





AV 22 et 27 octobre 1958
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Apres un dernier tour d’horizon, je quitte les lieux et je regagne Thiersville, seul, mon leader
m’ayant signalé entre-temps son atterrissage a Relizane. A mon arrivée a la base les mécani-
ciens constatent qu’aucune piece importante de I’avion n’a été touchée et que le trou dans I’aile
nécessitera la pose d’une rustine sur le revétement.

L’avion du sergent Michel sera réparé le lendemain a Relizane. Une canalisation d’huile avait
été en partie sectionnée par le tir des fells. Il regagnera Thiersville dans 1’apres-midi.

27 octobre 1958

W 9150 : RAV Arbois (zone désertique du chott Chergui).
2 heures 20 de vol dont 20 minutes de nuit.

Je décolle seul en fin d’apres-midi, par beau temps, pour cette mission dans une zone peu acci-
dentée ou on nous demande de surveiller particulierement les cavaliers. Quand on en repere
un, nous devons faire un passage face a lui a, le plus bas possible, pour le forcer a descendre de
cheval pour voir si sous sa djellaba il ne porte pas d’uniforme.

Le fait de voir un avion se présenter face a soi, a hauteur d’homme, a de quoi impressionner
n’importe quel quidam qui dégringole de son cheval au dernier moment et se casse la figure,
montrant ainsi qu’il ne porte pas d’habit militaire. Je pratique cet exercice deux ou trois fois
durant cette mission, quand me vient a 1’esprit ce qui risquerait de m’arriver si d’aventure le
moteur de mon avion venait a donner des signes de défaillance et que je me retrouve simple
pi€ton dans cette zone malsaine.

Il vaut mieux ne pas y penser...

Je poursuis donc ma RAV sans rien remarquer de particulier, si ce n’est comme d’habitude, de
nombreuses tentes de nomades avec des troupeaux de moutons et de chevres broutant les touffes
d’alpha qui poussent en abondance sur ces hauts plateaux.

Il n’empéche que la semaine derniere, au cours d’une opération de contrdle, les troupes au sol
ont découvert un poste émetteur radio de grande puissance enterré a proximité d’une tente.
Donc méfiance !

Mais I’apres-midi touche a sa fin et il est temps de rentrer. Je mets le cap au nord, mais en arri-
vant en bordure sud de la zone interdite de Saida, la météo se dégrade et les nuages collent au
sol. Je mets 2 000 tours a I’hélice et, apres avoir poussé les manettes du mélange et des gaz vers
I’avant, je décide de passer au-dessus de la couche nuageuse. Pendant ce temps, la nuit tombe
rapidement a cette époque de I’année.

Est-ce que je vais retrouver le terrain si les conditions météo persistent ?

En dernier ressort, je continuerai jusqu’a Oran pour me poser de nuit sur un aérodrome équipé.
Je poursuis ainsi un moment au méme cap, sans aucun repere au sol, quand tout a coup les
nuages se déchirent et j’apercois les lumicres d’une ville importante. Ce ne peut étre que Saida.
Je pousse un soupir de soulagement et je préviens la tour de mon arrivée.

— OK, onvous a préparé les gooses necks.
Sympa, le contrdleur !

Je me pose cette fois encore, de nuit, sans encombre, en espérant ne pas devoir renouveler trop
souvent I’expérience.
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A Décembre 1958 : La mutation de ’EALA 14/72 de Thiersville a L’ERALA 1/40 de Maison-Blanche
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Raisin Autoritée

Le commandant B. dirigeait le PCA de Saida. Il appréciait tous les pilotes qui le contactaient
des le décollage de Thiersville, au seul énoncé de leur indicatif radio. Il coordonnait ainsi avec
compétence et clairvoyance, le déroulement de chaque mission depuis le sol. Il avait également
a sa disposition un hélicoptere qu’il utilisait comme PC volant durant les opérations engageant
des moyens aériens importants, ainsi que pour les évacuations sanitaires, en cas de besoin.

Un jour, Claude Pineau qui rentrait d’'une RAV en Rancio, aperc¢oit un individu qui sortait tran-
quillement, a pied de la zone interdite. Trouvant la situation anormale, il en informe par radio
le PCA et I’officier lui demande d’effectuer un tir de semonce. Il s’exécute donc sans tarder et
constate que I’individu court se réfugier vers un troupeau de moutons qui broutaient plus loin. A
ce moment il constate que le berger accueille I’homme a coups de pierres. Trouvant la situation
louche, il signale le fait par radio.

L’officier lui donne alors 1’ordre d’abattre le fuyard et de surveiller la zone en attendant son
arrivée par hélicoptere. Pineau opere donc un nouveau tir et réussit a abattre le fuyard.

Le berger et son troupeau s’éloignent rapidement, tandis que 1’hélico du commandant arrive,
survole la scene et demande a Claude Pineau d’assurer sa protection pendant qu’il se pose a
proximité du cadavre. L’officier, MAT 49 a la ceinture, s’approche, retourne le mort du pied
pour s assurer de son état et le fouille. Il découvre alors une grosse sacoche que le fell dissimu-
lait sous sa djellaba. Il regagne ensuite 1’hélico, ficelle le cadavre a I’un des patins et redécolle
en informant Claude Pineau qu’il avait eu du nez car le fuyard portait sur lui une importante
somme d’argent et une collection de cartes d’identité vierges volées récemment a la sous-pré-
fecture de Saida.

