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Purge d’un forage avant I’exploitation



Gyrafrique, I’ Algérie et I’hélicoptere

Gyrafrique s’implante en Algérie début 1954 pour les missions de travaux agricoles et de sur-
veillance de lignes €lectriques. 11 lui est fait appel lors du séisme d’Orléansville en septembre
1954 et lors de I’attentat du 1 novembre 1954. L’hélicoptere confirme alors son utilité pour les
évacuations sanitaires.

Alaméme époque, les pétroliers sont confrontés a des problémes insurmontables de déplacement
du personnel et de transport de matériel. Une grande partie du territoire exploré ne pouvant €tre
parcourue qu’a dos de chameau, ils font appel, en 1956, a I’assistance héliportée de Gyrafrique,
unique exploitant d’hélicopteres en Algérie.

Les années suivantes voient la rapide montée en puissance de Gyrafrique qui augmente sans

cesse son parc d’hélicopteres en recrutant du personnel compétent. Le seul appareil disponible
est alors le Bell 47 G.

L’hélicoptere n’ayant pas encore €té utilisé de facon intensive dans les régions désertiques, les
équipages se heurtent ades difficultés telles que chaque mission devient une prouesse technique et
humaine. Toutes les immenses possibilités des hélicopteres restent a découvrir par taitonnements
et leurs limites aussi, sans aucune expérience préalable. Par les dizaines de millier d’heures de
vol accomplies, Gyrafrique forge un outil exceptionnel au service de 1’ Algérie et du Sahara au
prix, malheureusement, de la mort des pilotes Jourdan et Jean Pelletier.

Le premier travail de prospection et le plus harassant, la gravimétrie, consiste a atterrir tous les
500 metres pour déposer le gravimetre et son utilisateur, se reposer 500 metres plus loin pour
débarquer le porte-mire et a revenir en arriere récupérer la premiere personne, et ainsi de suite
sur des lignes rigoureusement droites, sans pouvoir éviter les zones les plus hostiles.

Des filtres a air protegent les moteurs de maniere efficace, mais les rotors sont mis hors d’usage
en quelques heures de vol. II en est de méme pour les pales anticouple. De plus, le sable se méle
a la graisse des paliers de I’arbre de transmission pour constituer une redoutable pate abrasive.
La protection des rotors est alors assurée en collant une bande adhésive sur les bords d’attaque
des pales. Les roulements sont protégés par un nettoyage de I’excédent de graisse.

Les déplacements sont rendus difficiles par 1’absence totale de points de repere et de moyens de
radio-navigation. Les lourds et encombrants postes de radio HF demandent le déroulement d’une
longue antenne pendante non compatible avec le vol a faible hauteur et, de plus, ils ne permettent
que des liaisons aléatoires. Les pilotes préferent souvent emporter a la place de 1I’essence en ré-
serve pour augmenter la faible autonomie des hélicopteres.

En 1958, apres le découpage administratif de 1’ Algérie en plusieurs départements, un hélicop-
tere de Gyrafrique est affecté a chaque préfecture pour les évacuations sanitaires, les transports
d’autorités et les liaisons diverses. Au service de la population, les hélicopteres de Gyrafrique
rendent alors des services inappréciables et sauvent des dizaines de vies humaines.

Gyrafrique exerce aussi sont activité au Maroc sous le nom d’ Agricolair, en France, en Afrique
de I’Ouest et jusqu’en Libye.

Gyrafrique, pionniere de I’exploitation des hélicopteres, la plus grande entreprise européenne et
africaine dans ce domaine et une des plus importante au monde, a été I’instrument indispensable
de la mise en valeur de 1’ Algérie.



Maurice Masson Regnault

A V Maurice Masson Regnault et le bronze
qui lui a été offert par la direction et le person-
nel d’Air Maroc (reproduction de la statue aux
aviateurs érigée au Mans)

| SIS SON RE GNADE: .
TORMAGE DECCA DIRECTION 110
TRERSONNE | DE LA COMPAGNIE

1 ,‘_-—“‘7 it 2 9,‘.}5 1

Maurice Masson Regnault, fondateur de Gyrafrique,
est parmi les batisseurs de 1’aviation commerciale en

Afrique du Nord.

Néle25 mai 1897 a Chalindrey (Haute-Marne), sortant
de Saint-Cyr en 1917, il est affecté comme pilote a la
SPA 21. Apres avoir participé a la bataille de Verdun,
il est gravement blessé en combat aérien le 9 aolit 1918
et deux fois cité.

Apres différentes activités dans la presse et 1’édition, il
fonde, avec Jean Lignel et Léon Adida, la compagnie
Air Algérie qu’il quitte en 1947 pour créer Air Maroc
qu’il dirige jusqu’en 1953.

Il crée ensuite Gyrafrance et Gyrafrique dont il est
président-directeur général et actionnaire majoritaire.
Son fils, Jacques, est commandant-pilote de I’ALAT
au GH 2 de Sétif.

Maurice Masson Regnault est I’auteur de : L’exploi-
tation de I’ hélicoptere en Afrique (Société industrielle
d’imprimerie - 1953).
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A La gravure du Lignel Mistral, offerte par Jean Lignel a Maurice Masson Regnault «En souvenir respec-
tueux des heures de jeunesse, hommage du constructeur a I’ami - 17 mai 1939»
V Maurice Masson Regnault pendant la Grande Guerre, puis colonel




1954-1962

Début 1954,1a compagnie Gyrafrance, présidée par Maurice Masson Regnault, prend la majorité
du capital de la Société algérienne de travaux aériens et crée Gyrafrique Nord, 12, Bd Baudin
a Alger (le siege déménagera ensuite rue Charras) avec, comme administrateurs : P. Faure, G.
Bonpart, Philippe d’Estailleur-Chanteraine et Freton.

Francis Audoli est directeur général pour 1’Algérie (adjoint : Kortchinsky). Gilbert Ponthier,
inspecteur du personnel navigant et Gilbert Pigout, directeur technique.

En mai 1954, Gyrafrique absorbe la Société algérienne de travaux aériens de Philippe D’Estail-
leur-Chanteraine et son Bell 47 D F-BEXZ.

Gyrafrique, qui partage un hangar a Maison-Blanche avec Aérotec, possede cinqg Bell 47 et un
Hiller 360 et effectue 651 heures de vol du 1" mai au 1°" septembre 1954 pour les traitements
agricoles par poudrage et pour la surveillance des ligne électriques.

Le Bell 47 F-BGXY, piloté par le chef-pilote André Voirin, participe aux opérations de sauve-
tage dans la région d’Orléansville apres le séisme de septembre 1954. André Voirin transporte,
le 3 novembre 1954, d’Arris a Batna, Janine Monnerot gravement blessée dans 1’attentat de
Tighanimine du 1 novembre 1954.

1 300 heures de vol ont été effectuées en 1954 en exploitant les Bell 47 F-BDRU, F-BDVH,
F-BDVL F-BGXY, F-BHDB et le Hiller 360 F-DAGM.

1955

Misenservicedes Bell47 F-BEXZ ,F-BGOF,F-BGOS ,F-BHGJ,F-OAPY,F-OAQO et F-OASO.
3 300 heures de vol sont effectuées.

1956

Mise en service des Bell 47 F-OAVF et F-BDRO. 5 000 heures de vol sont effectuées.

1957

André Jourdan obtient la Croix de la Valeur militaire avec palme pour avoir ramené, sans protec-

tion militaire, le corps du sergent Robert Pellier-Cuit, mort en Mistral de I’EC 1/8 sur le plateau
de Stah (Aures) le 18 juin 1957.

Le 4 octobre, Jourdan et son passager déceédent dans 1’accident d’un Bell 47 a Fort-Flatters.

Gyrafrique est appelé a collaborer avec I’Armée dans le Sud. Ainsi, le 9 novembre 1957, les
pilotes André Voirin et Massot vont, avec les Bell 47 F-BDVH et F-OAPY, a 75 km au nord de
Timimoun ot un détachement de la Légion Etrangere est tombé dans une embuscade. [l1s ramenent
sept survivants et les corps de douze Légionnaires décédés. Les jours suivants, ils transportent
du ravitaillement au détachement lancé a la poursuite des rebelles.

Nouveaux Bell 47 mis en service : F-GHVN, F-BHVX, F-BICB, F-BIFN, F-BILF, F-BILG,
F-OATO, F-BIPV, F-BIRX, F-BLHC, F-BLOG, F-BLOH, ainsi que 1’ Alouette F-OBGG. En
avril, achat du bimoteur Cessna UC 78 F-OAZS.

Parmi les pilotes : Claude Aubé, Camille Crévéro (Mimile), Duboux, Fétiveau, Massot, Maurice
Gazel, Leglas, Jean Lenormand, Claude Nozet, Jean Pelletier, Picard, Séné (pilote du Percival),
Siméon, Vollmer et Weiss. Chacun effectue jusqu’a 80 a 100 heures de vol mensuelles.

Parmi les mécaniciens : Alcaraz, Bellec, Biolley, Jean-Pierre Boespflug, Mahmoud Boudjemia,
Chupin, Georges (Jo) Clément, Jean Cordier, Bill Deshayes, Doucet, André Escales, Vincent
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klin 6V4 de 200 ch) et des Bell 47 G2 (moteur Lycoming VO-435 de 260 ch)

V¥V Mahmoud Boudjemia dans I’atelier de Maison Blanche
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Garcia, Didier Granier, Antoine Iranzo, Jégou, Lorant, Mondon, Marcel Tremblay et Vigel. Les
mécaniciens assurent la lourde tache de 1’entretien des hélicopteres, la plupart du temps dans
des conditions difficiles en détachement au Sahara en ayant a résoudre seuls les problemes qui
se posent.

Gyrafrique participe a la prospection pétroliere a I’Erg Chech (André Voirin, Massot, Claude
Aubé), au profit de la Compagnie générale de g€ophysique.

De plus, chaque préfecture utilise le services d’un Bell ou d’une Alouette pour les évacuations
sanitaires et les liaisons ou les transports d’autorités, ce qui représente sept ou huit hélicopteres
employés atemps complet,alongueur d’année,avec une garantie d’un nombre important d’heures
de vol.

A ces activités s’ajoute le traitement phytosanitaire des cultures, la lutte anti-acridienne et diffé-
rentes missions pour les Ponts et chaussées, pour le BRGM pour la carte géologique du Sahara
et larecherche miniere, pour le CEA pour larecherche d’uranium, pour la surveillance des lignes
électriques pour le Gouvernement général et pour des liaisons militaires.

Gyrafrique est également représentant de Sud Aviation pour les Alouette civiles dont le montage
se fait a Maison Blanche pour I’ Afrique du Nord.

Le Bristol Freighter F-OAUJ est mis en service en février 1956, piloté par Couzon, pour le
transport des hélicopteres et de leurs picces. Il assure également des transports pour la DTI a
Colomb-Béchar. Il est rejoint, en octobre 1957, par le F-OBGF qui vient d’ Air Viet-Nam.
Gyrafrance, avec sa filiale Gyrafrique en Algérie, Gyrafrique-Maroc et Tropicale-Gyrafrique a
Conakry est alors la plus importante entreprise européenne de d’hélicoptere et la cinquieme au
monde. En septembre 1957, Gyrafrique a déja effectué plus de 20 000 heures de vol en Algérie
depuis sa création.

Gyrafrique dispose dans le portd’ Alger, vers Saint-Eugene,d un espace de démonstration destiné
a prouver aux clients les capacités de transport et d’évolution de ses hélicopteres.

1958 - 1959
André Morel est embauché en novembre 1958, ainsi que Jean Le Normand.

Le 30 novembre 1959, Gyrafrique regoit a Issy-les-Moulineaux son 25*™ appareil et son premier
hélicoptere lourd, le Sikorsky S 58 OO-SHO de la SABENA qui devient F-OBON, destiné a
Hassi-Messaoud, piloté par Claude Aubé et Camille Cevrero.

A la fin de I’année, la compagnie a treize hélicopteres dont dix Bell 47, deux Alouette et un
Sikorsky S 58. Elle a vingt-trois pilotes et une centaine de techniciens. Sa base principale est a
Maison-Blanche avec un hangar de 2 800 m? et une base permanente a Hassi-Messaoud ol sont
détachés deux Bell et le S 58 pour le transport de personnel, les évacuations sanitaires et les re-
cherches gravimétriques pour le compte de la Compagnie générale de géophysique.
Gyrafrique travaille également avec le Commissariat a I’énergie atomique (CEA) en prospectant
I’est du Hoggar et avec le Bureau des recherches minieres d’ Algérie (BRGM).

Le travail agricole continue avec la protection des végétaux, le désherbage ou la lutte contre les
parasites et le traitement des vignes. Le traitement du coton est effectué dans la région de Bone.

En novembre et décembre 1959, André Voirin effectue 240 heures de vol en neuf semaines avec
le Bell 47 F-BEXZ en accompagnant la mission Berliet avec le mécanicien Roger Maquet.

