SABENA (fig. 2) : il s'agissait
de la nouvelle ligne Bruxelles-
Anvers-Dusseldorf-Bréme-
Hambourg. Le parcours total
était d'environ 600 km donc
plus long que Bruxelles-
Londres qui devenait, ainsi,
deuxieme en kilométrage.

De tout nouveaux avions
venaient d'étre mis en service :
il s'agissait de FOKKER mono-
plans tri-moteurs construits
partiellement, et en tout cas
assemblés, par la SABCA, y
compris les trois moteurs
GNOME et RHONE, 5
cylindres de 225 CV.




J'avais eu heureusement, en
1928, le plaisir de recevoir mon
baptéme de l'air a Bruxelles
dans un trimoteur HANDLEY-
PAGE, biplan affecté a la ligne
Bruxelles-Londres (seule ligne
exploitée par la SABENA) et
ceci grace a l'action du CPAE
(Cercle de Propagande aéro-
nautique) de 1'Université de
Liege, dont je devins d'ailleurs
Président deux ans plus tard.

Donc me voici, fin mars 1930,
au départ d'Evere. A ce
moment, je fais la connaissance
du pilote JUDE. 1l était agé de
22 ans et moi de 21. Nous
étions seuls a bord : c'était un
essai de la SABENA. Mais je
trouvais cela vraiment extraor-
dinaire de voir un trimoteur de
ligne réguliere prendre son vol
avec seulement un passager de
21 ans et un "équipage" d'une
seule personne, agée de 22 ans.
JUDE était un pilote militaire
qui avait quitté l'armée pour
entrer a la SABENA. A l'escale
d'Anvers, deux passagers sont
montés puis, a partir de 1'Alle-
magne, l'avion était complet
avec ses huit passagers, plus
son pilote. Celui-ci assurait tout
le service, c'est-a-dire pilotage,
navigation et radio. Il s'agissait
de radio-téléphonie, c'est-a-dire
que le pilote s'adressait au sol
et écoutait les réponses exacte-
ment comme nous le faisons
avec notre appareil télépho-
nique.

Tres intéressant : le pilote était
renseigné sur sa position par
radio-goniométrie. Et je vous
assure que ce dispositif mar-
chait a merveille, avec rapidité
et grande précision. Le son était
recu par deux bases qui com-
muniquaient leurs angles a un
bureau. Sur une planche a
dessin, on tracait les deux
droites et le point d'intersec-
tion, c'était la position de
l'avion.

JUDE avait accueilli avec sym-
pathie son "passager" qui sem-
blait s'y connaitre mieux qu'un
passager normal (grace au Pro-
fesseur JACOVLEFF) et il
m'avait invité a prendre place a
coté de lui (donc le siege
réservé a un deuxieme pilote
ou a un navigateur).

JUDE m'avait dit "A Ham-
bourg, je loge chez I'habitant
et, si vous le voulez, vous
pouvez partager ma chambre
confortable a deux lits" ce que
j'avais accepté avec grand
plaisir.. Nous étions un samedi
et il n'y avait pas de vol le
dimanche. JUDE m'avait pro-
posé de visiter avec lui le plus
grand jardin zoologique du
monde qui était le "HAGEN-
BEKS TIER PARK".

Ce fut notre promenade du
dimanche. Ce jardin zoolo-
gique avait ceci de particulier
que tous les animaux étaient
en liberté, séparés du public par
des fossés appropriés mais qui
permettaient de voir a merveille
les fauves en quasi-liberté : ils
disposaient évidemment d'une
cage, ou ils s'abritaient par
temps de pluie, mais dont la
porte restait ouverte. Nous
avons aussi (toujours ce
dimanche) effectué une prome-
nade en bateau de tourisme.
C'était magnifique car, de plus,
le temps était ensoleillé.

Donc le lundi matin, nous
sommes au départ. JUDE met
en marche le moteur de gauche
: OK, puis le moteur de droite :
OK. Mais une des deux
magnétos du moteur central ne
tourne pas. Les mécaniciens
démontent le couvercle central,
support des magnétos et
s'apercoivent que l'arbre d'en-
tralnement d'une des deux
magnétos s'est bloqué (buse-
lure et arbre grippés par suite
d'un mauvais montage).

