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Préface
On ne peut rien anticiper de l’avenir si on ne connaît pas le passé. Ni pour une personne, ni pour un pays, ni pour une entreprise. En particulier, raconter l’histoire d’une entreprise est la meilleure façon de comprendre ce qu’elle fait, comment elle le fait, pourquoi elle le fait, comment elle traite ses employés, ses fournisseurs et ses clients. Et de prévoir ce qu’elle va devenir. Idéalement, il faudrait même pouvoir connaître l’histoire de toute firme avant d’acheter ses produits ou d’utiliser ses services.
En cela, ce livre est très précieux. Et chacune des milliers de personnes qui travaillent, de près ou de loin, pour ou avec les Aéroports de Paris, comme chacune des dizaines de millions de personnes qui y passent un jour ou l’autre y apprendra dans La Ville du ciel des choses qui lui seront utiles. Bravo à Augustin de Romanet de l’avoir voulu. On y retrouve raconté par le menu tout ce qui s’y est passé depuis la création d’ADP après la Seconde Guerre mondiale. On y découvre comment et pourquoi on a développé l’aéroport d’Orly, comment s’est progressivement adapté celui du Bourget, comment, après bien des hésitations et des luttes, on a choisi le site de Roissy. On y découvre le rôle majeur de grands ingénieurs aujourd’hui trop oubliés, qui ont, là comme ailleurs, redressé moralement et reconstruit économiquement le pays, après cinq années noires. On y découvre aussi les formidables progrès récents de ces aéroports depuis lors, en particulier ceux de CDG, que j’avais pu, sans être contredit, qualifier de « pire aéroport du monde » en 2009 et qui se retrouve, quinze ans plus tard, classé, à juste titre, comme le meilleur aéroport d’Europe et un des tous meilleurs du monde. Pour en être un usager fréquent, je peux témoigner de la vitesse foudroyante des améliorations qui ont été apportées par Augustin de Romanet et toutes les collaboratrices et collaborateurs des différentes entités qui y travaillent. Qu’ils en soient remerciés.
On ne dira jamais assez l’importance des lieux d’où arrivent et partent tant de voyageurs et de marchandises. Qu’il s’agisse de ports fluviaux, puis maritimes, puis de gares, puis d’aéroports : ils sont la clé du développement d’un pays. Les maîtres du monde, depuis au moins quinze siècles, ont d’ailleurs été ceux des régions où se situaient les ports les plus dynamiques ; ceux qui avaient la meilleure logistique, les meilleurs fabricants de bateaux, les meilleurs systèmes de financement et d’assurance des transports, les plus vastes et les plus riches arrière-pays. Quand sont arrivés les trains, les gares ont joué un rôle tout aussi important, en partie dans les très vastes pays, comme les États-Unis, dont ils ont assuré l’incroyable développement, au XIXe siècle. Puis, très récemment, est venue l’aviation. Son rôle s’est vite imposé, pour le transport de marchandises exigeant une grande vitesse de circulation, et celui de passagers ne pouvant se contenter des autres moyens. Aujourd’hui, il ne faut pas s’étonner si les plus importants aéroports du monde se situent là où bat le cœur de la croissance mondiale, c’est-à-dire à Atlanta et à Singapour (qui est aussi considéré comme le plus bel aéroport du monde) et que c’est aussi là qu’on fait le mieux en sorte que le temps qu’on y passe ne soit ni trop long, ni trop ennuyeux.
Si la France a totalement manqué le développement de ses ports maritimes, ce qui l’a toujours empêché d’être une superpuissance, si ses gares, qui furent d’avant-garde, sont aujourdhui, pour trop d’entre elles, et en particulier pour les gares parisiennes, à des années lumière de ce qu’elles devraient être, la France semble avoir beaucoup mieux réussi le développement de ses aéroports.
Et à l’avenir ? Quelle place restera aux aéroports ? À chaque fois, on a prédit qu’un moyen de transport allait remplacer l’autre. Et on a expliqué que les trains allaient remplacer les bateaux, et les avions remplacer les trains puis qu’une nouvelle forme d’organisation de la circulation des gens et des marchandises allait remplacer les aéroports.
De fait, il y a de bonnes raisons de penser que les transports aériens pourraient avoir vécu leurs heures de gloire. D’abord, les exigences du climat exigeront de traquer toutes les sources d’émissions de gaz à effet de serre, et même si les aéroports représentent moins de 3% de ce qu’émet le transport aérien, qui lui-même ne représente pas plus de 3% du total mondial de ces émissions, on va assister à une énorme pression pour réduire le transport aérien : on expliquera, on explique déjà, qu’il ne sert à rien de faire venir des fleurs ou des fruits, ou des légumes, de l’autre bout du monde, alors qu’on peut les produire localement, ou les faire venir par train ou par bateau, qu’il en va de même pour les collections de haute couture, les médicaments, et la plupart des choses qu’on choisit de transporter ainsi. On expliquera, on explique déjà, que nul ne devrait plus voyager par avion sauf urgence extrême, que les réunions peuvent parfaitement se tenir de façon virtuelle, à l’échelle du globe, comme on a appris à le faire pendant le Covid-19. On expliquera qu’on peut acheter en ligne tout ce qu’on trouve dans un duty-free. On expliquera enfin que l’essentiel des biens échangés seront des données circulant par câble, et on conclura que l’avenir est aux ports virtuels, dont on ne sait pas très bien ce qu’ils seront.
Ces arguments, raisonnables, ne convaincront presque personne : on fera difficilement des affaires avec des gens qu’on n’a pas vu en chair et en os, les gens du monde entier voudront toujours aller visiter le reste de la planète, et bien des marchandises voyageront encore ainsi. Et de fait, toutes les prévisions pessimistes, en particulier faites pendant le Covid-19, ont été démenties par les faits.
Tout laisse donc à penser que, si l’industrie aéronautique réussit assez vite à construire des avions ne produisant pas de gaz à effet de serre, le rôle des aéroports pourrait augmenter encore : on parle même d’un doublement du trafic aérien mondial d’ici à 2050.
Il faudra sans doute pour cela réinventer les aéroports.
D’abord, il faudra y lever une contradiction : si l’aéroport est fait pour voyager, on doit y passer le moins de temps possible, mais si sa viabilité économique passe par ce qu’on y vend, il faut que les passagers y séjournent le plus longtemps possible. De fait, l’aéroport est d’abord un moyen de partir en voyage : on devrait pouvoir y arriver plus tard, en ressortir plus vite, tout en profitant d’une expérience la plus riche possible quand on y est.
Et là, bien des choses restent à faire : pour assurer une meilleure sécurité des personnels et des passagers, pour rendre les terminaux d’aéroports beaucoup plus économes en énergie, pour beaucoup mieux y organiser le recyclage des déchets, pour mieux organiser leur liaison avec les villes qu’ils desservent, pour réduire les multiples temps d’attente, pour que tout soit le plus fluide possible. On pourrait en particulier imaginer que le scan des bagages à main se fasse naturellement, pendant qu’on circule dans l’aéroport, sans avoir besoin de placer ces bagages dans une machine dédiée, de même pour le passage de la douane, qui pourrait être bien plus automatisé qu’il ne l’est aujourd’hui. On devrait y trouver plus de lieux pour les enfants, de coworking, de méditation, de silence. On devrait pouvoir y faire un checkup, y donner son sang, y provoquer des rencontres entre voyageurs d’affaires qui s’y croisent, y trouver davantage d’œuvres d’art, d’expositions temporaires, de cinémas, de parcs botaniques (sur le modèle de l’aéroport de Singapour). On devrait y trouver aussi des scènes ouvertes ou des salles de concerts où des jeunes artistes viendraient roder leurs spectacles devant une audience planétaire. On devrait y trouver des showrooms présentant des produits d’avant-garde. On devrait pouvoir y trouver ses achats effectués en ligne à l’arrivée, utiliser ses miles pour faire des achats, payer sans même passer par une caisse. On devrait pouvoir y louer des vêtements et des accessoires, et pas seulement les acheter. On devrait pouvoir y apprendre à faire des achats plus responsables, en vrac, sans emballage de luxe, avec une obsession pour le recyclage. On devrait pouvoir, pour cela, y réserver un service de personal shopping, comme cela existe déjà à Heathrow.
L’histoire que raconte ce livre montre que les changements à venir ne sont pas plus importants que ceux qu’on a connu ces quatre-vingts dernières années. Il reste à écrire ce que sera ADP 2050.
Jacques Attali




  
    Introduction

      L’Aéroport de Paris,

      les multiples dimensions de l’aéroport

    
      
        « La vitalité d’une nation se mesure à l’activité de ses ports »,

        Knut Thorensen, 1895.

      

    

    
      Pourquoi l’aéroport ? pourrait demander le Petit Prince, le personnage de l’aviateur-écrivain qu’était Antoine de Saint-Exupéry, qui rédigea Pilote de guerre après un départ d’Orly. Parce qu’il y a des avions pour s’envoler et atterrir, bien sûr. Depuis quand y a-t-il les aéroports et à quoi servent-ils ? pourrait ajouter le mouton… Né au début des années 1920, l’aéroport est entré dans un nouveau siècle, lesté d’une histoire jeune, puisqu’elle dépasse à peine cent ans. Au cours du siècle qui l’a vu naître, il a parfaitement incarné les fluctuations, les tâtonnements, les métamorphoses de la civilisation moderne, celle d’une ère placée sous le signe de la vitesse, du déplacement, de l’abolition des distances, et ce à une échelle bien supérieure à celle des gares ferroviaires, issues pour leur part de la révolution industrielle du fer et de la vapeur. Le spectacle des avions en train de prendre leur envol a longtemps remplacé celui de l’arrivée des locomotives à vapeur dans les gares, qui engendrèrent, rappelons-le, l’image en mouvement du cinéma avec les frères Lumière.

       

      À la différence d’autres modes de transport, les avions ne dépendent pas d’une voie continue construite sur le sol1. Mais, à l’instar des navires, ils ne sauraient se passer d’une infrastructure. Les rôles de celle-ci sont multiples : guider les aéronefs et leur permettre d’effectuer, dans les meilleures conditions, l’opération toujours délicate consistant à quitter ou à retrouver le sol ; procurer aux passagers et aux marchandises le moyen d’un transfert commode vers un autre moyen terrestre ; assurer les moyens nécessaires pour entretenir les appareils en parfaite condition de vol ; créer et fournir enfin les installations, toujours plus larges, complexes et techniques organisant le fonctionnement du secteur aérien. L’aéroport est au transport aérien ce que le cœur est aux vaisseaux sanguins dans le système circulatoire. Il en constitue le muscle et en rythme les flux2, tel le moyeu d’une roue et ses rayons. On parle après tout de « hub » aérien, né du concept du hub and spoke qui s’est imposé dans les grands aéroports mondiaux, notamment celui de Paris Charles de Gaulle3 au cours des années 1990.

      
        Les temps multiples de l’aéroport

        Gare aérienne ? Station aérienne ? Port aérien ? Aéropolis ? Aéroville ? Ou tout simplement « Aéroport » ? Si ce dernier terme apparaît au lendemain du conflit de 1914-1918, il mettra quelque temps à s’imposer dans notre pays, où l’on rencontre encore fréquemment l’expression de « port aérien » jusqu’aux années après 1945. Ce dernier inscrit clairement le lieu dans la longue lignée du transport sur l’eau, dont il apparaît à bien des égards comme un nouveau prolongement, ne serait-ce qu’à travers la reprise de plusieurs termes de son vocable : navigation, pilote, port… avant d’être définitivement supplanté par le mot « aéroport », un anglicisme plus ou moins inspiré de son équivalent anglo-saxon airport.

        
          Définir l’aéroport4…

          
            Un aéroport est un ensemble d’infrastructures destinées au trafic aérien commercial de passagers ou de fret ainsi qu’à toutes les activités commerciales et administratives (vente de billets, police, douane…) qui s’y rattachent. L’aéroport est implanté sur un aérodrome – terme forgé par le pionnier de l’aviation Santos-Dumont à l’orée du XXe siècle – dont il partage parfois les infrastructures avec d’autres utilisateurs militaires (base aérienne). Les plus grands aéroports sont le plus souvent à l’usage exclusif ou quasi exclusif du transport aérien commercial, le terme « aéroport » désignant alors l’ensemble des installations. Le bâtiment principal de l’aéroport est l’aérogare. Pour le passager aérien, celle-ci est l’interface entre les transports terrestres, individuels ou collectifs et les avions ; c’est là qu’il s’enregistre (ou confirme son enregistrement) auprès de sa compagnie aérienne, et qu’il remplit les éventuelles formalités de police et de douane en cas de sortie de l’espace national ou de la zone Schengen.

             

            Les plus grands aéroports utilisent plusieurs aérogares, qui donnent elles-mêmes accès directement aux avions en stationnement, ou indirectement par des jetées, voire par des bâtiments séparés, les satellites. Les appellations françaises de cette série de bâtiments ne sont pas standardisées : le terme « aérogare » s’attache plutôt aux bâtiments desservis par les transports terrestres, le terme « terminal » à ceux donnant accès aux avions. La terminologie anglaise est en outre présente dans la plupart des aéroports en plus de la langue locale : l’équivalent de l’aérogare est le terminal, celui du terminal est concourse. Certaines aérogares sont utilisées par une compagnie aérienne comme plateforme de correspondance dans le cadre de leurs hubs, une partie importante des passagers utilisant alors l’aéroport pour changer simplement de destination et d’appareil. L’aéroport de Paris Charles de Gaulle (CDG) comprend ainsi aujourd’hui les trois aérogares CDG1, CDG2 et CDG3 (T3), la deuxième étant répartie en plusieurs terminaux, 2A, 2B, 2C, 2D, 2F, 2G, 2E, ce dernier composé à son tour de plusieurs satellites ou halls : 2E hall K, 2E satellite 3/hall L et 2E satellite 4/hall M… L’aéroport d’Orly est désormais constitué d’une aérogare unique d’un seul tenant composée des terminaux Orly 1, Orly 2, Orly 3 et Orly 4.

          

        

        Inscrire la genèse de l’aéroport dans la durée du temps historique renvoie à une série de temporalités entremêlées : historique et géographique, économique, technique et conceptuelle, architecturale, socioculturelle, urbaine, environnementale, symbolique… Les temps de l’aéroport sont multiples et se chevauchent souvent !

         

        Le premier d’entre eux est d’ordre historique et géographique. La région parisienne, aujourd’hui région Île-de-France, a connu trois grands aéroports successifs. Le premier a été Le Bourget de 1920 à 1977. Sa fermeture aux vols commerciaux à cette date libère de l’espace pour le grand Salon international de l’aéronautique et de l’espace, qui s’y tient déjà tous les deux ans et va permettre l’installation du musée de l’Air et de l’Espace (MAE) dans l’ancienne aérogare. Le reste des installations et les pistes sont reconvertis avec succès dans l’aviation d’affaires. Le second est Orly, ou Paris Orly, de 1946 à aujourd’hui, connu par ses deux grandes aérogares, Orly Sud et Orly Ouest, aujourd’hui réunies dans un seul ensemble intégré. Orly y a été relayé, puis dépassé à partir de 1974 par Paris CDG, l’un des premiers aéroports mondiaux, fort de sa capacité, de ses équipements et de ses possibilités foncières d’expansion. Les deux premiers ont émergé parmi les nombreux aérodromes et terrains d’aviation qui se sont développés durant les deux guerres mondiales, le troisième est né ex nihilo dans la Plaine de France dans les années 1960. Une expansion liée à celle de la vocation et du moteur économique de l’aéroport, le transport aérien, qui a connu une croissance fulgurante de 1945 à aujourd’hui, non sans subir une série de ralentissements liés à la conjoncture du moment ou à des raisons extra-économiques comme le 11-Septembre 2001 ou la pandémie de Covid-19 : années 1970, tournant des années 1980-1990, débuts des années 2000, années 2018-2022… Cette expansion suit aussi le développement de conceptions successives d’aérogares, liées aux mutations techniques du transport aérien, des avions à hélices aux jets à réaction et aux Boeing 747 et Airbus 380 actuels, ainsi qu’aux prévisions, quelquefois démenties quant à l’évolution de ceux-ci, du Concorde aux gros-porteurs. Depuis l’origine, sept à huit générations aéroportuaires se sont succédées dans notre pays :

        – Le Bourget, 1920 et 1937 ;

        – Orly Sud (aujourd’hui Orly 4) ;

        – Orly Ouest (aujourd’hui Orly 1 et Orly 2) ;

        – CDG1 ;

        – CDG2, terminaux A, B, C, D ; terminal T3 (ex-T9) ;

        – CDG2, terminaux 2E, 2F et 2G ;

        – CDG2E, nouvelle jetée/hall K, satellites hall L/S3 et hall M/S4, liaisons terminaux A-C et B-D, Orly hall 3…

        – Un nouveau terminal en gestation à l’aéroport Paris CDG, le T4, a été interrompu par la crise pandémique du Covid-19.

