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Amis Internautes, 
 

Ce dossier est le cinquième dôune s®rie consacr®e aux appareils 

en service dans lôALAT. Imprimez-le, si vous le souhaitez. 

Faites-le circuler sans modération. 

Et, nôh®sitez pas ¨ me signaler toute erreur possible ou omission. 

Je recherche des photos, mais aussi des insignes 

de lôALAT pour compléter ma collection, contactez moi ! 

  

Merci aux propriétaires des photos dont les noms sont mentionnés, 

ainsi que pour lôaide apportée par Pierre JARRIGE, dont les travaux 

sur lôaviation en Afrique du Nord font autorit®. 

Sans oublier les collaborations précieuses de Marc BONAS,  

de Bernard CHENEL et d'Alain CROSNIER sur les données techniques. 

 

Bien cordialement. 

 

Christian MALCROS 
 

christianmalcros@yahoo.fr 

www.alat.fr  et  www.alat2.fr 
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Piper L -21B et BM  

 

 
 

 L-21, codé BLB, du PA 12
e
 DI  à  El-Aricha en 1961 (photo Christian Puech). 

 

Avion léger d'observation et de liaison, le L-21 est un monoplan à ailes hautes haubanées, au fuselage et aux ailes 

entoilés. Biplace en tandem, il est utilisable en double commande avec seulement un tableau de bord en place avant. 

Le L-21 est très voisin du Piper L-18C, il a la même cellule avec une motorisation plus puissante et avec adjonction 

de volets de courbure, marque ext®rieure la plus visible capable de les diff®rencier. Il convient dôajouter aussi les feux 

de position en bout dôaile ainsi que lôantenne du radio-compas sous le fuselage. Le L-21 dispose aussi d'un phare 

dôatterrissage dans le bord dôattaque de lôaile gauche. 

LôALAT a peru au total 92 appareils : 12 de type B, au titre du PAM en 1952, et 80 de type BM achetés en 1956, 

livrables à la cadence de sept appareils par semaine à compter du début du mois d'octobre et jusqu'en fin d'année. Six 

sont aptes au port de skis. Les L-21B ont un moteur de 135 cv contre 150 cv pour les L-21BM. 

Les Piper L-21B ont étés réformés en deux tranches, six le 20 décembre 1967 et les six derniers, le 25 juin 1968, puis 

restitués aux autorités américaines. 

Un lot de 14 Piper L-21BM est réformé le 25 juin 1968. En septembre 1970, 68 appareils ont étés réformés (dont 4 

cédés au GALTOM N°3). Puis, en juillet 1971, 13 appareils sont  cédés. 
 

 

PARC ALAT - SITUATION AU 1
er

 JANVIER DE CHAQUE  ANNEE  

 

1957 1958 1959 1960 1961 1962 1963 1964 1965 1966 1967 1968 1969 1970 
12   87   82   77   75     73   73   73   68   63 62 52 27 23 

  

 



Plan trois vues  

 

   
 

(source ESAM.)



Caractéristiques  

 
dimensions:  longueur hors tout:  6,80 mètres. 
  hauteur: 2,04 mètres. 
  envergure: 10,76 mètres. 
 
poids:  à vide: 384 kilos. 
  en charge: 680 kilos. 
  charge utile: 246 kilos. 
 
équipage:  1 pilote et 1 observateur. 
 
armement:   non. 
 
longueur piste atterrissage: 300 mètres à 0 mètre d'altitude. 
  400 mètres à 500 mètres d'altitude. 
  500 mètres à 1000 mètres d'altitude. 
  (distance exprimée avec une large marge de sécurité.) 
 
radio:  VHF: ARC 12 14 volts sans HF puis 
  ARC 12 14 volts avec ANPRC 9A et 10A. Voir page suivante. 
 
performances:  vitesse de croisière: 168 km/h. 
  vitesse maximum: 192 km/h. 
  plafond pratique: 6 800 mètres. 
  rayon d'action en croisière: 1 120 km. 
  autonomie: 5 heures 20. 
 
missions:  observation. 
  guidage de la chasse. 
  accompagnement des troupes et convois. 
  liaisons. 
  photos obliques. 
 
carburants:  essence: V 80. 
  lubrifiant: DE 100. 
  consommation: 25 litres/heure. 
  capacité réservoirs: 140 litres. 
 
moteur:  1 Lycoming 0-320 de 150 cv (L-21BM) ou 
  1 Lycoming 0-290-D2 de 135 cv (L-21B). 

