










Un Sikorsky 
« Mamouth »

de
l’Armée de l’Air

1956



Entente & amitié Interarmes

Dans les environs du Télagh, au début de la mer d’Alfa, les troupes se sont mises en place en 
bouclage depuis le matin.

Je suis en l’air avec le Capitaine OLLIER comme observateur.

Les AT-6 tournent.

Au dessus le Colonel de l’armée de l’air, en PC volant.

Le bouclage terminé, on attend le transport des commandos pour le ratissage.

Ils sont transportés par les H-21 de la Marine.

On survole un détachement de chars M-24 « Chaffee ». 



Un pilote de Banane signale à la radio lorsqu’on passe sur le monticule : « Il y a des hommes 
qui ont l’air de se cacher, certains ont une toile de tente qui dissimule leurs armes ! ».

Tout à coups, en dessous, un char ferme les tourelleaux.

Il manœuvre à reculons, et sa mitrailleuse de 30 crache vers les buissons devant lui.

Le Capitaine OLLIER, debout dans le Piper, le micro à la main, se met à hurler : « Ce char qui 
tire, qui lui a donné l’ordre ? Il tire dans le bouclage !».

Le Colonel du PC Terre qui communique avec le Capitaine OLLIER, dit qu’il n’a pas contact 
avec le char.

Alors le Colonel de l’Armée de l’air, dans le Broussard demande à une AT-6 de venir tirer 
devant le char, une rafale de semonce.



Un T-6 pique et il mitraille directement le char qui recule en zigzag.

Le chef de char demande à la radio : « Pourquoi on me tire dessus ? J’ai un objectif subit 
devant moi !!!».

Le Colonel des Cuirassiers lui annonce : « S’il revient, vous l’allumez à la 12/7, à la 50 ! ».

De retour du PC, le soir le Capitaine OLLIER fait grise mine.

Il s’est fait remonter les bretelles par le Général.

Le chef de char a vu passer un rebelle à 50 mètres avec un FM.

Le Capitaine reconnait : « il avait peut-être raison, mais on n’avait pas la liaison ».



Dans le car, qui nous descend à la ville, le sergent Aviateur enfile ses gants « beurre frais ».

Il s’assoit toujours seul, il a un air hautain.

On lui demande : «C’est toi qui a allumé le char ce matin ??? »…

« Oui alors !!! »…

« Pourquoi tu n’as pas fait les tirs devant ? ».

« Ah ! » répond-il… « Pour une fois que je pouvais tirer sur les biffins, je ne voulais pas m’en 
priver !!! »…..

???????



Un Max Holste « Broussard » de l’Armée de l’Air, de passage

Sidi Bel Abbès
1956





Le moniteur vol à voile de Fayence, que j’ai connu aux championnats à Pont St Vincent, 
vient nous présenter le « Dornier ».

Mais après des démonstrations, d’atterrissage courts, le train n’a pas résisté.

*****

Pendant ce temps, CLOSTERMANN, dans l’Algérois, vient avec un M-Holste Broussard, 
équipé de sièges blindés de chasseur !

Il n’a pas la réflexion pour l’ALAT : il nous traite d’incompétents sur des aéronefs périmés !

C’est peut-être pour cela que l’Armée de l’air nous appelle la « chasse en papier ! ».



Max Holste 
1521

« Broussard »

Sidi Bel Abbès
1956



Permission

L’embarquement à Oran-La Sénia sur le Bréguet Deux-Ponts d’Air France
Marseille Marignane via Oran La Sénia

Janvier 1957





Air France : utilise en 1956, le Douglas DC-4, même un Languedoc 4 moteurs.

Le Breguet deux-Ponts, l’intérieur passager est spartiate, c’est plutôt un cargo.

Pour le Sahara à Tiaret, un DC-3 et un Juncker JU-52.

Puis en final apparait la Caravelle.





Le Colonel algérien

Je suis venu en permission à Nancy.

Au retour, je prends le train pour Marseille et je vais prendre le bateau.

Dans le train, au premier arrêt, il monte un civil, un grand homme type arabe, Légion 
d’Honneur à la boutonnière, deux grandes valises.

Il se présente.

Il est Colonel du RT (régiment de Tirailleurs) de Lunéville.

