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«Ce sont nos avions au printemps 1915, qui survdésnpositions ennemies...notre aviation
de bombardement I'emporte sans discussion possilme’aviation de bombardement de
'adversaire. Des I'automne de 1914, les opératioomme le bombardement de Thielt ou le
train de Guillaume Il était stationné, ou commeréd sur I'aérodrome de Fribourg-
en-Brisgau avaient déconcerté et stupéfié I'enné@mimois de décembre 1915, au moment de
I'offensive d’Artois, un groupe d’escadrilles denflmardement était déja constitué. Le 27 mai
1915, le bombardement de Ludwigshafen-Manheim| ggsaim des 18 avions du ler groupe
de bombardement, marque le degré de force et d@idae I'aviation francgaise, devanciere
de toutes les aviations alliées ou ennemies avaiatteindre. Au printemps 1915, notre
maitrise des airs ne se pouvait discuter.

Il fallait la conserver a tout prix. Or, quelquesfats que le G.Q.G. elt accomplis pour
préparer I'offensive aérienne de Champagne (septeni®15), il apparut nettement a ce
moment que nous étions distancés par l'aviatioenainde. Nos avions de bombardement,
trop lents et trop vulnérables, ne pouvaient trdeaiqu’en groupe tres compacts...On ne
saurait dépeindre le désespoir qui s’empara deataurs lorsqu’ils constaterent qu’en moins
de trois mois la fortune de leur arme avait toursié.

Cet extrait de I'ouvrage de Georges Huismddars les coulisses de I'aviation publié au
lendemain de la Grande Guerre, évoque en détailemenmt l'aviation francaise de
bombardement, alors naissante, se trouve confra@téEd16 a une grave crise mettant en
péril son existence méme. A la veille de la Secandare, le général de Goys, préfacant le
livre de René Martel k'aviation francaise de bombardemeft brosse & son tour un tableau
des plus explicite de cette spécialité de I'armeéeade. «Au début de la guerre les trente
escadrilles qui furent mobilisées avec les arméa®i@ uniguement destinées a effectuer de
la reconnaissance et de l'observation. Il n’exist@ias de chasse, pas d’aviation de
bombardement...Les opérations de bombardementeffiectuérent tout d’abord que de jour

et par initiatives individuelles ; elles étaientsasilables a la guerre de course sur mer. Par



la création du premier groupe de bombardement 1844) la discipline s’introduit sous la
volonté d’'un seul chef. La désignation des horaidasn itinéraire, le choix du ou des points
d’attaque de l'objectif, le dosage du bombardembmnir conférérent bientdt le caractére de
véritables opérations tactiques et stratégiques.

Vers la fin de 1915 avec l'apparition de l'avion dbasse commence la guerre aérienne.
L’'avion de chasse est plus rapide, plus soupleumi@meé ; le bombardier s’offre a lui
comme une proie facile a abattre.

Les expéditions deviennent donc de plus en plustméees et faute de moyens techniques, le
bombardement de jour est virtuellement vaincu finale I'année 1915. En fait, il disparait
presque entierement dans le cours de 1916 ; ougdastement, pour échapper a lI'avion de
chasse son puissant ennemi, il va utiliser leskiia® et se transformer en bombardier de
nuit.

1916-1917 voit le développement et I'offensive niagre de I'aviation de bombardement de
nuit dont I'utilité devient tellement incontestégeqorsque fin 1917, début 1918, les progres
techniqgues permettent de reprendre le bombardengentjour et de lui donner un
développement considérable les deux spécialitéBncanont a collaborer cote a cbte avec
du matériel, des opérations, des objectifs dissimliet jour et de nuit®

Qui mieux que Louis de Go{issurnommé de Pére du bombardement, chargé de créer et
d’organiser fin 1914 le ler groupe de bombardemamiyait a la fois résumer en quelques
lignes un historique du bombardement et mettreeéat sur les problemes essentiels ? Or |l
insiste plus particulierement sur I'abandon du bardbment de jour en 1916, remplacé par
des missions de nuit. C’est a ce point bien pdrticde I'histoire du bombardement au cours

de la premiére guerre que nous allons nous attaemer cette étude.

De I'élaboration d'un mythe...

Quand éclatent les hostilités, aucune armée nee@esd’escadrille spécialisée dans le
lancement de projectiles et encore moins d’aviatierbombardement. Un grand nombre de
responsables des deux camps croient surtout aexs efestructeurs occasionnés par les
dirigeables. L’aviation ainsi que le souligne G.istoan est considérée en France comme
«une arme essentiellement subalterne, un agenti®ii intermédiaire entre le dirigeable et
la cavalerie»’. Si les manceuvres de 1912 et 1913 démontrenttats¢<réajors I'importance
primordiale de l'aviation dans la reconnaissandastruction de 1913 en témoigne, seuls

guelques rares esprits admettent la possibilite 4ancer des bombes au cours d'une



reconnaissance, si I'on survolait quelque objeictiportant ou vulnérable®. Chimére que le
bombardement par aéroplane, tel est le jugemenisagar la majorité des responsables
militaires, alléguant les modestes performancebsées lors des concours de I'Aéro-cible
organisés par les freres Michelin en 1912. L'écties premiers essais de bombardement
effectués la méme année par I'Escadrille du CamMeddly, sous le commandement du
capitaine Bordage, ne peuvent que conforter lesmactéurs dans leur analyse pessimiste.
Néanmoins, point qui ne manque pas d’intérét, &ésé civile manifeste tres tét une grande
curiosité pour le bombardement par la voie des airse bien avant les militaires.

