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Amis Internautes, 
 

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

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

Faites-le circuler sans modération. 

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

Je recherche des photos de NC-856A Norvigie de lôALAT, 

mais aussi des insignes pour compléter ma collection, contactez moi ! 

  

Merci aux propriétaires des photos dont les noms sont mentionnés, 

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

sur lôaviation en Afrique du Nord font autorité. 

Sans oublier les collaborations précieuses de Marc BONAS 

et de Patrick PIERRE-PIERRE sur les données techniques. 

 

Bien cordialement. 

 

Christian MALCROS 
 

christianmalcros@yahoo.fr 

www.alat.fr  et  www.alat2.fr 

 

 

Parus 

01 Nord 3400 Norbarbe 02 Max-Holste MH-1521 Broussard 

03 Sikorsky S-55/H-19 04 Westland WS-55 Whirlwind 

05 Piper L-21B et BM 06 Stampe SV-4 

07 Piper PA-22 Tripacer 08 Sud Aviation SA-318C Alouette II 
A paraître prochainement 

10 Hiller UH-12      11 Nord 3202 

12 Bell 47G-1       Aerospatiale AS-555 Fennec 
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SCAN NC -856A Norvigie  

 

 
 

NC-856A n°39, au GALAT N°7, à Buc, en juin 1961 (photo Jacques Guillem). 

 

A la fin des années 1940, lôALOA cherchait un avion de liaison et dôobservation d'artillerie pour remplacer les Piper 

L-4 à bout de souffle, il sembla alors que le NC-856, un avion de tourisme, pouvait convenir, et une nouvelle version 

fut lancé par SNCAN. Baptisée NC-856A Norvigie, ce modèle fut équipé de moteurs SNECMA-REGNIER 4LO4 ou 

4LO8 avec 4 cylindres en ligne inversés de 147 ou 160 chevaux (à 2400 t/mn) avec démarreur à inertie lancé soit par 

un moteur électrique soit par une manivelle. Les volets étaient actionnés par une commande manuelle à 5 crans. 

Lôhabitacle, tr¯s largement vitr®, offrait deux places c¹te ¨ c¹te avec double commande et un siège arrière pour un 

passager ou un observateur, mais pouvant aussi recevoir un blessé couché. Avion de liaison, cet appareil pouvait 

effectuer des missions photographiques verticales ou obliques. 

Monoplan, bidérive, à aile haute haubannée ¨ fl¯che invers® et rev°tement de toile,  lôappareil avait un champ de 

vision important sur presque 360°. 

En 1950, une commande autorisa l'achat de 112 appareils. Ils furent livrés entre février 1953 et juillet 1955. Les deux 

premiers construits dans lôusine du Havre, les cent-dix suivants à Meaulte, dans la Somme. 

Peu convaincant dans les missions de reconnaissance, à cause de sa construction de facture ancienne, de son moteur 

de faible puissance conçu avant-guerre, et de ses nombreuses modifications, cet appareil avait un rapport 

poids/puissance assez défavorable, une autonomie réduite et une certaine fragilité, principalement au niveau du train. 

Ses détracteurs lui attribueront le sobriquet de "fouille-merde". Il restera surtout utilisé pour les missions de liaison, 

s'avérant très utile avec ses trois places.  

A noter, une mésaventure fréquente sur le NC 856, la petite manivelle qui actionnait le changement de pas d'hélice 

par un flexible repartait toute seule en arrière heurtant les doigts du pilote. Les concepteurs de lôavion, inspir® du 

NC852, avaient optés pour des ailes à flèche négative afin de maintenir le centre de gravité dans un pourcentage 

acceptable de la corde de profil, ce qui expliquait la propension de lôappareil ¨ passer facilement sur le nez. 

A la fin des opérations en Algérie, certains appareils furent cédés à lôArm®e de lôAir comme avion de liaison, en 

1963. Les appareils restant seront utilis®s par lôALAT jusquôen 1964.     
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Parc  ALAT , situation au  1
er

 janvier de chaque année  

 

1954 1955 1956 1957 1958 1959 1960 1961 1962 1963 1964 1965 
     0   52    106  104    101    99    99           98           93           73          0 

     
 

Plan trois vues  

 

   
 

(source ESAM.) 
 



 
 

(source ESAM.) 

 



 

 

Tableau de bord du NC-856A n° 66/F-MBFS (photo Didier Faure) 

 

 
 

(dessin de Bernard Leroy.)



