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Carte Michelin 1960



Georges Estienne, la CGT et la SATT
« Mon ami, le pilote Estienne... »
Georges Estienne, né en 1896, est le fils du général Jean-Baptiste Estienne, créateur des chars 
d’assauts et de l’Aviation militaire. Engagé en septembre 1914, à 18 ans, il passe dans l’aviation 
en 1915. Pilote aux escadrilles N12 puis N49, spécialisé dans la reconnaissance, il prend des 
clichés loin à l’intérieur des lignes allemandes, allant jusqu’à photographier les usines Zeppelin 
à Friedieschafen. Son ami Joseph Kessel, qui avait été son condisciple au lycée de Nice, com-
mencera son roman Nuits de Sibérie par la phrase : « Mon ami, le pilote Estienne... ».
Après être passé aux essais en vol à Villacoublay, Georges Estienne découvre le Sahara à la 
suite de son père qui s’intéresse aux véhicules à chenilles d’André Citroën conçus par l’ingé-
nieur Kégresse. Il participe, du 17 décembre 1922 au 7 janvier 1923, avec son frère René, à la 
première double traversée du Sahara par la mission Citroën de Georges-Marie Haardt et Louis 
Audoin-Dubreuil.
La mission Citroën a emprunté les pistes chamelières sur un sol difficile par les massifs monta-
gneux de Touggourt à Tombouctou. Georges Estienne, qui croit aux possibilités de la voiture à 
roues, envisage déjà de créer une route dans le Tanezrouft, encore en blanc sur les cartes et qui 
n’a été traversé qu’une fois, par le lieutenant Cordier en 1913 au prix de difficultés considérables. 
L’enjeu est énorme : 1 400 km, dont 1 000 km sans eau. 
La mission Alger-Niger
Suite au succès de la mission Citroën, Gaston Gradis, industriel qui, entre autres activités construit 
les avions Nieuport, fonde en 1923 la Compagnie générale transsaharienne (CGT), société de 
transports routiers dont le général Estienne est président. Le but de la CGT est de reconnaître et 
d’équiper une route transsaharienne devant convenir à l’établissement d’une voie ferrée et d’une 
ligne aérienne. La CGT met sur pied la mission Algerie-Niger, à travers le Tanezrouft, dirigée 
par Georges Estienne, qui part de Figuig le 9 novembre 1923 avec quatre autos-chenilles Citroën 
et un avion Nieuport à ailes repliables en remorque ainsi que nous l’avons vu précédemment. 
L’obstacle saharien disparaît et le Tanezrouft, naguère redouté, se révèle particulièrement favo-
rable au roulage des automobiles et à l’atterrissage des avions. Cet itinéraire sera emprunté les 
années suivantes par les différentes missions qui franchiront le Sahara tant par air que par terre 
(voyage du maréchal Franchet d’Esperey, raid Deligette, Croisière noire, mission De Goys...).
Bidon V et l’aménagement de la piste
En février 1926, les frères Estienne balisent la piste du Tanezrouft. Bidon V, à mi-distance de 
Ouallen et Tessalit, est le relais le plus important de la piste Reggan-Gao, à 520 km de Reggan. Il 
devient célèbre avec son hôtel improvisé dans deux carrosseries de voitures-couchettes. Reggan 
est également aménagé sur la ligne d’autocars équipée de voitures-couchettes Renault 20 cv à 
six roues. La CGT construit, au milieu du Sahara, à Reggan, puis à Gao, des centres importants 
avec hôtels, garages, ateliers, stations radio, dépôts d’essence et de matériel... Les travaux de 
balisage aérien des 1 300 kilomètres qui séparent Reggan de Gao, décidés par le ministère de 
l’Air, seront terminés en mai 1932 sous la conduite du colonel Vuillemin et de Georges Estienne.
En 1927, la CGT organise, sur le parcours Colomb Béchar-Reggan-Gao, le premier service régulier 
transsaharien par automobile et elle est chargée, l’année suivante, du transport des missions de 
l’Organisme d’études du chemin de fer transsaharien, projet qui n’aboutira jamais. Malheureu-
sement, René Estienne et assassiné le 18 mai 1927 dans la région de Tindouf. 
En 1929, la CGT entre dans un groupe important de Société de transports contrôlés par la Société 
anonyme de transports industriel et commerciaux dirigé par Maurice Bonhomme. C’est à cette 
époque, après son voyage d’inspection en Afrique Occidentale, qu’André Maginot, ministre des 
Colonies, accompagné du ministre Messimy et du maréchal Franchet d’Esperey, emprunte le 
service transsaharien de la Compagnie pour rentrer en Algérie.
En 1933, Georges Estienne, qui ne s’entend pas avec Maurice Bonhomme, démissionne de la 
CGT pour créer la Société africaine des transports tropicaux (SATT).



