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PLAN AU 1 /72e

Avec u n  m o te u r  SN E C M A  12 S  02, 12 cy l in d re s  
in v e rsé s  en  V, d e  600 ch  (en  s u rp u is s a n c e  à  600 m  
e t 1,8 d e  p re s s io n  d ’a d m is s io n  - P .A .), à  re f ro id is ­
se m e n t p a r  a i r ,  e n t r a în a n t  u n e  h é lice  tr ip a le  
R a t ie r  à  p a s  v a r ia b le , d e  2,650 m  de d ia m è tre .
E n v e rg u re  .......................................................................  11 n i
L o n g u e u r  .................................................................. 9,328 m
H a u te u r  ........................................  2,45 m  (q u eu e  b asse)
S u rfa c e  .................................................................. 18,30 m 2
P o id s  à  v ide  .........................................................  1 863 kg
C h arg e  u ti le  .........................................................  462 kg
P o id s  en  c h a rg e , é q u ip é  ................................ 2 665 kg
V ite sse  m a x im a le  a u  n iv eau  de la  m e r . 320 k m /h
V ite sse  m ax im a le  à  2 400 m  ...................  360 k m /h
V ite sse  d e  c ro is iè re  à 2 400 m  ...............  305 k m /h
V ite sse  a s c e n s io n n e lle  a u  so l ............................ 5 m /s
T e m p s  de  m o n té e  à  6 000 m  ............................ 15 m n
P la fo n d  p r a t iq u e  ..................................................  8 000 m
D is ta n c e  de d éc o llag e  ........................................  450 m
D is ta n c e  d 'a t t e r r i s s a g e  ....................................  600 m
A u to n o m ie  .................................................................. 3 h  30
C o n so m m a tio n  h o ra i r e  ...................  100 l / h  e n v iro n
é q u ip é  d ’u n  p o s te  r a d io  H .F . SC R  300, d 'u n  co lli­
m a te u r  SFO M .

A rm em en t : 2 m i tra i l le u s e s  de 7,5 m m  MAC 34/39 
à  600 c a r to u c h e s  p a r  a rm e  ; 4 la n c e -ro q u e tte s  M a­
t r a  ty p e  14 p o u r  p ro je c ti le s  T 10 ; 4 la n ce -b o m b e s  
S ch lo ss  50 p o u r  b o m b e s  d e  50 kg  ou  p a q u e ta g e s  
d e  4 b o m b e s  d e  10 k g  a n t i-p e rs o n n e l.



A vion -  école 
de la Luftwaffe 

VArado 396 
devint un ” Stuka ”

dans
l’Armée de l’Air . . .

L E S

S I M

S . W à S . 1 2 1

par Gilbert Nëel

En 1943, le constructeur allemand Arado décida le 
développement d’un appareil d’entraînement dérivé 
de l’Arado 96 B. Cet avion monomoteur (moteur 
Argus AS 410 de 450 ch) de construction métallique 
à ailes basses et train rentrant, biplace en tandem, 
devait être utilisé par la Luftwaffe pour l ’entraîne­
ment avancé. La Société Industrielle pour l’Aéronau­
tique (la SIPA, fondée par M. Volland en 1938 à 
Neuilly avec usines à Asnières puis Neuilly, sur l ’île  
de la Jatte) fut chargée de l’étude et de la construc­
tion du nouvel appareil, désigné Arado 396, qui devait 
utiliser des matériaux rustiques (métaux de qualité 
courante et bois) et être facile à construire en gran­
de série. Le moteur choisi, l ’Argus AS 411, dérivait 
de l’AS 410 avec une vitesse de rotation plus élevée. 
La Sipa devait construire 3 prototypes et 25 avions 
de présérie.

Mais la progression des alliés en France obligea les 
Services techniques allemands à confier la production de i'Arado 
396 à la firm e tchèque Letov. Chez Sipa, la construction du pro­
totype (qui serait, en fa it, le 396 V3) fu t néanmoins poursuivie 
sous contrôle français et l ’avion, rebaptisé Sipa S.10 n° 01, f it  
son prem ier vol à Bourges, le 29 décembre 1944, piloté par le 
chef-pilote de la société, R. Launay.
Le Sipa 10 est un monomoteur cantilever à ailes basses, biplace 
en tandem, destiné à l'entraînement avancé des pilotes, son 
fuselage se divise en tro is  parties : le bâti-moteur, la section 
centrale en acier, qui porte l ’habitacle fermant par une verrière 
à basculage latéral, et le fuselage arrière constitué de 4 longe­
rons de pin revêtus de contreplaqué de hêtre ; par contre, la 
dérive verticale et le plan fixe horizontal sont métalliques, les 
gouvernes sont entoilées sur une structure en bois.
Les ailes sont rectangulaires. Un élément médian, calé à 3° d ’in­
cidence, est solidaire du fuselage. Revêtu de tôles d'acier rive- 
tées, il est constitué d'une membrure d'acier comportant des

