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1946
Le RLAF devient Air France le 1er janvier 1946 avec 93 avions de transport moyen et 20 bimo-
teurs légers. Soixante lignes sont en exploitation. Une trentaine d’avions anciens ont été retirés, 
les Bloch 220 et les Dewoitine 338 resteront en service peu de temps et la moitié de la flotte est 
constituée de Junkers 52 (AAC/1). Les Lockheed 18 Lodestar seront utilisé jusque fin 1947 en 
cédant la place aux DC 3. Le Dewoitine 338 reste en service sur les lignes Marseille-Alger et 
Paris-Toulouse-Alger. Le Ju 52 est en service sur Marseille-Alger.
Dès 1946, Maison-Blanche sert d’escale pour les lignes vers Brazzaville, Lagos et Djibouti par 
Tananarive et Asmara en plus des liaisons vers Oran, Bône, Tunis, Oujda, Casablanca, Rabat, 
Fez et Meknès. Vers la métropole : Paris, Lyon Toulouse et Marseille.
Le 12 mai 1946, le Bloch 161 Languedoc effectue la première liaison commerciale Paris-Alger 
en 4 h 20. Pilote : Félix Dufour, copilote : Léon Antoine, mécaniciens : Lespare et Loyer, radio : 
Agnus. Le Languedoc transporte trente-et-un passagers dont Henri Desbruères, directeur général 
d’Air France. La liaison deviendra quotidien à compter du 1er juin. Seize voyages seront effectués 
avant l’ouverture officielle de la ligne, le 28 mai. Prix du voyage simple : 7 850 fr.
Mais les Languedoc sont retirés au début de l’hiver. La médiocre endurance des moteurs SNEC-
MA 14N, l’absence de dégivreurs et les ennuis de train d’atterrissage nécessitent l’interruption 
de leur utilisation commerciale pour de longs mois au cours desquels le montage des moteurs 
Pratt et Whitney R-1830 est décidé. 
Le 11 juin, le Caudron 445 Goéland F-BADQ est détruit dans un accident à Frenda.
Le 18 juillet, ouverture, en DC 4, de la ligne hebdomadaire Paris-Alger-Kano-Lagos.

Fête du personnel d’Air France sous l’aile d’un Dewoitine 338 en 1945 à Maison-Blanche
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1947
Mr Guillon est directeur régional pour l’Afrique du Nord, Mr Desbordes directeur commercial, 
Mr Bobe, chef des agences d’Algérie. À partir de Maison-Blanche, les lignes desservent Oran, 
Rabat, Casablanca, Oujda, Fez, Marrakech, Meknès, Bône et Tunis.
Le 11 janvier, Pierre Viré, chef radio-navigant du secteur africain, décore de la Légion d’Hon-
neur Louis Rome, chef-pilote du réseau africain. Louis Rome, ancien pilote de la CAF, de la 
Transsaharienne puis d’Air Afrique est entré à Air France à la fusion en 1941. Il s’évade ensuite 
de France par l’Andorre et échappe de peu à l’amputation après des gelures.
Après de coûteuses transformations, après avoir augmenté le nombre de passagers à quarante-cinq 
et après de non moins coûteuses mises au point, les Languedoc ouvrent la ligne Paris-Tou-
louse-Oran-Casablanca. Le 4 avril, première liaison directe Lyon-Alger, en Languedoc.
Le 30 avril, pour la première fois un Constellation (F-BAZC) se pose à Maison-Blanche. Il trans-
porte des congressistes métropolitains au Congrès du Vin. Paris-Alger en 3 h 10. Pilote : Doulet, 
mécanicien : Benoît Manès, né à Chebli, ancien mécanicien de l’Aéropostale qui deviendra 
commandant de bord Boeing 737.
Le 1er mai, première liaison postale quotidienne de nuit Paris-Alger. Didier Daurat (chef du centre 
d’exploitation postal) assiste au départ.
Le 8 juillet, ouverture de la ligne Paris-Oran et Marseille-Oran en Languedoc.
Le 18 juillet 1947, inauguration de l’aérogare d’Air France, rue Alfred-Lelluch à Alger.
Le 7 octobre 1947, le Languedoc F-BATY, piloté par André Chaume et devant assure le premier 
service officiel aérien entre Bône et Paris, est détruit au départ de Bône. Après avoir décollé à 
8 h 35, il reprend durement contact avec la piste, casse son train d’atterrissage puis prend feu. 
À partir du 17 novembre 1947, la ligne Paris-Alger s’effectue entièrement de nuit en DC 4.
Le 23 novembre 1947, réouverture de la ligne Paris-Marseille-Bône.

SE 161 Languedoc, Lockheed 18, Ju 52 et DC 3 à Maison-Blanche
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11 janvier 1947
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▲ 30 avril 1947, premier atterissage d’un Constellation à Maison-Blanche

▼ 7 octobre 1947, embarquement à Bône dans le Languedoc F-BASY avant l’accident au décollage
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L’accident du Languedoc à 
Bône, le 7 octobre 1947 et 
son équipage
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L’aérogare rue Alfred Lelluch, au dos de l’hôtel Aletti
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1948
Le 11 janvier 1948, la ligne Paris-Alger devient quotidienne.
Le 6 février 1948, Roger Dupuy, chef du personnel navigant, est fait officier de la Légion d’Hon-
neur à Maison-Blanche. Pilote de la Première Guerre (1917), il est pilote de l’Aéropostale puis 
d’Air Afrique. Il est avait été nommé chef-pilote des LAM par Lionel de Marmier en 1943 (à la 
suite de Jean Dabry) après s’être évadé de France (Istres-Biskra en Dewoitine 338 le 8 novembre 
1942). Il avait été breveté pilote militaire en 1919 à moins de 20 ans. 
Air France dispose à Maison-Blanche d’un grand hangar en béton construit en 1941 par les Grands 
travaux de l’Est. Les DC 4 y passent en révision de 250 heures jusqu’aux visites de 1 500 heures. 
L’atelier moteur permet les révisions des Pratt et Whitney R-1830 des Languedoc et R 2000 des 
DC 4.
Le 17 juin, promulgation de la Loi créant la nouvelle compagnie Air France.

Personnel d’Air France à Maison-Blanche. Debouts : Belliard, Fernando, Leocata, Atlan, Speranza, Taltavul, 
Raynaud, Achache, Pacheu, Greck, Sorina, Ribière, Maury, Fabrega et Anthoine
Accroupis : Landrau, Pons, Adeu, Rizzo, Bertholet, Teboul, Pasevito et André
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1949-1952
En juin 1949, inauguration de l’agence Air France d’Oran.
Le 29 novembre 1949, Pierre Viré, né le 15 octobre 1903 à Coléa, radionavigant d’Air France et 
écrivain, trouve la mort à bord du DC 4 F-BELO qui effectue la liaison Paris-Tunis avec escale à 
Lyon-Bron. Lors de l’approche de Bron, l’avion s’écrase à Saint-Just-Chaleysin (Isère). À bord 
de l’appareil se trouvent trente-deux passagers et cinq membres d’équipage. Trois personnes 
décèdent dans cet accident, dont Pierre Viré.
1951
En septembre 1951, les Constellation vers Dakar, Douala et Brazzaville, font escale à Mai-
son-Blanche.
Air France crée le réseau intérieur algérien qui peut se développer grâce à l’amélioration inces-
sante de l’infrastructure commencée avec l’aménagement de l’aérodrome d’El-Goléa, puis ceux 
d’Adrar et Ouargla. 
12 000 places sont disponibles en été entre la métropole et l’Afrique du Nord. Inauguration de la 
ligne Nantes-Bordeaux-Toulouse-Alger. Une réduction de 50% est proposée aux campeurs qui 
viennent en Algérie.
1952 
Le 1er janvier 1952, Émile Duteriez, moniteur en Algérie avant la guerre, disparaît à 45 ans à 
Madagascar aux commandes du Ju 52 F-BAMQ d’Air France.
Ouverture de la ligne Alger-El Goléa-Adrar-Aoulef-Tamanrasset avec le DC 3 F-BEIK, comman-
dant Ravier. Une autre ligne est ouverte ensuite : Alger, Biskra, Touggourt, Laghouat (ligne des 
Oasis), ainsi que Alger- Colomb Béchar-Oran. D’autres lignes seront ouvertes vers Fort-Flatters, 
Timimoun et Adrar. À la suite d’un campagne publicitaire, de nombreux touristes utilisent ces 
lignes. Leur intérêt est également essentiel pour amener des denrées fraîches et le courrier. 
Le 20 août, début des essais d’endurance du Bréguet Deux-Ponts sur l’Algérie en transport de fret.
Le 2 novembre 1952 : premier service bi-hebdomadaire et liaison postale Alger-Biskra-Touggourt.