La SATT
Georges Estienne crée la Société algérienne des transports tropicaux (SATT) avec ses amis 
pilotes : le commandant Raymond Bailly (pilote de la Première Guerre) et Jacques Roques et 
Pierrre Escoffier, ingénieur aéronautique. La SATT exploite la ligne du Hoggar par Tamanrasset, 
prolongée vers Zinder et Kano, et atteint 6 000 kilomètres. C’est la ligne automobile la plus 
longue du monde.
La SATT effectue des transports par avion à la demande à travers le Sahara, en utilisant des 
Farman 190, 291 et 390. Une ligne aérienne double le service automobile de novembre 1938 à 
mai 1939 sur la trajet Alger-El Goléa-In Salah-Tamanrasset.
A la demande de l’Armée, la ligne aérienne postale Alger-Ouargla-Fort Flatters est ouverte le 
21 septembre 1939 afin de desservir les postes voisins de la frontière algéro-tunisienne. Cette 
ligne fonctionnera jusqu’en juin 1940. Elle est associée à l’effort de guerre fourni par la SATT 
dont le parc de 150 camions ou autocars mis au service de l’Armée pour le transport de troupes, 
d’armement et de ravitaillement vers la frontière tripolitaine. Après le Débarquement, ses moyens 
participent aux opérations sur la Tripolitaine. Mobilisé comme capitaine à son poste de directeur, 
Georges Estienne est cité, le 30 janvier 1943, par le général Delay, comme l’auxiliaire le plus 
précieux des troupes de l’Est-Saharien, après la prise de Ghat et l’occupation de Ghadamès.
L’Aéro-Africaine
En 1943, Georges Etienne crée la Compagnie Aéro-Africaine, filiale de la SATT, et s’intéresse 
au transport aérien à l’échelle du continent africain, avec des liaisons sur la métropole, pour 
mettre en valeur la remarquable infrastructure hôtelière du réseau intérieur saharien. En mai 
1945, l’Aéro-Africaine est autorisée au transport régulier d’Alger vers les oasis et le Hoggar avec 
quinze escales, puis obtient une extension de son autorisation vers Nice 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, un DH 84 Dragon, et deux NC 702. Les médiocres NC 702 
laissent la place, en 1947 à deux DC-3.
A la fin de l’année 1947, les DC-3 sont échangés contre neuf Lockheed L-18 Lodestar et C-60. 
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. 
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 Poulain est chef d’exploitation. 
Lucien Pidell, ingénieur aéronautique qui vient de l’AIA, est directeur technique. 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. Ce dernier atelier assure également l’entretien de la flotte 
routière qui prend de plus en plus d’importance avec la mise en valeur du Sahara.
En 1951, l’activité routière prend encore plus d’importance avec la reprise des lignes de cars 
de la CGT et de son trajet à travers le Tanezrouft, cher à Georges Estienne qui retrouve l’étape 
de Bidon V. 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 et ses lignes 
de l’Aéro-Africaine sont reprises par Air Algérie.
Pionnier du transport routier et aérien au Sahara, Georges Estienne a modifié la carte du conti-
nent africain. Avec compétence et acharnement, il a développé une infrastructure remarquable 
dans cette immense région. Le général Meynier, commandant les Territoires du Sud, lui remet 
la cravate de commandeur de la Légion d’Honneur en 1951. 
Comme l’a 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 ».
Georges Estienne décédera en 1969.





Le général Estienne, père des 
chars et promoteur de l’Aviation 
militaire

Georges Estienne en escadrille.
Il est à gauche, en tenue de 
chasseur alpin.



Le raid réalisé par Georges Estienne parti de Paris le 7 janvier 1927 avec une 6 cv Renault de 
série sans aménagement spécial. Il a relié Oran à Gao en quatre jours, record jamais égalé.



Ci-dessus : La construction 
du Phare Vuillemin à Bidon 
V, mis en service le 4 juillet 
1935.

Ci-contre : Le Phare Vuille-
min en 1957.

Ci-dessous : Françoise 
Fouques Duparc devant le 
fameux hôtel de Bidon V.



Ci-dessus : Un Farman 190 de 
la SATT.

Ci-contre et ci-dessous : De 1926 
à 1962, Georges Estienne est 
toujours resté fidèle à Renault.



Ci-dessus : Le réseau ambitieux de l’Aéro-Africaine.

Ci-dessous à gauche : L’hôtel d’El-Goléa de la SATT. 
A droite : Un des ses hôtels plus rustiques.



Ci-dessus : Le NC 702, médiocre 
avion de transport.

Ci-contre : Le DC-3, utilisé en 
1947.

Ci-dessous : Le Lockheed 18 qui 
donnera entière satisfaction.



Ci-dessus : Un Lockheed 18 et 
un car à moteur Renault 80 cv 
carrossé dans les ateliers de Fort-
de-l’Eau de la SATT.

Ci-contre : Equipage dans un 
Lockheed 18.`

Ci-dessous :  Arrivée de la famille 
Monnier à Timimoun avec un 
Lockheed 18 de l’Aéro-Africaine.
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