embouts et des attaches soudées sur les longerons. Les demi- 
ailes, entièrement en bois, comprennent un seul longeron en 
caisson sur lequel sont collées directement les nervures décou­
pées d'une pièce dans du contreplaqué épais ; elles sont démon­
tables et ont un dièdre de 6°. Les ailerons, de 0,874 m2 chacun, 
sont équilibrés statiquement. Trois volets en bois, à commande 
hydraulique, assurent l'hypersustentation. Deux d'entre eux, de 
courbure et à fentes, occupent la largeur des demi-ailes jusqu'aux 
ailerons, le troisièm e, d ’intrados, est placé sous la partie cen­
trale de l ’aile. Leur surface totale est de 1,70 m2, leur braquage 
maximum de 31°.
Le tra in d’atterrissage, classique, a une voie de 1,96 m. Il 
s ’escamote vers l'arrière, par commande électrique, les roues 
disparaissant à p lat dans les ailes après une rotation de 90°. La 
roulette de queue est fixe. A noter que, pour s im plifie r la ciné­
matique du train d ’atterrissage, les roues des Arado 396 cons­
tru its  par Letov ne pivotent pas et, de ce fa it, dépassent en 
partie de l'aile en position relevée.
Le mcteur Renault 12 S 00 —  l'Argus ■> francisé » —  de 12 
cylindres en V inversé, refroidi par air, développe 440 ch au 
sol, 495 ch à 3 250 tr /m n  à 2 400 m, et 580 ch en surpuissance, 
pendant 7 minutes. Il est équipé d'un hélice bipale à pas varia­
ble (par vessie), avec un « m oulinet » sur la casserole (proba­
blement pour la commande de pas). Les performances sont les 
suivantes :
Vitesse maximale : 360 km /h à 2 400 m.
Vitesse de croisière : 320 km/h.
Vitesse d'atterrissage : 114 km/h.
Plafond pratique : 8 000 m.
Deux réservoirs de 105 et 135 litres d'essence, placés de chaque 
côté du longeron d ’aile, sous la carlingue, donnent une auto­
nomie de 2 h 20 au régime de croisière. L'avion est prévu pour 
recevoir les instruments de PSV, une m itrailleuse de 7,7 mm ali­
mentée à 500 cartouches et une ciném itrailleuse pour l ’entraîne­
ment au tir.
Malgré des d ifficu ltés d'approvisionnement en matières premiè­
res, 4 autres avions de présérie et 30 de série (S.10 n° 1 à 30) 
sont réalisés en 1945 et 1946. Ils d iffé rent essentiellem ent du 
prototype par l'adoption d'une hélice tripa le Ratier de 2,65 m de 
diamètre, à pas variable commandé électriquement. Leur poids
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to ta l en charge (non armé) atte int 2 070 kg. Les performances 
d iffè ren t très peu de celles du prototype. Ces avions sont affec­
tés à l'école de Cognac où ils côtoient les Arado 96 (au moins 
27) récupérés à la Libération. Ils servent à compléter la forma­
tion des jeunes pilotes formés sur <■ Tiger Moth », à Cognac 
également.
Le 4 ju ille t 1946, le Sipa S.11 effectue son premier vol. Il se dis­
tingue du S.10 par le montage d'une verrière coulissante. Cin­
quante exemplaires de série (S.11 n° 31 à 80) sont constru its et 
utilisés par l ’école de Cognac, puis l'Ecole de l'A ir  (qui récupère 
aussi des S.10). L 'utilisation des Sipa sur le terrain très rocail­
leux de la Crau, près de Salon-de-Provence, rend nécessaire le 
blndage de l ’intrados des volets et des empennages, percés par 
les projections de cailloux.
En mai 1948, l ’Armée de l'A ir  envisage l ’acquisition de nouveaux 
appareils pour compenser la casse inévitable. La commande, 
passée en ju ille t, porte sur 54 machines. Mais le début de la 
construction des Sipa 90 de tourism e et l ’ installation des moyens 
de production de la société dans les anciennes usines Farman à 
Suresnes repoussent à 1950 la sortie de la nouvelle série. Le 
prem ier avion vole le 22 mai 1950. Il porte la désignation Sipa 
S.111, jus tifiée  par des améliorations de l ’équipement et de l ’ins­
ta llation électrique. Les avions produits (S.111 n° 81 à 134) ser­
vent à l'Ecole de l ’A ir  et au Centre d ’Essais en Vol (CEV) qui 
reço it les numéros 121 à 124.
En 1950, à la demande de l'Etat-Major de l ’A ir, la Sipa étudie une 
version entièrem ent métallique du S.111. Le prototype —  Sipa
S.12 n° 01 —  fa it son prem ier vol le vendredi 18 mai 1951 à 
Villacoublay aux mains de R. Launay (il s 'agit probablement d'un 
Sipa 11 m odifié ). Il est suivi en ju ille t du n° 02, puis du 03. Rien 
ne différencie extérieurem ent ces avions du S.11, mais le bois 
est remplacé par de l'alliage léger (durai), rendant la construc­
tion et ¡’entretien moins délicats.
La partie centrale du fuselage reste en acier. Les ailes compor­
ten t un longeron, un élément de bord d'attaque et un élément de 
bord de fuite. Chaque gouverne consiste en un longeron portant 
des tôles roulées et raidies par des canelures. Le moteur 
SNECMA 12 S 02 (Argus) donne à l'avion des performances iden­
tiques à celles des modèles précédents, malgré une augmenta­
tion d it poids en charge de 255 kg (PV, 1 910 kg ; PTC, 2 337 kg). 
La contenance des deux réservoirs d'essence passe à 340 litres, 
donnant une autonomie de 3 h 30.
Cinquante exemplaires (S.12 n° 1 à 50) sont commandés. Le 
prototype 01 est affecté à l ’Ecole de l'A ir où les avions de
série le rejoignent à partir de mai 1952.
En 1954 apparaît le Sipa S.121. Il s ’agit d ’un Sipa 12 dont la 
partie centrale du fuselage est constru ite en durai comme le 
reste de la cellule. Le gain de poids réalisé permet l'insta llation, 
pour l'entraînement à la radio-navigation, d ’un radio-compas. 
Son antenne, placée sur le fuselage, permet de distinguer les 
S,121 des S.12. Quarante-huit avions sont constru its (S.121 
n° 51 à 98). Six vont au CEV, les autres sont mis en service à 
Salon-de-Provence. L'Ecole de l'A ir utilise les divers types de 
Sipa jusqu'en 1957.
Au début de 1956, des avions-écoles sont armés pour servir en 
A frique du Nord. Un S.111, le n° 110, est modifié (désignation

Sur cette page, trois vues du SIPA S.10 n° 05
premier avion de série issu du Arado Ar 396.



Ci-dessus, le S.111 n° 132 
(F-SCCO) à Salon-de-Provence 
en 1956.
Ci-contre, le S.111 A n° 110 
prototype de la version armée 
au C.E.A.M. de 
Mont-de-Marsan en 1956. 
Ci-dessous, le S.12A n° 7 
(ex F-UJCD) au parc de 
Salon-de-Provence 
le 28 janvier 1958.
En bas, le S.12 n° 9 (F-TEBQ) 
à Salon en mars 1955.
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S.111A) et passe au CEV de mars à mai 1956. Un S.12A (le n° 15) 
le remplace en juin. Un poste HF « SCR 300 », pour les liaisons 
avec l ’infanterie, et un viseur SFOM —  instrum ent tou t en 
angles et en arêtes, qui pivote sur la droite pour épargner le 
visage du pilote en cas d’atterrissage forcé —  sont installés 
dans la cabine. L’armement comprend 2 m itrailleuses MAC 34/39 
de 7,7 mm avec 600 cartouches par arme, 4 lance-roquettes 
Matra type 14 pour projectiles T 10, et 4 lance-bombes Schloss 
50 modifiés Alkan pour bombes de 50 kg et paquetages de 4 
bombes de 10 kg antipersonnel. Ainsi équipé, le Sipa s ’alourdit 
de 330 kg (PV, 1 980 kg ; PTC, 2 665 kg). La distance de roulage 
au décollage passe de 250 à 450 m, la vitesse de croisière de 
320 à 305 km /h. Mais l ’avion reste très maniable, ce qui n’est 
pas le cas des Morane 733 et T-6 après une modification identi­
que. Au total, 34 S.111 et 18 S.12 sont transformés. Ils équipent 
tro is  escadrilles d ’avions légers d’appui, les EALA 1, 2 et 3/71, 
qui opèrent respectivement en Tunisie, au Maroc et en A lgérie 
jusqu'en 1957.
Sur ces 52 avions, 10 seront réformés et 31 victim es d'accidents 
ou d'incidents en opérations. Si les pièges tendus aux pilotes 
de « je t » par les deux phénomènes « couple-moteur et train 
classique » sont nombreux, le talon d ’Achille  du Sipa reste son 
moteur. Déjà réputé « délicat » dans les écoles et dans les 
escadrilles de « Flamant » (avion équipé du même m oteur), le
S.12 supporte très mal la vie opérationnelle.
La disposition « en ligne » des cylindres ne favorise pas le 
refroidissem ent : un « coup de feu au piston » survient parfois,

