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Prologue
Après la guerre, dans l’euphorie du retour de la liberté, les compagnies aériennes fleu-
rissent dans toute la France et en Outre-Mer avec plus d’enthousiasme que de finances 
solides. Les pilotes libérés par l’armée sont nombreux et qualifiés sur les avions modernes 
disponibles en quantité aux surplus des armées de l’Air américaines et anglaises. 
Mais les devises sont rares et l’industrie française renaissante produit des avions qui se 
veulent des avions de ligne, mais qui malheureusement n’en ont pas la capacité. Dans 
le domaine très réglementé du transport aérien, la Direction de l’Aviation civile tente 
d’assortir les autorisations d’exploitation de lignes à l’utilisation des AAC.1 Toucan (ex 
Junkers 52) et des NC 702 Martinet (ex Siebel 204) produits en série. Ces avions, même 
gratuits, ne sont pas utilisables d’une façon rentable par les utilisateurs civils. Le SE 161 
Languedoc et le SO 30 P Bretagne, produits en série un peu plus tard, ont des défauts 
rédhibitoires pour les petites compagnies émergentes. Force est de recourir au DC 3 en 
se procurant les autorisations de sortie de devises.
Mais tout n’est pas gagné pour autant. Même si le DC 3 a toutes les qualités requises pour 
être rentable, les petites compagnies s’en sortent difficilement. La réalité des coûts est 
difficilement applicable, en l’absence de subventions, à une clientèle qui, au lendemain 
de la guerre, a des ressources tout juste suffisantes pour satisfaire ses besoins élémen-
taires. En ce qui concerne le fret, le surcoût du transport aérien ne justifie pas toujours 
les quelques heures gagnées sur le transport maritime qui est assuré traditionnellement 
et d’une manière très fiable par les grandes compagnies maritimes. Le transport intérieur 
en Algérie est assuré correctement par les transporteurs routiers et ferroviaires et les 
échanges avec l’AOF, le Maroc ou la Tunisie sont trop faibles pour assurer un courant 
de transport aérien rentable.
Les petites compagnies s’essoufflent à courir après des marchés dont Air France est 
l’attributaire privilégié, sinon institutionnel, alors que les compagnies maritimes, qui 
ont compris d’où viendra la concurrence future, investissent dans Air Algérie.
Toutes ces petites compagnies, animées par des pionniers et des personnes de valeur, 
disparaîtront, sans avoir eu la possibilité de tenir jusqu’en 1954, c’est à dire jusqu’à la 
découverte du pétrole et jusqu’aux contraintes imposées aux déplacements par la rébellion.
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Aéro Africaine
En 1943, Georges Estienne crée la Compagnie Aéro Africaine, filiale de la Société algérienne de 
transports tropicaux (SATT), avec comme administrateurs ses amis, anciens pilotes militaires, 
Raymond Bailly et Robert Jumeau.
En 1945, l’Aéro Africaine s’intéresse au transport aérien à l’échelle du continent africain, avec 
des liaisons sur la métropole, pour mettre en valeur sa remarquable infrastructure hôtelière du 
réseau intérieur saharien. 
Le 11 mai 1945, l’Aéro Africaine est autorisée au transport régulier d’Alger vers les oasis et le 
Hoggar avec quinze escales et elle demande, le 29 octobre, une extension de son autorisation 
vers Nice. Cette autorisation n’est accordée que pour des vols touristiques non réguliers vers 
le Hoggar. Elle assure alors la ligne régulière Alger-El Goléa-Tamanrasset.
L’Aéro Africaine possède, en 1946, le DH 84 Dragon F-ANES (qui s’était échappé d’Alger en 
