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Les asrodromes fran€ais
des origines ! 1975

par Robert Esplrou,inspecteur general honoraire de Aviation civile

L'avion est fait pour svoluer dans les airs.
Il n'en a pas moins laisse son empreinte
sur le sol, 0" il passe le plus clair de son
temps.

Pays pionnier au debut du 20 si#cle, la
France a tr#s t$t amenage des terrains
pour recevoir les plus-lourds-que-lair.
Sa position geographique, ! la pointe
du continent eurasiatique, en a fait un
carrefour naturel des lignes mondiales
et le champ de bataille des deux
con its majeurs du 20° si#cle. % la t&te
d'un immense empire jusqu'! l'oree
des annees soixante, elle a amenage
l'infrastructure necessaire ! sa presence
outre-mer.

I s'est agi dabord de quelques
dizaines de m#tre d'herbe ou de terre
battue, d'o" decollaient de fragiles
assemblages de bois, de toile et de
cordes ! piano. Soixante-quinze ans plus
tard, des agglomerations de milliers de
personnes travaillaient au voisinage de
pistes betonnees longues de plusieurs
kilom#tres, accueillant chaque jour des

centaines de tonnes de fret, achemines
par des appareils dont les plus lourds
atteignaient un masse de 350 tonnes.
Cette histoire est scandee par les deux
guerres mondiales qui ont ensanglante le
si#cle dernier. Elle re #te, bien entendu,
les progr#s techniques des machines
volantesdontelle estle supportetaussiles
grandes vagues de fond politiques, telles
que la decolonisation ou l'amenagement
du territoire. L'(tat a naturellement pris
en charge l'infrastructure necessaire aux
forces aeriennes. Il a aussi largement
participe ! Il'squipement au sol pour
l'aviation civile ! sa naissance, puis s'est
progressivement degage en laissant
une plus large place ! l'initiative - et au
®nancement - des collectivites locales.
Linfrastructure asronautique a
ote soumis soumise ftr#s t$t ! une
plani®cation et l'est demeuree, du plan

paru des rep#res utiles pour situer les
principaux projets et leur realisation.

La naissance
de l'aviation

L'aviationfran+aise ! sesdebuts n'staitpas

exigeante en infrastructure. Linvention
de la roue, quelques millenaires plus t$t,
lui avait m&me permis de s'affranchir du
pyl$ne et du contrepoids necessaires aux
premiers decollages des fr#res Wright
dans les dunes de la Caroline du Nord.

Les besoins «taient modestes : un champ
relativement plat et degage, si possible

un hangar, ou en tout cas un atelier,
car l'avion avait besoin de frequentes
interventions mecaniques. Pas encore de
poste ®xe de ravitaillement : on utilisait
les bidons d'essence et d'huile, ce qui

Saconney de 1919 jusquau Schema aidait! la publicite des marques.

directeur de 1973 et ! la ®n du Sixi#me

O" trouver de telles surfaces, non loin

Plan )1971-1975*. Aucun de ces plans n'ades agglomerations ?

te realise en totalite, mais ces tranches

Les plus proches -etaient les hippo-

dizaines de milliers de passagers et des de dix ans, quatre ans ou cing ans ont dromes, ce qui convenait tr#s bien

« pour memoire » | n 9thiver!2010



Bue — Pare d'aviation Blériot — Le pilote Domenioz

"Colette!Gu#tienne

puisque l'aviation stait alors un sport et
un spectacle. Le dictionnaire historique
Robert nous rappelle, d'ailleurs, que le
mot «asrodrome» est tire du grec dro-

mon, «Course».

Les champs de manuUuvre pouvaient
aussi convenir. Lexemple le plus
cel#bre est celui d'Issy-les-Moulineaux
«berceau de l'aviation», berceau assez
serieusement secoue par les dem&les

entre cavaliers et aviateurs, peniblement
arbitres par la Prefecture de police.

Un autre exemple historique est le
camp d'Auvours, pr#s du Mans, 0" les
fritres Wright furent «consacres par la

France» en 1908. Un tiers des 230 sites
repertories en 1914 comme terrains

d'atterrissage etaient des champs de
manduvre.

Linter&t des militaires pour ce qui allait

devenir bient$t une arme accelera

cette tendance. Des ecoles militaires
d'aviation furent creees ! partir de 1912

'Vincennes, ! Reims, ! Lyon et ! Verdun,

dans ce qu'on appela dabord des
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incita des entrepreneurs ! creer de toutes
pi#ces une infrastructure compl#te
en vue d'organiser des manifestations
I entree payante. Lexemple le plus
accompli fut I''phem#re Port-Aviation !
Viry-Cht/tillon en 1909.

eminenant le capilaine Cervantes comune passager

L'utilisation de l'aviation dans les colonies
et protectorats fut tr#s t$t envisagee.

Au Senegal, la premi#re base fut installee

en 1910 ! Bambey, ! une centaine de
kilom#tres ! I'est de Dakar.

En Indochine, les premiers avions
vol#rent, la m&me annee, ! Saigon, puis
sur I'hippodrome d'Hano6.

Lyon=-Aviation

——— g1, Le Chronomitrags

«parcs», par assimilation ! I'Artillerie

et au Genie, qui se disputaient alors
la tutelle de [I'‘Aeronautique militaire

naissante. Une partie des fonds recueillis
par le Comite national pour I'Aviation

militaire, cree par Georges Clemenceau
en 1912, fut consacree ! 'amenagement
de «stations d'atterrissage».

D'autres terrains taient des
annexes d'ateliers de construction
Robert EsnaUIt-Pelterie’ pUiS Farman ! Tour de chronometrage. Grande semaine d'aviation
Toussus-le-Noble, Breguet ! La Brayelle, de Lyon, 7 au 15 mai 1910Robert/Esp#rou
Caudron au Crotoy et Bleriot ! Buc, 0"

il «di®a en 1911 un b/timent original,
hangar au rez-de-chaussee, bureaux
et services en stage, surmonte d'une
terrasse.
Lesfabricantsd'avions ne negligeaientpas
pour autant de s'installer pr#s desterrains
d'exhibition, tels Farman, Caudron et
Nieuport ! Issy-les- Moulineaux.

