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Regards sur les débuts de l'aviation
_et sur les aéroports en région
Ile-de-France avant la seconde

guerre mondiale

Réroports de Paris, une aventure humaine Mémoire d'avenir m19






Les origines, Ies premiers terrains

Le réve d'lcare aura inspiré bien des hommes et,
si tous ne s'accordent pas sur le fait d'attribuer
a Clément ADER le premier envol effectué par lun
d’entre eux, il n'en demeure pas moins que la nais-
sance de lAviation” appartient aux premiéeres années
du 20¢ siecle.

Ses débuts officiels, comme les années qui pré-
céderent ce premier vol, auront été constellés
d'anecdotes diverses et parfois dramatiques qui
se déroulérent sur fond d’'une compétition acharnée
entre sportifs et gentlemen s'essayant a cette aven-
ture de part et d’autre de lAtlantique.

Cela prenait le plus souvent la forme de tentatives Décollage de UEole

improvisées sur des terrains non aménagés. Il faut en Gouache de Georges Beuville, Musée de l'Air et de UEspace
effet attendre le 23 mai 1909 pour que soit inauguré
au sud de Paris le terrain de Juvisy dit “Port-Aviation”.
Ce premier aérodrome d'une centaine d'hectares, né
d'une initiative privée, était situé en fait sur la com-
mune de Viry-Chatillon ou il s'étendait entre les eaux
de la Vanne, ['Orge, la route nationale 7 et le boulevard
Husson.

Avec une trentaine de hangars, des ateliers
de réparation, des tribunes, un hotel restaurant,
des commerces et un parc automobile, Port-Aviation
aurait bien préfigurer un aéroport moderne si sa piste
n'avait été... circulaire comme celle d'un hippodrome !

. . ., . Clément Ader Louis Blériot
Mais il est vrai que les vols de ['époque se mesuraient

en centaines de métres ou en tours de circuit.

On notera que le 4 juillet 1909, soit trois semaines
avant de réussir sa traversée de la Manche,
Louis BLERIQT effectua a Port-Aviation 24 tours de
circuit en 50 minutes, obligé d'atterrir... par manque
d’essence.

Port-Aviation ne devait pas survivre au premier conflit
mondial méme si larmée avait réquisitionné le terrain
des 1915 pour y installer l'école de pilotage militaire
Caudron.

Les progrés de laviation mirent fin également aux

exhibitions en circuit et furent a Uorigine de la création

] ) . Port Aviation
d'un grand nombre de terrains autour de Paris. l'entrée principale en 1909

7. Ader baptisa ce type d’engin du nom d’avion [sur la base du mot latin : avis qui signifie oiseau) et son prototype “Eole
(en référence au dieu grec des vents).
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A la veille de la Grande Guerre, alors que la France
comptait déja une soixantaine de terrains aménagés, il
apparut nécessaire, des les premiers bombardements
sur la capitale, d’en trouver un nouveau pour vy
organiser sa défense aérienne. Dans ce but, un
terrain situé aux limites des communes de Dugny et
du Bourget fut réquisitionné le 10 octobre 1914 pour
y stationner les aéroplanes® destinés a repousser les
appareils allemands.

C'est de cette prairie que décollent plusieurs
missions de reconnaissance qui, face a lincrédulité
de l'Etat-Major, confirmeront pourtant l'observation du
sergent Louis BREGUET lequel, parti de Villacoublay,
signalait le changement d'axe significatif intervenu

dans le dispositif des armées du Général VON KLUCK.
Et ce sont ces reconnaissances qui conduiront a
la fameuse opération des Taxis de la Marne.

C'est aussi du Bourget que les aviateurs PEGOUD,
NUNGESSER NAVARRE, GUYNEMER, FONCK et bien
d'autres partiront pour des combats aujourd’hui
entrés dans ['Histoire.

