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Des le milieu des années vingt, il devint clair pour la plupartsgésialistes de
I'aéronautique en France, que sans une politique clairement définevear e la
création des aérodromes, cailene pourrait jamais sortir des limites dans lesquelles
elle s'était pratiquement figée a la fin de la premiere guerre mondiale.

La Bretagne cotiére, Brest et Lorient en particulier, connaissaitdsenydravions
I'aviation maritime depuis 1916, et comme dans d'autres régions = Foa y voyait
occasionnellement des appareils militaires de passages ou ®ndagé des
manoeuvres. Mais hormis a Nantes, la présence de l'aviation civBzetagne, était
limitée a quelques fétes.

L'action des chambres de commerce

En I'absence de volonté des hommes politiques locaux, ce furent leggants,
au travers des chambres de commerces, qui prirent les affaireains. La chambre de
commerce de Marseille fut la premiere en 1925, a demander queitlwosfiee la
gestion des ports aériens situés dans son secteur. S'engouffrafibuasrture ainsi
faite, la conférence inteegionale des chambres de commerce qui se tint a Bordeaux en
avril 1927, encouragea la généralisation du mouvement afin de mettreitgcipalités
devant leurs responsabilités, et sans attendre que I'Etat (teleuvode des crédits) ne
prenne les initiatives.

Le Comité Francais de Propagande Aéronautique (CFPAE€), présidée par
maréchal Lyautey, contactait alors I'ensemble des chambresnieetce pour leur faire
connaitre le nom d'un interlocuteur, en cas de projets précis, ou senpl@our
prendre des renseignements. Dans l'ouest, ce représentant s'&goélajtil était vice
président de la Chambre de commerce de toark fin du printemps 1927, pas moins
de cinquantssix chambres de commerce avaient déja adhéré au programme da,CFPA
et entre février et juin 1927, une tournée de conférences était éxgandBretagne ; a
Nantes, SainNazaire, Brest, Quimper et Lorient, s'adressant a un publieirgstr

! Le CFPAé sétait fixé pour but de mettre en cdntes différents intéréts de l'aéronautique, et de
confronter les avis divergents des représentastsltembres de commerce, des banques, des compagnies
de chemins de fer, des compagnies de navigatioitimay et des services techniques et financiers du
gouvernement.



intéressé par les activités des chambres de commerceantdtil@gument principal du
comité, Martin procédait par comparaison avec |'Allemagnealid’iqui 'donnent tous
leurs soins au développement de leurs lignes aérietingsieures) (...)"et insistait

particulierement sur le fait que I'Allemagne y consacrait un déudg plusieurs
centaines de millions de Francs, alors qu'en France ce budget n'existait nféme pas

Le 22 novembre suivant, se tenait encore a la bourse de Nantesooféxénce
inter-régionales des relations aérientiggésidée par Charles Vuilemin qui cumulait les
présidences de la Chambre de commerce de Nantes et de laé¢ggomeéconomique.
Outre les chambres de commerce de la Veme région (Bretagnesqu'a Lorient) et
de la VIéme région (Bretagmerd et ouest) les régions de Bordeaux, Lyon, Caen et
Bourges étaient également représentées. Plusieurs présidéntscldias avaient été
également conviés, dont ceux des Aéih de l'Atlantique (Nantes), de I'Ouest
(Angers), du Suduest (Bordeaux) et de Touraine. La Direction des voies et des
communications aériennes du ministére était représentée parviehtVApres deux
séances de travail, le congres s'exprima en faveur d'un résedignége aérienné's
calqué sur celui des PTT, suivant un avis déja exprimé quelquesiesragparavant a
l'occasion de I'assemblée des présidents de chambres de commerce de France.

Les chambres de commerces des villes les plus directementreeseRennes,
Brest et Nantes, se mirent alors a la recherche de tewapables d'accueillir les
nouveaux aérodromes. A Rennes, les élus consulaires voyaient du ciigpderiome
des Gayeulles, qui servait depuis le début aux fétes d'aviation, dgoRelyde
Courrouze, du parc de Cucé a Chantepie, des terrains a Guichenrdt laGpesle
la-Lande. A Nantes, la question se posait en dautres termes, puisgasakesirs
nantais disposaient déja du petit aérodrome de Béle (terrain de manoeuvras)milita
la commune de Sahdbseph. Les choses n'étaient donc pas considérées comme
véritablement urgentes, sinon qu'aprés une dizaine d'années d'utili&atrodrome
s'avérait un peu petit.