         

        Cette succession s’est déroulée dans un cadre réglementaire qui a changé à plusieurs reprises, sans connaître tout à fait de révolution. Aux prémices fluctuantes de l’entre-deux-guerres succèdent les institutions de l’après-1945, pour l’essentiel les mêmes qu’aujourd’hui : de la direction générale de l’Aviation civile (DGAC, ex-secrétariat général de l’Aviation civile) et ses différents services (dont la navigation aérienne) à l’Aéroport de Paris (ADP)5, créé par l’ordonnance du 24 octobre 1945, organisme unique doté d’une triple mission, originale dans le paysage aéroportuaire mondial, celle « d’aménager, d’exploiter et de développer l’ensemble des installations de transport civil aérien ayant leur centre dans la région parisienne6 ». À l’origine établissement public et commercial, celui-ci est devenu une entreprise anonyme détenue majoritairement par l’État à partir de 2005.

         

        Cette transformation traduit la déréglementation radicale du ciel européen dans les années 1990, la compétition et les opportunités qu’elle génère, accueillies favorablement par les responsables de l’établissement, avec les ressources et les moyens qu’elle requiert. De manière frappante, la dimension entrepreneuriale d’ADP s’affirme très tôt, dans le sillage du rapport visionnaire remis par l’un des collaborateurs du général de Gaulle à Londres, Alain Bozel, au chef du Gouvernement provisoire de la République en novembre 1944. Ce dernier propose la création d’un grand aéroport, sinon d’une ville aéroportuaire, géré par « un organisme gouvernemental autonome, doué de la personnalité civile, à budget propre, et doté de pouvoirs étendus ». ADP a conçu et construit son expansion sur ce mode, autofinançant ses investissements – de plus en plus lourds – sur la base de ses recettes, plus souvent complétées par des emprunts que par le recours de l’État. Cette dynamique a généré une culture d’entreprise originale, largement méconnue hors de l’aéroport, marquée par la maîtrise des dépenses, la modulation des délais et des réalisations, la saturation rapide des espaces aéroportuaires mis en service afin de les rentabiliser et d’éviter les débours inutiles de surfaces vides… Tel un navire de course, ADP navigue toujours économiquement et financièrement au plus près du vent, pourrait-on dire… tout en sachant anticiper à moyen et long terme la montée en puissance du transport aérien et ses exigences capacitaires quant au nombre de passagers et d’appareils. Des perspectives à traiter sans tarder, sauf à perdre la partie, c’est-à-dire voir refluer les passagers au profit d’autres plateformes européennes ou mondiales. Un ami, professeur émérite d’histoire économique me faisait remarquer au moment de la réalisation de cette histoire que, « se trouvant en position de monopole, les aéroports n’étaient pas des entreprises ».

         

        Frappé par cette formule et la méconnaissance de l’aéroport qu’elle traduisait, je lui rétorquais aussitôt que, bien qu’établissement public de 1945 à 2005, puis société anonyme, l’Aéroport de Paris fonctionnait de facto depuis sa création comme une entreprise, dans l’obligation de développer ses recettes, maîtriser ses dépenses, diversifier de plus en plus largement ses activités, afin d’assurer notamment ses investissements, et cela, hormis sa garantie, sans subvention de la part de l’État. D’où la personnalité foncièrement économe de l’établissement, via des aérogares inaugurées par phases et à la superficie moindre que celles des homologues européens et mondiaux. La concurrence surgit à partir des années 1990 et la libéralisation du ciel européen, avec l’émergence de grands hubs internationaux en compétition entre eux pour capter trafic passagers, fret et correspondances… Dans la chaîne étendue du transport aérien qui va du constructeur à la compagnie aérienne, l’aéroport est un maillon dont l’histoire, l’économie, le fonctionnement comme entité restent largement méconnus, sous-estimés, voire dénigrés7. La place et l’importance de l’Aéroport de Paris n’ont pourtant cessé de croître depuis l’ouverture du ciel aérien, l’indépendance conférée par le statut de société anonyme et la mondialisation grandissante du Groupe ADP à l’ère de la globalisation. De l’attente aux files d’embarquement et au retard des bagages, de l’accès aux taxis aux rames surchargées du RER B, l’aéroport reste trop souvent réduit à quelques clichés, idées simples et vécus négatifs de départ ou d’arrivée – il est vrai induits par une qualité de service et de satisfaction des clients qui laissera longtemps à désirer jusqu’aux années 2000-2010.

         

        S’y ajoute le caractère quelquefois déroutant de la succession de bâtiments variés qui a longtemps caractérisé les aéroports de Paris CDG et de Paris Orly. Ceux-ci ont souvent été perçus comme l’inévitable inadéquation frappant la livraison d’édifices conçus bien auparavant (une dizaine d’années environ) face aux évolutions à court terme (trois-quatre ans) du transport et des compagnies aériennes. Inadéquation redoublée par la dichotomie pouvant exister entre le geste architectural et la nécessité de faire fonctionner au mieux le bâtiment livré. Au-delà, une caractéristique fondamentale sépare l’aéroport de la gare ferroviaire – hangar plus ou moins perfectionné recouvrant des voies oserait-on dire8… – et le rapproche du port maritime et fluvial : l’importance des installations implantées, à exploiter, gérer, compléter, rénover.

         

        Celles-ci ne sont pas seulement économiques et fonctionnelles, elles recèlent aussi pour certaines une dimension architecturale, sinon monumentale, propre, qui leur confère spécificité et personnalité. Celle-ci est éminemment présente au Bourget (avec pour architecte Georges Labro), à Orly Sud et Orly Ouest (Henri Vicariot), à Paris CDG, de l’aérogare 1 aux terminaux 2E et 2F de Paul Andreu avec Jean-Michel Fourcade, dans les nouveaux aménagements réalisés par la suite sous la direction de Pierre-Michel Delpeuch avec Jean-Michel Fourcade pour le satellite hall L/S3 de l’aérogare 2, François Tamisier pour le satellite hall M/S4 de la même aérogare 2 et le rassemblement d’Orly dans un ensemble intégré, aujourd’hui Rafaël Ricote Gonzalez pour les aménagements en cours. À la différence des architectes libéraux, les architectes d’ADP sont des salariés bénéficiant d’une activité garantie (y compris dans les périodes creuses, quand les contrats internationaux compensent ceux dans l’Hexagone) et du retour d’expérience que leur apporte le fonctionnement dans la durée des édifices réalisés. Ils sont environ une soixantaine, chiffre qui peut monter pour certains projets à 90 avec le recrutement de contractuels. L’architecte en chef, en relation avec la direction générale de l’entreprise, a sous sa direction plusieurs équipes de projet dirigées par des architectes principaux qui peuvent se succéder sur tel ou tel dossier. Ce qui rend difficile, en deçà des architectes en chef cités un peu plus haut, l’attribution précise d’une réalisation à diverses personnes, avec le risque d’une personnalisation excessive dont Paul Andreu a été la figure emblématique9.

         

        Une œuvre architecturale, soit… comment dès lors l’évaluer, la juger ? Cela explique peut-être, pendant un certain temps (qui apparaît aujourd’hui révolu), à la fois les réactions émerveillées ou les critiques survenant à telle ou telle inauguration. Il y a aussi l’indéniable charge patrimoniale de l’aéroport, dans notre pays peut-être plus qu’ailleurs. Bâtiment-patrimoine, l’aéroport et ses aérogares restent un édifice vivant et donc transformable, mais « reprenable » dans le prolongement de ses fonctions et de son esthétique initiales10. Raser une aérogare pour la reconstruire ex nihilo apparaîtrait une chose inconcevable au pays du château de Versailles et des réhabilitations de Viollet-le-Duc, ces dernières devenues à leur tour indépassables à l’image de la reconstruction à l’identique de Notre-Dame de Paris…

      

      
      
        L’affirmation d’un nouvel âge de l’aéroport

        L’aéroport comporte à l’évidence une forte dimension socioculturelle. Celle de sa représentation comme élément emblématique de la modernité du XXe siècle – évidente chez Orly Sud et CDG1. Celle aussi de ses usages et de sa perception par les contemporains au fil du temps. On pourrait ainsi distinguer à ce titre trois âges successifs. Le premier est celui des temps héroïques de l’aviation et des aérogares-emblèmes, réservées à quelques voyageurs privilégiés et à des spectateurs fascinés par le spectacle des aéronefs. Cet émerveillement – Henri Vicariot parlait d’« euphorie » à propos du sentiment suscité par Orly – atteint son acmé lors des fameux « Dimanches à Orly » des années 1960 (qui ne vont pas sans ambiguïtés ni tiraillements). Le spectacle des terrasses d’Orly laisse bientôt la place à la démocratisation et à la massification du transport aérien à partir des années 1970-1980. Tout en étant apprécié par les voyageurs aériens pour sa fonctionnalité, à l’instar d’Orly Ouest, l’aéroport se banalise et devient synonyme d’impersonnalité. Hier envoûtante, la fameuse « voix d’or » des hôtesses d’Orly se fane peu à peu. À la veille du XXIe siècle, l’anthropologue Marc Augé caractérise les aéroports comme des « non-lieux11 ». Orly Sud et Paris CDG1 illustrent ainsi le passage d’un bâtiment public lieu de départ et de destination structurant son environnement à la seule « machine à prendre l’avion » du fait de la massification du transport aérien.

         

        L’aéroport amorce pourtant sa reconquête, en entrant dans le nouvel âge qui est le sien aujourd’hui, encore mal perçu dans sa spécificité. Ce carrefour de flux multiples est en effet devenu un pôle économique et urbain majeur que l’on ne saurait plus tenir à l’écart, au prix d’une lointaine liaison (auto)routière. A priori installé loin de la ville, l’aéroport n’existe pas sans la cité ou la métropole qui lui donnent sa vocation (et posent de façon récurrente la question des accès, routiers et ferroviaires, à aménager). Plutôt que de l’« Aéroville » qu’imaginaient certains à l’origine, il s’agit plutôt d’une « Aérotropolis », une ville aéroportuaire, comme la définit John Kasarda, spécialiste américain du développement économique axé sur l’aviation. Ce terme intègre à la fois l’aéroport et ses alentours, en désignant l’ensemble des développements que celui-ci induit dans son voisinage large (jusqu’à 30 km) : terminaux, zones cargo et tertiaires, parcs technologiques et d’exposition, zones de loisir et d’habitat… Comme le résume le président du Groupe ADP, Augustin de Romanet, « la conceptualisation du carrefour qu’est la ville aéroportuaire n’en est qu’à ses débuts12 ». Cette nouvelle dynamique est en cours ; elle passe par une requalification de l’aéroport et de ses espaces. Ils ne sont plus un simple entre-deux de passage, ils sont un poumon économique source de richesse, d’emplois et de relations pour la métropole parisienne, la région Île-de-France et, au-delà, pour l’économie et l’image de la France tout entière. C’est pourquoi, sans nul doute, ils reçoivent partout dans le monde le nom de leur plus grande personnalité, chez nous Charles de Gaulle… Au-delà de ses multiples retombées, la densité nouvelle de l’aéroport se reflète dans sa nature même. Il dépasse la simple fonctionnalité pour devenir un moment d’expérience particulier dans un territoire particulier, un lieu de consommation, de loisirs exprimés dans le langage et les promesses d’une marque à part entière. En bref, l’aéroport actuel inverse la proposition classique « l’aéroport n’est pas un but, mais un point de passage » élaborée notamment par Paul Andreu13. Il devient, sinon un objectif en soi, au moins l’une des séquences de nos existences toujours en mouvement d’un présent à un autre, le lieu d’une expérience particulière à vivre avec l’intensité spécifique qu’il requiert.

        
         

        L’aéroport rencontre depuis plusieurs décennies le défi environnemental, très tôt avec la question du bruit et des nuisances sonores, à laquelle va s’ajouter dans les années 1990 le problème des émissions de gaz à effet de serre ainsi que la gestion raisonnée de l’eau et des déchets produits sur la plateforme aéroportuaire. L’aéroport a des riverains, proches ou lointains, avec lesquels une relation est à établir « entre voisins » (Entre voisins est le titre d’une lettre diffusée mensuellement… depuis 1958), en termes de parties prenantes aux intérêts spécifiques dans le cadre d’un même écosystème.

         

        Les retombées économiques et les emplois de l’aéroport doivent être partagés, son impact environnemental maîtrisé et géré comme tel, comme l’a montré dans les années 1990 la mise en place négociée du doublet de 2 × 2 pistes de Paris CDG, garantie de la poursuite de son développement au lieu d’un chimérique « troisième aéroport », qui ne serait plus celui « de Paris ». La montée en force de l’urgence climatique, l’interruption temporaire d’activité lors de la pandémie du Covid-19, la critique virulente des déplacements en avion qui seraient une source excessive de pollution et d’émissions de carbone obligent l’aéroport – et au premier chef Aéroport de Paris/Groupe ADP – à proposer et à installer les réponses adéquates, voire avant-gardistes, dans l’ensemble des domaines concernés. Un enjeu qui dépasse largement celui des plateformes aéroportuaires parisiennes. Au sein du Grand Paris et du maillage de la région Île-de-France qu’il installe, le Groupe ADP est un acteur francilien, national et international comptant plus de 26 000 personnes, gérant avec ses partenaires turc (TAV Airports) et indien (GMR) un réseau mondial d’une trentaine d’aéroports, le premier sur le globe, inventant peut-être un nouveau type de relation Nord-Sud-Sud sur l’axe privilégié entre l’Europe, le Moyen-Orient et l’Afrique, qui prend le pas sur la traditionnelle liaison transatlantique. Alors que le trafic mondial des passagers va plus que doubler dans les vingt années à venir du fait de l’appétit de déplacements des classes moyennes des pays émergents, l’enjeu est désormais de proposer et de diffuser un modèle de développement aéroportuaire durable et responsable.

         

        Aéroports de Paris : soulignons la relation privilégiée entre la capitale et ses plateformes aéroportuaires, portes d’entrée et de sortie vers l’Europe et le monde, un lien symbolisé par l’emblématique tour Eiffel. « Le dernier bout de Paris que le voyageur aérien emporte, il le trouve dans les aéroports de Roissy et d’Orly », a entendu (et retenu) l’auteur lors de ses diverses visites et rencontres. « Nous avons atterri ou décollé de Paris », rapportent bien souvent les visiteurs étrangers venus des quatre coins du globe. La relation charnelle entre la Ville lumière et ses aéroports contribue à leur vitalité et à leur rayonnement. On ne saurait imaginer l’une sans les autres et inversement. À l’heure du défi climatique et d’une certaine mise en cause du transport aérien, il n’est pas indifférent de mieux connaître l’aéroport pour mieux le comprendre et consommer l’avion avec modération et de façon durable…
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    De Port-Aviation au Bourget,

    une origine française

    (1908-1945)

  
    
      « À la fin tu es las de ce monde ancien

      Bergère ô tour Eiffel le troupeau des ponts bêle ce matin

      Tu en as assez de vivre dans l’antiquité grecque et romaine

      Ici même les automobiles ont l’air d’être anciennes

      La religion seule est restée toute neuve la religion

      Est restée simple comme les hangars de Port-Aviation […] »

      Guillaume Apollinaire, « Zone », Alcools, 1913.

    

  

  
    Berceau de l’aviation, la France a été aussi, de façon moins connue, celui de l’aéroport moderne. Férue de progrès et d’exploits aériens, la Belle Époque fait surgir le premier aérodrome organisé de l’histoire, Port-Aviation, au sud de Paris, à quelques kilomètres d’un terrain d’aviation encore à naître, Orly. À partir de 1920, Le Bourget devient l’un des premiers aéroports d’Europe dédié aux liaisons aériennes. Les premiers terminaux intégrés d’un seul tenant naissent en revanche de l’autre côté du Rhin. La structuration et l’équipement progressif des terrains d’aviation accompagnent les progrès fulgurants des machines plus lourdes que l’air et, de plus en plus au lendemain de la Première Guerre mondiale, les débuts rapides du transport aérien marchand.