100 000 atterrissages ont été effectués dans le Grand Erg Oriental durant 1’hiver 1959-1960.
Nouveaux Bell 47 : F-OBND et F-OAVU et Bell 47J F-BGKIJ et F-OBMZ.
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A Le F-OAUJ, un des deux Brlstol 170 F. relghter utlllses par Gyrafrlque vu a Oujda

V Bell 47 a Sétif en 1961




1960

Le 22 octobre 1960, le président Masson Regnaultremetles insignes d’officier de la Légion d’hon-
neur a Francis Audoli, directeur adjoint et a Jacques Ponthieu, directeur du personnel navigant.

L’avion Percival EP9 F-BIEG est acheté a Fenwick en 1960 et piloté par Séné, pour transporter
les pales d’hélicopteres. Il est détruit le 16 mars 1961 a Hamraia (pres de Barika) a la suite d’une

panne de moteur avec Roland Richer de Forges aux commandes lors d’un convoyage (voir :
Pilote a la SGAA, page 114).

Nouveaux Bell : FFBHMH, F-BHVM, F-OBOK, F-OBPP et F-OBRQ et F-BGKJ, ainsi que I’
Alouette F-BTET.

12 408 heures de vol sont effectuées en 1960.
1961

Le 14 janvier 1961, Jean Pelletier, pilote de Gyrafrique, décede apres avoir ét€ heurté au crane
par une pale d’un Bell 47 sur un point de tir sismique a proximité de Bir-Rhoraffa, dans le Grand
Erg Oriental.

La Compagnie, avec une flotte de trente Bell 47, cinq Alouette et un Sikorsky S 58 est la plus
importante d’Eurafrique et la cinquieme au monde des sociétés de travail aérien par hélicopteres,
avec un chiffre d’affaire qui atteindra 960 millions (NF) en 1962.

Puis c’est la fin du travail au service de 1’ Algérie et le rassemblement de tout le matériel sur I’aé-
rodrome de Montpellier-Méditerranée (ancien Montpellier-Fréjorgues). L’ activité se poursuivra
en métropole sous le nom de Gyrafrance.

V Sur I’aérodrome de Montpellier-Fréjorques, apres la disparition de Gyrafrique. Les Bell 47 ont été achetés
a ’ALAT




A Bell 47 J a Tihigaline. Le Bell 47 J est un dérivé du Bell 47 G, équipé d’un moteur Lycoming VO-540-B1B3
de 260 ch

V Présentation publique du Sikorsky S 58 F-OBON a La Pointe Pescade




Orléansville - Septembre 1954

Un violent séisme frappe la région d’Orléansville dans la nuit du 8 au 9 septembre 1954. 1 500
personnes périssent et plus de 1200 blessés sont retrouvées sous les ruines de leurs maisons. 60 000
sans-abris vivent dans des campements de fortune. Un pont aérien est établi entre Orléansville
et Alger, vers I’hOpital Mustapha.

Pour la premiere fois, des hélicopteres sont mis en ceuvre et permettent d’atteindre Béni-Rached,
I’épicentre, ou 307 personnes ont trouvé la mort.

Apres les premiers secours, André Voirin répand un produit sanitaire pour éviter les épidémies
(photos en bas a droite).
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Arris - Novembre 1954

Le 1 novembre 1954, I’autocar qui assure la liaison Biskra-Arris-Batna arrive aux gorges de
Thigamene, dans la région de M’Chouneche (Aures). A bord, se trouvent Hadj Saddok, le caid
de M’Chouneche, et un couple de tout jeunes mariés métropolitains : Guy et Jeanine Monnerot.
I1a23 ans,elleen a21.1ls rejoignent I’école primaire de Tiffenel (Batna) ou ils ont ét€ nommés.

Il est 10 heures, un barrage est installé a la hauteur de la borne qui indique :
N 31 - Arris : 18 km. Batna : 79 km

Des hommes armés du FLN ordonnent aux passagers de descendre.

— Je suis capitaine de I’armée francaise, leur dit Hadj Saddok.

— Nous sommes instituteurs, disent les Monnerot.

Ce sont les raisons pour lesquelles ils vont mourir.

Une premiere rafale tue Hadj Saddok. Une seconde rafale frappe a mort Guy Monnerot. Janine
est touchée a la cuisse, elle sera secourue vers midi et transportée a Arris, avant d’étre évacuée a
Batna dans un Bell pilot¢ par André Voirin.
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Missions de prospection géologique

Au cours de I’hiver 1956-57, Gyrafrique exécute un certain nombre de missions dans des régions
désertiques au relief particulierement accidenté et dont I’exploration par un autre moyen que
I’hélicoptere aurait exigé des années pour obtenir des résultats comparables a ceux sont enregis-
trés en quelques mois.

Ces mission ont permis d’apprécier :

— Les difficultés surmontées,

— L’excellence du matériel utilisé,

— La souplesse d’emploi des machines,

— La virtuosité de ceux qui les pilotent.

La premicre mission est une mission de prospection géologique exécutée au profit du Bureau de
recherches minieres de 1’ Algérie (BRMA).

Le point de vue de I’utilisateur :

Par G. de Beauregard, directeur général du BRMA.

Dans1’optique du BRMA qui est celle de 1a prospection de gisements métalliques non radioactifs
dans un territoire n’ayant fait I’objet, jusqu’a ce jour, d’aucune recherche miniere, I’hélicoptere
s’est révélé un instrument particulierement bien adapté aux conditions de la premiere phase du
travail.

Cette premiere phase, en effet, ou phase d’exploration extensive, a pour but de sélectionner, a
I’intérieur d’un territoire immense, les zones favorables et les premiers indices qui devront faire
I’objet d’une étude plus approfondie. L’hélicoptere permet d’effectuer ce balayage systématique
alavitesse de 100 kilometres-carrés a 1’heure de vol, pour un prix de revient au km? comparable
a celui d’une mission a terre. Volant a faible altitude et a vitesse modérée, le géologue déchiffre
les structures et note ses observations au fur et a mesure. Méme dans les régions montagneuses
inaccessibles a une expédition terrestre, I’appareil se pose aisément a peu pres partout et permet
les prélevements de nombreux échantillons.

J’ajouterai, pour terminer, qu’aussi bien sur le plan technique que sur le plan des relations hu-
maines, le BRMA n’aeu qu’a se louer des services de la Compagnie Gyrafrique.

Personnel Gyrafrique ayant participé a la premiere missions du 14 novembre 1956 au 14 dé-
cembre 1956 :

Pilotes: Voirin, Duhoux. Mécaniciens : Maquet, Gomez. Aide-mécanicien chauffeur : Iranzo.
Deuxieme mission, du 7 janvier 1957 au 10 mars 1957 :

Pilotes : Voirin, Gazel. Mécaniciens : Garcia, Gomez. Aide-mécanicien chauffeur : Iranzo.
But de la mission :

Prospection géologique et cartographie du massif du Hoggar

Emplacement géographique des camps successifs :

A partir du 14 novembre 1956 : Tamanrasset, altitude 1 500 metres, et Tanaout, 90 km au sud-
ouest de Tamanrasset, altitude 1 200 metres.

Du 7 janvier 1957 au 10 mars 1957 : Tamanrasset, Ifrak, altitude 1 300 metres, a 120 km au nord
de Tamanrasset et Oul, altitude 2 000 metres, au nord-est de Tamanrasset.
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A Le Hoggar
V Equipement cinématographique pour le film Sahara
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Equipement des hélicopteres :

Autonomie de 3 h 30 a4 h 30. Un poste HF - vivres de secours - 10 litres d’eau - couvertures.
Chaque vol avec un ingénieur géologue.

Exécution de la mission :

Etude de prospection et cartographie sur le périmeétre suivant couvert par les cartes topographiques
au 1/200 000°™ : Fort Laperrine-Assekrem-Tazerouk-Azou’n’Fad.

Chaque feuille au 1/200 000°™ comprend 18 feuilles au 1/50 000™. Nous en avons prospecté et
cartographié 69, ce qui représente une superficie totale de 1’ordre de 42 000 km?.

Chaque feuille a été étudiée d’un camp central Tamanrasset-Tanaout-Ifrak-Oul.
Le centre de lafeuille la plus éloignée pour une courte étude était distant du camp de 70 kmenviron.
Conditions météorologiques rencontrées au cours de la mission :

Au cours dumois de décembre 1956 etde février 1957,des vents de 80 km/h au sol ont été enregis-
trés, notamment au camp de Ifrak pour une période de deux semaines, de mé€me des températures
de - 10°C a - 25°C ont été observées entre 2 000 et 3 000 metres d’altitude.

Difficultés de mise en place du camp :

De nombreuses difficultés ont été surmontées pour les mises en place du camp, spécialement
pour le camp de Oul ou il a été nécessaire, au cours de I’acheminement des véhicules, de quitter
la piste de Tazerouk (1 800 m) et de créer une piste de 25 km sur un ancien lit sablonneux d’une
riviere, ceci afin de rejoindre le point fixe al’avance sur carte pour I’établissement de notre camp.
Nous avons dii abandonner a mi-chemin un camion Renault diesel 7 tonnes transportant plusieurs
milliers de litres d’essence pour les hélicopteres et effectuer un transbordement sur des véhicules
plus 1égers (Dodge Power appartenant au BRMA). Durant vingt-quatre heures, les gens de la
mission ont travaillé a la création de la piste sur du massif granitique (réduction de gros rocs,
fabrication d’une rampe, passage forcé dans une gorge, marquage du parcours, etc.).

Résultats (Mission BRMA) :

a) Environ 1000 atterrissages et décollages en zone désertique, tres accidentée et altitude élevée.
IT a été effectué des dizaines d’atterrissages sur tous les sommets du Hoggar (2000 m a 3 000 m),
ce qui a pu permettre aux ingénieurs géologues du BRMA d’accomplir des centaines de préle-
vements rocheux pour études en laboratoire.

b) Au cours de la mission au camp de Oul, avec une équipe de cinéastes qui était venue nous
rejoindre, nous avons, pendant cinq jours, collaboré aux prises de vues d’un film réalise en ci-
némascope couleurs, le titre en est Sahara, la réalisation est financée par le Bureau Industriel
Africain et un producteur privé.

Conclusion :

Grace a I’hélicoptere, ces missions ont €té réalisées en un minimum de temps, avec prospection
d’endroits qui ne pouvaient pas tre atteints autrement.

Les résultats précis de ces vols permettront aux missions terrestres de 1’avenir de travailler avec
un maximum de renseignements sur des endroits déterminés.
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Un point blanc : Le Bell d’André Voirin au sommet de la montagne de Oul, prés de Tamanrasset




A V Arrivée et montage des Bell 47 sur I’aérodrome de Tamanrasset par le mécanicien Alcaraz




A De nombreux atterrissages ont eu lieu dans cette zone a 60 kilometres au sud-ouest de Tamanrasset

VW Prospection géologique du Hoggar




Mission de recherche de radioactivité

Mission de recherche de radioactivité exécutée eu profit du Commissariat a 1I’énergie atomique
(CEA) du 12 octobre au 11 novembre 1956.

Personnel Gyrafrique :
Pilotes : Voirin, Duhoux. Mécaniciens : Maquet et Gomez. Aide-mécanicien chauffeur : Iranzo.
Matériel volant :

Deux hélicopteres Bell 47 G 1 et G2 (200 ch - 260 ch) équipés pour les vols sahariens (poste HF
et équipement de secours pour zone désertique). Mise en place Alger-Tamanrasset par avion
Bristol de Gyrafrique.

Matériel roulant :

Un camion Renault Diesel 7 tonnes pour le transport des rechanges hélicoptere, du carburant et
des ingrédients. Mise en place par ses propres moyens, parcours Alger-Tamanrasset.

Matériel de rechange :

Environ 800 kg de rechanges et d’outillage pour I’entretien des deux hélicopteres pendant
600 heures de vol.

Matériel radio :

Deux postes Bendix émetteurs-récepteurs de 40 watts.

But de la mission :

Essai par le CEA du scintillometre monté sur hélicoptere pour la recherche de radioactivité.
Comparaison avec I’avion ou les moyens terrestres.

Emplacement géographique du camp CEA :

Camp d’El-Bema situé a 160 km au nord-ouest de Tamanrasset, altitude 700 metres environ.
Tenue du matériel volant :

Les deux hélicopteres se sont tres bien comportés malgré les conditions climatiques du moment

N

(température de 20° a 30°, vent de 0 a 50 km/heure avec sable dans I’atmosphere).

Exécution de la mission :

Chaque hélicoptere était équipé d’un scintillometre type avion,d un magnétophone,d’un scintil-
lometre portatif, d’un poste HF, de vivres de secours et de 10 litres d’eau. Autonomie maximum
de I’appareil soit 3 h 30. A chaque vol, il y avait un passager, une fois, lors d’un essai, nous avons
emporté une caméra supplémentaire et un enregistreur de la radioactivité sur bande de papier.