Le Finistére, téte de pont transatlantique

A Brest, l'affaire était plus compliquée en raison de la divegg des avis sur
l'orientation & donner au projet. Fallditegarder vers Paris, comme Nantes et Rennes,
ou vers I'Atlantique, alors au centre de nombreuses ambitions. @'etaifet par le
Finistere que l'avion de l'amiral Byrd, venant de Néwk, avait abordé la cote
européenne, au soir du 30 juin 1927.

Il était donc permis d'imaginer que dans un bref délais des lagrennes se

2 ADM 1258 W 510 Compte rendu de la conférence déMiirtin a Lorient, 1 juin 1927

Le Vieme groupement régional économique regrodesithambres de commerce de Rennes, Fougeéres,
SaintBrieuc, SainrtMalo, Brest, Morlaix, Quimper, mais aussi Laval.



créeraient au dessus de l'océan. Et la pointe de la Bretagraugait justement sur
cette route. Deux voies s'offraient en effet aux équipages qaigenalors la traverseée.
La plus courte, mais a la météo instable, passait par I'lrketnberreNeuve, tandis que
l'autre, plus longue mais plus sdre, passait par la Bretagres &cbres. Ce choix
existait durant le printemps et I'été, mais des l'automne, isonrales mauvaises
conditions météorologiques sur I'Atlantique nord, il fallait nécemseint passer par la
Bretagne.

Le message était bien recu dans le Finistére, et de$92fe Charles Daniélou, le
députémaire de Locronan (plusieurs fois ministre), avait adresse a@taeat d'Etat a
I'aéronautique, un courrier destiné a attirer son attention sur désgitécd'installer au
plus vite sur la montagne de Locronan, un phare lumineux ou herzéen pouvartteservi
repére aux avions traversant 'OckaRaymond Poincaré, président du conseil et
ministre des finances, aurait méme encourageé le projet, et prdpodémander au
parlement des crédits spéciaux, mais le ministre chargéaéw®nautique s'y serait
opposé, assurant qu'il n‘avait pas besoin de moyens nodvé&waolt 1928, une
reconnaissance des lieux était pourtant faite par l'ingénieanrigti Pazkiewicz, du
ministere du commerce, et quelques semaines plus tard, Albert Cdgecteur des
bases au ministére, venait méme personnellement sur place confaris de
Pazkiewicz. Il annoncait alors l'achat des terrains nécessairée tracé d'une route a
flanc de cotead.

Mais surtout, a la moctobre 1928, Charles Daniélou était contacté par les
dirigeants de la Chambre de commerce de Brest, qui savaierav@itilentrepris une
campagne particulierement activpour faire du Finistéreld base internationale de la
transatlantique aérienrié. Les responsables de la chambre de commerce et le conseil
municipal de Brest défendaient en effet, un projet d'aérodrome de gminuEnsions,
"tout particulierement pour poster le courrier des milliers de paquetpotsioublent
annuellement Ouessaft

4 ADF 4M 305, Charles Daniélou « A quand le phareLderonan ? Article de journal non identifié.
1939. Selon Daniélou, celai devait étre assez puissant pour étre vu de 8OO km, pour croiser au
large le rayon d'un autre feu tournant installé e hauteur irlandaise.

"Courrier adressé par Charles Daniélou au mirgstér I'air le 10 juin 1929", cité dans "A quand le
phare de Locronartp. cit (ADF 4M 305).
®Le point culminant de la motte de Locronan (conimeeste de la région environnante) n'était pas
électrifié. Aussi, a l'automne 1928, un syndicat @@mmunes pour I'électrification de al région de
Locronan était constitué, présidé par daniélou.ttasux d’électrification de al région étaient eeés au
printemps 1929 et les terrains de la butte acgaisigp ministére de I'air afin de permettre I'in&isibn
d’'une ligne électrique jusqu’au sommet.