Il m’explique qu’il a deux valises parce qu’une petite est lourde et comme il est grand mutilé 
de guerre d’Italie, il a plus facile à répartir la ½ charge dans deux valises…!

Là-dessus, il me raconte le but de son voyage. 



Il va en Algérie.

Il veut discuter avec Amirouche qu’il a connu comme adjudant dans son RT et veut le 
convaincre.

Plus tard, je lirai dans les bouquins sur la guerre d’Algérie, que le Colonel, mal renseigné,
son initiative a tourné court et il n’est pas revenu du Djebel où son ancien « juteux » l’a fait 
exécuter…



Retour de permission

Le remorqueur tire le « Ville d’Oran » du quai,
devant le « Ville de Tunis » dans le port de Marseille

Marseille
23 janvier 1957





On quitte le 
quai tiré par 

l’arrière

23 janvier 
1957



Retour de 
permission

Le « Ville d’Oran » 
quitte Marseille

23 janvier 1957



Afrique du Nord

Premier touché au feu , Bernard LEROY dit « Nanard », en Tunisie.

Après le crash, il fera un rapport resté mémorable !

Voici un aperçu :

« Touché, le moteur s’arrête, nous devons nous poser mais le terrain n’est pas propice ;
le sol s’approche …. Au dernier moment, un Oued me saute à la figure, un Oued qui n’avait 
rien à faire là ! Nous passons sur le dos, on s’en sort indemne… Alors, je m’assoie et je 
pleure ; j’avais 20 ans, je venais de perdre mon plus beau jouet !!! ».

Signé Bernard LEROY



Le « L-18 » du Mdl SPINNER,
le premier à être touché en survol opérationnel

(au dos)
« A mon ami Pompon, en souvenir de nos longs mois de camaraderie au 13° ALAT »

signé (illisible)

Papa ajoute : une rafale de FM bien placée

1956





Sidi Bel Abbès

Nous essuyons les premiers tirs.

Le premier Piper L-18 touché, avec le Ltn BOULANGER , observateur, le pilote SPINNER 
(réserviste), stoïque, il rentre avec le capot  troué de part en part.

*****

Le deuxième, Ltn BOULANGER, observateur avec le pilote PÊCHEUR (réserviste).

Pour lui ce n’est pas pareil.

Décollage immédiat, le Lieutenant est en tenue de sortie.

Après le coup de l’impact, PÊCHEUR se met à dégueuler son repas, perd les commandes.



Le Lieutenant lui prend le manche en le ceinturant.

Ce qui fait que le Lieutenant, lorsqu’il descend de l’avion, il a inventé la tenue BIGEARD 
avant l’heure…

Il est couvert de « dégueuli » et comme à midi, nous avons mangé des épinards, le résultat
est tragi-comique !

PÊCHEUR ne restera pas.

Son père qui lui téléphone tous les jours, le fait rapatrier avant les 6 mois.



Saïda



M’cid – Saïda

Le dimanche matin, on fait la piste près du Télagh.

La piste va sur le Djebel avant de descendre sur Saïda.

Au virage, une maison forestière.

Le grand-père a eu une crise et le forestier avec sa femme sont allés à Oran à l’hôpital, le 
conduire.

Au retour, le soir, le forestier est en tenue, il parle arabe et ne craint pas les rebelles.

A quelques km de la maison forestière, la voiture, une Simca étoile, git sur le cul, à moitié 
brulée.

Le grand-père git dans les couvertures, à côté, découpé à la hache.



La femme, de l’autre côté, la moitié de la figure coupée en deux, à la hache, seul un œil 
globuleux dépasse de ce qui reste du visage.

Elle a les jambes écartées, la jupe encore troussée.

Le forestier git sur le ventre, 10 mètres devant le véhicule, tout nu, le corps criblé de coups 
de couteaux : une vraie passoire.

Autour des emplacements de tir.

Il parait qu’ils attendaient le Commandant qui joue au fanfaron.

Il fait la piste avec sa 203 bourrée de sacs de sable pour éviter les mines.

Mais le garde forestier a payé sa place.