    
     

    Les deux conflits mondiaux accélèrent l’essor militaire et civil de l’avion, ne serait-ce qu’en consacrant l’aéroport du Bourget ainsi que le champ d’aviation d’Orly, qui ne prendra son envol qu’à partir de 1944-1945. S’y ajoutent plusieurs aéroports de province, créés durant l’entre-deux-guerres à l’initiative des chambres de commerce locales. L’interpénétration des vocations militaire et civile des terrains d’aviation perdurera jusqu’aux années 1950 sinon au-delà. Si l’établissement public Aéroport de Paris n’existe pas à une époque où se cristallisent, souvent de manière fluctuante, les premières administrations aériennes et aéroportuaires, des figures de l’après-guerre sont déjà présentes. C’est le cas de Louis Couhé, pilote de la Grande Guerre, directeur de l’Aviation civile dans les années 1930, premier président de l’Aéroport de Paris en 1948. La jeunesse du transport aérien et de l’aéroport est en tout cas riche de potentialités et d’enseignements.

    
      Port-Aviation à Viry-Châtillon,

        premier aérodrome aménagé de l’histoire

      Les premiers champs d’aviation apparaissent dans la France de la Belle Époque1. Les besoins des pionniers de la conquête de l’air sont modestes : une aire plane relativement dégagée, avec si possible un hangar, quelquefois un atelier – même si beaucoup de réparations se déroulent en plein air. Des bidons d’essence et d’huile suppléent à des postes de ravitaillement fixes. Les premières installations durables sont consacrées à des dirigeables, qui voisinent alors avec les premières machines volantes. Alberto Santos-Dumont, qui fait voler son dirigeable no 3 le 13 novembre 1899, installe en 1901 un hangar à dirigeables sur le terrain acquis par l’Aéro-Club de France sur les coteaux de Longchamp, à Saint-Cloud. Le pionnier de l’air plante des piquets dans l’herbe, installe un réservoir à hydrogène, des ateliers mécaniques, un magasin de stockage et surtout un hangar. Il baptise le tout « aérodrome », mot qu’il forge à cette occasion2. Dans le sillage du hangar Y à Meudon, le premier du genre en 1878, les installations dédiées aux aéronefs sont des hangars en bois, en métal et, pour certains, un peu plus tard, en béton, posés sur des emplacements favorables. Ces conditions sommaires expliquent nombre d’accidents d’avion mortels provoqués par des talus ou fossés dissimulés. Les champs de manœuvre déjà aménagés sont plus propices, comme celui d’Issy-les-Moulineaux, « berceau de l’aviation » que se disputent longtemps cavaliers et aviateurs ; ou le camp d’Auvours, près du Mans, où les frères Wright s’imposent avec leur aéroplane Flyer III en 1908. Les champs de manœuvre représentent ainsi un tiers des 230 sites répertoriés en 1914 comme terrains d’atterrissage. La création d’écoles militaires d’aviation à partir de 1912, à Vincennes, Reims, Lyon et Verdun, dans ce que l’on appelle d’abord des « parcs » (par assimilation à l’Artillerie et au Génie) ou des « stations d’atterrissage », accélère cette tendance. D’autres sites sont les annexes des ateliers des premiers aviateurs-constructeurs, Robert Esnault-Pelterie, dit « REP », puis Henri Farman, à Toussus-le-Noble, dans les Yvelines actuelles, Breguet à la Brayelle, dans le Nord, Caudron au Crotoy, dans la Somme… Louis Blériot, vainqueur de la Manche le 25 juillet 1909, édifie en 1911 l’« aéroparc » de Buc (Yvelines aujourd’hui), un bâtiment monumental faisant office de hangar d’avions, de bureau, de restaurant et de belvédère. Construit en brique et en béton, utilisé sur tous les documents publics de l’entreprise du pilote-constructeur, il préfigure les futures aérogares.

       

      Le spectacle que constituent les premières évolutions de machines volantes et l’engouement qu’elles rencontrent auprès du public incitent des entrepreneurs à créer des infrastructures complètes pour y organiser des manifestations à l’entrée payante. L’aviation naissante est à la fois un sport et un spectacle. Le mot « aérodrome », forgé par Santos-Dumont, provient du grec dromon, signifiant « course », et plusieurs hippodromes sont utilisés pour les nouveaux avions. Les premiers essais et concours des pionniers de l’air en région parisienne, Détable, Archdeacon, Ferber, Voisin, Blériot, ont lieu sur le champ de manœuvre d’Issy-les-Moulineaux, à la lisière de la commune, transformé en terrain d’aviation. Sa proximité avec la capitale ne compense pas ses défauts : étroitesse, superficie limitée, obstacles urbains aux alentours pour des appareils à tester et à présenter au public de plus en plus puissants et rapides. Alors qu’aviateurs et constructeurs s’installent sur des terrains plus vastes, la toute jeune Société d’encouragement à l’aviation (SAE), association créée en juillet 1908, leur propose un grand terrain au sud de Paris, non loin de la Seine, à Viry-Châtillon (Seine-et-Oise, Essonne aujourd’hui). D’une centaine d’hectares, celui-ci se trouve entre la RN7 menant à Fontainebleau, l’Orge, affluent de la Seine, et la route de Viry. Le terrain fait partie du domaine du château de Savigny, dont la propriétaire, Mme veuve Duparchy, conclut un bail avec l’association. La SAE se donne un triple objectif : créer le premier « port aérien », la première école de pilotage et les premiers concours aériens.

       

      Baptisé Port-Aviation, le champ de vol se compose d’un circuit de trois pistes de 1 000, 1 500 et 1 645 m de périmètre, auxquelles s’adjoindra par la suite une quatrième piste de 2 000 m. Son concepteur est le futur architecte en chef des bâtiments civils et des palais nationaux, Guillaume Tronchet3, auteur du remarqué Palais de la navigation de commerce à l’Exposition universelle de 1900 et de divers bâtiments dont, à la fin des années 1920, le ministère de la Santé actuel, place de Fontenoy, à Paris (7e arrondissement). En fonction de ses objectifs, sportifs, techniques et ludiques, il aménage le site sous la forme d’un hippodrome voire d’une arène de cirque bordée de tribunes à différents endroits. On peut à ce titre considérer très légitimement Guillaume Tronchet comme le premier architecte aéroportuaire de l’histoire, l’ancêtre de Georges Labro, Henri Vicariot, Paul Andreu et leurs successeurs !

       

      Faire tourner des aéroplanes selon des circuits comportant des longueurs et des hauteurs variables impose pour la première fois une normalisation de la dimension des pistes. Le terrain de Port-Aviation est entouré d’installations fixes dont certaines préfigurent les équipements d’un aéroport. Aux côtés des tribunes de 7 000 places pour les spectateurs et des cabines pour les commissaires de course et les chronométreurs, on trouve un tableau d’affichage, de nombreux hangars – jusqu’à 32 en 1912 – et ateliers de réparation pour les avions, une terrasse… sur un bâtiment à un étage offrant une superbe vue, un bureau de poste (avec cabines téléphoniques et fils de télégraphe reliés à Paris, Berlin et Londres), une infirmerie, un parc pour automobiles, un salon de coiffure, quatre restaurants, une dizaine de bars et guinguettes… Les pistes sont équipées de pylônes de mesure altimétrique et de mâts de signalisation pourvus de fanions et de signaux à bras (manœuvrés par des marins de l’État). Les indispensables accès ne sont pas oubliés. Tout en contribuant, au grand dam de la commune de Viry-Châtillon, à désigner le terrain comme l’« aérodrome de Juvisy » ou « de Savigny », lieu de l’entrée principale. Celle-ci donne sur les tribunes officielles destinées aux spectateurs de marque accueillis en gare de Savigny-sur-Orge, à moins d’un kilomètre. Le grand public, dont les tribunes se trouvent à l’autre extrémité du champ d’aviation, le long de la route de Fontainebleau, arrive de Paris par la gare de Juvisy-sur-Orge.

       

      Le grand pionnier de l’aviation Léon Delagrange effectue un premier vol de dix minutes sur le site en travaux le 18 novembre 1908, suivi de quelques vols le 10 décembre devant le Tout-Paris élégant. Invité, Wilbur, l’un des frères Wright, trouve l’aérodrome « very comfortable ». Férue de modernité, la France de la Belle Époque se montre très favorable à l’égard des nouvelles machines et de leurs « fous volants ». Venus préparer l’événement, deux membres de la Société d’encouragement à l’aviation se sont enquis des réactions locales auprès du curé de la commune. C’est, au fond, la première enquête commerciale de terrain aéroportuaire ! D’emblée, la présence d’un terrain d’aviation avec tous ses acteurs et visiteurs venus d’ailleurs apparaît bienvenue, car synonyme de développement économique local. L’aéroport entame sa longue marche commerciale :

      
        Que pensent de tout cela les gens du pays ? Qu’en disent-ils ?

        — À mon avis, répondit le curé, ils n’en pensent que du bien. Ils vivent de l’espoir que leur commerce y gagnera. Les visiteurs font toujours du bien au pays où ils passent4.

      

      Lors de l’inauguration officielle, le 23 mai 1909, 30 000 personnes envahissent dès le matin tribunes et pelouses. Un trop grand vent empêche les aviateurs de voler pendant plusieurs heures, avant que Léon Delagrange et Henri Rougier puissent faire décoller leurs biplans Voisin. Le premier effectue cinq fois le tour de la piste à près de 5 m de hauteur. Port-Aviation est lancé. Essais, meetings et fêtes se succèdent avec des vols quotidiens et déjà un premier accident mortel, celui d’Eugène Lefebvre lors de la mise au point d’un biplan Wright, le 9 septembre 1909. Plusieurs écoles d’aviation s’installent sur le site pour y enseigner le pilotage. L’événement majeur restera la Grande Quinzaine de Paris, organisée du 7 au 21 octobre 1909 sur le modèle de la Grande Semaine de l’aviation de la Champagne à Reims, du 22 au 29 août. Cent mille personnes se pressent le dimanche 10 octobre selon L’Illustration, 250 000 à 300 000 pour L’Aérophile. Les spectateurs venus de la capitale s’entassent dans les trains et dans des wagons à bestiaux, beaucoup n’atteignant même pas l’aérodrome. Le président de la République, Armand Fallières, et son épouse visitent la manifestation le 14 octobre. Elle sera marquée, quatre jours plus tard, par l’exploit du comte Charles de Lambert. Parti de Port-Aviation, il survole Paris, contourne la tour Eiffel et parcourt les 48 km en 49 min 39 s 2/5e. « As-tu vu Lambert ? », diront pendant un certain temps les Parisiens…

       

      Charles-Édouard Jeanneret, un jeune étudiant suisse qui prendra le nom de Le Corbusier, a raconté cet avènement de temps nouveaux :

      
      
        De ma mansarde d’étudiant du quai Saint-Michel, j’ai entendu le bruit d’un moteur qui, pour la première fois, occupait tout le ciel de Paris ; jusqu’ici, d’en haut, les hommes n’avaient reçu qu’une voix mugissante ou tonnante, l’orage… À ma lucarne, je me tords le cou pour chercher des yeux le messager inconnu. […] Nos rêves pouvaient devenir réalité, si téméraires fussent-ils ! Ce soir-là, dans Paris, ce fut une grande joie. C’était au printemps [en fait le 18 octobre] 1909 que la chimère fut capturée par les hommes et conduite au-dessus de Paris5.

      

      L’activité de Port-Aviation, fermé pendant la période hivernale, ne reprendra qu’après la submersion du site par la crue historique de la Seine, en janvier-mars 1910. Parmi les spectateurs assidus des meetings de Viry-Châtillon, on compte un certain Vladimir Ilitch OuIianov, autrement dit Lénine. Très intéressé par le développement de l’aviation, le révolutionnaire russe partage son séjour parisien de 1909 à 1912 entre son travail à la Bibliothèque nationale et des visites à bicyclette du site… Durant l’une d’elles, en décembre 1909, il est même renversé par l’automobile d’un vicomte et son vélo sérieusement endommagé6 ! Jusqu’en 1914, Port-Aviation reste un lieu très prisé par les aviateurs, qui y expérimentent les progrès techniques de leurs engins et multiplient les innovations. Adolphe Doutre crée le stabilisateur automatique, qui préfigure les instruments de bord ; Jean Legrand conçoit le premier banc d’essai volant ; Louis Blériot y prépare sa traversée de la Manche ; l’inventeur Jean Ors, après un premier essai du haut de la tour Eiffel, y expérimente le premier saut en parachute d’une hauteur de 500 m à partir d’un avion… La guerre de 1914-1918 apporte de nouvelles activités aux installations de Port-Aviation. Une escadrille du Royal Flying Corps britannique y est affectée entre avril et octobre 1915, avant de laisser la place à une école d’aviation de l’armée française jusqu’en 1917. Après une éphémère implantation portugaise fin 1917, une école de pilotage militaire belge s’y installe en 1918. Le site loge également des troupes coloniales d’Indochine.

       

      L’avenir de Port-Aviation est scellé depuis l’annonce, en novembre 1913, de la vente du terrain par sa propriétaire à Charles Picketty, entrepreneur à Juvisy, qui souhaite le lotir. Les organismes qui le pilotent connaissent, il est vrai, des difficultés. La Société d’encouragement à l’aviation disparaît en 1910, remplacée par l’Aéronautique-Club de France, alors que la gestion du terrain est mal assurée par trois sociétés successives, dont la première, la Compagnie d’aviation, fait faillite. Le cahier des charges du lotissement de Port-Aviation est déposé le 5 septembre 1919. L’ensemble des installations est démoli, remplacé par une série de pavillons, souvent en pierre meulière, dont la mise en vente et la construction s’étaleront jusqu’en 1934. Plus de 5 000 Castelvirois (sur un peu plus de 30 000 habitants aujourd’hui) résident au quartier Port-Aviation, qui occupe un bon quart de la superficie de la commune. Deux bâtiments du premier aérodrome organisé de l’histoire ont survécu rue Baronne de Laroche : l’hôtel de réception des invités d’honneur, devenu pendant la Grande Guerre un mess des officiers, flanqué par l’ancien restaurant de la halle du pesage, transformé en cantine d’apprentis pilotes lors du conflit. Rachetés par la commune en 1983, les bâtiments ont été provisoirement remis en état pour le centenaire de Port-Aviation en 2009. Mais leur réhabilitation n’est pas achevée et ils restent dans l’attente d’une affectation à un projet culturel ou social qui reste à déterminer7.

