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Jacques R. Hébert arrive en a Jakarta, Indonésie.

PREAMBULE

Le monde de l'aviation eshgrat, que de nomsubliés sous prétexte d’autres plaélebres dans certains cas
justifiés, mais aussi parfois pour des raisomé&diatiques; aprés toutAntoine de St Exupéry(19001944) était
moyennementapprécié de son supérieDidier Daurat (18911969, comme I'évoque ce dernier dans une
interview enl1964 reprise pabDaniel Costelledans son &istoire de I'Aviation » en1977 (Edition DVD : TFlI
Vidéo). Si nous connaissor&aint Exupéry, c’est plus commeécrivain émérite, que pour seexploits de pilote.
Par ailleurs,Jacques R Hébert, cela vous dit il quelque chose ? Si non, je élessoin @avid Malloch, pilote
virtuel et développeuranadien que je remercie pour s@imable autorisation deraduction etpublication, de
vous leprésenter:

Le numéro du magazine « Canadian Aviation » de¥83B contient un article signé de E. C. Cox, ratatan

vol longue distance completement oublié de nossjpaelui du pilote canadien Jacques R. Hébertndlaterre
en Australie. Hébert, Québécois, était connu danggjion de Montréal comme un homme sportif et pétgire

d’un biplan De Havilland Gipsy Moth CF-ADC plutat piteux état, mais qu’il embarqua un beau jourté’de
1932 sur un navire a destination de I'’Angleterretive sur place, il le fait remettre a neuf, inchtda mise en
place de réservoirs supplémentaires permettantunpliss de 42 gallons, soit, 190 litres, et aingétpa prendre
I'air. Son projet, voler de Londres a Sydney en mmiant une route, qui n’est pas forcément la masrte, mais
qui lui permettra d’aller saluer son ancien insttaar de pilotage a Montréal, le capitaine Hugh «\/yo

Spooner, dorénavant en poste au Caire et qui s tBeans plus tard, aux commandes de son avios, ans
une tempéte de sable. Bien que pourvu d’'un tempgriasportif, Hébert n’était pas du genre a établir battre
des records. L’Australien Bert Hinkler (1892-1938) le premier a voler en solo de Londres jusquierstralie

en 1928, précisément jusqu’a Darwin, avec son biglaro Avian « Cirrus » ; il mit 15 jours et derilinkler

était plutdét débonnaire, ne prévenant personnedwoiit s’envolait, méme pour des vols de longue ingle sa
méthode de navigation consistait en I'arrachagepatalable, de pages d’'un atlas géographique, ariimenait
avec lui.

En 1930, I'Anglaise Amy Johnson (1903-1941) égahitrsar Gipsy Moth équipé d’'une réserve de carburan
supplémentaire, relia Londres a Darwin 19 joursyelgant la premiere femme a effectuer ce parcounte se
bord de son avion.



Bert Hinkler Amy Johnson

Hébert, quant a lui, prit son temps puisque sorageydura 59 jours ; homme jovial, curieux et aimiantontact,

il en profita pour visiter des lieux dignes d'indérlors de certaines escales. Son Gipsy Moth é&ait83™m®
fabriqué par De Havilland, c’était précisément uHOB0M, souvent surnommé le Moth métallique car so
fuselage était en partie composé de métal, et migquement en bois comme les DH 60G & X ; néanmdans,
toile de revétement avait I'apparence du bois.

Modélisation de I'avion de Jacques R. Hébert parDouglass & David Malloch

Cet exemplaire avait été, a I'origine, un hydraviabriqué en Angleterre ; il fut expédié au site Bavilland a
Mt. Dennis situé a c6té de Toronto au Canada, @rriva le 17 avril 1929. L'immatriculation CF-AD@Ii est
attribuée et il devint la propriété de Maitre Dolig€ushing, avocat renommé (Etude Barron & Cushing
Westmount, Montréal). 3 ans plus tard, Jacques éhelt le rachéte et le fait équiper d’'un train d&rissage
terrestre ; le malheureux appareil semble avoirl@wie dure avec Dougall Cushing, compte tenu de@teux
état, tel que mentionné dans l'article. L’acte deggiété d’'Hébert date du 27 juin 1932. L’article & Canadian



Aviation », quoique conséquent, est sans doutariptei. Néanmoins j'ai pu déterminer quelques ureseabs
escales, chacune accompagnée du nombre approxiteafifurs passes sur place ; celles n’en mentionpas,
peuvent étre considérées comme de simples arrétsrptaire le plein d’essence et se restaurer. loenhre
cumulé de jours d’escales se monte a 35, maid pessible qu'il se soit attardé plus longtemps glaartains
endroits.

Il décolle le 12 octobre 1932 de Heston Airparkrdm situé en ce temps la, a I'ouest de l'actuéraport
d’'Heathrow. Au Caire il rend donc visite au cai@ Spooner et sympathise avec le dramaturge andjagl
Coward (1899-1973) qui résidait sur place a ceftecue.

Il survole les grandes pyramides de Gizeh, preralphoto présente dans l'article. A Amman en Jorelaou se
trouve un poste avancé de la Royal Air Force, ilregu par Dick Atcherley1904-1970), vainqueur réputé en
1929 de la course d’hydravions, récompensée p&odape d’'Aviation Maritime Jacques Schneider.

Noél Coward Dick Atcherley

A Calcutta (Kolkata), il est l'invité durant 4 joaide I'aéro-club local tres actif ; Hébert préciseéme que le
club-house ou mess dispose d’'un bar, sans doutié a@pprécié la convivialité régnant sur place. AatBvia,

maintenant Jakarta capitale de I'lndonésie, il rentre le capitaine Larry Wilson, celui ci effectida tour du

mode sur son yacht « Québec Ptarmigan ». |l eféeatue pause de 24 heures et au cours du dinechistre

entonna en leur honneur le chant patriotique capadi The Maple Leaf Forever » ; le capitaine Wilsétait le

fils de I'honorable Cairine Wilson (1885-1962) priéne Canadienne a étre élue sénatrice en 1930.