Les vols ont eu lieu sur de tres grandes étendues de sable ou sur des massifs granitiques tres
secoués et a forte dénivellation. Pour obtenir une efficacité maximum du scintillométre, 1l était
nécessaire de voler le plus bas possible, soit de | metre a 10 metres, la vitesse était de 40 km/h
a 80 km/h. En massif montagneux, il était tres délicat de suivre la configuration du sol tout en
absorbant les courants d’air rabattants.

Environ 8 000 km? ont été prospectés pour la recherche de radioactivité.

Conclusion : L’hélicoptere a prouvé sa supériorité par sa facilité de voler a des vitesses tres lentes
et a des hauteurs tres basses. II a permis la prospection dans tous les terrains quelle qu’en soit
la morphologie, en faisant réaliser un gain de temps considérable pour les recherches du CEA.
L’expérience Gyrafrique de plusieurs missions au Sahara a permis aux deux hélicopteres d’étre

constamment en état de disponibilité.
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Prospection pour le CEA, recherche de radioactivité. Dans le Bell 47 : Scintillomeétre Mk IV, magnétophone
et scintillometre portatif
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A Recherche de radioactivité : Retour de deux Bell 47 au camp d’El-Belma, 160 kilometres au nord-ouest de

Tamanrasset

V Recherche de radioactivité a Foum-Haroun




A Recherche de radioactivité a Oued-Afara

V Le premier camp du CEA
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Mission dans le Grand Erg Oriental

Par P. Jacquemont, ingénieur chargé des missions au BRP

. Dans le cadre des recherches de pétrole dans les régions difficile-
ment accessibles, la prospection géologique et géophysique,ainsi
que certaines opérations géographiques, peuvent €tre ais€ément
effectuées a 1’aide des hélicopteres.

Ainsi, le Bureau de recherches de pétrole (BRP) a effectué, au
début de 1957, un certain nombre de vols au-dessus du Grand
Erg Oriental et la Compagnie générale de géophysique profita
de la présence de ces appareils dans la région pour effectuer des
liaisons de bases de la campagne gravimétrique en cours dans
I’erg Issaouane.

L’existence de photographies aériennes utilisées séparément ou sous forme de mosaiques sup-
prime les problémes de repérage, tout en facilitant celui de la reconnaissance proprement dite.

Les rendements ont ét€ excellents grace a la souplesse avec laquelle ces appareils se prétent a ce
genre de travail et surtout, en regard de la lenteur dont aurait fait preuve le méme travail exécuté
avec des moyens conventionnels, méme fortement renforcés, et en supposant la chose possible.

Toujours al’échelon reconnaissance, il est évident que 1’hélicoptere est particulierement indiqué
pour d’autres travaux comme les nivellements barométriques, les relevements astronomiques, etc.

Quant aux régions africaines dites accessibles, c’est a dire autres que les zones sablonneuses,
mais dont on connait les difficultés et les lenteurs de déplacement, I’hélicoptere est certainement
appelé a y rendre d’indéniables services.

Il y a cependant des ombres a ce tableau réjouissant :

C’est,d’une part,]’importance du matériel d’accompagnement et de soutien, et en particulier des
carburants nécessaires, et d’autre part, le colit élevé de 1’utilisation de ces appareils.

Missions exécutées du 2 février au 8 mars 1957
Personnel Gyrafrique :

Pilotes : Biolley, Castaing.

Mécaniciens : Tremblay, Deshayes.

Aide-mécaniciens : Mahmoud Boudjemia, Escales.
Deux hélicopteres Bell : 47 G2 et 47 G.

Mise en place a Fort-Flatters par le Bristol de Gyrafrique.
Bureau de recherches de pétrole :

Du 2 au 26-février1957, 104 heures 45 de vol.

Les missions effectuées pour le BRP avaient pour but de rechercher des indices éventuels de
pétrole dans la région pratiquement inaccessible du Grand Erg Oriental.

La recherche s’est faite sur une profondeur de 100 a 120 km au nord de la piste de Fort-Flatters
a Fort-Saint, puis a I’ouest de la piste de Fort-Saint a un camp situe au nord de Bordj-Le Boeuf.
Compagnie générale de géophysique : Du 5 au 8 mars 1957, 34 heures 40 de vol

Les travaux demandés, tout a fait occasionnellement parla Compagnie Générale de Géophysique,
ont consisté en des relevés gravimétriques sur I’erg Issaoune entre Fort-Flatters et Ohanet.
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Campagne gravimétrique et recherche du pétrole dans le Grand Erg Oriental pour le compte du BRP et de la
CGG et recherche et exploitation pétroliére

25



-y
— —
- - o e
-
s
- .-:7
. i o
- &
o
- ™
- B
- .
- e 2
- .
- -
»
v, ‘
o,

- -
-

- e

v . -
l- ‘j.‘t“ ‘-*]

» 4 ‘I“ h- e

-
. L‘-’ , R
A Bell 47 sur le Grand Erg Oriental

V Le Grand Erg Oriental dans la région de Og-Hroud, avec des hautes dunes pyramidales typiques




A Pour la premiere fois, le bordj Si-Fatima, situé au coeur du Grand Erg Oriental, est atteint par hélicoptere
V Au cours de la mission dans le Grand Erg Oriental, André Morel se pose prés du monument au lieutenant
de Chatenay disparu le 15 septembre 1916, avec le lieutenant-colonel Le Boeuf, au cours d’'une mission de
bombardement de Nalout (frontiere tripolitaine), aprés avoir décollé de Foum-Tatahouine (Tunisie). Le Far-
man est retrouvé le 10 janvier 1917 dans la région de Zemla-Oum-Soumaa (Grand Erg Oriental). Le 5 janvier
1918, les restes du lieutenant-colonel Le Boeuf sont retrouvés a une vingtaine de kilométres de I’épave. Le 17
février 1919, cing kilometres plus loin, est retrouvée la dépouille du lieutenant de Chatenay. A la suite de ce
drame, Bir-Kecira (en Tunisie) s’appellera Bordj-Le Boeuf
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Missions Berliet-Ténéré

Le 8 novembre 1959,a Ouargla,al’initiative de Paul
Berliet, président des automobiles Berliet,un convoi
de véhicules tout-terrain s’ébranle.

Mission : Rejoindre N’Guigmi, situé a la pointe
nord du lac Tchad, en partant de Djanet, situé a la
pointe sud-est du Sahara algérien, afin de préparer
une exploitation commerciale éventuelle en reliant
le Tchad et le Soudan.

LaMission comprend 65 hommes : - L.’équipe Berliet
(dont Paul Berliet) - L’ équipe scientifique - L’équipe
Gyrafrique avec son hélicoptere Bell 47 - L’équipe
Escadrille Mercure avec son avion Cessna Bobcat
(Pilote : Léonard, mécanicien : Vanuxem) - L.’équipe
presse - L’équipe Compagnie lyonnaise du cinéma
- L’équipe du froid Isofrigo.

Le parcdes véhicules comporte neuf camions Berliet
Gazelle a moteur Magic et cinq Land Rover.

Le parcours de chaque étape fait1’objet d’une recon-
naissance aérienne par hélicoptere.

Les 1000 km séparant Ouargla de Djanet sont effec-
tués sans difficultés, mais il n’en est pas de méme de
Djanet a Fort-Lamy situé¢ 2 000 km plus loin.
Apres avoir traversé I’erg d’ Admer, In-Afaleleh, le
petit massif montagneux de 1’ Adrar-Bous, la mis-
sion arrive en vue du légendaire Arbre du Ténéré le
26 novembre 1959.

Poursuivant en avant,elle atteint Agades, dépasse le
massif de Termit,le fameux erg du Ténéré est vaincu.
C’est la fin du Sahara et le début de I’ Afrique noire.
Le 9 décembre, le lac Tchad est atteint a N’Guigmi
puis, le 12 décembre 1959, Fort-Lamy.

La route est maintenant connue, mais elle est mal-

hEFIIE‘ heureusement impraticable pour les véhicules tradi-
tionnels entre I’ Arbre du Ténéré et Termit.

Le voyage retour s’effectuera en cherchant une voie de moindre difficulté pour atteindre Bilma,
situé a 1 000 km, en passant par Koussa-Anna, Ehi-Mounto et Zoo-Baba.

La mission est de retour le 7 janvier 1960, apres avoir parcouru 10 000 km en 50 jours.
Laconclusion de lamission par Henri Hugot, chercheur au CNRS : Pendant la Mission, les excel-
lentes conditions matérielles du voyage, la jeunesse et I’ enthousiasme de I’équipe, la tres bonne
atmosphere du groupe, contribuerent a maintenir un état de santé tres satisfaisant et laisserent
au médecin le temps de s’adonner, avec passion, a la collecte des pointes de fleches et autres
vestiges de I’industrie du Néolithique.

Une deuxiéme mission aura lieu, avec autant de succes, du 23 octobre 1960 au 9 décembre 1960.
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Le parcours de la premiéere Mission Berliet-Ténéré, du 8 novembre 1959 au 7 janvier 1960
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La Mission Berliet-Ténéré au complet (Archives Fondation Berliet)
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A [e Cessna UC-78 Bobcat F-BHDP de I’Escadrille Mercure, avec ’insigne de la Mission (Archives Fondation

Berliet)

V¥ A Ouargla, avec le camion Berliet 100 Tonnes




A Le Bell 47 dans I’erg (Archives Fondation Berliet)

V Capture d’une gazelle (Archives Fondation Berliet)




A Avitaillement (Archives Fondation Berliet)

V Le commandant Armand, topographe militaire

;.-.-:- e =y AR A



André Voirin

André Voirin est né a Monthermé, dans les Ardennes, le 31 mars 1922, il vit ensuite a Haulmé
(Ardennes).

Le 20 février 1941,1l s’évade de France avec deux camarades Ardennais : André Poirier et Pierre
Tummers. Ils quitte Charleville pour rejoindre la Roche-sur-Yon, puis Brest et Morlaix. Pour
traverser la Manche, les trois hommes décident d’emprunter une vedette réquisitionnée par la
Marine allemande qui se trouve a quai dans le petit port de Primel-Plougastel,dans le Finistere. Ils
réussissent a monter a bord, de nuit, malgré la garde de deux sentinelles. Ils larguent les amarres
et déplacent le bateau a la rame. Apres quelques centaines de metres épuisantes, ils essayent de
démarrer le moteur, sans succes. Alors qu’ils rentrent a la rame, ils trouvent un bateau de péche
€quipé d’une voile et d’un moteur et décident de s’en emparer. Aux trois-quarts de la traversée,
le moteur s’arréte, noy€ par les paquets de mer. Ballottés par des vagues pendant toute une nuit,
ils terminent leur navigation a la voile jusqu’a Plymouth ot une chaloupe du cuirassé HMS Hood
les prend en remorque et les conduit a I’ Amirauté.

A Londres, les trois hommes s’engagent dans les Forces aériennes francaises libres. André Voirin
sera breveté pilote de chasse en septembre 1944. Ses deux compagnons seront tué€s en service
aérien.

Apres un stage chez Westland comme pilote d’hélicoptere, il est affecté a Hanoi, en Indochine.
Il évacue plus de 650 blessés au Tonkin, en 360 missions.

Démobilisé€ en 1954, il devient pilote professionnel d’hélicoptere, d’abord a Air Outre Mer, en
Indochine a Hanof, puis chez Gyrafrique en Algérie ou il débute en effectuant la surveillance
aérienne des lignes a haute tension entre la Tunisie et le Maroc, il s’ agit du premier emploi d’hé-
licopteres civils en Algérie.

Il prend part aux opérations de secours apres le tremblement de terre du 9 septembre 1954 dans
larégion d’Orléansville, en évacuant de nombreux blessés.

Puis, le 3 novembre 1954, il transporte, d’ Arris a Batna, Janine Monnerot gravement blessée
dans I’attentat de Tighanimine du 1°" novembre.

En Algérie, il participera a toutes les activités de Gyrafrique, il effectue de nombreuses €vacua-
tions sanitaires et découvre toutes les utilisations possibles de I’hélicoptere. Il volera ensuite en
Guinée, au Cameroun, au Tchad et au Niger.

Il fut chef-pilote responsable de personnel navigant et de services techniques, membre du jury
des examens du ministere des Transports et examinateur en vol pour les licences de pilote pro-
fessionnel d’hélicoptere. Il aura piloté plus d’une trentaine de types différents d hélicopteres.

Apres un troisieme accident de vol, il doit cesser ses activités de pilote en 1965. Il compte alors
8 350 heures de vol, dont 7 000 en hélicoptere, et il a évacué plus de 1 000 blessés en Indochine,
en Algérie et en Afrique Noire.

Officier de la Légion d’Honneur, il est titulaire de la médaille de 1a Résistance et de la Croix de
Guerre, 1l a été fait chevalier du Mérite Saharien et il a regu la médaille des FAFL et la médaille
de I’ Aéronautique.