L'avion pouvait voler avec
24+2+1 magnétos mais JUDE ne
voulait pas assurer la ligne avec
des passagers.

L'avion FOKKER précédent
avait mal atterri a Bréme et était
immobilisé, l'aile cassée (un
bout d'un metre) par contact
avec un piquet de cloture, et
lors de notre voyage aller, nous
avions pu examiner cet avion.
Nous avons volé jusqu'a Bréme
(JUDE, plus deux mécaniciens,
plus moi-méme) et les mécani-
ciens ont prélevé du moteur
central les pieces de remplace-
ment. Ensuite, retour a Ham-
bourg ou on a rapidement
remonté et essayeé.

Vous vous rendez compte si,
moi, j'étais "au paradis". A ce
moment, un  troisieme
FOKKER a atterri: c'était le
Chef Pilote COCQUYT qui
nous a dit : "Je viens voir ce qui
se passe avec "tous ces avions"
qui s'en vont et ne reviennent
pas". 1l a laissé JUDE effectuer
la ligne réguliere et je suis
revenu avec lui (donc Ham-
bourg-Evere) sans escale.

J'ai fait partie d'une organisa-
tion qui était créée par l'avia-
tion militaire et qui s'appelait
"Le Cercle des Cadets Avia-
teurs". Le but était d'intéresser
les jeunes gens a 'aviation afin
qu'ils s'inscrivent comme
volontaires lors de leur présen-
tation au service militaire.

Ces cours se donnaient la
samedi apreés-midi a 1'Aéro-
drome civil de Liege, qui était
situé a Rocourt, car Bierset était
uniquement un aérodrome
militaire. Trois officiers avia-
teurs donnaient des cours
(navigation, fonctionnement
des avions, météorologie, etc.).

Régulierement, on nous faisait
effectuer de petits vols au-
dessus de la région liégeoise.



Fig. 3. - L'aviateur Robert Fabry (2° a partir de la gauche) photographi¢ en 1928 a l'occasion du raid automobile Herstal - Le Cap (Cliché FN).
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Les petits avions étaient des
R.S.V. utilisés par les militaires
comme premiers avions
d'école. 1l s'agissait de biplaces
mais les éleves n'ont jamais été
autorisés a les piloter, méme en
double commande. C'est la
que j'ai eu le plaisir de faire la
connaissance d'un des instruc-
teurs, le lieutenant FABRY,
notre futur Colonel (fig. 3).

I se fait que par suite des cir-
constances, je n'ai pas cessé
d'étre en rapport avec Robert
FABRY jusqu'a devenir, aux
environs de 1970, administra-
teur dans l'affaire qu'il avait
créée lors de sa mise a la retraite.
Il s'agit d'une petite fabrique de
pieces de précision en plastique
(FAB-RO), par la suite dirigée
par Madame Simone FABRY,
fille du Colonel.

Fin 1930, j'apprends l'ouver-
ture de la premiere école de vol
avoile en Belgique. C'était une
organisation de l'aéroclub et les
cours se sont donnés pendant
tout le mois de septembre a
I'Aérodrome du Zoute. C'était

une organisation patronnées
par le Comte LIPPENS, qui
était a ce moment Ministre des
Transports et de |'Aviation (on
lui a érigé un monument com-
mémoratif au Zoute). ]'étais le
seul Liégeois des quatorze
éleves.

Cing ans auparavant, des avia-
teurs des plus expérimentés
avaient participé, a I'étranger, a
des vols de haute performance
et notre major MASSAUX de
Bierset avait battu le record du
monde de durée en planeur, le
26 juillet 1925.

Il faut bien remarquer qu'il y
avait une immense différence
entre les performances des
recordmen sur des terrains
étrangers sélectionnés et ['école
des débutants (brevet de vol a
voile A du Zoute).