le piston se perforant à la suite d ’un trop grand échauffement. 
Dans cette situation, la consigne est d’a tte rrir au plus tôt, à 
cause du risque d ’incendie. De plus, les évolutions « serrées » 
en région montagneuse obligent les pilotes à « jouer de la ma­
nette ». Les écarts de régime importants et répétés soumettent 
le compresseur à rude épreuve. La rupture de son axe, monté 
en porte-à-faux à l ’avant du moteur, oblige l ’aviateur à « crapa- 
huter » aux côtés des fantasins qu'il vient de survoler !
Ces particularités ont permis aux pilotes de vé rifie r que les qua­
lités de vol du Sipa se retrouvaient lors des atterrissages fo r­
cés... En Afrique du Nord, tous —  une bonne vingtaine •— ont été 
réussis sans perte de personnel I
Les premiers Morane 733 destinés à succéder aux Sipa arrivent 
en 1956 à Salon-de-Provence. Puis les Fouga <• M agister » sont 
mis en service. Les Sipa sont alors versés dans les Centres 
d’Entraînement des Réserves (CER) en remplacement des Mora­
ne « Vanneau » à bout de souffle. Les escadrilles de liaisons 
(ELA 41, GTLA 2/60, ELA 43 et 44) en reçoivent aussi quelques- 
uns. Certains avions seront équipés, vers la fin de leur carrière, 
de moteurs SNECMA 12 T, plus fiables que les S.12 grâce à un 
circu it d’huile amélioré.
A noter qu'un Sipa 121, le n° 57 (im m atriculé F-BLKH), vole au 
sein de l'Escadrille du Souvenir, sur l'aérodrome de la Ferté- 
Alais. Peint aux couleurs de la Luftwaffe, il participe à des 
meetings aériens et au tournage de film s où l'on a besoin d'un 
avion ressemblant vaguement à un M esserschm itt 109.

Les Sipa en opérations Le S.12 n" 26 (F-TEAF) à l’Ecole de l'Air de Salon-de-Provence 
en mars 1955.

Au début de 1956, devant le dé­
veloppement de la rébellion algérienne, 
l ’Etat-Major décide la création d ’esca­
drilles d'appui équipées d'avions légers 
armés, aux côtés des EAL (Escadrilles 
d ’Avions Légers) de Morane 500 existant 
depuis 1955. Cette mesure do it assurer 
une couverture aérienne constante aux 
troupes terrestres, en m ultip lian t à moin­

dre fra is le nombre d ’unités.
Les seuls avions légers disponibles en 
quantité suffisante dans l ’Armée de l ’A ir 
étant des avions école, l'Ecole de l'A ir 
à Salon est chargée de fou rn ir des Mo­
rane 733 et des Sipa, l ’école de Marra­
kech des T-6. Les avions, selon leur type, 
dépendent de Groupes d'Aviation Légère 
d ’Appui (GALA), qui ont un double rôle

d ’instruction des équipages et de parc 
d'entretien des avions, en liaison avec 
les ateliers régionaux. Le GALA 70 re­
groupe les Morane, le GALA 71 les Sipa 
et le GALA 72 les T-6. Les personnels sont 
fournis par les Escadres de Chasse pour 
une durée de six mois à un an, suivant 
la formule du « parrainage ».

— à suivre
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S.K>à S.12I
à l’EALA 1/71 : 

de la reconnaissance 

à Vappui-feu...

(Suite du n° 91)
La V" Région A érienne  (A frique  

du Nord) décide de l ’u tilisa tio n  des esca­
d rille s  ainsi fo rm ées.
L'EALA 1/71

Le personnel de l'EALA 1/70
—  prem ière  escad rille  du GALA 71 —  
a rrive  à Salon-de-Provence (Base-Ecole 
701) le 24 m ars 1956. Le com m andant 
d 'escad rille , le Lt Le Cong, e t ses douze 
p ilo te s  —  Lts A zim ont, Enout, Lainé, Le 
F loch, T ric lin  e t Turquais, e t les Sgts 
Cossevin, G ontel, Grand, Houssin-de-Ste- 
Laurent (che f p ilo te ), Régis e t R oynette —  
a insi que la p lupart des m écaniciens 
v iennent de la T ro is ièm e Escadre de 
Chasse de Reims. La M écanique » est 
comm andée par le Lt G irard , o ffic ie r-m é ­
can ic ien à la base 701.
La prise  en m ain dü Sipa com m ence le 
26 mars avec les m on iteu rs  de l ’Ecole 
de l 'A ir  e t se te rm in e  le 4 avril. Le len­
demain e s t réservé  aux de rn ie rs  prépa­
ra tifs  du départ. Les 12 avions de l ’esca­
d r ille  son t les Sipa S.111 A n° 86, 105, 
108, 114, 117, 120, 125, 127, 128, 131, 133 
e t 134. Ils p rov iennen t du parc de la base 
701 après m od ifica tion  pour l'appui aé­
rien.
Le 6 avril, la base de Salon e s t en e ffe r­
vescence. Une im portan te  cérém onie  m i­
lita ire  m arque le départ pour l'A.F.N., avec 
les Sipa de la 1/71, de 16 « M is tra l » et 
de 6 M orane 733. Un trè s  v io le n t m is­
tra l rend roulages e t déco llages très  dé­
lica ts . Des m écanic iens assis sur les plans 
fixe s  do iven t accom pagner les avions ju s ­
qu'au po in t de manoeuvre ! Néanmoins, le 
décollage des Sipa —  in d ica tifs  « Scip ion 
Un » à « Scip ion Douze » —  par p a trou illes  
de quatre, se dérou le  sans inc iden t. Le 
ven t est te l que le che f du d is p o s itif