Le spectacle que constituaient les
premi#res evolutions de machines
volantes dans la troisi#me dimension

s . -3 iy
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Le champ de manuuvres d'Alger lors de la semaine
d'aviation de 1912. ;Pierre Jarrige



< partir de 1911, Blida, Biskra, Ouargla,
Touggourt, Casablanca, Rabat, Fez et
Mekn#s, Tozeur, Gab#s, Sfax, Sousse
et Tunis virent atterrir et decoller des
avions.

Il en fut de m&me ! Androhine, pr#s de
Tananarive, en 1912.

Roland Garros se posa ! Bizerte en 1913,
venant directement de Saint-Rapha=I.

Linfrastructure de la periode precedant
la premi#re guerre mondiale fut le
fruit d'initiatives dispersees, avec une
intervention minimale de I'(tat, simples
mesures de police, comme celles prises
en 1784 par le lieutenant de police de
Paris pour les ballons. Le decret du
21 novembre 1911 se bornait ! interdire
d'atterrir dans les agglomerations «sauf
sur les emplacements specialement
designes par [l'autorite municipale»,
premier exemple de decentralisation.
En dehors de ces terrains, les premiers
avions se posaient souvent n'importe
0", generalement non loin de I'endroit
0" le moteur venait de rendre |/me.
Aucune reglementation ne linterdisait
mais le droit civil obligeait ! indemniser
le proprictaire des eventuels deg/ts
occasionnes.

1914-1918,
la premi're guerre
mondiale

«Comme toujours, un champ, avec des
Bessonneaux et des baraques autour».
Marcel Jeanjean

La guerre n'entra>na pas de changement
qualitatif important dans les besoins

raedas
o

s

Hangars
Bessonneau, 1912.
;Vital Ferry

d'infrastructure, car les caracteristiques

et les performances de la plupart des
appareils militaires ne le rendaient
pas necessaire. Toutefois, l'apparition
d'avions de bombardement, plus lourds
que les avions de reconnaissance ou
de chasse, motiva la construction des
premi#res pistes en dur, ! Clermont-

Ferrand, pr#s des usines Michelin, et !
Puxieux, pr#s de Briey, d'o" l'aviation

allemande faisait decoller ses Gotha.

Sur le plan quantitatif, au contraire, les
hostilitss entra>n#rent une multiplication
des terrains d'aviation, au hasard des
operations militaires. Lindex topony-
mique annexe ! l'ouvrage du service
historique de l'armee de ['Air consacre

aux escadrilles fran+aises de 1912 ! 1920 Douai,

comporte plus de 1 100 noms de lieux
pour les seuls departements fran+ais,
soit dans la zone d'hostilites, soit !
l'arrittre.

L'emploi de hangars Bessonneau, en
toile de b/che sur armature de bois,
dejl installes sur certains terrains
d'aviation avant 1914, fut generalise,
ainsi que celui des baraques Adrian, en
bois, modulables selon leur utilisation

Menmoyren de Viaest
i lrmas dn T KO Sl T MARTIY
Hanger. 4 aray it

comme cantonnement, atelier, bureau,
laboratoire photo, chapelle, mess ou
«bar de l'escadrille». Le procede de
construction utilise pour ces deux types
de b/timents provisoires avait l'avantage
de permettre, ! proximite des lignes,

un montage et un demontage rapides
par une main d'lluvre non specialisee

et peu nombreuse. % larri#re du front,
des constructions plus durables furent
«di®-es, hangars metalliques et premiers
hangars en beton arme de lingenieur

Freyssinet ! Avord.

Ces aerodromes servirent de base de
repli pour les industriels chasses de
leurs usines par l'invasion allemande :
Breguet quitta La Brayelle, pr#s de
pour Velizy-Villacoublay,

Caudron se replia de la Somme vers
Issy-les-Moulineaux et Lyon-Bron, o"
Farman et Voisin produisirent aussi leurs
appareils. Pierre-Georges Lateco#re crea
de toutes pi#ces, pour la production sous
licence de Salmson 2A2, les ateliers et
I'asrodrome de Toulouse-Montaudran,

qui deviendra d#s 1919 la t&te de ligne
de son entreprise de transport aerien.

Une aire de manuduvre de 800 m sur 250

bordait les ateliers.
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furent utilises
formation et

D'autres aerodromes
pour [linstruction, la
le perfectionnement du personnel
navigant Amberieu, Avord, Aulnat,
Cazaux, Ch/teauroux, Chartres, Dijon,

Etampes, Istres, Lyon-Bron, Pau et Tours.

Les bases dhydravions )Le Penze,
Boulogne, Dunkerque, Antibes* mobi-
lis#rent un outillage plus important :
grues, treuils, palans, remorques, plans
inclines )slips* pour la mise ! l'eau et la
mise ! sec.

La trace la plus durable laissee par
la premi#re guerre mondiale dans le
paysage asrien fran+ais est l'asrodrome
du Bourget, 0" le commandant Girod
otablit le service asronautique du camp

retranche de Paris, en octobre 1914.

% Orly, le jour de P/ques 1918, la @
compagnie du 2 regiment de I'Air Service

Mechanic du corps expeditionnaire

des Etats-Unis stablit ses premiers
baragquements.

1918-1939, l'entre-
deux guerres

«L'aviation avant la guerre tait un sport.
L'aviation pendant la guerre aura st* une
arme. L'aviation apr€s la guerre sera une
industrie de transport».

Baron d'Aubigny, depute, president
de la Commission interministerielle de
|'aviation civile, 1917.

1918-1933, le plan Saconney

Au lendemain de l'armistice, la quasi-
totalite des terrains improvises fut ren-
due ! lI'agriculture. Il ne subsista qu'une

guarantaine d'aerodromes militaires,
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notamment dans le nord-est de la France,
sur les traces des forts de Vauban, !
l'abri de la ligne Maginot qu'on allait
construire.