L’heureux temps où Air France offrait des cigarettes aux passagers - O tempora o mores
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1953
Philippe Mounier, directeur régional, est remplacé par Jean Goudant en 1953. 
Le premier Breguet 763 Provence est livré le 27 février, le 2ème le 1er avril, le 3ème le 8 juin, le 4ème 
le 8 juillet et le 5ème le 23 septembre. Ils sont immatriculés de F-BASN à F-BASZ.
Après 800 heures d’essais d’endurance et le vol préinaugural du 9 mars, le 17 mars a lieu le 
premier vol commercial du Breguet 763 Provence entre Alger et Lyon, avec escale à Marseille, 
piloté par André Chaume. Il s’agit du n° 3 F-BASP. Les douze Provence seront mis en service 
pour les liaisons entre la métropole et Alger, Oran, Bône et Tunis.
Les Breguet 763 Provence seront plus couramment appelés Deux-Ponts.
Le 9 mars, vol promotionnel d’une soixantaine de journalistes français et étrangers en Deux-Ponts 
de Paris à Alger, commandant de bord : André Chaume.
Le 17 mars, premier vol commercial d’un Deux-Ponts (le F-BASP) entre Alger et Lyon, avec 
escale à Marseille, commandant de bord : Jacques Duboz. 
La flotte de Deux-Ponts tournera à plus de six heures par avion et par jour avec une régularité de 
92 %. Le poids maximum est porté de 48 à 51,8 tonnes. Un exemplaire est utilisé par les anglais 
sur Berlin-Hambourg.
Les 26 mars et 27 mars, vol inaugural Paris-Alger-Paris par le Deux-Ponts F-BASP. Avant le dé-
collage du Bourget, l’avion et baptisé par Mme Léonard, épouse du Gouverneur général d’Algérie. 
Le 25 juin, inauguration de la ligne Paris-Philippeville en DC 4.
Le 20 octobre, voyage d’étude de la liaison Paris-Alger-Fort Lamy-Brazzaville-Livingstone-Ta-
nanarive puis La Réuion et l’île Maurice avec le Lockheed 749 Constellation F-BAZL piloté par 
Ley. L’inauguration officielle aura lieu le 20 novembre.
Le 22 novembre, pour la première fois, un transport de fret important est effectué au Sahara. 
Neuf tonnes de canalisations et de groupe électrogène sont transportées d’Alger à In-Salah par 
le Deux-Ponts F-BASP (commandant de bord : Kerlovéou) à la demande de la CREPS. Jean 
Goudant, directeur régional, et Jean de Vries, directeur de la CREPS, sont du voyage. Un tonnage 
important sera par la suite assuré par les Deux-Ponts, jusqu’à 200 tonnes pour un pont aérien 
de quatre jours à partir du 18 mars vers le forage de Djebel-Berga, au sud d’In-Salah (pilotes : 
Duboz, Barescut, Perez et Kervoléou).
Maison-Blanche devient la base d’exploitation de la flotte Deux-Ponts, ainsi que le centre d’en-
tretien de ces avions. Les commandants de bord affectés à Alger sont qualifiés DC 3, DC 4 et 
Deux-Ponts. Le Deux-Ponts devient un élément clé de la chaîne logistique pétrolière avec 60 % 
du fret transporté. Les équipages volent jusqu’à 1 200 heures par an, maximum autorisé par la 
règlementation.
En septembre, premiers vols du De Havilland DH 106 Comet sur la ligne Paris-Alger assurée 
trois fois par semaine en 2 h 30 environ. Le record est fait par André Chaume (chef du personnel 
navigant) en 1 h 46 avec le F-BGNY.
Le 1er novembre 1953, inauguration de la ligne Paris-Tananarive avec escale à Alger, par le 
Lockheed 749 Constellation F-BAZK.
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Le 26 mars 1953 au Bourget, Madame Léonard, épouse du gouverneur général d’Algérie, Max Hymans, pré-
sident d’Air France, un steward et l’hôtesse Madeleine Jamin avant le départ pour Alger
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Le 22 novembre 1953 à In-Salah, premier transport de fret au profit des pétroliers
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Le De Havilland Comet à Maison-Blanche 
et Olivia De Havilland qui en assure la 
promotion !
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								        1954
Par un accord entre Air France, représenté par son 
directeur régional Jean Goudant, et le Gouvernement 
général, Air France obtient l’exclusivité des trans-
ports aériens entre le littoral méditerranéen et les 
Territoires du Sud. Le 11 octobre, cet accord entre en 
vigueur et Air France exploite dix lignes régulières 
avec ses Deux-Ponts, ses DC 4 et ses DC 3 au départ 
d’Alger vers Tamanrasset, Fort-Polignac, Adrar, 
Colomb-Béchar, Ouargla, Touggourt et El-Goléa. 
Les besoins des pétroliers sont grandissants et Air 
France pressent également un développement du 
tourisme saharien.
260 000 passagers sont transportés par avion entre 
la métropole et l’Algérie en 1954, dont 170 000 
par Air France. Trafic intérieur : 9 000 passagers et 
450 tonnes de fret.
Le 9 mai 1954, à l’occasion du Congrès du Pétrole 
français, le Deux-Ponts F-BASQ, piloté par Kerlo-
véou, transporte, pour la CREPS, 106 congressistes 
d’Alger à El-Goléa et retour dans la journée. Pre-
mier transport important de personnes sur les lignes 
sahariennes.
En mars 1954, des journaliste lyonnais sont invités 
à un circuit touristique dans les oasis. Ils sont reçus 
par Victor Prouteau, directeur de l’OFALAC (Office 
algérien d’action commerciale), Jean Goudant et 
Lavallée, chef d’agence.