Tout un pan de la littérature de la fin du XIXite de science-fiction, a familiarisé le public
dans ses évocations de guerres futures avecdattdn d’engins aériens semant |'effroi ou la
mort sur leur passage. QU'il s’agisse des écriddbd’rt Robida «a guerre telle qu'elle est,

et «La guerre au XXsiécle » publiés dés 188%u de «a guerre dans les airs de Herbert
George Wells édité en 19)&es ouvrages ont trés certainemejuué un role significatif
dans I'armement aériem comme le souligne Lee Kenrfeindiquant d'ailleurs qu'en 1914
«le bombardement aérien semblait beaucoup plus Iplesaux populations de Londres et de
Paris qu'au haut commandement anglais et frangdisDe telles idées ont, en fait, trés vite
dépassé le petit cercle des initiés. En Francda @assion toute nouvelle pour I'aéroplane a
gagné les diverses catégories sociales, de non@sre@ssociations disposant d’'un véritable
réseau de presse sensibilisent leurs lecteurs dhéeses. Les parlementaires eux-mémes
n’échappent pas a cet engouement. Ainsi des honetesgue Barthou, Painlevé jouent un
rble de tout premier plan au sein de ces cénadles proches des constructeurs
aéronautiqués. Ces derniers vantent les mérites de I'aviatiomciux de convaincre & leurs
vues les militaires, clients potentiels d’un marehéore en deverift

C’est au tournant du sieécle qu'apparaissent damsdeues militaires les premiers textes
évoquant le bombardement aérien, tel le célebideadu lieutenant Poutrin kes aéroplanes

et la guerre future> paru en 19T Au méme moment, Clément Ader, précurseur de
'aviation militaire, ne manque pas d’accorder ambardement une place de choix au sein
des grandes spécialités - chasse, reconnaissaae®e$s marins - définies dans son ouvrage
«L'aviation militaire »* . D’autres publicatiorls, restées plus anonymes, reflétent un intérét
croissant pour ce theme dans les quatre annéeideréde conflit. Ainsi s’élabore une lente
réflexion en matiere de bombardement aérien, papék dans un premier temps par des
ecrivains de science-fiction, des journalistes pi@is politiques. Détail a ne pas sous-estimer,

les Allemands disposent alors de la flotte de dalges la plus performante au monde. C’est



sur cette derniere que repose l'essentiel des anssie bombardement, davantage que sur
'avion encore peu considéré. Les scénes caucheswguds vehiculées par la littérature
quelque temps plus tot vont prendre, avecZlegpelins ancrage dans la réalfité poussant
certains membres de la société militaire a étuditte nouvelle donnée. lls apportent aux
écrits de fiction la base doctrinale jusqu’alorsseatie. Mais tous, civils et militaires,
considérent I'aéroplane comme l'arme décisive qurévolutionner la conduite des guerres
futures.

Ainsi, né de la littérature, le bombardement aésgenstructure peu a peu dans les écrits
militaires du début du siécle. Il reste un de cesnbreux exemples de l'histoire des
techniques ou l'anticipation précéde et engendrédiité. Avec la guerre le mythe prend fin

pour laisser place aux premiéeres missions de batebent stratégique.

...aux premieres missions de bombardement

Le 14 ao(t 1914, deux appareils pilotés par ledieant Cesari et le caporal Prudhommeaux
décollent de Verdun en fin d’aprés-midi en directide Metz. Leur mission est simple :
bombarder les hangars a dirigeables allemands ekrdly, opération sans gloire mais qui
préfigure toute I'histoire du bombardement. Dans pgemiéres semaines du conflit les
opérations «le bombardement sont toutes individuelles, naisaangré des initiatives de
chacun, sans esprit de suite, sans plan d'ensenshies coordinatio»'’. Les projectiles
utilisés sont peu nombreux et souvent inefficaagd gagisse d’obus dartilleri€, munis
d’ailes hélicoidales, de fléchettes ou méme deigis déversant des matiéres incendiaires.
C’est pendant la bataille de la Marne que le boodraent aérien s'impose comme une
évidence au général Joffre qui fut le premier omeaitre le caractére décisif de cette
spécialitd®. Le 27 septembre une note signée de Joffre spémife : des avions...devront
s’efforcer d’obtenir, par eux-mémes, les résultatatériels sur les objectifs qui leur sont
indiqués ou qui se présentent a eux :

- attaquer, au moyen de bombes, le matériel déeres allemandes qui ne peuvent
étre atteintes par nos projectiles d’artillerie ;

- empécher le service de ces batteries en détrulsegpersonnel, soit par des bombes,
soit par des fléchettes Bon ;

- s'acharner, par un lancement de projectiles guebues, contre les réserves ou

rassemblements ennemis qu’ils peuvent constatarrigme de la ligne de few®.