1942 vers la Libye, piloté par Manzano) et elle reçoit, le 11 novembre 1946, le NC 702 Mar-
tinet F-BBFR (accidenté le 26 août 1947 à Vichy) et le 12 décembre 1946 le NC 702 Martinet 
F-BBFQ (fin d’exploitation en octobre 1947, après seulement 200 heures de vol). Les médiocres 
NC 702 Martinet laissent la place, le 25 janvier 1947, au DC3 F-BCYP et, le 25 mai 1947, au 
DC3 F-BCYQ destinés au grand tourisme saharien.
À la fin de l’année 1947, les DC 3 sont remplacés par neuf Lockheed L-18 Lodestar qu’Air 
France retire de son réseau : F-BAMA (novembre 1947), F-BALX, F-BBBI et F-BAMJ (dé-
cembre 1947), F-ARTE Ville-de-Niamey, F-ARTF Commandant-Dagnaux, F-BAMK Verdun, 
F-BALU et F-BALZ (en janvier 1948).
Bien que l’objectif soit d’atteindre Port-Gentil et Bangui depuis Nice, les Lockheed 18 servent 
surtout à des liaisons sahariennes.
Le Lockheed 18 F-BAMJ termine son existence lors d’un atterrissage train rentré à Marignane le 
6 mars 1952 mais, bien plus grave, le F-ARTE, piloté par Roger Vignault, est détruit le 24 mars 
1952 au décollage de nuit à Gao au cours d’une liaison Abidjan-Nice, en faisant dix-sept tués 
et deux blessés graves.
Le 7 janvier 1948, a lieu le premier vol de la transversale Casablanca-Adrar-Timimoun-El 
Goléa-Ouargla-Tunis et la première liaison Nice-Alger en Lockheed 18. 
Outre la desserte des oasis et la ligne Tunis-Nice, l’Aéro Africaine effectue des liaisons entre 
Alger et Nice, Ajaccio, Bastia, Tunis et Marrakech et, avec l’Afrique occidentale, vers Abidjan, 
Bamako, Bangui, Bobo-Diolasso, Cotonou, Douala, Fort-Lamy, Gao, Libreville, Lomé, Niamey, 
Ouagadougou, Port-Gentil et Zinder. En plus des liaisons africaines, prolongées éventuellement 
vers Stanleyville, l’Aéro Africaine assure, au départ de Nice, des circuits touristiques alléchants 
et personnalisés vers la Corse, l’Italie et l’Afrique du Nord.
André Noël est chef-pilote de juillet 1946 à avril 1949, Charles Poulin est chef d’exploitation. 
Pilote : Angibeau, mécanicien-navigant : Montet, radio : Dellelis. Lucien Pidell, ingénieur 
aéronautique qui vient de l’AIA, est directeur technique, en collaboration avec Lorand Doczy, 
ancien pilote de chasse de l’armée de l’air hongroise pendant la Deuxième guerre mondiale 
et ingénieur aeronautique. L’entretien est assuré dans les ateliers de Maison-Blanche pour la 
partie cellule et dans un important atelier, à Fort-de-l’Eau, pour les moteurs. Cet atelier assure 
également l’entretien de la flotte routière de la SATT qui prend de plus en plus d’importance 
avec la mise en valeur du Sahara.
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En 1951, l’activité routière prend encore plus 
d’importance avec la reprise des lignes de cars de 
la Compagnie générale transsaharienne et de son 
trajet à travers le Tanezrouft. Georges Estienne 
retrouve l’étape de Bidon V qu’il avait créée en 
1926. La SATT exerce alors un monopole routier 
sur tout le Sahara. En 1953, devant l’ampleur 
prise par le transport routier, Georges Estienne 
cesse l’activité aérienne. 
Pionnier du transport routier et aérien au Sahara, 
Georges Estienne a modifié la carte de l’Afrique. 
Avec compétence et acharnement, il a développé 
une infrastructure et posé les bases de la mise 
en valeur de cette immense région. Le général 
Meynier, lui remet la cravate de commandeur de 
la Légion d’honneur en 1951. Comme l’avait écrit 
Roger Frison-Roche : « Lui seul sait qu’une ère 
nouvelle commence pour le Sahara et que sa vie 
sera désormais consacrée à ce pays envoûtant ».