André Voirin est décédé a Haulmé le 9 septembre 2010.
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André Voirin
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L’accident d’ André Voirin
Extrait de : Le versant du soleil de Roger Frison-Roche (Flammarion) :

En novembre 1960, le trajet de retour de Fort-Lamy a Djanet fur malheureusement marqué par
un accident grave. Nous faisons étape a Sherda, en lisiere du Tibesti, Voirin avait posé son hé-
licoptere dans la cour intérieure du bordj. Il devait redécoller avec le cinéaste Montangerand,
mais il jugea plus sage de faire un saut de puce a vide par dessus les hauts murs du fortin et
il conseilla a Montangerand de I’attendre dehors. Voirin franchit ’obstacle et s’appréta a se
poser sur un vaste terrain nu qui entourait le bordj, un reg couvert d’une fine pellicule de sable
doré. Les patins de son hélicoptere touchaient a peine le sol qu’un nuage opaque de poussiére
blanche s’éleva, aveuglant le pilote. Une pale du rotor accrocha la terre, I’appareil rebondit et
se disloqua. On retira des débris Voirin tres choqué. Montangerand, qui attendait, échappa de
peu a la mort, un débris de pale s’incrusta comme un projectile dans le Rolleiflex qu’il portait
suspendu a son cou.

Alerté par radio, un Broussard de Faya-Largeau vint chercher le blessé. Le médecin décela un
traumatisme crdnien. De Faya-Largeau, Voirin fut transporté par le service régulier jusqu’a
I’hopital de Fort-Lamy. Un excellent compagnon nous quittait, ami de bétes comme en témoigne
la petite histoire suivante :

Un jour, sur la piste de Koro-Toro a Fort-Lamy, au sud de Djourah, André Voirin avait acheté
a un chasseur nomade un jeune addax ligoté sur un chameau de bdt que I’homme se proposait
d’aller vendre enville. On marchanda, le nomade se fit payer un bon prix. Voirin accepta. Qu’al-
lions-nous faire de cette antilope ?

— Viens avec moi, tu vas m’aider, me dit alors Voirin, je vais tacher de retrouver les traces d’ o
venait la caravane, on reldchera I’addax dans la région ou elle est née.

On suivit les traces pendant une cinquantaine de kilomeétres puis on sortit de la bulle de I’hélico
le petit addax, on le débarrassa de ses entraves et on le déposa doucement sur le reg. La jeune
béte s’ébroua, leva le nez, flaira ’air du désert, examina d’out venait le vent, tous signes qui lui
étaient perceptibles, puis brusquement, rassemblant ses forces, elle partit au petit galop vers un
point du désert connu d’elle seule.

Au cours de la mission Berliet-Ténéré, André Voirin, curieux de tout, collabore avec les scien-
tifiques qui donnent son nom a un site, comme le dit encore Roger Frison-Roche dans : A la
recherche du temps passé (Arthaud) :

André Voirin a I’oeil percant, j’en ai fait souvent I’ expérience, ce jour la il s’écrie :
— Des tombeaux !

Le site Voirin est composé d’un trés grand cercle de pres de cent meétres de diamétre, formé d’une
muraille épaisse de plus de 60 centimétres ensablée, faite de pierres carrées bien ajustées sans
ciment. Au centre de cette enceinte, d’autres alignements de pierres forment des cercles ou des
rectangles, on dirait ceux d’une ville disparue. Un peu partout des débris de poteries.

Plus loin, une nouvelle enceinte en demi-cercle s’appuie sur une falaise.lly a des tombeaux qui
se dressent par dizaines, formés de quatre dalles en caisson ou signalées par des pierres levées
qui ne sont pas islamistes.

Nos savants réfléchissent, discutent et il prononcent le mot magique : Les Guaramantes !

Les Guaramantes ont constitué le peuple le plus actif du Sahara, il y a de cela environ quatre mille
ans jusqu’al’eére chrétienne. Peuple le plus nombreux du Sahara antique, les Guaramantes n’ont
laissé derriere eux que le mystere, ils ont disparu sans explication et se sont mélés au sable.
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André Voirin et I’antilope addax
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André Morel

Né le 7 mars 1921 a Bagneres-de-Luchon, André Morel est incorporé en 1941 dans les Chantiers
de jeunesse de la Montagne Noire, il aura 1’occasion de pratiquer le vol a voile a Labruguiere
(Tarn) avant de rejoindre le Maquis de la Montagne Noire puis d’intégrer la 1¥* Armée. La fin du
conflit le trouve sous-officier, titulaire de la Croix de Guerre.

Affecté comme lieutenant de I’ Aviation légere d’observation d’ Artillerie (ALOA) a Mayence-
Finthen, il obtient le brevet d’observateur-pilote n° 10 et fait le stage d’instructeur a Saint-Yan.
Devenu moniteur de I’ALOA, il est ensuite détaché au Centre d’essais en vol en 1954 afin d’ef-
fectuer les essais du Nord 3200, du Farman Monitor puis du Potez 75 pour le compte de I’ ALAT
nouvellement créée. Il vole sur Gloster Meteor et il est 1aché sur Fouga Magister. Il est détaché
a Glasgow (Grande-Bretagne) pour les essais des Scottish Aviation Pioneer et Twin Pioneer.

Il rejoint ensuite Dax (Landes) pour participer a I’implantation de 1’école de pilotage de I’ ALAT
et il passe les brevets de pilote militaire d’hélicoptere et de pilote professionnel d’hélicopteres.

En 1957, il effectue en Djinn, avec le commandant Charles Petitjean, un mission d’explo-
ration aux iles Crozet et Kerguélen dans le cadre de I’Année gé€ophysique internationale.
Apres avoir quitté 1’armée, il devient pilote chez Hélicoptere Service dans les Alpes et les Py-
rénées puis rejoint Gyrafrique en novembre 1958. 11 déploie en Algérie tout son talent de pilote
dans les conditions les plus extrémes.

En 1962, il prend la direction de la station de Cauterets, dans les Hautes-Pyrénées, tout en conti-
nuant a utiliser un Bell au profit de I’aménagement de la station et des vols touristiques.

Ilrevient chez Gyrafrance (qui a succédé a Gyrafrique) en 1973 comme directeur général adjoint.
Toujours passionné, il continuera a piloter et a former des pilotes sur Bell 47 jusqu’a 1’approche
de sa mort, le 29 juillet 2016 a Sainte-Aunes (Hérault). Il aura eu auparavant le plaisir d’accom-
pagner I’explorateur de I’ Arctique et de 1’ Antarctique Paul-Emile Victor a Tamanrasset.
Comme André Voirin, André Morel fait partie des pilotes d’hélicopteres historigues qui ont dé-
friché I’emploi de 1’hélicoptere dans toutes les activités possibles pour des missions devenues
banales aujourd’hui.

André Morel est I’auteur de deux livres remarquables : Dans le ciel du désert (Editions Causse
1996) et Carnets de route (Les éditions de 1’Officine 2001).

A gauche : André Morel avec Georges Cousteau au Chantier de jeunesse de Bordes-Haute, dans La Mon-
tagne Noire. A droite : André Morel, en uniforme des Chantiers de jeunesse au stage d’instructeur de mo-
deles réduits a Toulouse-Blagnac en 1943, avec Lucien Jouanine
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André Morel et I’agneau-mascotte de Bir-Rhoraffa
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Claude Aubé

Claude Aubé est né en 1932 au Havre. Apres avoir fait du vol a voile et passé le brevet de pilote
privé d’avion, il s’engage dans I’ Armée de I’ Airen 1951 et devient pilote de chasse ala 11°™ EC.

En 1954, apres un stage de pilote militaire d’hélicoptere chez Hélicoptere Service, il part en In-
dochine, a Saigon. Il y restera 13 mois et totalisera 150 missions opérationnelles et 490 heures
de vol en évacuations sanitaires et pour le transport de la Commission internationale de controle.
En 1956, il est pilote sur Sikorsky H-34 a 2°™ Escadre d’hélicopteres de Boufarik, puis instruc-
teur en vol. Il quitte I’Armée en 1957 avec 1 390 heures de vol et 150 missions opérationnelle
en Algérie.

Il est employé par Hélicoptere Service dans les Alpes, avant de rejoindre Gyrafrique en 1957
ol il restera cinq ans, il passe la majorité du temps dans le désert. Il effectue jusqu’a dix a treize
heures de vol par jour en Bell 47 et en Sikorsky S 58. En 1960, il totalise 3 000 heures de vol.

Il passe, en 1963, aux Essais en vol de Sud Aviation pour la formation des pilotes francais et
étrangers sur Alouette, tout en effectuant des démonstrations.

En 1965, 1l devient pilote d’essai et de réception et vole sur Lama, Puma, Gazelle, Super Frelon
et il effectue des mission jusque dans I’Himalaya (il pose son Lama a plus de 7 000 metres sur
le mont Karakoram).

Par la suite, Claude Aubé continuera a s’occuper d’hélicopteres avec la mise au point d’appareils
et de prototypes. Il décedera en 2013 en totalisant plus de 22 000 heures de vol.

V Claude Aubé et, a droite, apres un accident le 15 janvier 1959 Musée Aéroscopia - coll. Claude Aubé (ville de Blagnac)
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Claude Aubé Musée Aéroscopia - coll. Claude Aubé (ville de Blagnac)
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Année : 1968  Mois de_ MHARS . o

© Musée aeroscopia - coll. Claude Aubé (Ville de Blagnac)
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Claude Aubé au service du CEA et de la préfecture d’Orléansville. Remarquer, le 29 juillet 1960, un essai de
protection des pales avec du ruban scotch Musée Aéroscopia - coll. Claude Aubé (ville de Blagnac)
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COMPAGNIE GENERALE DE GEOPl;YSIOUE

SOCIETE ANONYME AU CAPITAL DE 15120000MNEF

Dirsation Aiger
B 23. LA MSOUTE  ALGER
SEUBLE DANS LES AREEn
- I ASEPEAR LA NEDOUTT AR
Hlaphons SHBIE & B9
Tétdqrommes CHGRINAEY . Alger
TELEN 3196 CROEEC ALGER

Ouargla, .o 26 Julz 1062

Morsieur le Chef de Champ
Base Irharar
SNREPAL

Hamsl Mesaaoud

Monsieur,

Je me joins au personnel de la mission sismique 003G
opérant sur le permis de Rhourde el Baguel,pour vous exprimer ncire
gratitude pour l'aide apportée par tout le personnel de la Base REPAL.
lors dem recherches eIfeoctuéew du 1Ff au 20 Tuin,sn vue de retrouver
des prospecteurs égarés.

Je vous prie de bien vouloir transmettre nos remercie-
ments tout perticulidrement & l*équipe de L*hélicoptidre Gyrafrigue.
Orfce au pilote, M. Aubé, qui, la veille avait patroulllé inlassable-
ment, le mécaiicien CGG et son alde ont été retrouvés le 20 Juln =
matine.

Je tiens & souligner, en cetie oescamion, que nOB pPros-
pecteurs ont toujours trouvé auprds du personnel de la Base Irbarar
un ‘chaleureux ascueil et une large compréhenaion.

Avec mes remerciements réitérés je vous prie dlagréer,
Monsieur, l%expression de mes sentiments distingués,

Js Gleize
A joint au Chef du Département
Exploitation

[

(
o

La reconnaissance de la CGG Musée Aéroscopia - coll. Claude Aubé (ville de Blagnac)
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Algérie et pétrole
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Le pétrole saharien a fait le malheur de la
France, sans faire le bonheur de I’ Algé-
rie. Il aurait pu €tre une source de pros-
périté pour I’ Afrique. L’ Algérie nationa-
lisera les avoirs des sociétés pétrolieres
francaises le 24 juillet 1971.

Sur les immenses étendues sahariennes,

- I’avion et I’hélicoptére sont incontour-

nables a tous les stades : La prospection,
le forage, I’exploitation, la surveillance,
le transport de personnel et de matériel.

L’exploration pétroliere au Sahara a commencé en 1952 par la SN Repal et la Compagnie
francaise des pétroles (CFPA-Algérie), suivies par la CREPS (Régie autonome des pétroles) et
la CPA (Shell). Les découvertes d’huile se produisent au début de I’année 1956, d’abord dans
la bordure méridionale du bassin avec Edjeleh, puis Tiguentourine, par la CREPS. En juin,
un indice d’huile est découvert, par la CFP, pres de Ouargla. Enfin survient, en juillet 1956,
la découverte du champ d’Hassi-Messaoud au puits Md1 (SN Repal), confirmé un an plus
tard par Om1 (CFP(A)). La SN Repal découvre, en novembre 1956, le gisement géant de gaz
d’Hassi-R’Mel. Hassi-Messaoud, pour le pétrole, et Hassi-R’Mel, pour le gaz, figurent parmi
les plus grands gisements du monde.
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Dans I’Erg Chech avec les Pétroliers

Reportage du Journal d’Alger du 6 décembre 1957
le ballet des hélicopteres

C’était en plein coeur de I’Erg Chech, a plus de 200 km au sud-ouest d’Adrar : Zone de vide
moins accueillante que le Tanezrouft, et combien plus difficile d’acces. Pour la premiere fois, la
prospection géophysique au Sahara emploie des hélicopteres pour les missions gravimétriques.