       

      L’aviation essaime déjà dans la région parisienne et au-delà. Soucieux d’espace et de confidentialité, les premiers constructeurs aménagent des aérodromes privés. C’est le cas de Robert Esnault-Pelterie, qui fait voler son monoplan à Toussus-le-Noble en 1907, avant d’aménager un atelier, puis un aérodrome en bordure de l’« Étang salé8 ». À l’image du binôme historique formé de part et d’autre de la Seine par Issy-les-Moulineaux et Boulogne, l’aviation va se diffuser dans la région entourant Port-Aviation. Grands industriels et mécènes de l’aviation, les Deutsch de la Meurthe disposent de vastes entrepôts et terrains à Juvisy, quai de l’Industrie, et de l’autre côté de la Seine, à Draveil. Ils en cèdent une partie au constructeur d’avions Alphonse Tellier, relayé par Armand Deperdussin et son directeur Louis Béchereau, concepteurs des Spad qui s’illustreront en 1914-1918. Rayonnant à partir de Port-Aviation, des terrains d’aviation s’installent autour des communes de Villejuif au nord, Savigny et sa Ferme de Champagne au sud, Massy à l’ouest, Villeneuve-le-Roi à l’est, avec un point culminant, le plateau de Longboyau, futur champ d’aviation d’Orly…

       

      À Port-Aviation, le 30 décembre 1909, Léon Delagrange a réussi la plus belle performance de sa carrière, tenant l’air pendant plus de deux heures et demie, couvrant 200 km à la vitesse de 79 km/h. Il se tue quelques jours plus tard, le 4 janvier 1910, à la Croix-d’Hins près de Bordeaux, suite à la rupture en plein vol de la cellule de son Blériot. Peu avant sa mort, il avait tenu ces propos prémonitoires quant au futur de l’aviation :

      
        L’élan donné dans cette voie, rien ne l’arrêtera plus. On marchera vite et à pas de géants. […] Les savants, les inventeurs et les constructeurs viendront à l’aide des aviateurs et les accidents mortels se feront de plus en plus rares. […] On emmènera bientôt des passagers, on volera d’un point à un autre avec la régularité d’un horaire d’indicateur et la rapidité d’un express lancé à 100 à l’heure. La science n’a jamais dit son dernier mot. Pour ma part, je crois fermement à l’avenir de l’aviation. Sûrement vous verrez tout cela en dix ans, vingt ans au plus, et moi peut-être9…

      

    

    
    
      Terrains de fortune et débuts du Bourget :

        l’accélération de la Grande Guerre

      À la veille de la Première Guerre mondiale, l’infrastructure aérienne reste le fruit d’initiatives dispersées. Pour sa part, l’État se contente d’une intervention minimale. Le décret du 21 novembre 1911 se borne à interdire l’atterrissage dans des agglomérations « sauf sur les emplacements désignés par l’autorité municipale10 ». Comme le montrent les photographies de l’époque, les « conquérants de l’atmosphère » se posent souvent n’importe où, en général suite à une défaillance mécanique. Tout en donnant un coup de fouet à l’aviation, le conflit de 1914-1918 transforme peu les hangars, excepté les installations existantes. Car les avions de reconnaissance et de chasse d’alors ne requièrent pas de nouvelles infrastructures. L’apparition des avions de bombardement, plus lourds, entraîne néanmoins la création des premières pistes en dur, à Clermont-Ferrand, à côté des usines Michelin, et à Puxieux, près de Briey, en Alsace-Lorraine, là où l’aviation allemande fait décoller ses bombardiers Gotha.

       

      Le conflit multiplie les terrains d’aviation improvisés au gré des opérations militaires : plus de 1 100 en 1920 pour la seule métropole11 ! Alignements éphémères d’avions et de hangars, ces terrains militaires marquent un recul par rapport aux premières installations aéroportuaires pérennes d’avant le conflit. L’emploi des hangars Bessonneau, en toile de bâche sur armature de bois, apparus sur certains terrains avant 1914, se généralise, comme celui des baraques Adrian, modulables en bois, pouvant servir de cantonnement, bureau, atelier, laboratoire photo, chapelle, mess ou « bar de l’escadrille »… Tous sont facilement montables et démontables à proximité de lignes de front par une main-d’œuvre non spécialisée. Des constructions plus durables sont édifiées à l’arrière, des hangars métalliques et les premiers hangars en béton armé, ceux de l’ingénieur Eugène Freyssinet sur la base aérienne d’Avord (Cher) ainsi que ceux d’Istres (Bouches-du-Rhône) et de Villacoublay (Yvelines)12. Plusieurs aérodromes servent de base de repli en région parisienne et en province pour les industriels contraints de déménager leurs usines face à l’avancée allemande, notamment à Vélizy-Villacoublay, Issy-les-Moulineaux, Lyon-Bron et Toulouse-Montaudran. À l’instar de Port-Aviation, d’autres sont utilisés pour former, instruire et perfectionner les combattants de l’air, qu’ils soient français ou alliés. Les deux empreintes les plus durables laissées par la Première Guerre mondiale dans le paysage aérien français seront l’aérodrome du Bourget et, dans une moindre mesure, le champ d’aviation d’Orly.

       

      Un mois après les déclarations de guerre du premier conflit mondial, des avions allemands bombardent Paris les 30 août, 1er, 2 et 4 septembre 1914, tuant plusieurs passants. Les autorités militaires ne croyant pas aux possibilités de l’arme aérienne, rien n’a été prévu en la matière. Face à l’émotion considérable suscitée par ces bombardements, le gouverneur militaire de Paris, le général Gallieni, réclame la création d’une aviation armée pour protéger la capitale. Chargé de la mission d’éloigner les appareils ennemis du camp retranché de Paris (CRP), le capitaine Désiré Lucas effectue plusieurs vols de reconnaissance pour trouver un terrain capable d’accueillir un groupe d’escadrille. Le nord-est de la capitale s’impose pour des raisons géographiques et stratégiques. Le choix de l’officier se porte sur un terrain à l’angle de la route de Paris à Senlis (RN2, l’ancienne route de Flandre) sur la cité du Bourget et d’un chemin conduisant à la commune voisine de Dugny. Il s’agit de celui envisagé en 1910 par l’ambitieux projet de champ d’aviation dit « Aéropolis », alors abandonné faute d’investisseurs et d’intérêt politique. Le 9 octobre 1914, premier d’une longue série, le Maurice Farman piloté par le capitaine Lucca y pose ses ailes.

       

      Après des débuts sommaires, les escadrilles du CRP s’étoffent, passant de 45 à 124 appareils. Des ateliers et des hangars sont construits, le site est raccordé en novembre 1916 à la ligne ferroviaire de la Grande Ceinture depuis la gare de Dugny-La Courneuve. De jour comme de nuit, les pilotes procèdent à des vols de reconnaissance et le cas échéant de patrouille pour repérer et intercepter des appareils ennemis, notamment des dirigeables Zeppelin attaquant dans l’obscurité. Le terrain est bombardé à plusieurs reprises, en 1915, 1917 et 1918. Aucun fait d’armes majeur n’est à signaler et, leur efficacité étant questionnée, le président du Conseil et ministre de la Guerre, Georges Clemenceau, supprime en août-octobre 1918 les escadrilles du CRP. Le champ d’aviation a pourtant joué son rôle de rideau défensif et dissuasif face à un ennemi parvenu, lors des deux batailles de la Marne, aux portes de la capitale.

       

      L’activité militaire du Bourget se poursuit en tout cas après l’armistice du 11 novembre 1918. Il est utilisé comme dépôt pour des avions, du matériel et des munitions. Et voit apparaître deux nouvelles activités. Le 17 août 1918, trois mois et demi avant la fin du conflit, le ministre du Commerce, de l’Industrie, des Postes et des Télégraphes, Étienne Clémentel, inaugure au Bourget une liaison postale aérienne expérimentale entre Paris et Saint-Nazaire via Le Mans. Il s’agit de s’inspirer d’exemples d’Outre-Atlantique, où une ligne existe depuis plusieurs années entre Washington et New York par Philadelphie ; voire de la ligne en Autriche-Hongrie entre Vienne, Cracovie et Lemberg, l’actuelle Lviv. Si l’exploitation de cette liaison d’essai s’interrompt début 1919, elle est relayée la même année par des lignes desservant, à partir du Bourget, Lille, Bruxelles, Bordeaux, Metz, Strasbourg et Colmar.

       

      En janvier-février 1919, Le Bourget assure de façon originale un pont aérien avant l’heure, à savoir le ravitaillement par les airs des villes et régions dévastées du nord du pays, Lille, Valenciennes, Maubeuge et Sedan. Trente-six tonnes de marchandises sont transportées au total : lait condensé, farine, vêtements chauds, clous… Le champ d’aviation du Bourget est définitivement acquis par l’État le 24 novembre 1919 : il a fait preuve de son importance au nord-est de Paris.

    

    
    
      Le premier aéroport du Bourget, symbole du décollage de l’aviation civile au cours des années 1920

      Dès le conflit terminé, l’aviation civile commerciale entame son essor, intérieur et international, en France et dans les autres pays européens. Le décret du 31 juillet 1914 interdisant les vols civils au-dessus du territoire est abrogé le 21 mai 1919. Le 6 juin, premier d’une longue série de dispositions et d’affiliations, un décret englobe le service de l’Aéronautique du ministère de la Guerre dans l’Office de coordination générale de l’aéronautique (OCGAé), qui devient ensuite le service de la Navigation aérienne (SNAé), dirigé par le colonel Jacques-Théodore Saconney (1874-1935). Le père des aérodromes français, comme il convient de le qualifier, reçoit pour mission d’établir un réseau de routes aériennes et donc de déterminer les terrains au sol jalonnant celles-ci. Au lendemain de l’armistice, la quasi-totalité des terrains improvisés retourne à l’agriculture, à l’exception d’une quarantaine d’aérodromes militaires, qu’il faut en partie reconvertir. Le décollage du transport aérien civil tire parti des nombreux pilotes et techniciens démobilisés, d’autant qu’il faut maintenir en activité de nombreuses usines de fabrication aéronautiques, privées des commandes militaires du jour au lendemain. En 1920, le SNAé est remplacé par le sous-secrétariat d’État à l’Aéronautique et aux Transports aériens. Son deuxième bureau dispose dans ses attributions des « terrains d’aviation ». Entrée dans le giron des travaux publics, l’aviation civile commence à quitter la tutelle de l’administration militaire.

       

      Le plan Saconney comprend, en 1919, 27 escales sur le territoire français servant un réseau de routes aériennes constitué de 14 radiales autour de Paris et 44 lignes autour de 12 nœuds secondaires : Lyon, Strasbourg, Marseille, Bordeaux, Le Havre, Cherbourg… En 1920, 11 terrains ont été aménagés, classés par l’État en ports, gares, stations, haltes et terrains de secours, un plan d’aménagement spécifique correspondant à chacun d’entre eux. C’est le cas du Bourget, choisi pour être l’aérodrome de Paris. Convergent en sa faveur sa proximité avec la capitale, sa soixantaine d’hectares immédiatement disponibles sans expropriation (à la différence des terrains de Toussus-le-Noble et de Villacoublay, appartenant à des industriels comme Henri Farman ou les frères Morane). Facilement aménageable pour une exploitation commerciale, le terrain d’aviation permet également le maintien d’une activité militaire réduite depuis la fin du conflit.

       

      Le Bourget devient pour toutes ces raisons le point de départ privilégié de liaisons permanentes à partir de Paris, même si celles-ci débutent sur d’autres aérodromes. Le 8 février 1919, Henri Farman organise le premier vol d’un Goliath (bombardier transformé pour un usage civil) avec des passagers militaires au départ de Toussus-le-Noble à destination de Londres. Deux jours plus tard, le 10 février, le pilote Georges Boulard organise un vol civil entre Villacoublay et Bruxelles à bord d’un Caudron C23. Le 12, il est imité par un Goliath de Farman. Un service permanent entre la capitale et Bordeaux transportant passagers et courrier débute à partir du Bourget le 23 mars 1919. L’Allemagne a précédé la France en matière de vols civils intérieurs, sinon d’aérodromes commerciaux. Le 26 septembre 1909, six mois après Port-Aviation, un mois après la Grande Semaine d’aviation de Reims, l’aérodrome de Johannisthal, au sud-est de Berlin, a ouvert ses portes. Second du genre créé en Allemagne, après le terrain d’aviation de Griesheim (Hesse) fin 1908-début 1909, il a été le premier à accueillir une exploitation commerciale13. Deux hangars à dirigeables pour Zeppelin et Parseval (à enveloppe souple) fonctionnaient en effet en bordure du terrain d’aviation pour des vols commerciaux. Fondée le 16 octobre 1909 à Francfort par le comte von Zeppelin, la Deutsche Luftschiffahrt-Aktiengesellschaft (DELAG, pour « société de dirigeables allemande »), première compagnie aérienne au monde, réalisera de 1910 à 1914 1 588 vols avec 34 000 passagers (dont près de 10 200 voyageurs payants). Trois mois après la fin de la Grande Guerre, une liaison régulière entre Berlin Johannisthal et Weimar débute le 6 février 191914. La première liaison commerciale internationale sera ouverte le 25 août de la même année par un DH 4 de la compagnie Aircraft Transport and Travel (ATT), ancêtre de British Airways, entre Londres et Paris. Le lendemain, le Rayon d’Or, un bimoteur Lioré 213, s’envole à son tour pour la traversée inverse. Un premier vol avait eu lieu entre Hendon et Le Bourget le 15 juillet, à la suite duquel un accord franco-britannique autorisant les vols commerciaux entre les deux pays avait été signé quelques jours plus tard.

       

      Les premières installations civiles du Bourget sont rudimentaires : quelques hangars en toile et baraques en bois, abritant les premières compagnies aériennes, la douane, la police, le service de la Navigation aérienne et une salle d’attente. Les voyageurs embarquent et débarquent sur une piste d’atterrissage en herbe après avoir franchi un portique et ses deux panneaux « Départ » et « Arrivée »… Le démarrage de l’aviation civile au Bourget rend vite nécessaire la refonte des installations sommaires de 1919. Étudié à partir de 1920 par les ingénieurs des Ponts et Chaussées Terrisse et Rumpler, en collaboration avec l’architecte Henri Decaux, l’un des premiers aéroports d’Europe est inauguré en 1922 et achevé en 192415. Il comprend des bâtiments de direction, de douane, de santé, de météo et de TSF, un « buffet » servant d’aérogare et, alignés de part et d’autre, une série de hangars loués aux compagnies françaises et étrangères afin d’abriter leurs appareils. Le terrain proche de la RN7 est réservé au trafic civil, les militaires continuant à occuper l’ouest du terrain, où s’installe le 34e régiment d’aviation. Cinq grands hangars de béton conçus en 1921 par l’ingénieur suisse Henri Lossier (1878-1962), qui avait édifié en 1917 le hangar à dirigeables d’Écausseville dans la Manche, marquent le paysage, s’élevant sur un « front de 1 200 m face aux plaines du Valois », selon le portrait général du site que dresse le capitaine Louis Hirschauer dans L’Illustration du 13 décembre 192416. Agrandis en profondeur en 1932, endommagés en 1944, les hangars Lossier ont été reconstruits à l’identique. Ils sont toujours utilisés aujourd’hui et ont fait en 2015 l’objet du premier chantier de rénovation zéro carbone en France. Bien que non inscrits à l’Inventaire général du patrimoine culturel, ils font l’objet d’une préservation tacite de la part du Groupe ADP, propriétaire du site et des bâtiments.

       

      Dans son article de 1924, Louis Hirschauer se montre dithyrambique quant à l’avant-gardisme du nouvel ensemble :

      
        Le coup d’œil qu’offre l’alignement [de l’ensemble des hangars] est grandiose, mais l’impression de surprise que ressent le visiteur se renforce encore lorsqu’il contemple de près les architectures audacieuses des grands hangars en béton qui ouvrent leurs baies sur la partie nord de l’aérogare : 50 m d’ouverture, 15 m de hauteur, 36 m de profondeur, fermeture électrique (par une seule personne !), système de circulation de l’air et de récupération de la chaleur perdue par la centrale électrique maintenant chaque fois 30 000 cubes d’air à une température très douce, convenable à la bonne circulation des matériels…

      

      Si le « port aérien » du Bourget de 1921-1922 est l’un des premiers aéroports du genre, il n’inaugure pas tout à fait les aérogares ou terminaux actuels. On a critiqué l’« erreur » de Saconney d’avoir simplement remplacé les baraques par des pavillons en dur, une manière de conserver « la dispersion peu commode de l’administration, du contrôle des passeports et de la douane, de la météo, de la TSF et des bureaux des compagnies aériennes dans plusieurs bâtiments séparés17 ». Mais le premier directeur du service de la Navigation aérienne se heurte alors à de vives critiques quant à ses conceptions, jugées trop optimistes, sinon « utopiques ». Beaucoup imaginent le développement du nouveau transport s’étalant sur de nombreuses années. Dans le contexte de reconstruction, de crise économique et de reconversion du début des années 1920, rares sont les visionnaires qui anticipent le décollage rapide de l’aviation civile. La nouvelle infrastructure aéroportuaire ne semble pas prioritaire et l’on préfère privilégier les dépenses concernant la construction aéronautique et les subventions d’exploitation aux compagnies.