La guerre ayant montré les possibilités de laviation,
celle-ci se transforme rapidement pour devenir
un moyen de transport civil et les industriels ne vont
pas tarder a s'implanter sur de nouveaux terrains (tels
Farman et Voisin a Issy-les-Moulineaux).

LE PREMIER VOL COMMERCIAL

Comme destination, Henri FARMAN choisit la terre
d'origine de son pere, lAngleterre mais le projet se
heurte a deux reprises au refus britannique d'un vol
civil tant que la paix n'est pas signée. Les douze pas-
sagers de ce premier vol commercial seront donc des
militaires a l'exception du mécanicien.

Le 8 février 1919, a 11h50 Lucien BOSSOUTROT
secondé par son mécanicien Lucien MULOT décolle
de Toussus-le-Noble a bord d'un Goliath, sur un sol
enneigé, mais par un ciel clair. Moins de trois heures
plus tard, il atterrit a Kenley, pres de Croydon au sud-
ouest de Londres, aprés un vol effectué a une moyenne
de 115 kilometres a ['heure.

Les dix passagers ont eu juste le droit d’emporter un
petit sac de voyage pour passer la nuit a Londres, un
panier pique-nique pour le déjeuner et une trousse
d’outillage complétant les bagages.

Le lendemain, 9 février, BOSSOUTROT quitte les
brumes londoniennes a 12h20 pour revenir a son
point de départ a 15h30, soit a la vitesse moyenne de
125 kilometres a Uheure. Les deux trajets ont été
effectués sans le moindre incident, a une altitude
de 600 metres au-dessus des terres et de 1 000 a
1200 metres au-dessus de la mer.

Embarquement sur un Goliath

8. Appareils stationnés jusqu'alors sur l'aérodrome de Saint-Cyr



Si ce premier vol faussement commercial eut lieu
au départ de Toussus-le-Noble, il ne faut pas oublier
que le fret aérien avait pris son essor dés janvier 1919
a partir du Bourget dans le but de ravitailler le nord
de la France isolé du reste du pays par les dégats
occasionnés au réseau ferré. Et c'est Le Bourget
qui, profitant d'installations existantes et surtout
d'une technologie moderne issue de lexpérience
des militaires, va accueillir les véritables débuts
de l'aviation commerciale.

L'essor de l'aviation va attirer non seulement les pas-
sagers, mais également les curieux. Le Bourget va
devenir un lieu de distraction et de rassemblement
pour de grandes occasions : une foule considérable s’y
presse le 21 mai 1927 pour accueillir Charles LINDBERG
et son “Spirit of Saint Louis” lors de sa traversée
victorieuse de l'Atlantique Nord et ce, quelques jours
a peine aprés y avoir assisté au départ de “Loiseau
blanc” de NUNGESSER et COLI ou du “Trait d'Union”
de LE BRIX et MESMIN pour des vols malheureuse-
ment sans retour. Cette méme foule viendra encou-
rager COSTES et BELLONTE, le 1¢ septembre 1930,
lors de leur envol pour New York a bord du
“Point d'interrogation”.

Parallelement a ces premiers exploits, le trafic va
se développer au départ du Bourget vers les quatre
coins de l'Europe passant de 6 200 passagers en 1920
a 20 750 en 1925, puis a 55 000 en 1930 pour atteindre
131000 en 1937, année de l'inauguration de l'aérogare
construite pour 'Exposition Universelle.

Pierre LATRON se souvient de ses débuts a la radio-
goniométrie en 1936 :

66

Avant 1939, étre dans l'aéronautique, c'était avoir
le privilege de vivre dans un milieu exceptionnel, a
la campagne (Le Bourget était a la limite de la zone
construite), trés prés des avions et des équipages.
Si l'électronique s'appelait tout simplement radio,
son application a la navigation - la radiogoniométrie -
nous procurait un travail tres prenant... les équipages
dépendaient en grande partie des instructions du sol
qui leur permettaient de corriger leur route établie

a l'estime. Les routes normales étaient des lignes
droites : Paris-Londres, c'était Le Bourget-Croydon,
en 1 heure! )

Mais, au-dela des chiffres, les hommes pensaient,
depuis quelques temps déja, donner une structure
tant législative que matérielle a ce trafic aérien que
le progres technique annoncait chaque jour plus
incontournable. En France, comme dans beaucoup
d’autres pays, il était apparu nécessaire d'encadrer
'essor de ce nouveau mode de transport en édictant
des regles de navigation et le ministére de la Guerre
s'y était employé des 1911.