 

 
 

(photo Pierre Bertrand)



Installation s radio des Piper L -21B et L -21BM  

par Marc Bonas  

PREMIERE INSTALLATION  

A l'origine, il semble que certains aéronefs aient été équipés d'un poste radio ARC12 , utile pour les lia isons VHF et d'un 

boîtier ARC48 , utile pour la réception des ra diophares (ARC12 et ARC48 avec les bo îtiers électroniques associés)..  

DEUXIEME INSTALLATION  

D®finie par lôAIA de Clermont-Ferrand, en juillet 1957.  

BOITIERS ET POSTES  

pour les liaisons air/sol en HF :   

un poste radio ANPRC9 ,  

un poste radio ANPRC10 ,  

insta llés dans un châssis suspendu au dessus de la tablette derrière la place observateur (le PRC9 à gauche et le PRC10 à 

droite dans le sens du vol).  

Différentes combinaisons de postes ont été possibles (C10 et C9, 2 C9, 2 C10, C8 et C10 ou C8 et C9).  

Les pil es BA279 sont dans chaque boîtier de poste.  

pour les liaisons spécifiques aéronautique en VHF :  

-  un ensemble ARC12  composé de deux boîtiers T366 -T11B pour la partie émission et un boîtier R15 pour la partie 

réception. Les trois boîtiers sont placés dans l e coffre derrière la place observateur.  

pour la réception des radiophares (gonio et radio - compas) en BF :  

-  un boîtier ARCR511 - R11A  pour la partie seule réception, placé dans le coffre derrière la place obse rvateur.  

pour la sélection des différents moyens et pour le téléphone de bord :  

-  un boîtier de commutation BC366S  ¨ lôemplanture de lôaile gauche, au-dessus de la place pilote.  

-  un boîtier de commutation BC366S  ¨ lôemplanture de lôaile gauche, au-dessus du siège de la place a rrière.  

-  un inverseur PRC9 /PRC10  entre les 2 BC366S.  

-  une boite ARC68  de commande et de s®lection pour la VHF, plac®e sous lôARC68 

-  une boite ARC48  de commande et de s®lection de la r®ception des radiophares, permettant le choix de lôantenne et 

.installée sous le tableau de bord dans lôaxe de lôavion. 

-  lôalternat pilote mont® sur la poign®e du manche. 

-  lôalternat place observateur disponible sur la console gauche juste apr¯s la manette des gaz. 

AERIENS  

pour les PRC9 et PRC10,  une antenne fouet à trois brins (MS116, 117 et 118) t raversant le toit vitré, en arrière au milieu 

et dont lôembase est fix®e sur les tubes de la cellule, au dessus du ch©ssis suspendu. 

pour la VHF,  une antenne fouet AT701 coud®e ¨ 90Á vers lôarri¯re, fix®e sur le toit, ¨ lôemplanture de lôaile droite, juste 

apr¯s le bord dôattaque. 

pour le Gonio et radio - compas,  au choix par manipulation de lôinverseur LOOP/ANT pr®sent sur la C48, soit 

-  lôantenne-cadre "circulaire" L10A à haute directivité, dite LOOP, fixée sous le fuselage, au niveau de la place arrière.  

-  lôantenne filaire LVD, tendue entre le sommet de la d®rive fixe et un support sur le toit de la cabine ¨ lôemplanture de lôaile 

gauche, juste apr¯s le bord dôattaque. 



Peintures et marquages des Piper L -21B et BM  

par Marc Bonas  

 

 

1
re

 époque 1
re

 partie vert armée/période métropole et écoles 

 

Ensemble de lôa®ronef en vert arm®e. 