par G ilbert Nëel

survo le  à peine l'e x tré m ité  de la p is te  
que le douzièm e q u itte  le so l. Le dé filé  
prévu au-dessus de la base a lieu « dans 
le désordre  », le ven t ayant gêné le re­
g roupem ent des p a trou ille s . Deux C-47 
e t un Nord 2501 tran sp o rte n t des méca­
n ic iens e t le m até rie l de p is te , tandis 
qu ’un « Languedoc » du SAMAR est prêt 
à la rguer un canot pneum atique en cas 
de « g loutage » d ’un avion. Chaque appa­
re il em porte  un p ilo te  e t un m écanicien. 
L’un des p ilo tes  de la 1/71, le Lt T ric lin , 
do it voyager à bord du « N oratlas », sa 
grande ta ille , suré levée par le m atérie l

de surv ie  en m er (Mae W est e t D inghy), 
l ’em pêchant de p ilo te r le Sipa. A rr ivé s  
su r la cô te , au Cap Cam arat, les « Sci­
pion » ob liquen t vers la Corse. A  p a rtir 
du Cap Rosso, ils  longent la côte O uest 
de l'île , e t se p résen ten t au break pour 
a tte rr ir  sur l'aé ropo rt d 'A jacc io , après 
avo ir salué d ’un coup d ’a ile  les îles  San­
gu ina ires. A  l ’a tte rrissage, un homme de­
bout au m ilieu  de la p is te  ind ique la bre­
te lle  de dégagem ent e t crée un em bou­
te illa g e  en ob ligeant les p ilo tes  à fre in e r. 
Comme les avions se su iven t à quelques 
secondes, la longueur de p is te  d ispon ib le

En haut, le sergent Gossevin devant son Sipa, après son atterrissage forcé du 
15 juin 1956. Ci-dessous, un S.111 armé et son pilote vus à Gabès en septembre.



dim inue  rap idem ent, e t le n° 6 do it, d ’un 
v io le n t coup de gaz, •< sau ter » l ’avion du 
Lt Turquais pour se reposer plus lo in  ! 
Au parking, ies av ia teurs son t accue illis  
par le Com m andant d 'aérodrom e, puis 
von t passer la so irée en v ille . Le len­
demain m atin , l ’e scadrille  déco lle , e t 
après escale à C aglia ri (Sardaigne) pour 
rav ita illem en t, se pose à Tunis où sont 
réglés les dé ta ils  de son ins ta lla tion  en 
Tunisie. Des vo ls  d ’e n tra înem ent ont 
lieu le 11. Le 13 avril, les douze avions 
von t à B izerte pour une campagne de t ir .  
A près réglage e t harm onisation des ar­
mes, les exerc ices com m encent le 14 
su r le champ de t i r  de la 7” Escadre de 
Chasse, à Iskheul, à 30 km au S.O. de 
Bizerte. Pendant ce tte  campagne, chaque 
p ilo te  e ffe c tu e  une dizaine de vo ls , y 
com pris  ceux de bom bardem ent, sous la 
d irec tio n  du Lt T ric lin , o ff ic ie r  de t ir .  On 
a parfo is  bien des d iff ic u lté s  pour fa ire  
évacuer la population qui se p réc ip ite  
après chaque passe de t i r  pour ram asser 
les dou illes . Des bombes m anquent ainsi 
de peu des indigènes trop  tém éra ires  I 
Le 20, un p ilo te  te rm ine  son a tte rrissage  
en cheval de bois. Le tra in  de l ’avion 128 
d o it ê tre  changé. Le 21, la 1/71 regagne 
Tunis.
Le lendemain, p lus ieu rs  avions déco llen t 
pour le DTO 30/245 (D étachem ent de Ter­
rain O péra tionne l) de Gafsa-Gare où la 
1/71 do it rem placer un dé tachem ent de

NC.701 du GOM 86. S itué à 330 km au 
S.S.E. de B izerte, ce t aérodrom e com ­
mandé par le Cne C ham prom is, d ispose 
d 'une p is te  en sable s tab ilisé . Un bâti­
m ent blanc ab rita n t les se rv ices m étéo, 
un hangar et quelques baraques « Sarrade 
e t G a ltie r » en co n s titue n t tou te  l ’in fra ­
s truc tu re . Q uatre P iper C lub de l ’ALAT, 
se rv is  par 3 p ilo tes  e t 1 observa teur y 
son t basés de m êm e qu'un M orane 500 
détaché de l ’ELA 47. Cet avion, le 1074, 
prévu pour les évacuations san ita ires 
(EVASAN), se rv ira  éga lem ent d ’avion de 
lia ison à la 1/71. L 'arrivée des Sipa est 
échelonnée sur p lus ieu rs  jou rs . Les méca­
nic iens a rr ive n t en JU 52. Faute de caser­
nem ents su ffisan ts , le personnel s ’ ins­
ta lle  dans les hô te ls  de la v ille , les p ilo ­
tes  chez « Césario ».
L’escad rille  es t subordonnée à « A ir  Tu­
n is ie  ». Les se rv ices de la base de 
Tunis assuren t son soutien log is tique , 
ceux de B izerte l'e n tre tie n  techn ique  en 
lia ison avec le parc de Salon (rév is ions 
e t réparations de 3* échelon des avions). 
La série  d ’ in d ica tifs  radio a ttribuée  va de 
F-UJAA à F-UJAZ, et le code phonie est 
« Caballé ». M ais les C hasseur de la 1/71 
ne l ’en tendent pas a insi e t p ré fè re n t em­
p loyer « Cam arat » en souven ir de leur 
trave rsée  de la M éd ite rranée... C e tte  pra­
tique  vaudra à l ’e scad rille  quelques rap­
pels à l'o rd re  de l ’a u to rité , laquelle  f i ­
n ira par se lasser ! Le scorp ion  devien-

En haut, les équipages de la 1/71 
commentent leur atterrissage à Ajaccio 
le 6 avril 1956.
Ci-contre, des Sipa en patrouille serrée 
sur la Tunisie.
Ci-dessus, cette photo d’un appareil en 
maintenance nous révèle l ’accès au 
compartiment radio du S.111.