Les terrains vont se doter, peu a peu, de hangars
et d'ateliers afin d'abriter les avions mais, aussi d'y
assurer leur entretien et cela avant que, le trafic
commercial se développant, il ne se fasse jour l'idée
d’une structure d'accueil des passagers.

Derniére composante de cette évolution, la naissance
au lendemain de la guerre, de plusieurs compagnies
aériennes, quelquefois de petite taille et n'ayant pas
toutes vocation a se développer vers linternational.
Certaines se fédéreront au sein d'un organisme créé
a Cubaen 1919 : UIATA’.

Quant aux liaisons aériennes, d'abord continentales
(Paris - Londres, Paris - Amsterdam, puis Paris -
Varsovie, elles commencent peu a peu a traverser les
mers : Pierre LATECOERE lance, non sans difficulté,
la ligne Toulouse - Casablanca, Air Orient établit la
liaison jusqu'a Saigon, lAéropostale assure le courrier
vers [Amérique du Sud, etc.

Le vieil adage selon lequel lunion fait la force va
conduire a l'idée de créer des compagnies nationales :
a limage de KLM, créée en 1919, la compagnie
allemande Lufthansa voit le jour le 6 janvier 1926 et
Air France le 30 ao(t 1933™.

Le développement du trafic, l'édiction de régles
de navigation controlées par le ministére de UAir
s'érigeant en tutelle naturelle et 'apparition des com-
pagnies nationales : trois raisons qui allaient justifier
le développement d'un aéroport parisien structuré.

9. Association Internationale du Transport Aérien

10. Fruit de la fusion d’Air Union, de C.I.D.N.A, de Farman, d'Air Orient et de Aéropostale
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Le Bourget en 1930

Alors que n’existent sur le terrain que les hangars
Lossier' et de multiples batiments édifiés en 1924
par larchitecte DECAUX avec le concours des ingé-
nieurs TERRISSE et RUMPLER, la croissance réguliere
du trafic et lorganisation prochaine de UExposition
universelle a Paris vont justifier la création d'une
grande aérogare moderne.

Certains pensent alors a un déménagement de
l'aérodrome vers un autre lieu. Un projet dénom-
mé AVIAVILLE est méme envisagé sur des terrains
pas trés éloignés de lactuel aéroport de Roissy
Charles de Gaulle.

D'autres - tel larchitecte André LURCAT - projettent
de transformer lile aux Cygnes, en plein Paris,
en terrain d’aviation !

Mais, en 1933, aprés une visite sur place, le ministre
de lAir Pierre COT opte pour le maintien du Bourget
et souhaite que la nouvelle aérogare soit d'un nou-
veau type a limage de ce qui a été fait pour l'aéroport
de Berlin-Tempelhof et de ce qui se construit a
la méme époque a Liverpool, a savoir un batiment

unique regroupant 'ensemble des services.

Un concours est organisé en ce sens, ['Etat se consti-
tuant maitre d’ouvrage avec comme ligne directrice
une architecture mélant académisme et modernité
(dans le méme style seront construits a Paris le Palais
de Chaillot et le Palais de Tokyo). Le ministére de lAir
définit un programme et un budget a ne pas dépasser
avec un objectif : construire un batiment prestigieux
qui soit un instrument de propagande aéronautique,
le tout devant étre livré pour louverture de l'exposition.