Les éleves s'asseyaient pour la
premiere fois de leur vie en face
d'un "manche a balai". On
accrochait au nez du planeur
deux élastiques appelés "san-
dows". Chaque "sandow" était

tenu fermement par cing
éleves. A l'arriere de l'avion,
s'accrochaient deux autres
éleves. tout en formant un "V",
les deux "sandows" étaient
tendus a l'extréme. A ce
moment, les deux éleves qui
tenaient l'arriere lachaient brus-
quement et le planeur était pro-
jeté en avant.

Le "pilote" maintenait la ligne
droite grace au "palonnier" et,
en tirant sur le manche a balai,
il provoquait "l'envolée" du
planeur. On commengait par
des bonds de quelques cen-
taines d metres, car au moment
ou l'avion était 4 ou 5 metres
en l'air, I'anneau des sandows
se détachait. Progressivement,
on remorquait le planeur sur
des endroits (bordant 1'aéro-
drome) qui étaient les dunes du
Zoute et qui étaient d'ailleurs a
cet endroit les dunes les plus
hautes et les mieux dégagées
de Belgique. Il n'y a jamais eu
d'accidents mais deux pilotes
avaient été rapidement éli-
minés parce qu'ils n'étaient pas
doués pour ce genre de sport.




Fig. 4. - Prototype du chasseur Dewoitine D. 520 (Cliché Musée d'Armes de Liége).

Je possede encore la photo sur
laquelle on voit la fille du
Comte LIPPENS, qui fut une
excellente éleve et obtint son
brevet.

Lorsque nous partions du point
le plus haut de la dune et que le
vent s'y prétait, on parvenait a
faire de beaux petits vols (relati-
vement en ligne droite), tou-
jours au-dessus de l'aérodrome
du Zoute.

La session (a temps plein) a
duré tout le mois de septembre.

Le planeur utilisé était un pla-
neur allemand d'instruction
élémentaire qui portait le nom

de "ZOEGLING".

L'aéroclub avait aussi approvi-
sionné un planeur de haute
dénommé "PROEFLING". Sur
ce planeur, nos deux instruc-
teurs, qui s'appelaient Jacques
LEDURE et VILAIN XIV, ont
profité plusieurs fois des ascen-
dances dues a la direction du
vent favorable et a la hauteur
des dunes : je possede encore
une photographie de ce pla-
neur en vol.

Cette école de vol a voile a eu
sur ma carriere d'ingénieur des
conséquences considérables. 1l
faut remarquer que la traction
par "treuil" n'existait pas encore
en Belgique, ni le remorquage
du planeur par un autre avion.

]'en reviens a ma carrieére.

Je n'aimais pas, pour faire du
vol a voile, de dépendre d'une
réunion de quatorze jeunes
gens et je me suis dit, a ce
moment, qu'il serait tellement
intéressant de munir le planeur
d'un petit moteur a 2 cylindres.
Il s'est passé une circonstance
que je n'ai jamais oubliée
depuis plus de 50 ans.

Parmi les visiteurs de ['école, se
sont trouvés un jour deux offi-
ciers supérieurs d'aviation qui
étaient en mission d'informa-
tion pour l'aéronautique mili-
taire. Il se fait qu'au repas de
midi (on disposait d'un joli
petit mess a l'aérodrome) j'étais
assis a coté de I'un de ces offi-
ciers supérieurs. Je lui ai natu-
rellement parlé du concours
organisé par l'aviation militaire
pour le choix d'un nouvel
avion de chasse. Inutile de dire
que je m'étais documenté tant
que je pouvais (par la presse)
sur le fonctionnement de ce
concours qui venait d'étre
gagné par l'avion de chasse
francais "DEWOITINE"(fig. 4).
Au moment ou le concours
était completement terminé et
le verdict prononcé, m'a dit
l'officier supérieur, la firme
anglaise FAIREY s'est présentée
et a dit : vos conditions du
concours sont les suivantes :

1) vous ne voulez pas de
moteur a réducteur : notre
moteur a un réducteur;

Z -
2) vous ne voulez pas de com
presseur : notre nouveau

moteur ROLLS-ROYCE 680

CV a un compresseur;

3) vous voulez que l'avion et
des parties du moteur soient
construits par la SABCA (il
s'agissait du moteur frangais
GNOME et RHONE). Nous
ne sommes pas d'accord,
mais nous accepterions de
construire notre usine tres
moderne et puissante en Bel-
gique, en acceptant vos
délais de livraison.