▲ Les installations de la SATT à Fort-de-l’Eau
▼ Le 30 avril 1954, dissolution de la Compagnie 
Aéro Africaine. Le capital est repris par la Compa-
gnie Industrielle Africaine de Transports
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NC 702 Martinet

Le NC 702 Martinet et son poste de pilotage (publicité de l’Aéro Africaine)
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▼ Aérodrome d’Amsterdam-Schiphol, livraison du premier DC 3 de la Compagnie Aéro Africaine. Au centre, 
tête nue, Jacques Roques, ancien pilote, administrateur de la SATT

Douglas DC 3
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▲ ▼ Le premier DC 3 de la Compagnie Aéro Africaine à Amsterdam-Schiphol, lors de la livraison
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Lockheed 18 Lodestar

Le Lockheed 18 Lodestar et son équipage
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Le poste de pilotage du Lockheed 18 Lodestar
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Divers aménagements du Lockheed 18 Lodestar en version passagers
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L’aménagement du Lockheed 18 Lodestar en version cargo mixte

▲ ▼ Vers l’avant ▲ ▼ Vers l’arrière
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▲ ▼ Lockheed 18 Lodestar à Maison-Blanche
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▲ ▼ La famille Monnier embarque en Lockheed 18 à Timimoun

▲ Un car de la SATT rejoint un Lockheed 18 au Sahara
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▲ ▼ Lockheed 18 à Nice
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▲ ▼ Lockheed 18 à Nice, départ pour Niamey en 1951
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▲ ▼ Lockheed 18 à El-Goléa
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▲ ▼ Lockheed 18 à El-Goléa
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▲ ▼ Quelques incidents de parcours
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▲ ▼ Lockheed 18 à Tamanrasset 
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▲ ▼ Voyage à Gao en Lockheed 18
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▲ ▼ Voyage à Gao en Lockheed 18
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Lorand Doczy, directeur technique, son épouse 
et son fils Lawrence en 1950. 
Lorand Doczy était ingénieur diplômé de mé-
canique aéronautique et pilote en Hongrie. Au 
début des années 1930, il a été muté de l’Artil-
lerie a l’Aviation militaire hongroise qui était à 
ses débuts. Au sein de l’Aviation militaire hon-
groise il a été nommé commandant de l’Institut 
d’aviation expérimentale et de recherche. Vers 
la fin de la guerre, il a été nommé commandant 
d’une unité de chasseurs affectée à la défense 
de la Hongrie.
En 1945, avant l’occupation de la Hongrie par 
l’armée russe, il a quitté le pays avec sa famille. 
À l’état de réfugié de guerre, il a abouti à Paris 
où il a fait la connaissance de Georges Estienne 
qui a reconnu que son expérience antérieure se-
rait très appropriée pour la prise en charge de 
l’introduction des Lockheed Lodestar à l’Aéro 
Africaine.
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Lorand Doczy, directeur tech-
nique, son épouse et son fils 
Lawrence en 1950
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Tourisme en Afrique
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Dépliant publicitaire
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Dépliant publicitaire
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Compagnie générale Transsaharienne (CGT)