       

      Les esprits sceptiques qui préconisent même d’arrêter les travaux du nouvel aéroport pour des raisons d’économie en seront pour leurs frais. De 1922 à 1924, le nombre de voyageurs, partis ou arrivés, passe de 5 300 à 8 000, celui des colis transportés de 167 000 à 400 000 kg. Dès 1924, les nouvelles installations du Bourget sont entièrement occupées. À partir de 1927, elles se révèlent insuffisantes, gênant de façon croissante l’acheminement des voyageurs et des marchandises par la voie aérienne. Si les ingénieurs du Bourget pensaient avoir vu grand, avec la possibilité d’extensions futures par surélévation ou adjonction, l’aéroport se révèle saturé et périmé au tournant des années 1920-1930. La dispersion des bâtiments entraîne allées et venues inutiles, perte de temps, inconfort. Il va falloir se rallier au système de l’aérogare, déjà adopté à l’étranger, c’est-à-dire regrouper tous les services du vol aérien dans un seul édifice.

       

      Fait peu connu, le premier terminal intégré de l’histoire a vu le jour en 1921 à Königsberg (aujourd’hui Kaliningrad), en Prusse orientale. L’architecte Hanns Hopp unifie le schéma dispersé du Bourget autour d’un bâtiment symétrique tout en hauteur, rattaché aux deux hangars du site et surmonté de terrasses. À l’extrémité est du pays, séparé du reste du territoire allemand, le nouvel aéroport vise à surmonter la coupure provoquée par le traité de Versailles autour du corridor de Dantzig… qui contribuera à provoquer la Seconde Guerre mondiale. Privée d’aviation militaire par l’article 1 du traité, l’Allemagne compensera ce déficit en développant la première aviation civile européenne de l’entre-deux-guerres : densité du réseau et des lignes en activité, infrastructures d’avant-garde souvent futuristes. En témoignent deux réalisations majeures : l’aéroport de Berlin Tempelhof (qui remplace celui de Johannisthal à partir de 1923), enrichi en 1929 d’un nouveau terminal ; l’aéroport de Hambourg Fuhlsbüttel, avec son terminal inaugurant la stricte séparation des fonctions selon les espaces et les niveaux, toujours la règle aujourd’hui. Les autres pays européens ne sont pas en reste. Installé en 1921 à Hounslow et presque aussitôt transféré à Croydon, le port aérien de Londres est entièrement repensé en 1924 et reconstruit à partir de 1926. Londres Croydon est inauguré en mai 1928. La Belgique à Bruxelles, et un peu plus tard à Anvers, et les Pays-Bas à Amsterdam Schiphol complètent la première génération des aéroports européens.

       

      En 1924, alors que pas moins de 30 000 km de routes aériennes convergent déjà vers Le Bourget, le reportage de Louis Hirschauer dans L’Illustration décrit pour la première fois une administration aéroportuaire, cinq ans après ses débuts. Les installations permettent d’abriter sous une surface couverte de 25 000 m² plus de 80 appareils appartenant presque en totalité à quatre compagnies : Air Union (Paris-Londres) ; Farman (Paris-Bruxelles-Amsterdam) ; la Franco-Roumaine (réseau de Paris-Prague-Varsovie et Prague-Vienne-Constantinople) ; et la Compagnie aérienne française (photographie aérienne, promenades de passagers et « voyages sur commande », c’est-à-dire l’aviation d’affaires avant la lettre). À partir de leurs têtes de ligne à Londres et Amsterdam, deux compagnies étrangères, la britannique Imperial Airways et la néerlandaise KLM (Koninklijke Luchtvaart Maatschappij, la « Compagnie royale d’aviation », née en 1919), utilisent Le Bourget comme escale. Ces six sociétés emploient à l’aérogare près de 350 personnes, dont 40 pilotes. Comme le raconte Hirschauer :

      
        Le fonctionnement du port fait appel à une organisation complexe. Les bureaux et la direction ont la charge délicate de régler les mouvements sur l’aérodrome et de veiller à la stricte observation des consignes de piste : ils contrôlent aussi le trafic et coordonnent les activités des services annexes. Parmi ces derniers, la météorologie et la télégraphie sans fil ont une importance primordiale au point de vue de l’exploitation. […] Indépendants de la direction, mais en relation étroite avec elle, deux organes interviennent encore dans la vie de l’aérogare : le contrôle douanier [qui] s’exerce comme dans les gares frontières et le centre d’études physiologiques [visites médicales imposées aux pilotes]. Le métier de pilote est, en effet, très dur, très fatigant. On l’ignore trop ! Sait-on qu’un pilote accomplit en moyenne 50 000 à 60 000 km par an, soit 400 à 500 heures de vol, et que nombreux sont ceux qui totalisent 700 à 800 heures ? […] L’ensemble des services administratifs occupe près d’une centaine de personnes, tant fonctionnaires que manœuvres18.

      

      Près de 500 personnes travaillent déjà au Bourget, un chiffre appelé à augmenter avec la multiplication des lignes aériennes et du nombre de passagers : 45 000 en 1929, 70 000 en 1932. L’aérogare abrite aussi les grands événements aéronautiques de l’époque, des meetings aériens, des concours d’avions commerciaux et, bien sûr, les grands raids de l’aviation qui marqueront l’entre-deux-guerres. Le 8 mai 1927, Charles Nungesser et François Coli décollent à 5 h 21 du Bourget à bord de L’Oiseau blanc, un monomoteur Levasseur PL8 de 450 chevaux, afin de traverser l’Atlantique Nord pour rallier New York sans escale. Leur appareil n’arrivera jamais à destination, sombrant sans doute au large de Terre-Neuve, près de Saint-Pierre-et-Miquelon. Largué peu de temps après le décollage, le train d’atterrissage de 123 kg de l’avion a été récupéré ; il est aujourd’hui exposé à son point de départ, au musée de l’Air et de l’Espace du Bourget.

       

      Moins de deux semaines plus tard, le 20 mai, Charles Lindbergh s’envole de New York à 7 h 52 (heure locale) à bord de son monoréacteur Ryan NYP, baptisé Spirit of Saint-Louis. Il accomplit le premier l’exploit de traverser l’Atlantique par les airs, se posant au Bourget le lendemain, trente-trois heures et trente minutes plus tard… Une nouvelle ère de l’aviation s’ouvre. Deux ans plus tard, Dieudonné Costes et Maurice Bellonte effectuent la traversée sans escale de l’Atlantique en sens inverse à bord d’un Breguet monomoteur XIX TF Super Bidon, baptisé Point d’interrogation. Il se pose sur le terrain de Curtis Field, à New York, accueilli à son arrivée par Charles Lindbergh. Cet appareil historique sera remis au musée de l’Air du Bourget en 1938. L’aéroport accueille aussi des engins expérimentaux comme l’autogire de l’ingénieur espagnol Juan de la Cierva, ancêtre de l’hélicoptère. Le 18 septembre 1928, l’autogire Cierva C.8L-III rallie Le Bourget à partir de Londres Croydon, réalisant le premier vol international d’une voilure tournante. L’appareil est conservé au musée de l’Air depuis 1937.

       

      Aux côtés du Bourget, le reste du territoire s’équipe également avec la mise en place de la plupart des routes aériennes préconisées par le plan Saconney. La loi relative à la navigation aérienne du 31 mai 1924 définit les aérodromes comme « tout terrain aménagé spécialement pour le départ et l’atterrissage d’aéronefs et destiné à servir, dans un but d’intérêt public ou privé, à la circulation aérienne ». La loi précise que l’aérodrome public est créé par l’État, qui prend à sa charge les dépenses d’infrastructure du réseau de lignes aériennes, dont les aérodromes, de l’expropriation et l’achat de terrains à la construction de hangars et de bâtiments. Les départements et communes peuvent aussi créer des aérodromes. À l’initiative de celle de Bordeaux, les chambres de commerce élaborent des programmes d’aviation commerciale et obtiennent des concessions de l’État : Lyon en 1929 ; Bordeaux en 1931 ; Marseille en 1934. À la suite d’une visite du colonel Saconney en 1920, la chambre de commerce de la cité phocéenne participe à la création du port aérien de Marignane, opérationnel dès le milieu des années 1920.

       

      Les organismes de l’aviation civile prennent aussi corps, non sans valses-hésitations et affiliations diverses. On en compte près d’une dizaine entre 1915 et 1920 – date de la création du sous-secrétariat d’État de la Guerre chargé de l’Aéronautique militaire, puis du sous-secrétariat d’État à l’Aéronautique et aux Transports aériens – à 1940. En 1926, le sous-secrétariat d’État à l’Aéronautique et aux Transports aériens est supprimé au profit du ministère du Commerce, de l’Industrie, des Postes et Télégraphes, au sein duquel une direction générale de l’Aéronautique et des Transports aériens est créée. L’ensemble disparaît suite au décès de son instigateur, Maurice Bokanowski (1879-1928), ministre du Commerce chargé de l’Industrie, des PTT et de l’Aéronautique, tué le 2 septembre 1928 dans l’accident de son avion à Toul, peu après le décollage19. Opposant résolu à la création d’un ministère de l’Air réclamé par certains pour stimuler le développement de l’aviation nationale, Maurice Bokanowski considérait que ce ministère était de fait réalisé puisque, en tant que ministre du Commerce, il avait autorité sur la totalité des services d’étude et de production de l’aéronautique. Le ministère de l’Air est créé deux semaines après sa mort par Poincaré, alors président du Conseil, à l’issue d’une violente campagne de presse et d’une polémique d’une dizaine d’années portant sur le rôle autonome ou non de l’aviation civile par rapport à l’armée de terre et à la marine. Le portefeuille est confié à Victor Laurent-Eynac (1886-1970), député, ancien aviateur de 1914-1918, sous-secrétaire d’État à l’Aéronautique et aux Transports aériens de 1921 à 1926, avec pour chef de cabinet Louis Couhé, premier président de l’Aéroport de Paris une vingtaine d’années plus tard20. Fin connaisseur des affaires aériennes, Laurent-Eynac reçoit dans ses attributions l’aviation marchande, ainsi que les directions et services aéronautiques de la Guerre et de la Marine. La direction de l’Aéronautique marchande conserve la responsabilité des fonctionnements des aérodromes civils et de l’exploitation des ports aériens. Dépendant de la direction générale technique et industrielle du ministère, le nouveau service des Bases, confié à l’ingénieur des Ponts et Chaussées Albert Caquot, est « chargé de toutes les installations à terre nécessaires pour la meilleure utilisation du matériel volant21 ».

       

      Malgré les difficultés des compagnies aériennes françaises, en dépit des polémiques, le réseau aérien français est tout sauf négligeable au tournant des années 1920-1930, magnifié par les exploits des pionniers de l’Aéropostale, Daurat, Mermoz, Saint-Exupéry. Long de 33 000 km, il comprend 20 lignes exploitées par six compagnies, les lignes continentales reliant Paris au réseau intérieur et aux capitales européennes ; les lignes d’Afrique du Nord prolongées vers le Congo, Madagascar, l’Afrique occidentale française (AOF) ; et, après Dakar, vers l’Amérique du Sud et la côte du Pacifique, les lignes d’Orient vers la Syrie et d’Extrême-Orient en direction de l’Indochine. Durant les deux ans de son mandat, de septembre 1928 à décembre 1930, Laurent-Eynac conclut tous les accords internationaux nécessaires avec les nations survolées en Europe et au-delà. Le ministre de l’Air consacre d’importants crédits à des travaux pour l’équipement des routes aériennes, l’établissement de communications radioélectriques, la protection météorologique – avec la création de l’Office national météorologique – et la construction de nouveaux appareils commerciaux qui vont stimuler l’essor de l’aviation marchande. Le ministère souhaite poursuivre et compléter le plan Saconney, sans y parvenir tout à fait dans le contexte défavorable de la crise économique et des restrictions budgétaires. En 1930 pourtant, la métropole dispose d’une solide infrastructure aéronautique : 158 sites au total, dont 47 ports aériens, stations, haltes, terrains de secours et bases d’hydravions pour l’aéronautique marchande. Une première piste en béton a été construite à Istres, dans les Bouches-du-Rhône, pour effectuer des essais et des raids. Réalisée par les architectes Antonin Chaumel et Pierre Verrier – qui avaient visité auparavant Le Bourget ainsi que les aéroports allemands de Dortmund, Hambourg et Berlin –, Lyon Bron, la première aérogare française moderne, est inaugurée en décembre 1930 avant d’être mise en service en février 1932. À l’instar des nouveaux aéroports allemands, elle regroupe dans un seul bâtiment les différentes fonctions commerciales et techniques, y compris une vigie, désignée « tour de guet ».

    

    
    
      La consolidation des années 1930 au profit de la grande aérogare du Bourget

      Après la crise du début des années 1930, le transport aérien civil reprend sa croissance, entraînant la modernisation des aérodromes de Paris et des principales villes de province. L’utilisation de l’eau comme piste de décollage et la multiplication des hydravions suscitent des installations particulières près de Marseille, sur l’étang de Berre, sur celui de Biscarosse, où une base transatlantique est installée, à Saint-Raphaël, à Hourtin, sur le plan d’eau de Mâcon, sur la Saône… Des projets ambitieux sont envisagés en région parisienne, comme l’hydrobase, gigantesque « aéroport mondial » aux trois immenses bassins sur la Seine envisagé par Albert Caquot sur le territoire de Corbeil, Courcouronnes et de quatre communes environnantes au sud-est de Paris, qui ne verra jamais le jour faute des crédits nécessaires.

       

      De février à décembre 1932, l’aviation repasse brièvement dans le giron du ministère des Travaux publics, avant de rejoindre de nouveau le ministère de l’Air « intégral » recréé en 1933 avec, à sa tête, de janvier 1933 à février 1934, puis de juin 1936 à janvier 1938, Pierre Cot (1896-1977)22. Le futur ministre du Front populaire, qui pilote régulièrement son avion officiel, souhaite nationaliser et regrouper les compagnies aériennes françaises qui dispersent leurs efforts en flottes hétéroclites et en réseaux concurrents. Il s’agit aussi de contrecarrer la montée en force de l’aviation allemande. La France est alors à la traîne. La Grande-Bretagne et l’Allemagne ont déjà opéré cette rationalisation en créant les Imperial Airways en 1924 pour la première, la DHL en 1926 pour la seconde. Lors d’une cérémonie au Bourget le 7 octobre 1933, Pierre Cot annonce le regroupement des cinq compagnies aériennes françaises, Air Union, la Compagnie internationale de navigation aérienne (CIDNA, ex-Compagnie franco-roumaine de navigation aérienne), l’Aéropostale, Air Orient et les Lignes aériennes Farman, fortement subventionnées, au sein d’une société d’économie mixte unique, Air France. Directeur général de l’Aviation civile de 1930 à 1939, Louis Couhé est l’un des artisans de cette création. Voyageant dans près de 40 pays, il contribuera aux premières traversées expérimentales de l’Atlantique Nord, notamment un vol sans escale les 14 et 15 juillet 1939. Le ministère de l’Air rassemble jusqu’à la Seconde Guerre mondiale aviation militaire et aviation civile, cette dernière relevant notamment de trois directions : la direction générale technique, section Infrastructure ; la direction de l’Aéronautique civile, Travaux de l’aéronautique civile ; et le service des Bases, section centrale des travaux en janvier 1934, devenu le service central des Travaux et Installations en mars 1934, puis la direction des Travaux et Installations en avril 1937.

       

      Sous la direction de l’ingénieur en chef des Ponts et Chaussées Daniel Haguenau, cet organisme assure l’ensemble des travaux d’infrastructure pendant la période 1934-1939. Créé en décembre 1933, un Établissement métropolitain de la navigation aérienne prend en charge le contrôle et le fonctionnement des aéroports civils. Divers décrets précisent les dispositions relatives à l’expropriation pour cause d’utilité publique, sur le modèle de celles en vigueur pour les ports et les conditions d’agrément des aérodromes privés. En 1937, Victor Jougla, s’inspirant des travaux d’Urbain Cassan et d’exemples Outre-Atlantique, formalise la superficie et la configuration des aéroports français à venir : de 600 à 800 ha pour les aéroports intercontinentaux, de 300 à 400 pour les grands aéroports, etc. Dicté par la figure orthogonale du terrain, leur plan de masse prévoit la disposition des pistes (de 1 200 à 2 000 m, des avions aux gros-porteurs) en étoile, en triangle, en L, en T, etc.