— Mission terminée, vous pouvez rentrer Romarin 45.

Gonflé tout de méme le commandant.

Cher... le kilo de cuivre

Les roquettes T 10 installées sous les ailes du T-6 étaient verrouillées sur leur rampe de lance-
ment par une goupille de cuivre de 2,6 m/m (tres exactement) qui se sectionnait a I’allumage
du projectile, lors du déclenchement du tir par le pilote.

Mais a la suite d’un atterrissage un peu dur sur un terrain sommairement aménagé, la goupille
retenant une roquette s’€tait cisaillée, le projectile s’était détaché de son support et avait heurté
le sol, par chance sans exploser, mais avait gravementendommagé 1’intrados de I’aile de 1’avion.
Ala suite de cet incident, une note du GATAC nous interdisait de nous poser avec des roquettes
au retour de mission. Nous contactions alors le PCA qui nous indiquait un lieu de tir dans une
zone interdite, ou le poste au sol le plus proche pour fraiter un objectif situé dans les parages.

Nous expédions alors chaque fois 300 000 F x 6, soit 1 800 000 F (de I’époque) dans la nature,
sans résultat. Cette situation dura un mois environ, le temps de recevoir des goupilles de cuivre
de 3 m/m, en remplacement des éléments défaillants.

La guerre d’ Algérie coltait cher...
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Piege mortel

Claude Pineau assure I’alerte en vol sur une opération qui se déroule dans la zone interdite située
au nord de Frenda.

Comme il ne se passe rien depuis deux heures, il demande a Robert (le PCA) I’autorisation de
se poser a Tiaret pour compléter les pleins d’essence et se tenir prét a décoller rapidement, en
cas de besoin.

— OK Romarin 45, a tout a ’heure.

Il entend alors sur la fréquence, un Cessna qui informe Robert qu’il se pose a Frenda pour y
déposer trois civils, attendus par les militaires.

Romarin 45 se pose donc a Tiaret, complete les plein de son avion et attend a proximité, prét a
décoller a la moindre alerte.

Le Cessna en provenance de Frenda se pose quelques temps apres et Claude Pineau voit des-
cendre de la cabine le pilote, tout pale, qui s’avance vers lui et lui raconte 1’histoire qu’il vient
de vivre en direct.

—Apres atterrissage a Frenda, j’ai déposé mes trois passagers a proximité d’ une Peugeot 203
militaire qui a embarqué les trois civils et j’ai redécollé aussitot. Dans le virage effectué pour
prendre la direction de Tiaret, comme je suivais des yeux le véhicule qui quittait le terrain en
passant par la DZ hélicoptere, j’ai vu soudain I’automobile s’élever d’une dizaine de metres
dans les airs au milieu d’un nuage de poussieres.

La 203 venait de sauter sur une mine posée par les fells qui pensaient sirement atteindre un
hélicoptere transportant une autorité importante, a cette occasion.

Pauvres bétes

La zone interdite situé€e au sud-est de Saida était utilis€e par les fells pour transiter vers le nord,
a partir du territoire du chott Chergui, moins bien contrdlé par nos troupes. Comme cette zone
était tres étendue, il valait mieux la traverser a cheval pour éviter d’€tre repéré en y séjournant
trop longtemps. Toute présence animale trahissait donc 1’utilisation par I’ennemi, de ce no
man’s land.

Nous avions pour mission de straffer systématiquement toutes les montures qui s’y trouvaient.
Ce que faisions chaque fois qu’on évoluait a proximité, sans avoir a en demander 1’ autorisation
au PCA.

Nous attaquions ces objectifs a la mitrailleuse, mais apres plusieurs passes, nous constations
que ces animaux se tenaient toujours debout sur leurs pattes, bien que pissant le sang par les
plaies visibles sur leurs flancs.

Il ne fallait pas s’acharner pour obtenir la mort immédiate de la béte. Il suffisait de s’éloigner un
moment, tout en surveillant les alentours afin de surprendre une réaction éventuelle, et revenir
vers les lieux. On constatait alors que 1’animal gisait au sol, les quatre fers en [’ air.
Cependant cela ne décourageait pas les fells qui continuaient a utiliser cette pratique pour leurs
déplacements dans cette zone.
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La base de Blida

Sur le tarmac immense de la base militaire de Blida, cohabitaient, entre autres, trois structures
différentes :

- Le Groupe de transport Anjou (ET 2/64), équipé de Nord 2501 Noratlas, qui assurait princi-
palement des missions de transport sur I’ensemble de 1’ Afrique du Nord.

- Le Groupe d’Outremer 86 (GOM 86), équipé de MD 310,311 et 315 Flamant, qui participait
aux opérations sur I’ensemble du territoire de 1’ Algérie et du Sahara.

