
Les débuts de Marignane  

(1920 – 1939) 



Dirigeable « Méditerranée » à Cuers 

Cabine du « Dixmude » 

En 1920  la Marine Nationale 
effectue des expropriations à 
Marignane pour y construire une 
base devant héberger deux 
dirigeables saisis aux allemands. 
A l’époque les pouvoirs publics 
souhaitaient utiliser Miramas 
pour l’aviation. 
 
Les municipalités de Marignane, 
Chateauneuf les Martigues, Saint 
Victoret et Vitrolles vont 
intervenir pour qu’un port aérien 
soit construit à Marignane. 



Le 29 octobre 1922 la « gare aérienne » de Marignane (sur 200  
hectares avec un terrain de 800 m sur 1000 m, un bâtiment et  
trois hangars) fut inaugurée par un meeting aérien devant une  
foule nombreuse. 



Pendant plusieurs 
années 
Marignane ne fut 
pas très actif. 
A Marseille l’Aéro 
Club de Provence 
et des industriels 
vont intervenir 
pour que des 
installations 
aéronautiques 
soient construites 
près de la ville . 



 En juillet 1923 l’Aéro-club de Provence et la  

 Chambre de Commerce proposent d’utiliser  

 un terrain de manœuvres de 25 hectares à  

 Montfuron, quartier de la Capelette,  pour  

 faire un aérodrome et l’anse de Saumaty pour  

 les hydravions.  

 Les services du S.N.Aé. expriment leur opposition 
à cause du relief et de la proximité d’usines ; les 
compagnies aériennes indiqueront également en 
1926 que ce terrain est trop dangereux.  

 







L’Aéro-Club de Provence, la Chambre de 
Commerce et des industriels vont organiser au 
parc Chanot un Salon international de l’aviation 
en juillet 1927 visité par 30000 personnes, 
accompagné de baptêmes de l’air en hydravion à 
partir de la plage du Prado. 
A cette occasion le projet d’un aéroport 
« Marseille -plage » est présenté; il va faire l’objet 
d’un fort lobbying, notamment de la presse 
marseillaise, auprès des pouvoirs publics à qui un 
rapport est remis le 17 octobre 1928. 











Des oppositions se firent 
également entendre 



Projet « Marseille Plage »  

Entre le Roucas Blanc et Pointe Rouge un port  

d’hydravions de 95 hectares (avec installations, 

grues de levage, dock flottant et  pylônes pour  

vols de nuit) devait être construit en quatre ans  

puis dans une 2° phase un aéroport  de 110  

hectares aboutissait au Parc Borély  en comblant 

la mer. 

 







L’Etat (S.N.Aé.) s’opposera au projet Prado 
Plage, les coût étant très importants, non 
financés localement; par ailleurs Marignane 
existait déjà. 
Pour améliorer les liaisons avec l’aéroport on 
envisagea une autostrade ou une voie ferrée 
souterraine. 
 
A partir de 1934 le trafic se développera 
beaucoup à Marignane qui deviendra une des 
plus importantes plate-formes aéronautiques 
européennes. 



La société Latécoère envisagea 
initialement d’utiliser l’anse de 
Saumaty pour les vols d’hydravions 
mais assura toutes les liaisons à partir 
de Marignane. 





La Sté France-Algérie, filiale 
de Latécoère, fut ensuite 
créée le 16 novembre 1923 
afin d’exploiter la ligne 
Marseille – Alger via les 
Baléares . 







Air Union ouvre une ligne  
de Marignane pour Le Bourget 

 En 1926 Air Union fera 
des essais de liaisons  

 avec Paris avec des SPA
D 33 pouvant transport
er trois passagers.  

 La ligne sera ouverte le 
26 mai 1926 ; elle sera  

 prolongée jusqu’à  

 Cannes en mars 1928. 



Luft’Hansa 
 En juillet 1927  

 Deutsch Luft’Hansa  

 inaugure, avec un  

 Dornier Mercure  

 pouvant transporter 
sept passagers, la  

 ligne Berlin – Genève 
– Marseille. 