La sénatrice Cairine Wilson



Jacques R. Hébert poursuivit son périple jusquike Ide Timor et franchit la mer du méme nom le 6edébre
1932, pour atterrir & Darwin en Australie ou il pss selon ses dires, deux agréables journéesi tehtait a
accomplir la derniére partie de son voyage avecrmmstination finale Sydney. Suite a deux courjsusg a
Daly Waters et Camooweal, ainsi que 1 a 2 jourg@nBtte Downs, important centre de tri de bétdis’'€nvola

le 10 décembre en direction de Cloncurry, sa praohatape. Une fois de plus, car cela lui étaitadajrivé,
impossible de repérer 'aérodrome local. Il s’emiébien sorti a Kuala-Lampur en se posant sur emain de
polo, d’ou il repartit en suivant un autre avionide mena jusqu’a I'aérodrome. Mais il eut moinsaw®nce a
Cloncurry ; c’était une journée particulierementazlide, il tenta d’atterrir sur une étendue plateiég entre deux
habitations, soudain il se rendit compte de la pr&e de plusieurs chevres au sol. Il remit les afaz de les
eviter, mais I'hélice manqua d’appui dans l'air alali par la chaleur et Hébert capota ; le train dfarrissage,
I'hélice, les ailes et le fuselage furent endommsagért heureusement, il en sortit indemne (mais ple chévre
aux alentours), par contre il se rendit a une tistvidence, I'avion devait étre envoyé a Sydney pol
d’'importantes et colteuses réparations. Il décidaléfinitive de vendre son De Havilland, en I'étaQuantas et
s’en retourna au Canada en train et bateau. La cagmie australienne répara le Gipsy Moth et I'ensta sous
immatriculation VH-UQV le 13 mars 1933, puis, @eti repartit vers d’autres aventures, cette fgsyement
australiennes.

La chose la plus remarquable chez Jacques R. Hébext qu'il trouva, malgré les vicissitudes, semyage
sympathique et agréable. Le méme trajet de nossjaur un avion méme de tourisme, mais rapide retest
rendrait plus confortable, sans compter l'aide dtiruments de navigation ou GPS inconnus en 1932s Ma
rendez vous compte des tracas administratifs débtdnir I'autorisation de survol de tous ces p&y€ela est
possible, mais non aisé. Le deuxieme conflit méndiarvenu quelques années apres le périple d’Héber
bouleversa tant de choses ; les vieux empires éerops’écroulerent et les relations politiquesnmétionales se
compliquérent d’autant.

Si vous souhaitez revivre sous Flight Simulator@200-FS9) ou X I'odyssée de Jacques R. Hébert [ulpgot des
lieux qu’il visita et aérodromes utilisés sont pFats dans le simulateur, a quelques exceptions pkésston
Airpark a disparu mais l'aéroport d’Heathrow se tnee a proximité, Lympne, base aérienne historiquela
cOte Est anglaise, est devenu un site industtiebrodrome de Lydd, situé a peu de distance, @nvbout a fait.
Le terrain d’El Kantara semble avoir disparu, mai\l Ismailia en est proche et a distance aisémer
franchissable par rapport a I'étape suivante, GaRatba Wells en Iraq était une escale courammeligée par
les compagnies aériennes au cours des années 1836rrain H3 propose une piste d'atterrissagaelétollage
courte, mais s’avére étre un possible substituisPlaérodrome & Munduk, tel que le révele une masien sur
Google Earth, aussi, il faudra vous poser sur l@gort international de Bali a Denpasar. A contrgriDaly
Waters et Camooweal en Australie ont, chacun, peapre aérodrome mais absents dans FS 2004 (9);&8 X
vous suffit d’utiliser en lieu et place le trajetigant : BamyiliMcArthur River Mine suivi de Cloncurry.

David Malloch - 2011

David Malloch estbiologiste et enseignant; lors derecherchesd’ancienneslocumentationsen cette matiére,
dans les sous-sols deBbiliotheque universitaire de I'Université de Toronto, il tombe par hasard sur un lot
poussiéreuxde vieux numéros de Ganadian Aviation » ; il se met a les feuilleter pour gaisir, d’autres
diront poussé par lalestin, laissant de c6té laaison premiére de sarésence Entre deuxpublicités
délicieusementvieillottes pour le constructeur britanniquee Havilland, il découvre larticle consacré a
JacquesR. Hébert.

Pierre Thiffault, historien de l&Fondation Aérovision Québec Incm’a fait parvenir la copie d'uarticle en
langue anglaise d#yce Ellis paru dans le Journal deCanadian Aviation Historical Society(Vol.3 No.1) au
printemps1965 ou indépendamment dkétails supplémentairessur le parcours, on apprend ddsessur la
vie et la personnalité dlacques R Hébert, notamment sesotivations. En voici la traduction :



LA MIGRATION D'UN GIPSY MOTH

ot W/

« Le mercredi 12 octobre n’était pas, en raison du brouillard, un jour idéal pour
s’envoler... Parmi les avions en cours de procédures douaniéres a destination de
I’étranger, se trouvait un De Havilland Moth piloté par Monsieur J. R. Hibert, lequel se
préparait pour la premiére étape de son vol en solo vers I'Australie. Il considére ce
voyage comme des vacances, grace a des étapes faciles a réaliser. Une fois arrivé sur
place, il a lI'intention d’envoyer son avion au Canada par bateau, puis, poursuivre son
vol au dessus de celui-ci, de facon a franchir le cap des 100 heures de vol solitaire. »

C’est par ce court entrefilet inclus dans la colennNouvelles hebdomadaires d’Heston Airpark -, lgueevue
anglaise Flight Magazine rendit compte le 20 octoli®32 du départ d'un pilote privé canadien, Jacgie
Hébert sur son De Havilland DH-60M Gipsy Moth imr@tlé CF-ADC, et ce, pour un vol mémorable.

Au cours des années 1920 et 30, il y a eu de nambrels entre 'Angleterre et I'Australie effectugar des
pilotes anglais et australiens, tous en fanfareaetompagnés d’'une importante couverture médiatiqiiest
donc inhabituel d’entendre parler d’'un Canadienlar¢ant dans ce périple uniquement pour le plaisans
aucune intention de battre quelque record que dg BDen attendre une quelconque publicité. Oragie de
Montréal, il fut le premier Nord Américain & accolinpce vol dans la deuxieme moitié de I'année 1932
Monsieur Hébert était 'un des quatre enfants d@lhdén Heébert, bien connu dans le milieu des aHairde
Montréal. Né dans cette ville le 13 avril 1901fut envoyé en France a I'age de huit ans pour urengere
scolarité. De retour au Queébec, il entra au colléigeyola et en sortit brillamment en 1921 ; deux &em
d’études supplémentaires en Angleterre au colleget Sohn d’Oxford, parachevérent son éducation.r&teur

au Canada en 1924, il intégra la société d’épicaegros paternelle, Hudon Hébert & compagnie, logiitta

en 1927 pour devenir associé au sein d’'une entsepde courtage en bourse de Montréal.