dra rap idem ent l'em blèm e de l'u n ité , en 
raison du pu llu lem en t de ces dangereux 
anim aux su r tou te  la base.
Le rôle de la 1/71 cons is te  à su rve ille r
la fro n tiè re  a lgéro-tun is ienne e t à p ro té ­
ger les troupes frança ises sta tionnées en 
Tunisie. Cependant les opéra tions condui­
ron t parfo is  les Sipa de l ’autre cô té  de 
la fro n tiè re , en A lgé rie . L 'escadrille
rayonne au tour de Gafsa jusqu 'à  Kasse- 
rine  au N.E., M édénine e t Foum Tata-
houine au S.E., e t longe m aintes fo is  le 
C ho tt D jé rid  (étendue de te rre  salée ma­
récageuse), lieu de passage des bandes 
rebe lles m ontan t vers l ’A lgé rie . Les m is­
sions — - Reconnaissances à vue (R.A.V.), 
appui-feu et p ro tec tions  de convois (Pro- 
con) —  se ron t e ffec tuées  au p ro f it  des 
« secteurs  » de l'A rm ée  de Terre. La né­
cess ité  des Procons est dém ontrée  lo rs­
qu ’un convoi parti sans escorte  un so ir 
de Kasserine pour Bou Chebka tom be
dans une embuscade qui coûte la v ie  à 
17 soldats. Les m iss ions d ’appui-feu se 
fo n t parfo is  en com pagnie de I ’ « appui 
lourd » des » M is tra l » de B izerte ou des 
P-47 s ta tionnés à Télergm a, les Sipa gu i­
dant a lo rs les chasseurs sur les ob jec­
t ifs .  Les p rem ières m iss ions opéra tion ­
nelles, des R.A.V., on t lieu  le 24 avril. 
Jusqu ’au 30, la 1/71 e ffec tue ra  une so i­
xantaine de so rties , partagées en tre  des 
R.A.V. e t des Procons.
Le 1er mai, l ’a le rte  e s t déclenchée alors
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que deux généraux v is ite n t l ’escadrille . 
La pa tro u ille  Cam arat A zur —  Lt Le Cong/ 
S gt Régis —  déco lle  pour un appui-feu 
dans le D jébel S id i A ïch  (40 km N de 
Gafsa). Au cours de l'a ttaque , une balle 
a tte in t l'av ion  du che f de p a trou ille , le 
125, e t perce une d u rite  d ’huile . Le Lt 
Le Cong fa it  dem i-tour, m ais do it se po­
se r en panne d ’hu ile  à 30 km de la base. 
Son équ ip ie r tou rne  pour le p ro téger, en 
dem andant de l'a ide. A u s s itô t p lus ieurs 
p ilo te s  d éco llen t pour a lle r co u v rir  leur 
che f d 'escad rille , abandonnant les v is i­
teu rs . L 'avion e s t convoyé au parc 16/156 
(B izerte) pour réparation. En mai, deux 
observa teurs son t a ffec tés à la 1/71 : 
le Lt Ballat qui a rrive  d 'une escadrille  
de MS 500, e t le Lt G irard, navigateur 
au G M M TA. Pendant le m ois, deux avions 
son t m is en place à Gabès (130 km à 
l'E.). Les Sipa bom bardent à quatre re­
p rises des g ro tte s  dans les D jébels s i­
tués au S.O. de Gafsa, avec des paqueta­
ges de bombes an tipersonne l.
Du 4 au 10, la 1/71 harcè le  une bande 
rebe lle  repérée dans le D jébel Bou Ramli 
(25 km N.O. de G afsa). Le 5, e lle  bom­
barde d ’a u tres  g ro ttes , ce tte  fo is  dans 
le D jébel M rata , sur la fro n tiè re  algé­
rienne (60 km de Gafsa). Le 13 à 8 h 30, 
au cours d ’une R.A.V. à bord du 86, le 
Lt Turquais accompagné du Lt Ballat 
heurte  une ligne à haute tens ion  près 
de Rédéyef (60 km à l'O . de Gafsa), mais 
p a rv ien t à regagner le te rra in . Le fu se ­
lage e t une a ile  de l ’avion devron t ê tre  
réparés à B izerte com m e le 125 précé­
dem m ent acciden té . Le 16 dans l ’après- 
m id i, le S gt Grand sur le 120 est touché  
au S.S.O. de Gafsa. Le fuse lage  percé de 
ba lles, l'av ion  e s t convoyé à B izerte le 
22 m ai. L 'escadrille  n ’a plus que 8 avions, 
mais le 125, réparé, e s t à nouveau d is ­
pon ib le  tro is  jo u rs  plus ta rd .
Le 2 ju in , le 128 ren tre  de réparation, 
su iv i du 120 le 6. Pendant la prem ière  
sem aine du m ois, les Cam arat p a rtic i­

pen t à une im portan te  opéra tion com bi­
née dans le D jébel Rhar El Jani (35 km
S.O. de M édénine). Du 8 au 14, m algré 
une m étéo défavorab le , l'e sca d rille  bom­
barde e t m itra ille  une bande dans le Djé­
bel M rata  (le 8, au cours d 'une de ces 
m iss ions, le s /L t  Le Floch es t touché à 
bord du 131). Le 15 en fin  de journée, 
le sg t Cossevin, n° 2 de la pa trou ille  
C am arat Bleu, e s t v ic tim e  d 'une rupture  
de l'axe du com presseur su r le 133 et 
fa it  un a tte rr issage  fo rcé  près de Gafsa. 
Le p ilo te  es t indem ne, mais l ’avion est 
à ré fo rm er. Les m écanic iens récupèrent 
les p ièces encore u tilisab les .
Entre le 22 e t le 26 des avions m itra ille n t 
à nouveau des g ro tte s  transfo rm ées en 
fo rts  par les fe llagah. Le 26 a rrive  à Tu­
nis le Lt Laurens. C et o ffic ie r, détaché 
du G M M TA pour se rv ir  comm e observa­
te u r à la 1/71 rem place le Lt Ballat, 
après avo ir su iv i en ju in  un stage d ’ins­
tru c tio n  à l'observa tion  sur les M orane 
500 de l'EALA 1/70 basée à La Reghaïa 
(A lg é rie ). Il e ffe c tu e  parfo is  des m iss ions 
à bord des Piper de Gafsa.
D ébut ju ille t ,  l'e sca d rille  reço it un Sipa 
SM2A, le n° 37, p ris  en com pte le 2 
en rem placem ent du 133 d é tru it. Le parc 
com porte  à nouveau 12 avions. L’a c tiv ité  
es t rédu ite , consacrée su rto u t à des Pro- 
cons. Du 6 au 12, la 1/71 bom barde et 
m itra ille  un groupe de fe llagah  dans le 
D jébel A lim a  (55 km au S.O. de Gafsa). 
Le 9, le Lt Le Cong est touché  par la 
DCA à bord du 128, à 10 km de Gafsa. 
Une ba lle  pe rfo re  un p is ton, ob ligean t le 
p ilo te  à se poser en campagne. L’avion 
est bon pour B izerte. Jusqu ’à la f in  du 
m ois, les Sipa e ffe c tu e n t environ 150 sor­
tie s  : R.A.V. e t appui d 'opé ra tions locales. 
Le 24 dans la so irée , un p ilo te  pa rt en 
cheval de bois su r la p is te  de Gafsa avec 
le 114 qui sera réparé au parc 16/156. 
Le 28 en fin  de m atinée, la pa trou ille  
Cam arat V e rt (Sgt Houssin-de-St Lauren t/ 
Lt Laine) part en m iss ion  près de Gafsa.