Si la conception du commandant en chef reste erqproeemment celle duBombardement

de bataille»**

, il N'a pas hésité a nommer, deux jours auparayantommandant Bares,
officier-aviateur dans I'ame, & la téte du Sendéggonautique du G.Q°6G Secondé par le
capitaine de Goys, la tache la plus importante a laquelle s’attellenleuveau commandant
de I'Aéronautique au G.Q.G...reste la création depécialités" de l'aviation militaire
francaise...C’est l'aviation de bombardement quit €séée la premiére en tant que
spécialité...Le 23 novembre Joffre adhére compléteraux idées de Bares et ordonne la
creéation du premier groupe de bombardement, le I;.Blacé sous les ordres du major
général»®

Quelgue temps plus tard, trois autres groupes s&titeent : le G.B.2 des la fin décembre, le
G.B.3 et le G.B.4 au mois de mars 1915. Chacun ocemdptrois escadrilles équipées
d’appareils Voisin. Ce biplan dont le moteur Cantimé de 130 CV et I'hélice sont a
l'arriere présente la particularité d’offrir uneagde visibilité a la verticale. Sa solidité et sa
capacité & emporter une forte charge sont lesipétes raisons qui présidérent & son cffoix
Ces différents groupes s’attachent rapidement f@g@nner un équipement de base des plus
rudimentaire. Des viseurs de bombardement, a lfwidrois simples clous fixés dans la
carlingue, puis des lance-bombes sont essayésetunmoint. Des méthodes de navigation, en
particulier la boussole, sont expérimentées tagdes, dés le 16 février 1915, les premiers
essais de vol de nuit sont réalisés par le liemtelepuchard. Au printemps apparaissent les
dossiers d’objectifs inaugurés par le G.B.1. Lembardiers n’attaquent désormais plus au
hasard un objectif mais recherchent a I'aide deglde cartes, de photographies les centres
névralgiques de I'adversaire. En effet, depuis®ldélrier, I'Instruction sur I'organisation et
'emploi des groupes de bombardemstipule que &aviation de bombardement est le seul
moyen qui permette d’'agir sur les voies de comnatioic (gares, voies ferrées, ponts), les
guartiers généraux, les casernes, hangars a ditgss parcs d’aviation, les dépots
d’approvisionnement, les manufactures, les usimemais rappelle que laviation de
bombardement peut étre aussi mise a la dispositione armée, en vue de coopérer a une
attaque importante. Elle agira sur le champ de begtaar ses tirs sur des réserves, sur des
groupements de batteries, des villages organi$@sAinsi aprés une période d’adaptation
évidente au cours des premiers mois de guerre deictannée suivante, le plein essor d’'une
aviation de bombardement stratégique.

C’est au mois de mars 1915 que le G.B.1 s’insg@aés de Nancy, a Malzéville. Ce lieu de

stationnement, encore surnommée «lateau», avait été choisi en fonction des obijectifs



assignés au G.B.1 jusqu’'a la fin avril. Les effattsgroupe se concentrent sur la Wo&oel
toutes les gares sont atteintes, en particuligrdad centre ferroviaire de Conflans-en-Jarnisy.
Les pilotes se tournent ensuite vers la région ddzMyombardant tour-a-tour usines et
centrales électriques, hauts fourneaux et poudrelies cibles visées sont en exacte
conformité avec celles définies par une note de&5180rr la préparation des opérations de
guerre, établissant que :
« Les objectifs sont de quatre sortes :

-gares et voies ferrées,

-usines se rapportant a la confection du matéteuerre,

-objectifs militaires, tels que magasins, centeaavitaillement, hangars d’aviation ou
de dirigeables,

-centres populeux pour tirs de représaillé5.»
Toutefois, loin des groupes évoqués, quelques aHleadisolées, dépendant des corps
d’armée, operent elles aussi des missions de bami@nt. Equipées d’avions Farman, la
célebre MF29 du capitaine Happe, ou la MF25 ontgonéarde leur empreinte I'histoire du

bombardement dés les premiéres semaines de l&§uerr

les grands raids
Pendantces quelques semaines les équipages abandonrainl’andividuelle au profit du
groupe. Désormais, les appareils décollent a ialiew trés rapprochés, s’attendent a un point
de ralliement fixé a I'avance, pour partir en fildienne a I'assaut de I'objectif. Ce faisant, les
pilotes appliquent avec méthode un des pointBlmigruction de février 1915 signalant que
«les effets du bombardement seront, au point denaral comme au point de vue matériel,
d’autant plus considérables que les avions agirgdunis. Les opérations se feront par
escadrille compléte, et, chaque fois que ce sessipte, par groupe entief®. Bien plus
gu’une mise en place de techniques de vol ce phénemévele combienle bombardement,
méme limité quantitativement, semble allier modértechnologique, puissance destructrice
et coordination machiniste. La guerre aérienneess’muée en un processus de labeur
démesuré. La structure de la division du travaillitaire est modifiée...Les combats
discontinus, enthousiastes, autonomes, variés axigaine habileté particuliere ne
correspondent plus a l'industrialisation de la gerqui accompagne la rationalité du

bombardement™.



L’outil forgé, voici venu le temps des grands raila 1919, le commandant Féquant observe
a ce propos gque le commandement francais...inaugurait le programdee destruction
systématique des usines de guerre allemandes,tpftjdié des la fin de 1914 quand il
s’avéra que la guerre prenait I'allure d’une lutiedustrielle...En téte venaient les célebres
usines de la Badische Anilin a Ludwigshafen, quiajent un rdle prépondérant dans
I'approvisionnement des armées ennemies en expleisén gaz asphyxiants. Ainsi le 26
mai, les 18 appareils du G.B.1 se dirigent vensi€ee des lignes ennemies opérant le premier
grand raid stratégique d’importance. Au retour, sgul manque a l'appel : celui du
commandant de Go¥s