       

      À la veille du second conflit mondial, le plan d’équipement aéronautique de l’Hexagone comprend neuf aéroports commerciaux, qui constituent les escales principales des lignes françaises et internationales : Le Bourget, Lyon Bron, Marseille Marignane, Bordeaux Mérignac (doté d’une piste en dur), Strasbourg Entzheim, Cannes, Toulouse Francazal, Toulouse Blagnac et Le Havre Octeville. Tête de départ et d’arrivée d’avions parcourant des distances grandissantes, Le Bourget, conçu selon un schéma datant de quinze ans, accuse son âge, souffrant de la comparaison avec les aéroports étrangers, sinon avec ceux de Lyon et de Bordeaux, alors que la France se prépare à accueillir l’Exposition internationale de 1937. Il apparaît presque obsolète à l’heure où, suite aux travaux du Royal Institute of British Architects (RIBA) et du concours de Lehigh en Pennsylvanie, l’aéroport, quittant sa « phase pastorale », est désormais « conçu comme un système obéissant à des règles complexes autour des principes tayloriens23 ». Face à la croissance continue de l’avion, qualitative et quantitative, les experts s’accordent sur la planification nécessaire du transport aérien et de ses infrastructures : son futur se décidera non seulement dans les airs, mais aussi sur le sol. Des plans rationnels sophistiqués sont élaborés, des cabinets d’architecture spécialisés sont mis sur pied, une mutation qu’incarnent deux « super-aéroports » européens avant la lettre, Gatwick près de Londres en 1936, Berlin Tempelhof II en 1939, d’une taille jamais vue auparavant.

       

      Le Bourget doit à la fois se moderniser et s’agrandir, ce qui ne va pas sans oppositions diverses. Face aux besoins d’extension de l’emprise aéroportuaire du site, qui guigne des terrains adjacents, certains proposent à partir de 1937 une solution radicale : déplacer le « port marchand du Bourget » à Issy-les-Moulineaux, à Trappes, à Villepinte, voire à Orly. Un débat oppose pendant plusieurs années, notamment dans la presse, les partisans du déplacement – Chambre de commerce et d’industrie (CCI) de Paris, industriels aéronautiques – et les adversaires d’« un projet combattu par toutes les compagnies de navigation aérienne ayant leur terminus au Bourget24 ». Lancé en 1931, le projet d’un nouveau terminal inspiré des exemples européens, qui devait aboutir en 1934, tourne court du fait de la faillite de la société contractante. L’État tranche définitivement la question en mars 1933. Après sa visite au Bourget pour rendre publique la création d’Air France, Pierre Cot annonce le lancement de la construction rapide d’une nouvelle aérogare et le maintien sur le site des activités civiles aussi bien que militaires. Un concours architectural est lancé en juin 1935, avec un objectif d’ouverture pour l’Exposition internationale de 1937. Le projet de l’architecte Georges Labro, en association avec la Société nouvelle de construction et de travaux publics, est retenu malgré les protestations des concurrents évincés. Sobre, en pierre blanche, il intègre toutes les fonctions aéroportuaires dans un bâtiment unique long de 233 m, précédé par une large esplanade le long de la route nationale.

      
        Georges Labro (1887-1981), architecte du Bourget

        
          Élève puis collègue des architectes Victor Laloux et Charles Lemaresquier, dont l’atelier commun est l’un des plus en vue de l’époque, Georges Labro reçoit en 1921 le Second Grand Prix de Rome en architecture décerné par l’Académie des beaux-arts25. Architecte à Saint-Mandé, non loin de la capitale, puis à Paris et Calais, il devient architecte de l’administration des PTT, architecte en chef des bâtiments civils et palais nationaux, obtient le 1er prix au concours pour le palais de la Société des Nations à Genève (qu’il ne réalisera pas, le jury ne parvenant pas à se décider entre plusieurs candidats), édifie un groupe scolaire à Chelles, l’hôpital Pasteur à Berck-Plage et la ferme-école d’apprentissage à Berck-Ville. Il réalise également, dans les années 1930, la centrale téléphonique Ornano (18e arrondissement de Paris) pour les PTT et, après la guerre, pour EDF, avec l’architecte Raymond Gleize, l’usine-barrage du Chastang (Corrèze). Professeur chef d’atelier libre d’architecture à l’École des beaux-arts, associé à Laloux et Lemaresquier, il remporte, avec la Société nouvelle de construction et de travaux, le concours organisé par le ministère de l’Air en 1935 pour la nouvelle aérogare du Bourget, qui restera son chef-d’œuvre au sens générique de ce terme.

           

          Georges Labro conçoit un bâtiment rectiligne nommé Janus, à la dimension urbaine côté ville, technique et entièrement dédiée aux avions côté pistes. Les voyageurs découvrent une longue façade recouverte de calcaire marbrier blanc en arrivant sur l’esplanade qui précède le bâtiment. Grand paquebot à sa manière, navire amiral du « port aérien » qui l’entoure, il multiplie les formes et les références maritimes. La tour de contrôle en rotonde fait ainsi office de proue du bateau, et les terrasses en gradins de ponts munis de bastingages. Dans la revue L’Architecture, Georges Labro expose en 1938 les grandes lignes de sa conception d’ensemble, d’allure Art déco comme l’architecture de l’époque, et d’esprit classique, très proportionnée et capable de futures extensions :

          
            Mon idée répondait au souci de réaliser une conception simple, se développant en ligne droite en avant de l’alignement des hangars avec un minimum de largeur pour le bâtiment et, par contre, de profiter des hauteurs autorisées par le gabarit relativement bas. Ainsi je pouvais espérer obtenir, pour les différents locaux, une surface très grande, au maximum des possibilités. En outre, et ceci est très important, ma composition axée en son centre sur un motif central ou si vous préférez, sur une sorte de proue avec, de chaque côté, de longues ailes, me permettrait, en ne limitant pas les ordonnances de ces dernières, les extensions futures, inévitables. C’est ainsi que l’avenir est prévu, sans qu’il y ait lieu de craindre une atteinte quelconque à l’ordre de ma composition26.

          

          Après la Seconde Guerre mondiale, Georges Labro restaure et agrandit quasiment à l’identique l’aérogare du Bourget détruite par les bombardements, lui conférant l’unité formelle qui reste la sienne aujourd’hui.

        

      

      Fini l’embarquement dans la boue ou la poussière ! L’esplanade devant le site et les approches des hangars sont bétonnées afin de faciliter les mouvements des avions, l’embarquement et débarquement des passagers et le chargement du fret. Les vieux bâtiments du premier aéroport sont détruits, à l’exception des hangars Lossier. Le ruisseau de la Morée, qui courait à ciel ouvert au nord du terrain, est enterré. Deux pistes composent le terrain d’envol, l’une en direction du nord-ouest, longue de 1 800 m, l’autre, orientée est-ouest, de 1 200 m. L’édifice n’est pas tout à fait terminé quand s’ouvre au palais de Chaillot, au printemps 1937, l’Exposition internationale des arts et des techniques appliqués à la vie moderne. Il sera officiellement inauguré le 12 novembre 1937. La dernière Exposition universelle tenue à Paris a déjà fermé ses portes. Peu importe. En 1939, Le Bourget, avec ses 21 000 mouvements d’avions par an et ses 138 000 passagers, est le second aéroport d’Europe derrière Berlin Tempelhof.

    

    
    
      Les prémices d’Orly dans l’entre-deux-guerres,

        entre base aéronavale et loisirs

      Au début des hostilités de 1914, le plateau de Longboyau, facilement repérable et accessible, sert de secours aux avions alliés. Avant la guerre, plusieurs écoles de pilotage s’étaient installées sur le champ d’aviation. À bord de son Blériot, Adolphe Pégoud avait réalisé à Orly le premier vol d’un appareil sur le dos. La naissance et l’essor de la chasse aérienne durant le conflit de 1914-1918 rendent nécessaire l’instauration d’un brevet militaire d’aptitude aérienne, obtenu après une instruction de trois mois sur des Caudron G3. L’école de l’armée française est rapidement rejointe par les forces belges, portugaises et, en 1918, américaines. L’arrivée de ces dernières marque la naissance effective de l’aérodrome d’Orly. Tous les sites de la région parisienne étant déjà utilisés, il faut créer un nouveau lieu pour les aviateurs de l’United States Army Air Service américains qui arrivent toujours plus nombreux au Bourget. Les autorités militaires leur attribuent ainsi un terrain de 286 ha situé sur le territoire de la commune d’Orly. Cent soixante soldats américains prennent possession des lieux, où ils bâtissent hangars et bâtiments pour leurs appareils. Le site est vierge, comme le racontera plus de quarante ans plus tard le vétéran Charles S. Grey :

      
        Après quelques semaines de vol au Bourget, nous reçûmes l’ordre un beau matin de ne pas atterrir sur notre terrain avec nos avions, mais de les diriger sur une prairie située près d’un village nommé Orly, où les techniciens américains allaient commencer la construction d’une nouvelle base aérienne. Voilà un fait historique, je pense ! Quand nous nous posâmes sur la prairie indiquée, il n’y avait absolument rien si ce n’est quelques tentes qui abritaient les outils et les équipements des techniciens […]. Je suis persuadé que cet épisode représente la naissance du grand aéroport d’Orly27.

      

      Le Air Service Acceptance Park no 1 désigne une base logistique où l’on arme pour le front les avions fabriqués par les usines de la région parisienne. Quand l’armée américaine remet en 1919 ses installations à la France, le site compte 70 baraquements et hangars. L’État régularise la situation foncière en 1920 en créant le port aérien de Villeneuve-Orly, dont la superficie est étendue vers le sud. Limité à l’ouest par la RN7, le terrain est partagé en deux zones, nord et sud, par le chemin de la Vieille-Poste à Villeneuve-le-Roi.

       

      La vocation de l’un des plus vastes aérodromes de France hésitera durant tout l’entre-deux-guerres entre usages militaires et civils. Modernisée par le service de la Navigation aérienne – dont elle est une unité secondaire – et par des industriels parisiens, la base aérienne de Villeneuve-Orly accueille meetings et manifestations de promotion de l’aviation française comme les coupes Zénith, Michelin, Dunlop, le challenge Paris-Saïgon ou le premier Tour de France des avions de tourisme. « C’est le temps des aéro-clubs et des concours d’élégance28. » Les aéro-clubs se multiplient, comme celui portant le nom de Roland Garros, qui compte 200 membres et une quarantaine d’appareils. L’avionneur Henri Potez établit sur la plateforme une station-service pour avions à des fins promotionnelles. On y teste les appareils, on y apprend à piloter dans la célèbre école de Charles Nungesser, l’un des as français de la Grande Guerre, dans celle de Maryse Bastié, aviatrice célèbre aux nombreux records féminins, ou dans l’école Forlex-Maubussin. À la demande de Ningesser Aviation, Nungesser crée une compagnie de transport qui dessert également la ligne Paris-Deauville, mais l’entreprise fait faillite quelques années plus tard. Pour recevoir ce nouveau public, des pavillons élégants voient le jour, accueillant régulièrement le Tout-Paris.

       

      La France a obtenu comme réparation de guerre au lendemain de 1918 deux dirigeables Zeppelin, renommés le Dixmude et le Méditerranée, longs respectivement de 226,5 et 130,8 m. Pour les abriter, l’architecte Eugène Freyssinet, chantre du béton armé, élabore pour ces aéronefs de grande taille deux bâtiments d’une conception révolutionnaire. Il s’agit de franchir d’une seule portée, exceptionnelle par ses dimensions, une voûte à larges nervures de béton et de section parabolique de 91 m de portée, 60 m de hauteur à la clé, 300 m de longueur, la taille d’un paquebot. Seul le hangar ouest est doté de portes à mi-hauteur. Construits en béton monolithe de 1922 à 1926, tournés en oblique par rapport à la RN7 vers le sud-ouest, ils sont visibles depuis la tour Eiffel. Les hangars Freyssinet deviennent aussitôt l’un des symboles de la nouvelle architecture moderne qui, rejetant toute notion d’ornement, prendra pour slogan le fameux Form follows function (« la forme suit la fonction »). Eugène Freyssinet pourra ainsi dire en 1936 : « C’est dans les hangars d’Orly qu’un rapprochement entre l’absence d’intentions artistiques et la puissance des effets obtenus est le plus frappant29. »

      
        [image: Dessin industriel du hangar Freycinet.]

        
          Coupe du hangar à dirigeables d’Eugène Freyssinet à Orly.

        
      
      Paul Andreu, l’ingénieur-architecte de Paris CDG, se souviendra de l’audacieuse leçon de béton d’Eugène Freyssinet en utilisant largement ce matériau pour ses propriétés techniques et formelles. Dans un texte d’hommage à « Freyssinet : un moderne », il qualifiera de « sa plus belle œuvre » ces « hangars à dirigeables d’Orly qui se situent à la frontière du bâtiment et de l’ouvrage d’art. Tout à fait modernes, parce que sans référence, nouveaux, ambigus, ils font partie du petit nombre des constructions importantes de l’époque. Ils nous manquent, je crois, autant que nous manquent la salle des Machines et le Crystal Palace30. »

       

      Les deux hangars d’Orly n’abriteront jamais les aérostats commerciaux de grand volume pour lesquels ils ont été conçus. La carrière du Dixmude et du Méditerranée va s’avérer brève à partir des ports d’attache de Rochefort (Charente-Maritime) et de Cuers-Pierrefeu (Var). Pris dans un orage en revenant de Tunisie, le Dixmude explose en plein vol le 21 décembre 1923 au large des côtes de Sicile, une catastrophe qui emporte ses 50 membres d’équipage et passagers. Devenu jusqu’en 1926 dirigeable d’instruction et d’exercice de la Marine nationale, puis ferraillé, le Méditerranée ne sera pas envoyé à Orly. De fait, en France en particulier, les dirigeables déçoivent précocement les espoirs placés en eux comme alternative aux plus lourds que l’air. Une série d’accidents comme celui du Dixmude entache leur réputation. Seule l’Allemagne poursuivra leur exploitation commerciale, jusqu’à l’incendie dramatique du Hindenburg à New York en 1937, qui signe leur fin commerciale31.

       

      Durant l’entre-deux-guerres, les hangars Freyssinet servent principalement comme entrepôt de pièces détachées des aéronefs du service central de l’Aéronautique maritime, plus précisément l’Entrepôt général de l’aéronautique maritime (EGAM)32, que le service de la Navigation aérienne a été chargé de créer sur le site d’Orly pour le compte de la Marine. L’EGAM s’installe à Orly à partir de 1927. La base marine s’ouvre par un portail monumental en béton de style « années 1920 », surmonté d’un fronton et équipé de deux grandes portes en bois sculptées à l’emblème de l’aéronautique maritime : une ancre de marine surmontée de deux ailes. Une carte postale de cette époque montre l’aubette d’entrée avec une guérite et un factionnaire en tenue bleu marine et pompon rouge. Une place d’honneur apparaît dans l’embrasure, avec, à l’arrière divers bâtiments dont la majestueuse silhouette des deux hangars Freyssinet. Le terrain d’aviation de l’EGAM comprend, le long de la RN7, un ensemble de bâtiments, hangars, ateliers, halls à marchandises, base-vie avec des logements pour les officiers, les officiers mariniers, les équipages et des locaux annexes. Un grand hangar à avions, parallèle à la nationale, et divers magasins servent d’abri et de point d’appui pour des appareils en état de vol ou de réparation, les matériels entreposés ravitaillant au fur et à mesure les centres d’aviation maritime du littoral, Cherbourg, Saint-Raphaël, etc. Les hangars abriteront ainsi dans les années 1930 divers aéronefs de l’Aéronavale, comme le Nieuport 622, mais aussi la série des aérostats semi-rigides V-10 à V-12 de Zodiac qui, essayés à Orly, volent pour la Marine de 1929 jusqu’à leur abandon en 1937. Voisins de la série V-10, les escorteurs E-8 et E-9, testés d’abord à Orly, connaîtront du fait de leurs problèmes techniques un nombre de vols limités entre 1930 et 193333. Sans oublier, au milieu des années 1930, les « hélicostats » de l’ingénieur Étienne Œhmichen, intermédiaires entre l’hélicoptère et le ballon dirigeable, dont on voit des photographies dans et au-dessus des hangars Freyssinet, mais qui resteront des prototypes.