Bien gu’handicapé a la jambe gauche, suite a utegate de poliomyélite dans sa petite enfance, Hétmaiint
un sportif accompli durant ses années de collegen@e tenu de ce golt pour I'exercice physiquieitifun des
fondateurs du « Montréal Light Aeroplane Club >s@itvi des cours de pilotage a I'aérodrome de Stetylou il
effectua son premier vol en solo apres sept hediiastruction. Recu a I'examen définitif, il futroéé pilote
privé sous le numéro 158 en novembre 1928.

Inspiré par le vol transatlantique de Lindbergh 927 et suivant de prés les records intercontinentétablis
par des pilotes comme Bert Hinkler, Charles King&f®mith (1897-1935), le Major George Herbert Scott
(1888-1930), James Allan « Jim » Mollison (19059)9époux d’Amy Johnson et bien d’autres, Hébentoit
I'idée d’'un tour du monde aérien pour le plaisireBut 1932, la crise économique survenue en 1928t agenti
I'activité économique et possédant déja I'hydravidath CF-ADC, il lui semble que le moment est vépres
mare réflexion, le plan de vol comprenait une trage maritime de I'Atlantique vers I'Angleterre yip, une
promenade aérienne jusqu’a Sydney, Australie, oémbarquerait de nouveau a destination de Vancouve
Arrivé au Canada, il poursuivrait par air jusqu'adtréal, complétant ainsi cette circumnavigation.



P i

James Allan “Jim” Mollison

Charles Kingsford-Smith George Herbert Scott a droite
Une fois la décision prise, la premiere chose aefaionsistait en I'accroissement du rayon d’actaiun Moth.
Etant donné que le voyage commencait en Angletdéieert décida de faire modifier son appareil slage, par
le fabricant lui-méme, ce dernier proposant cefpian. Conséquemment, il prit la mer & juillet 1932 avec
son avion, celui-ci préalablement débarrassé de#teflirs, a bord de I'Ascania de la compagnie mani
Cunard.

Des l'arrivée, I'appareil est expédié a I'usine §thane de De Havilland, situé & Edgware dans lediislex. La,
il est d’abord converti en monoplace ; ensuiterdgon d’action est accru grace a la mise en plaeetmbis
réservoirs supplémentaires, deux a I'avant du cadadlgspectivement de 13,5 et 15 gallons, plus uii dallons
dans le compartiment arriére, prévu au préalablemples bagages. Une pompe manuelle permettaitparsae
vol, le transfert progressif du carburant des nauwe réservoirs vers celui d’'origine de 19 gallonsspectant
ainsi le centre de gravité de I'avion ; cette madifion triplait le rayon d’action habituel de 32@n. Un dernier
point et non des moindres, I'appareil fut équip&ird’train d’atterrissage terrestre, son premier depsa
commercialisation au sortir de l'usine De HavillaadToronto en 1929. En souvenir de son adolescpassée
en Angleterre, de noir et gris, il fit repeindrefleselage en noir et bleu clair, avec un intersijemene courant le
long de ce méme fuselage, couleurs du club du harl€s au college Saint John d’Oxford ; Hébert $ais
I'aluminium des ailes et de la queue exempt detpeanCeci fait, il vola jusqu’a 'aérodrome d’Hest situé a
I'ouest de Londres, pour les ultimes préparatifs.

Le grand jour arriva enfin ; t6t dans I'aprés midu 12 octobre 1932 et malgré le brouillard, il sieta vers
Lympne, ou une pause était prévue pour une derniérification météorologique avant la traversée lde
Manche. Celle-ci se déroula sans encombre, mais pu repartir immédiatement d’Abbeville, en tdrencaise,
a cause d’'une panne de magnéto. Ce souci clouaokh Blu sol durant trois jours, le temps de rempidee
piece ; Hébert reprit I'air le 16. Le brouillard smaintenant, il vola au raz des arbres jusqu’au @@, ou il
constata que tout trafic était suspendu. Lorsquertiillard se leva enfin, son intention de compgerson retard
fut, cette fois, contrecarrés par d'épaisses cogamgageuses recouvrant les massifs montagneux dldesia
France, ceci l'obligeant de patienter jusqu’au lendain. Comble de tout, la journée étant avancésqlail
repartit, Hébert atteignit Lyon et son aérodroméaanuit tombée ; plusieurs passages au dessus dkerceer
s’avérerent nécessaires, pour inciter le persormekol a mettre en place quelques éclairages. Santaans
une véritable pénombre, I'avion roula jusqu’a k&me limite du terrain.

Apres une nuit passée sur place, il s’envola ait psitin du 18 pour Marseille ; le Moth visiblemestt pleine
forme, il reprit de I'essence a I'aérodrome de Mgmane au nord ouest de Marseille et laissa la Feaderriere
lui, cap sur Rome le long de la c6te méditerranéerire jour d’'apres, en route vers la Sicile, lec&tboli
constituant une chose a ne pas louper (coordonng8s47 20 N 15 12 46 E), Hébert effectua un croglae la
mer dans l'optique de I'observer dans les meillsurenditions. Le détroit de Messine étant une zateedite, il
contourna I'Etna (coordonnées : 37 44 02 N 15 00E) 3t atterrit a Catane ou il passa la nuit. Demditions
meétéos agitées, avec rafales venteuses marquezerdl lvers I'Afrique du Nord et la ville de Tun®y par
erreur, il se posa sur la base militaire francathe Bizerte (coordonnées : 37 16 35 N 09 52 23 glefqu'il se
soit expliqué sur son atterrissage inoping, I'aéfiade service I'orienta vers I'aérodrome civil d’Bouina. Ayant



annoncée l'aprés midi précédent son arrivée, la &g Tunisienne lui consacra quelques lignes dans s
édition du 21 octobre, spécifiant que Jacques Rerté&epartait le matin méme.