Le 20 juillet 1954, accord de coordination entre les compagnies aériennes à Peïra-Cava (Alpes-Ma-
ritimes) dont les modalités d’application seront signées le 5 octobre 1955. Sur le secteur inter-
national, le pavillon français sera représenté par la seule compagnie Air France. Entre la France 
et les et les territoires d’expression française, les accords prévoient un régime de coexistence 
dans le domaine des capacités à mettre en œuvre à parts égales dans les zones d’activité qui sont 
attribuées : Air France et TAI sur le Maroc, Madagascar et le secteur est de l’Afrique. Air France 
et UAT sur l’AEF, le Cameroun et le secteur ouest de l’Afrique. TAI sur la zone entre Saïgon et 
les possessions françaises du Pacifique.
Le 2 décembre 1954, commémoration du premier Alger-Paris, effectué dans la journée, le 28 no-
vembre 1934. Le Constellation F-BAZR transporte René Briend, directeur général, Gambois, 
inspecteur des lignes d’Europe et d’AFN, François de la Brosse, chef des relations extérieures, 
et Jean Floret, radio du Wibault 283T de 1934 devenu inspecteur principal radio, et plusieurs 
journalistes, dont Pierre Laffargue. Le parcours Orly-Maison Blanche est effectué en 3 h 05.
Le 3 décembre 1954, inauguration de la nouvelle agence de Bône.
Onze Deux-Ponts sont en exploitation à la fn de l’année.
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1955
Le Deux-Ponts transporte jusqu’à 11 tonnes. Air France crée Air-Service qui permet aux résidents 
du sud de faire acheter et transporter par la Compagnie les objets les plus divers dont ils ont besoin.
Le 25 novembre, au cours d’un vol d’entraînement à Maison-Blanche avec le Deux-Ponts F-BASR 
(commandant de bord : Le Moal), le feu se déclare dans la centrale d’essence du fuseau moteur un, 
après que la pompe de mise en drapeau soit restée 45 minutes sous tension. L’équipage ne parvient 
pas à éteindre l’incendie qui se poursuit et s’aggrave après l’atterrissage, malgré l’intervention 
des pompiers. La cellule est détruite à 50 % mais l’avion, remis en état à Maison-Blanche, revo-
lera six mois plus tard.
Le 17 janvier, inauguration, par Air France, de la liaison Alger-El Oued.
Le 28 avril, commémoration du 20ème anniversaire de la ligne Alger-Brazzaville.
Le 10 mai, à la suite de la rupture d’une charnière de la commande de direction entraînant de vio-
lentes vibrations, le Deux-Ponts F-BASQ d’Air France, piloté par Caillat, se pose en campagne 
à 30 km de Lyon. Il redécollera, après réparation, piloté par Yves Brunaud.
Le 15 août, la ligne Paris-Brazzaville, avec escale à Alger, est assurée par les Lockheed 1049 
Super G Constellation. Sur cette ligne, le 25 août, le F-BGNC perd une hélice en vol et se pose 
à Maison-Blanche sur trois moteurs. 
En décembre, inauguration de l’agence Air France d’Alger à l’immeuble Maurétania. 
Les Lockheed 749 Constellation, au cours de l’année, cèdent la place aux Lockheed 1049 Super 
Constellation pour les lignes transtlantiques et sont affectés aux lignes moyen-courrier dont 
l’Algérie, vers Alger et Oran, en alternance avec les Deux-Ponts et les DC 4.

Inauguration de l’agence du Maurétania : Paul 
Cuttoli, secrétaire général du gouverement général, 
Jacques Scherer, directeur d’Air France, et Max Hy-
mans, président d’Air FranceL’Agence du Maurétania
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▲ Le 25 novembre 1955, incendie du Deux-Ponts F-BASR à Maison-Blanche

▼ L’agence du Maurétania inaugurée en décembre 1955



22 23



23



24

▲ ▼ Le stand Air France à la 15ème Foire d’Alger en juin 1955
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1956
Le 20 février est ouvert le réseau qui relie Alger à l’Est-Algérien en DC 4 et en DC 3 : Bône, 
Constantine, Philippeville, Sétif, Tébessa et les oasis de Biskra, Touggourt et El -Oued. Le réseau 
intérieur atteint 13 000 km et dessert 21 escales. Il y a également des liaisons vers Casablanca, 
Colomb-Béchar, El-Goléa, Ghardaïa, Laghouat, Oran, Oujda, Tamanrasset et Tunis. Le DC 4 
F-BBDH, piloté par Bulte et transportant Jacques Scherer, directeur régional, inaugure la ligne 
Alger-Bône-Constantine.
Des lignes sont ouvertes en Deux-Ponts pour la CREPS vers Adrar, Edjelé, In-Salah et Adrar et, 
pour la REPAL, vers Ouargla. D’autres transports à la demande sont réalisés. Des lignes régulières 
sont faites en affrètement pour les militaires, généralement une fois par semaine et en alternance 
avec Air Algérie, vers l’est : Tunis, Ghadamès, Ghat, Sebha.
Le 25 mars 1956, début du pont aérien, au départ de Blida, pour transporter 5 000 soldats séné-
galais entre l’AOF et Maison-Blanche (les Deux-Ponts, Constellation, DC 4, DC 6, Armagnac 
d’Air France, UAT, TAI et Air Algérie, et le DC 4 du SGAC participent à ce pont aérien).
Le 24 avril, premier atterrissage d’une Caravelle à Maison-Blanche. La Caravelle du CEV, en 
cours d’expérimentation, pilotée par Lanvario, effectue Brétigny-Alger en 2 h 15, en transpor-
tant Max Hymans, président d’Air France, Georges Héreil, président de la SNCASE, et d’autres 
personnalités. Le retour est effectué dans l’après-midi.
Le 5 mai, Journée Breguet à Alger et Maison-Blanche à l’occasion du 1 500 000ème passager 
partant d’Alger et des quinze millions de kilomètres parcourus par les Deux-Ponts en trois ans 
d’exploitation, en présence de Jean Gandilhon, directeur général de Breguet et de plusieurs 
autorités. Repas de 150 personnes au restaurant L’Horizon de l’aérogare. La passagère, Mme 
Chardenot, se voit remettre un bouquet de roses par Jean Gandilhon, un chèque du montant du 
voyage par Jacques Scherer, directeur régional d’Air France. Le commandant de bord Kervléou, 
à l’embarquement dans le Deux-Ponts F-BASP, lui remet un certificat de vol. Le lendemain, fête 
au Maurétania, à l’agence Air France.
Le 3 juin 1956, le DC 4 F-BELA (commandant Laroche) ouvre le service Alger-Palma assuré 
deux fois par semaine, en remplacement des DC 3.
Le 24 septembre 1956, le Deux-Ponts F-BASS est endommagé à Maison-Blanche par un Noratlas 
de l’ET 2/62, à la suite d’une panne de frein.
Le 7 octobre 1956 : ouverture de l’escale de Laghouat sur la ligne Alger-Ghardaïa, avec le DC 3 
F-BAXE, piloté par Rives.
Le 20 octobre 1956, inauguration, en Deux-Ponts, de la liaison hebdomadaire Bône-Philippe-
ville-Toulouse. Le même jour, le service Oran-Toulouse-Bordeaux est prolongé jusqu’à Nantes.
Le 26 octobre 1956, début des opérations de Suez. Le Constellation F-BAZV effectue deux 
rotations Alger-Nicosie avec des Parachutistes. Ces vol sont effectués de nuit, sans feux et sans 
communication radio.
Le 1er novembre 1956, Jacques Scherer, directeur régional Algérie (qui avait succédé à Goudant), 
est remplacé par Jacques Duchesne qui était jusqu’alors chef du service d’exploitation (adjoint : 
Alexandre).
La découverte de gisement de pétrole dans l’est, vers la frontière libyenne amène la construction 
d’aérodrome à Hassi-Messaoud et à Edjelé. Trois Deux-Ponts sont mis à la disposition de la 
CREPS (Compagnie de recherches et d’exploitation de pétrole au Sahara).
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▼ Deux-Ponts au Sahara
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Coopération Air France-Armée de l’Air pour le trasport d’un Noratlas accidenté d’El-Goléa à Bourges
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1957
Le 8 avril, les trente-quatre occupants, dont cinq membres d’équipage (les pilotes Jean-Marie 
Girardeau-Montaut et Leclerc, le mécanicien Lageat, le radio Vergnolle et le steward Ramel), 
du DC 3 F-BEIK, trouvent la mort à Biskra dans une chute consécutive à une panne de moteur 
au décollage. L’avion venait d’El-Oued et décollait pour Alger.
Le 11 juin, desserte, pour la première fois, du forage d’Oued-Mya à Hassi-Messaoud, en Deux-
Ponts piloté par Philippe Bulte, transportant huit tonnes de matériel.
Le 24 octobre, mise en service du Super Starliner qui joint Paris à Alger en trois heures, piloté 
par Laffont, avec soixante-deux passagers, dont le quartette de Marino Marini. Cet avion sera 
présenté le 2 novembre à Maison-Blanche, à l’occasion du congrès des agents de voyage.
Le 19 décembre, explosion d’une bombe déposée à La Sénia à l’arrière d’un Armagnac de la 
SAGETA affrété par Air France pour un vol La Sénia-Paris. Le commandant Paul Le Melder se 
déroute sur Lyon où l’atterrissage s’effectue normalement, malgré une déchirure de deux mètres 
dans le fuselage.
Au 1er juillet 1957, les douze Deux-Ponts ont transporté 2 160 000 passagers. Trafic intérieur : 
70 000 passagers et 1 450 tonnes de fret, 14 000 tonnes de fret au total. 
Vingt-deux avions sont basés à Alger qui ont effectué 43 000 heures de vol dans l’année sur le 
réseau algériens : douze Bréguet, six DC 4 et quatre DC 3.