A.T-6 d’Oran du Sergent BONNET, réserviste de l’Armée de l’Air
En attente de mission

Saïda
1956





Le Sergent 
BONNET rentre 

de mission :
Retour de RAV
(Reconnaissance à 

vue)

1956



Le Sergent BONNET, réserviste, de l’Armée de l’Air sur son A.T 06,
détaché de la base Sénia-Oran, à l’aéroclub de Sidi Bel Abbès

Sidi Bel Abbès
1957





A.T 06 sur
le terrain
Aéro-club 

« Jumenterie »
de Tiaret

1956



Un A.T 06 sur le terrain de Saïda
Nazereg – Saïda

Sud Oranais
1956





Mort du Lieutenant Louis JAMOTTE
Sidi Bel Abbès, le 11 Juillet 1957

Le Commandant PESSEY, officier d’Etat-Major, est venu au terrain pour survoler une opération 
de la Légion sur le camp d’entrainement du 1er R.E.I

Le Lieutenant JAMOTTE est son pilote ; c’est son premier vol après un accident de 
manipulation d’explosif

Lors de cette mission, l’avion est pris sous un tir d’arme automatique



Le pilote est touché à la jambe et au bras
Il meurt quasi instantanément

Le Commandant PESSEY n’a jamais piloté. Il prend le Lieutenant JAMOTTE
par les épaules,  il saisit le manche afin de ramener l’assiette à l’horizontale

L’équipe de secours, le pilote Mdl BONNISSENT et le Lieutenant SEGOND vont se mettre en 
patrouille à côté de l’équipage en détresse

(avion du Ltn JAMOTTE)



Le Lieutenant SEGONG va donner par radio, les directives pour rejoindre le terrain et essayer 
d’atterrir sans trop de casse

Ce qui s’est fait après maints piqués et ressources pour finir avec une roue
du train arrachée

Nous aurons toujours le doute s’il s’agissait plus d’un tir « ami »
qu’un tir « rebelle »



Le Commandant PESSEY devant un L-21





Le Commandant PESSEY entouré de l’équipage qui l’a ramené au terrain

Le pilote Mdl BONNISSENT (droite) et le Lieutenant SEGOND





Deux officiers « observateurs » dans le L-21

Le Lieutenant en place avant n’est pas pilote

Il fait partie de l’équipage avec le Mdl DUPONT qui
a fait la relève sur la mission après que le Lieutenant JAMOTTE ait été tué





Il s’agit du Lieutenant THOMAS, après vérification 
dans les carnets de vol de Papa.

Ce 11 juillet 1957, c’est le second vol pour Papa : il décolle sur
le L-21 n°344, le Lieutenant THOMAS est l’officier-observateur

Ils reprennent ainsi la mission du Ltn JAMOTTE / Cdt PESSEY

Le vol aura duré 0 H 45’



Juillet 1957

le 11…                          



Le Lieutenant 
JAMOTTE aura 

fait 14 vols avec 
Papa, 

comme officier-
observateur 

(source carnet de vol)



Le troisième touché, le Ltn JAMOTTE

Il était interdit de vol.

Un jour sur le terrain de la Légion à Bedeau, le mât de la biroute était vide.

Il était avec le Mdl BONNISSENT qui lui fait remarquer qu’avec les vents tournants, le 
décollage risque d’être difficile.

Qu’à cela ne tienne, le Ltn JAMOTTE lui dit : « On a de quoi faire de la fumée ! ».

Dans les avions, on avait en guise de fumigène, des grenades à fusil incendiaire.

C’était des grenades anglaises, grosses comme une bouteille d’encre.

On enlevait le plastic, puis le cordon lesté tombait et la grenade percutait au sol.

Le Lieutenant est persuadé que percutée, elle explose avec un retard.



Il retire le cordon, le jette, la frappe dans la main pour ensuite la jeter.

Mais entre lui et BONNISSENT, la grenade explose.

Ils doivent avoir la vue sauve grâce au Ray-Ban (lunettes).

Mais le Lieutenant est brulé aux mains.

Il va rester pendant 1 mois avec une figure de « Frankenstein » et les bras bandés.

*

Jour du vol, le Commandant PESSEY, chef adjoint à l’EM du Général GONZE, vient au 
peloton pour superviser une opération de la Légion sur le terrain de Khamisis.

Au bout du terrain, le Capitaine RINALDI s’apprête pour le piloter et voit le regard 
implorant du Lieutenant qui n’a pas volé depuis 1 mois.



Le Lieutenant JAMOTTE, en convalescence, veut faire le vol ; il est blessé par une grenade 
incendiaire anglaise et interdit de vol depuis 1 mois.