Comme nous n'avons meéme
pas participé au concours, nous
VOous serions reconnaissants si
vous consentiez a ce que nous
vous fassions une démonstra-
tion de notre nouvel avion.

L'aéronautique militaire ayant
accepté, la démonstration eut
lieu et le FAIREY fit montre de
performances formidables qui
dépassaient tout ce qui avait
été vu précédemment.

Et le Colonel, mon voisin de
table, m'a dit : "nous ne pou-
vons pas ne pas commander le
FAIREY. Nous devons com-
mander le meilleur avions
parce que nous allons avoir la
guerre”. Je pense encore a cette
déclaration fort souvent.

Effectivement, FAIREY a
accompli le programme prévu
(fig. 5) dans sa nouvelle usine
de Gosselies dont le grand
patron était un Belge qui avait
fait carriere chez FAIREY en
Angleterre : il s'agitde M. E. O.
TIPS, qui est d'ailleurs décédé il
n'y a pas si longtemps a
Bruxelles, a I'age de 83 ans.

J'ai repris mes cours a l'univer-



Fig. 5. - Avion Fairey Fox de ['armée belge (Cliché FN).

sité et effectué (présenté par
l'université) un stage d'études a
la  Société Motocyclettes
SAROLEA de Herstal. Je m'y
suis fait de solides relations et,
mon stage terminé, j'ai
continué a  fréquenter
SAROLEA étant admis, a titre
vraiment exceptionnel, a
séjourner au laboratoire ou I'on
mettait au point et procédait
aux essais des moteurs de
course qui étaient pratique-
ment les plus puissants du
monde (avec EN, GILLET, et
NORTON en Angleterre).

Une fois mon dipléme d'Ingé-
nieur Métallurgiste obtenu, j'ai
réussi les examens médicaux et
physiques passés a Bruxelles et
j'ai été admis a 1'école d'obser-
vateurs située a ce moment a
Evere.

Une chose m'a frappé au plus
haut point : il y avait plus de 40
jeunes hommes qui avaient
réussi l'examen physique et
médical d'entrée a l'armée
comme candidat officier et, lors
des examens de Bruxelles, seule-
ment 20 ont réussi. Il s'agissait
d'examens médicaux nettement

plus séveres que ceux de |'armée
de terre et d'examens physiques
(course a pied, sauts en hauteur,
sauts en longueur, etc.).

Nous avons commencé les
cours a l'école d'Evere et lors
des premiers vols, qui pré-
voyaient la lecture de cartes et
l'orientation du pilote suivant
un programme fixé, deux
éleves ont été éliminés (il parait
qu'ils se perdaient en vol).

Nous avons donc accompli
I'école seulement a 18 éleves.
Apres 10 mois d'Evere, nous
étions caporaux et nous
devions passer 'examen final,
obtenir notre brevet d'observa-
teur et étre envoyé en esca-
drille. Inutile de dire si pendant
10 mois, nous avons beaucoup
étudié. Nos professeurs étaient
magnifiques et nous volions
presque tous les jours (cours le
matin et vol l'apres-midi). Le
cours le plus difficile était celui
de radio-télégraphie : les avions
militaires & ce moment dispo-
saient d'un émetteur en graphie
mais pas de récepteur. Veuillez
bien croire qu'émettre des mes-
sages a la vitesse ou on nous le
demandait, exigeait des cen-

taines d'heures de pratique (il
s'agissait évidemment d'émis-
sions en "morse").

Il s'est passé alors une chose
qui m'a fait énormément de
peine : le bruit avait couru que
'examen consistait surtout en
épreuves pratiques et que, au
fond, le cours des théories
d'électricité et le cours relatf
aux fonctionnements tech-
niques de l'émetteur n'étaient
pas d'importance vitale. Or, a
ma grande stupéfaction et a ma
grande peine, la direction de
I'école a éliminé 8 des 18
observateurs et les a donc ren-
voyés comme caporaux a la
troupe. Il y avait un fameux
écart psychologique entre le
Major (qui nous connaissait
fort peu) et l'officier supérieur
qui, trois ans auparavant,
m'avait dit : "nous allons avoir
la guerre". Je répete qu'a mon
avis, en navigation, photogra-
phie aérienne, tir a la
mitrailleuse (d'avion vers un
autre avion) et émissions de
radio télégraphie, les huit
éleves ne méritaient pas d'étre
éliminés. Car qui aurait
demandé a un observateur en
guerre de décrire le fonctionne-




ment chimique d'une batterie
d'accumulateurs et les détails
de fonctionnement technique
de l'intérieur d'un émetteur de
radio.