En dépit de I'absence ce dernier, fait prisond&iG.B.1 accomplit une nouvelle expédition,
le 15 juin, sur Karslruhe. Cette fois, il s'agitude opération de représailles apres les
bombardements de plusieurs grandes villes etdjagtae Paris par des Zeppelins, dans la nuit
du 20 au 21 mars. Il s’agit bel et bien de temrifiennemi comme le mentionne un rapport du
mois de juillet 1915 ou les grands raids deombardement d’'une ville ou d’une usimsont
présentés comme desmissions dont le résultat est surtout morsl’.. Cet aspect
psychologique est mis en exergue dans une lettrenidhistre plénipotentiaire aupres du
gouvernement belge, courrier transmis au ministréadyuerre. Ce haut diplomate constate, a
propos du bombardement de Karlsruhe, gu’il est mppaix allemands gue la guerre
pourrait prendre une forme nouvelle du moment e dlliés disposaient avec une telle
meéthode d'un tel ensemble de moyens d’attaquk affirme par ailleurs que le peuple
allemand est discipliné au point qu’il n’ajoute fgir'aux affirmations de son gouvernement

il reste convaincu que, pour les armées austroradledes, la victoire n’est qu’une question
de plus ou moins de temps. Cette conviction ned&manlée que lorsqu’il se sentira menacé
chez lui, d’'une maniére permanente, par le bombaetd aérien de telle ou telle grande ville
allemandes™.

Or ces opérations suscitent en cette année 1915vamgee d’enthousiasme aupres des
parlementaires. Le programme de construction aétmyuee du 8 juin, proposé a l'instigation
du général Bares, demande le remplacement d2% escadrilles de bombardement
(126 appareils) par 50 escadrilles de 10 appar€B90 appareils) en plus 75 avions du
groupe Bréguet-Michelin®®, corroborant par [a méme les analyses du dépetéeFtienne
Flandir’®. Un mois plus tard, celui-ci présente & la sousfossion de I'aéronautiqtie créée
depuis le 26 mai, un rapport ou il préconis#activer par tous les moyens, la création dans

le plus bref délais et en premiére urgence, deid@an de bombardement par masse et a



longue distance en vue d'atteindre I'ennemi darssfeeces vives de productieff. Fervent
ap6tre du bombardement stratégique, P.E. Flandiiésite du reste pas a écrire en septembre
1915 : qusqu’alors, on avait bien tenté quelques actioesbdmbardement, mais c’était de
timides essais, ne résultant pas d’une doctrinm@me d’'un plan de commandement...Je me
suis expliqué a ce sujet ; je faisais valoir esdiement que l'aviation de bombardement
était le canon a tres longue portée (100, 200 € Blometres, en attendant mieux encore)
qui permettrait d’atteindre I'ennemi dans ses fareeilitaires productives, l'usine de guerre
mise & la merci d'une aviation de bombardement kisganisées®. Cette armada devait
permettre d’écraser Essen, au cceur de la Ruhwusiigune, objectif dont Painlevé avait déja
démontré I'importance en ao(t 1914 dans un ragEbessé au ministre de la guétre

Cette croyance en une guerre aérienne porteuse detbire connait les faveurs d'un large
public. Dans son article Philippe Bernard mentiole®lémoire sur I'aviationdu professeur
au college de France, Le Chatelier, qui écrit, Bans une certaine assuranc@&ods ne
pouvons pas rompre le front allemand ? Tournondsi@nchissons-le, et dominons-le par
I'arriére, par I'aviation. Nous serons les maitrde la situation».

Loin de l'effervescence parisienne, les pilotes rpoivent les raids commencés quelques
semaines auparavant. Au G.B.1 vient s’adjoindr®.B.2 au mois de juin puis le G.B.3 et le
G.B.4 en juillet’. Le plateaudevient alors le grand centre du bombardement ®tnissions
voient la participation d’'un ou plusieurs groupessant les circonstances. Le 30 juillet, les
raffineries de Pechelbronn sont la cible du G.B.lde G.B.2, tandis qu’au mois d’aolt
débutent plusieurs expéditions visant les usinast-fourneaux et aciéries de la Sarre.
Toutefois, la stupeur des premiers raids passgéeéillemands s’organisent. Le 25 ao(t, lors
du dernier raid réunissant les quatre groupes debholement sur Dilingen, I'artillerie anti-
aérienne se montre particulierement efficace. s,dies bombardiers Voisin représentent
une proie facile pour les chasseurs allemands.fiéty ees derniers devenus plus puissants,
gu'’il s’agisse des Albatros ou des Aviatiks, arrd&éme mitrailleuse Parabellum servie par un
observateur situé derriére le pilote, disposent dlvamp de tir fortement dégagé. Durant I'été
1915 l'entrée en scene du monoplace Fokker esbup encore plus dur. Cet appareil dispose
d’'une mitrailleuse placée directement devant letgjlau tir synchronisé avec la rotation des
pales de I'hélice. Les Francais, dotés d’aéroplamesélice propulsive a l'arriere, sont
totalement démunis face a de tels adversaires.

En dépit de la formation diten vol de canargréconisée dés le 29 mai 191§ui facilite la

défense et la cohésion du groupe, les pertes sephamt. Un rapport du capitaine Faure



commandant le G.B.3 mentionne, des le mois deejuites premieres difficultés :la
présence de la mitrailleuse est indispensable smufr les vols de nuit en raison de la
nécessité ou se trouvent nos avions de se débarraes avions ennemis pour pouvoir
remplir leur mission au-dela des lignes®.