Le chef de p a trou ille  es t accompagné 
d'un p ilo te  de l'ALAT, le M aréchal des 
Logis G ranet venu lui m on tre r les em pla­
cem ents ennem is q u ’il a repérés de son 
Piper. Au cours d ’une passe de t ir ,  ses 
m itra ille u se s  s ’enrayent. En te n ta n t de 
réarm er il perd de vue le sol qui se rap­
proche. il fa it  sa ressource une seconde 
tro p  tard , e t le fuse lage accroche...
La rou le tte  a rriè re  e s t arrachée, les com ­
mandes son t endom m agées. Pourtant le 
p ilo te  p ré fè re  te n te r  de ram ener son 
avion e t son passager, p lu tô t que de 
sauter en parachute. L 'a tte rrissage , rendu 
très  dé lica t par des com m andes à m oi­
t ié  bloquées, a lieu tra in  ren tré  à Gafsa. 
Il ne re s ta it que que lques to rons au 
câble de comm ande de p ro fondeur ! Le 
même jou r, ve rs 13 h 30, au re tou r d 'une 
m ission, Cam arat N o ir su r le 105, te r ­
m ine son a tte rr issage  rou lan t « queue 
basse », lo rsque l'hé lice  heurte  un tas 
de sable don t il ava it oub lié  la présence 
au m ilieu  de la p is te . Le m oteur cale ; 
il devra ê tre  dém onté pour passer en 
rév is ion. Ce tas  de sable a ttend les tra ­
vaux d ’a llongem ent de la p is te , prévus 
en août. Portée à 2 000 m, e lle  pe rm ettra  
l'usage du te rra in  aux « M is tra l » e t aux 
« M eteo r ». Le 29 vers m id i, le S gt Grand 
e s t touché par la DCA à bord du 127 
dans le D jébel A lim a, e t fa it  un a tte r­
rissage fo rcé . Son avion avec le 128 
a rrive ro n t le 16 août à B izerte où ils  
re tro u ve ro n t les 114 e t 120 a rrivés le 11. 
Le 31 ju ille t ,  l'u n ité  n ’a p lus que 6 avions 
d ispon ib les.
Le 1 " août, la 1/71 abandonne le te rra in  
de Gafsa aux engins de te rrassem ent, 
e t s ’envole pour la B.A. 158 de Gabès. 
Sur ce tte  nouvelle  base, e lle  cô to ie  un 
dé tachem ent de 3 P-47 com m andés par 
le Lt C aste llano. Un jo u r, les p ilo tes  
v o ie n t un oiseau nouveau pour l ’époque,

Alignement des Sipa de la 1/71 à Gafsa 
le 14 mai 1956.
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Ci-dessus, décollage d’une patrouille. 
Ci-contre, les Sipa en mission 

« d'intimidation ».

le  MH 1521 ■< Broussard », présenté  en 
vo l par le Cdt C losterm ann. A  p a rtir  de 
Gabès les Sipa e ffe c tu e n t beaucoup de 
reconna issances dans le Sud du pays et 
sur la fro n tiè re  libyenne pour rechercher 
des caravanes de ra v ita ille m e n t : it in é ­
ra ire  Gabès-Djerba-Zarzis-Ben Gardane-Ga- 
bès, ou Gabès-Ben G ardane-fron tiè re  li-
byenne-Gabès, par exem ple. La r ive  Est 
du C hott D jé rid  est aussi su rve illée  : 
R.A.V. Gabès-Kébili-Douz-Gabès... Au cours 
de ces m iss ions, les p ilo te s  con tacten t 
les postes iso lés et les groupes méha- 
r is tes  p a tro u illa n t dans le désert. C ’est 
a insi que le 10 août, près de B ir Soltane 
(75 km S.O. de Gabès) un p ilo te  en se 
re tou rnan t a la su rp rise  de vo ir  l ’avion 
de son équ ip ie r, le Lt Enout accompagné 
du S /C  m écanic ien Javary, posé su r le
ven tre  près des m éharis tes qu ’ils  ve­
na ien t de su rvo le r ! Le p ilo te  ava it eu 
une panne de com presseur. Les avia­
teu rs  ren tre n t à dos de drom adaire , la 
1/71 sym path ise  avec les « blédards » et 
l'aventu re  se te rm ine  par un m échoui I 
L 'avion, le 117, sera réparé à B izerte. Le
10 août éga lem ent, le s /L t  Le Floch est
su rp ris  par le m auvais tem ps près d ’Ou- 
d re f (25 km au N.O. de Gabès) au cours 
d ’une lia ison Gafsa-Gabès à bord du Mo- 
rane 500. Il fa it  un a tte rrissage  de fo r ­
tune  au cours duquel l ’avion est cassé. 
Par la su ite , l ’e scadrille  u tilise ra  un au­
tre  M orane 500, le 1034. Le 22 août, ve rs 
17 h 30, le Lt Turquais « Cam arat Rou­
ge », de re tou r de m iss ion , est en fin  
de break quand, en de rn ie r v irage  au- 
dessus de la plage, son m oteur cale, 
pompe à hu ile  grippée. Le p ilo te  qui se 
pose en trave rs  de la p is te , près du 
c im e tiè re  de la v ille , e s t g ravem ent b les­
sé en heurtan t le co llim a teu r. L’avion, 
le 105, es t irréparab le . Le 24, le n° 86 
ren tre  de répara tion. En fin  de m ois, 
qua tre  p ilo tes  de réserve, le Cne Rateau 
e t les Lts Deroide, M e lch io r e t M u lliez  
son t a ffec tés  à la 1/71 pour tro is  m ois, 
venant du C entre  d ’Entraînem ent des Ré­
serves (C.E.R.) de Lille.
Le 10 septem bre, un Sipa 111, le n° 113, 
a rrive  de Chateaudun, su iv i le 19 du 
n° 97 qui v ie n t de Salon. Le 25 en fin  
d ’après-m idi au re tou r d ’une R.A.V. sur 
la fro n tiè re  libyenne (à S idi Toui) à bord 
du Sipa 12, le se rgen t Roynette ne par­
v ie n t pas à s o rt ir  son tra in  d ’a tte rr is ­
sage. Une roue à dem i-so rtie , il tou rne  
au-dessus du te rra in  pour épu iser son 
essence, puis se i pose su r le ventre ...