Dans l’atelier d’Air France à Maison-Blanche
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1958
Le 31 mai, le DC 3 F-BHKV affrété par l’Armée pour transporter des technicien d’Alger à Co-
lomb-Béchar, s’écrase près de Molière, dans le massif de l’Ouarsenis, après rupture de la dérive. 
Les occupants trouvent la mort dont le pilote René Yasoni, le radio Vincent, le mécanicien Brillant, 
l’agent d’opération Piètre et onze passagers.
Le 4 juin, pour sa première visite en Algérie, le général De Gaulle, devenu le dernier président 
du conseil de la 4ème République le 1er juin, arrive à Maison-Blanche à 11 h 35 après 2 h 21 de vol 
avec la Caravelle F-BHHI, prototype n° 2, peinte aux couleurs d’Air France, pilotée par Lionel 
Casse et escortée par huit Mistral. Il engage sa parole et celle de l’Armée sur l’avenir de l’Algérie 
(Je vous ai compris...). Il ira, le jour suivant à Télergma en Constellation et le 6 juin, à Oran et 
Mostaganem (« Vive l’Algérie française ») en Caravelle. Il rentrera le même jour à Paris.
Le 27 août, le général De Gaulle arrive à Maison-Blanche en provenance de Guinée avec le 
Lockheed Super Staliner F-BHBO.
En septembre, inauguration de l’aérogare urbaine d’Oran en présence de Louis Lesieux, directeur 
général, Duchesne, directeur pour l’Algérie, Albert, directeur commercial, Sultana, directeur à 
Oran, Savary, directeur départemental et Albran et Kraft, du service des relations-extérieures.
Le trafic est partagé, Air France assure 57 % du trafic métropole-Algérie et Air Algérie 43 %.
Fin octobre 1958, les douze Bréguet Deux Ponts ont atteint 100 000 heures depuis le 13 mars 1953.
18 000 tonnes de fret ont été transportées dans l’année. La flotte basée à Maison-Blanche com-
porte douze Deux-Ponts, huit DC 4 et trois DC 3. Elle emploie 1 500 agents et 300 navigants.
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▲ ▼ Les installations d’Air France à Maison-Blanche



36 37

1959
En janvier, 500 Oranais se rendent à Madrid à bord de neuf avions affrétés à Air France et Air 
Algérie pour voir le match Real Madrid-Barcelone.
Le 15 mars, ouverture de la liaison hebdomadaire Paris-Alger-Douala en Constellation.
Le 5 décembre, pour l’inauguration de l’oléoduc Hassi Messaoud-Bougie, Air France est repé-
sentée à Hassi-Messaoud par deux Constellation, un Deux-Ponts et deux Caravelle.
Le 15 décembre 1959, la Caravelle F-BHRH Bourgogne effectue le vol inaugural Alger-Paris 
en 2 h 07, pilotée par Bulte. Le retour s’effectue en 2 h 05, piloté par Ribière.
Le 23 décembre 1959, pour le Noël des Pétroliers, le Constellation F-BAZU (piloté par Bernard 
Cherrié) transporte des artistes de Paris à Hassi-Messaoud, parmi lesquels Colette Renard, Jean 
Nohain, Fernand Raynaud et les frères Fratellini.
750 000 passagers ont été transportés depuis la Métropole dans l’année.
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▲ ▼ Voyage inaugural Alger-Paris de la Caravelle, le 15 décembre 1959

▼ Deux-Ponts à Maison-Blanche
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1960
Le 25 février, les Caravelle sont mises en service sur les lignes Paris-Bône et Paris-Oran.
Le 29 février, premier vol Paris-Bône et retour en Caravelle.
Le 1er mars : inauguration de la ligne Paris-Oran en Caravelle. Le même jour est effectué le pre-
mier vol Oran-Paris. Georges Brottes, préfet d’Oran, des journalistes et des directeurs d’agences 
de voyages font partie du voyage.
Le 18 mai 1960, remise, à Madrid, par l’ambassadeur de France, de la Légion d’honneur à l’Es-
pagnol Juan Munar, pionnier de l’Aéropostale. Juan Munar, âgé de 54 ans, a été radionavigant 
sur hydravions Latécoère de 1922 à 1928, puis chef de l’escale d’Alcudia aux îles Baléares et 
agent Air France. 
Le 19 juillet 1960, le Curtiss Commando F-BFAS d’Air Cameroun, piloté par Henri Obry, fait 
un atterrissage en catastrophe à Maison-Blanche avec un moteur en feu au cour d’une liaison de 
rapatriement du Congo. Très abîmé, il est réparé en cent jours par l’atelier d’Air France dirigé 
par Nadal.
En fin d’année, Jean Costes est le nouveau représentant régional d’Air France à Alger qui employe 
860 personnes à Maison-Blanche. 
900 000 passagers ont été transportés entre l’Algérie et la métropole dans l’année.
Le 1er novembre 1960, quatre Caravelle : Quercy, Gascogne, Ile-de-France et Languedoc sont 
basées au Centre d’exploitation d’Alger. Elles effectuent 10 000 heures de vol en un an, 12 % 
des heures totales sont effectuées en Caravelle.

Octobre 1960, les SAAB 91B Safir de l’Aéro-club Air France à La Sénia pour la Semaine de l’Aviation
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1961-1962
Le 10 mai 1961 dans la nuit, le Lockheed 1649 Star-
liner F-BHBM De Grasse s’écrase, sans doute à la 
suite d’un attentat, près d’In-Aménas après l’escale 
de Fort-Lamy sur la ligne Brazzaville-Marseille.
 L’empennage est retrouvé à plus d’un kilomètre. 
L’épave est repérée par Gaston Picois (de la SGAA). 
Aucun survivant parmi les soixante-neuf passagers et 
les neuf membres d’équipage. Commandant de bord : 
Ferdinand Gambard de Lignières, copilote : Robert 
Boucher, navigateur : Jacques Baylion, mécaniciens : 
François Guntz et Georges Burgaud, radio : Henry 
Best, hôtesse : Denise Chiapolino, stewards : Freddy 
Eichelberger et François Pasqueron de Semmervault.
Début 1962, le Centre d’Alger, plaque tournante des 
avions de la flotte de la Méditerranée et du Sahara, 
compte sept Caravelle, onze Deux-Ponts, dix DC 4 
et dix DC 3.

Le 1er février 1962, malgré la morosité ambiante, début de la Quinzaine d’Air France et Concours 
sous la direction d’André Morin.
Le 18 avril 1962, René-Raymond Couet, chef du service administratif d’Air France en Algérie, 
trouve la mort en service.
L’activité devient intense, au-delà de l’imaginable, au cours du transport vers la métropole de 
dizaine de milliers de Pieds-Noirs dans des conditions abominables. Le personnel d’Air France 
se dévoue alors de façon remarquable.