Le Cne se sacrifie : « Allez JAMOTTE, vas te préparer, tu emmènes le Commandant ! ». 

JAMOTTE ne se fait pas prier, il va enfin revoler, la mission n’est pas bien loin….

Pourtant dans le terrain d’entrainement, la Légion a levé des rebelles.

Le Commandant demande de survoler, pour voir ce qu’il se passe.

Une rafale tirée sur le Piper L-21 BM « ADJ ».

La balle atteint le Ltn à la jambe et au bras, artères humérale et fémorale ouvertes.

Il se retourne vers le Commandant, esquisse un sourire et meurt quasi instantanément.

Il s’écroule !



Le Commandant se met debout, le prend par le cou, le ramène au dossier et par-dessus 
l’épaule rattrape le manche avant et remet l’avion en assiette horizontale.

En assiette horizontale, qu’il croit ?

Le Cdt est debout, le combiné de la radio à la main gauche, le bras tenant par le cou le Ltn 
et par-dessus son épaule, tenant le manche, à l’abandon du palonnier.

Essayez un jour, de chercher l’horizon, la tête dans le plafond, les commandes non 
conjuguées !

Le Cdt a de la chance de ne pas être en cadence inverse ou en attaque oblique, quoique 
l’avion n’est pas vicieux ;  il ne vrille pas facilement.

Il aurait moins de chance avec le L-19.



Le Cdt donne l’alerte et demande du secours.

Le message radio est passé à l’EM.

Au peloton, c’est le branle-bas pour ne pas dire l’affolement !

Il parait que j’étais paniqué ?!

Pourtant les ordres arrivent : « DUPONT, vous décollez avec le Ltn THOMAS, vous 
remplacez le Commandant sur l’opération ; décollez tout de suite !!! »…

« BONNISSENT et le Ltn SEGOND, décollez, allez au devant de l’ADJ, allez donner des ordres 
au Commandant ..!!! ».

Enfin, on va arriver à faire quelque chose.

Pendant ce temps, j’ai pris la relève sur l’opération.



Je suis sur le camp de la Légion, derrière moi, le Ltn écoute la radio, a l’air étranger à ce qui 
se passe en bas et soupire simplement : « Pauvre JAMOTTE… »… pauvre encore et encore !

Mon observateur ne fait qu’écouter la radio ; il ignore le sol.

Enfin, on entend donner les premiers conseils.

BONNISSENT et le Ltn SEGOND ont rattrapé l’avion du Cdt qui monte lentement, a déjà 
dépassé les 3000 pieds. 

Pourquoi avoir mis un équipage mixte ?

Pourquoi pas deux pilotes ?

C’est l’affolement !



BONNISSENT passe ses consignes au Ltn SEGONG : « Un tour cabine, vous voyez la poignée 
des gaz »

« Oui »… 

Alors que le Commandant a vu une poignée, qui pour lui sert à ouvrir la fenêtre…

« Voyez-vous l’instrument du milieu, il indique la vitesse, il ne faut pas dépasser 80 nœuds ; 
l’instrument à côté, le variomètre indique que vous montez ou descendez !!! ».

Comment bien voir les instruments lorsqu’on est debout à toucher le plafond ?

L’avion vole en patrouille et alors, même les troupes au sol vont écouter sur la radio, les 
conseils qui vont durer plus de ¾ d’heure.



« Mettez les gaz ! » : le Cdt pousse sur le manche…

« Coupez les gaz ! » : le Cdt tire sur le manche…

Et cela va durer…

Comment peuvent-ils arriver à retrouver le terrain, à basse altitude et comment atterrir ? 

Après avoir fait de la tôle ondulée, voir le terrain, coupez les gaz, il tire sur le manche…

« Non ! Rendez la main » : L’avion pique sur le terrain dans un piqué terrible !

« Tirez sur le manche, coupez les gaz »…

L’avion touche, il remonte dans une chandelle terrible…



« Rendez la main »…

Les conseils sont pour un pilote…

L’avion dans un deuxième essai vient à toucher.

Il rebondit après plusieurs bons et des ordres incohérents qui ne servent à rien.

L’avion tape plus fort, arrache une roue du train et l’aile par terre, l’avion part en cheval de 
bois.