Début octobre, l ’e scadrille  regagne Gafsa. 
La re lève des p rem ie rs  p ilo tes  comm ence 
b ien tô t. Le sé jou r prévu d ’un an dans 
les escadrilles  d ’avions légers es t écourté  
pour certa ins  a fin  d ’éche lonner les re lè ­
ves su r p lus ieu rs  m ois. Les Sgts Cosse- 
v in  e t Grand son t d ’abord rem placés par 
les Sgts Chemel e t G uérard. Puis deux 
autres p ilo tes  a rr ive n t de Reims, les S /L ts  
Basilio  e t Kohi. A  ce tte  époque, un chan­
gem ent im portan t in te rv ie n t dans les m is­
s ions. Le G ouvernem ent tun is ie n  demande 
en e ffe t que les troupes frança ises n ’o­
pè ren t p lus d irec te m e n t en Tunis ie. Les 
p rem iè res m iss ions en A lgé rie , a lte rnées 
avec d ’autres en Tunis ie, on t lieu le 6. 
La 1/71 u tilise  fréquem m en t l'aérodrom e 
de Tébessa (120 km au N.O. de Gafsa) 

i—  nid des <■ M useaux » e t des « Cabots » 
des EALA 6/70 e t 8 /72  —  au cours des 
m iss ions demandées par les Postes de 
C om m andem ent « A ir  » (PCA) « Jacque­
line  » (im p lan té  dans le tr ian g le  Gafsa- 
N égrine-D jébel El A b iod ), « Jave lle  V e rt » 
(rég ion de D jeu rf e t du D jébel Darmoun), 
« Jaganda Rouge » (rég ion d ’El Mezeraa 
où se s itue  la G ro tte  du Ju if), <■ Jaganda 
Indigo » (rég ion de G uentis), « Jacky » 
(rég ion de C héria), « C la iron  » (rég ion  de 
M eskiana à Tébessa) e t « Châssis » (ré­
gion d 'A ïn  Beïda à C anrobert). Exception­
ne llem en t, des p a trou ille s  « rem on ten t » 
jusqu 'à  C onstantine , à 150 km au N.O. 
de Tébessa.
Le 8 octobre, l'e sca d rille  in te rv ie n t en 
appui-feu près de Kasserlne, sous le con­
trô le  du PCA « Roquette », après un accro­

chage avec des rebe lles . Le 9, deux 
appare ils, les 127 e t 128 re n tre n t de 
répara tion. Le 11 des Sipa a ttaquent d ’au­
tre s  rebe lles dans le D jébel M orra  (45 km
S.O. Gafsa). Vers 17 h, au cours d ’une 
de ces m iss ions, C am arat Jaune, le Sgt 
Roynette, en passe de t ir ,  v o it « com m e 
des m ouchoirs  que l'on ag ite  devant lui ». 
Il s ’ag it de départs de coups d 'un fus il- 
m itra ille u r  ! La rafa le l 'a tte in t au m ilieu  
de sa ressource : un a ile ron  est arraché. 
Le p ilo te  pa rv ien t à regagner la base e t 
à s ’y poser ( l'a ile  d ro ite  devra ê tre  chan­
gée). Le 21, deux Sipa, les 108 e t 120 
re n tre n t de B izerte. Le 22, un DC.3 ame­
nant à Tunis des responsables de la rébe l­
lion  est co n tra in t d ’a tte rr ir  à A lge r. Les 
réactions son t v ives en Tunis ie e t des 
troub les  éc la ten t en p lus ieu rs  po in ts  du 
te rr ito ire . Les p ilo tes  son t consignés sur 
la base. Ils  abandonnent d é fin it ive m e n t 
l ’hôtel pour les baraques.
Le 10 novem bre, le Sgt Régis —  d it  le 
« S h é riff » —  e ffe c tu e  sa de rn iè re  m is­
sion à la 1/71 ; il e s t rem placé par le 
Sgt O liv ie r. Le 29, la sen tin e lle  d ’une 
caravane de rav ita ille m e n t rebe lle  t ire  sur 
une section  d ’in fan te rie , à 6 km de Bordj 
Oum A li (80 km N.O. Gafsa). La section , 
su rprise , es t bloquée e t demande de 
l'a ide par radio. Des Sipa en maraude 
en tendent l ’appel, e t v ie n n e n t appuyer les 
troupes accrochées. Des « M useaux » de 
Tébessa in te rv ie n n e n t à leu r to u r. Des 
avions son t touchés par la DCA, comm e 
Cam arat Jaune, qui reço it dans la dérive  
un coup de fu s il de chasse t iré  par un
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fe llagah  caché de rriè re  une m echta. L’o­
péra tion , fruc tueuse , se so lde par la dé­
couverte  d ’un dépôt rebe lle , e t vau t aux 
av ia teurs  les v ives fé lic ita t io n s  de l ’A r­
mée de Terre. A  la f in  du m ois, les 
p ilo te s  de réserve  sont re levés par tro is  
de leurs camarades, le Cne Bodelot, le 
Lt Berranger e t l'A sp t Potiez.
Le 14 décem bre, le 86 e s t détaché au 
parc de B izerte  pour ren fo rcem en t du 
tra in  d ’a tte rrissage . S uccessivem ent; les 
Sipa n°‘ 97, 108, 117, 125 e t 131 sub iron t 
ce tte  m od ifica tion .
Le 25 ja n v ie r 1957, Cam arat Tango, le 
Lt A z im on t accompagné du Lt Laurens, 
e s t v ic tim e  d'une panne de m oteur au 
cours d 'une Procon près de Kasserine. Le 
p ilo te  se pose dans un champ ; les a iles 
son t dém ontées, e t l ’avion, le 108, rega­
gne Gafsa a tte lé  de rriè re  un cam ion es­
co rté  par 4 ha lf-track. Fin janv ie r, la 
3° Escadre d o it parra iner une seconde 
EALA, la 4 /72, com posée jusqu 'a lo rs  de 
p ilo tes  détachés des écoles de p ilo tage. 
Des p ilo tes  son t fo u rn is  par Reims, les 
autres v iennen t de la 1/71 (Lt Turquais et 
Basilio, Sgts Guérard e t O liv ie r) pour 
fa ire  p ro fite r  les « nouveaux » de leu r ex­
périence. Leur rem placem ent es t assuré 
par les Lts D elsaux e t M arcoin, e t les 
Sgts Campy e t D inasquet.
Le 10 fé v rie r, le Sgt G ontel e s t accidenté  
à Tébessa. Son avion, le 128, est irrépa ­
rable. Le 14, l'é q u ip ie r de la p a trou ille  
Cam arat V e rt pa rt en cheval de bois à 
l ’a tte rr issage  à Tébessa, au re tou r d ’une 
m iss ion . L 'a ile  e t le tra in  d ro it de l'av ion,