! AM Brest 2 O 9.1 "Délibération de la Chambre den@werce de Brest, 18 octobre 1928".
8 .
Ibid.



LanvéocPoulmic, Guipavas, ou Douarnenez ?

Comme le faisaient remarquer conjointement la municipalité ehémbre de
commerce des la fin de 192%i 'Brest n'avait a faire face qu'a un trafic d'avions
terrestres a court rayon d'action (...) au méme titre qu'une vill€idkgrieure' elle
pourrait certainementsé contenter d'un terrain de dimensions restreintes®(tel)'gue
le champs de manoeuvres de Guipavas, mais les ambitions étaierg@®ra#mesurées
mémes, et pour les Brestois comme pour Daniélou, seul un projehaétione pouvait
y répondre. A cette époque les hydravions étaient en effet les ndi@ptéa aux grandes
traversées océaniques, pour des raisons de sécurité, mais awssjusales appareils
gros porteurs souffraient de trains d'atterrissages fragiledes terrains en herbes.
Comme Daniélou devait le dire en octobre 1928 a LatEgnac (ministre de I'air), il
était donc inutile de préparedés projets restreints qui devraient étre dans l'‘avenir
bouleversés?®.

En décembre 1927, lors de lI'assemblée générale de la FédératiByndests
d'Initiatives de Bretagne, le Syndicat d'initiatives du Neiristére, dont les dirigeants
voyaient aussi grand que le député de Locronan et que leurs colledagshaenbre de
commerce, demandait que I'Etat, s'il n'entendait pas réaksseihble des études et
travaux nécessaires, accepte au moins de subventionner les aérodramesutenir la
création tes lignes aériennes intecéaniques et mémes terresttés

L'entente entre les deux projets s'arrétait pourtant la. Polrdstois, leur rade
"sans houlg(était)une des rares qui se p(&j aisément a I'essor des gros hydravions
de transport capable de faire le voyage en toute sétustéls ajoutaient quési la
France est décidée a faife.) un effort en cette voig..) a I'avenir c'est par Brest que
les passagers aériens de toute I'Europe devraient rejoindre en radeatpsebots
attirés par de nouvelles sources de traficPour Daniélou et Du Frétay, le sénateur de
Douarnenez, qui voulaient faire de la baie de Douarnenez la grande base d’hydravions de
la région, capable de transformer sa ville natalenenvelle cité de la transatlantique
aérienné'? c'était au contraire leur baie qui présentait les meilleures conditions.

Le radical Charles Daniélou, plusieurs fois ministre et segsétaire d'Etat,

¥ Ibid.

10 AM Brest 2 0 9.1. Aérodromes : délibérations d€tambre de commerce de Brest, 18 octobre 1928,
citation du journal du journdla Dépéche de Bresictobre 1928.

Hia Bretagne touristiquel,5 décembre 1927.

12 AM Brest 2 0 9.1. Rapport commun de la commissiviation de la Chambre de commerce et de la

Ville de Brest, non daté, cité lors de la délibi@raide la Chambre de commerce de Brest du 20 axtobr
1927.

13 Lliiustration supplément au numéro du 9 mars 1929, cité par Meawncas danke Finistere de la
préhistoire a nos jourgditions Bordessoules, Sailgan d'Angély, p.486.



président de la commission de la Marine a la Chambre, prochetidérBriand,
bénéficiait de larges entrées dans les ministéres concerngsynmenit LaurerEynac
qu'il rencontra des la nuctobre 1928, soit moins de trois semaines apres la création du
ministére de l'air.