A Tripoli, escale suivante du voyage, il recu urcusl chaleureux du personnel de I'armée de I'aaienne
présents sur place, qui I'hébergerent pour la nuit.

L’objectif du lendemain était Benghazi, ville sguén bordure du Golfe de la Grande Syrte. La premigée
d’Hébert consistait a longer la cbte, mais en raisbun orage ayant éclaté aux alentours de la \deSyrte, il
opta pour une route directe par le Golfe. Cela figit 250 mn au-dessus des flots, ce qui n'étai p&jouissant
avec un avion non équipé de flotteurs. En réaléélupart des étapes nord africaines furent hasaisks, car
au-dela de Benghazi, il y avait encore 250 mn de gaisert a survoler jusqu’en Egypte. C’est donccave
soulagement, qu’Hébert apercut enfin la base d®dgal Air Force d’Es Sollum ; a partir de la, lebases
s’améliorerent. Le 10 novembre 1932, on pouvadt dians les pages de la revue Flight Magasine :

« Nous avons été informés ce jour que Monsieur Jacques R. Hébert qui avait décollé
d’Heston le 12 octobre, est arrivé le 23 a I'aérodrome Misr-Airwork d’Héliopolis. »

Il passa les trois jours suivants en compagnie deyTSpooner, ex instructeur a I'aéroclub de Monitr@aenant
également le temps de visiter les curiosités Igcae de réaliser un survol des pyramides et dunsphi
(coordonnées : 29 58 30 N 31 08 15 E). Le 27 oetdl#bert reprit son périple, cette fois, a desfimaide Aman
en Jordanie. Ce vol 'amena a survoler Ismailialaard du canal de Suez, El Quantara, Gaza et paour, fia
vallée du Jourdain. Le but précis était de ralllerbase d’Aman de la Royal Air Force, ou il fuinlité de
I'officier aviateur Dick Atcherley, auparavant merald’une équipe ayant remporté la Coupe maritimegles
Schneider. Le lendemain matin, il s’envola dés Hd@awers Bagdad escorté par Atcherley, ce derniet au
commandes d'un avion de la RAF. lls prirent un tpd@éjeuner matinal a Qasr Al Azraq aux portes du
désert (coordonnées : 31 52 49 N 36 49 39 E);dlgiauerent ensuite a survoler celui-ci aprés uaerte pause
a H-4, 'une des stations de pompage pétrolife@o(données : 32 32 15 N 38 11 49 E). Une seule aide
matiere de navigation, suivre la piste routieredeant le pipe line, souvent masquée par des vensable, ce
qui les obligeaient a voler bas. Une pause déjeduela bienvenue a Rubath Wells, encore que Hékeretta
gue I'escorte ne se prolonge pas plus loin. Lorsgutiva a Bagdad un peu plus tard dans la journgelgré
tous les contes fabuleux orientaux rattachés &aaliie, celle-ci lui sembla n’étre qu’une cuvetie boue séchée.
Suite a un court séjour s'achevant le 30, Hébeparét vers Bassora ; il se posa non loin, sur lasb de la
Royal Air Force de Shaibah ou il passa la nuit. 8aiparcours précis, le sable du désert réfléchiisaachaleur
du soleil a tel point gu'’il lui sembla voler aug#is d’'une fournaise. Ce fut la méme chose lorsodu trajet
suivant, le long de la céte est du Golfe Persiqusg)j'a Bushehr ; c’est la que se termina pour lésnddoctobre,
la progression du De Havilland Gipsy Moth DH-60Mmatriculé CF-ADC de Jacques R. Hébert.

Il est intéressant de noter que quelque part dasétendues désertiques, Hébert croisa la routeMefgang
von Gronau (1893-1977), un pilote allemand effestua tour du monde, mais en sens inverse, suydrakion
bimoteur en tandem Dornier Wall baptisé « Gronlamdll ».

Wolgang von Gronau



La longue étape a suivre qui le menait au port dekdJdonnant sur Golfe d’Oman, se déroulait au deskune
région montagneuse similaire a la surface crevasspaire ; dans ces circonstances, le ronronnenmégulier
du moteur se révélait rassurant. Cependant, uneptioation imprévue survint lorsque sous I'effetliletense
chaleur, les protections transparentes des cadrdivsstruments se détériorerent. Le 2 novembre, ques
heures apres avoir décollé a destination de Karattébert se retrouva pris dans une tempéte deesali
I'incita a rebrousser chemin vers Gwadar.

Il atterrit a la mi journée et un pilote des ImparAirways lui indiqua que cette perturbation, \8amblablement
locale, pouvait étre franchie en prenant de l'aitle. Il repartit apres déjeuner pour se rendre ctangue
I'information était erronée, car a 8000 pieds largéte persistait. Finalement a 150 mn de Karaclébett se
servit du littoral cotier comme guide et posa seoa sur I'aérodrome de Dright Road en fin d’apmagi ; la
machine et son pilote étaient saturés d’une potessie sable insidieuse qui s'était infiltrée parttofprés avoir
passé une journée a Karachi, il mit le cap sur Jndhe 4 novembre ou, invité par le Maharadja qospedait
son propre avion et aérodrome, il séjourna un jdDe |a, il poursuivit jusqu’a la capitale Dehli d& voyage
faillit mal se terminer. Lors de I'approche sousvient a proximité d’'un hangar, I'avion fut pris daon courant
d’air rabattant, provoquant un lourd posé au saokittheureusement sans dommage. Hébert s’octroygoumnece
de visite, suivie d’'une autre a Agra ou il admieallaj Mahal au soleil couchant (coordonnées : 222N 78 02
31 E). Il fit une pause le 10 a Allahabad au boud@ange pour refaire de I'essence, avant une estatejour a
Bénareés, afin de visiter cette ville sacrée.