Je reviens a mon vol a voile.
J'avais imaginé de faire, pour
ma complémentaire d'Ingé-
nieur Aéronautique, les plans
d'un moteur 2 cylindres de 25
CV en m'inspirant des pieces
fabriquées chez SAROLEA,
principalement pour les
moteurs de course. J'ajouterai
que l'atelier de révision des
moteurs de ['aviation militaire
était situé a quelques metres de
notre école d'observateurs.
J'étais devenu tres camarade
avec le directeur de 'atelier
(fort moderne) et j'y passais
tous mes instants de loisir : le
moteur ROLLS ROYCE KES-
TREL, son turbo compresseur
et son réducteur, ses bielles et
ses pistons n'avaient plus de
secrets pour moi. En face de la
caserne, j'avais loué une
chambre, installé une planche a
dessin et je dessinais mon
projet d'étude de l'année uni-
versitaire suivante, disposant
d'ailleurs de la notice d'entre-
tien et de plans du fameux
moteur ROLLS-ROYCE.

Versé a Bierset, il me restait 4
mois a accomplir, j'étais bre-
veté observateur.

J'ai repris mes cours en sep-
tembre 1933 et, d'accord avec
le Professeur JACOVLEEF et
avec la Direction de SAROLEA,
j'ai dessiné mon moteur au
bureau d'études de SAROLEA
Herstal, dont les techniciens
étaient d'ailleurs de premiere
force au plan international.

Début juin 1934, la Direction
de SAROLEA m'a demandé
que le moteur puisse étre
construit par cette firme, sous
ma direction. Ce que j'ai
accepté et, évidemment, j'ai d

m'excuser aupres du Professeur
JACOVLEFF et du Professeur
ALLARD dont je n'ai jamais
cessé de garder ['amitié.

Un probleme délicat s'était
posé pour moi et SAROLEA :
on n'avait jamais produit en
Belgique que des culasses de
moteurs de moto en fonte.
Pour gagner pres de 10 Kgs, il
fallait fabriquer des culasses en
aluminium, ce qui n'avait
jamais été fait dans ce pays. Le
Professeur ALLARD, a qui
j'avais parlé de cette situation, a
accepté de m'introduire chez
GNOME et RHONE de Paris,
car il était un excellent ami du
Président-Directeur Général de
cette firme. Le Professeur
ALLARD a arrangé le rendez-
vous et j'ai été regu par ce
grand PD.G. Il m'a orienté vers
la grande usine du Boulevard
Kellerman qui était la seule
usine (d'ailleurs tres grande) de
GNOME et RHONE, ou le
Directeur m'a fait observer tous
les détails de fabrication;
ensuite, j'ai été introduit a la
fonderie qui coulait les
culasses. Celles-ci ont été réali-
sées en Belgique et jamais
aucun probleme délicat ne s'est
posé.

Je viens de citer cet exemple
pour montrer a quel point les
professeurs d'Aéronautique
(JACOVLEFF et ALLARD)
étaient passionnés par l'avia-
tion et dévoués a leurs éleves.
La construction de ce moteur
fut un total succes. Le moteur
réussit brillamment les essais
au Ministere de I'Aéronautique
et je vous assure que I'homolo-
gation d'un moteur d'aviation,
c'est une fameuse perfor-
mance. L'homologation du
moteur SAROLEA prototype
fut un succes total.

Un événement s'était produit
quelques mois auparavant.