Assurée deux fois par semaine ; il y aura continuation 
l’année suivante sur Barcelone. 



 A partir du 22 octobre 1928 la Compagnie Générale  

 Aéropostale mettra en ligne des CAMS 53 pouvant  

 transporter 250 kg de fret sur la ligne Marseille – Alger.  

 Le trajet (800 km) était effectuée en 5 heures avec un  

 chargement très faible et uniquement postal  



En 1928 la compagnie italienne Aerea Mediterranea   

ouvre la ligne Rome – Gènes – Marseille – Barcelone. 

 



 Le 6 août 1929 Air Union Lignes d’Orient inaugure la  

 ligne entre Marseille et Beyrouth avec prolongement  

 deux fois par mois jusqu’à Saïgon (fréquence  

 hebdomadaire à partir du 16 février 1931).  

 C’était la plus longue ligne commerciale du monde de  

 l’époque 12 289 km, le voyage durait 10 à 11 jours. 



En 1930 les personnels d’Etat de l’aéroport étaient  
constitués d’un commandant, d’un adjoint, d’un contrôleur
et deux aides-contrôleurs, d’un comptable, d’un gardien,  
de deux téléphonistes, d’une secrétaire, de seize ouvriers  
et agents, de quatre marins de vedettes, de deux chefs de 
poste des transmissions et de vingt un radios. 



Marignane vers 1930 



Hangars de la C.G.A vers 1930 



La ligne entre Marseille et Alger sera reprise par Air  
France en 1934 avec des LéO 242, pouvant transporter 
douze passagers 











Air France à Marseille 







Les locaux d’Air Union étaient situés à l’intersection  
de la rue Papère et de la Canebière 



Air France avait une importante base à Marignane pour  
entretenir tous ses hydravions, notamment  ceux  
assurant la ligne sur la ligne d’Amérique du Sud à partir  
de Natal.  
En 1937 Air France remplacera les hydravions par des  
avions Farman et il n’y aura plus ensuite d ’hydravions  
sur la ligne d’Amérique du Sud. 

Blériot Santos Dumont 



Développement des installations  
aéroportuaires  

En 1934 plusieurs compagnies indiquent vouloir 

utiliser Marignane (KLM, Imperial Airways, Sabena,  

CLS, LAPE). 

La C.C.I., avec l’aide l’Etat, réalisera un gros programme 

d’aménagements : chemin de roulement en béton pour  

les amphibies ou hydravions posés sur des « faux  

trains », aire de stationnement de 22 000 m2, chemins  

de roulement, ensemble de hangars, digue,  

appontement avec grue de 30 tonnes  et aérogare en  

bordure de l’étang de Berre.  





Marignane vers 1936 



Marignane en 1937 



 Avec 34.355 passagers en 1938 Marignane est alors  

 une des principales plateformes aériennes  

 européennes  avec Londres-Croydon (156.000 passagers  

 en 1937), Paris-Le Bourget (127.713 passagers en 1937) et  

 Amsterdam-Schipol.  

 

 La mixité de son hydrobase et de son terrain d’aviationla 
position stratégique entre l’Europe et le continent  

 africain, la liaison vers l’Extrême Orient en font un  

 élément primordial des transports aériens en France. 



Le 20 mai 1939, Pan Am inaugura le premier service  
postal transatlantique ; une tonne de courrier fut  
transportée de Port Washington à Marseille, via les  
Açores et Lisbonne. Le même avion inaugura la route du 
nord, vers Southampton le 24 juin 1939.  
Le 28 juin 1939, c'est au tour du premier vol régulier  
pour passagers de New York à Southampton (via Terre- 
Neuve);  le Dixie Clipper transportera les premiers  
passagers sur vol régulier à travers l'Atlantique Nord  
 
La ligne fut interrompue à cause de la guerre. 
Pan Am reviendra brièvement à Marignane en 1949  
(avec des avions de ligne). 
 
  

Pan American Airways 







Le 29 juin 1939  premier vol avec des passagers payants 

sur l’Atlantique Nord reliant Port Washington à Marseille 

en 29 heures.  