Le transport aerien allait na>tre, pour
fournir des emplois aux pilotes et aux
mecaniciens demobilises et maintenir
en activite les usines de construction
aeronautique, dont les commandes
d'avions d'armes avaient ste annulees.
Dans cette reconversion, l'infrastructure
ne paraissait pas prioritaire, ce qui

expligue sa faible part dans les budgets
par rapport aux depenses relatives !
la construction aeronautique et aux
subventions d'exploitation des compagnies
asriennes. Neanmoins, I'Organe central de
coordination generale de |'Aeronautique
JOCCGA*, dirige par le general Paul Duval,
con®aen 1919 aucolonel Jacques Saconney,
chef du service de la navigation asrienne
)SNA«* la creation d'un reseau de routes
asriennes et, par consequent, de terrains
jalonnant ces routes. La premi#re mesure
fut la publication, dans le nK1-2 du Bulletin



Le baron d'Aubigny, par Georges Villa

de la navigation asrienne )avril 1920*, de la
liste des 30 «centres d'aviation militaires
avec terrains datterrissage sur lesquels
les avions de l'Aeronautique marchande
peuvent atterrir». Sur 21 dentre eux, ils
pouvaient trouver abri et ravitaillement, et
abri seulement sur les 9 autres.

Un an plus tard, 'OCCGA fut remplace
par le sous-secrstariat d'(tat !

I'Aeronautique et aux Transports, dont
le deuxi#me bureau avait les «terrains
d'aviation» dans ses competences.
Laviation echappait desormais ! la

Guerre et dependait du minist#re des

Travaux publics. C'tait le premier
episode d'une serie de rattachements
politiques alternatifs aux minist#res,
secretariats et sous-secretariats d'(tat
charges des Travaux publics, des
Transports, de I'Air, de [|'Aviation, du
Commerce et de la Marine.

La reglementation concernant Iatter-
rissage des aeronefs, restee inchange
depuis le decret de novembre 1911,
fut modi®-e par larticle 1@ du decret
du 8 juillet 1920 : «Hors cas de force
majeure, les asronefs ne peuvent atterrir
sauf avec l'assentiment du proprietaire
du terrain, que sur les aerodromes
publics [¥4 mis ! la disposition des
navigateurs asriens par I'"'tat, les depar-
tements et les communes»

En 1919, le «plan Saconney»
comportait 27 escales sur le territoire
fran+ais, servant un reseau de routes
asriennes constitue de 14 radiales
autour de Paris et de 44 lignes autour
de 12 nuuds secondaires : six autour

de Lyon, quatre autour de Strasbourg,
Bayonne,

Perpignan, Saint-Nazaire,

L 4 ‘ . L
Le colonel Saconney et ses lignes asriennes,
par Georges Villa

1

Brest, trois autour de Dunkerque, Nice,
Marseille, Bordeaux, Cherbourg et
Le Havre. Ce reseau stait complste par
une route circulaire joignant tous ces
nauds et incluant, en outre, Montpellier,
Gen#ve et Lille, ainsi que par quatre
routes transversales. En 1920, 11 de ces
terrains avaient et¢ amenages, classes
par I'(tat en ports, gares, stations,
haltes et terrains de secours selon leur
importance. % chacune de ces categories
correspondait un plan damenagement
de®ni par les ingenieurs des ponts et
chaussees Terrisse et Rumpler, du SNAe.

Dans le droit ®I de la tradition centralisa-
trice fran+aise, 'asroport le plus important
fut celui du Bourget. Les installations rudi-
mentaires de 1919 ®rent place, au debut
des annees vingt, ! un ensemble <di®
conformement au plan d'amenagement
du SNAe, comprenant des b/timents de
direction, de douane, de sante, de msteo
et de TSF, un «buffet» servant d'asrogare
et un alignement de hangars, dont les
cing hangars Lossier, construits ! partir
de 1922, subsistent encore aujourd'hui,
ainsi que, derri#fre eux, leurs annexes
provenant des reparations allemandes
des dommages de guerre. La partie du
terrain proche de la Nationale nK 1 fut
reservee au tra®c civil, les militaires occu-
paient l'ouest du terrain, 0" fut installe le
34¢ regiment d'aviation.

Au ®l des ans, une partie du plan Saconney
se realisa, au gre des routes suivies par les

compagnies aeriennes : Paris-Londres Q
Paris-Bruxelles Q Paris-Lyon-Marseille,
avec bifurcation ! Dijon vers Gen#ve Q
Paris-Strasbourg, vers I'Europe centrale Q
Bordeaux-Biarritz vers I'Espagne et le

Portugal Q Gen#ve-Clermont-Ferrand-
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Le Bourget, terminus et buffet, 1924.
Robert Esperou
Bordeaux Q Bordeaux-Nice et I'ltalie avec anticipant sur une concession qui lui
bifurcation! Carcassonne vers Perpignan sera octroyse en 1931. % Marseille,
et 'Espagne Q Marseille et Toulouse versapr#s une visite du colonel Saconney
le Maroc, I'AOF et I'Amerique du Sud, au debut de 1920, la chambre de
avec bifurcation ! Casablanca vers commerce accepta de participer !
I'Algerie et la Tunisie Q Marseille-Oran I'stablissement du port aerien de
via Perpignan et La Salanque Q Marseille-Marignane. Sept ans plus tard, celui-ci
Alger Q Marseille-Tunis- B$ne via Antibes comportait : au sud, un grand hangar
et la Corse. de dirigeables Q ! I'est, un b/timent de
direction, un abri pour les instruments
La loi relative ! la navigation asrienne de mesures meteorologiques, deux
du 31 mai 1924 d-®nit les asrodromes grands hangars et un petit Q au nord,
comme « tout terrain amenage specia- sur la rive de I'stang de Berre, deux

lement pour le depart et l'atterrissage
d'asronefs et destine ! servir, dans un
but d'inter&t public ou prive, ! la cir-
culation aerienne». La loi precisait que
I'asrodrome public stait cree par I'(tat,
qui prenait ! sa charge les depenses
d'infrastructure du reseau de lignes
asriennes et en tout premier lieu les
aerodromes : expropriation et achat
de terrains, constructions de hangars
et de b/timents. Les departements et
les communes pouvaient aussi creer
des asrodromes. lls ne s'empress#rent
gu#re de le faire, mais certains prirent
quelques mesures conservatoires.
Ainsi, la CCl de Bordeaux acquit des
terrains ! Teynac, ! la ®n des annees
vingt, les draina et les amenagea, en
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grues, un slip, un appontement et une
serie de hangars pour les hydravions
de la Compagnie generale asropostale.
Les asrodromes prives etaient soumis

= By

Le Bourget, les hangars Lossier en construction, 1922, ;DGACXSTAC

I autorisation. Tel stait notamment le

cas des terrains attenant aux ateliers
de construction : Bleriot ! Buc, Farman

I Toussus-le-Noble, Morane ! Velizy,

Caudron au Crotoy, Lateco#re ! Toulouse.
De son c$te, le minist#re de la Guerre
conserva, dans son 4 bureau, une
«section de b/timents et terrains» et la

Marine reorganisa en 1925 le service
central de I'Aeronautique maritime, dont

la division technique et administrative
prit en charge les installations
immobili#res. Parmi celles-ci ®guraient
les deux hangars ! dirigeables «di®es
par la Marine ! Orly, qui servirent d'abri

pour avions civils en quelques occasions,
avant leur destruction pendant la
seconde guerre mondiale.