Mais le projet établi par les Brestois trouvait pour sa part,cao évorable du
c6té de la Marine, qui avait également besoin d'une nouvelle base d'hydravions en raison
des développements du port du guerre vers Laninon. Depuis plusieurs annges deéja
celleci envisageait de fonder en baie du Poulmic, en presqu'ile de Crozoa, Baest,
une hydrobase de grosse capacité, qu'elle voulait relier a un aéraeéroesére sur le
plateau de Lanvéoc. Le projet allait dans le méme sens que cdmiGlambre de
commerce de Brest, qui le 20 octobre 1927 décidait d'appuyer le projeédca
Poulmic, demandant méme que les terrains soit immeédiatemertéitivement
choisis pour la construction de I'aérodrome princlbal Quelques jours plus tard, le 5
novembre, le CFPAé adressait un courrier a la Chambre de comdagrsdequel le
général Boucabeille disait approuver le choix d'un port-aenatime en liaison étroite
avec un aéroport terrestre

Forts de ces appuis, les Brestois entreprenaient alors une étudpmiofondie
des conditions d'implantation de la base dont I'avenir "mixte" (Matirmévil) semblait
assuré. La plupart des personnalités du Nonistere soutenaient en effet le dossier. Et
le Syndicat d'initiatives du NosBinistére, présidé Georges Thiébault, faisait voter par la
Fédération des Syndicats d'Initiatives de Bretagne, lors de seml@dés générale,
I'engagement d'entreprendre des démarches aupres du gouvernétoantce qui
concerne les futures voies de communication par les airs devant leellenance et
méme les autres nations de notre continent aux pays dimetrela situation de la
Bretagne est (...) avantagetisproclamait la motion finale, car elle possede déj "
hydroaérodrome naturel de premiére importance (...) la rade de"Btest

Bien moins ambitieux que les autres, le projet qui consistaitcargenter d'un
développement de I'ancien Centre d'aérostation de Guipavas (cradjaaimle en 1917
et utilisé jusqu'en 1919), semble n'avoir eut en 1927, que le soutien desiglogpaux
rassemblés derriére leur maire M. Goux. Il avait cependant podavantage non
négligeable de pouvoir étre mis en place plus beaucoup rapidement guédss a un
moment ou il devenait de plus en plugdent d'ouvrir Brest et toute la pointe de

14 AM Brest 2 0 9.1. Extrait du registre des déliéres de la Chambre de commerce de Brest, 20
octobre 1927.

15BM Brest PB.B 24Bulletin de la Chambre de commerce de Brest 18233"Séance du 10 novembre
1927", p.299.

16 Compterendu de I'assemblée générale des Syndicats diinii de Bretagne, 1927, ddres Bretagne
touristique 15 décembre 1927.



Bretagne au trafic aérien des autres villes de France, slevarttgramme soutenue par
les Chambres de commerce, réunies en régions économiques. Son aufgeadtait
d'étre le moins coliteux de tous les prdjetSur le champs manoeuvre de Guipavas,
abandonné par l'aérostation maritime, se tenait encore le derehatgars a
dirigeables qui pouvait servir dans un premier temps a abritaviess, et la distance
qui séparait le terrain de la ville de Brest (cing kilometegsyendrait I'acces plus aisé
que Lanvéoc qui obligerait les passagers & prendre le Hateau

Ces aspects étaient loin d'étre négligeables, et si en odi@bre la chambre de
commerce et la mairie de Brest s'exprimaient clairemerfdveur du Poulmicguitte a
(...) sacrifier (au développement de la pointe du Finistére tout entiey)les intéréts
méme de l'agglomération brestdisds avaient néanmoins exprimé la réserga€’ le
terrain auxiliaire de Guipavas soit maintenu, aménage, et mis a la disposiéon
l'aviation commerciald...)"'® pour pas se couper des réseaux nationaux, et notamment
de la fameuse ligne PafiennesBrest alors en projet, et que la Chambre de commerce
de Rennes avait bien l'intention de défendre suivant son intérételailine étude
exécutée les 18 et 24 aolt 1928, a la suite d'une circulaire (du 3198&)i de la
Direction des ports navigables et des ports maritimes, devaitroenfgue si Lanvéec
Poulmic pouvait servir a l'installation d'un aérodrome principal et dbase aéronavale,
il conviendrait également d'ameénager le terrain de Guipavas oliailons postales
intérieures, et de réserver le petit port de Poallicor, a Brest, aux escales
d'hydravions et d'amphitfie

En fait, par ces projets s'exprimaient deux conceptions de |'alestarBretagne.
Pour les uns, elle devait retrouver immédiatement une place daosmmerce
international. Il ne s'agissait pas seulement des trafics aénaisaussi d'attirer a Brest
les milliers de navires qui chaque année croisaient au largesd@ueet de placer
Brest en téte de ligne de l'aviation européenne. Pour les autres, il s\adgstagon plus
réaliste sans doute, mais aussi moins ambitieuse, de relstreBRaris, et de s'intégrer
dans le réseau des lignes aériennes intérieures.