Ensuite chaque semaine un vol fut assuré pour Lisbonne 

ou Marseille. 

L es américains avaient réussi à créer une ligne  

régulière alors que les français en était encore au  

niveau des prototypes…. 

Mais à cause de la Seconde Guerre mondiale la route de 

l'Atlantique Nord fut abandonnée le 3 octobre 1939. 

 



Remplacer Marignane ? 
A la suite des projets d’hydravions de gros tonnage la  
Chambre de Commerce de Marseille réétudiera le plan 
De masse de 1935  en envisageant deux solutions  
« Vaïne » (construction d’un port abri sur les salins du  
Lion vers Vitrolles) et « Bolmon » (transformation de  
l’étang de Bolmon en port abri). 
Une autre solution fut choisie par le Ministère :  
reconstruire un aérodrome et une hydrobase au nord 
De Berre, sur les bords de l’Arc ; Marignane restant  
utilisé pour des usages industriels. 
Mais les difficultés de l’après-guerre condamnèrent ce 
projet. 





 900 hectares contigus au plan d’eau furent  

 expropriés afin d’ aménager des pistes d'envol 
de 3 km de longueur.  

 Les installations comprenaient des hangars  

 couvrant 150.000 à 200.000 m2, des darses  

 doubles pour l'entretien et la préparation des 
gros hydravions, une aérogare constituant un  

 organe d'articulation entre le rail, la route,  

 l'aérodrome terrestre, l'hydrobase et une place 
de taxis aériens autogires.  



 M. Auguste Perret, architecte,  

 avait été retenu en 1943, pour  

 définir le plan de masse et  

 l'étude de l'aérogare ; un projet 
de concession avait été préparé 
avec la C.C.I. de Marseille. 

 



Rififi dans les écoles de pilotage… 

Marc Ambrogi, as de la 1° guerre mondiale, était  

devenu président de l’Aéro Club de Provence en  

1922, mais le club était essentiellement une  

association d’anciens aviateurs et ne souhait pas  

avoir une activité d’école de pilotage. 

En 1931 cinq personnes créent le « Club  

Provençal de Tourisme Aérien » et aura une  

Activité d’école avec un Hanriot HD 14. 



L’ Aéro Club de Provence crée alors le 27 juillet  

1931 « l’Association Coopérative de Pilotage de  

l’Aéro Club de Provence (ACP 2) ». 

Les deux clubs se livreront à une guerre de  

communiqués par presse interposée. 

Le C.P.T.A. étant surnommé de « club des  

mécanos » et l’ACP 2 étant largement aidé par  

des industriels, par M. Bourrageas propriétaire  

de journaux et par le Conseil Général. 

 

 





En 1935 l’ACP 2 a 6 appareils (dont un Potez 36) et 72  

pilotes. Le C.P.T.A va devoir interrompre ses activités en  

septembre 1935 car son moniteur a un accident avec  

un « Pou du ciel ». 

Des discussions 
seront alors 
menées pour 
fusionner les  
deux clubs en 
février 1936. 



Suite à la fusion de l’aéro club de Provence 2 et du CPTAé 
il fut décidé de quitter Marignane pour Aix en Provence 
(à Lenfant). 
Fin 1933 le prix pour 25 hectares était de 250 000 F et le 
club n’avait pas de trésorerie…  
Gustave Bourrageas (propriétaire de journaux et membre 
de l’ACP2) obtint un prêt de 50000 F du Casino d’AIX 
(jamais remboursé). 
Albert Sarraut, ministre de l’Intérieur, autorisa une 
loterie. Tous les billets ayant été vite vendus, Marc 
Ambrogi, président de l’ACP2 et héros WW1, décida de 
faire une 2° loterie, clandestine, puis une 3°  !  



Trois autos Amilcar furent donc gagnées et 150 
000 F récoltés. 
Pour les 50 000 F restant Caudron fut contacté 
qui donna son accord si la mention « station 
service Renault » était marquée sur le hangar ; 
l’ACP2 accepta à condition que 100 000 F 
soient donné pour le hangar (Caudron Renault 

paya donc 150 000 F !). 
Par ailleurs 50 membres de l’Aéro Club 
donnèrent chacun 15 000 F afin d’acheter 
deux avions. 