Un bref interm#de intervint en 192@ : le
sous-secretariat d'(tat de I'Aeronautique
et des Transports aeriens fut supprime
et I'Asronautique passa sous la coupe du
minist#re du Commerce, de l'Industrie,
des Postes et Telegraphes. Une sphem#re
direction generale deI'Asronautique etdes
Transports asriens crea en son sein une
direction des Voies et Communications.
Le tout disparut apr#s le dec#s du
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1931. Atlas
asronautique du
minist#re de I'Air, 1931

1

ministre Maurice Bokanovski dans
un accident d'avion, au debut de
septembre 1928.

Trois semaines plus tard fut cree le
minist#re de 'Air. Son titulaire, Laurent-
Eynac, re+ut dans ses attributions, outre
I'Aviation marchande, les directions et
services asronautiques de la Guerre et de
la Marine. La direction de I'Asronautique
marchande conserva la responsabilite du
fonctionnement des aerodromes civils,
des «bases commerciales de ['(tat»
et I'exploitation des ports aeriens. Un
service exterieur fut cree, dependant

de la direction generale technique et

industrielle du nouveau minist#re, con®ee
par le ministre ! lingenieur des ponts

et chaussees Albert Caquot. Ce fut le
service des Bases, «charge de toutes les
installations ! terre necessaires pour la
meilleure utilisation du materiel volant».

Ce service comprenait trois sections
)travaux neufs, signaux, entretien*. Du
c$te militaire, la direction des Forces
asriennes de Terre comprenait une
section b/timents et terrains, la direction

des Forces asriennes de Mer sgalement.

La politique af®rmee par le minist#re de
I'Air, d#s sa creation, fut de poursuivre

le plan Saconney, ce qui ne put &tre
accompli dans le contexte sconomique,
®nancier et budgetaire de Ipoque.

En 1930 linfrastructure aeronautique
de la metropole etait constituee de 47

ports aeriens, stations, haltes, terrains
de secours et bases dhydravions pour
I'Asronautique marchande, 13 terrains ou
bases d'hydravions prives ou municipaux,
dont six ouverts ! la circulation asrienne

publique )les autres stant pour la
plupart des terrains de constructeurs
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maritimes, il proceda ainsi ! l'sgard de
Lyon en octobre 1929, de Bordeaux en
juin 1931 et de Marseille en janvier 1934.
De son c$te, I'Aero-Club de France
ne restait pas inactif. Au debut des
annees trente, il organisa un concours
d'infrastructure asronautique reunissant
ingenieurs d'aviation, architectes,
entrepreneurs autour de quelques
exemples : Nevers, Rennes, Le Mans et

orly, o Orlsans. Lors d'une conference ! I'Asro-

les hangars ! dirigeables .

de la Marine. :Muse de Club de France, le 1@ fevrier 1932, Jacques

I'Air et de I'Espace Vivent, sous-directeur de I'Aeronautique
marchande, declara qu'en mestropole,
seuls Paris et Marseille staient de

asronautiques*, 80 terrains et camps de
I'Aeronautique militaire, 12 aerodromes CARTE GENERALE
ou bases d'hydravions de I'Asronautique oes TERRAINS & FRANCE
maritime, et six bases de dirigeables, vy o Shernie

soit 158 sites en tout. On doit signaler,
parmi les realisations de cette epoque,
la construction d'une piste en beton de
1 300 m x 40 ! Istres, en 1930, destinee
aux raids et aux essais.

Les structures gouvernementales, pour
importantes qu'elles soient, n'avaient pas
le monopole de l'expression des besoins
en infrastructure civile. Le Parlement,
la presse, les socistss savantes, divers
comites, dont I'in"uent Comite fran+ais de

propagande asronautique preside par le

marschal Lyautey, smettaient propositions
et critiques ! I.gard d'un programme

qui negligeait un peu trop les villes de
province. Les chambres de commerce
elabor#rent d#s 1927, sur linitiative de
celle de Bordeaux, un programme de
politique asrienne commerciale.

L'(tat ne se ®t pas prier pour leur accorder
des concessions pour la creation et la

gestion d'asroports. Par assimilation |a?1:|\|/?$;igi
I ce qui existait en mati#re de ports asrienne
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veritables ports aeriens internationaux.

S'appuyant sur les conclusions du
Conseil superieur des transports asriens,
il proposa le partage suivant : ! I'(tat la
prise en charge de tout ce qui est d'inter&t
general, aerodromes militaires, navals,
techniques ou obligatoirement situes sur
le parcours de lignes asriennes reguli#res.
Pour le reste, partage des charges !
egalite entre I'(tat et les collectivites
locales, sous trois conditions : initiative
des collectivites locales, qui seraient
propristaires des terrains, plafonnement
de la contribution de I'(tat et garantie
de remboursement ! I'(tat en cas de
cessation dactivit. Un programme
de 405 installations ®xes pour la
metropole )aerodromes, phares, stations
radioslectriques ou meteorologiques* fut
tabli selon une classi®cation complexe
d'asrodromes principaux ou secondaires,
de ports asriens, de bases d'hydravions
et d'escales.

Sur le plan architectural, differents
partis de plan de masse s'affrontaient :
disposition en ligne des b/timents
entourant l'aire d'atterrissage, la plus
communement adoptee, dapr#s les
schemas de®nis par les ingenieurs
Terrisse et Rumpler du SNAe en 1921,
ou noyau central, reste theorique en
raison de ses multiples inconvenients, ou

Lyon-Bron,
l'aerogare,
1930.