Le ministre de lair ayant annoncé qu'il envisageait I'orgaoisat'un réseau
aérien intérieur, plusieurs chambres de commerce et municigigiésndaient en effet

17 AM Brest 2 0 9.1 "Rapport commun de la commissgiation de la chambre de commerce et de la
ville de Brest, non daté, cité lors de délibératieria Chambre de commerce du 20 octobre 1927".

18 On estima alors gu'il faudrait environ 45 mn awsgagers pour rejoindre Brest en canot a moteur,
mais certains répondaient qu'a I'avenir un ponuauunnel traverserait certainement la rade. Ceeser

de mer revient régulierement visiter la rade.

19 AM Brest 2 0 9.1 "Rapport commun de la commissgiation de la chambre de commerce et de la
ville de Brest, non daté, cité lors de délibératieria Chambre de commerce du 20 octobre 1927".

20 AM Brest 2 O 9.1. Délibération de la Chambre dmerce de Brest, 18 octobre 1928. Poualitor

se trouvait a I'emplacement du port de commercgehct



la suppression des zones interdites de survol, et le 19 février 192U die
Cherbourg Pierre Appell, présentait a la Chambre le probleme poséspaones qui
pénalisaient certaines villes. Le CFPA¢ lancait alors unitrdwafluence en adressant
aux chambres de commerce et aux mairies, un courrier dans ldguelétait demandé
d'appeler les parlementaires de leur région a soutenir la propodifAppell pour la
suppression des lois de 1926 et 7928

Brest, comme Lorient, était au coeur d'une zone interdite établianparrété
ministériel du 20 avril 1926 qui, pour des raisons de sécurité nationaejisait le
survol d'une vaste région située entre I'Aber lldut, Plabennec, Dabbasiarnenez, et
s'étendant en mer jusqu'a six milles a I'Ouest du cap de laeckdvmilles a I'Ouest et
au Nord d'Ouessant. Les Brestois entreprenaient alors des démargres des
ministeres concernés afin de faire lever une partie des iriterdiacde survol. Aussi
lorsque la chambre de commerce porta son attention, en 1929, sur les terramsede I
CAM Guipavas, afin d'y établir un aérodrome annexe, le problemeziméainterdite
était déja bien entamé. Des juillet 1929, les limites de la zopat donc modifiees et
reportées a I'Ouest de Lanrivoaré, Gouesnou, Plougastel, I'lle Rdledeptigue et
Crozon, permettant ainsi aux appareils de se poser a Guipavas$ de nécessité"
suivant un couloir d'acce€e faisant, la chambre de commerce donnait pourtant un rude
coup au projet transade, car en déplacant la zone vers I'Ouest, les Brestoiemtotai
presque toutes possibilités d'obtenir ultérieurement le dégagemdémtpdesqu'ile de
Crozon et d'une partie de la rade.

Retour des Brestois a des projets plus mesurés

En 1928, trois appareils militaires vinrent se poser en quelques mois sur fischam
de manceuvre de Lanrus en Guipavas. Le premier Bréguet XIX étag par le
capitaine Wackenheim et le second par le lieutenant Paillard,dews du 34éme
régiment du Bourget. En septembre 1928, I'adjudant Delaby venait d'Avord.