       

      En juin 1940, l’armée allemande occupe le site, qu’elle aménage. Quatre ans plus tard, en août 1944, l’US Air Force y développe à son tour les installations. Les bombardements alliés détruisent en 1944 les grands hangars à dirigeables, épargnés en 1940, et la quasi-totalité de l’ex-base marine. Tous ces nouveaux équipements, pistes et installations constitueront l’épine dorsale d’un nouvel Orly, second aéroport aux côtés du Bourget pour assurer le grand décollage du transport aérien en France après la Seconde Guerre mondiale.
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Une grande vision et une naissance à petits pas, l’Aéroport de Paris

    (1945-1960)



« Il ne suffit pas de rebâtir ce qui a été détruit. »

Alain Bozel, novembre 1944.






« C’est une grande idée, Bozel, emparez-vous-en ! » Les mots griffonnés sur une page par le général de Gaulle, chef du Gouvernement provisoire de la République, en réponse au rapport de 32 pages intitulé L’Aéroport de Paris que Jean Richemond, alias Alain Bozel, lui remet en novembre 1944, préparent l’ordonnance qui crée, le 24 octobre 1945, l’Aéroport de Paris, établissement public autonome ayant la charge des aéroports de la région parisienne. L’objurgation du Général concerne un projet somme toute très gaullien, la création d’un « aéroport modèle », « vraie ville nouvelle », d’une superficie de plus de 8 000 ha, qu’Alain Bozel situera à l’ouest de la capitale, à Guyancourt. On pense alors que le transport aérien prendra le relais d’une marine marchande et de moyens de transport traditionnels détruits pour l’essentiel. Mais ce grand projet avait peu de chances de voir le jour dans la France exsangue et sur le chemin de la reconstruction des années d’après-guerre. D’autant plus que le mentor d’Alain Bozel quitte le pouvoir en janvier 1946, rendant plus difficile la poursuite de son grand dessein à l’heure d’une toute nouvelle IVe République.

 

Même si Alain Bozel abandonne la partie, l’Aéroport de Paris, que constituent une série de décrets, affirme peu à peu son existence et une personnalité distincte des nouvelles instances de l’aviation civile dont il est partie prenante. L’essor fulgurant du trafic aérien au lendemain de la Seconde Guerre mondiale conforte les missions qui lui ont été confiées à sa création, celles d’« aménager, d’exploiter et de développer l’ensemble des installations de transport civil aérien ayant leur centre dans la région parisienne ». Cette vocation passera par la consolidation et le développement des installations du Bourget et d’Orly, au cours desquels les équipes de l’établissement vont préparer la réalisation de deux grands aéroports nouveaux, Orly puis Roissy Charles de Gaulle. Même si Alain Bozel ne reviendra pas dans le jeu (à la différence du Général…), son combat fondateur n’aura pas été vain.


Urgences et héritages quand s’achève la Seconde Guerre mondiale

Bien plus que la Grande Guerre, la Seconde Guerre mondiale donne un coup d’accélérateur majeur au transport aérien, qui dominera désormais la deuxième moitié du XXe siècle. Au Bourget comme à Orly, ce nouveau souffle est d’abord celui de l’aviation militaire, de l’occupant allemand puis des Alliés américains et britanniques. Le 3 juin 1940, la Luftwaffe bombarde Le Bourget, lâchant plus de 800 bombes. On compte huit morts et dix blessés, les hangars Lossier sont endommagés même si, heureusement, l’aérogare de Georges Labro est peu touchée. Le lendemain de leur entrée dans Paris, les Allemands occupent le site. Le Bourget aura le douteux privilège de voir atterrir, au petit matin du 23 juin, Adolf Hitler en personne, pour une visite éclair de trois heures à peine des principaux monuments de la capitale. Du 22 juin 1940, date de l’armistice, aux combats pour la Libération à partir de juin 1944, l’infrastructure aérienne du territoire national, d’abord la zone nord occupée, puis la zone sud dite « libre » à partir de novembre 1942, passe sous le contrôle direct des armées et de l’aviation allemande. Elle y installe ses unités, d’abord pour l’offensive aérienne contre l’Angleterre, qui tournera court, ensuite pour la bataille de l’Atlantique, avec la protection des navires allemands basés dans les ports français, enfin pour la défense contre les raids alliés avant et après le débarquement en Normandie et la bataille de reconquête de la France.

 

Un peu partout, l’occupant remet en état et améliore pour ses besoins l’infrastructure aérienne existante. Au point que l’on pourra faire remarquer en 1957 que « nos aérodromes [sont] bien plus souvent marqués par les infrastructures dont ils ont été dotés pendant la dernière guerre que par l’évolution de leurs configurations polygonales précédentes1 ». Le Bourget voit ainsi sa superficie de 139 ha triplée avec l’extension de l’aéroport sur les communes de Gonesse et Bonneuil. Une piste en béton est-ouest de 1 350 m sur 60 m est aménagée sur la partie nord du terrain, celle orientée nord-sud est prolongée. Un réseau de voies de dégagement adapté aux appareils modernes permet de lancer des escadrilles en temps réduit.

 

Dès son arrivée en région parisienne, la Luftwaffe occupe également Orly. Elle équipe et transforme le site pour son aviation de chasse, des installations qui, une fois remises à niveau par les Alliés à la Libération, constitueront l’épine dorsale du futur aéroport. Deux pistes en béton et un réseau de voies de circulation sont construits : une piste est-ouest de 1 550 m de longueur (qui disparaîtra lors des grands travaux des années 1960) et une piste nord-sud de 1 860 m de longueur, appelée par la suite « piste 1 », aujourd’hui désaffectée. L’occupant édifie aussi à l’est du terrain une nouvelle tour de contrôle. Remise en état par les Alliés, cette « ancienne tour » est toujours opérationnelle, en cas de défaillance de la tour actuelle d’Orly, symbole du site, construite en 1966.

 

Le Bourget est bombardé à de multiples reprises par les Alliés : en juin 1941, puis en juillet-août 1943, le raid à haute altitude du 16 août visant à détruire l’aéroport. Au terme de cette journée, l’aérogare est éventrée, les deux pistes rendues inutilisables, les hangars sévèrement touchés, la ville de Dugny quasiment rasée. Les bombardements reprendront entre avril et août 1944 avant que les Allemands ne quittent le site. Repris le 30 août par les unités du IXe Engineering Command de l’armée américaine, Le Bourget est rapidement remis en état. Transmis au 279e groupe de l’ATC (Air Transport Command), l’aéroport passe ensuite aux Britanniques, qui le rétrocèdent aux autorités françaises en février 1946. Mais les dégâts restent considérables. Faut-il reconstruire l’aérogare des années 1930 ou édifier ailleurs le grand aéroport moderne de la région parisienne recommandé fin 1944 par Alain Bozel au général de Gaulle, chef du Gouvernement provisoire de la République ?

 

La situation apparaît moins critique à Orly, du fait de l’ampleur des aménagements réalisés par l’armée américaine. Les premiers appareils américains se posent sur l’aérodrome le 22 août 1944. Dès le lendemain, l’US Air Force prend possession du terrain, évacue les débris et remet en état le terrain et les installations grâce à un matériel d’infrastructure puissant et moderne, dont les fameuses PSP (perforated steel plate), plaques en acier perforé permettant de stabiliser les aires en herbe et, dans certains cas, de bâtir des pistes. Rallongée à 1 860 m et recouverte de béton, la piste nord-sud est raccordée aux 1 550 m de la piste est-ouest, également bétonnée. Elle permet le décollage des avions lourds comme les Superfortress B29. L’US Air Force installe également des appareils radioélectriques très modernes destinés au téléguidage des avions en vol et aux télécommunications au sol. À partir d’octobre 1944, Orly devient une importante base américaine pour l’Europe de l’Ouest de l’Air Transport Command et ses Douglas DC-4 qui multiplient les vols. Au mois d’août 1945, la compagnie TWA commence même un service Newark-Paris via Orly pour le compte de l’ATC, avant d’inaugurer à Orly le premier service civil entre les États-Unis et le continent européen, en février 1946. Elle est suivie par Air France à la fin du mois de juin. Le 7 novembre 1946, un an après la fin du conflit, le gouvernement américain remet solennellement le terrain (dont la superficie a été portée à 800 ha sous l’occupation allemande) et ses nouvelles installations au gouvernement français. Le drapeau français est hissé à la place de la bannière étoilée.

 

La réflexion sur l’équipement aéroportuaire du pays ne s’est pas interrompue sous le régime de Vichy. Plusieurs projets modernistes issus des réflexions de l’entre-deux-guerres, notamment en matière aérienne et aéroportuaire, sont étudiés, comme le plan d’équipement de dix ans présenté en décembre 1941 par la délégation générale à l’Équipement national, créée par l’acte dit loi du 6 avril 19412. À la Libération, les autorités provisoires françaises précisent peu à peu, et par créations successives (voire contradictoires et annulées par la suite), le cadre administratif chargé de mettre en œuvre la reconstruction et la modernisation des infrastructures aériennes du pays. Le décret du 10 juillet 1944 crée, au sein du Commissariat à la Guerre et à l’Air – devenu le ministère de l’Air dans le Gouvernement provisoire du 10 septembre –, la direction des Installations et Travaux de l’air (DITA), réorganisée et renommée au mois d’octobre direction des Travaux et Installations de l’air (DTIA). Elle est chargée d’étudier, d’aménager, d’équiper et d’entretenir les terrains et ports aériens, les installations à terre de l’armée de l’air, de l’aéronautique navale et de l’aviation civile. Une étape essentielle a lieu avec la nomination en décembre 1945 de Max Hymans (1900-1961), directeur des Transports aériens, comme secrétaire général à l’Aviation civile et commerciale. La désignation de cette figure politique, résistant et homme fort de l’aéronautique civile française à la Libération, intervient plusieurs mois avant la création de son administration. Constitué en septembre 1946, le Secrétariat général à l’aviation civile et commerciale (SGACC) deviendra en 1976 la direction générale de l’Aviation civile (DGAC)3. Cette naissance relativement tardive fait suite à la suppression du ministère de l’Air, brièvement recréé en septembre 1944, dont les responsabilités civiles sont attribuées au ministère des Travaux publics et des Transports, les attributions militaires étant réparties entre les ministères de l’Armement et des Armées. On assiste au retour définitif du rattachement ayant existé de 1920 à 1928, avant la création d’un ministère de l’Air à la fois militaire et civil. Un reclassement signifiant une aviation française plus civile et moins militaire. Le nouveau secrétariat général comprendra trois directions principales : la direction des Transports aériens (DTA), créée par ordonnance en avril 1943, qui encadre les compagnies aériennes et gère également le contrôle technique des avions ; la direction des Bases aériennes (DBA), qui construit et entretient les aérodromes, tâche qui s’annonce considérable ; la direction de la Navigation aérienne (DNA), qui apparaît officiellement en septembre 1946, en charge de la sécurité des vols, de l’exploitation des aéroports et aérodromes d’État, de la conception et la mise en place des programmes des télécommunications et des installations radioélectriques, ainsi que de deux services, celui de la météorologie et, un an plus tard, celui de l’Aviation légère et sportive (SALS), transféré de l’armée de l’air au secrétariat général. En 1947, la DNA cédera ses fonctions de gestion et de contrôle des aérodromes de la région parisienne à l’Aéroport de Paris et, en 1949, à la DBA pour les autres aérodromes.

 

En 1945, la remise en état des plateformes militaires et civiles représente un travail immense et urgent auquel un budget de 4,3 milliards de francs est consacré : il faut rendre utilisables 300 aérodromes, construire ou reconstruire 500 000 m² de pistes, réparer 270 000 m² de bâtiments, édifier 250 000 m² de baraquements ou de constructions provisoires… Sur les 7,3 milliards du budget de l’aviation en 1946, 4,3 milliards sont affectés à l’aviation civile, dont un milliard pour la piste d’Orly. Des urgences, des structures, des projets et des priorités dans lesquels va s’inscrire la proposition audacieuse d’Alain Bozel, d’un proche collaborateur du général de Gaulle.





Jean Richemond, alias Alain Bozel,

        force et handicaps d’une vision fondatrice

L’Aéroport de Paris a un père fondateur, Alain Bozel (1896-1987). De son vrai nom Jean Richemond, il est issu d’une famille de la haute bourgeoisie industrielle et protestante, dite « HSP » (haute société protestante)4, appartenant à ces dynasties que l’on stigmatisera durant l’entre-deux-guerres sous l’appellation « les 200 familles ». Son père, Pierre Richemond, président du Groupement des industries métallurgiques et mécaniques, dirige l’entreprise électrochimique Bozel-Malétra, issue du rapprochement de plusieurs sociétés savoyardes et pyrénéennes du début du siècle, notamment dans la vallée de la Tarentaise, au village de Bozel. Jean Richemond en fera un nom de guerre… qui finira par éclipser le sien propre ! L’entreprise Bozel-Malétra formera dans les années 1950-1960 Nobel Bozel, avant d’intégrer le groupe Nobel Hoechst Chimie.

 

Ingénieur et polytechnicien, Jean Richemond devient administrateur de sociétés de travaux publics et du port autonome de Strasbourg, créé en 1926. « Banquier et membre authentique du club des grands industriels français », selon ses termes au déclenchement de la guerre, il est fait prisonnier pendant la campagne de France et interné en Poméranie, à l’Oflag II D. Il s’en évade avec deux compagnons et franchit la frontière soviétique le 1er février 1941. Une nouvelle fois interné à Kaunas, en Lituanie, puis au sud de Moscou avec d’autres Français, il demande à rejoindre la France libre avec 186 compatriotes quand l’Allemagne nazie attaque l’URSS. Le 30 août 1941, Jean Richemond embarque sur le Empress of Canada avec 185 camarades sous l’autorité du capitaine Pierre Billotte (1906-1992), dont le général de Gaulle fera son chef d’état-major, rejoignant l’Angleterre par Arkhangelsk et le Spitzberg le 9 septembre 1941. Parmi ceux que l’on appellera les « Russes », on compte Alain de Boissieu, futur gendre du Général, Georges Boris, Jean-Louis Crémieux-Brilhac… Cheville ouvrière économique du Commissariat national à l’intérieur (CNI)5 aux côtés d’André Diethelm, futur ministre de la Guerre, Alain Bozel organise les services financiers de la France libre, gérant notamment les dons recueillis par les comités de celle-ci dans le monde.

 

L’intérêt d’Alain Bozel pour l’aviation se manifeste lors des voyages qu’il réalise pendant le conflit. Il est frappé par « le fantastique développement de cette activité6 » quand, au sein de la délégation française envoyée par le général de Gaulle aux États-Unis en octobre 1941, il visite les aéroports de New York et de Newark puis, lors d’une mission à Marrakech, plaque tournante de l’armée américaine après le débarquement allié en Afrique du Nord. Et constate que la traversée de l’Atlantique est alors, et selon lui, aussi simple que « celle d’un fleuve ». « Je pressentis que l’aviation civile serait après la guerre très différente de ce qu’elle avait été auparavant. […] Je pus constater le rôle essentiel que jouait désormais l’avion dans le transport des hommes et des marchandises. Il me parut évident que le transport aérien allait constituer un outil essentiel du développement économique mondial dans les années d’après-guerre. »

 

Secrétaire général du ministère de la Guerre dans le gouvernement provisoire du général de Gaulle, Alain Bozel prépare pendant plusieurs mois une proposition audacieuse visant à replacer le pays au premier rang dans le domaine de l’aviation, en tirant parti de l’impératif de la reconstruction. Confrontés à la lourde tâche de restaurer ou installer leur système de transport aérien, les pays d’Europe seront en effet tous logés à la même enseigne. Pour donner plus de force et de solennité à son propos, il édite une présentation de son projet dans une brochure d’une trentaine de pages, L’Aéroport de Paris. Comme il l’expliquera dans le long entretien rétrospectif qu’il livre en 1985, à l’occasion du 40e anniversaire d’Aéroport de Paris :


Je suis de ceux qui ont suivi le général de Gaulle, traumatisés par la défaite, et donc désireux de remonter la pente. L’aviation, avec l’ouverture vers les nouvelles technologies qu’elle impliquait, nous offrait le moyen d’y parvenir. […] Il me parut que la France – en profitant de l’égalité des chances, en adoptant une vision d’avenir, en fournissant un effort immédiat – pourrait jouer, dans ce secteur, un rôle novateur et prouver au monde qu’elle était encore capable de grandes réalisations. C’est pourquoi j’ai proposé au général de Gaulle la construction d’un vaste complexe aéroportuaire international à Paris et la création d’une autorité autonome pour la gérer.