Maison-Blanche - 1961
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L’accident du Starliner, le 10 mai 1961
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Carnets de vol
Roger Dupuy (pilote)
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Henri Roth (pilote)

Paul Lespinasse (pilote)
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Paul Lespinasse (pilote) suite
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Adrien Faraut (radionavigant)
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Adrien Faraut (radionavigant) (suite)
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Albert Grandvaux (pilote)

Tiburce Mezsaros (mécanicien navigant)
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Roger Valter (pilote)
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François Gilbert (mécanicien navigant)
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Georges Satgé (pilote)
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Bernard Arin (pilote) (suite)
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André Chaume (pilote)

Alfred Boissel (pilote)
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Jean-Louis Philipona (radionavigant) 1952-53
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Jean Bloquel (mécanicien navigant)
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En lisant les carnets de vol

La lecture des carnets de vol permet de voir que les avions d’avant-guerre : Lockheed 18 Lodestar 
(C-60),  Dewoitine 338, Caudron Goéland et Bloch 220 continuent  à assurer le service avant la 
relève par les DC 3. 
Les Ju 5, omniprésents, sont actifs sur toutes les lignes : transméditerranéennes, nord-africaines 
(Alger-Casablanca) et sahariennes. 
Toulouse et Marseille sont les escales incontournables du trajet métropole-Algérie avant l’arrivée 
des DC 4. Bône, principale escale constantinoise, est très fréquentée.
Le Ju 52, tellement inconfortabe et tant décrié par ses passagers, ne s’avère pas beaucoup plus 
lent que les autres avions sur le trajet Algérie-métropole. Cependant, quand le mistral atteint et 
dépasse 100 km/h, l’avion ralentit terriblement sur la dernière partie du trajet Alger-Marseille.
Certains carnets sont tenus en centièmes d’heure. Les temps de vol minimaux sur Alger-Marseille 
ou Marseille-Alger sont  :  3 h 15 en Ju 52, 3 h 00 en Dewoitine 338, 2 h 40 en Languedoc, 2 h 22 
en DC 4, 2 h 12 en Breguet Deux-Ponts.
Roger Dupuy, page 42, pilote encore, en 1946, des Dewoitine 338 sur Alger-Marseille et des 
Lockheed 18 sur les lignes nord-africaines. Il réalise, en Ju 52, un Alger-Marseille-Paris en un 
temps record minimal de 6 heures 35. Le lockheed 18 est privilégié pour un grand périple, en 
février 1946, vers Madagascar. Il vole sur DC 3 en mars 1946.
Henri Roth, page 44, pilote légendaire de 1923 à 1963, du Spad au Super Straliner.
Paul Lespinasse, page 44, pilote des Goéland sur le réseau intérieur tunisien et sur Tunis-Alger. 
Adrien Faraud, radionavigant (page 46) vole en Ju 52, DC 3, Dewoitine 338 et Lockheed 18. 
Le temps de vol Alger-Marseille en Dewoitine 338 et en Ju 52 sont sensiblement les mêmes. Il 
effectue son premier vol en DC 3 en mars 1946, le DC 3 s’avère plus rapide que le Dewoitine 338.
Albert Granvaux, pilote, page 48, effectue des temps de vol intéressants en Ju 52 et Dewoitine 338.
Tiburce Mezraos, mécanicien navigant, page 48, vole en DC 4 en 1956.
Roger Valter, page 49, ancien pilote de la Marine, breveté en 1939,  vole en Lockheed 18 et en 
Ju 52. Il sera commandant de bord du Boeing 707 F-BHSZ Château de Kerjean qui s’écrasera 
en mer trois minutes après le décollage de Caracas le 3 décembre 1969, certainement vctime 
d’un attentat. L’accident entraîne la mort des onze membres d’équipage et des cinquante-et-un 
passager dont dix membres d’un équipage en mise en place.
François Gilbert, mécanicien navigant, page 50, effectue un Marseille-Alger en Languedoc en 
2 heures 40.
Georges Satgé, également pilote de légende, page 51, vole en Languedoc en 1948 et en Deux-
Ponts et en DC 4 en 1952.
Bernard Arin, pilote, page 52, est le pilote spécialiste du Languedoc. Tout en pratiquant assi-
duement la Ligne, il assure les réceptions à Montaudran des avions neufs ou sortant de révision. 
Il est victime d’un accident au décollage de Montaudran le 23 novembre 1948 (page 53 en bas). 
André Chaume, pilote, page 54, pilote des Deux-Ponts et les Comet en 1953 et fait un aller et 
retour Le Bourget-Alger-Le Bourget en 4 h 50
Alfred Boissel, pilote, page 54, pilote les Comet en 1953 et fait un aller et retour Le Bourget-
Alger-Le Bourget en 4 h 24.
Jean-Louis Philipona, radionavigant, page 55, sur DC 4, DC 3 et Languedoc. 
Jean Bloquel, mécanicien navigant, page 56, sur DC 4 et DC 3.
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Junkers Ju 52

▲ Junkers Ju 52 à Maison-Blanche. La France a continué à construire cet avion allemand après la Guerre 
sous le nom de AAC.1 Toucan, mais la dénomination allemande Ju 52 a perduré dans l’usage courant

▼ Ju 52 à Bône en 1949
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Dans un Ju 52, le radionavigant est dans la cabine et les passagers sur des bancs latéraux
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Douglas DC 3

DC 3 à Maison-Blanche
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DC 3 à Maison-Blanche
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DC 3 à Maison-Blanche
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▲ ▼ À Biskra, en 1953, la famille Fhal embarque dans un DC 3 pour Alger
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▲ DC 3 à La Sénia

▼ 1956, DC 3 de la ligne Oran-Alicante à l’aérodrome d’Alicante-Rabasa
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▲ DC 3 à Ouargla en septembre 1952

▼ DC 3 à Tiaret-Bou Chékif en 1958
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SE 161 Languedoc

▼ SE 161 Languedoc à Maison-Blanche
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▲ Languedoc à La Sénia

▼ Languedoc à Maison-Blanche
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▲ Intervention à Bône sur le Languedoc F-BCUS en septembre 1948

▼ 1956, une curiosité : un Languedoc de la compagnie espagnole Aviaco à Alicante-Rabasa
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▲ À Maison-Blanche, les mécaniciens Belliard (dit Bébé), Carrière (dit Cacaille), Tabone et x dans un Lan-
guedoc

▼ La cabine d’un Languedoc avec certains sièges en vis à vis et une table entre eux
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Douglas DC 4 Skymaster

▲ DC 4 à Biskra en 1957

▼ DC 4 à Philippeville en 1961
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▲ DC 4 à Bône en 1961

▼ En 1949, une famille à Blagnac avant l’embarquement dans un DC 4 pour Maison-Blanche
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En 1954, le SCBA de Sidi-Bel-Abbès embarque à La Sénia dans un DC 4
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Débarquement d’un DC 4 à Ghardaïa
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▲ DC 4 à Bône en 1959

▼ DC 4 à Batna en février 1960
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Breguet 763 Provence (Deux-Ponts)

▲ Breguet 763 Deux-Ponts, le nom de baptême : « Provence» a quasiment disparu dans l’usage courant

▼ Le Deux-Ponts au Sahara, vu par Charles Brouty
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▲ ▼ Deux-Ponts sur Alger
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▲ Au poste de pilotage d’un Deux-Ponts

▼ Deux-Ponts à Maison-Blanche
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▲ ▼ Pont supérieur et pont inférieur du Deux-Ponts
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▲ Deux-Ponts à Hassi-Messaoud en 1958

▼ Deux-Ponts à Philippeville en 1956



81

▲ ▼ Maison-Blanche,le 24 septembre 1956, suite à une panne de frein, collision entre Noratlas n° 67 F-RAWO 
de l’ET 1/62 et le Deux-Ponts F-BASS
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▲ ▼ Dans l’atelier d’Air France à Maison-Blanche
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Deux-Ponts dans l’atelier d’Air France à Maison-Blanche
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▲ 1962, atterrissage d’un Deux-Ponts à Boufarik, devant des Skyraider

▼ Deux-Ponts à Maison-Blanche
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▲ Deux-Ponts à Edjélé

▼ Deux-Ponts à In-Salah le 22 novembre 1953
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▲ ▼ Juillet 1955 à La Sénia, départ de la colonie de vancances de La Jeune France vers Saint-Pierre-de-
Chartreuse