- I Atelier industriel de I’ Air n° 2 (AIA n° 2) qui assurait ’entretien et la réparation de divers
types d’avions civils et militaires utilisés durant ce conflit

L’ ATIAN° 2 employait un personnel civil qualifié qui résidait dans une zone de 50 km autour de
la base et qui bénéficiait d’un systeéme de ramassage quotidien, par car militaire, jusqu’a Casti-
glione, petite cité balnéaire située sur la cote, au nord de Blida et a I’ouest d’ Alger.

Les personnels des escadrilles empruntaient souvent ces transports pour profiter de leurs jours
de permission, en se rendant au bord de la mer. Ils résidaient alors dans 1’établissement tenu
par mes parents dans le village, le café-hotel-restaurant La Renaissance qui avait déja servi
de point de chute aux aviateurs anglais qui stationnaient a Blida, apres le débarquement du
8 novembre1942.

C’estainsiqu’en 1954,1955 et 1956,j’ai connu plusieurs équipages de ces unités et notamment
le capitaine Vincent, le lieutenant Cuénot et le lieutenant Perchennet, navigants du GOM 86.

Le premier de ces trois officiers, navigateur, s’ intéressait chaque soir au spectacle du ciel €toilé.
Souvent apres souper, je I’accompagnais dans la rue et l1a, il me montrait les différentes constel-
lations et me nommait les étoiles qui les composaient. Je profitais alors d’un cours d’astronomie
délivré par un passionné.

Il s’illustrale 22 octobre 1956 en interceptant, avec le sergent-chef Sourlac (pilote) et le sergent-
chef Duflos (mécanicien),le fameux DC 3 des dirigeants du FLN qui se rendaient de Casablanca
a Tunis.

Le lieutenant Cuénot, jeune officier formé a 1’école d’ Avord, avait lui participé aux essais de
mise au point des missiles SS 11 tirés depuis un avion. Il me racontait qu’au cours du premier
tir effectué depuis son MD 311, le fil qui guidait I’engin vers son objectif s’€tait enroulé autour
de I’aile, qu’il s’était ensuite rompu et que le projectile avait continué sa course folle jusqu’au
sol ou il avait explosé, tres loin de la cible visée.

L’équipage avait éprouvé a cette occasion une peur rétrospective intense.

Certains missiles tirés lors de ces essais avaient un comportement bizarre. Ils déviaient a 90°
de I’axe de tir, risquant d’atteindre les troupes au sol.

L’incident de tir était attribué a I’une des ailettes de stabilisation qui ne se déployait pas (défaut
de fabrication ou sabotage en usine ?).

Le lieutenant Perchennet avait été 1’un des acteurs de I’affaire de Sakiet-Sidi-Youssef a la fron-
tiere tunisienne. Une rafale d’armes automatique tirée depuis le territoire tunisien avait atteint
son avion, entrainant I’arrét d’un moteur et I’obligeant a se poser en urgence sur le terrain de
Tébessa.
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A Janvier et février 1962 : Les derniers vols comme réserviste a L'ERALA 1/40 de Maison-Blanche
v 22
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Epilogue

L’ERALA (escadrille de réserve de 1’aviation 1égere de I’armée de 1’ Air) avait pour mission,
I’entrainement des personnels navigants réservistes de la région d’Alger, dans le cadre des
opérations de maintien de I’ordre, avec un encadrement de personnels navigants d’active. Elle
opérait dans une zone qui s’étendait du littoral a 1’ Atlas et de la Kabylie au Chenoua, avec des
interventions ponctuelles hors de cette zone,en cas de besoin, lors d’opérations plus importantes.

Mon premier vol dans cette unité date du 13 décembre 1958. J’y suis resté en activité jusqu’a
fin avril 1959. Je suis alors passé réserviste, dans le cadre de mon contrat de PER, jusqu’a la
mi-février 1962, tout en étant instituteur. La durée du service militaire était de 18 mois (PDL)
plus 6 mois supplémentaires (ADL).

Comme réservistes, nous nous engagions a fournir a I’escadrille une journée par semaine en
fonction de nos possibilités, avec un rappel téléphonique en cas d’urgence pour les besoins
d’une opération importante.

Durantnos périodes d’activités,j’ai le souvenir de parties de tarots animées, que nous disputions
avec nos camarades dans la salle de repos, en attendant 1’ attribution d’une mission par le lieu-
tenant Turpin. Nous assurions aussi, la protection journaliere du convoi Blida-Chréa et retour.
Notre unité €tait aussi mise a contribution pour le convoyage des T-6 qui entraient en révision
en métropole ou qui sortaient de la chaine d’ Ambérieu.

En trente mois de présence intermittente dans cette escadrille, j’ai effectué 306 heures et 50
minutes de vol et 111 missions de guerre n° 2.

Apres un bref passage par 'ERALA 2/38 de Toulouse, mon livret individuel mentionne :

Libéré de ses obligations légales d’activité le 17 mai 1958, maintenu sous les drapeaux le dit
jour. Rengagé le 29 octobre 1958 pour une durée de six mois a compter du 29 octobre 1958.

Ces souvenirs ont été racontés dans le document : Les ERALA d’Algérie.
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