Pas de panneau anti reflet noir. 

Gouvernail de direction tricolore. 

Cocardes avec bord jaune de grandes dimensions (diamètre 45 cm) aux six emplacements réglementaires. 

Codes en jaune sur le fuselage, en avant de la cocarde. 

Ces codes ¨ deux lettres sont issus dôune s®rie dôimmatriculation relevant du service des transmissions de lôarm®e de 

lôair (les deux lettres sont séparées par un tiret). 

C/N porté en jaune sur la dérive fixe. 

Pas dôinsigne dôarme sur la d®rive fixe. 

Pas dôinsigne de formation. 

Pales dôh®lice en m®tal naturel, avec extrémités de couleur rouge ou jaune. 

Intérieur supposé être de couleur vert armée. 

Enjoliveurs de roues de couleur vert armée. 

 

1
re

 époque 2
e
 partie vert armée/période AFN avant 1959 

 

 
 

Piper L-21 du PA de la 12
e
 DI codé AFD (photo Bernard Seguin). 

 

Ensemble de lôa®ronef en vert arm®e. 

Pas de panneau anti reflet noir. 

Sur lôextrados de chaque aile, trois bandes dôidentification blanches ce qui supprime la présence de cocardes. 

Malgré des exceptions, la dernière lettre du code a ®t® report®e sur lôextrados des ailes, entre le réservoir et la 

première bande blanche. 

Gouvernail de direction tricolore. 

Cocardes avec bord jaune de grandes dimensions (diamètre 45 cm) sur lôintrados des ailes et sur le fuselage. 

Code à trois lettres en blanc et en grand format sur le fuselage, pouvant avoir différents emplacements, soit en groupe 

de trois lettres en avant de la cocarde, soit le groupe scindé en deux parties une lettre seule dôun c¹t® de la cocarde et 

deux lettres de lôautre. 



Cas unique relevé sur un aéronef affecté au PA de la 5
e
 DB la dernière lettre est plus grosse que les deux premières. 

C/N porté en blanc ou en noir sur la dérive fixe. 

Pas dôinsigne dôarme sur la dérive fixe. 

Insigne de formation pouvant être porté sur le fuselage, après le capot moteur. 

Pales dôh®lice en m®tal naturel, avec extrémités de couleur rouge ou jaune. 

Intérieur supposé être de couleur vert armée. 

Enjoliveurs de roues de couleur vert armée. 

 

2
e
 époque gris/période AFN après 1959 

 

 
 

L-21 n° 18-5352/BLE du PA de la 12
e
 DI, dans la région de Tlemcen, en 1961 (photo Christian Puech). 

 

Ensemble de lôa®ronef en gris. 

Panneau anti reflet noir de faible dimension sur le capot moteur. 

Secteur blanc recouvrant une partie des ailes (dont les réservoirs mais sans les volets) ainsi que le dos du fuselage. Ce 

secteur blanc a été bordé de noir. Cet ensemble a été voulu pour assurer une meilleure protection contre la chaleur 

mais a également permis dôobtenir une meilleure visibilit® des L-21 par les autres aéronefs évoluant à proximité. 

Gouvernail de direction tricolore. 

Cocardes avec bord jaune de grandes dimensions (diamètre 45 cm) uniquement sur lôintrados des ailes (rien sur 

lôextrados ni sur le fuselage). 

Code à trois lettres en noir et en grand format sur le fuselage, pouvant avoir différents emplacements. La dernière 

lettre du code reportée en noir sur les ailes entre le secteur blanc et le saumon dôaile. Il est supposé que la dernière 

lettre du code ait été également reportée sous le fuselage. 

C/N porté en noir sur la dérive fixe. 

Insigne dôarme en noir sur la d®rive fixe. 

Insigne de formation pouvant être porté sur les deux côtés du fuselage, juste après le capot moteur. 

Ponctuellement et suivant les formations, moyeu dôh®lice peint. 

Pales dôh®lice avec extr®mit®s de couleur jaune. 

Intérieur toujours supposé être de couleur marron. 