Un mois apres son départ d’Angleterre, Jacques éhdrt atterrit sur 'aérodrome Dum Dum de Calculal2
novembre. Durant une escale de quatre journéesffdctua un vol jusqu’aux contreforts de I'Himaapvant de
repartir le 17 vers Akyab, aujourd’hui Sittwe, priene étape en Birmanie. La capitale, Rangoon, darast son
objectif du Lendemain ; le parcours suivait la cfitequ’a Bassein, aujourd’hui Pathein (coordonnéés 46 27
N 94 43 54 E), car on lui avait demandé de prétee attention particuliéere, compte tenu qu’un aveorait
disparu la veille dans cette zone. A I'époque, Basgtait une plaque tournante de I'exportation i vers
Montréal. Une fois le delta du fleuve Irrawaddy nire lui (coordonnées : 16 08 47 N 94 45 25 E)péeté
apercu rapidement au loin la pagode de ShwedagonRdegoon, brillant sous les rayons du soleil
(coordonnées : 16 47 53 N 96 09 58 E). Utilisanpomt de repére, il rejoignit rapidement I'aérodne, puis,
passa les trois jours suivants a visiter la ville.

A partir de la et en raison de la saison des monsste temps commenca a se détériorer. De ceilfdi, pour
atteindre Victoria Point a la frontiere avec le 8iaaujourd’hui Thailande (coordonnées : 09 58 398\33 04
E), longer le littoral au lieu de survoler les maghes recouvertes par des nuages bas. La routestamnen des
miles et des miles nautiques au dessus d’une jungtede, sans trace de vie humaine et se prolorigeaqu’a
la mer, sans compter I'absence de terrain en cadtefrissage d'urgence. Le 23, les conditions n&téc
s’aggraverent encore et le Moth, en route versue, se trouva pris au piege entre deux chaines alagne.
Heureusement, un défilé du coté ouest permit a téke rallier la cote et de la suivre jusqu'a Pemgam
compter de cette ville, une voie ferrée le contlyusiqu’a Kuala Lumpur, capitale de la Malaisie yant posé
son Moth sur I'hippodrome dans un premier tempsautne avion le guida ensuite vers I'aérodrome.ni@teur
présentant des signes de fatigue, il fut facilemnéwisé le jour suivant, les avions de I'aéroclubrdé du méme
type. Le 25 novembre, la presse de Singapourditds I'arrivée de Jacques R. Hébert sur la basdad@oyal
Air Force de Seletar. Suite a une escale de tiaisg, il reprit I'air en direction de Batavia, aujpd’hui Jakarta,
aux Indes Néerlandaises devenues depuis I'lndondsiec un temps toujours instable, le trajet inctle
nombreux miles nautiques au dessus de la jung&udeatra. Durant cette étape, un oiseau de tadlesséquente
heurta le moyeu de I'hélice ; heureusement, I'a\darvécut sans probléme a cette rencontre inopatée posa
a Batavia sur I'lle de Java sans autre incident¢cesin’est quelques minutes avant que n’éclate aleni orage,
accompagné de pluies torrentielles. & décembre vit notre pilote québécois de nouveawete, pour atterrir
sur la base aéromaritime hollandaise de Surabayas,He 3, ce fut I'lle de Bali et Singaradja compnt de
destination ralliée en deux heures. Aprés une jéerde visite, Hébert continua vers Kupang sur BgeTimor,
derniere escale avant I'Australie ; en chemin,itilune pause essence a Bima et un survol de léepatie de
Larantuka sur I'lle de Flores (coordonnées : 08 200 S 122 58 44 E). Hébert était extrémement sétidéa



quitter la région ou la mousson sévissait, car defangoon, des orages pluvieux avaient ponctuditEsentes
étapes, a un point tel que le plancher du cockgtag retrouvé inondé a plusieurs reprises.

Le 6 décembre, il entama la derniére phase de sgage vers I'Australie en s’envolant a destinatilenDarwin.
La traversée de la mer de Timor, 517 mn, constitigaparcours le plus exténuant du périple, enaaislu fait
qu’il n’y avait rien d’autre a voir hormis les flst les requins et un soleil éblouissant. Le contimgparut enfin
et une heure plus tard, Hébert atteignit la cotstifBant que le vent I'avait déporté au nord de Darvil mit le
cap au sud ; trois quart d’heure apres, il se rératimpte que ce n’était pas la bonne direction.dRamt sur ses
pas, il atteint finalement Darwin suite a pratiquemh huit heures de vol ; il atterrit en réalité &rfin au sud
ouest de cette ville.

Une journée sur place en bonne compagnie et Hétsgrartit le 8 pour un vol comportant un objectif
complémentaire, lequel intéressera les personnascgpant de I'histoire du transport de courrier piar voie
aérienne (1). Plusieurs lettres urgentes avait manqué le serwiégulier par voie ferrée vers Birdum
(coordonnées : 16 11 26 S 133 19 31 E), point gmdéle 'aéropostale a destination de Brisbaneahirla
saison humide ; aussi, le Moth fut inclus a titeenporaire comme avion du service royal du courgérien.
Apres s’étre acquitté de cette tache en livrarddarrier a la téte de ligne ferroviaire, Hébert @it et passa la
nuit a Daly Waters (coordonnées: 16 15 48 S 1333QZE), ou la température a 'ombre s’élevait a 116
farenheit (46° celsius). Le lendemain matin, dégsl aux aurores en compagnie de l'avion du Servic
Australien du Courrier Aérien, aprés une courte gapostale au centre de tri de bétail de Brunettsvids
(coordonnées : 18 37 59 S 135 56 00 E), ils repamtivers Camooweal (coordonnées : 19 55 20 S 634(E).
Tout aussi t6t le samedi 10 décembre, ils s’eneoteensemble mais se séparerent a hauteur deléadal Mont
Isa (coordonnées : 20 44 00 N 139 30 00 E), otidtaypostal se posa. Jacques R. Hébert était loineddouter a
ce moment précis, que la décision de poursuivreakit avoir une influence majeure sur le cours sbn projet
de voyage autour du monde.

Ce qui advint ensuite est raconté par le correspond Cloncurry du Sunday Mail de Brisbane, en dhiell
décembre 1932 :

« Aprés avoir quitté Camooweal en compagnie d’'un autre avion piloté par Monsieur
Brain, ils volérent de concert jusqu’a Mont Isa ou Monsieur Brain se posa. Le Capitaine

Herbert (sic) mit le cap sur Cloncurry ou il arriva vers 9h30’; il survola a quatre
reprises et a basse altitude la ville, cherchant des yeux I'aérodrome situé, en fait, a 3
mn au nord.