E. MichaudX
R. Esperou

encore «en coinx», preconisee par certains
specialistes. Ce fut le parti adopte pour la
premi#re asrogare moderne, inauguree !
Lyon-Bron en decembre 1930 et mise en
service en fevrier 1932. Realisee selon les
plans des architectes Antonin Chaumel
et Pierre Verrier, qui avaient visite
auparavant l'asrodrome du Bourget,
mais aussi ceux de Dortmund, Hambourg
et Berlin, cette asrogare regroupait en un
seul b/timent les differentes fonctions
commerciales et techniques, y compris
une vigie, designee «tour de guet».

La normalisation internationale etait
encore timide. L'annexe D ! la Convention
portant reglementation de la navigation
aerienne, signee ! Paris en 1919, snon+ait
des dispositions tr#s generales : « Sur
tout asrodrome, le long de la peripherie
et aux abords des hangars, une zone
neutre sera destinee ! la manuuvre au
sol des asronefs. La piste d'atterrissage
devra #tre aussi stendue que possible ;
dans tout aerodrome, la direction du
vent sera clairement indiquee par un
ou plusieurs moyens reconnus, tels que
T d'atterrissage, manche ! vent, fumee,
ete».

Dans les territoires d'outre-mer, Iqui-
pement repondit ! des preoccupations
civiles et militaires plus intimement
m&lees qu'en metropole. En 1921, des
bases avaient st amenagees sur l'axe

-

Oran-Colomb Bechar, Saoura, Beni
Abb#s, Adrar et Reggan. La traversee
du Sahara suivit, avec des installations
rudimentaires, dont la plus cel#bre fut
«Bidon 5». Les fYts d'essence une fois
vides ! la pompe ! bras pouvaient &tre
remplis de sable, puis peints en rouge et
en blanc pour servir de balises. % la®n de
1929, @1 terrains d'atterrissage avaient
ete amenages entre Oran et Ouallen,
0" les aviateurs pouvaient trouver ravi-
taillement en eau, carburant, lubri®ant et
pi#ces de rechange. La penetration ! par-
tir d'Alger fut plus tardive, en raison de
I'obstacle redoutable du TanezrouftL'axe
Alger-Laghouat-Tamanrasset ne futquipe
qu'en 1933. En Afrique Occidentale
fran+aise, le programme etabli en 1922
se materialisa les annees suivantes par
I'stablissement de neuf centres dotes
de hangars, de dep$ts de carburant et
de pi#ces de rechange ! Dakar, Zaolack,
Zayes, Tambacounda, Toukoto, Segou,
Mopti, Tombouctou et Bamako. Leffort
budgetaire impose par [I'squipement
asronautique de I'Afrique du Nord et de
'AOF remit ! plus tard celui des autres
colonies du continent africain et de
Madagascar.

L'Indochine fut davantage favorisee. La
recherche de terrains datterrissage et
de mouillages d'hydravions commen+a
d#s le debut de 1920, ! cheval, en
pirogue, en pousse-pousse ou en chaise
! porteurs. Laxe principal Saigon-Hano6
fut tr#s t$t pourvu d'escales ! Zhong,
Thakhek et Vinh. Lorganisation de
terrains d'aviation au Laos fut envisagee
sur la route d'une future ligne aerienne
entre I'Inde et la Chine. % la ®n de 1923,
le commandement de I'Asronautique en
Indochine publia un guide asrien qui ne
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comportait pas moins de @O terrains.

Celui de Tourane s'y ajouta en 1929, ceux
de Dien Bien Phu et de Luang-Prabang en
1930.

1933-1939, l'avant-guerre

Lopinion et les dirigeants fran+ais prirent
trop lentement conscience de la necessite
de rearmer face ! la menace allemande,
mais I'svolution des caracteristiques et des

performances des appareils militaires n'stait
pas telle qu'elle impos/t une rsvolution

dans linfrastructure. Le souci d'loigner

les installations des fronti#res du nord-est
poussa ! la decentralisation des principales
usines de construction aeronautique, des
coles )Salon* et des centres d'essais )Istres*.
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Dans le domaine civil, le transport
aerien reprit sa croissance apr#s la
crise du debut des annees trente, ce
qui entra>na la modernisation des
asrodromes de Paris et des princi-
pales villes de province. L'utilisation
d'hydravions rendit necessaire des
installations particuli#res ! Marseille,
Biscarrosse, Saint-Rapha=I, Hourtin,
voire sur la Sa$ne ! M/con. Des pro-
jets d'hydrobases en region parisienne
furent m&me envisages.

Apr#s un bref interm#de qui avait
fait passer de fevrier ! decembre
1932 l'aviation dans les attributions
du minist#re des Travaux publics,
le minist#re de I'Air «integral» fut
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recree enjanvier 1933 sous ladirection
de Pierre Cot et persista jusqu'! la
seconde guerre mondiale sous quatre
ministres : Pierre Cot, Victor Denain,
Marcel Deat et Guy La Chambre. Il
regroupa ! nouveau l'Aviation civile et
I'Aviation militaire et leurs six services
d'infrastructure : la direction generale

technique, section infrastructure, la
direction de ['Aeronautique civile,

travaux de I'Aeronautique civile, la
direction des Forces aeriennes de
Terre, section b/timents et terrains,
travaux de I'Aeronautique militaire,

la direction des Forces aeriennes
de Mer, section b/timents et
terrains, travaux de I'Aeronautique
maritime, le cabinet du ministre, 3
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Projet d'amenagement de I'hydrobase des Hourtiquets, 1938. Les cates#ches et les ateliers ®gures en 1

et 2 ne seront pas realises. Archives DGAC

section )propagande, asrodromes et
collectivites subventionnees* et en®n le

service des Bases )section centrale des
Travaux en janvier 1934, devenue service
central des Travaux et Installations en
mars 1934, puis direction des Travaux
et Installations en avril 1937*. Ce dernier
organisme assura l'ensemble des travaux
pendant la periode 1934-1939, sous
la direction de l'ingenieur en chef des

ponts et chaussees Daniel Haguenau.
Un (tablissement metropolitain de la

navigation asrienne, charge, entre autres

missions, d'assurer le contr$le et le
fonctionnement des aerodromes civils,

fut cree en decembre 1933.