Le 3 janvier 1929, Georges Thiébault, en accord le bureau des Syndicats
d'initiatives du NoreFinistére, transmettait au ministére de l'air les voeux duena
Guipavas selon lequel I'ancien Centre d'aérostation maritime de 1948, permettre
"d'entreprendre rapidement des services aérignsen attendant I'aménagement du
terrain du Poulmit?>. Le ministre de l'air donnait son accord le 13 février pour
I'utilisation par les avions de petits et moyens tonnages duntefeaGuipavas. Une
premiere étude du site fut effectuée en mai 1929 par le Servida davigation

1 ADM 1258 W 509 "Courrier de la CFPAé & la ChamieeCommerce de Lorient, 19 juin 1929".
2 AM Brest 2 0 9.1.

23 AM Brest 2 O 9.1 "Courrier du ministre de l'air syndicat d'initiative du Nor&inistere, 13 février
1929".



aérienne, qui estima le colt des travaux a 300 000 F. Le 10 juin léedirele ce
service du ministéere de lair adressait ses conclusions a TUhiétb@venu son
interlocuteur pour ces questions.

Etant parvenu a convaincre le ministere de lair, la Fédératiorsydehkcats
d'initiative et le Touringclub de France, de lintérét d'utiliser I'aérodrome de Guipavas
sans attendre celui de Lanvéoc, le Syndicat d'initiative du-Nimidtere prenait contact
en septembre 1929 avec Salarmier, journalist€eaaps a Paris, afin qu'il donneutA
coup de bille comme on dit dans la Matiffe Parallélement la chambre de commerce
engageait de nouvelles démarches pour obtenir un autre déplacementzalee la
interdite. Le 4 aolt 1931, le ministere de la Marine, et le 18 aoftinistere de l'air,
donnaient leur accord. Cette fois, toute la partie Est de Biastoéverte au survol,
donnant un libre acceés a l'aérodrome de Guipavas. Les terrains agigattéoujours a
la Marine, mais le 10 avril 1931 la chambre de commerce avait déjauothi ministére
de l'air une étude plus précise des travaux (abattage de tal@s)isgginent du terrain,
compression du sol etc...).

Dans un article paru en janvier 1935 dans la revue de -thdypFinistere
aviatior™, D.J. Corre, président de la chambre de commerce de Brest, rappaitai
aurait été avisé le 26 aolt 1931 que l'administration des domaines padckxd4
septembre a la location par adjudication des terrains de l'angigh Cet événement
était considéré par Yves Peslin, alors jeune secrétaire du chome l'acte de
naissance de l'aérodrome de Bi@sipavas. Pourtant, des démarches avaient été
entreprises avant cette date pour dégager Guipavas des csritéicces, prouvant que
la chambre de commerce avait des vues sur ces terrains bienaadgéeision de la
Marine de s'en séparer. Les groupements régionaux de chambres mMercemen
relation étroite avec la CFPAé, soutenaient en effet l'idéeréagau national, et disait
regretter la politique du ministre qu'ils jugeaient trop tournés Niaeternational et les
colonies. Or, Corre était un membre éminent du Vleme groupement.

Toujours esil que Guipavas, dont les travaux débutaient immeédiatement apres
I'acquisition des terrains, prenait une sérieuse avance sur Lapeabuoic, méme si le
projet d'y installer la base principale ne disparaissait pas encore tathleme

Charles Daniélou, toujours isolé sur son idée de placer la baie denBoea au
centre du dispositif, rejoignait alors le camp des partisans mebaPoulmic, qui lui
apparut, sans doute, comme un moindre mal.-fFguwoir un lien de cause a effet ?
Des le 8 juillet 1932, tout était remis en question par une nouvelle derectnistérielle
qui réactivait le décret de 1926, et replacait Guipavas en zonditet&euls pourraient

24 AM Brest 3 O 2.4. Lettre non signée adressée Salarmier, journaliste @aiemps 9 septembre 1929.

% Finistére aviationn®1, janvier 1935. Yves Peslin se référait sougeoét article pour dater la création
de 'aérodrome de Guipavas.



I'utiliser les aviateurs locawaprés autorisation par la préfecture marititi

Concurrence entre les ports

En novembre 1931, lors d'une conférence a Rennes, Martin du CFPAé, placait
encore Brest enpoint d'aboutissement des futures lignes transatlantiguesginant
méme une succession d'iles flottantes devant permettre de fréoofém par bonds
successivéd. Pourtant le projet ne parvenait pas a prendre corps. Quelques mois plus
tét, un Comité de I'Atlantiguaord avait bien été réuni par le ministre de l'air afin
d'étudier et de préparer lI'entrée de la France dans la coompétinsatlantique, mais
rien n'était décidé en hauts lieux, et plusieurs ports étaierdnepétition pour obtenir
d'étre "le" grand aéroport de I'Atlantique.