Triple apparition issue du moutonnement infini des dunes, trois barbus en chapeau de brousse
s’élevent lentement dans 1’espace. L’équipe de gravimétrie héliportée commencait sa journée,
trop habituée a sa tiche monotone pour en apprécier 1’aspect insolite.

Carilestdéja passéle tempsou 1’on s’extasiait devantla valse des hélicopteres gravimétriciens
au-dessusdes dunesdel’Erg Chech.Le temps oul’on se disait qu’a part les tentatives américaines
en Libye,les ventilateurs étaient expérimentés en géophysique pour la premiere fois au monde, et
par une société francaise. Aujourd’hui,on aurait déja tendance a trouver normal ce qui représente
pourtant un genre d’exploit, une expérience audacieuse.

Le marathon des barbus

L’hélicoptere venait de se poser sur une créte de sable, grosse libellule miroitante. Un barbu en
sortit en courant, une lance dans une main, une gamelle a soupe de 1’autre. La lance étant en fait
une mire de topographe et la gamelle un gravimetre.

Déja, I’hélico reprenait son vol, emmenant a 800 metres de la le second opérateur qui sautait a
terre a son tour pour dresser, sur ses longues pattes, le traditionnel théodolite des topographes.
Pendant qu’il faisait sa visée, le Bell, une fois de plus, s’était envolé, allant reprendre le premier
opérateur sur sa dune.

Je renonce a décrire dans son fastidieux détail cet incroyable ballet ou, pendant des heures, un
hélicoptere s’envole, atterrit, repart, se repose et s’envole de nouveau, déposant le gravimétreur,
emmenant plus loin le topographe, revenant chercher le gravimétreur, reprenant ensemble le
gravimétreur et le topographe. Hélico, gravi, topo, gravi, topo, hélico, gravi, topo et hélico sans
gravi, gravi sans hélico... Des heures ! Des jours ! Des mois !

Ventilateurs et fly-tox

Quand les hélicopteres rentrent au camp vers le milieu de 1’apres-midi, la journée de travail est
finie. Pilotes, topographes et gravimétreurs ont le droit d’aller déjeuner pendant que les mécanos
s’emparent des ventilateurs pour la révision. Non loin du distributeur d’essence, la manche a air
rouge et blanche pend le long du mat, comme une chaussette vide. Sous la guitoune-popote, on
entend un appareil a fly-tox fonctionner rageusement. Nous sommes en plein hiver, dans I’Erg
Chech. 1 fait tres chaud, les mouches collent a la peau et les géophysiciens viennent de faire
quelques points de gravi de plus.

Pourquoi la géophysique ?
A quoi peut correspondre, en des lieux aussi désertiques, une agitation aussi saugrenue ?

Ily avaitune bonneraison pour celaa cela : En mesurant la pesanteur, 1’ altitude et les coordonnées,
les géophysiciens volants tracent les cartes du sous-sol saharien.

Nous étions peu nombreux autour de la table commune du camp G. Une fois de plus I’équipe
changeait d’emplacement, comme elle est obligée de le faire a plusieurs reprises au cours des
huit ou dix mois que dure une mission.
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L’immense Erg Chech, a l’ouest d’Adrar




Par’entrebaillement de la toile,on ne voyait plus que quelques guitounes individuelles dispersées
surlereg. Seuls, les trois hélicopteres rangés non loin de leur manche a air continuaient de donner
ce petit air aéro-club que prend une mission de gravimétrie héliportée.

Giraud le chef de mission, était déja parti quelque part vers I’est avec tout son personnel. Aban-
donnés, laissés pour compte, deux topographes, Mioche et Rexovice, et deux gravimétriciens,
Bouray et Pawelczyk, devaient terminer les dernieres mesures avant de gagner eux aussi le
nouveau camp.

L’homme des coups durs

Pour les visiteurs, un visage connu, celui d’André Voirin, chef-pilote de la compagnie Gyra-
frique,détaché aupres de la Compagnie Générale de Géophysique avec trois hélicopteres et leurs
équipages.Voirin, I’homme des coups durs, I’ancien d’Indochine, celui du tremblement de terre
d’Orléansville, de la descente dans Arris encerclée par les rebelles (avec les reporters du Journal
d’Alger,déja ).

André Voirin qui, le jour ou nous le retrouvions, en plein Erg Chech, revenait de Timimoun ot il
avait participé aux évacuations des géophysiciens assassinés, car il est rare de ne pas voir arriver
Voirin 1a ou I’on souhaiterait qu’il fat.

Le sable qui ronge tout

De quoi parle-t-on, sous la guitoune, a 1 500 kilometres au sud d’ Alger, a la latitude des iles Ca-
naries ? On parle métier, hélas ! Et les géophysiciens, qui s’en plaignent tous individuellement,
ne manquent pas de tomber collectivement dans le travers. C’est que la gravimétrie héliportée
est une grande nouveauté. Pour dire vrai, elle en est au stade expérimental et chaque journée
nouvelle présente des problemes nouveaux.

Il n’est que d’en parler a Voirin et a ses deux pilotes, Massot et Claude Aubé, qui virent le sable
ronger les pales de leurs appareils au point qu’on envisagea de tout planter la ! Mais Voirin a
trouvé un remede. Lequel ? C’est son secret.

Les mysteres du sous-sol

Depuis octobre dernier, les hommes de I’équipe G poursuivent ainsi leurs travaux, a la fois blasés
par le Sahara qu’ils connaissent trop bien et passionnés par les nouvelles méthodes qu’ils expéri-
mentent. Car en fait, si la Compagnie générale de géophysique a des équipes de prospections
dans tout le désert, seule 1a mission G est dotée d’hélicopteres.

La gravimétrie héliportée est tres fatigante, nous a expliqué un des opérateurs, mais elle doit
normalement permettre un rendement bien supérieur. Vous savez, en gros, en quoi consiste le
travail : La géophysique essaie de juger a distance ce qui se passe au travers du sol. Elle a donc
recours a certaines propriétés de la matiere qui peuvent avoir une action a distance : La gravité.

Le profane a qui I’on répondrait qu’il s’agit de recherche pétroliere opposerait un sourire scep-
tique. Il sait bien, lui, que le pétrole se cherche avec des grandes sondes, des derricks plantés en
grand nombre, des nuées de techniciens logeant en baraques climatisées et recevant tous les jours
du poulet de Bresse par Breguet Deux-Ponts.

Or, il faut bien le dire, les baraques climatisées et les grandes sondes, les derricks et les poulets
de Bresse, tout cela ne serait pas la ol on le trouve aujourd’hui si n’était passé avant eux cet in-
connu : Le prospecteur.

Car tel est le role essentiel de la prospection géophysique : Etudier soigneusement le sous-sol
pour multiplier les chances de trouver du pétrole en réduisant la marge des titonnements.
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AV [es topographes Roure et Serge Chaminade, de la Compagnie générale de géophysique, au travail
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Le roman du pétrole

Contrairement a une opinion assez répandue, le pétrole,en effet,n’est pas un accident rare réservé
a quelques régions privilégiées. Matiere d’origine organique et marine, il s’est formé, entre 1’ere
primaire et I’ere tertiaire, a partir d’accumulations d’algues et d’animalcules microscopiques (le
fameux plancton). Au cours de millions d’années, cette gelée de maticres organiques enfouies
s’est altérée, transformée, pour donner les hydrocarbures constituant le pétrole brut. Celui-ci
est donc un produit presque habituel des terrains sédimentaires. Tres 1égers, les hydrocarbures
ont tendance a gagner la surface en empruntant les fissures et les canaux des roches perméables.
C’est de cette maniere que des dizaines de milliards de tonnes ont pu s’évaporer au cours des
siecles. Mais parfois, le pétrole a rencontré une roche poreuse et perméable surmontée d’une
couche imperméable : C’est un piége a pétrole. Emprisonné dans ce magasin, le pétrole attend
ainsi pendant des millions d’années que I’homme vienne le chercher.

Détecter les pieges a pétrole

On comprend mieux ainsil’importance de la prospection préalable. Tout terrain sédimentaire peut
avoir produit du pétrole, mais seuls les pieges en auront conservé une partie. La géophysique a
pour but, en situant tout d’abord I’emplacement de ces pieges, d’éviter la multiplication inutile
des sondages. Ce qui ne signifie pas qu’apres cela le pétrole doive jaillir a coup sir. Ils sont tres
nombreux, les pieges ou le pétrole ne s’est jamais laissé prendre.

Nous ne sommes pas des fakirs, me disait un géophysicien. Nous ne pouvons qu’indiquer les
zones ou le pétrole a pu se former et reconnaitre les structures ol sa migration a pu le conduire.
Quand on se souvient que tout le Sahara,excepté le Hoggar,n’est qu’une vaste zone sédimentaire,
on devine que les géophysiciens n’ont pas fini d’ausculter le coeur de la terre.

Adrar, pas d’attendrissement sur le passé

Dans un désert de plus en plus fréquenté, 1’hotel d’ Adrar affiche complet et les prospecteurs ont
fait de la ville leur base arriere. Se loger a Adrar, méme pour une seule nuit, est aussi difficile
que de trouver une chambre a Alger pendant un Congres de la Coiffure. Depuis 1’apparition du
pétrole,c’estainsi dans toutes les cités sahariennes de relative importance. Adrar comme Ouargla,
comme In-Salah et quelques autres, a pris cet aspect curieux de ville exotique.

Dans les rues bordées de maisons de terre rouge, sur ’'immense place centrale desservie par les
portes ogivales de style soudanais, a Adrar moyenageuse en proie au modernisme, les jeeps, les
Dodge, les Power-Wagon et les Kenworth de 40 tonnes sont aujourd’hui plus familiers que le
chameau, désormais presque anachronique. Les trois lettres CEP, qui se détachent en blanc sur
le mur rouge de plusieurs batiments (et sur I’un des deux hotels, devenu cercle privé), rappellent
que les temps nouveaux sont venus. La Compagnie d’Exploration Pétroliere est installée a Adrar,
comme la REPAL et la CFP sont a Ouargla, la CREPS a Fort-Flatters, la CPA a Timimoun. Ala
plupart de ces sociétés, la Compagnie Générale de Géophysique fournit ses prospecteurs pour
les recherches préalables. C’est pourquoi le Sahara, de plus en plus fréquenté, donne aujourd’hui
toute son actualité au mot d’ Alphonse Allais : Il y a un monde fou dans le désert.

Le bon temps est fini, disent beaucoup de vieux Sahariens qui voient leur désert sillonné par des
jeunes gens en chapeau de brousse,désinvoltes et sans complexes, faisant des s€jours de plusieurs
mois dans des zones jusque-la réputées inaccessibles. L’ancien temps est fini, c’est tout a fait
certain. Les Sahariens d’aujourd’hui ne considerent plus du tout le désert avec le respect presque
religieux de leurs ainés. Ils le traversent en tous sens, le survolent, I’auscultent, le creusent, lui
dérobent ses secrets. La nostalgie du passé ne peut les étreindre. Ils sont I’avenir. L’admiration

pour des immensités incultes ne peut les arréter. Ils sont la pour tout transformer.
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Monsieur le superviseur

Le superviseur Le Boulch est un exemple caractéristique de ce nouveau type de Saharien. Breton
rouquin a I’oeil vif, incapable de rester en place, il a été détaché par la Compagnie Générale de
Géophysique afin de superviser les trois missions de cette société opérant actuellement dans I’Erg
Chech pour le compte de la CEP.

Le superviseur n’a pas 30 ans, il n’a pas, non plus, trente minutes a perdre. Sa jeep Land-Rover
est son véhicule, son instrument de travail, son bureau et sa demeure. Il y passe 1’essentiel de
ses jours pour aller d’un camp a I’autre, y revenir, y retourner, chacun d’eux n’étant pas a moins
d’une demi-journée de trajet d’ Adrar.

Naguere, on parlait de I’Erg Chech comme de la Haute Amazone ou du Plateau Tibétain. Au-
jourd’hui, le superviseur Le Boulch et ses géophysiciens y circulent, avec d’innombrables diffi-
cultés, certes, mais sans songer a se faire délivrer un certificat d’explorateur.

Le stratif cet incompris

Aux yeux des prospecteurs disséminés dans I’Erg Chech, Adrar est vraiment la base arriere,
la grande ville. Dans les dunes de 1’Erg, j’ai entendu parler d’ Adrar comme parlent d’ Alger les
soldats perdus dans le djebel. Et les chefs de camp, qui montent a Adrar chaque semaine pour le
courrier et le ravitaillement, ne sont pas loin d’€tre considérés comme des planqués, ce qui appa-
rait vraiment comme le comble de la mauvaise foi quand on a fait une fois le parcours avec eux.