87

▲ ▼ Deux-Ponts à Maison-Blanche et à La Sénia
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▲ Deux-Ponts à Fort-Flatters en 1958

▼ Des permissionnaires heureux embarquent dans un Deux-Ponts à La Sénia en mars 1957
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▲ ▼ Deux-Ponts à La Sénia en 1956
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Lockheed Constellation

▲ Constellation à La Sénia en 1962
▼ Constellation vu depuis la voiture-stater de La Sénia en 1960

▲ Constellation à Télergma en 1960
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▲ Maison-Blanche le 20 juillet 1954, Jean-Pierre Chillo et le Constellation F-BAZU. Vidange des toilettes et, 
sous l’avion, le speedpak, conteneur amovible pour le transport des bagages

▼ Dans la cabine d’un Constellation
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SE 210 Caravelle

▲ Caravelle à Maison-Blanche en 1959

▼ Caravelle à Bône en 1961
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▲ ▼ Caravelle
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▲ Caravelle à La Sénia

▼ Caravelle à Maison-Blanche en juin 1962
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▲ ▼ Caravelle à Maison-Blanche en juin 1962
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Notre éminent collaborateur Pierre Viré, officier radionavigant d’Air France et auteur de nombreux 
récits sur l’aviation, dont les lecteurs de La Dépêche n’auront pas perdu le souvenir, relate son 
vol à bord du Skymaster d’Air France qui inaugurait la ligne aérienne Paris-Brazzaville. Pierre 
Viré relate ses impression d’embarquement et présente à nos lecteurs ces hommes au courage 
tranquille que sont les pilotes de ligne, en l’occurrence Delaunay et Flamont.
L’embarquement
Du long bâtiment qui borde le quai d’embarquement, on est un peu surpris, cette nuit, de ne pas 
voir les reflets des feux multicolores qui, habituellement, serpentent et s’enchevêtrent en éphé-
mères arabesques sur les pans d’eau ténébreux des ports.
On a bien pourtant, en premier plan, la vision d’une rang de hublots illuminés d’un paquebot au 
mouillage dans cette perspective d’étoiles rouges et vertes qui on pou le Marins une signification 
précise. Mais c’est sur la terre ferme qu’on fera les quelques mètres qui séparent de la douane 
l’échelle de coupe du Skymaster dont la coque s’allonge horizontalement sur son tanin d’atter-
rissage tricycle, à cinq mètres au-dessus du sol.
Car j’embarque, cette nuit, à Maison-Blanche, à bord du quadrimoteur d’Air France qui va inau-
gurer le nouveau service rapide Paris-Brazzaville.
Je pense, pendant que je gravis le haut escalier qui grimpe vers la coupée, à mon ami Raymond 
Faouën dont les lecteurs de la Dépêche Quotidienne n’auront pas encore perdu le souvenir. 
Que de fois avions-nous écrit en étroite collaboration ces récits sur quelque nouvel avion ou hy-
dravion dont l’apparition sur la ligne faisait monter d’un échelon, dans l’échelle du progrès, la 
qualité du transport aérien, depuis les CAMS (qui faisait de la chimérique ligne Marseille-Alger 
une tangible réalité) jusqu’au quadrimoteur LeO 246 dont le dernier exemplaire, surmené par un 
dur service de guerre, suscitait encore, en 1943 à Gibraltar, la surprise de nos Alliés.