le 86, son t à changer. Le 18, l ’escadrille  
récupère le n° 114 ren tra n t de B izerte. Les 
deux observa teurs (Lt Laurens parti le 
21, e t su iv i du Lt G irard) son t rem placés 
par deux E.O.R. (Elèves O ffic ie rs  de Ré­
serve), les A sp t G uiral e t M archand, fo r­
més au C entre  d 'in s tru c tio n  de l ’A v ia tion  
Légère d ’A u lna t (C IAL 320). Le 23 fé v rie r, 
le Lt Le Cong accue ille  deux p ilo te s  de 
réserve, les S /C  Besse e t Le Bastard, qui 
v iennen t des C.E.R. de Tours e t de Bor­
deaux, après une campagne de t i r  à Ca- 
zaux. Ils  rem p lacen t le Lt Berranger et 
l ’A sp t Potiez a rrivés en fin  de sé jour.
En mars, le Cne Bodelot, le Lt Azim ont 
e t le Sgt Gontel pe rm uten t avec les 
Sgts A lb e rt e t Huguenin, re lève a rrivan t 
de Reims. Le 21, un accrochage a lieu 
près de Chébika, sur la fro n tiè re  algé­
rienne. Deux p a trou ille s  déco llen t im m é­
d ia tem en t : la p rem ière  est fo rm ée  par 
les Lts Le Cong e t M arco in . Les deux 
p ilo te s  se séparent pour longer le Djébel 
El M anndra, le che f de pa tro u ille  par le 
Sud, l ’équ ip ie r par le Nord. Soudain, 
l'av ion  du Lt Le Cong, le 117, es t a tte in t 
par une rafa le de fu s il-m itra ille u r à l'em- 
p lan ture  de l ’a ile  d ro ite . Touché aux jam ­
bes, le p ilo te  dégage auss itô t ve rs  le 
Sud, en annonçant : « J ’en ai p ris  une 
sacrée g ic lée. » Une seconde rafa le  l'a t­
te in t a lo rs à la gorge... Il te n te  d 'a rrê te r 
l'hém orrag ie  en fa isa n t un tam pon avec 
son fou la rd  m ais, à bout de fo rc e s /1 II se 
« v ô m it » près de Tamerza (60 km :à l ’O. 
de Gafsa). Les troupes te rre s tre s  te n te n t 
en vain d 'approcher l'épave, à portée  du

Ci-dessus, un Sipa S.111 A de la 1/71 sur 
une piste de sable stabilisé.
Ci-contre, dispositif d'accrochage des 
bombes de 10 kg sous l ’aile d’un Sipa.

feu ennem i. M algré  les in te rve n tio n s  des 
Cam arats qui « s tra ffe n t » même de nu it, 
à la lum ière  des phares d ’a tte rrissage, ce 
n 'es t que le lendem ain que le corps du 
lieu tenan t Le Cong peu t ê tre  dégagé. Il 
la issera à ses compagnons le souvenir 
d ’un che f a im é e t respecté . Son nom sera 
donné par la su ite  à une p rom otion  de 
l'Ecole de l ’A ir.
Le 23, le Sgt Houssin-de-St-Laurent —  le 
« Baron » —  s ’envole pour la France, salué 
par le Sgt Roynette —  « Le Duc » —  qui 
a pro longé son sé jou r e t dev ien t a lors le 
p ilo te  le plus ancien de l ’un ité .
En avril, le Cne A rqué, com m andant en 
second de la 10/72 basée à O rléansv llle , 
e s t désigné, bien qu 'appartenant à la 
30" Escadre de Chasse, pour com m ander 
la 1/71. Le 17, la p a tro u ille  K oh l/A rqué  
e ffec tue  une R.A.V. au Sud de Constan- 
tine . Le S / l t  Kohi (obse rva teu r A sp t G ui­
ra l) fa it  une passe de t ir ,  lo rsqu 'il an­
nonce « J'ai la carafe I ». Il se pose tra in  
ren tré  près d 'un p e tit  poste  m ilita ire . 
L'avion, le 134, sera réparé à Télergm a. 
Un m atin , après tro is  jou rs  de ve n t de 
sable, deux Sipa pa rten t en m iss ion . Au 
po in t fixe , avant de déco lle r, le che f de 
p a trou ille  sou lève un énorm e nuage de 
sable accum ulé  su r les p is tes . Ce nuage 
d ispersé, un autre  sem ble  ind iquer son 
décollage. L 'équ ip ie r m et les gaz pour 
suivre... e t passe à que lques cen tim è tres  
d u ’ bou t de l'a ile  du Sipa qui e ffe c tu a it 
un second po in t fix e  I Le 22, le Lt M ar­
coin, com m andant en second l ’escad rille , 
accompagné du Lt G irard , o ff ic ie r  m éca­
n ic ien, fa it  un a tte rr issage  fo rcé  avec le 
86 à 8 km de Tunis, au cours d ’une lia ison. 
Le 30, les S /C  Besse e t Le Bastard re­
to u rn e n t en France. Depuis quelque 
tem ps, le M orane 500 de la 1/71 sou ffre  
d 'un mal étrange : dès qu 'il prend un peu 
d ’a ltitu d e , le m oteur tousse  et s 'é to u ffe , 
a lors qu ’au sol il tou rne  com m e une m on­
tre ... La raison de ce phénom ène —  qui 
la issera  perp lexe  nom bre de m écanic iens
—  sera connue bien p lus ta rd  : un p e tit 
tro u  sous la p ipe d ’adm iss ion a ffe c ta it le 
m élange a ir/e sse n ce , en tra înan t l ’é touffe - 
m ent du m oteu r à une a ltitu d e  variab le  
se lon les cond itions  m étéo.
Le 6 m ai, le Sipa 12 devant passer en 
rév is ion  (VP 600 h) e s t échangé con tre  
un S 111, le 88, ancien avion de la 2 /71.

à suivre






