— Les prospecteurs sont des ingrats,dit Parrot sur un ton grincheux que dément son oeil farceur.
Parrot, administratif de la mission gravimétrique, plus clairement : Le gérant (haute taille un peu
voltée, chapeau de brousse, allure collégien qui a mal tourne”) est le stratif de la mission G, celle
d’ou nous venons et dont I’originalité premiere est d’utiliser I’hélicoptere pour la prospection,
pas pour le ravitaillement, hélas !

Parrot doit avoir environ 25 ans, 4ge moyen chez les géophysiciens. Il est responsable du ravitail-
lement de la popote et du bien-€tre d une quarantaine de personnes, ce qui n’est pas rien quand
ces personnes sont perdues a 200 kilometres de 1’épicerie la plus proche.

La plus noire ingratitude poursuit 1es stratifs qu’on accuse tres facilement d’affameurs, comme
dans toute tache rebutante.

Les stratifs sont des coeurs nobles :

— Sij’avaisdes aiguilles de phono, j’en mettrais dans leur potage,dit Parroten repliant un journal
boursier (sa principale lecture) et en montant dans son Dodge 4x4 chargé de caisses.

— Six heures de piste pour nourrir des ingrats.

Demain, encore la piste

Le lendemain, nous devions nous aussi reprendre la route de I’Erg. Mais, en attendant, un lit de
camp dans une piece en terre seche, aux murs couverts de cartes gravimétriques cochées en bleu,
remplaca pour nous lachambre que I’hotel ne pouvait pas nous fournir. C’estque nous n’en avions
pas encore fini avec les lits de camp.

Magnétisme, électricité, élasticité

En ce qui concerne cette branche de la géophysique qu’est la gravimétrie, elle est basée sur le fait
que toute modification dans larépartition des masses du sous-sol entraine une variation du champ
de pesanteur, calculable par laloi de Newton. En d’autres termes, un objet n’a pas le méme poids

en tous les points de la terre et si cette différence est trop faible pour étre percue par nos sens, elle
peut tres bien étre enregistrée par le gravimetre.
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Parenthese : Le gravimetre est cet outil bizarre, ultra-sensible, que ses opérateurs promenent dans
une gaine caoutchoutée pour lui éviter les chocs. C’est un peson a ressorts construit de telle sorte
qu’une faible variation de g (I’unité de pesanteur) se marque par un fort déplacement de 1’index.
Un bon gravimetre moderne permet une lecture au deux centiemes de miligal, le miligal étant
lui-méme la millionieéme partie de I’unité g.

Siun corps de forte densité est présent dans le sous-sol, poursuit notre gravimétricien, la pesan-
teur s’accroitra localement. Inversement, elle diminuera si le corps est de faible densité. Grace
au gravimetre, la mesure de ces anomalies locales de la densité renseignera donc sur la nature et
’allure des couches du sous-sol.

— Mais... les hélicopteres ?
— Nous y viendrons !

Auparavant, il faut indiquer que les mesures utiles, dans la réalité, n’ont pas cette précision.
Elles sont sans cesse altérées par les variations accidentelles du gravimetre lui-méme. D’autre
part, les mesures, pour étre interprétées correctement, doivent étre débarrassées de nombreux
effets annexes : Variations de 1’altitude, formes topographiques, latitudes, marées terrestres,
etc. Ces effets doivent donc étre mesurés avec autant de précision que la pesanteur elle-méme.
C’est pourquoi, en définitive, une équipe gravimétrique comporte plus de topographes que de
gravimétriciens. Les topos sont indispensables pour les corrections.

L’anomalie de Bouguer

— Etles hélicopteres ?

— Attendez-donc !

Habituellement une mission gravimétrique dispose de jeeps. Chaque équipe dispose de trois
voitures : Deux pour les topos, une pour le gravi.

Ce sont des expéditions de dix ou douze jours qui sont ainsi faites a partir d’un camp de base, sur
des distances de 300 a 400 kilometres. Il s’agit, sur une surface donnée, d’établir des mailles a
raison d’un a dix points de mesure par kilometre-carré. Ayant alors la mesure de g a chacune de
ces stations,on peut tracer une carte gravimétrique qui indique, pour la région prospectée, toutes
les anomalies de Bouguer.

[’anomalie de Bouguer, c’est I’effet, a la surface, des hétérogénéités internes.

— Bon! Et les hélicopteres ?

— D’y arrive !

La prospection gravimétrique en jeep s’est révélée tres difficile et tres longue en pays inexploré.
C’est pourquoi nous essayons aujourd’hui I’hélicoptere. Nous avons actuellement trois hélicop-
teres, chacun remplacant trois jeeps, soit une équipe complete. Au lieu de s’absenter du camp
pendant des semaines, les équipes rentrent chaque soir. Deux hélicopteres sur trois sont constam-
ment au travail,chacun sur un secteur différent, le troisieme restant au camp en réserve ou servant
aravitailler les deux autres en carburant. Car vous n’ignorez pas qu’un hélicoptere n’a que trois
heures d’autonomie de vol, alors que nous les faisons travailler de cinq a six heures par jour.
Les mécanos de Voirin hochent la téte : Jean Gomez, Roger Marquet, André Escales, tous trois
savent a quoi s’en tenir. Un hélicoptere qui, en une seule journée, se pose ou décolle une centaine
de fois dans le sable, est plus délicat a entretenir qu’une montre de précision. Mais le spectre du
rendement est sans cesse présent : Un hélicoptere coute 50 000 francs (anciens) I’heure de vol.
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La dynamite
— Pourquoi la dynamite ?

Un géophysicien s’estdévoué : Je vais essayer de vous expliquer ca sans barboter dans un abus de
termes techniques, m’a-t-il dit. Il s’agit,en faisant exploser une charge de dynamite,de provoquer
un tremblement de terre miniature dont 1’onde de choc se réfléchit sur les couches du sous-sol,
exactement comme un rayon lumineux sur un miroir. La profondeur des couches pourra donc
étre calculée a partir du temps aller et retour de I’onde de choc.

— Maisvous n’aurezd’indication que sur la couche supérieure que, jusqu’a présent, le vent avait
soulevé pendant des siecles ?

— Pardon ! Sur toutes les couches !

Aucune roche n’étant totalement opaque aux ondes sismiques, la méthode donne des renseigne-
ments sur plusieurs couches superposées. Mais, bien entendu, une mesure effectuée en un seul
point ne permettrait pas de connaitre la position exacte d’un miroir. On recoupe donc les résultats
en effectuantdes séries de mesures en plusieurs points de tir disposés le long de profils déterminés.

Flites,traces, bretelles et géophones

Mon instructeur me montra les ouvriers déroulant de nouveau la fliite pour le tir suivant : Voyez,
on dispose une fliite de chaque co6té du point de tir. Chacune peut mesurer plus de 700 metres de
long, ce qui fait qu’un dispositif dans son entier peut s’étendre sur pres d’un kilometre et demi.
De loin en loin, sur chaque fliite, on branche les fraces, c’est- a-dire cet ensemble de fils disposés
en étoile et dont chacun d’eux s’appelle une bretelle. A chaque bretelle sont reliés plusieurs géo-
phones sismographes ultra-sensibles destinés a recueillir I’onde de choc. Il peut y avoir pres de
mille géophones sur un dispositif.

— Mais comment capter mille enregistrements ?

Il n’en est pas question! Les quarante géophones d’'une méme trace (d’une méme étoile, si vous
préférez) travaillent en pool. Ils constituent un seul enregistrement. Comme il y a douze fraces
par flite, les deux fliites reliées a I’appareil enregistreur du camion-labo transmettent finalement
a celui-ci 24 traces.

Quand c¢a fait boum
L’ observer du camion-labo me montra un film développé, marqué de 24 traits tremblotés abso-
lument dénués de signification pour moi.

Voicilerésultatdu tirde toutal’heure. Ces traits tremblés de plusieurs metres de long représentent
le bref temps de 1’explosion. Car n’oubliez pas que ces enregistrements ne fournissent que des
indications sur des temps. Nous ne calculons pas la distance des différentes couches du sous-sol
en metres, mais en millisecondes. L’étude de ces enregistrements permettra plus tard d’établir
des coupes-types desquelles on déduira la position exacte des couches souterraines, ainsi que
leur inclinaison.

Pour résumer, dis-je :

— Les géophones sont accrochés aux bretelles qui sont groupées en traces et reliées aux fliites
elles-mémes raccordées au camion-labo, pour 24 enregistrements donnant les indications en
profondeur. Quand ¢a fait boum, on a une fraction du profil d’un kilometre et demi d’étendue. Il
suffit ensuite de répéter I’ opération autant de fois qu’il sera nécessaire pour couvrir tout le profil.

Réponse de I’observer :
— C’est a peu pres ¢ca, mais c’est rudement mal dit !
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Au campement

— Donc, comme chaque matin, je monte sur le pont et je m’étire en baillant, face a la rive. Eton-
nement de ma part : Plus de rive. Je me tourne vers tribord : Pas de rive non plus ! Le bateau
s’était détaché et avait descendu le fleuve dans la nuit | J’étais en haute mer, Messieurs.

Toute latablée s’esclaffe. James-L’ Ancienraconte ses souvenirs de voyages. Comme il abeaucoup
voyagé, il a beaucoup de souvenirs. Bien qu’il n’ait pas 40 ans, il est Le Vieux pour ces équipes
de prospecteurs qui ont souvent moins de 25 ans.

James-1’Ancien a fait Madagascar, le Gabon, 1’ Amérique du Sud... Il a des histoires d’éléphants,
de crocodiles, de requins. Ceux qui n’en ont pas vu autant disent qu’il améliore un peu. Pure
jalousie ! La nostalgie des missions lointaines tenaille d’ailleurs tous ceux qui ont eu I’occasion
d’en faire partie. Et ce n’est pas seulement a cause de la haute paie !

Le stratifdelaS qu’on appelle I’ Abominable homme des sables,sans doute parce qu’il est massif,
barbu et se nomme Sauvage, soupire réveusement : Ah ! Mada. Mada c’est Madagascar pour
les pros (les prospecteurs). Ils ont tous, sur la Grande ile, des souvenirs roses de doudounes et
de clé a molette. Ne me demandez pas d’explications. Ca fait partie du secret professionnel. Le
leur autant que le mien.

Sous les sables de I’Erg, la cave a Jubilo

Dans I’Erg brilant, les géophysiciens creusent des milliers de trous... et des caves pour garder
le vin au frais.

Car, au risque de décevoir les imaginatifs, je dois dire qu’on meurt rarement de soif dans I’Erg
Chech. De faim non plus d’ailleurs. Surtout quand il y a des visiteurs étrangers.

Ce jour-la, il y avait eu de la sole au menu, des l€gumes frais et des glaces au dessert. Jubilo, le
chef de camp de la S, sait soigner ses 50 pros ainsi, d’ailleurs, que ses 25 manoeuvres recrutés
a Adrar et qui campent a cOté en €levant un chameau, quatre z€ébus et neuf moutons soudanais
pour améliorer leur kanoun.

Jubilo : Un personnage ! Visage rond derriere des lunettes rondes. Gros pull bleu-marine a col
roulé. Un calme a toute épreuve. Il fait le Sahara depuis silongtemps qu’il est aussi connu a Adrar
que le chef d’annexe lui-méme. Nous avons parlé des responsabilises d’un stratif de mission
gravimétrique. C’est bien autre chose dans une mission sismique, si bien qu’un chef de camp
y est nécessaire, le stratif ne s’occupant plus alors que du c6té administratif : Paye et matériel.

J’aivu (entre autres choses) lacave a Jubilo. Il abienraison d’en €tre fier. Imaginez, sous les sables
brillants de I’Erg, une cave, une vraie petite cave fraiche et sombre, a laquelle on accede par six
marches Au plafond, des saucissons pendus et des bottes d’ail. Le long des murs, des dizaines
de bouteilles de vin étagées, des caisses de Iégumes, des pommes de terre en vrac... Il y a méme
(incroyable) une toile d’araignée. On se croirait dans un chai, en Charente.

— Je vais faire construire aussi un bordj enterré pour installer la salle a manger. 1l faut qu’ ils
se sentent chez eux .

Sacré Jubilo ! Il parle comme si la mission ne devait pas déménager dans un mois. Il a méme un
jardin ou il fait pousser des salades ! Parole.

Le sismique
— Vu pour la gravi ? Avait dit le superviseur. Alors demain en route pour le sismique.

Dans sismique il y a secousse. Contrairement a ce qu’on pourrait penser, ¢a n’est pas aux joies
du parcours sur pistes que le terme s’applique.