Le projet de Georges LABRO sera retenu. C'est l'aé-
rogare que nous connaissons encore aujourd’hui,
puisque le batiment original, détruit peu aprés, lors
du second conflit mondial, fit reconstruit a lidentique
ou presque. Il s'agit d'un batiment présentant un front
important sur le parvis, descendant en gradins coté
terrain ; éclairé par de grandes baies vitrées, coté
parvis, il présente des voltes en béton translucide
dans sa partie centrale.

Cette aérogare n'est pas encore achevée lorsqu'elle
est inaugurée le 12 novembre 1937, pour accueillir
les premiers visiteurs de l'Exposition universelle.

11. Ces hangars que l'on voit sur la photo ci-dessus sont encore en service aujourd hui.



Georges LABRO (1887-1981) est éléve de latelier
Lemaresquier-Laloux a UEcole des Beaux-Arts.
Second Grand Prix de Rome en 1921, il est surtout
connu pour ses réalisations entre 1926 et 1938.
Dans la revue LArchitecture en janvier 1938,
il décrira ainsi sa conception du projet :

Mon idée répondait au souci de réaliser une
composition simple, se développant en ligne droite
en avant de l'alignement des hangars avec un mi-
nimum de largeur pour le batiment et, par contre,

de profiter des hauteurs autorisées par le gabarit
volontairement bas. Ainsi je pouvais espérer obte-
nir, pour les différents locaux, une surface tres
grande, au maximum des possibilités. En outre, et
ceci est treés important, ma composition, axée en
son centre sur un motif central ou si vous préfé-
rez, sur une sorte de proue avec de chaque coté
de longues ailes, me permettait, en ne limitant pas
les ordonnances de ces dernieres, les extensions
futures, inévitables. C'est ainsi que lavenir est
prévu sans qu’il y ait lieu de craindre une atteinte
quelconque a lordre de ma composition.”

. aceux d’orly

La grande crue de 1910 ayant inondé le terrain de
Port Aviation, certains pilotes s'orientent tout natu-
rellement vers des terres moins exposées situées sur
la commune de Paray-Vieille-Poste ou les premiers
appareils se posent des 1914, au lieu-dit “la ferme au
filou” jusqu’alors terrain de secours.

Il faut cependant attendre le début de 1918 pour que,
a la demande du général PERSHING, CLEMENCEAU
fasse réquisitionner par le ministere des Armées un
terrain de 286 hectares situé sur le plateau de Long-
boyau, a cheval sur les communes d'Orly, de Ville-
neuve-le-Roi et d’Athis-Mons. C’est sur ce terrain que
sera édifié le premier hangar Bessonneau quelques
semaines a peine avant que les Américains, entrés en
guerre, viennent s'y installer.

Le 31 mars, la sixieme compagnie du 2¢ régiment de
mécaniciens de l'aviation sous les ordres du capitaine
Harold H. AMBLER, arrive de Tours a bord de 25 camions
pour y prendre ses quartiers et y construire, en trois
mois, 78 hangars, des batiments préfabriqués pour
leurs logements, des ateliers pour la préparation
et la réparation des avions, une cantine, un théatre,
une piste d'athlétisme et.. un terrain pour jouer
au base-ball.

Un journaliste américain du nom de Charles GREY,
jeune diplomé pilote de larmée de lair francaise,
muté dans 'aviation américaine en cours de constitu-
tion, raconte cet épisode de 1917 dans la revue Icare :

Je fus donc affecté a une équipe de pilotes dont
la mission était d’essayer les nouveaux avions achetés
aux constructeurs francais : Voisin, Breguet, Salmson,
Nieuport, dont le dernier modele de chasseur destiné
a équiper les premieres escadrilles américaines.
Apres quelques semaines au Bourget, nous reciimes
lordre de ne pas atterrir sur notre terrain, mais de
nous diriger sur une prairie pres d'un village nommé
Orly, ou les techniciens de l'armée de Terre commen-
caient la construction d'une nouvelle base.”