Ce n'est qu'en le 8 octobre 1936, que le capitaine de corvette Bonnot, tapporte
du Comité Atlantiquenord, put remettre a Pierre Cot, ministre de l'air, sapport sur
le choix d'une base de départ et d'arrivée pour la ligne commerciaeati§ile Nord
transamérique’®. Sept ports avaient été étudiés pour l'accueil des grands hydravions. La
Seine a Paris était écartée d'emblée a cause des ilésngombrent, et du survol
terrestre trop dangereux pour les hydravions. Le Havre et Cherbouagentade bons
plans d'eau et souffraient de mauvaises conditions météorologiqueslggrgordeaux
avait un plan d'eau déja encombré, et présentait de trop faibles Iageedécollage.
Brest bénéficiait d'un plan d'eau qualifié d'excellent, maisi$gdida météo jouait en sa
défaveur. Quant a Saiazaire, son plan d'eau n'était pas jugé assez grand pour
permettre des décollages en toutes directions des plus gros laph&eil restait donc
le lac de Biscarrosse qui réunissait tous les avantagespdsifmns géographique face
a l'escale des Acores, de la météorologie la plus favorabtk) ptan d'eau vaste et
utilisable par tous les vents. La société Latécoere, initialebasée pres de Toulouse, y
avait d'ailleurs installé sa base principale en 1930. Le 27 février 198#iktre de Il'air
approuvait les conclusions du comité, et le 15 décembre les travaux mpbuvaie
commencer. La décision n'avait pas été facile a emportee gaojet de faire d'une
autre ville que Paris le grand port aérien de I'Atlantique pouygiaraitre comme
iconoclaste. Tous ces projets se présentaient en effet en corgdireats des intéréts
parisiens et risquaient a terme de déplacer les flux écononfigueais et européennes.
Pierre Cot aurait été méme plutdt favorable au projet parisien. Le 22 avril 1938,
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Idem.

2T ADM 1258 W 510 "Compte rendu de la conférence Kudin et Martin, du 7 novembre 1931 a
Rennes". L'aviateur René Fonck et lingénieur azaéri Armstrong collaborérent a ce projet. lls
envisageaient huit porvions fixes.

%8 Cite par MariePaule ViéKlaze dans Les grands Latécoére sur I'Atlantiquendl, Paris, 1981,
p.163.

29 pourtant utilisé par l'industrie aéronautiqueig@viation) depuis plus d'une dizaine d'années.



I'hnebdomadairéAéro, qui était aved.es Ailes I'un des journaux les plus lus du monde
de laviation, publiait un long article couvrant toute sa Une pour soudarirParis
devrait étre la seule téte des lignes transatlantiquess; &ase trouvait réuni, selon le
journaliste, tous les éléments nécessaires a l'accueil deavioydy, s'abstenant de
rappeler les termes du rapport du Comité de I'Atlantiqure qu'il ne pouvait ignorer.
Cet article, sur deux pages, illustré de cartes et plans,jmdicitement dirigé contre
les hydrobases de Brest et de Biscarosse qu'il écartait diens tie manche en ne leur
réservant qu'un rble parfaitement secondaire de bases de secouésnattitre que
SaintMalo et le Havre, alors qu'elles étaient les favorites dedase. Le 6 mai suivant,
le méme journal publiait un second article allant dans le mén® sar deux pages
encore.

Les autres villes n'en perdaient pas pour autant espoir de figurer un jour en téte des
lignes internationales. Lorient, dont le port n'avait pourtant aucundusgutaviation
civile, en étudiait également les possibifitéSaintNazaire tenait également & défendre
ses chances jusqu'au bout. En décembre 1937, les ingénieurs Caquot et Monot
établissaient trois projets de création de digues destinéeseeclendotalement les
abords des chantiers navals, afin de dégager une zone pour les hydrasarmitldes
trois projets étaient évalués entre trecitey et quatrevingt millions de Francs. Ce qui
avait certainement de quoi laisser réveur les plus enthousidsties ealculs auraient
méme montré la non rentabilité de la chose, si bien qu'en septembre 1939 rient@'avait €
fait.