Après la guerre, la Compagnie générale transsaharienne (CGT), toujours dirigée par Maurice 
Bonhomme, s’intéresse de nouveau au transport aérien avec Pierre Pyt comme directeur. Directeur 
d’exploitation : Léopold d’Avout d’Auerstaed (colonel, descendant du maréchal napoléonien, 
ancien pilote de chasse avec plusieurs victoires et fanatique de pilotage), assisté par Pierre Laf-
fargue. Pilotes : Louis Demouveaux (chef-pilote), Georges Fleury, Margaillan, Riquier, Streiss. 
Mécaniciens : Chevalier, Gerbet, Eyrolles, Montarède, Marye, Peyrebesse. Radios : Caccia, 
Maurice Étienne, Godard, Roullon. Administration : Nouis, Beynet, Skenazène, Vigneron et 
Mlle Divielle.
Le journaliste Pierre Laffargue s’occupe très activement de la promotion publicitaire et comme-
ciale de la Compagnie.
La CGT, après avoir essayé, sans succès, le Caudron Goëland, obtient cinq Ju 52 (F-BBYQ, 
F-BBYR et BBYS livrés le 5 juillet 1946, F-BBZD livré le 19 juillet et le F-BCHC livré le 28 
septembre). Elle est autorisée au trafic aérien le 18 mai 1946 sous la direction de Hemeret, chef 
de service du réseau aérien, et devient la plus active des compagnies privées locales. Elle ouvre, 
les 18, 20 et 23 juillet 1946 les lignes Alger-Constantine avec escale à Sétif trois fois par semaine 
aller et retour, Alger-Laghouat-Ghardaïa un aller et retour par semaine et Alger-Mascara-Aïn 
Sefra-Colomb Béchar deux fois par semaine aller et retour, Alger-Touggourt quatre fois par se-
maine, Alger-Perpignan quatre fois par semaine et la ligne saisonnière Alger-El Goléa une fois 
par semaine.
Le 4 septembre 1946, le Ju 52 F-BBYS, avec 298 heures de vol, piloté par Margaillan (mécanicien 
Perebeysse), se pose trop long et heurte une balustrade en béton en bout de course à Constan-
tine-Oued Hamimine. L’avion est coupé en deux à la hauteur de la cloison des toilettes, sans mal 
pour ses occupants.
En août 1947, le service Alger-Colomb Béchar est prolongé, une fois par semaine, jusqu’à Niamey, 
via Adrar, Reggane, Aguel’Hoc et Gao. L’ambition de cette liaison est d’arriver à Brazzaville 
ou Bamako afin de compléter le réseau routier de la Compagnie, avec le slogan : La CGT vous 
transporte rapidement des Pyrénées au Niger. Premier transport d’ananas d’Abidjan le 30 oc-
tobre 1947.
Le 8 février 1947, inauguration de la ligne Alger-Perpignan en ju 52.
Le 17 avril 1947, le Ju 52 F-BBZD est contraint à l’atterrissage en brousse à la suite de fortes 
vibrations moteurs.
Le 28 novembre 1947, c’est le Ju 52 F-BBYR, piloté par Georges Fleury qui termine sa course 
(et son existence) par un cheval de bois à Mascara. 
À la suite de cette série noire, la CGT reverse les Ju 52 encore en état de vol (F-BBYQ et F-BBYS) 
à l’armée de l’Air et reçoit un Bristol 170 Freighter et les DC 3 F-BEIX et F-BEIY fournis par 
la Compagnie Air Transport, appartenant au même groupe et filiale de la Compagnie générale 
transatlantique 
Le 28 janvier 1949 : inauguration de la ligne Alger-Perpignan en DC 3 (F-BEIY, pilote : Stress, 
mécanicien : Eyrolle, radio : Caccia) et le 10 février 1949, inauguration de la ligne Alger-Mont-
pellier, toujours en DC 3.
En juin 1950, la fusion avec Air Transport signifie la fin de la CGT.
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Le programme ambitieux de la Compagnie générale transsaharienne
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▲ ▼ Le 10 février 1949 à Montpellier, inauguration du premier voyage Alger-Montpellier. Allocutions d’Al-
déric Lecomte, préfet de l’Hérault, et de Pierre Laffague 
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Junkers 52