En juin 1933, une loi -etendit les
dispositions relatives ! l'expropriation

pour cause d'utilite publique en faveur

des chambres de commerce, sur le
mod#le de celles en vigueur pour les
ports. En octobre de la m&me annee, un

decret precisa les conditions d'agrement
des asrodromes prives.

L'organisation militaire subit une muta-
tion importante. Le concept de «base»
regroupait desormais les moyens gene-
raux, d'instruction, de ravitaillement,
d'administration, de mobilisation et
pourvoyait aux besoins des escadres.

La doctrine, de son c$te, evoluait.
Victor Jougla, s'inspirant d'Urbain Cassan
et d'exemples aux (tats-Unis, determina
en 1937 la super®cie des asroports : 50
1 75 ha pour les terrains de tourisme et
de secours, 100 ! 150 ha pour les terrains
destines ! un tra®c commercial regulier,
300 ! 400 ha pour les grands aeroports
et @00 ! 800 ha pour les aeroports
intercontinentaux. Le terrain devait
permettre au moins trois )de preference
quatre* axes d'envol et d'atterrissage,

1

selon la rose «statistique» des vents.
La longueur des bandes devait &tre de
800 m pour les appareils de tourisme,
1 200 m pour les avions moyens, 2 000 m
pour les gros porteurs, de jour, de nuit et
par tous temps. La largeur ne devait pas
&tre inferieure ! 200 m et ! 500 m pour
les grands terrains. Le plan de masse etait
dicte par la ®gure polygonale du terrain Q
les bandes pouvaient &tre disposees en
«toile, en triangle, en L, en T, etc. Le bloc
dans lequel seraient installes les services
)asrogare, hangars, ateliers, pompes !
carburant* devait affecter la forme d'un
coin insere dans l'angle mort de deux
lignes d'envol et s'avancer le plus pr#s
possible du centre.

% la veille de la seconde guerre mondiale,
le plan d'squipement aeronautique du
territoire avait abouti aux realisations
suivantes.

Un nombre limite d'aeroports com-
merciaux constituaient les escales
principales des lignes fran+aises et
internationales Le Bourget, Lyon-
Bron, Marseille-Marignane, Bordeaux-
Merignac )dote d'une piste en dur
partiellement ®nancee par les collec-
tivites locales*, Strasbourg-Entzheim,
Cannes, Toulouse-Francazal, Toulouse-
Blagnac, Le Havre-Octeville.

D#s 1930, des vues opposees S'staient
affrontees ! propos de l'affectation du
Bourget. Robert Bajac, chef pilote d'Air
Union presenta un projet d'organisation
de l'aeroport favorable aux civils. Le
president de la CCl de Paris se pronon+a
en faveur des militaires, tout comme
Fernand Liore, president de la Chambre
syndicale des industries asronautiques,
qui proposa un projet d'asroport civil
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Bordeaux a"rogare c#t" piste 1936. !D. Haguenau/R.

Esp"rou

I Villepinte, assorti d'une hydrobase.
Finalement, la CCl de Paris se rangea,
en octobre 1934, ! l'avis du ministre :
conserver la double affectation du Bourget.

Cet asroport commen+ait ! accuser son
/ge. Le schema qui avait preside ! sa
conception, quinze ans plus t$t, souffrait
de la comparaison avec les aeroports
strangers et m&me avec ceux de Lyon
ou de Bordeaux, au moment 0" la France
se preparait ! accueillir I'Exposition
internationale de 1937. Un concours fut
organise par le minist#re de I'Air pour la
construction d'une nouvelle asrogare, le
projetde Georges Labro fut retenu et reste
le caur de I'«di®ce qui abrite aujourd'hui
le Musee de I'Air et de I'Espace. Une
aire  betonnee, devant laerogare,
rendit possible l'embarquement et le
debarquement des passagers autrement
que dans la boue ou la poussi#re. La
Moree, ruisseau qui courait ! ciel ouvert
au nord-est du terrain, fut enterree.

Le terrain de Lyon-Bron fut agrandi, de
mé&me que celui de Strasbourg-Entzheim
0" un projet d'asrogare etait en cours
d'approbation en 1939. % Marseille-
Marignane, la plate-forme fut drainee,
une grue de 50 tonnes installee pour la
manuuvre des hydravions sur un plan
d'eau abrite par une digue de 350 m de
long et les plans d'une asrogare furent
approuves en 1939.

D'autres grandes villes, ainsi que les
principales stations touristiques et
thermales furent sgalement dotees d'un
asrodrome Aix-les-Bains-Chambery,
Amiens, Avignon, Calais, Chalon-sur-
Sa$ne, Dunkerque, Le Mans, Lille-
Marcg-en-Bareuil, Montpellier, Valence,
Amberieu, Agen, Auxerre, Beauvais,
Chambery-Challes, Berck, Clermont-
Ferrand, Dinard, Mont-de-Marsan,

Nantes, N>mes et Perpignan.
Des terrains de secours avaient
ot¢ amenages dans les regions

montagneuses ou de climat dif®cile :
Poix, Abbeville, Villeneuve-les-Vertus,
Saint-Dizier, Arnay-le-Duc, Avallon, Paray-
le-Monial, Saint-Rambert-d’Albon, Bedenac-
Bussac,  Lezignan-Corbi#res,  Angers,
Carcassonne et Orlsans-Saran.

asrodromes furent crees !
l'initiative des collectivitess locales,
avec laide de [I'(tat Boulogne,
Grenoble-Eybens et Tarbes-Laloub#re
sous l'impulsion de leurs chambres
de commerce et d'industrie, Limoges-
Feytiat sous I'in"uence du departement,
Bourges, Vichy-Rhue et Saint-Etienne
gr/ce aux efforts de la commune.

La region parisienne fut dotee dasro-
dromes secondaires : Lognes-Emerainville,
Chelles, Villepreux. Orly fut agrandi.