60



L
A [e Bell 47 posé pres d’un laboratoire d’enregistrement des tirs sismiques

V Ravitaillement de I’équipe de topographes




La trompe d’alerte du camion-laboratoire sonna dans le couloir de dunes. Sur plusieurs kilo-
metres-carrés, tout homme cessa de marcher afin de ne pas troubler les centaines de géophones
ultra-sensibles enfoncés dans le sable.

On entendit dans le téléphone la voix de Sabbe, I’observer, penché 1a-bas sur les instruments de
son camion-labo :

— Prét?
— Prét!
— Feu!

A genoux dans le sable, Arné, le boutefeu, tourna sa manette d’un coup sec du poignet. Devant
nous, un geyser de sable surgit de la dune, puis le bruit de I’explosion parvint, tres bref, vingt-
cing kilos de dynamite venaient de sauter.

Voila. C’était tout. Déja les ouvriers ramassaient les bretelles, enroulaient sur la bobine de la
camionnette les centaines de métres caoutchoutés de la fliite.

Au camion-labo, Toreilles, le chef de mission, James, Sabbe et Dupuis, les observers, faisaient
une premiere lecture sur le film fraichement développé.

La sismique complete les travaux de la gravimétrie. Quand on a vu travailler une équipe de gra-
vimétrie et qu’on tombe ensuite au milieu d’une équipe sismique, on a peine a imaginer qu’il
s’agit de deux branches d’une méme science : La géophysique. La premiere butine les dunes en
hélicopteres, légere, éthérée, mesurant les miligals avec un matériel minimum. La seconde, lourde,
encombrée, se traine au ras du sol pour faire exploser patiemment, pendant des jours, avec des
soins appliqués, des centaines et des centaines de kilos de dynamite. Toutes deux ont le méme
but : Augmenter les connaissances du sous-sol. Mais combien différentes sont les méthodes.

Logiquement, la prospection gravimétrique précede la prospection sismique. Les cartes en
courbes de niveau tracées d’apres des milliers de mesure de la pesanteur peuvent donner des
indications, fournir des cadres généraux a la connaissance du sous-sol. Mais il est extrémement
rare qu’on ose placer un sondage de recherches sur une donnée uniquement gravimétrique. La
gravimétrie n’est utilisée que pour attirer I’attention sur certains points particuliers méritant une
étude complémentaire.

Cette étude complémentaire, c’est aux équipes sismiques qu’on la demande. Seule, la sismique
permettra de connaitre avec une précision acceptable la profondeur des diverses couches souter-
raines et, par suite, d’obtenir une image des plissements et accidents du sous-sol susceptibles de
constituer les fameux piéges a pétrole.

Un tremblement de terre miniature

Mais pourquoi tous ces boum qui, plusieurs fois par jour,résonnent a travers I’Erg Chech, faisant
voler un sable que seul le vent connaissait.

Etsiles foreurs ne sont pas des grosses tétes,comme les géophysiciens pour lesquels ils travaillent,
ils n’en sont pas moins des spécialistes dans un métier qui demande de I’astuce et de la résistance
physique, de la délicatesse et de larapidité, sans parler du flair ! Ceux qui travaillent pour la CGG
et qui sont fournis par Norafor ou Altraven, sont en général de vieux Sahariens que rien n’étonne
plus, et surtout pas le fait de creuser patiemment des trous qui ne serviront qu’une fois.

Pourtant, quand on imagine tout cet important déplacement de matériel et de main-d’oeuvre, ces
travaux longs et compliqués, le déroulement de ces kilometres de fils aboutissant finalement a
une explosion qui dure quelques millisecondes, il y a bien de quoi €tre (c’est le cas de le dire) un
peu soufflé.
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La Piste et les couloirs de I’Erg Chech

Si vous ne vous perdez pas dans les couloir de dunes, si vous ne cassez pas un pont en exigeant
trop de votre jeep, si vous avez le sens de I’orientation et si vous n’€tes pas trop difficile sur la
signification du mot piste, vous trouverez peut-€tre un jour cette pancarte invraisemblable plantée
dans larocaille : A 5 km - Chez Marius, son bar, ses pépés du Sud. Ouvert toute la nuit.

Vous continuerez alors pendant 5 kilometres. Rien ! Pendant cinq kilometres encore. Toujours
rien ! Finalement, au moment ot vous penserez étre définitivement égaré, un drapeau pirate noir
a téte de mort vous apparaitra au dessus des rochers. Il ne s’agira pas d’un mirage, ni d’un délire
di a la soif. Tout simplement, il y a des farfelus a la mission sismique. Et si leur pancarte indique
une fausse distance, c’est qu’ils ont oublié de la déplacer en mé€me temps que le camp (2 moins
que ce ne soit I’inverse).

Cesderniers kilometres n’ajoutentd’ailleurs pas grand-chose a un trajet vraiment infernal basé sur
laregle suivante : Dans I’Erg Chech, on ne peut circuler que le long d’un axe nord-est/sud-ouest.
La raison en est bien simple : La presque totalité de I’Erg Chech consiste en cordons de dunes
ininterrompus dont certains se prolongent tres loin vers le sud. Entre ces cordons de dunes, se
creusent des couloirs dont certains ont une dizaine de kilometres de large mais qui, pratiquement,
ne communiquent jamais de I’un a 1’autre. Entre deux cordons de dunes, au milieu d’un couloir
qui peut faire une dizaine de kilometres de large, le camp des prospecteurs sismiques s’est installé.

Résultat : Quand vous étes a Reganne et que vous voulez rejoindre la mission S, en plein coeur
de I’Erg, il ne peut étre question de couper vers 1’ouest a travers dunes. Il faut obligatoirement
remonter jusqu’aAdrar, puis longer le nord de I’Erg, choisir le bon couloir et le descendre jusqu’a
ce qu’on trouve la fameuse pancarte de Marius. Une journée entiere pour relier deux camps que
sépare, a vol d’oiseau, une centaine de kilometres.

Collines de sable, collines de pierres

Cette description sommaire de I’Erg Chech pourrait donner a croire que tout s’y ressemble, de
I’ouest a I’est, et que les conditions de travail y sont les mémes partout pour les géophysiciens.
Quand on a expérimenté soi-méme les différents parcours en subissant cette interminable trépi-
dation automobile que les Anglais appellent le tepe-kiew, on s’apercgoit que 1’Erg Chech a en
réalité plusieurs aspects.

A I’Erg Chech, par exemple, c¢’était le sable, uniquement le sable. Un bon sable sur lequel les
voitures roulaient sans secousse, sans s’enfoncer non plus. Entre les barres de dunes, les couloirs
étaient plats comme la main et le dispositif de tir pouvait étre installé comme a la manoeuvre,
dans des conditions presque idéales.

A la mission S, ¢’est bien différent. Imaginez un pays de rocaille, de collines caillouteuses, de
plateaux tabulaires a demiéboulés. Et]’on imagine ce que peut €tre la mise en place d’un dispositif
dans une zone au relief aussi malveillant,quand il faut amener sur le terrain le camion-laboratoire
délicat, des dizaines de kilos d’explosifs, des centaines de metres de fils.

Ceux qui creusent les trous

Boum !

— Un bouchon de champagne qui saute ?

— Non. Une charge de dynamite !

Car le travail ne ralentit guere au cours d’une mission sismique. Méme en pleine nuit on peut
entendre parfois le bourdonnement lointain des sondes préparant les trous pour le lendemain.
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Sonde légere portée par camion pour forer les trous d’explosifs
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Quand nous sommes arrivés ala S nous avons méme eu l’impression,a premiere vue,qu’ony avait
trouvé du pétrole : Deux derricks s’élevaient au-dessus des dunes. Il s’agissait des sondes 1€geres
sur camions destinées a forer les trous pour les charges d’explosifs. Ces machines fonctionnent
al’air (ce qui évite I’énorme consommation d’eau des grandes sondes) et peuvent forer jusqu’a
150 metres, ce qui est suffisant pour éviter la déperdition de 1’onde de choc dans 1’atmosphere
lors de I’explosion, mais les géophysiciens se contentent souvent de trous de trois metres.

On imagine mal le nombre de trous qu’une mission peut creuser au cours d’une campagne. Selon
les besoins, le terrain, le résultat recherché, la méthode employée, le point de tir peut, en effet,
consister en une seule grosse charge ou,au contraire,en une soixantaine de petites charges réparties
dans autant de trous. Le forage de ces innombrables trous, sous un soleil malveillant, au milieu
du nuage poussiéreux qui jaillit quand la sonde se vrille dans le sol, est un travail extrémement
pénible. C’est 1a que nous avons laiss€ Dubouloz, le fopo a la langue bien pendue, condamné a
soliloquer dans le désert.

Gare aux tympans

Au camp secondaire, que la S a di implanter en raison d’un terrain qui entravait les opérations
a long rayon d’action, nous retrouvions un peu plus tard les bretelles et les fliites, le camion-la-
boratoire et les cartouches de dynamite, brillant au soleil. Cette fois, les charges n’étaient méme
pas enterrées, mais seulement disposées sur une esplanade pierreuse pour un tir en surface.

Quand Bosc, le boutefeu, tourna sa poignée, I’explosion claqua sechement a nos oreilles. Nous
avions carrément fait face au point de tir. Quand on oublie cette précaution, on peut subir quelques
désagréments, comme par exemple un déchirement du tympan.

Un peu plus tard, Louis Astor, le chef de mission, compétent et débonnaire, me faisait un petit
cours de sismique élémentaire illustré de croquis tracés dans le sable. J’en profitai pour me faire
expliquer ces deux termes, sismique réflexion et sismique réfraction, si souvent employés.

Réflexion et réfraction
C’est toujours au topographe qu’incombe la préparation des profils.

La sismique réfraction est la méthode la plus ancienne. Elle date de 1916, m’indiqua mon
professeur. Elle est basée sur le temps d’arrivée de I’ onde aux divers points du sous-sol par rapport
a la distance de ces points au lieu de I’explosion. C’est un peu comme un ricochet souterrain,
si vous voulez. Les enregistrements peuvent €tre faits a grande distance du point de tir : Parfois
80 kilometres

— Mais je n’ai rien vu de semblable depuis que je suis parmi vous ! Les sismographes sont
toujours trés pres du point de tir.

— Au Sahara, on s’en tient a 25 ou 40 kilomeétres parce que nous faisons de la sismique réflexion.

Cette méthode regne en maitresse depuis 1930, quand on s’est apercu qu’on pouvait obtenir des
informations utiles par des tirs a faible distance du point d’enregistrement. Au lieu d’un ricochet
vous avez alors un écho direct : Une onde réfléchie et non plus réfractée. La réflexion est moins
onéreuse et tout aussi rentable que la réfraction qui exige un dispositif plus compliqué et une
énorme consommation d’explosif, plusieurs centaines de kilos par tir, alors qu’un tir de réflexion
en demande entre 50 et 70 seulement, parfois méme beaucoup moins. Il faut ajouter, toutefois,
que la méthode par réfraction a trouvé un regain de faveur depuis qu’on prospecte le Sahara. Elle
est parfois utilis€ée quand la réflexion a échoué, quand elle n’arrive a sortir que des réflexions
trop rares ou trop incohérentes pour permettre une synthese solide. Dans ces cas-1a, la réfraction
donne des images plus sires.
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Un million de francs le kilomeétre

On peut constater, de toute maniere,qu’une équipe sismique est une équipe lourde, bien différente
des équipes gravimétriques, avec du matériel de forage pour placer les charges en terre, ses
explosifs dontil se consomme par jour jusqu’a 800 kilos,son laboratoire d’enregistrement délicat
et coliteux, son bureau d’interprétation et de dépouillement.

On ne s’étonne donc pas de savoir qu’une telle caravane colte de 10 a 15 millions par mois et que
le kilometre de profil peut revenir a plus d’un million de francs. Mais c’est 1’outil indispensable
pour passer des données générales fournies par la gravimétrie aux données précises nécessaires
a I’implantation d’un forage.

Une journée au camp sismique

Quand vous avez roulé longtemps de nuit et que vous apercevez au loin les feux du matde la S.
Quand, un apres-midi, vous vous €tes perdu trois heures dans les cordons de dunes et que vous
entendez enfin le marteau du mécano Barbier dans son camion-atelier, alors vous savez ce que
représente le camp pour les prospecteurs.

Un camp sismique, c’est peu de chose dans I’immensité de I’Erg : Une vingtaine de guitounes
alignées, le classique bureau-baraque en bois, la tente-popote, le groupe électrogene, le camion-
laboratoire, des dizaines de kilos d’explosifs, des centaines de metres de fils (les traces). Puis
Toutou et Bobby, les deux chiens fous, commencent leur sarabande. Toutou, paradoxe ! est un
chien eskimo. Tous deux, nés au désert, n’ont jamais vu un arbre, encore moins un réverbere.
C’est pourquoi les pans de guitounes sont souvent humide.