▲ ▼ Hontarrède et Streiss en Ju 52
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▲ 8 février 1947 à Perpignan, inauguration de la ligne Alger-Perpignan en ju 52

▼ Escale d’un Ju 52 en Afrique
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▲ ▼ En Ju 52 de la CGT sur les lignes sahariennes
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▲ 17 juillet 1947, débarquement à Maison-Blanche du bateau de Georges Crote

▼ Ju 52 à Perpignan
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▲ Maison-Blanche 1947 

▼ Ju 52 à Perpignan en 1951. Vigeron, Louis Demouveaux et Arboa



37

▼ ▲ Accident du Ju 52 F-BBYS le 4 septembre 1946 à Constantine-Oued Hamimine
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▼ ▲ Accident du Ju 52 F-BBYR le 28 novembre 1947 à Mascara
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Douglas DC 3
▲ Chargement d’un Ju 52 à Maison-Blanche, Mme Demouveaux à droite

▲ En 1949, chargement de carcasses de moutons dans un DC 3 à Aïn-Oussera (Paul-Cazelles) chez Auguste 
Bataillé
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▲ Le 28 janvier 1949, inauguration de la liaison Alger-Perpignan en DC 3

▼ DC 3 à Perpignan-Llabanère
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▲ ▼ Le 10 février 1949, inauguration de la liaison Alger-Montpellier en DC 3
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▲ ▼ En DC 3 à Perpignan-Llabanère
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Revue de presse
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31 octobre 1947
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15 avril 1948
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Février 1948
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Air Transport
La Compagnie Air Transport (CAT), basée à Paris, est créée par un groupe de Français Libres, 
PDG : Jean Richard-Deshais, directeur général : colonel Jacques Soufflet et Houls, directeur com-
mercial : Margot-Noblemaire. La CAT, dirigée par Louis Ottensooser (le Commandant Charles 
pendant la guerre), assure le transport de nuit des journaux en Bristol Freighter à partir de 1949 
jusqu’à 1952 et livre à Alger la presse du jour. 
La CAT possède six Bristol 170 Freighter, des Ju 52 et des DC 3. Elle assure des liaisons entre 
Alger et la côte occidentale africaine et elle dessert ensuite toute l’AOF.
Dès le mois de mars 1949, un accords est passé avec la Compagnie générale transsaharienne en 
vue d’une exploitation en commun des avions et des services. Fin 1949, la desserte des lignes 
Alger-Montpellier et Alger-Perpignan est effectuée sous les pavillons  des deux compagnies. 
Le 21 juillet 1950, un accord est passé avec Air Algérie (CGTA) pour l’exploitation des lignes 
algériennes et métropolitaines qui devient effective le 15 octobre 1951.
Le 29 juillet 1950, le Bristol 170 F-BENF est accidenté entre Aoulef et Gao (pilote : Robert Le 
Maligou, mécanicien : Alfred Hirtz, radio : Henri Mariès, navigateur : Lucien Pelletier). Les 
vingt-six occupants périssent. L’épave est retrouvée en fin de journée par le DC 4 du GLAM 
transportant des élèves de l’ENAC en voyage d’étude.
Le 23 mai 1953, de la fusion de la CAT et de la Compagnie Générale des Transports Aériens 
(CGTA) est issue la Compagnie Générale des Transports Aériens Air Algérie (CGTA-AA).

53

Publicité commune Compagnie Générale Transsaharienne et Compagnie Air Transport
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▲ Le stand commun de la Compagnie Générale Transsaharienne et de la Compagnie Air Transport à la 
Foire de perpignan en 1949

▼ Bristol 170 Freighter
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▲ ▼ Bristol 170 Freighter d’Air Transport (ci-dessus, chargement d’un hélicoptère Hiller)
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▲ ▼ Démonstration à Maison-Blanche avec un Bristol 170 Freighter d’Air Transport
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▲ ▼ Bristol 170 Freighter d’Air Transport
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Mai 1949, embarquement d’une 4 cv dans un Bristol 170 Freighter d’AirTransport et l’installation dans la 
cabine
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Compagnie algérienne des transports aériens
(CATA)

La Compagnie Algérienne des transports aériens (CATA) est créée 
en septembre 1946 à Philippeville (8, rue Amiral-Courbet) par le 
général Joseph Vuillemin qui est retiré à Alger. 
L’industriel Eugène Amiel, de Philippeville (exploitant en bruyère) 
et Maurice Faure (agriculteur à Redjas) coopèrent à la création de 
la compagnie.
La CATA débute son activité avec quatre NC 702 livrés entre mai 
et juillet 1947 : F-BBFN Skikda livré le 28 mai, F-BDLF Jean Da-
gnaux et F-BDLG Maryse Hilz, livrés le 19 mai et F-BDLP Marin 
La Meslée livré le 18 juillet. Elle exploite deux lignes régulières : 
Alger-Sétif-Constantine et Alger-Biskra.
Le F-BDLG est accidenté le 8 janvier 1948 près de Palestro, piloté 
par Maurice Pehu, suite à une défaillance moteur et à l’impossibilité 
de mettre l’hélice en drapeau (neuf morts)

Fin 1948, les NC 702 sont reversés à l’armée de l’Air et remplacés par les DC 3 F-BEFA Ville de 
Bône en juin 1948, F-BEFB Ville de Constantine en janvier 1949, le F-BESS Ville de Djidjelli 
en avril 1949, puis le F-BEFT.
La CATA et ses quatre DC 3 seront absorbés par Aigle Azur en janvier 1950.

Le général Joseph Vuillemin

Le DC 3 F-BEFB à Constantine-Oued Hamimine
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▲ ▼ Juin 1949, meeting à Oued-Hamimine organisé par l’Aéro-club de Constantine, avec la participation 
de deux DC 3 de la CATA
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