Enjoliveurs de roues de couleur grise. 

 

AFN et métropole version camouflée période 19?? 

 

A partir de la base vert armée classique, application du bariolage marron sur les côtés et le dessus du fuselage, sur 

lôextrados des ailes et de la profondeur. 

Différents schémas de camouflage ont été relevés. Suivant le cas, toujours les trois bandes dôidentification blanches 

sur lôextrados de chaque aile. 

Présence possible de la dernière lettre du code entre la derni¯re bande blanche et le saumon dôaile. 



Gouvernail de direction toujours tricolore. 

Cocardes de grand format avec bord jaune sur lôintrados des ailes et sur le fuselage. 

Les codes à trois lettres toujours en blanc sur le fuselage, en groupe de trois lettres en avant de la cocarde. 

C/N toujours en blanc au sommet de la dérive fixe. 

Suivant le cas, sur la dérive fixe  

Pas dôinsigne dôarme ni de formation. 

Enjoliveurs de roues de couleur verte. 

Pales dôh®lice en m®tal naturel, avec extrémités de couleur rouge ou bien jaune. 

Ce type de décoration est avéré sur des aéronefs vus en AFN et en métropole. 

 

Métropole après 1962 vert armé uni avions en écoles et en unités 

 

 
 

Equipé de skis, Piper L-21BM n° 18/2549/BCX de lôES.ALAT, ¨ Dax (photo ES.ALAT). 
 

De retour en métropole, les avions ont été peints en vert armée. 

Cocardes avec bord jaune aux six emplacements réglementaires, de grandes ou bien de petites dimensions (diamètre 

30 cm). 

Les codes à trois lettres toujours en blanc sur le fuselage mais de format variable. 

Le gouvernail de direction laissé en vert armée ou bien tricolore. 

C/N en blanc au sommet de la dérive fixe. 

Lôinsigne dôarme en blanc, pr®sent ou pas, sur la d®rive fixe. 

Pales dôh®lice en m®tal naturel, avec extrémités de couleur rouge ou bien jaune. 

Enjoliveurs de roues de couleur verte. 

 

Métropole après 1962 vert armé uni plus partie anti-collision avions en écoles 

 

Ensemble de la décoration classique en vert armée avec, en supplément, la peinture anti collision sur le plastron 

moteur, les saumons dôailes et le gouvernail de direction, 
 

Le schéma réglementaire a prévu une bande de fuselage oblique au niveau de la cocarde ; pas de peinture anti 

collision sur le gouvernail de direction. 

 

 



Peintures anticollision du Piper L -21B en école  

(avec l'aide précieuse de Marc Bonas)  

 
 

(source ESAM.) 



En opérations avec le PA de la 7
e
 DMR 

Récit de Pierre Bertrand pilote d'avion (CPAP) en Algérie 1958-1961 
photos de l'auteur 

 

 
 

 

Quatre ans de présence au sein du même peloton avion ne peuvent se raconter en quelques lignes, aussi ne relaterais-

je que quelques missions un peu plus mouvement®es que les autres. Lôensemble de cette p®riode exaltante et terrible 

entra´ne aujourdôhui ma m®moire dans un tourbillon dô®motions o½ se m°lent, paysages fantastiques, visages de 

camarades, et images de violences et dôactions. 

 

1- Premier vol opérationnel 

Début mars 1958 je rejoignais le peloton avion de la 7
e
 DMR, sur la base de La R®ghaµa pr®s dôAlger, comme simple 

CPAP. Le commandant de lôunit®, le capitaine L®ost, ®tait hospitalis® apr¯s une blessure au combat. Mais il revint tr¯s 

vite, nullement embarrass® dôune canne pour reprendre sa place et les missions. Tr¯s heureux de mes ailes de pilote 



nÁ 763, je mô®tais gliss® rapidement dans cette escadrille dynamique qui poss®dait un esprit dô®quipe remarquable. 

Natif dôOran, je retrouvais la terre alg®rienne que jôavais quitt®e quelques 15 mois auparavant pour effectuer mes 

classes à Essey-les-Nancy, et suivre la formation de spécialité à Saint-Yan et Finthen. 