Alger-Brazzaville en DC 4 (Pierre Viré)
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En pénétrant dans la vaste perspective voûtée, brillamment éclairée, du Skymaster, j’éprouve 
quelque mélancolie en me remémorant l’enthousiasme de Faouën dans des circonstances sem-
blables, hélas ! Que n’est-il là pour ressentir et exprimer cette ineffable sensation des grands 
départs dont m’a privé l’accoutumance.
Tandis que je chemine dans la longue coursive, au milieu de l’effervescence des passagers af-
fairés dans l’installation au creux des pullmans, je pense à mon embarras lorsque, en 1938, les 
circonstances me privèrent du concours de mon compagnon dans un récit vécu sur Marseille-Hong 
Kong-Marseille en douze jours. Comment remplacer cette faculté d’émotion, usées par des milliers 
d’heures passées dans cette ambiance ? J’en fus réduit à de mauvais subterfuges d’une séance de 
la Chambre de Communes britannique que je tirai la substance de mon reportage ! Qu’on juge de 
mon embarras à la banalité du thème dans lequel je dus cherche matière à copie : au cours d’un 
débat mouvementé suscité par la crise des Imperial Airways ( Lignes Aériennes Impériales) un 
honorable député s’écria ;
	 —« Cela me fait bouillir le sang quand j’apprends que nos fonctionnaires, quand ils vont 
aux Indes, empruntent la ligne d’Air France plutôt que celle des Imperial Airways ! »
Ce à quoi un autre honorable, dont j’ai le nom au bout de ma plume, rétorqua du tac au tac :
	 —« Oui ! moi aussi, cela me fait bouillir le sang quand je sais qu’un personnage aussi mar-
quant que le chef d’état-major de l’Air, quand il va sur le Continent avec sa famille, voyage par 
Air France plutôt que par Imperial Airways. »
Ainsi, c’était tout ce que m’inspirait cette randonnée, pourtant, je le conçois maintenant seule-
ment, en tout point passionnante.
Raymond Faouën, lui, n’eût pas manqué de ressentit, d’exprimer et de communiquer à ses lecteurs, 
une émotion née des horizons inédits renouvelés à chaque fin de sieste dans les semi-couchettes 
du Dewoitine long-courrier : splendeur de la Méditerranée, désolation du golf persique, majesté 
des pagodes entrevues, écrasante beauté du temple d’Angkor... et puis, le prodigieux hérissement 
de la baie d’Along, le grouillement nocturne, le grandiose panorama de la baie de Hong-Kong...
Dans le poste de pilotage
Il faut que je l’avoue, le souvenir de mon coéquipier disparut de ma mémoire dès que j’eus franchi 
la porte du poste de pilotage où je fus saisi par l’attrait de l’appareillage dernier modèle accumulé 
dans ce réduit afin de communiquer au monstre de matière inerte les merveilleux instincts dispen-
sés par la nature à ses créatures vivantes. Dès la première minute, je me sentis tendu comme un 
chat lâché en zone inexplorée et je dus faire un effort pour maquer un émerveillement qui n’eût 
pas manqué de me déconsidérer aux yeux de es camarades déjà blasés...
Les quatre tonnerres qui doivent gronder dans la nuit, dehors, s’étouffent ici en un puissant 
bourdonnement sur lequel se perçoivent toute une gamme de sifflements de servo-moteurs qui, 
quelque part, je ne sais encore où, commandent les réflexes du monstre... Je ne perds un seul 
de ces mots laconiques qui déclenchent aussitôt un geste précis dont résulte une de ce réactions 
élémentaires dont l’ensemble va imposer à la lourde masse de métal la circonspection d’une bête 
de jungle en chasse...
 21 heures 33, temps moyen de Greenwich, le deux pilotes, Delaunay et Plamont, ont ensemble un 
mouvement imperceptible qui indique à l’initié la fraction de seconde précise où la bête de jungle 
s’est élancé, encore lourdement. En même temps, tout l’équipage, qui était figé dans l’attention, 
s’est aussitôt affairé en attitudes diverses.
Donadieu, l’officier mécanicien, achève sur un clavier de boutons, manettes et poignées, de 
donner à la pesante machine la légèreté des cigognes. Les deux capitaines au long cours, Roux et 
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Sanner, ouvrent le chronomètre, disposent le sextant. Chantalou, l’officier-radio, aiguise l’ins-
tinct d’orientation du monstre, le colonel Gonin, inspecteur, suit et apprécie comme moi cette 
émouvante coopération d’un équipage en vol.
Avec le pilote Delaunay
C’est alors que, du temps où je collaborais avec Faouën, commençait mon rôle qui consistait à 
fournir l’interview de l’équipage. Car mon associé n’aurait pas réussi à inerviewer l’équipage.
D’abord, parce que jusqu’à demain matin, 7 heure 30, l’équipage du quart ne va pas, 5 minutes 
d’affilée, relâcher son attention.
Ensuite, parce que j’ai mis 20 ans pour obtenir de Delaunay les déclarations suivantes :
	 —« Je n’ai plus pu rester au poste de pilotage, alors j’ai enjambé la carlingue. Tu sais ? sur 
les Laté 26, il y avait deux marchepieds à l’extérieur pour monter. Je me suis mis sur le plus bas 
et j’ai ramené le taxi comme ça, au manche... Je me suis posé. Heureusement, c’était au-dessus 
du terrain... Mais de 600 mètres, c’est long, tu sais, quand tu as deux mains dans le feu... Il y avait 
justement un cinéaste, à la place arrière... Il a tout tourné, j’ai vu le film après. C’est marrant.» 
Un autre pilote, Morfaux, m’a raconté que, ayant encore eu le feu sur un Laté 26 au-dessus de 
Barcelone, en 1927, Delaunay chercha un coin où asseoir son brasier sans risquer de mettre le 
feu en ville et qu’il réussit à se vomir sur une terre-plein du port. L’admiration entre pilotes est 
chose rare. Morfaux admirait. Mais Delaunay ne se souvient pas bien des circonstances exactes...
Vint années d’interview
À la fin d cette interview, qui dure depuis 20 ans, Delaunay m’a déclaré récemment, lors de son 
retour d’Angleterre :
	 —« À 150 Halifax sur Berlin, ailes sur ailes dans la nuit noire, valait mieux ne pas y penser. 
Et puis la flack, et les projecteurs dans le nez. Heureusement, à la fin, on ne volait qu’au-dessus 
des nuages. Là, ça allait. »
	 —« Mais alors, l’objectif ? la position ? la navigation ? »
	 —« Une bonne boîte magique, tu lui demandais le point : elle ne se trompait jamais... »
Je suppose que c’est là l’origine de la Croix de Guerre de la RAF que porte Delaunay à la suite de 
deux Croix de Guerre françaises qu’il arbore par intermittence. Je n’ai jamais osé lui demander 
les circonstances qui y ont mis plusieurs palmes et étoiles. Il y a aussi la rosette de Commandeur 
de la Légion d’Honneur qu’il accroche de temps en temps, je ne sais exactement pour quels galas.
Plamont, second commandant de bord
L’imperturbable sérénité de Delaunay contraste avec la perpétuelle activité de Plamont qui a 
toujours l’air d’être sur le guet. Je suppose que c’est de Buchenwald qu’il a ramené cette allure 
de vigilance constante. Il me semble qu’en 1926, quand il faisait Oran-Casa sur le Breguet 14, 
il était moins tendu. Nous avions vingt ans de moins, il est vrai. Je l’avais perdu de vue pendant 
qu’il faisait Madagascar au temps de la Régie Air Afrique.
Je n’ai pas trop osé lui demander de détails sur ses odyssées : Il est un peu gênant de forcer les 
gens à parler d’eux. Mais j’ai su, comme tout le monde que, quelques jours avant l’arrivée des 
Américains en Afrique du Nord, il avait été affecté à Marignane, puis capturé à la frontière es-
pagnole avec un groupe important d’autres navigants d’Air France. Puis le grand silence, les 
nouvelles contradictoires... mines de sel de Silésie, camp de représailles, mort... vu à tel endroit... 
démentis, toute cette atroce tragédie de l’espoir gardé contre tout espoir par une épouse et de en-
fants restés à Alger... Ce soir, j’observe Plamont sans en avoir l’air. Oui, c’est de la bête traquée 
revenue de Buchenwald qu’est né ce besoin d’entreprendre, de réaliser, un besoin de vivre par 
tous les moyens : tandis que le Skymaster vole seul sur autopilote, Plamont fait une droite de 
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hauteur avec le sextant des navigateurs, puis prend un relèvement avec la gonio des radios, puis 
s’en va fignoler la synchronisation des quatre moteurs avec les manettes de Donadieu, convoque 
le commissaire de bord pour lui demander si tous les passagers sont bien munis de leur certificat 
de vaccination antiamarillo...
Tout à coup, un nom familier me fait dresser l’oreille sous les écouteurs téléphoniques : Bidon 5... 
C’est Plamont qui marchande au navigateur quelques kilomètres sur une position qu’ils ont mé-
ticuleusement demandée à trois étoiles.
Rallumer le Phare Vuillemin
Bidon 5, Faouën : je revois avec émotion notre conciliabule dans la salle de rédaction à La Dépêche en 
1934, notre résolution de faire élever à Bidon 5, par une souscription publique lancée par le journal, un 
phare de navigation aérienne dédié au général Vuillemin, en hommage au promoteur de la Croisière 
Noire. Puis notre inquiétude devant les difficultés de l’entreprise et enfin, l’intervention providentielle 
d’un généreux mécène, Monsieur Delaplace, et enfin, l’inauguration, le 7mars 1935, du Phare Vuillemin 
de Bidon 5. Hélas, le Phare Vuillemin, qui a éclairé inutilement pendant des années les nuits sahariennes, 
est aujourd’hui éteint. Et cette obscurité persistante, combinée au grand silence de la radio, est peut-être 
l’une des raisons pour lesquelles la ligne belge Buxelles-Léopoldville vient d’abandonner le parcours 
que nous suivons cette nuit.
Cependant que me visitent rapidement ces mélancoliques réminiscences, les deux capitaines au long 
cours, Roux et Sanner, défendent farouchement leur position. Cette scène caractérise parfaitement le 
progrès matérialisé par le Skymaster : désormais, on a le loisir et l’espace pour discuter, gesticuler, taper 
du dos de la main sur la carte étalée, hausser les épaules avec mépris, tourner les talons et revenir à la 
charge avec des arguments nouveaux. Roux, le sang aux joues, saute sur son tabouret, sextant en main, 
son acolyte, Sanner, fixe le chronomètre, la fureur aux yeux : Plamont adopte un air narquois, cependant 
que, pour arbitrer le conflit, je demande à la station de la RAF à Tripoli, de fournir un argument. Mais les 
avis restent partagés pour une vingtaine des kilomètres. Ah ! si le Phare Vuillemin de Bidon 5 clignotait 
à l’horizon !
Le Marins dans le désert
Finalement, les paris sont engagés sur l’heure d’arrivée à Kano (Nigeria), d’après les positions respectives. 
C’est Roux qui gagnera, car sa grande affaire dans la vie est de tirer sur la carte des droites qui se coupent 
le plus près possible du point de la planète où il se trouve. Et Dieu sait si Roux en a tracé des droites de 
hauteur, sur les cartes des sept mers et des cinq continents du monde, depuis l’époque déjà lointaine où 
il succéda à Dabry, le navigateur de Mermoz sur l’Atlantique Sud. Quant à son assistant de cette nuit, 
Sanner, c’est un jeune capitaine au long cours qui vient directement des Messageries Maritimes, qui 
sont particulièrement difficiles sur le choix de leurs officiers. J’observe d’ailleurs que les navigateurs, 
quand ils croient occupées les oreilles profanes, sont toujours en conflit pour une demi seconde de temps 
ou deux minutes d’équateur. J’affirme, sans crainte d’être démenti, que me deux voisins de table n’ont 
pas cessé toute la nuit de multiplier les visées d’astres dans le dessein de se confondre mutuellement.
À quatre heures du matin, j’entends Roux tenir des propos qui me font dresser l’oreille :
	 —« Et ma lune ? Où m’avez-vous foutu ma lune ? »
À 4 heures 05, ils sont encore en conflit : Roux est sur Gao, Sanner l’a passé depuis cinq minute, quant 
à moi, je transpire de rage, car Gao est muet depuis hier soir. À ce moment, Delaunay passe la tête par 
l’ouverture du rideau de toile qui tient le poste de pilotage dans une obscurité propice aux pilotes (les 
navigateurs et les radios, au contraire, aiment la lumière).
	 —« Gao dessous. »
Sanner serre les dents. Il fera mieux la prochaine fois.
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Le Radio gagne le dernier quart d’heure
Vers Niamey, mon camarade Chantalou vient me remplacer. Il accorde un regard condescendant 
à la carte que les navigateurs ont hachuré durant ces sept heures de vol nocturne sur le désert.
	 —« Tu as la météo de Kano ? » Me demande-t-il tout de suite. 
Il jette un coup d’oeil avide sur le cahier de veille où sont griffonnées des abréviations connues 
des seuls radios. Kano est couvert bas, la visibilité y est mauvaise. Je n’ai pas besoin de regarder 
Chantalou pour savoir qu’il est satisfait. Je sais qu’il serait déçu que le ciel de Kano fut clair et 
la visibilité bonne, je sais qu’il serait un peu vexé que Delaunay pût aller à Kano avec ses yeux.
Mais Chantalou est content : il va pouvoir mener le Skymaster là où aucun navigateur au monde 
ne pourrait le mener. Quand Roux rentrera avec regret son sextant, Sanner s’accoudera à la table, 
menton dans la main, et Cantalou pensera :
	 —« À moi de jouer maintenant. »
Et quand, descendu de la haute échelle de coupée, il pourra voir le paquebot rangé devant l’aé-
rogare, il pensera peut-être, avec quelque secrète fierté, qu’il aura fait le dernier quart d’heure.
Une révolution : la toilette matinale
En attendant, je vais, pour la première fois, me raser à bord d’un avion en vol : je suis conduit 
vers les aménagements ad hoc par le commissaire de bord Linden, que j’avais connu en 1939 et 
qui a profité de la suppression du personnel du Registre C, consécutive à la Guerre, pour aller 
gagner des citations à la 2ème DB.
Le jour maussade a tout de même éveillé les passagers et Linden s’affaire au service du petit 
déjeuner, car il cumule toutes les fonctions du service général dans cet équipage schématisé.
Kano : un aérodrome avec des Noirs dessus. Lagos un aérodrome avec des cocotiers tout autour. 
L’équateur : baptême de la Ligne, schématisé lui aussi, comme l’équipage.
L’un des officiers de la bordée procède au baptême de l’unique passagère qui, à son tour, baptise 
neuf néophytes du sexe masculin, car l’équipage a pensé qu’il était plus agréable de recevoir 
les sacrements traditionnels des mains d’une séduisante Amphitrite que de celles d’un citoyen 
chevronné du royaume de Neptune.
Autre révolution : bar à bord
La cérémonie se prolonge jusqu’à une latitude avancée de l’Hémisphère Sud. Après quoi, l’as-
sistance mise en joie, improvise entre l’office de Linden et les dernier fauteuils de bâbord, un 
bal qui passe d’ailleurs inaperçu d’une partie des passagers, ceux-ci, dédaignant les plaisirs de 
la danse, suivent les péripéties d’une partie de bridge qui oppose le colonel Gonin et le comman-
dant Chapoutier à Monsieur Gustave Moutet, chef de cabinet du ministère des Colonies, et au 
commandant Le Hurdulut. Cependant que, sous les nuages, la planète tourne.
Un pionnier : le colonel Gonin
À l’arrivée à Léopoldville, Monsieur Gustave Montet est happé par le autorités, les journalistes 
et les photographes, et le colonel Gonin par des amis, car le colonel Gonin est de cette génération 
des premiers pilotes de guerre, qui ont fourni les pionniers de la Ligne, les enragés du manche 
comme on dit avec une secrète sympathie. Il est de ceux, comme le colonel Poulain, auxquels on 
n’allait demander quelque chose qu’au moment où il se préparait à partir en randonnée, au temps 
révolu où il était encore permis d’être un chef. Gonin, comme Poulain, est l’homme des Cour-
riers d’Amérique de l’Aéropostale, une époque où le chef couchait dans sa voiture à proximité 
du poste radio tant que le Franam ou l’ Amfran nocturne n’étais pas arrivé à destination. Gonin 
est l’homme qui, il y a trois ans, a marché hui heures consécutives dans l’Atlas Blidéen pour 
porter secours à un équipage qui, hélas, n’en avait plus besoin... Un homme, un vrai de la Ligne.
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Cordiale hospitalité belge
Léopoldville, séduisante cité au bord du Stan-
leypool. Magasins de conte de fée, aérodrome 
excellent avec gare confortable, fréquentée par 
une moyenne de cent à deux-cents voyageurs par 
jour. Cinq à six arrivées-départs hebdomadaires 
pour l’Europe (avec le nôtre), deux arrivées-dé-
parts pour New-York par Dakar-Lisbonne, un 
service quotidien pour Stanleyville et un pour 
Élisabethville, deux hebdomadaire circulaires 
du Congo.
Quand je dis Congo, c’est Congo-Belge qu’il faut 
entendre, car les Skymaster du nouveau service 
rapide Paris-Brazzaville vont, pour quelques mois 
encore, atterrir en face, chez nos amis Belges, qui 
leur offrent l’hospitalité de leur confortable port 
aérien.
Mais, somme toute, Léopoldville et tellement près 
de Brazzaville... à quoi bon se fatiguer, quand on 
a des voisins si entreprenants et si obligeants ?
Congo-Alger en 20 heures
Voyage de retour : départ de Léopoldville le 14 juillet à 8 heures. Déjeuner à Lagos. Thé à Kano. 
Dîner en l’air, dans les parages de Gao. Petit-déjeuner matinal à Maison-Blanche le 15 juillet à 
5 heures. Quarante-quatre personnes à bord, dont un passager de marque, le gouverneur général 
Bayardelle. Arrivée à Paris gare des Invalides vers 11 heures.
Un beau voyage. Oui, certes... dommage que ce bel avion porte un nom si difficile à prononcer 
dans notre langue maternelle. 
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Aérophilatélie