Le rodéo dure plus d’une heure avant de se poser en cassant le train : le Cdt est indemne.

Un soldat se précipite coupe le moteur, les contacts.

Le Commandant descend, ne sait pas ce qui lui est arrivé.



Le Général GONZE est arrivé.

L’ambulance est là.

Le soldat lève la paupière au Ltn JAMOTTE et dit au Général : « C’est pas la peine, il est 
mort »… 

« Cela ne fait rien, emmenez-le vite »…

En sortant le Lieutenant, la combinaison ondule sous les caillots de sang.

Il a eu l’artère humorale et fémorale percées.

Il est mort sur le coup. 

Pendant les présentations de l’avion, les mécaniciens de piste roulaient de tous côtés pour 
assurer l’impact.



Comment s’est soldée l’opération ?

On ne saura jamais s’il y avait des Fells en bas.

On rentre à la base.

On voit l’épave de l’avion avachi, l’aile à terre.

A la salle Ops, les cartes ensanglantées par terre.

Deux Lieutenants pleurent à chaudes larmes.

Le Commandant PESSEY est reparti avec le Général.

Le Capitaine RINALDI est ravi : aucun avion n’aurait pu subir une pareille fantaisie !



Il félicite SEGONG : « Votre intervention n’a servi à pas grand-chose, mais vous l’avez
sauvé en n’arrêtant jamais de parler ; cela lui a permis de garder le moral ! ».

Deux jours après, le Cdt PESSEY revient au peloton.

On lui a préparé un brevet de pilote « postiche » et on lui offre un vol de pilotage.

Lorsqu’il revient, qu’il a demandé au pilote : « Et c’est là les gaz.. ??? »

Il va faire une jaunisse, car il a réalisé le peu de chance qu’il avait… !!!!



Extrait 
d’internet



Piper L-21

Sidi Bel Abbès
1956



Fieseler Storch – Morane Criquet M 500
des escadrilles de l’Armée de l’Air, retour d’Indochine

Sidi Bel Abbès
1956



Morane 500
(sanitaire)

1956



N.C-856

Sidi Bel Abbès
1956



A Sidi Bel Abbès, l’EA-ALAT a amené trois NC-856 qui restent à la ficelle sur le parking.

Personne ne pense s’aventurer avec cet avion de mauvaise réputation (fouille merde).

L’ A/C RANDINARO veut en faire une démonstration !

Bien lui en prend dans la vallée d’Ain y Mer près de Tlemcen.

Un jour de Sirocco naissant, il se trouve en but avec les rabattants et sort de justesse du 
fond.

A  midi, à table, il me dit : « Ah, vous avez raison de dire que c’est un fouille merde !!! ».

Ils resteront au parking.

L’un servira à faire la liaison Marnia ravitaillement « Whisky ».

Les autres, amortisseurs à plat, ont triste mine, penchés sur une aile où un Colonel me 
demande : « Pourquoi sont-ils là et à quoi ils servent ? ».



Un Nord 1000 ex ME « Taifun »
de liaison Aéronavale

Sidi Bel Abbès
1956



Nord 1000 de 
la Marine

1956



Morane 733

Au fond la base 
Ecole de l’Armée 

de Terre en 
construction

1957



En attente sur le terrain

de Sidi Bel Abbès

Sidi Bel Abbès
1956



Prêt pour un tour en ville,
je quitte la base vie

1956/59



Par la fenêtre de la chambre
sur la nouvelle base de Sidi Bel Abbès

Sidi Bel Abbès
1958/59





Clin d’œil… Et heureux hasard …

Lors de la réalisation de ce diaporama, je recherche tout azimut, des photos,
des traces de Papa sur internet, sur les sites de vente.

3 photos du Général de Gaulle attirent mon attention… Je reconnais la base de Sidi Bel 
Abbès… Je les associe à celles de Papa (en vue aérienne).
Je demande au vendeur si ces clichés sont des originaux…

Il me certifie que : « Oui, j’étais alors pilote à la 13ème DI, en 1958, dans l’ALAT….!!! »
Je venais de rencontrer Georges ROUGEOT, copain de Papa…

Après des échanges téléphoniques, il me fait connaitre Bernard CALLOIS que je contacte 
immédiatement, également copain de Papa, et 1er témoin de la mort de Lucien 