La fin de I'été sonne le glas des grands raidsiséant les quatre groupes. Au mois de
septembre, le G.B.3 quitte Malzéville pour le Pasadlais, pour dépendre du corps d’armée
qui livre la bataille d’Artois. Les autres groupesjeur tour, sont mis a la disposition de
'armée combattant en Champagne dont I'objectifigigal consiste a dégager la voie ferrée
Paris-Nancy. lls doivent apporter le soutien desd® aériennes pour cette opération. A
I'évidence, le bombardement traverse une criseopa#. Le haut commandement estimant,
sans doute, que les grands raids ont été troppelygéis en vies humaines choisit de réorienter
les groupes vers d’autres missions, essentiellerdensoutien tactique sur le champ de
bataille. Décision qui se traduit par de profondalbversements dont la fusion du G.B.4 avec
les G.B.1 et G.B.2 reste le phénomene le plus leisibrise durable du bombardement dont

'année 1916 porte le sceau.

La crise de 1916
Année d’épreuves, 1916 se caractérise par une mlgassorganisation et de remise au point
du plan de bombardement. Le général Joffre, daasnote du 22 janvier, annonce quies«
groupes d’escadrilles de bombardement qui dépendaigisqu’ici directement du
Commandant en chef, seront mis a la disposition@mamandants de Groupe d’Armées
Dorénavant, chaque groupe d’Armées doit établiplan de bombardement comportarttes
missions permanentes telles que la destruction atesgimportantes, de nceuds de voies
ferrées, d'usines ou de champs d’aviation repéifgss missions en liaison avec les
opérations envisagées sur le front de chaque grallpemées, visant particulierement les
communications et les établissements de I'ennemargare et a proximité du champ de
bataille. La riposte sur des villes allemandes &@mbardements de toute nature effectués
par I'ennemi contre les villes francaise®.Si I'état-major insiste sur I'aviation du champ de
bataille, les raids comme le bombardement stratéging sont pas définitivement abandonnés.
Six mois plus tard, une nouvelle note du génértitelprécise combien gertains objectifs
peuvent paraitre encore trop éloignés pour un baui@ment immédiatement réalisable.
Cependant ils doivent étre envisagés des maintehast localités trés éloignées ont une

importance trés grande au point de vue moral ; @uet a mesure des progres de I'industrie



il sera possible de les réaliser, d’abord par awoisolés, puis par groupé’. Détalil
d’'importance car ce point est accompagnée d’une d%bjectifs ou sont mentionnées une
trentaine de villes concernées par des bombardemeariprésailles. Certaines sont faiblement
peuplées mais, kaviation exprime le désir que des objectifs ime&diaires figurent dans le
plan a telle fin que dans le cas ou une expédiidangue portée serait obligée de rentrer
sans atteindre son objectif principal, elle puisgidiser ses projectiles sur des objectifs plus
rapprochés»°.

On ne peut comprendre cette succession de choikedpensables militaires qu’a la lumiére
des déceptions de I'état-major aprés les derniépgsations de bombardement de 1915.
Celles-ci ne sont que la conséquence des problesnesntrés par I'industrie aéronautique
impuissante a produire des appareils plus modgrogssuccéder a ceux jugés périmeés en ce
début d'année 1916.

Le plus triste exemple de ces échecs reste celiesimdre ddréguet-Michelinconstituée en
1915. Au début des hostilites les freres Michelrmiant offert a 'armée cent cellules
d’avions. Leur choix s’était porté sur Bréguettype IV. Cette escadrBréguet-Michelin
confiée au lieutenant de vaisseau Dutertre, opsngoeemier bombardement le 30 septembre
1915. Quelgues semaines plus tard les résultats @os que décevants car :Les
avions...dont dispose actuellement I'escadre. squt au nombre de 12, ne peuvent permettre
aucune opération sérieuse sur I'ennemi. Leur maevéabrication et leur défaut de mise au
point...ne permettent de les employer avec le mimirde risques, que pour des opérations
restreintes et sur des terrains d'atterrissagecséinent repéréss'’. L’escadre s'épuisant en
tentatives décourageantes est finalement dissoulé@mbre de la méme anffée

Les raisons a l'origine de cette situation déplteamnt mises a jour par Emmanuel Chadeau
dans son ouvrage sur lI'industrie aéronautique ander. Il évoque I'apre concurrence qui, des
1914, oppose les constructeurs recherchant quppai @ans le monde politique, qui aupres
des militaires pour obtenir un marché conséquemt.c8® terrible échiquier, la question du
remplacement des appareils de bombardement set rggoun saupoudrage de commandes
aux différents constructeurs de novembre 1915 a mars 1916, on commanda finaterén
bombardiers : 190 Bréguet-Michelin..., 10 Brégue40 Voisin..., 130 Caudron G4..., 10
Schmitt..., 120 Caproni/R.E.P...On en voit les &ages : elle fondait I'émulation des
constructeurs pour créer des grandes usines. Chaeait son royaume»*

Toutefois la production est loin de satisfaire uéisateurs. Dans son rapport, d'aolt 1916, le

capitaine Adrian, chargé d'une étude sur les avimdombardement, constate qukes<
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constructeurs...ont présenté en novembre 1915.edg®s qui semblent avoir été congus et
réalisés trop hativement et qui n'ont pas eu deeasic.En résumé les constructeurs hésitent,
trouvant la tache ingrate sinon ardue et cherchi@angucces d'un autre c6té, celui des avions
légers de chasse...ou des bi-moteurs légers oulégeris de combat™°

Ces carences industrielles vont peser lourdemenesiestin du bombardement au moment
ou les allemands déclenchent, au mois de févriet619offensive sur Verdun. Les
responsables militaires sont contraints a une atisgtion des groupes. Certains comme le
G.B.1 ou le G.B.2 perdent des escadrilles au pdefita chasse ou du réglage d’artillerie. Mais
surtout le bombardement de nuit se substitue peeréau bombardement de jour. La raison
en est simple : kaviation de bombardement peut exécuter de nujtilgart des missions qui
pourraient lui étre données de jour. Les bombamligont moins génés par l'artillerie. lls ne
sont pas soumis aux attaques de l'aviation de ehaBes barrages ont été faits a plusieurs
reprises par ces avions. lls se reconnaissent @nas phare destiné probablement a nous
découvrir. Les imprudents ! Avec du temps a pepangr nous occuper d’eux, ces chasseurs
se seraient faits chasser avec la plus grandeiféaghr un gibier invisible>".