L’esprit gaullien de L’Aéroport de Paris est manifeste dans la dédicace à l’homme du 18 juin : « La présente note et l’œuvre qui la suivra peut-être un jour sont dédiées au général de Gaulle, qui avait toujours rêvé de faire pour la France une chose grande et qui a fait pour Elle la plus grande : alors qu’Elle était tout entière perdue, il L’a tout entière rendue à Elle-même. » Nous sommes seulement à l’automne 1944 ! Instruit par sa présence aux côtés du Général à Londres, Alain Bozel anticipe de façon étonnante les pages de L’Appel, le premier tome des Mémoires de guerre et ses phrases d’anthologie : « Le côté positif de mon esprit me convainc que la France n’est réellement elle-même qu’au premier rang ; que, seules, de vastes entreprises sont susceptibles de compenser les ferments de dispersion que son peuple porte en lui-même ; que notre pays, tel qu’il est, parmi les autres, tels qu’ils sont, doit, sous peine de danger mortel, viser haut et se tenir droit. Bref, à mon sens, la France ne peut être la France sans la grandeur7. »


Alain Bozel, L’Aéroport de Paris, novembre 1944

          (Extraits)


Préambule

[…] Il ne suffit pas de rebâtir ce qui a été détruit.

La France ne retrouvera tout son prestige dans le monde que si elle administre la preuve qu’au lendemain du désastre elle est encore capable de grandes réalisations matérielles à rayonnement international. […]

Parmi les grandes entreprises, une de celles qui paraît la plus nécessaire, sur le plan national ou international, est la construction d’un grand aéroport près de Paris, capable de recevoir, entretenir, manœuvrer toutes les flottes aériennes du monde, de transporter les passagers au cœur de Paris dans le moindre temps, de manutentionner, trier, expédier et réexpédier rapidement et sûrement toutes les marchandises de toutes provenances. […]

Certes, la France pourrait régler son action en s’inspirant simplement des exemples étrangers ; mais elle prétend justifier – comme nous le souhaitons – d’efforts constructifs à l’échelle de sa fierté recouvrée, elle doit voir grand, se rappeler que la situation et le prestige de sa capitale en font la première grande étape du continent, et préparer, sur ce plan, la satisfaction des besoins de demain. 

 

Chapitre I – Pourquoi la France doit-elle édifier un aéroport modèle près de Paris

[…] L’aviation commerciale supplantera dans l’après-guerre la marine marchande pour tous les transports chers, marchandises ou passagers. […]

Le fait que la libération de la France et de Paris ait inauguré les successives libérations de l’Europe occidentale ramènera sur notre pays et notre capitale toutes les sympathies qu’ils avaient dans le monde.

Nous assisterons donc après la guerre à un débarquement pacifique, commençant par la France, comme autrefois.

Et l’avion, pouvant, à l’encontre des navires, conduire ses passagers aux portes mêmes des villes de l’intérieur, ce ne seront pas les ports de l’Atlantique, de la Manche ou de la Méditerranée, mais Paris lui-même, qui recevra directement le flot des étrangers.

Il faut donc, à tout prix, que ceux-ci, dès l’abord, trouvent un visage rajeuni et vigoureux de la France et cela grâce à des installations et une organisation, d’une perfection plus grande que partout ailleurs. […]

Rappelons que, matériellement dans le passé, les grands ports ont amené la richesse aux pays qui ont su les construire. Demain, la même richesse viendra aux pays qui auront su construire des aéroports.

 

Chapitre II – Que doit être l’Aéroport de Paris ?

Tout d’abord il n’est pas dit « aérodrome », mais bien « aéroport ».

Ce qu’il s’agit d’édifier, ce n’est pas simplement un terrain d’atterrissage, des hangars, des ateliers de réparation et une gare de passage, si grands qu’ils soient.

C’est bien plus : c’est une vraie ville nouvelle entièrement conçue pour tous les services multiples qu’elle aura à rendre, et prête à toutes les extensions et toutes les transformations du progrès. […]

L’aéroport sera bien une ville, un jour proche, même une grande ville, car les cités se développent là même où aboutit le flot des richesses extérieures. Celles du bord de mer ont grandi près de leur port, celles de l’intérieur près de leur port fluvial et plus tard de leur gare de chemin de fer. Celles de demain s’épanouiront autour de leur aéroport. […]

 

Chapitre III – Étapes à parcourir et moyens nécessaires

[…] Pour coordonner, sous l’autorité de l’État, tous ces travaux qui intéressent de nombreux ministères, et qui tous doivent converger vers la réussite d’une œuvre unique, il conviendra sans doute de créer dès l’abord un organisme gouvernemental autonome, doué de la personnalité civile, à budget propre, et doté de pouvoirs étendus, analogue, par exemple, au port autonome de Bordeaux.

Un statut complet de cet « aéroport autonome » devra être établi de façon à permettre la stabilité et la continuité dans l’action.

La nécessité de maintenir l’idée directrice amènera sans doute à admettre dans la composition de son comité directeur ou de son conseil d’administration, en plus des hauts fonctionnaires qualifiés, et des représentants de telle partie de la Nation que le Gouvernement désirera, certains des grands ingénieurs qui, ayant établi les plans définitifs, auront finalement, de ce fait, la responsabilité de la réussite économique de l’entreprise.

Il est bon au surplus que, d’une part, la flamme qui animera ces hommes se communique à tous ceux qui auront à agir sur le destin de l’œuvre et, d’autre part, que les pionniers qui auront à vaincre les difficultés de la matière et qui appartiennent à la vie privée, se sentent confirmés dans leur grand rôle de serviteurs du pays. […]

 

Conclusion – Les décisions à prendre

La première décision doit être prise vite, car pour devancer les autres peuples dans la course pacifique au prestige et à la puissance matérielle, il faut partir à temps. […] »





L’aéroport et l’aviation au sens large s’inscrivent dans les projets majeurs qui redonneront sa grandeur au pays abattu en 1940. Sans nul doute Alain Bozel a-t-il puisé dans son travail auprès du Général à Londres l’idée d’un grand projet pour une France redevenue grande. Plusieurs courants d’idées convergent en fait dans son rapport. Celui du renouveau d’un pays bâti sur les technologies nouvelles, une idée apparue au sens des élites dans les années 1930 et reprise dans certains projets modernistes du régime de Vichy. Après la défaite de 1940, le transport aérien est perçu comme l’un des moyens permettant de retrouver une certaine grandeur. L’idée de Paris capitale aérienne de l’Europe est déjà présente dès l’entre-deux-guerres quand certains pressentent le formidable essor qui sera celui de l’avion. En 1927, six mois après le vol inaugural de Lindbergh, un lecteur s’adresse au directeur de L’Illustration pour attirer son « attention sur une question qui touche aux destinées mêmes de notre pays. Il ne fait pas de doute que la France occupe géographiquement une situation privilégiée dans le futur réseau de lignes aériennes mondiales. Dès à présent, les lignes aériennes […] convergent vers Paris, qui est ainsi désigné comme devant être, dans un proche avenir, le grand aéroport de transit vers les États-Unis et l’Amérique8 ».

 

Plusieurs projets sont élaborés sous Vichy comme, en 1943, celui du directeur de l’Institut français du transport aérien, qui réclame la création du « port de l’air » de Paris afin que « le choix d’un aéroport d’atterrissage européen, substitué au foisonnement expérimental d’avant-guerre, se fasse en faveur de la France9 ». Pour Alain Bozel, la recherche d’un statut particulier pour les aéroports, qui relèvent à la fois de l’intérêt national et de considérations économiques privées, le conduit à préconiser le modèle de la navigation maritime, la référence au port autonome de Bordeaux à l’appui. Il connaît bien cet univers de par son expérience au port autonome de Strasbourg, créé dans le sillage du retour de l’Alsace-Lorraine à la France en 1918-1919. Né en application d’une convention entre l’État et la ville de Strasbourg, celui-ci est porteur d’une forte dimension française et internationale au cœur de l’Europe, en relation avec les grands ports maritimes du Nord (Rotterdam et Anvers) par le Rhin, un fleuve majeur ouvert à la liberté de navigation depuis le traité de Paris de 1814. Les ports français sont alors contrôlés et financés par l’État, à l’exception de ceux de Bordeaux et du Havre, dotés de l’autonomie financière, administrés par les ingénieurs des Ponts et Chaussées sous le contrôle des chambres de commerce en mariant savoir-faire technique et gestion commerciale. L’état d’esprit (et le passé) entrepreneurial d’Alain Bozel sont manifestes quand il préconise, à partir du port autonome de Bordeaux, « un modèle d’autorité aéroportuaire parisienne : une grande entreprise – de type établissement public autonome – fonctionnant sous le régime de droit commercial, dotée d’un budget indépendant, animée par un PDG assisté d’un conseil d’administration10 ». À ces références, Alain Bozel ajoute la double exigence de ce que l’on nomme aujourd’hui « l’attractivité » – venir à Paris depuis le monde entier – et la compétitivité – proposer les meilleurs services. Enfin, de façon visionnaire, il fait du futur « aéroport autonome » de Paris, à l’instar des grands ports d’autrefois, une « vraie ville nouvelle » prête à tous les développements du progrès et créatrice de richesses.

 

Alain Bozel remet la brochure L’Aéroport de Paris au Général le 14 décembre 1944. Ce dernier est de retour de Moscou, où il a signé le 10 décembre avec Staline le traité d’alliance et d’assistance mutuelle entre la France et l’URSS, deux mois après la création du Gouvernement provisoire, le 10 septembre. Malgré l’ampleur de sa tâche, de Gaulle ne peut être que séduit, à l’heure où d’autres institutions d’avant-garde voient le jour, tel le CEA, le Commissariat à l’énergie atomique (autre technique d’avenir) au mois d’octobre. De plus, l’homme du 18 juin – parti après tout en avion à Londres – parti en avion à Londres porte une attention toute particulière au redressement aéronautique du pays11. Moins d’un mois plus tard, le 6 janvier, il convoque son collaborateur et lui rend sa brochure avec une appréciation plus que favorable : « C’est une grande idée, Bozel, emparez-vous-en ! » Et le Général de rédiger une brève note manuscrite demandant à pas moins de six ministres de son gouvernement, René Pleven, Pierre Mendès France, Raoul Dautry, Georges Bidault, Charles Tillon et Robert Lacoste12, de « prêter attention au projet que leur présentera M. Bozel ». Tous se déclarent intéressés, à l’exception de Georges Bidault, ministre des Affaires étrangères, qui apparaît peu réceptif. Raoul Dautry, ministre de la Reconstruction et de l’Urbanisme du Gouvernement provisoire, grand commis de l’État et dirigeant d’entreprises publiques, notamment de la SNCF, se montre « emballé ». Alain Bozel l’a convaincu d’éviter de rééditer l’erreur commise au lendemain de la Première Guerre mondiale : ne pas reconstruire a minima Le Bourget, mais saisir au contraire l’occasion pour moderniser radicalement l’outil aéroportuaire.

 

Alain Bozel constitue un comité d’études sur le statut et la constitution de l’« Aéroport autonome de Paris » afin de définir les conditions de réalisation de la nouvelle autorité parisienne aéroportuaire, une première pour le pays. Le comité rendra ses premières conclusions courant 1945 et, dans les dix-huit mois, une évaluation approximative des coûts. Pour construire un vaste complexe aéroportuaire capable de se développer au rythme de l’augmentation prévisible du trafic, il faut d’abord disposer d’une grande étendue de terrain d’un seul tenant. Doté par l’Institut géographique des armées de cartes des reliefs de la région et aidé par le commandant Charles-Henri de Lévis-Mirepoix, attaché au cabinet militaire du général de Gaulle, Alain Bozel part survoler en rase-mottes les alentours de Paris. Après de multiples survols, une étude détaillée des temps de transport entre la ville et le futur aéroport, l’analyse des conditions climatiques – notamment l’intensité et la fréquence des brouillards – régnant sur les sites d’implantation sélectionnés, son choix se porte sur le vaste plateau allant de Guyancourt jusqu’à Saclay, à l’ouest de la capitale, vers lequel commence à s’orienter son développement. Alors vierge de constructions humaines sauf agricoles13, proche du « Paris des affaires et du Paris de prestige » selon les termes de Bozel, le terrain pourra être relié à la capitale par une excellente desserte routière, celle de la future autoroute de l’Ouest (aujourd’hui A13) dont l’infrastructure est déjà achevée jusqu’à Trappes, le tunnel de Saint-Cloud inclus. Comme l’expliquera en 1985 Alain Bozel :


C’était le site idéal. Le site qui offrirait, à long terme, à condition de réserver les terrains, des possibilités d’extensions bien supérieures à celles du Bourget et d’Orly. À partir de ce choix, j’avais établi des propositions de plan de masse concernant la disposition des pistes et celles des installations d’accueil aux voyageurs et aux marchandises. Je prévoyais, par exemple, de doter le nouvel aéroport de trois aérogares passagers dans sa phase finale. Mes propositions n’avaient pas de prétentions techniques. Je laissais aux spécialistes, aux architectes, le soin d’approfondir le problème.



Interrogé à propos de l’aéroport Paris CDG, Alain Bozel dira également :


J’avais survolé Roissy mais, à l’époque, j’avais trouvé cet emplacement trop à l’est, trop éloigné du centre de Paris, et je lui avais préféré pour les raisons déjà explicitées celui du plateau de Guyancourt. Depuis, on a effectivement réalisé à Roissy quelque chose de similaire à ce que je préconisais en 1944, dont la mise en service a eu lieu en 1974, trente ans après que j’eusse formulé mes premières propositions. Un temps précieux a été ainsi perdu et l’occasion qu’offrait Guyancourt gâchée. Cela dit, Roissy Charles de Gaulle me paraît être une réalisation remarquable.



Porté par l’énergie de son instigateur, le projet démarre sur les chapeaux de roues. Très rapidement, le texte constitutif de l’Aéroport de Paris est mis au point. Après quelques modifications, il reçoit l’agrément des ministres et du cabinet du général de Gaulle. Raoul Dautry est chargé de le présenter officiellement comme rapporteur au Conseil des ministres. Mais le projet de l’aéroport autonome de Paris se heurte, à partir de mars 1945, à l’opposition de Charles Tillon, ministre communiste de l’Air, par ailleurs grand résistant et personnalité respectée, pour qui il relève clairement des attributions de son ministère. Dans le délicat équilibre politique du printemps 1945, le général de Gaulle ne cherche pas à forcer la décision. Un mois plus tard, Alain Bozel apprend que le ministre de l’Air a élaboré son propre projet intitulé « L’Aéroport mondial de Paris ». Celui-ci ne prévoit pas d’établissement public autonome, se basant sur la reprise et le développement progressif des équipements existant à Orly, plutôt que sur une coûteuse implantation ex nihilo sur le plateau de Saclay.

 

Charles Tillon trouve en outre le projet d’Alain Bozel trop « bourgeois », c’est-à-dire d’inspiration privée et libérale, ce qui n’est pas tout à fait faux dans cette après-guerre planiste et dirigiste au vu des origines et du passé de son auteur ! Nous sommes en effet à l’heure des nationalisations et d’une forte défiance à l’égard du patronat et des puissances d’argent, jugés en partie responsables de la défaite de 1940 et des années d’Occupation. Aux grandes heures de la reconstruction nationale par la puissance publique, le général de Gaulle tient et tiendra les chefs d’entreprise à distance. « On ne vous a guère rencontré à Londres », aurait-il jeté à l’un d’entre eux en octobre 194414. Un reproche que l’on ne peut certes pas adresser à Alain Bozel, croix de guerre avec palme, médaillé des Évadés, Français libre aux côtés du général de Gaulle dès 1941… mais qui témoigne du climat peu favorable à l’initiative privée de l’époque. Le principal obstacle au projet ambitieux d’Alain Bozel, c’est en fait la situation du pays elle-même : « Il faut espérer que l’effarant travail de reconstruction qui va s’imposer à la France et qui exigera beaucoup de temps, d’argent et de main-d’œuvre ne s’opposera pas à la réalisation rapide d’un projet aussi vaste », écrit un journaliste au printemps 1945, évoquant tout aussi bien l’Aéroport modèle d’Alain Bozel à Saclay que l’Aéroport mondial de Paris à Orly15.
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