BONNISSENT, le 25 novembre 1958…



Copie d’une photo 
aimablement 
transmise par
Georges ROUGEOT
(au centre)

Papa est à gauche

FRAPPIER à droite,
décédé en 1964 : 
Crash suite à une 
panne turbine sur 
Alouette III



Georges ROUGEOT, né en 1935

« Engagé volontaire en octobre 1953 (à 18 ans), au titre de l'école de sous-officier de 
Strasbourg.
Nommé Sergent en mai 1954, je choisis le 8°régiment de Tirailleurs Marocains à Marrakech. 
Puis, je pars, volontaire, pour un des derniers départs en Indochine ( bien après Diên Biên
Phu ), au 8° RTM.
Je rentre au Maroc en 1956.
Le Maroc ayant son indépendance, je suis muté en France avec le reliquat des fidèles 
marocains, pour former au camp de Souge ( Bordeaux ) un bataillon du 9° RTM.
Etant en surnombre de gradés, on nous propose des stages et .... je choisis l'ALAT !
Visite PN à Bordeaux, puis tests psycho...à Versailles…
Et je reçois ma convocation pour le stage pilote avions à Carcassonne, école de pilotage 
civile sur Stampe.
Après 3 mois et 50h00 de vol, direction Tarbes pour l'école de pilotage ALAT ( Dax pas 
encore en fonctionnement ).
De nouveau 3 mois de stage et 70h00 de vol.



J’obtiens le breveté n° 541 avec 120h00 de vol en mai 1957.
Congé de fin de stage pendant lequel je reçois ma mutation pour le PMAH de la 13°DI.
Je suis à la 13° DI de mai 1957 à Juillet 1962 ( avec une coupure de 2 mois pour suivre le 
stage Djinn à Dax ).
Ensuite, je suis affecté au Peloton mixte de l'école de Saumur d’août 1962 à Juin 1967.
Je suis au 6° GALAT de Nancy, de juillet 1967 à avril 1970.

Départ à la retraite suite à un problème de dos ( heures de Djinn avec des mois de 85h00 de 
vol et…entre autres… une journée de 10h00 de vol… ».

Témoignage de Georges ROUGEOT, sur cette époque en Djinn ( > 19 minutes 32 secondes)

http://www.helico-fascination.com/videos/breve/oser-et-durer-la-genese-de-l

http://www.helico-fascination.com/videos/breve/oser-et-durer-la-genese-de-l




Une partie de notre chambrée sur la base de l’ES-ALAT
Nous étions à quatre

MDL DUPONT
MDL BERTET

MDL CAHUZAC
MDL CALLOIS (dit Gédéon)

1956/59





L’intérieur que je partageais avec le mécano Mdl BERTET 
et les pilotes CAHUZAC et CALLOIS

Sidi Bel Abbès
1958/59





Lavage des chaussettes
dans le lavabo de la chambre

1956/57



Repassage de la chemise dans la chambre
à la nouvelle base de Sidi Bel Abbès

PMAH 13° DI   - ES-ALAT

1956/59



1959





La base de Sidi Bel Abbès en construction 

Sidi Bel Abbès
1957





Je suis en compagnie du Mdl DOUNON, 1er pilote de Djinn

Sidi Bel Abbès





La nouvelle 
base vie

Sidi Bel 
Abbès



Une maison dortoir sur la nouvelle base au ES-ALAT

1956/59





Au bureau des vols
La mise à jour des carnets de vols des pilotes

1956/57





Ne serait-ce pas :
Je me prépare à un vol sur le L-21 ADJ ?

1956/59



Devant le L-21 ADJ, celui qui a couté la vie au Lieutenant JAMOTTE,
qui est posé dramatiquement par le Commandant PESSEY

de l’Etat-Major de la 13ème DI

1956/57





Aux commandes d’un L-21
Derrière ma tête, on voit une partie des équipements radio 

L’insigne de la 13ème DI avec le lion des Flandres

1956/57





Aux commandes du L-21
On voit son tableau de bord assez complet pour la navigation

Entre les jambes, le poste VHF et le poste Gonio

1956/57





Si le pilote de l’armée de l’air était considéré comme un spécialiste, dans l’ALAT, le pilote
est un subalterne qui ne peut imposer son savoir.

Il ne va pas aux briefing, ce qui étonne le commandement de l’air !?

On doit subir les ordres !