L'aéroclub de Gand avait
remarqué en Angleterre un pla-
neur équipé d'un moteur de
motocyclette "DOUGLAS" de
600 cm3 et ce planeur avait
effectué le voyage Angleterre -
Gand. Mais ce moteur n'avait
qu'une puissance de 16 CV
pour une cylindrée de 600 cm®
tandis que le SAROLEA 2
cylindres donnait 25 CV a une
vitesse plus favorable pour I'hé-
lice : 2750 tours/minute.

SAROLEA venait de lancer une
premiere série de 12 moteurs
quand M. TIPS de Gosselies I
apprit. Autant j'étais passionné
pour les moteurs, autant M.
TIPS I'était pour les petits
avions. Le succes du FAIREY de
chasse était complet et l'usine
de Gosselies fonctionnait a
l'admiration de tous. Le hobby
de M. TIPS était de fabriquer
un petit avion monoplace mais
il n'avait pas de moteur vrai-
ment valable a disposition.
Aussi, il a adopté le moteur
SAROLEA que j'avais baptisé
"EPERVIER" et son avion
monoplace a été homologué : il
en a construit de tres nom-
breux exemplaires.

Un des motifs pour lesquel
SAROLEA avait construit mon
moteur était da au fait qu'il y
avait un ralentissement (crise)
en 1934 et du chomage a
'usine : mon moteur venait a
point.

Toutefois, des le début de
1937, la situation avait changé
et, surtout, presque toutes les
usines fabriquaient du matériel
de guerre : SAROLEA avait
notamment obtenu l'approba-
tion de 'armée belge pour une
moto spéciale avec side-car et
traction sur la roue du side-car.
Je n’étais pas d’accord de
diriger un petit département,
mais je demandais a construire



des moteurs plus puissants, par
exemple un 4 cylindres en ligne
inversé. Mais la direction de
SAROLEA, surchargée de tra-
vail, n’avait pas de raison de
faire d’importants investisse-
ments pour la fabrication de
moteurs plus puissants.

Je fais ici une parenthese en
disant que M. TIPS avait décidé
d’agrandir sa gamme de petits
avions en construisant un
biplace cote a cote pour lequel
le moteur "WALTER
MIKRON” était idéal. 1l est
intéressant de constater que
deux collegues de promotion,
éleves de JACOVLEFE et
ALLARD, ont réussi dans
I'aviation. L'un était Edgard
SANZOT, collegue d’escadrille
a l'aviation et le second était
PIRSON qui est devenu Direc-
teur Technique a la SABENA.
J’avais recommandé a M. TIPS
I'engagement d’Edgard
SANZOT pour I'étude de son
biplace 60 CV. M. TIPS a suivi
mon conseil et cet avion a été
un succes. M. TIPS n’a pas
continué la fabrication des
monoplaces apres la guerre.
SAROLEA avait d’ailleurs
arrété cette fabrication a la
déclaration de guerre.

Un petit détail intéressant :
j’avais requ a Herstal la visite de
deux ingénieurs polonais, délé-
gués de '’Aviation militaire, qui
décidait de créer de nombreux
monoplaces pour 'entraine-
ment des éleves pilotes : a ce
moment, la puissance du
moteur avait été portée de 25 a
32 CV pour un régime d’hélice
descendant de 3000 a 2750 tm.

Nous re¢iment un rapport
extréemement élogieux : les
experts polonais estimaient que
c’était le moteur idéal. Suivait
une commande de 3 moteurs.

Ensuite SAROLEA a recu une
commande de 18 moteurs et il
était question d’une com-
mande de 100 moteurs.

Les 18 moteurs (commande
ferme) avaient été expédiés
quand soudain les Allemands
ont attaqué la Pologne.
SAROLEA a recu une lettre
disant : "Lors de 'attaque de la
gare de Varsovie, une bombe
est tombée sur le wagon conte-
nant vos moteurs et ceux-ci
sont détruits. Pour le paiement,
veuillez vous adresser a tel
office des dommages de

guerre”.

SAROLEA a répondu: "La
commande avait été passée par
crédit irrévocable confirmé et

nous avons été payés lors de
'expédition des moteurs”. On
n’a jamais plus entendu parler
du probléme polonais.

+ Nicolas LEMPEREUR
(a suivre)
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Fig. 6. - Nicolas Lempereur en 1935.