Premier a franchir le pas, le G.B.3 qui s’entrdiaai vol de nuit depuis janvier 1916 devient
formation de nuit le 11 mars. D’autres unités soi\aette voie comme la C.E.P.Pitégrée

au G.B.4 renaissant Cette reconversion bénéficie du fait qu’un certeombre d’équipages
du G.B.1 se sont entrainés aux vols de nuit, ddpuiger 1915, tout comme ceux de la MF
25 au mois d’aodt.

Ainsi, dés la bataille de Verdun les bombardietacatent de nuit les lignes de chemin de fer,
les concentrations de troupes, les cantonnemenitsvetiacs de méme que les dépbts de
munitions. Ces missions s’intensifient quelques smplus tard pendant la bataille de la
Somme ou les terrains d’aviation ennemie sont By&iguement recherchés. Les objectifs
industriels ne sont pas oubliés tant en Alsacediog; Luxembourg, Belgique, qu’Allemagne

; tous dans un rayon de 300 Km autour de Malzévilendant cette méme année 1916 les
bombardements de nuit gagnent en efficacité gradendploi d’'un nouveau projectile
spécifiquement congu pour l'aviation : la bombe Sfmdread”.

Quelques unités maintiennent pourtant le bombardede jour en dépit de lourdes pertes et
I'échec de tentatives de protection par des escdaechasseurs. De toutes ces missions, deux
sont plus particulierement marquantes. L'une, ld sar la ville de Karlsruhe effectué par
l'escadrille C.66 du capitaine de Kérillis, dangpifés-midi du dimanche 22 juin, en

représailles aux bombardements des villes ouver@scaises, impressionna fortement
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I'opinion®> comme les décideurs politiques et militaires desxdpays. Pour leur part, les
Allemands choisirent de cesser tout bombardementvilles ouvertes francaises durant six
mois. Les bombardiers francais, quant a eux etadre du Grand Commandement,
n’'inquiéterent plus les agglomérations allemand€s triste épisode elt une autre
conséquence a plus long terme. Lorsque au moisatie 1917 le gouvernement francais opte
pour la reprise de ces raids, ceux-ci ne sont d&ssraccomplis que sur son ordre, a la fois
pour des raisons morales et diplomatiques.

L’autre mission de jour décisive, en cette annéesleste celle réalisée par le Groupe de
Happe, le 12 octobre, sur les usines d’armementsktaa Oberndorf. Cette opération, qui
donne lieu a une bataille aérienne sanglante, ¢ohétat-major a ordonner I'arrét définitif du
bombardement de jour.

Cette évolution des conceptions de I'état-major neatiere de bombardement rencontre
lincompréhension des parlementaires. Ceux-ci deng grande majorité, mais aussi
I'opinion démoralisée par une guerre qui s’éterntemsiderent le bombardement stratégique
comme la clé de la victoire. Dans I'atmosphére rimutdes commissions de I’Armée et du
budget P.E.Flandin et son collégue d’Aubigny brdeat les décisions adopté®slls
dénoncent avec force, jusqu’en 1918, les deux ndanx est victime l'aviation : I'incapacité
du ministére de la Guerre a mettre sur pied ungiquee industrielle efficace et l'inertie des

officiers prisonniers de conceptions stratégiguessgistes.

1917 : la renaissance du bombardement de jour

Comme le constate le général de Castelnan, kiver 1915-1916 les appareils étant reconnus
nettement insuffisants, toutes les escadrilles swigntées vers les vols de nuit et le
commandant de Rose proposé pour prendre le commeamdales groupes de bombardement
a la disparition du commandant Roisin refuse enamtisque la seule aviation de
bombardement possible était une aviation rapideVefdun et pendant I'été 1916, quelques
escadrilles de bombardement sont utilisées pargségepour I'aviation de corps d’armée et
d’artillerie, mais les groupes subsistent et de hoenx bombardements sont faits de nwit.

En contrepoint, une note des services aéronautigue?3 janvier 1917, dresse un bilan d'une
année de bombardement de nuit et tire les ensegrisrd’une telle expérience. Une évidence
s’impose les armées ne disposeque d’avions de bombardement de nuit dont le reedém
est des plus incertains tant au point de vue dérdguence des sorties, que du nombre

d’avions pouvant étre envoyés dans la méme nuilesumémes objectifs ou des objectifs
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voisins», or «utilisation de ces mémes avions pour des raidsjale, méme sous la
protection d’'une forte aviation de chasse, nécesgaar ailleurs, expose a des pertes séveres,
hors de proportion avec les résultats obtenus (rdi@bendorf...) car en cas d’attaque,
I'avion lourd méme protégé est une victime désigtideance».®