Herbert nous a déclaré qu'il a tenté d'atterrir sur ce qui lui semblait étre un espace
dégagé, jouxtant le terrain de cricket ; lors de I'approche, il se rendit compte que cela
ne convenait pas en raison de la présence de chevres, gu'il prit d'abord pour un
troupeau de moutons. Sans aucune autre solution possible, Il se posa alors en
catastrophe, I'avion heurta lourdement le sol et entraina de forts dommages au train,
fuselage et aile droite.

Herbert s’extirpa, sain et sauf, le sourire aux lévres et serra la main de Monsieur Fred
Redpath de I'hétel Oasis situé a proximité, celui ci pressentant un crash s'était
précipité en voiture sur les lieux ; ils s’entretinrent ensemble jusqu’a l'arrivée de deux
pilotes de la compagnie Qantas, Messieurs Tapp et Donaldson.

Ces derniers informerent Herbert, que le prochain courrier aérien pour Brisbane allait
décoller une heure plus tard. Le Capitaine Herbert demanda a Qantas de bien vouloir
démonter l'avion et l'expédier a Sydney pour des réparations; répondant
favorablement a linvitation des deux pilotes, il repartit ensuite vers Brisbane. Les
témoins présents admirérent le calme imperturbable de l'aviateur. »

La narration d’Hébert s’agissant de I'accident @ifé sur un point ; lorsqu’il vit les animaux, ilmat plein gaz et
tira sur le manche dans l'intention de dégager ie. Malheureusement, I'avion décrocha dans l'airéfié, ceci
dd a la chaude température du sol et s’écrasa. tPgodans son cockpit et suite a cette mésaventurgyeut
imaginer les pensées de Hébert a l'intention das/pes chevres australiennes.

Le vol Qantas vers Brisbane se déroula en deuxdedigbord jusqu’a Longreach apres une escale atoiin le

jour suivant, l'avion s’arréta a Charleville, Romet Toowoomba avant de rallier sa destination finate



Brisbane, Jacques R. Hébert et les représentan@@aidas discuterent du destin du Gipsy Moth.dltétvident
que la remise en état de voler allait prendre beaycde temps ; par ailleurs, Qantas proposant un pox,
Hébert accepta I'offre. Il avait atteint I'’Austraisuite a un périple de plus de 14 000 mn en va,bwonne partie
en survolant des terrains accidentés, accompagreeanditions météorologiques mouvementées. Le temr
écoulé pour rejoindre Sydney, anormalement longptertenu de son capotage au sol a Cloncurry, pdudtes

a l'origine d’'une déception de I'opinion publiqueisralienne. Le 13 décembre, immédiatement apres tait
affaire avec Qantas, Hébert embarqua sur un Avradéda compagnie New England Airways, dans le cadr
d’'une ligne réguliere vers Sydney, via Lismore ewbhstle. Il atterrit a 'aérodrome de Mascot, aujd’hui
Charles Kingsford-Smith Intl, en fin de journéepr@s avoir pris une chambre a I'nétel Australia,rétint
eégalement une cabine sur le S.S. Makura, prochagquebot en partance pour San Francisco. Son arrfuée
commentée de la fagon suivante :

L'’AVIATEUR AMATEUR EST ARRIVE, DES CHEVRES SONT RESPONSABLES DE
L’ACCIDENT.

« L'un des aviateurs les plus nonchalants au monde, Jacques R. Hébert de Montréal,

est arrivé hier a Sydney. Il était vétu d’'une veste croisée creme aux boutons en nacre,

d’un pantalon gris taché de graisse et de souliers brun clair. ...»

Il passa les quelques jours avant le 20, date dedspart, a visiter Sydney en compagnie d’amisralishs
rencontrés récemment. La longue traversée du Raefavec deux escales, Wellington et Tahiti, &g &gréable
pour Hébert suite a son vol intercontinental engdidversité. Une fois a « Frisco », il remonta vé&fentréal ou
il arriva fin janvier 1933, presque sept mois apses départ du Canada.

Monsieur Hébert a beaucoup voyagé depuis dans fementier, il réside toujours a Montréal.

EPILOGUE

Lillustre Gipsy Moth de Hébert ne termina pas gags a Cloncurry. « CF-ADC » fut remis a neuf g@gantas
sur la base d’Archerfield aux environs de Brisbaneedevint un biplace. Il regut 'immatriculati@ustralienne
VH-UQV et servit d’avion école sur ce méme terrain.

Qantas le vendit en mars 1933 a Messieurs P. H.dyiad R. H. Nantes qui l'utiliserent comme avionri &t

pour des vols de tourisme. En décembre 1936 letedo€lyde. C. Fenton (1901-1981) I'acheta et Igtixa,

semble t'il, « Robin ». Le 16 juin 1938, le MorniHgrald de Sydney portait a la connaissance ddesurs,

que le docteur Fenton s’était vu décerné la méeldlbswald Watt pour son utilisation de I'avion, ddesadre
de ses activités médicales dans des zones isadiésudtralie. Le 13 juin 1940 Fenton vola de Damvéi Sydney,
il rejoignait son affectation en tant qu’officiefige a Camden dans la Royal Australian Air Foraefut nomme
chef de groupe plus tard.

Docteur Clyde. C. Fenton



Le Moth passa les années de guerre dans un harg@redHavilland a 'aérodrome de Mascot. En 194&utl

acquis par Madame Kelly, mais une révision lour@d&é&rant nécessaire, il s'ensuivit une successiactds de
propriété, jusqu’au jour ou Monsieur M. W. A. Hoselt de Lithgow en Nouvelle Galles du Sud 'acegtien est
toujours propriétaire a I'heure actuelle. CF-ADCVH-UQV est toujours en activité aujourd’hui et ba&é
Bankstown aux environs de Sydney.

(1) Les autres plis postaux dont s’est chargé Jacguedebert sont les suivants :

a/ 5 plis transportés d’Abbeville a Calcutta portdatmention : « Hotel de la Téte de Bceuf, Abbewillm cachet
DH Moth, la signature de Hébert et une mention éa@da machine sont présents sur ces documents,qie le
cachet postal de Calcutta en date du 17 novemb32.19

b/ 8 cartes postales transportées de Tunis a Calcudiprésentant des scenes typiques tunisienrmesétes du
cachet DH Moth, de la signature de Hébert et dlheapostal de Calcutta.

c/ 57 plis au départ de Calcutta a remettre a latpabAkyab, aujourd’hui Sittwe, et 6 pour diversiestinations
aux Indes. Les courriers vers Akyab sont obliténésdate du 17 novembre, ils portent un cachet guirdi un
petit avion, ainsi qu’un autre en quatre languea. rhajorité de ces documents sont revétus de latign de
Hébert.

d/ 3 lettres officielles furent confiées a Hébertd@part de I'Angleterre, a destination de Sydney.