Caractéristiques  

 

Dimensions longueur 7,66 m 

 envergure 12,05 m 

 hauteur 2,22 m 

 surface ailaire 16,86 m² 

 

Masses à vide équipé 755 kg 

 charge utile 390 kg 

 totale maximum 1 100 kg 

 quantité de carburant utilisable 110 litres  

 

Motorisation moteur Snecma Régnier 4-LO.4 de 147 cv ou 4-LO.8 de 160 ch. 

 puissance à 2 340 t/mn 147 ou 160 cv 

 consommation 34 l/h 

 type de carburant AV 80/87-F12 

 lubrifiant DE 100 

 

Performances (à la masse maximale de 1 100 kg) 

 vitesse maximale au niveau de la mer 250 km/h 

 vitesse de croisière au niveau de la mer 180 km/h 

 plafond pratique 3 000 m 

 distance franchissable au niveau de la mer 500 km 

 autonomie avec double r®servoir (au niveau de la mer) 5 h 30ô 

 longueur de piste dôatterrissage ¨ 0 m dôaltitude 300 m 

 longueur de piste dôatterrissage ¨ 500 m dôaltitude 400 m 

 longueur de piste dôatterrissage ¨ 1 000 m dôaltitude 500 m 

 

Equipement radio VHF TRAP (3 fréquences) ou ARC 12 (10 fréquences) 

 HF SCR 610 (facultatif) 

 

Aménagements observation 1 pilote + 1 observateur 

 liaison  1 pilote + 1 passager 

 

 
 

Gros plan sur un moteur de NC-856 vu à Essey-les-Nancy (photo Georges Engler). 

 



Convoyages à Montauban 
Souvenirs et anecdotes de Gérard Politis 

 

 
 

NC-856A, codé MGC, de retour en métropole, via l'Espagne (photo Francis Fontaine). 

 

Convoyage 

Renseignements pris, il s'avère que, possédant un passeport, je fais bien partie de ce convoyage. En ayant déjà fait un 

quelques mois plus tôt, je possède un passeport. Deux choses sont en effet obligatoires pour effectuer ces voyages: la 

possession dôun passeport en cours de validit®, et, m°me sans escale en Espagne, lôatterrissage ¨ Perpignan, terrain 

douanier. Je suis donc tout naturellement désigné pour cette escapade. J'en ferai trois ainsi en l'espace de moins de 

deux mois. Le premier le 8 septembre 1962, le second le 30 septembre et le troisième le 18 octobre. 

La dur®e th®orique dôun convoyage est de trois jours. Un jour pour aller en Espagne, un jour d'Espagne ¨ Montauban, 

et un jour de repos. En principe, les jours sont longs et il fait beau. Aussi mettons-nous beaucoup moins de temps que 

prévu. Le premier jour nous allons à Oran d'où part officiellement le convoyage (les avions de diverses provenances 

sont rassemblés là). Le deuxième jour, nous faisons Oran-Perpignan direct. Nous nous posons à Perpignan pour les 

pleins et la douane. Et l'après-midi nous rejoignons Montauban but du convoyage où les avions seront stockés, 

vendus, et hélas parfois ferraillés. 

Ce convoyage est un convoyage de NC-856 Norvigie. Celui qui m'échoit est vraiment très mal réglé. Il est grand 

temps qu'il prenne sa retraite. Il s'incline terriblement à gauche. J'ai le bras droit très vite fatigué à force de contrer 

son inclinaison. Je me demande comment je vais bien pouvoir tenir durant toute la traversée de l'Espagne. Nous 

mettrons quand même six heures trente pour aller d'Oran à Perpignan. Je n'ai qu'une solution, c'est de piloter avec le 

manche de droite (le NC est biplace côte à côte) et de tenir celui-ci avec mon bras droit bloqué. Je fais ainsi et tout se 

passe à peu près bien. Le seul vrai problème est pour l'atterrissage mais, bah ! Il n'y en a jamais que trois (Oran, 

puisque je viens d'Alger, Perpignan et Montauban). Là je reprends le manche qui est devant moi et tout va bien. 

Sitôt posés à Montauban, des permissions sont distribuées à ceux qui ne possèdent pas de cartes de circulation SNCF. 

Les autres n'en ont pas besoin, ils sont en possession de leur ordre de mission tricolore. Un petit car nous emmène 

dare-dare à la gare où nous prenons le train de nuit pour rentrer  chez nous. Le jour gagné et le jour de repos nous 

permettent de rester deux jours à la maison, ce qui n'est pas du luxe. Le convoyage a beau être passionnant, c'est 

quand même extrêmement fatigant. Pour le retour, rendez-vous est donné à Marseille où nous prenons le bateau (une 

des célèbres Ville: Ville d'Alger, d'Oran ou de Marseille) qui nous permettra de rejoindre Alger en une nuit. 