En dépit de réelles difficultés le bombardement joler est loin d’étre définitivement
abandonné en 1917. Ainsi une note du GQG du 1lrappelle que si ta destructiondes
établissements militaires et industriels de I'ennedoit surtout étre recherchée par le
bombardement de nuit ...1a fixation de l'aviatioe dhasse ennemie sur des points de front
éloignés de la bataille doit étre effectuée enpmats par des bombardements de jour aussi
continus gque possible...comme les raids de jouvidgels ou collectifs pour atteindre en des
points particulierement sensibles de I'ennemi ourpexercer des représailles sur des ville
ouvertes lointaines. Ainsi que le souligne le général commandant en gliétat actuel de
nos appareils limite d’une fagon sérieuse le nontEe bombardement de jour et lointain3
L’entrée en lice a la fin de I'année 1917, d’'un agil plus puissant, plus rapide et mieux
armé, le Bréguet XIV, permet une véritable résuaimecdu bombardement de jour. Celui-ci
devient une arme de destruction massive et psygigpie. Les bombardiers francais, en
coopération avec les groupes anglais, opéerenpblaubldu bassin ferrifére lorrain et pilonnent
systématiquement les voies ferrées vers I'Allemades bombardements de représailles sont
effectués massivement sur les villes du Rhin &dieume 1917. Bombardements de jour et de
nuit coexistent donc jusqu’en février 1918, datacuelle groupes de jour et groupes de nuit
sont définitivement séparés et affectés a des omsslifférentes. Lorsque la guerre s’achéve,

I'aviation de bombardemefit née au début des hostilités, a atteint sa plaaterité.

Le bombardement de nuit : souvenirs...
De cette héroique année 1916, les entretiens a@ssarla section Histoire Orale du SHAA
permettent de renouer les fils de la Mémoire deotésndont les voix, pour la plupart, se sont
tues. Laissons deux d’entre eux : le général Jesmand’ et monsieur Paul Gignothnous

evoquer ce difficile apprentissage du vol et du mrardement de nuit.

«J'ai été appelé en aolt 1914 et affecté au beaucoup jai demandé a étre versé dans

16° régiment de dragons..Comme [laviation. Je suis arrivé a [Iécole
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d’Ambérieu le 15 aolt 1915. Je n'avais
alors aucune notion de l'aviation et encore
moins du bombardement. Nous n’avons
d’ailleurs recu aucune sorte de formation
sur ce point car il n’y avait aucun ancien
du bombardement comme instructeur. Seul
le commandant de I'école venait du groupe
de Goys ou dailleurs beaucoup se
dégonflaient quand ils commencaient a
connaitre les réalités du bombardement, et
sous prétexte de blessures ou autres,
demandaient a partir a l'arriere. Je suis
sorti d’Ambérieu deux mois plus tard avec
mon brevet de pilote. Je me suis retrouvé
dans la premiére escadrille de Caproni, la
CEP 115, que le capitaine Lefort avait été
chargé de constituer sur place a Lyon.
Avec nos Caproni tous neufs nous sommes
partis a Malzéville. La, commence une
longue histoire car cette pauvre
malheureuse machine qui se trainait méme
sans charge - et ¢ca c’était moche ! - était
insuffisamment armée. Or, il fallait utiliser
cet avion de jour et le commandant qui
connaissait les pertes des groupe Happe,
de Goys et des autres, qui se faisaient
descendre par la chasse, nous a dit : ‘les
Allemands ne vont faire de vous qu’une
bouchée’. On a donc travaillé sur place
'armement et, compte tenu de I'évolution
générale de l'aviation de bombardement
de jour en bombardement de nuit, le

commandant a décidé qu’on passerait en
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bombardement de nuit. Mais tout ca a
demandé au moins un an. La, nous avons
été obligés de tout apprendre nous-mémes
sans aucun moniteur si ce n'est quelques
uns qui avaient une petite expérience sur
Farman. Nous n’avions rien du tout, ni
éclairage de bord, ni phare d’'atterrissage,
ni installation sur le terrain, rien ! Nous
avons da fabriquer les lance-bombes nous-
mémes avec N0S meécanos car nous étions
partis de Lyon sans aucun appareil de
bombardement. Petit-a-petit, nous avons
fait des progrés et notre premiére mission
de bombardement de nuit, nous l'avons
faite en aolt 1916 sur des usines de
Lorraine entre Nancy et Thionville et sur
des terrains d’aviation. Bien sur, on s’est
heurté a des difficultés : des nuits noires
ou on ne parvient pas a trouver I'objectif
et ou on se perd. C’était tout une aventure,
mais j'étais de ceux qui s’en sortait le
mieux car jai utlisé le compas pour
m’orienter sur les conseils de deux savants
du plateau chargés du service météo et
d'un lieutenant de vaisseau du groupe de
Goys. Mais beaucoup se méfiaient de cette
méthode et ne s’en servaient pas.

Nous n’avons jamais eu beaucoup de
pertes ; pour I'ensemble du groupe, il n’y a
eu que dix tués. En fait, il n'y avait pas a
I'époque de chasse de nuit, nous étions
tranquilles, et la D.C.A. était agacante

sans plus. Mais, au bout d'un an, les



projecteurs ont commenceé a étre de plus en
plus puissants dans la région de Metz et de
la D.C.A.