Le camp commence a vivre avantle jour. Il y atoujours un Dodge ou un Power-Wagon qui démarre
alors que la lune est haute encore et qui va chercher les ouvriers au campement proche, pour les
emmener a 40 ou 50 km de 12, sur un profil en préparation.

La chasse aux fléchettes

Dans ce pays de pierraille, on voit tout le monde marcher la téte baissée. Mais ce n’est pas par
crainte de se fouler les chevilles. Il existe une raison plus intéressante : Les fléchettes.

Les fléchettes, c’est le grand sujet de conversation dans les missions géophysiques de I’Erg
Chech. Autour des foyers, on en a trouvé des dizaines et des dizaines. Certains collectionneurs
vous vident fierement, sur la table, des boites en fer emplies de ces fameuses fléchettes.

Tres petites (les plus grosses sont comme le petit doigt), pour quel usage furent-elles ouvragées
il y a des milliers d’années ? Et quels hommes utiliserent également ces hachettes ou ces plats
grossiers de pierre polie,découverts par quelques veinards et qu’on trouve beaucoup plus rarement
que les fléchettes ?

Les géophysiciens, en tout cas, amassent des collections et échafaudent des théories. Quand on
cherche un pétrole qui s’est formé il y ades millions d’années,iln’y arien de bizarre a s’ intéresser
également un peu a la Préhistoire.

Un pari
— Un pari que je peux faire ? Et pan ! Voila Barbier qui se colle la boule de billard dans le bec !

Mais c’estla que le drame commence. La boule, hein! Ehben,y pouvait plus laressortir ! Coincée
derriere les dents qu’elle était, la boule.

Dans la guitoune-popote de la S, les rires deviennent plus énormes a mesure que Dubouloz, le
topographe, raconte la tragique histoire de la boule de billard. Les tentatives infructueuses pour
dégagerlaboule,larandonnée fantastique en Land-Rover le long des pistes en quéte d’un médecin,
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les étouffements du malheureux malade, chaque épisode déclenche des vagues de rires qui, dans
le grand silence saharien, vont battre les plus lointaines dunes de I’Erg.

C’estun des dons de Dubouloz, le meilleur menteur de I’Erg Chech.1l vous ferait mourir de rire
avec |’histoire de votre propre enterrement, sans y mettre de malice. Je ne puis vous conter la fin
de I’histoire de la boule de billard (qui est pourtant une apothéose) mais, si vous passez un jour
vers la S, demandez a Dubouloz de vous la dire.

Grandeur et servitude du ztopo

Le lendemain, fini de rire ! Nous trouvions notre fopo a des dizaines de kilometres de 1a, peinant
sur son profil en compagnie d’Olivié, son aide-topo. Car, si le prospecteur sismique se déplace
beaucoup au cours d’une campagne, le topographe se déplace bien plus encore. Non seulement
il doit reconnaitre trajet et terrain avant méme I’installation du camp, mais surtout c’est a lui
qu’incombe la charge de situer et de baliser les profils sur lesquels seront effectués les tirs. Son
role est a la fois de satisfaire le client qui a demandé I’exploration d’un secteur bien déterminé
et de préparer aux équipes un profil le long duquel elles pourront travailler vite et bien tout en
préservant le matériel roulant et en particulier le fragile camion-laboratoire. Cela pendant des
journées a travers des zones que personne n’a franchies avant lui. Alors, pour ce faire, le topo
roule en 4x4.1l escalade des cordons de dunes ou des collines de rocaille. Il se plante dans le sable
des dizaines de fois. Il fait des centaines de visées. Il place des reperes pour ceux qui viendront
derriere. Parfois, il se perd, il se paume. Mais i1 se dépéche de retrouver sa route parce que, tout
de méme, un topographe qui mourrait faute d’avoir su s’orienter, ¢a serait trop comique.

Dans le couloir des KT

La derniere fois que nous avons vu Dubouloz, ¢’était a I’ouest du camp S, bien plus loin encore
que le camp secondaire.

C’était dans le couloir des KT, un coin ou je ne souhaiterais a personne de se perdre, pas plus en
voiture qu’a pied. Un Sahara plus vrai que nature, a la fois morne et grandiose, avec ses dunes
que le vent a frisées de vaguelettes et surtout cette angoissante sensation d’absence de toute vie.

Or, on trouve de temps a autre dans ce coin lunaire un vieux poteau portant les lettres KT et un
numéro. Ce sontles vestiges des forages profonds effectués, il y atres longtemps, par laCompagnie
d’exploration pétroliere pour obtenir les premieres données sur la constitution du sous-sol.

Marius le pére nourricier
La premiere vacation radio a lieu avec le camp secondaire :
— Bonjour, bonjour ! Si vous m’entendez tant mieux, si vous m’entendez pas, tant pis !

— Routine.Répond d’un ton ensommeillé, teinté d’un joyeux accentespagnol,la voix du mécano
Francois, a 40 kilometres de 1a.

Le café au lait fume sur la longue table de la popote. Le boulanger a fait des croissants et des
brioches. Déja, une silhouette préoccupée déambule : Marius Sourbet, le chef de camp, six ans
de Sud, I’homme qui doit veiller chaque jour a la vie matérielle de 50 personnes dispersées sur
75 kilometres. 11 a sous son controle un cuisinier (un vrai, dipldomé d’école hételiere), deux
aide-cuisiniers, quatre serveurs et plongeurs, des valets de chambre qui font le ménage, les gui-
tounes et qui remplissent d’eau les jerrycans individuels. Il a aussi un blanchisseur et un tailleur
qui répare les toiles de tentes

Une fois par quinzaine, Marius saute dans son Dodge 4x4 et monte a Adrar pour prendre livraison

du courrier privé et des vivres des pétroliers : Poisson, oeufs, beurre, charcuterie, légumes, vo-

lailles de Bresse frais arrivés par le Breguet ou le DC 4 dans des containers a la neige carbonique.
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Une fois par mois, il fait un voyage spécial pour le ravitaillement de base : Pommes de terre,
légumes secs, conserves, biere, vin, café, sucre, apéritifs, cigarettes...

Des réfrigérateurs a Butagaz et une armoire frigorifique a essence conservent les périssables et
peuvent méme donner des glacons pour I’anisette. Quant au pain, le boulanger du camp en fait
du frais a chaque aube.

Le premier jour, nous osions a peine nous laver :
— On ne voudrait pas vous priver d’eau. C’est si rare n’est-ce pas ?
Marius nous a alors montré les douches : Froides ou chaudes, au choix.

Le Kenworth, énorme semi-remorque de 40 tonnes, amene d’ Adrar 30 000 litres d’eau par quin-
zaine.

Le computeur (du latin computare : compter)

Dans la journée, le camp est silencieux. Des boums lointains rappellent que les équipes, sur le
terrain, sont en train de se farcir un profil.

Quantaux travaux de la veille etde I’avant-veille,ils sont déja en lecture. Dans le bureau-baraque,
deux studieux, I’un en short rouge, 1’autre en maillot rayé, calculent et dessinent en chassant les
mouches a coups de regle distraits : Jean-Pierre Guillot, le chef-computeur, et son adjoint Daniel
Canard. Ce qu’ils font ces forts en maths, parure des sciences exactes, orgueil des mathélems,ce
n’est pas moi, réfractaire a la multiplication simple, qui essaierai de vous I’expliquer. On m’a dit
qu’ilsinterprétaientles films développés parle camion-labo,qu’ils dépouillaient,qu’ils faisaient
des coupes... Tout cela est stirement vrai. Je les ai vus. Beauté glacée des mathématiques a tout
jamais inaccessibles !

Encore un stratif

Un personnage bizarre traverse le camp en biais, moustache et cheveux noirs. Celui-1a, tout le
monde pour lui déborde d’affection.

C’est Richardier, le stratif, celui qui paye le 30 de chaque mois. Il a aussi la charge du matériel,
de la dynamite et des commandes. C’est lui aussi qui s’occupe de la bibliothéque dont il lit tous
les nouveaux policiers avant tout le monde. C’est a lui que I’artificier fournit le BJED (balance
journaliere des explosifs et détonateurs). C’est lui qui sait exactement ce qu’il y a dans la dyna-
mitiere creusée a 800 metres du camp.

Quand Marius s’absente, il fait office de chef de camp. Bien entendu, les autres prétendent que
ces jours-la on mange mal.
Dans I’Erg inhumain, la vie
Avant méme que la nuit ne soit totalement tombée, Barbier, le mécano, met en marche son pétara-
dant groupe électrogene. Toutes les guitounes s’ allument,y compris les marabouts du campement
des manoeuvres. Des postes radio se mettent en marche.
Apres le diner, pendant que les €picuriens commencent, avec la petite cuillere posée en travers de
la tasse, la cérémonie compliquée du sucre-au-rhum incinéré, il est possible que Guillot amene
son appareil de projection. Concert de grognements :
— Encore!
Impassible et té€tu, Guillot donne sa séance de cinéma. Un spectateur éclate de rire : Moutchou,
le jeune serveur. Il a reconnu sur la toile Ghardaia, son pays.
Plus tard, quelques fanatiques menés par Astor, le chef de 1a mission, feront une belote, paisibles.
Dans les missions gravimétriques, ou I’on est plus snob, ¢a serait plutot le poker.
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Le tableau de bord du Bell 47 F-OASO, remarquer les commandes de poudrage
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A FEn 1957, Sophia Loren et John Wayne a Ghadames, en Libye, avec I’équipe de Gyrafrique en prospection,
pendant le tournage du film La cité disparue

V En 1957, Jacques Annic, météorologue a Ouallen
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A A Fort-Flatters en février 1957, Marcel Tremblay et André Escales

V Intervention en Mauritanie
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A Changement de moteur dans le Grand Erg Oriental en 1960

V Le Bell 47 de la mission Berliet-Ténéré
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AV En 1959, le Bell 47 (pilote : Claude Aubé, mécanicien : Alcaraz) posé sur I’exploitation d’Albert Jarrige,
a Burdeau, pour des traitements agricoles. Gérard et Marc Ripoll et des ouvriers posent avec le Bell
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A V Traitement agricole a la ferme Langlois, a Sébain, prés de Burdeau, par Claude Aubé Musse Aéroscopia - coll.
Claude Aubé (ville de Blagnac)




AV [958 - Bell 47 détachés a la préfecture de Tizi-Ouzou




AV [958 - Bell 47 J détaché a la préfecture de Tizi-Ouzou, sur I’héliport et dans le port de Tigzirt




GYRAFRIQUE #

A Bell 47J a Agouni-Gueghrane, village du maire Azem Oualin membre du Comité de salut public, conseiller
général de Grande-Kabylie puis président de la Fédération des maires de Kabylie et député de Tizi-Ouzou.

Agriculteur rapatrié dans le Quercy, il a été président du Cercle algérianiste de Montauban
V A Michelet en 1959
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A Bell 47 J en Kabylie

V Bell 47 de Gyrafrique et de I’ALAT dans le port de Tigzirt

86

L
A

ST




A Gyrafrique exerce son activité au Maroc sous le nom de Agricol Air avec des hélicoptéres et des avions
Piper. En 1960, un géometre montre une photo au mécanicien Mahmoud Boudjemia

V A Tafraout (Maroc) en 1959, Bell avec les rampes de poudrage
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A e Commando de I’Air Michel Van Rapenbusch a Batna en février 1960

WV A Batna en 1960 - En civil : Chupin, Doucet et Didier Granier
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A A Batna en 1960, sur des T-28

V¥ A Batna en 1960
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A A Batna en 1960, Vincent Garcia, mécanicien

WV A Batna en 1960, I’équipe de Gyrafrique. Vincent Garcia en bas a droite
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A [e Sikorsky S 58 a Batna en 1961

V En 1961, la statue de Sainte Barbe (en bois) va étre déposée a Hassi-Messaoud par le Sikorsky S 58
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AV Le Sikorsky S 58 a Ain-Skrouna en 1960




A V [e Percival EP9C Prospector F-BIEG dont le fuselage est trés pratique pour transporter les pales d’hé-
licopteres
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A A Bir-Rhorffa, dépannage du Percival qui a transporté les Gendarmes venus enquéter aprés la mort de
Jean Pelletier

VW Le 16 mars 1961, la fin du Percival, piloté par Roland Richer de Forges, a Hamraia, pres de Barika
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A Traitement agricole

V Bell 47 J




A YV Bell 47 J et le mécanicien Jean Cordier




A V Claude Aubé et I’accident du 15 janvier 1959 Musée Aéroscopia - coll. Claude Aubé (ville de Blagnac)




A VY Claude Aubé et son activité dans le Grand Erg Musée Aéroscopia - coll. Claude Aubé (ville de Blagnac)
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Bir-Rhoraffa : Croix a Jean Pelletier, décédé a le 14 janvier 1961
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A Bir- Rhoraﬁ‘a Le lieu de I’accident de Jean Pelletier

V¥ Dépannage d’un Berliet Gazelle dans le Grand Erg Oriental en 1960
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