D'autres

Une base transatlantique fut amenagee

I Biscarrosse Q en moins d'un an, en
1938, des terre-pleins furent remblayes,

des murs de quai et un slip pour hydra-
vions de 100 tonnes construits, deux
hangars <di®es, de fa+on ! accueillir

les hydravions hexamoteurs transat-
lantiques Lateco#re et quadrimoteurs

Boeing des Pan American Airways. La
compagnie britannique Imperial Airways
utilisait le plan d'eau de M/con comme

escale de ses lignes entre Portsmouth et
Marignane.

Le Bourget, 1937. IMus"e de |'Air et de I'Espace
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Letude d'une hydrobase en region pari-
sienne, envisagee par Albert Caquot d#s
1928, n'attendait plus, dix ans plus tard,
que les credits necessaires ! sa realisa-
tion. Ce gigantesque «asroport mondial»
aurait ete construit sur les communes de
Corbeil et de Courcouronnes et aurait en
outre empiete sur le territoire de quatre
communes avoisinantes. Trois bassins,
de 400 m de largeur et longs respective-
ment de 7 000, @ 300 et 5 000 m, etaient
prevus. L'axe le plus court, sensiblement
sud-ouest-nord-est, aurait ete dans
le prolongement de laerodrome de
Bretigny dont on prevoyait la construc-
tion prochaine.

L'expression des besoins par I'(tat-major
posa de redoutables probl#mes ! la
direction des Travaux et Installations, !
double competence civile et militaire.

Ch/teaudun avait <t successivement
prevu pour une escadre, puis pour
une scole, en®n pour un entrep$t. La
situation geographique de I'scole de I'Air

avait «te remise en cause plusieurs fois
depuis la decision de la construire et ses
caracteristiques vari#frent apr#s qu'on
ait choisi le site de Salon. Lutilisation
d'Orly par I'armee de I'Air fut l'objet de

decisions successives et contradictoires.
Lemplacement des groupes asriens
regionaux et des groupes aeriens
d'observation ! Besan+on, Limoges et
Bourges fut plusieurs fois remis en cause.
Des hangars pour Ch/teauroux avaient
ote installes ! Cazaux, des hangars pour

Salon ! Istres Q ceux d'Etampes, destines

I Varenne-sur-Allier, etaient toujours en

instance d'affectation en 1939. En depit
de ces dif®cultes, les plans de rearme-
ment avaient fait passer le nombre de
bases militaires de 51 en 1934 ! 81 en

.

Projet d'hydrobase de Corbeil-Courcouronnes, 1938. ;Archives DGAC

1939. Certaines avaient ste creees de
toutes pi#ces Orleans-Bricy, Caen- Lyon-Bron, Tours-Saint-Symphorien.

Carpiquet. D'autres furent construites Huit bases secondaires furent -etablies
en bordure de terrains dej! ouverts : ! Clermont-Ferrand-Aulnat, Fayence,
Toulouse-Francazal, Bordeaux-Merignac, Lille-Lesquin, Limoges-Feytiat, Luxeuil,
Marseille-Marignane. Orleans-Saran, Nantes-Ch/teau Bougon
D'autres encore furent enti#rement reame- et Perpignan. LAeronautique maritime,

nagees : Etampes-Mondesir, Dijon-Longvic,
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devenue Aeronautique navale en mars
1937, ne fut pas non plus oubliee. Deux
bases nouvelles furent creees et mises en
service ! Lanveoc-Poulmic et ! Aspretto Q
la base de Saint-Mandrier fut achevee, la
base de Cherbourg-Chantereyne fut enti#-
rement reorganisee et des constructions
nouvelles furent «di®-es ! Berre, Saint-
Rapha=l, Cuers et Hourtin.

En juin 1939 la France mestropolitaine
comptait 225 terrains et 1@ bases
acronavales, dont une douzaine, parmi
les plus importantes, avaient une
double affectation civile et militaire. En
comptant ces affectations multiples,
la categorie la plus importante -etait
celle des bases de I'armee de I'Air )93*,
suivie des terrains et bases d'hydravions
civils )49*. Venaient ensuite 70 terrains
et bases d'hydravions prives, dont 35
appartenaient ! des aero-clubs, 21 !
des chambres de commerce, huit ! des
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dromes avec l'aide technique et ®nanci#re
de I'(tat ! Mascara, Relizane, Djidjelli,

Affreville, Perregaux, Saida, Constantine,
Tiaret, Orleansville, Mostaganem, Ain
Temouchent, Lourmel, Bougie, Canrobert,
Zouif+Morsott et Philippeville.

Au Maroc, la base de Casablanca-Cazes
fut agrandieQ le plan deau de Port
Lyautey fut amenage sur les rivages de
'oued Sebou et une grue de 15 tonnes
y fut installee pour la manutuvre des
hydravions Q les bases de Mekn#s et de
Marrakech furent transformees et le
terrain d’Agadir agrandi.

En Tunisie, la base asronavale de Zarouba
fut etendue et deux grues de 15 tonnes
furent installees Q la base de Tunis-
Carthage fut draguee et les produits du
dragage utilisss pour lamenagement
d'une base terrestre contigu= Q le terrain
mixte )utilisation civile et militaire* de
Tunis-El Aouina fut etendu, balise et
la construction d'une aerogare y fut
entreprise.

constructeurs et six ! des personnes
privees. Il y avait, en outre, trois terrains
departementaux et 39 terrains ou bases
d'hydravions communaux.

L'outre-mer ne fut pas oublie dans les
plans dquipement aeronautique du
minist#re de I'Air, de 1933 ! 1939.

Au Liban, territoire sous mandat
fran+ais de la Societe des Nations,
la base de Rayack fut enti#rement
En Algerie, le drainage et les travaux reconstruite.
preparatoires!l'installationdel'asrodrome
d'Alger-Maison-Blanche furent lances,en Au sud du Sahara, le gouvernement
vue de l'utilisation d'appareils terrestres generalde I'Afrique Occidentale fran+aise
que l'on prevoyait en 1942 Q ! Oran-La participa largement ! [Iequipement
Senia, la piste de decollage fut agrandie acronautique de son territoire.

et amelioree Q ! Arzew, commenc#rent Dakar-Ouakam fut dote de deux pistes en
en 193@ les installations pour un base macadam en 1934-1935, rendant possible
asronavale proches du port militaire la traversee de [‘Atlantique sud par les
de Mers-el-Z«bir : les fondations furent quadrimoteurs Farman dAir France. Le
creusees pour linstallation d'une grue balisage de nuit stait en cours d'installation
de 20 tonnes. Une base fut creee ! Blida. en 1938. La penetration ! linterieur du
Les collectivites locales cre#rent 1@ aero- continent africain ! partir de Dakar rendit



necessaire la construction de pistes !
Zayes et ! Bamako. La base militaire de
Thi#s fut enti#rement renovee. Plus au Sud,
l'impecuniosite de [‘Afrique equatoriale
fran+aise obligea le minist#re de [l'Air !
fournir I'essentiel de l'effort ®nancier.