Séparation des deux projets

Pourtant, malgré les efforts des uns et des autres pour défengreojdes plus
ambitieux, Guipavas finit par se poser, sinon comme le plus réalist®oins comme
le plus simple et le plus rapide a mettre en oeuvre.

La Marine qui avait déja acheté des terrains de l'autre cd&erdde, en presqu'ile
de Crozon, se retrouvait alors seule sur le programme LaiRadmic. Elle avait déja
entrepris les premiers sondages en 1928, et commencé les prgrogtsavaux en
1930. La piste en dure était préte en 1935 (la premiere de l'aviation maritigesSeaet
'une des premieres en France), et le capitaine de frégate ARubrert devenait le
premier commandant de la nouvelle base aéronavale.

Pourtant, méme si Lanvé®oulmic était officiellement opérationnelle le 24 mai
1936, le logement des appareils n'y était pas encore possible, et ng goaxea étre
envisagé avant la fin de l'année. Le programme des travaux étalpliillet 1936
(jusqu'en 1941) par le service aéronautique de la Marine, prévoyait bde@épenses

30 AM Lorient. Délibérations du conseil municipal Herient, 1936. Délibération du 25 novembre 1936,
p.225.



de 40,9 millions de Francs, ce qui en faisait le plus colteux ddibavieavale derriere
celui de Boulogne (55 millions). L'aéronautique navale était enezffetfonte générale
et en réorganisation totale. Le pea@ons "Béarn”, aux ordres du capitaine de frégate
Lafargue, était désigné pour lI'escadre de I'‘Atlantique. Il @rrerarade de Brest le 7
octobre 1936, mais ses escadrilles d'aviation, la 7B1 (équipée d'aveoresl Bvasseur
PL-7), la 7S1 (de P1101) et la 7C1 (Wibault de chas$ehe pouvant prendre leurs
nouveaux quartiers a Lanvéoc, s'installaient en attendant la fin rdesux a
Querqueville, prés de Cherbourg.

Au début de l'année 1936, l'aérob du Finistére faisait I'acquisition de ses
premiers avions, a savoir un Potez 58A(fFYB) et un Potez 60 AOEL), achetés
avec l'aide de la chambre de commerce, et livrés a Guipaadmal mois de mai. Il y
avait encore sur le terrain I'un des deux hangars a dirigeablE318e(200 metres de
long), ou il était possible de les loger, mais durant I'été 1936, la wctistrd'un hangar
pour avions (30 x 25 m) fut néanmoins lancée par la chambre de combhelmgreau,
un atelier et un bar étaient également édifiés, ainsi qu'unrholuke. Yves Peslin,
secrétaire de l'aéroclub créait a Guipavas, en mai 1936, 'AG&memale Aéronautique
(AGA). La société, animée par son chef pilote Hubert Dron, un ancidiawiiion
maritime, donnait des lecons de pilotage et des baptémes dé&llaidisposait d'un
avion, un Farman-R200 triplace (FAJPL), mais qui fut remplacé par un Salmson-"cri
cri", plus économique, dés janvier 1937.

Les 12 et 13 juin 1937, 'aérodrome de BiBsaipavas marquait enfin sa date de
naissance officielle (alors que lI'aérodrome servait depuis 1931l etvgit déja donné
lieu a deux meetings d'importance en 1931 et 1932), en profitant du pdssacglye
d'avions de tourisme. En septembitobre 1937, quelques appareils Biéarn durent
étre garés dans I'ancien hangar a dirigeables de Guipavas, esates de 'aérolub.
Mais en novembre, tous les avions des escadrilles 7S1, 7B1 et 7C1 mlitent r
LanvéoePoulmic qui devenait leur nouvelle base permanente.

31 7B1 = 1lére escadrile de Bombardement de l'aviation embarquée (&. B
Bombardement, S = Surveillance, C = chasse.