Le capitaine Harold H. AMBLER au centre
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Représentation du terrain d’Orly en 1918,

Dessin d’Eli BAXTER SPRINGS, de CHARLOTTE (Caroline du Nord), Sergent au 2° régiment, 6° compagnie des Mécaniciens de UAir Service

Le 27 juillet 1918, le colonel T.A. BALDWIN succede
au capitaine AMBLER et continue a développer
les installations. Au jour de larmistice,
le 11 novembre 1918, 323 officiers et 2 283 hommes
de troupe y sont présents.

Apres la guerre, 'Etat entame une campagne d'expro-
priation afin d'étendre la superficie de l'aérodrome,
se heurtant a la famille de COURCEL (propriétaire
de la plupart des terrains aux alentours) qui s'opposait
a linstallation d'un aéroport civil, mais non a celle
d'un aéroport militaire... Mais le baron de COURCEL
était lieutenant de cuirassiers et héros de la guerre...

Durant l'entre-deux-guerres, le camp d'Orly fut divisé
en deux avec un aérodrome civil au nord et une base
militaire au sud. Loccupation de cette derniére par
la Marine s'explique par la présence de deux Zeppelins
dont elle était propriétaire (le Dixmude et le Méditer-
ranée) pour lesquels furent édifiés deux magnifiques
hangars de 300 m de long sur 100 m de large et 58 m
de haut. En décembre 1923, la disparition tragique du
Dixmude dans les eaux siciliennes mit fin a Uexploi-
tation du second appareil et les hangars d'Orly res-
teront inutilisés ne servant plus qu'occasionnellement
pour y abriter quelques avions légers lors d'épreuves
sportives.

ntérieur d'un Hangard 3 Ditigessro¥ 3
Hauteur 88 m. - Largeur 100 m. - Longueur 300 i

En 1925, un hangar de 7 500 m? avec des annexes est
mis en chantier ; les travaux vont durer dix-huit mois ;
la Marine Nationale en prend possession s'en sert
plus comme entrep6t que comme abri pour les aéro-
nefs. L'aviation maritime restera a Orly jusqu’en 1940
avant de se replier sur Cuers'?

Elle y reviendra entre 1946 et 1947, avec linstallation
de lescadrille 315 de U'Escale Marine de Transport,
laquelle effectuera des liaisons avant d'étre transfé-
rée a DUGNY, chassée par les premiers travaux de ce
qui deviendra le “Grand Orly”. La Marine ne sera alors
plus présente sur le terrain qu'au travers du SAMAN
(Service d’Approvisionnement du Matériel Aéronaval
et ce, jusqu’en 1954.

Parallélement c'est surtout l'aviation de tourisme qui
contribua au développement de laviation civile sur
Orly avec en particulier Uinstallation de l'Aéroclub de
France et les écoles de pilotage "Roland NUNGESSER”,
“Maryse Bastié Aviation” et autres ; de nombreux
pilotes s’entrainaient alors a Orly comme MERMOZ
ou SAINT-EXUPERY qui, lors des pauses prenait des
notes pour son prochain livre sur un petit carnet...
ou encore DROUHIN qui y trouvera la mort en 1928
aux commandes du prototype de Arc en Ciel.

12. Département du Var



De nombreuses fétes aériennes sont régulie-
rement organisées a Orly et plusieurs Tours
de France aériens y prennent leur envol.

EN 1940, LES ALLEMANDS
S'INSTALLENT A ORLY.

Ils occuperont le terrain jusqu’a la libération
en 1945 et y construiront deux pistes en dur,
lune de 1 550 m orientée Est/Ouest et lautre
de 1 860 m orientée Nord/Sud, ainsi que
des taxiways et une tour de controle.

Lentrée de U'aérodrome

L'aérodrome en 1936 avec, a gauche, les hangars a dirigeables
et, au fond a droite, le village de Paray.
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LE GENERAL DE GAULLE
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