
SEQUENCE HISTOIRE RENDEZ VOUS AVEC UN ANCETRE : LE DORNIER 24 ATT  
 
…ou revue de la littérature aéronautique à la recherche de la légende des hydravions 
Dornier… 
 
   A Biscarrosse, la rencontre avec ce rare 
« dinosaure » qu’est le Dornier ATT a stimulé 
la curiosité. Croiser le chemin d’un de ces 
monstres de l’entre deux guerres, toujours en 
parfait état de vol, est un rare privilège qui 
engendre, bien évidemment, une saine 
recherche documentaire. Hormis la Russie 
avec ses étonnants Beriev A 40 Albatros et le 
Japon avec ses Shin Meiva US 1, les grandes 
puissances ne mettent plus en services 
opérationnels ces gros hydravions 
multimoteurs. L’entreprise Dornier a produit 
de multiples types d’appareils mais nous n’avons étudié ici que l ‘épopée des hydravions. 
 
   Claude DORNIER est embauché par la Luftschiffbau Zeppelin (LZ) à Lindau sur les bords 
du lac de Constance où le comte Ferdinand von Zeppelin construit ses dirigeables. En 1910, 
lors du premier vol du LZ – 01, il fait partie de l’équipe et est nommé conseiller scientifique 
de l’entreprise en raison de ses connaissances dans les nouveaux alliages légers encore 
méconnus. A cette époque, ces « plus lourds que l’air » ont un squelette d’acier et de fer, 
lourd et cassant et le duralumin ou « duraluminium », alliage d’aluminium, de cuivre et de 
magnésium vient d’être élaboré en Allemagne en 1905. 
 
   Dès 1909, son employeur créé une succursale Zeppelin Werke Lindau (ZL), toujours sur les 
berges du lac de Constance. Dornier, nommé responsable, commence la réalisation 
d’hydravions géants métalliques : une première ! Ce seront les multimoteurs de la série ZL 
Rs. La disposition des groupes propulseurs étant proposée en tandem à partir du Rs III. En 
1916, il construit le premier biplan de chasse ZL V1 « tout duraluminium », le premier « tout 
métal » ayant déjà été construit par Juncker. Puis en 1918, le ZL D1. Ces appareils sont des 
avions expérimentaux sans évolution vers la production de série. 
 
   Le 28 juin 
1919, le Traité 
de Versailles 
impose à 
l’Allemagne de 
démanteler son 
activité de 
production 
aéronautique et 
d’armement ; 
alors Claude 
Dornier 
traverse le lac 
et, tout en conservant ses usines allemandes, poursuit ses recherches à Altenrhein, en Suisse, 
soit sur les rives Nord et Sud du lac de Constance.  Il met au point un petit hydravion 
monomoteur, le Libelle I  et se lance dans la construction d’un engin au profil aujourd’hui 
extravagant, le Dolphin qui auront un grand succès international. 



    Ces amphibies sont déjà dotés des « nageoires » que l’on retrouvera sur le Do ATT (entre 
autres…), marque de presque tous les hydravions Dornier qui assure une exceptionnelle 
stabilité même par grosse mer, remplace les flotteurs fragiles et constitue une véritable demi 
aile supplémentaire.  
 
   Dans les clauses du traité de paix, il est interdit à l’Allemagne de mettre en chantier des 

avions de guerre 
pendant une période 
de 15 ans. A 
l’annonce de 
l’armistice, Dornier 
est en train de 
mettre au point son 
hydravion Do Gs 1. 
Prévu initialement 
pour un usage 
militaire, il est donc 
modifié en appareil 
civil et, pour le 

protéger du diktat allié, en gage de neutralité, est remis à l’ancêtre de la compagnie Swissair 
pour essais. Malgré des tests satisfaisants et une grande campagne européenne de 
démonstration aux échos tout à fait favorables, la commission de contrôle réclame sa 
destruction et l’amphibie est coulé au large de Kiel, le 15 avril 1920, au plus profond de la 
nuit et en présence d’observateurs alliés… L’intelligence des nations ordonnant la casse d’un 
progrès technologique utile au développement des sociétés, ça s’est déjà vu dans le passé et 
devrait se revoir dans le futur, assurément. Ce projet portait en lui les germes de ce qui allait 
faire le succès de son successeur : deux moteurs en tandem, une paire de nageoires et une 
coque de bateau particulièrement soignée pour éviter toute forme de corrosion. Un modèle en 
bois à l’échelle 1/1 est ainsi réalisé et le nom de Dornier J mieux connu sous le nom de Wal 
(Wal pour Whale = baleine) est utilisé pour la première fois. 