Si le temps en mauvais, on ne doit pas donner son avis.

C’est comme cela que BONNISSENT à Chéragas, après un ½  tour MTO, il lui a été signifié 
que le Broussard était mieux équipé qu’un Piper et qu’il fallait s’en servir !

Ce qu’il a fait et au-dessus de Blida dans l’orage, il est allé au tapis et au crash.



Intérieur du L-21

Tableau de bord avec variomètre, horizon artificiel
conservateur de cap et dessous le poste Gonio, V.H.F
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Le poste de pilotage du L-21 

Manche bloqué & frein de manche





Dans le hangar de la nouvelle base
à Sidi Bel Abbès devant un  L-21

Sidi Bel Abbès





Adieu les copains !

En Algérie, l’hiver, le moteur Continental du Piper L-21 était vicieux au froid.

Lorsqu’on descendait longtemps en configuration hélice, la poignée de gaz dans la poche, 
le moteur commençait à tousser et le carburateur givrait.

Pour cela, il fallait mettre des coups de gaz de temps en temps, pour éviter l’arrêt du 
moteur. 

Le Capitaine VAUTIER, qui plus tard fut notre chef de stage Bell à Dax, lorsqu’il 
commandait le peloton d’Aïn Témouchent, un jour prend un avion en solo et se fait une 
mission.

Lorsqu’il était dans la plaine entre Tlemcen et Marnia, alors qu’il changeait d’altitude, il n’a 
pas fait attention et le moteur a calé. 



A la radio, on entend son indicatif : « Mayday ici Fox Mike etc…, je suis en panne ; Adieu les 
copains, je me crashe !!! ».

La poignée dans la poche, c’est la manette  des gaz en arrière (les gaz coupés).

C’était une expression de la chasse française en 1940, car la poignée était le contraire des 
avions américains.

Et lorsqu’un chasseur partait à l’attaque, la poignée dans la poche = plein gaz.



Sur le terrain devant un Djinn, avant un vol avec le MDL DOUNON,
premier pilote transformé
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Regards sur un des premiers Djinn, sous la conduite du Mdl LAURENT,
l’as de la voltige

Au retour d’Algérie, il s’est planté avec une Alouette II, en panne carburant
à Aix-les-Milles, retour de Marseille

A gauche, on voit la tour de contrôle en construction
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La tour de contrôle provisoire sur la nouvelle base
Elle a été démontée de la baraque provisoire de l’aéroclub

Encore du travail du Mdl M. DUPONT
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A côté de l’aéroclub se construit une base avec piste.

L’école Banane H-21 s’installe.

La Marine 33-F et la CRALAT 675ème du Matériel.

Le Ltn Ollier devient Capitaine et prend le commandement.



Lorsqu’on part en mission, on a un laissez-passer et une somme de 200 Fr pour acheter
un guide, en cas de crash.

Un jour on ne prend plus rien !?

Ce n’est pas la peine, on ne sauvera pas notre peau !

Aux passages de consignes entre les capitaines, la totalité des sommes a disparu.

OLLIER devra les mettre de sa poche.



Le hangar à avions

L’immatriculation « J » du Piper est plus grande pour le repérage des troupes au sol

Sidi Bel Abbès





L-21 ADI dans le hangar de la 13ème DI – PMAH, en révision moteur
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La tour de contrôle est en construction

Sidi Bel Abbès
1958





La tour de contrôle est terminée

Devant, la Jeep « Suivez-moi » 

Sidi Bel Abbès



La tour à Aïn Témouchent - une procédure « Tintin d’Hergé » !

A Aïn Témouchent, les pilotes ont peint des figures de Tintin et Milou, les Dupondt, le 
professeur Tournesol.

Et à la tour de contrôle (Tw), on pratique le langage des Dupondt de Hergé.

« Témouchent Airport, provenance Bel Abbès, circuit – consignes ».

La tour : « En vérité, vous êtes bien à Temouchent, je dirais même plus, que c’est 
Témouchent… etc !!! » …

Je ne sais pas si la procédure a duré longtemps !?



La tour est terminée
Un « Westland » fin 1958 (version Sikorsky anglais)

1608 = Altitude du terrain, en pied

Sidi Bel Abbès





EA-ALAT

Un « Westland »

Sidi Bel Abbès
1957 – 58