Joyce Ellis — 1965

JoyceEllis a travaillé a partir ddifférentes sources :

- Lescorrespondances privéesleJacques R Hébert, M. W. A HoneysettetL . J. Brain.

- Lesinformations fournies pail. W. Boughton de «’ Australian Department of Civil Aviation Records ».
- La revue anglaisElight Magazine :

Volume XXIV n° 43 du 20 octobre 1932, page 989

Volume XXIV n° 46 du 10 novembre 1932, page 1054

Volume XXV n° 1 du 5 janvier 1933, page 11

- La revue canadienr@anadian Aviation :

Volume VI n°® 5 de mai 1933, pages 8 a 10 (document redédotéeemment pabavid Malloch, cité en
PREAMBULE).

- Le bulletin mensuel del4ndian Air Mail Society »

Volume VII N° 7 de décembre 1932, page 498

Quand je vous disais au début que le monde deatiawi estingrat ; voyez dans leasévoqué ici,Jacques R
Hébert ne cherchait nullement a faire par trop plgblicité autour de sgersonne néanmoins lgresse
s’intéresse a lui au fur et a mesure de goyage Résultat, le voici affublé du grade dapitaine aprés son
capotage &loncurry, puis, tourné edérision lorsqu'’il arriva effectivement &ydney:.

Cela merappelle, dans une certaine mesufgancoise Chandernagordans son romah’Allée du Roi, prétant
a la Marquise de Montespan (164131707 a propos de la cour du rbiouis XIV dont elle fut 'une des
favorites, le propos qui suitoncernant lesourtisans: «Ainsi va la cour, aujourd’hui tout, demain rien. »

Je précisaelans une certaine mesurecar on ne peut pas dire gilecques R Hébert acourtisé la presse ; a la
rigueur, il I'autilisée afin de donnerapidement de cenouvellesa seprochesetamis québécois

Appareil conseillé : Biplan monomoteude Havilland Gipsy Moth, fichier : dh60moth.zip (FS 2004)
disponible cheElightSim.com (FS2004 / Early Aircraft) modélisation dan douglass

- Texture CF-ADC du Gipsy Moth de Jacques R Heébert et modifications de laapacité en carburant
(réservoirs supplémentaires) réalisée faavid Malloch, fichier: dh60m_cf-adc.zip disponible chez
FlightSim.com. Ce fichier contient Briginal en anglaigiu texte dddavid Malloch cité enpréambule.

- Livrée authentique du Gipsy Moth deJacques R Hébert, toutdu moins selon lemdications de Joyce Ellis

en1965,parDavid Malloch, fichier :dh60m_cf-adc_update.zipdisponible cheElightSim.com.




S’agissant deFSX et selonDavid Malloch, les modélisations ci-dessus devraient fonctionner. Si non, ur
monomoteur de tourismeactuel peut convenir, @ndition qu’il soit capable de couvrir d’une seule traites de
distances de495mn, comme c’est le cas entre $ingapour et Batavia — Jakarta, lors du passage de
I"hémisphére nordversl’hémisphere sud
GPSconseillé

HEMISPHERE NORD

ROYAUME UNI (Angleterre)

12 octobre 1932 Londres Heston Airpark— Heathrow (EGLL) /60mn/Lympne- Lydd (EGMD) /59mn

FRANCE
Abbeville (LFOI) /75mn/16 octobre 1932 Paris (Le Bourget LFPB) /138mridijon (Darois LFGI) /100mnl7
octobre 1932 Lyon (Bron LFLY) /138mn/18 octobre 1932 Marignane - Marseille (Marseille/Provence
LFML) /332mn

ITALIE
Rome(Lurbe LIRU) /293mn/19 octobre 1932 Catane (Fontanarossa LICC) /234mn

TUNISIE
20 octobre 1932 Tunis (Carthage DTTA) /289mn

LYBIE
21 octobre 1932 Tripoli (Tripoli Intl HLLT) /362mn/22 octobre 1932 Benghazi(Benina HLLB) /258mn

EGYPTE
AS-Sallum (HE19) /326mn/23 octobre 1932 Le Caire (HECA) /52mn/El Kantara - Al Ismailia (HO000)
/111mn

PALESTINE
Gaza(LVGZ) /94mn
JORDANIE
27 octobre 1932 Amman (Queen Alia International OJAI) /203mn
IRAQ

Rutba Wells- H3 OR1J /mn/28 octobre 1932 Bagdad ORBI /239mn/Bassorah ORMM /7mn/30 octobre
1932: ShaibahOR1D /190mn
IRAN
31 octobre 1932 BushehrOIBB /419mn/ler novembre 1932 Jask OlZJ /246m
PAKISTAN

Gwadar OPGD /263mn2 novembre 1932 Karachi (Jinnah International OPKC) /330mn
Selon l'article de « Canadian Aviation » de 1938nfirmé par Joyce Ellis en 1965, Jacques R. Hébars'y
reprendre a deux fois pour atteindre Karachi ; lake la premiere tentative, il se retrouva confroat@ine
tempéte de sable qui I'obligea a rebrousser chetdmpilote de ligne lui conseilla alors de grimpen dessus
des intempéries, mais a 8000 pieds, lors du dewxiEsgai, la tempéte sévissait toujours ; finalemergussit a
rejoindre la cOte et la suivit jusqu'a Karachi. Lsmue I'on sait qu’un pilote expérimenté comme Ipitaine
Spooner y perdit la vie, on peut imaginer ce a ddébert s’est trouvé confronté, ceci prouvant pélears, que
son périple fut loin d’étre uniquement touristique.