20 juillet 1946 - Première liaison postale 
aérienne Alger-Ghardaïa

22 juillet 1947 - 
Première liaison 
postale aériene 
Alger-Constantine

23 juillet 1946 - Première liaison pos-
tale aérienne Alger-Colomb-Béchar



103

1er mai 1947 - Premier service de nuit 
Alger-Paris

8 juillet 1947 - Premier service Pa-
ris-Oran sans escale

7 octobre 1947 - Premier service aérien 
Bône-Paris



104 105

24 novembre 1947 - Premier service aé-
rien Marseille-Bône

8 juillet 1947 - Premier service aérien 
Bône-Marseille

19 août 1948 - Anniversaire du premier 
service aérien Marseille-Alger



105

19 novembre 1951 - Premier service aé-
rien Alger-Biskra

1er novembre 1952 - Premier service aé-
rien Alger-Colomb Béchar

3 novembr 1952 - Premier service aérien 
Alger-Biskra-Touggourt
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11 novembre 1952 - Premier service aé-
rien Alger-El Goléa-Adrar-Aoulef-Ta-
manrasset

26 février 1953 - Premier service aérien 
Alger-Ouargla

25 août 1953 - Premier service aérien 
Philippeville-métropole
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26 août 1953 - Premier service aérien 
Toulouse-Philippeville

17 octobre 1954 - Pre-
mier service aérien Alger-
Fort-Flatters

17 janvier 1955 - Premier 
service aérien Alger-El 
Oued
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29 février 1956 - Premier 
service aérien Alger-
Biskra-Batna

3 mai 1956 - Premier service aérien 
Alger-Tebessa

23 juin 1957 - Pre-
mier service aérien 
Alger-Burdeau
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2 septembre 1957 - Premier service aé-
rien Alger-Bou Saâda

29 février 1960 - Pre-
mier service aérien 
Bône-Paris en Cara-
velle

1er mars 1960 - Pre-
mier service aérien 
Oran-Paris en Cara-
velle
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