 
   Les deux grands concepteurs d’aéronefs que sont Fokker et Dornier n’ont d’autres choix 
que de s’exiler s’ils veulent poursuivre leurs créations. Pour Fokker, ce sera la Hollande, sa 
patrie de naissance : il gagne donc Amsterdam avec un train plein d’aéronefs en chantier et de 
machines outils indispensables et redémarre son activité à partir de 1919. 



   Dornier, quant à lui, gagne l’Italie avec 50 de ses meilleurs techniciens et fonde la Società 
Italiana Costruzioni Meccaniche, en association avec des entrepreneurs locaux et l’aide de la 
famille Agnelli. Il s’installe dans la marina de Pise à l’embouchure de l’Arno : nous sommes 
au début de l’année 1920. 
 
   La construction de 6 Wal destinés à l’Espagne va immédiatement commencer (300 000 
pesetas pièce) et, 5 mois plus tard, le premier appareil est livré ! Ce sera – à l’époque – le plus 
célèbre hydravion du monde. 129 Do J Wal seront construits en Italie en diverses versions 
pour 20 pays différents mais ce sont plus de 300 appareils qui seront fabriqués sous licence en 
Hollande, en Espagne, en Allemagne et même au Japon, jusqu’en 1936, en une vingtaine de 
variantes. 

 
   Des lignes aériennes nationales et 
internationales seront desservies par les 
Wal : Gènes – Tripoli, Brindisi – 
Athènes – Istanbul, Osaka – Fukuoka… 
La Lufthansa met en ligne 13 Wal de 
première génération. Ce Dornier 
collectionne aussi les exploits : survol du 
Pôle Nord par Amundsen en 1925, 
première traversée de l’Atlantique Sud 
sans escale par Ramon Franco en 1926, 
liaison Amsterdam – Djakarta par 3 Wal 
de la marine néerlandaise en 1929, 
première traversée de l’Atlantique Nord 
en 8 étapes de Berlin à New York en 
1930 et tour du monde en 1932 par von 
Gronau ! 
 
   En 1931, la construction des Wal est 
autorisée en Allemagne, à 
Friedrichshafen. Le nouveau modèle, 
appelé Do J II 8t (pour 8 tonnes) sera 
produit en une trentaine d’exemplaires 
pour être catapultés à partir de navires 
spéciaux positionnés à travers 
l’Atlantique Sud afin d’assurer 

l’acheminement du courrier vers le Brésil et l’Argentine où les implantations de populations 
allemandes sont puissantes. En 1931, victime de cabales politiques franco-françaises, 
l’Aéropostale doit déposer le bilan et la ligne Latécoère, patiemment défrichée par nos héros 
français, est libre. Les Wal entament alors un service régulier en traversant l’Atlantique à une 
hauteur de 10 mètres pour bénéficier de l’effet de sol. Le courrier est transporté en quatre 
jours de l’Allemagne au Brésil. 

 
   En 1933, les 8t sont remplacés 
par des Do J II 10t (pour 10 
tonnes). 328 traversées de 
l’Atlantique Sud seront ainsi 
réalisées jusqu’à la guerre de 39 – 
45 contre 428 par Air France. Les 
Do J II Wal 10 t permettront aussi 
la cartographie de l’Antarctique.  