David Malloch

INDES
4 novembre 1932 Jodhpur VIJO /262mn/6 novembre 1932 Delhi (Safdarjung VIDD) /94mn8 novembre
1932: Agra VIAG /228mn/10 novembre 1932 Allahabad VIAL /61mn/ Bénares- Varanasi VIBN /349mn/
12 novembre 1932 Calcutta-Kolkota (Netaji Subhash Chandra Bose International VEQE9rhn
BIRMANIE — MYANMAR
17 novembre 1932 Akyab (Sittwe VYSW) /268mn/L8 novembre 1932 Rangoon-Yangon VYYY /435mn/
Victoria Point- Kawthoung VYKT /303mn
MALAISIE



Penang WMKP /151mn/23 novembre 1932 Kuala-Lampur (Sultan Abdul Aziz Shah-Subang WMSA)
/172mn

SINGAPOUR
25 novembre 1932 Singapour (Seletar WSSL) /495mn

HEMISPHERE SUD

INDONESIE
29 novembre 1932 Batavia - Jakarta (Halim Perdanakusuma International WIHH) /359ref décembre
1932: Surabaya(Juanda WARR) /162mr8 déecembre 1932 Munduk- Denpasar (Bali Intl WADD) /210mn/
Bima, Sumbawa (Mohammad Salahuddin WADB) /309m#&/ décembre 1932 Kupang, Timor (El Tari
WATT) /446mn
Le chiffre de 517mn entre Kupang et Darwin avaneé joyce Ellis, prend en considération le massi
montagneux culminant a 3600m, situé au centre e dle Timor et que Jacques R. Hébert a sans dou
contourné ; avec une pleine charge de carburantid¢h ne pouvait pas grimper aussi haut.

David Malloch

AUSTRALIE
6 décembre 1932 Darwin (Darwin Intl YPDN) @ décembre 1932 Daly Waters - 9 décembre 1932
Camoowea) /171mn/Bamyili (Barunga YBMY) /218 mn10 décembre 1932 Mc Arthur River Mine  YMHU
/358mn/10 décembre 1932 Cloncurry YCCY

CONCLUSION

«Heureux qui comme Ulysse a fait un beau voyageécrivait deux ansavant sa morte poetefrancais
Joachim du Bellay(15221560. Cesmots peuvent s'appliquer dacques R Hébert ; mais plus encore, aurait il
inventé, sans le savoir,dviation de tourisme surlongues distance® On peut se poser la question étant donn
lesescales culturelleset lesrencontres qu'il fit en chemin, il ne manque ggatha Christie (18901976 et...
Hercule Poirot, personnaganmortel s’il en est. Il existait efrrance, édité paMichelin a compter d493Q un
guide aérien touristiqgue se cantonnant a démeéraires francais et pays limitrophes commeAhgleterre, j'y
reviendrai prochainement. Ce doierpelle aussi, c’est [dée d’'un tour du monde pour lgdaisir tel que révélée
parJoyce Ellisen1965; finalement, c’est ce qu’ont faifrtuellement, chacun de leur cété, ’Américaleter
Askovich et le Finlandai#\ri Kesaniemi en2003et 2004 Plusproche de nous eactuellementen cours, il y a
le tour du monde de I'Aéroclub virtuelYQUET -Aviation, vol en réseau sous la direction Baul Valente et
Pierre Goffin. J'entends parler fréequemment deetious game», maisjamais dans ce cadre, degalisations
précédemment citées ; et pourtddigu sait qu’ellesmériteraient de I'étre. Imprégné dedtat d’esprit de son
époqueHébert s’offre durant cezoyagepour transportebénévolementdu courrier ; sans doute connaissait il
les exploits de Aéropostalefrancaise David Malloch s’est rapproché de I'aéroport dontréal St Hubert
gueHébert a fréquenté, aucune trace. A mon sens, n'ayanti étabattu aucumecord, tout le contraire déean
Mermoz (19011936 enFrance et Charles Lindberh (19021974 aux Etats-Unis, Jacques R Hébert n’a pas
été considéré comme unaviateur digne demémoire par sescontemporainset est donc tombé dahubli,
jusqu’en19650uJoyce Ellislui rendithommagede son vivant. Puis, c’eseViation virtuelle en la personne de
David Malloch, qui porte a la connaissance géstes non moinsvirtuel(les) I'exploit de Jacques R Hébert,

79 ans apres. Quand mémeiébert est un nom répandu d@uébeg il a bien une descendance ou tless
familiaux générationnels résultant de fiatrie et/ou cousinage Il est question dans l'article du magazine
Canadian Aviation de 1933 d’'une photographie des pyramides &gypte, notre voyageur en a peut-étre pris
d’autres en cours de routelormant actuellement au fin fond d’uiiroir familial . Puisse cedrticle éveiller des
souvenirs outre atlantique a@Québeg cetteBelle Provincedont la devise est justement Jecme souviens.
Ceci dit, pourquoiHébert ne s’est il pas lancé dans la coufsegleterre — Australie, en vogue a I'époque
comme le rappelldavid Malloch ci-dessus ‘Hébert possédait lexompétenceset, quand bien méme son
handicap a la jambe gauche, holonté. Et bien non, il aimait simplementégver dans les airs tout en se
donnant unedestination, une raison de voler ;exemple que tous legilotes virtuel(les) devraient suivre.



L’application soud-light Simulator peut revétir deuformes différentes, soit, uwol solitaire, ou, en réseau;
par ailleurs, les dateprécises du périple dorigine étant parvenues jusqu’a nous, je ne saurais trc
recommanderde lesrespecterainsi que lanétéo réelle automnalele 'hémisphere nord gtrintaniere au sud

; un départ automnal d’Europe permettra d’expérimentpteinement, entre autres exemples, Ipkiies de
moussondontHébert s’est tanfplaint durant son passage dan$led Est asiatique Nous avons fété [&3 avril
dernier le11C6°™ anniversaire de la naissance diacques R Hébert, nous commémorerons I'année prochaine
en 2012 le 80°™ anniversaire de son voyage entreAlihgleterre et I'Australie ; alors donc, rendez vous 1€
octobre prochain et/ou [E2 octobre2012 pour rendrdhommageet coller au plus pres de Hé@alité vécue par le
pilote québécois Un dernier point, souvenez vous de la mésaventure Ibecques R Heébert en
Australie, laquelle interrompitdéfinitivement son projet detour du monde ; méfiez vous de I'éventuelle
présence dehevres lorsque vous prévoyez d’atterrir emse campagne

Lettre acheminée par Jacques R. Hébert