dangereuse. Il y avait des éclatements dans

Thionville et est devenue

tous les coins jusqu’a 3000 et 4000 métres

d'altitude. Le renforcement de cette

défense anti-aérienne prouvait bien que
embétaient les

nos bombardements

Allemands dautant plus quils ne
de
bombardement de nuit efficace. Pour ce
qui de

bombardements, nous n’avions aucun

disposaient pas d’aviation

est des résultats nos
contrble, d’autant que nous bombardions
avec des bombes de 10 kg pour une charge
maximum de 2 a 300 kg, ce qui n’était pas
trés brillant»>2,
Autre voix, autre mémoire celle de
monsieur Paul Gignoux : Appelé en ao(t
1914,

l'infanterie...J’ai demandé a passer dans

jai  été incorporé dans

l'aviation ; et c’est en septembre 1915 que
je suis parti dans I'école d’Avord. C’était

inoui comme indiscipline de piste, il y avait
des collisions car les avions venaient de
partout. Et pendant les quarante jours ou
je suis resté a I'école il y a eu 22 tués. On
était forme trés vite et on sortait de la sans
expérience. J'ai donc eu mon brevet trés
rapidement le 23 octobre 1915. Par la
suite, on m’a affecté a la division Voisin du
Bourget ou les pilotes attendaient leur

départ pour le front et ou ils continuaient a
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s’entrainer sur Voisin ou Farman. Quand
'entrainement était suffisant et qu’il y
avait des demandes dans les escadrilles, on
partait pour le front. Aprés quelques
semaines, on m'a désigné pour I'escadrille
VB 101 et la jai touché a la fois mon
avion et mon mécanicien. Dés mon arrivée
a Malzéville, jai commencé a faire mes
premiers vols de nuit. On avait vraiment
peu d’entrainement car pour mon premier
bombardement de nuit, je suis parti avec
en tout 53 heures de vol. Quand on
de

limpression de ne rien voir si ce n'est un

commence a voler nuit, on a
grand trou noir au-dessous de soi. En fait,
on devient un bon pilote de nuit a partir du
huitiéme ou du neuvieme bombardement.
Au début , on s’oriente surtout grace aux
lumiéres, aux feux du terrain. Pour trouver
son objectif, on peut, soit se servir de sa
montre (en prenant son angle par rapport
au sol), soit des lumiéres au sol jusqu'a
'objectif a atteindre qui est toujours
éclairé car c’est une gare, une voie ferrée
ou une usine. Puis avec l'expérience, on
arrive a s’habituer et a distinguer le sol.
En février j'ai été détaché a Verdun ou jai
fait du bombardement de nuit sur zone
jusqu’au mois de juin, date a laquelle jai
regagné Malzéville. J'aimais beaucoup le
bombardement de nuit car le danger était
inexistant : il N’y avait ni radar, ni chasse.

La seule fagon qu’avait I'ennemi de nous



repérer c’était le son, et quand on vole & le méme objectif. En fait, le seul grand
plus de 2000 metres on est tranquille, danger était la panne, surtout quand on
I'artillerie étant incapable de vous repérer. nous a donné des Voisin Peugeot 220
C'est pour cette raison que trés peu chevaux dont le moteur avait des péfins
d’avions se sont faits descendre de nuit. Je J'ai connu moi-méme plusieurs pannes et
me souviens de certains bombardements en c’est 1a ol jai risqué le plus ma vig®.

1916 ou on revenait 15 jours de suite sur
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%3 e G.B.4, placé maintenant sous la tutelle du candant Happe, est composé de formations hétéragiénes
rassemble des escadrilles Farman auxquelles viestatoindre des Bréguet-Michelin et les premiBopwith

en octobre 1916.

¥ Cet engin constituait une invention nouvelle. Iplsif, I'anilite se composait d’'un mélange de péue
d’'azote et d’'un hydrocarbure quelconque. La bombmelrait inexplosive tant que le tireur ne I'avaéts
déclenchée d’'assez haut. A basse altitude cet foimetionnait comme une bombe incendiaire. Peu cséte
cette bombe était cependant puissante et dotéegdamal souffle.

%5 Les victimes civiles furent nombreuses : 110 ®t&523 blessés comme en témoignérent les communipss
agences de presse allemande et britannique. Liatlisn des allemands fut telle qu'ils interdiréatteés de leur
territoire a de Kérillis pendant de nombreuses asné

*6 Consulter & ce propos Rapport sur les travaux de la commision de 'arméep. cit.

" « Avis du général de Castelnau, chef d’état-majorégéh», Paris, 1916, SHAA, Z 25562.

8 « Avis de I'aéronautique, 23 janvier 1917, SHAA, A 168.

9 «Note fixant la répartition des unités de bombardeme le Général Commandant en chef aux Généraux
commandant les groupes d’Armées, aux Généraux cadanales Armées, aux Commandant des groupes de
bombardement, G.Q.G., 11 mai 1917, SHAA, Z 6208.

% Pour une analyse plus compléte de la questiorutten®atrick FACONLe bombardement stratégiquearis,
1995, Editions du Rocher, 357 pages.

®1 Né le 21 novembre 1888, décédé fé septembre 1979, le général Jean Hébrard comméassteadrille
CAP 130 en 1918. Il a été nommé général de BA &8 B quitte I'armée d’active deux ans plus tard.

2 N¢é le 12 juin 1893, Monsieur Paul Gignoux fut aeffe durant la Premiére Guerre mondiale, a I'estbadr
MF 20, puis VB 101 et V 137. Mis en congé et vataés la réserve, il effectue des périodes de 19PgB8,
deux ans apres avoir obtenu le grade de commandant.

83 Interview du général Jean Hébrard réalisée 1ér61875, n°13, face 1, Histoire Orale, SHAA.

6 Ces moteurs ont remplacé les Canton-Unné dontissance avait été augmenté depuis le début destasg

% Interview de Monsieur Paul Gignoux réalisée len@8embre 1976, n°55, face 1, Histoire Orale, SHAA.
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