   C’est ainsi que le nom des montagnes découvertes est celui des membres des différents 
équipages de scientifiques présents dans la carlingue du Wal… 

 
   Le plus gros hydravion 
que réalisera Dornier est 
le Do X, hydravion de 
transport transatlantique 
de 12 moteurs Siemens 
Bristol de 600 Cv. 16 000 
litres de carburant 
occupent le pont inférieur 
et l’appareil va accueillir 
169 personnes. Le 
prototype finira après des 
aventures rocambolesques 
au musée de Berlin et sera 
détruit dans un 
bombardement de 1945 
(les nouveaux moteurs 
Curtiss Conqueror de 600 

Cv, réputés plus fiables, ne seront réglés par l’Allemagne qu’après de nombreuses relances et 
l’appareil restera bloqué à New York jusqu’à la résolution de la crise !). Il semble que deux 
exemplaires, dépourvus de moteurs (il était prévu de les équiper de FIAT) aient été détruits en 
Italie lors d’une explosion accidentelle.   
 
   Le Do 18 est le 
successeur du Do J II 
Wal. Il fait ses 
premiers vols en 1935 
et sera ensuite 
développé 
principalement dans sa 
version militaire tout 
en participant 
également aux 
navettes entre 
l’Afrique et 
l’Amérique du Sud. 
C’est un hydravion à 
aile parasol équipé de 
deux moteurs en 
tandem Junker Jumo de 880 Cv. 100 appareils seront construits.  
 
   Vient alors, en 1937, celui qui nous intéresse : 
le Do 24. Il s’agit initialement d’une commande 
de la marine hollandaise qui souhaite un 
hydravion plus puissant que ses Wal 
vieillissants, destinée à l’Extrême Orient où des 
bruits de bottes se font entendre. Les néerlandais 
souhaitent des moteurs en étoile américains 
Wright de 890 Cv. Le premier vol du Do 24 K a lieu le 3 juillet 1937. 108 exemplaires seront 
commandés dont quelques K2 avec grande autonomie et moteurs Wright de 1100 Cv.  



 
   Le prototype de l’appareil que nous voyons évoluer sur le plan d’eau de Biscarrosse a 
donc plus de 70 ans ! 
 
   Tout ne sera pas livré à temps (seuls 37 exemplaires seront livrés dans les Indes 
Néerlandaises) …et, comme une partie de la commande doit être réalisée, sous licence, aux 
Pays Bas, les armées de la Wehrmacht découvrent, lors de l’invasion hollandaise, une chaîne 

de fabrication de Do 24 intacte. 
11 appareils seront construits 
avec des moteurs Wright en 
stock, sous la dénomination de 
Do 24 N puis 170 avec des 
moteurs BMW Bramo de 1000 
Cv sous la dénomination de Do 
24 T. Un autre site de 
production, l’usine CAMS de 
Sartrouville produira 24 Do 24 

T avant la libération ; 46 seront fabriqués jusqu’à fin 1945 et versés à l’aéronavale. Ils seront 
retirés du service en 1951. En Indonésie, l’offensive japonaise a fait de gros dégâts dans les 
rangs des Do 24 et seuls 5 exemplaires peuvent se replier sur l’Australie où ils serviront à 
l’entraînement des pilotes de la RAAF. 

 
   Durant le conflit, 
les Do 24 seront 
utilisés dans le 
secours en mer et un 
millier de sauvetages 
sera réalisé lors de la 
Bataille de Malte en 
Méditerranée ou en 
protection de convois 
dans la Mer Noire. 
Le dernier Do 24 T 
fera son ultime 
amerrissage sur le lac 

de Constance – clin d’œil de l’histoire – le 28 août 1971. En 30 ans, les appareils auront 
récupéré 11 560 naufragés.  
 
   En 1972, un projet de Do 
24/72 avec 3 
turbopropulseurs Lycoming 
de 1 600 Cv pour 
transporter 40 passagers ou 
servir de bombardier d’eau 
est laissé sans suites. 
 
   Il en va de même en 1978 
pour un projet baptisé Do 
24 A avec 3 
turbopropulseurs Pratt et 
Whitney de 1 175 Cv. 
 



 
   En 1982, une nouvelle voilure dénommée TNT est montée sur une cellule de Do 24 T 
espagnol réformé ainsi que 3 turbopropulseurs Pratt et Whitney de 1 125 Cv : c’est le Do 24 
TT ou Do ATT , aboutissement ultime de cet hydravion parfait !  Son premier vol a lieu le 25 
avril 1983.    

 
 