Apr¯s une quinzaine dôheures de vols de familiarisation sur un bon vieux L-18, et quinze autres heures en protection 

de convois et largage de courrier pour prendre en main le L-21 sur les reliefs alg®rois, cô®tait mon premier vol en 

op®ration, trois semaines apr¯s mon arriv®e dans lôescadrille. Le lieutenant Roy, observateur, qui môaccompagnait 

dans cette mission, serait le protagoniste quelques mois plus tard dôun vol qui restera pour nous inoubliable. En 

attendant, je prenais connaissance de quelques-uns des noms qui allaient devenir des rendez-vous avec lôaction et les 

réalités de la guerre : Deux-Bassins, Rovigo, Alma, Bouïra, les gorges de Kedhara, de Palestro, Bou Saada, Djelfaé 

Jôai su par la suite que beaucoup de CPAP avaient ®t® cantonn®s pendant leur s®jour aux vols de liaison et de largage 

de courrier, mais ce nô®tait pas le cas dans ce peloton, o½ tous les pilotes effectuaient le m°me travail. Ce dont je 

nô®tais pas peu fier, car certains ®taient en op®rations depuis le d®but de la guerre dôAlg®rie, et lôun dôentre eux, 

lôadjudant Labrousse, avait combattu en Indochine sur Storch. Une premi¯re exp®rience a®ronautique, de 400 heures 

de vol sur planeur et avion, acquise en Alg®rie avant mon engagement dans lôaviation dôartillerie, me permettait 

dô°tre relativement ¨ lôaise en face des conditions a®rologiques de ce pays. 

 
 

Vue générale du parking de La Réghaia, en juin 1959. Les L-18C face aux L-21BM. 
 

Nous volions pourtant quelquefois dans les conditions dites : "Danger toutes catégories". Lorsque, dans ces 

conditions extr°mes une op®ration ou une embuscade tournait mal, il arrivait que lôescadrille reoive une demande 

dôintervention urgente, sans ordre imp®ratif. Lô®quipage dôalerte se concertait sur la faisabilit® de la mission. En 

définitive, le pilote pouvait refuser de décoller sans que cette décision ne lui soit préjudiciable ; la prudence était 

comme de juste, bien consid®r®e. Il faut dire quôune fois en lôair, attach® ®troitement au si¯ge, lôavion secou® craquait 

de toute sa carcasse, il passait m°me quelquefois sur le dos. Les hommes de lô®quipage se retrouvaient souvent le 

casque heurtant le haut de la cabine, au milieu de la poussière et de petits graviers qui les fouettaient. Avec des vents 

violents et une chaleur torride les missions en montagne restent un sport délicat. 

Le 22 mai 1958, nous effectuions, avec le lieutenant  Roy, une relève en opération dans la région des gorges de 

Palestro. Lô®quipage sur la zone venait de repérer une importante bande armée sur un piton dominant les gorges. 

Pendant lô®change des consignes entre les observateurs, les troupes au sol avaient signal® une tr¯s forte r®sistance. 

Lôaffaire se pr®sageait chaude. La chasse sôannonait. Comme lôobservateur pr®c®dent ®tait nouveau, le capitaine 

Léost, qui pilotait le Piper, décida de rester en observation pour le faire bénéficier de la prestation en cours. 

Deux Mistral ¨ la verticale sôimpatientaient. Rapidement je descendis en virage vers le point signal® par lô®quipage 

pr®c®dent. Nous allions comme dôhabitude passer en rase-mottes pour larguer la grenade fumigène, lorsque les 

troupes au sol annonc¯rent lôapparition dôune mitrailleuse MG chez lôennemi. Nous ®tions d®j¨ en piqu®. Je redressais 

lôappareil, en accord avec lôobservateur de mani¯re ¨ passer au-dessus de la zone, à environ 150 mètres. La bande 

®tait devant nous. Chose incroyable, les hommes se tenaient debout, face ¨ nous, en rang. Au geste du bras de lôun 