En 1921 les Messageries Maritimes 
créent avec la Transat une société 
d’études pour la navigation aérienne. 
En 1925  naissance de la SPCA qui 
construira des avions et hydravions à 
Marseille et La Ciotat jusqu’en 1934. 





Initialement la SPCA acheta 
les droits de construction du 
Météore à la C.G.C.A. qui ne 
fut construit qu’à trois 
exemplaires. 
D’autres prototypes 
d’hydravions et d’avions 
furent conçus sous la 
direction de Pauhan et 
Pillard. 
70 Breguet XIV furent 
également construits pour 
l’armée. 



La SPCA effectuera en fait essentiellement des 
travaux de révision d’aéronefs pour l’armée. 



La SPCA avait des ateliers à Marseille boulevard 
National et boulevard Oddo ainsi qu’à La Ciotat. 



De 1927 à 1933 l’effectif de la SPCA a varié de 100 à 
230 ouvriers puis  diminueront à 52. Toute activité 
cessera en 1934.La SPCA sera intégrée dans la SNCASE 
en 1937, jusqu’en 1941 les bureaux de la direction de la 
société nationale seront installés boulevard National. 



La SNCASE fut créée en 1937 en regroupant les 
actifs industriels de Lioré et Olivier d’Argenteuil et 
de Vitrolles, ceux de Potez à Berre et Vitrolles, ceux 
de de la SPCA à Marseille et  les chantiers de 
Romano à Cannes. 

Etienne Romano 
était né à 
Aubagne le 15 
décembre 1889. 



Potez avait 
racheté en 1931 
la société Villiers 
qui avait un 
atelier à Berre. 





Potez avait racheté en 1932 la Sté C.A.M.S. qui avait 
des installations d’essais à Vitrolles. 



Potez avait un atelier à Vitrolles où seront 
construits, notamment, les LeO 247. 





La SNCASE construisit, après 1937, des 
chasseurs et quatre hydravions SE 200. 



Le SE 200 dans le vieux port  (septembre 1946) 



Le SE 200 ne fut jamais mis en service. 
Après plusieurs années de vols d’essais pour le CEV  
il fut réformé et fut pendant de longues années  
mis en exposition statique à Marignane puis réformé. 



Les projets 
d’hydravions 
géants 
élaborés 
pendant la 
guerre furent 
abandonnés . 



Après des débuts 
difficiles après guerre la 
SNCASE construisit des 
avions, notamment les 
« Mistral » (« Vampire » 
construits sous licence 
et remotorisés). 



Après de 
nombreux 
regroupements 
industriels les 
installations de 
Marignane  font 
partie du leader 
mondial de 
construction 
d’hélicoptères. 



La Sécurité civile 

Les Catalina de la Sécurité Civile ont occupés quelques 
mois les installations de l’ancienne base de Berre puis 
les installations seront transférées à Marignane. 









Musée de l’aviation 
47 Boulevard Abbadie 13730 Saint Victoret  





Fortuné Cheilan, maire de Vinon (Var), après avoir fait le siège des 
cabinets ministériels, obtiendra en 1931 le classement des terrains 
de Pélonière en aérodrome militaire secondaire. 
En 1938 des manœuvres militaires dans le sud-est seront l’occasion 
pour des aéroplanes militaires de l’utiliser.  
A  cette occasion on y implanta des abris pour avions en bois et 
toile qui serviront à nouveau de décembre 1939 à mai 1940 pour y 
loger la 54ème escadre d’aviation d’assaut. 
Après l’armistice il sera utilisé par les militaires Italiens jusqu’en 
1942 puis miné jusqu’en 1944. 
Après la guerre il sera désaffecté et abandonné .  
En 1958 Jean-Marie Beynet  va y installer une école de pilotage; le 
terrain va ainsi devenir  un important centre vélivole. 

Vinon 









Les débuts de l’aviation dans les Bouches du Rhône  

Fin 