Quant à moi, j'ai réussi à faire valider le congé exceptionnel que l'on m'avait attribué suite à mon accident, ce qui me 

fait cinq jours de plus. Au bout d'une semaine, je rejoindrai le Ministère de l'Air place Balard à Paris d'où un car me 



conduira ¨ Bricy, la grande base de transport de lôArm®e de lôAir, ¨ Orl®ans. Là, un Noratlas de l'Armée de l'Air 

m'acheminera jusqu'à Blida. A Blida, je serai parqué dans un camp de regroupement de permissionnaire en attendant 

un autocar pour Alger d'où j'aurai une navette pour Chéragas. On voit en arrivant à Alger que les temps ont changé. 

La tenue civile nous a ®t® d®sormais interdite et lôon voit davantage dôuniformes franais dans les rues. En effet, 

l'Algérie étant indépendante, les Algériens y regardent à deux fois avant de commettre des exactions sur les militaires 

par crainte des retours de bâton. Se promener en civil est beaucoup plus dangereux. Maintenant, je dois avouer m'être 

promené en toute quiétude en civil, même à des heures indues où il n'y avait pas grand monde dans les rues. Mais je 

me rends compte à présent, avec le recul que ce n'est certes pas ce que j'ai fait de mieux, car le risque était réellement 

très grand. 

 

 
 

La tour de contrôle de Chéragas (photo Henri Riotte). 

 

Convoyage (bis) 

Pour le second convoyage, même itinéraire, bien sûr. C'est encore un NC qui m'est confié. Celui-là vole bien droit. Ah 

! pensé-je, je vais enfin faire enfin un bon voyage, de tout repos celui-là ! C'est compter sans la malignité du Norvigie 

(qui en l'occurrence n'y est pour rien). Le décollage d'Alger se passe très bien. Nous nous regroupons en l'air (j'ai 

oublié de signaler qu'à chaque fois nous représentons une escadrille d'une bonne vingtaine d'unités). La vallée du 

Chéliff est toujours aussi jaune sous ses blés grillés par le soleil ardent qui ne cesse de les frapper. Et c'est en 

regardant ces blés jaune paille et cette route poussiéreuse que j'aperçois comme une tache grise sur mon pneu gauche. 

Je me demande avec curiosit® ce que cela peut bien °tre. Force môest de conclure qu'il s'agit de l'usure du pneu qui est 

complètement râpé ! Je risque l'éclatement à l'atterrissage. Comme toujours, pas de radio. Nous livrons les avions 

dans leur plus simple appareil. Les équipements radio appartenant en propre aux unités, ils y sont laissés avant le 

départ. Seul le leader possède le sien. Mais lui, c'est un Broussard de la section de convoyage qui ne restera pas à 

Montauban. Il n'est là que pour nous escorter, nous montrer la route et éventuellement nous porter assistance aux 

escales. Même la navigation est relaxe, puisque nous n'avons qu'à le suivre sans nous en faire ! Mais pour l'heure, 

c'est pour mon pneu que je me fais du souci. J'ai drôlement intérêt à me poser doux à Oran ! Nous survolons comme 

toujours la vallée du Chéliff durant trois petites heures et atterrissons à Oran. Les pleins sont faits et nous repartons 

pour Perpignan. Le Constellation de la SAMAR (pas le grand magasin bien connu des Parisiens. Non, le secours en 

mer dont j'ai déjà parlé à l'occasion du convoyage des Mureaux à Alger) est fidèle au rendez-vous, comme toujours et 

nous mettons le cap plein nord sur Carthagène. La mer est belle et scintille sous les mille feux du soleil. Je n'ai rien à 

faire qu'¨ maintenir ma ligne de vol en suivanté celui qui me pr®c¯de. Je regarde le paysage de ci de l¨. Il faut quand 

même un bon bout de temps entre le moment où l'on perd de vue les côtes africaines et celui où l'on aperçoit 

l'extrême sud de l'Europe. N'ayant rien d'autre de plus passionnant à faire, je repense à mon pneu. L'usure s'est 

agrandie et l'on voit maintenant la carcasse interne. Ce n'est pas bien grave mais assez gênant, d'autant que, si mes 

souvenirs sont exacts, nous nous posons sur de l'herbe, à Perpignan. Et un caillou bien pointu est toujours à craindre. 

Et quand on n'a que ça à faire, on pense. Quand on pense trop, on a toujours tendance à exagérer. Heureusement, 

arrive Barcelone. Lors d'un précédent convoyage, nous avons failli nous faire couper en deux par une Caravelle des 

Ibéria Airlines qui décollait face à la mer alors que nous traversions précisément son axe ! Aussi, désormais, la 