Le lancement de la ligne transafricaine
Alger-Tananarive par Air Afrique en 1934
ne fut possible quapr#s la creation de
pistes en dur ! Gao, [inder, Fort Lamy,

Fort Archambault et Bangui, I'extension
et l'amenagement de la piste d'lvato !

Tananarive, le balisage et I'sclairage des
terrains d'El Golsa, Gao, Fort Lamy et Ivato.

La ligne c$ti#tre Dakar-Pointe Noire de
Aesromaritime, ®liale des Chargeurs
reunis, etait exploitse par des appareils
amphibies, qui purent pro®ter, pour leurs
evolutions marines, de linfrastructure
portuaire de la compagnie-m#re. Mais,
une fois au sec, les mouvements requi-
rent la construction de pistes en dur !
Conakry, Cotonou, Douala, Libreville et
Pointe Noire.

Dans I'Ocean Indien, la « Grande >le»
comptait de¢j! une centaine de terrains
en 1935 et une vingtaine de plus en
1939. Le seul asrodrome principal stait

celui de la capitale Tananarive, 13 autres pluies». % La Reunion, l'exigu6te du

etaient des escales de services asriens
reguliers, principalement postaux et
les autres n'staient que des terrains de
secours, voire des «terrains de fortune».
La plupart etaient praticables en toutes
saisons, certains seulement en saison
s#tche. Leur description etait parfois
accompagnee de mentions telles que :
«se me®er des termitif#res», «eviter
les endroits non recouverts d'herbes»,
«peut devenir marecageux par fortes

terrain de Gillot avait contraint Jean
Dagnaux, venant de Tananarive, ! poser
son trimoteur Bloch 120 sur celui de La
Possession, lors d'un vol exploratoire
sans lendemain en juillet 1937.

L'Indochine comptait en 1938 88
terrains )27 en Annam, 20 au Tonkin,

au Laos, trois au Tonkin et deux en
Cochinchine. Comme ! Madagascar,
les conseils ne manquaient pas dans
les consignes d'utilisation, depuis
les remarques anodines «parfois
impraticable» )Hano6-Bac Ma6*, «pente
sensible vers l'angle est» )Dac To*
jusqu'! des mises en garde plus
sev#res : «barbeles de 1 m de hauteur»

1@ au Laos, 14 au Cambodge et 11 ejDien Bien Phu*, «ravins tout autour du

Cochinchine* et 19 bases d'hydravions
)cing au Laos, cing en Annam, quatre

terrain» )Haut-Chhlaung*. Le terrain
de Hano6-Gialam avait deux bandes
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empierrees, I'une de @00 m par 40 dans de reconnaissance staient leg#rement

le sens ouest-sud-ouestXnord- nord-est,
'autre de @50 x 40 orientee nord-

en retrait de cette premi#re ligne et
les groupes de chasse staient bases

sud. Une bande empierree de m&mes autour de Paris, de Rouen ! Luxeuil

dimensions avait et* amenagee ! Saigon-
Tan Son Nhut. Ces deux aerodromes
avaient ot dotes de balisage lumineux
pour atterrissages nocturnes.

La «dr!le de guerre»
et la «Blitzkrieg»

Lorsque le second con it mondial «clata,
il existait en France 77 aerodromes
militaires )dont seulement 41 etaient
ouverts*, neuf bases d'hydravions et six
bases de dirigeables, dont une seule etait
active : Montebourg dans la Manche.
En outre, en prevision du con'it ! venir,

I'(tat-major avait prevu la creation de

plates-formes non utilisses en temps
de paix, camou ees et pourvues d'une
bande d'envol de 1000 m, de moyens
de ravitaillement en carburant et
d'approvisionnement en  munitions.

220 de ces terrains taient pr&ts en 1938,
au moment de la crise de Munich et 49
autres etaient en cours d'amenagement
en 1939. Ces terrains furent utilises
apr#s la declaration de guerre, selon les
circonstances. L'ordre de bataille tait,
schematiquement, le suivant. Les unites
les plus avancees )groupes aeriens
d'observation* etaient deployees de
Calais ! Montbeliard, ! proximite de la
fronti#re, sauf en Alsace. Les groupes
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en passant par Cambrai, et, plus pr#s
de la capitale, ! Buc, Villacoublay et
Chantilly. Les unites de bombardement
staient encore un peu plus ! l'interieur.
Une deuxi#me concentration de forces
aecriennes faisait face ! la menace
italienne, autour de Marignane,
d'Istres, de Lyon et dans la vallee du
Rh$ne. L'Aeronautique navale alignait,
de son c$te, 31 escadrilles ou ottilles
dans onze bases, de Brest ! Aspretto.
1@ terrains furent affectes ! l'aviation
britannique )Air Advanced Strike Force et
Air Component ofthe British Expeditionary
Force* d#s septembre 1939 et squipes par
elle. On vit appara>tre les premi#res pistes
en grilles metalliques pour accueillir les
bombardiers Bristol Blenheim et Fairey
Battle. Les Britanniques envisag#rent

mé&me de poser des dalles en beton, selon
les plans de lingenieur Maunsell, mais
n'en eurent pas le temps.

Les terrains d'aviation furent esvidemment
une des cibles des bombardiers de la
Luftwaffe lors de la guerre-sclair. Du
10 au 13 mai 1940, Reims, Vitry-la-ville,
Berry-au-bac, Auberive, Mourmelon et
Betheville furent sev#rement touches.
Le Bourget fut bombarde le 3 juin.

L'offensive allemande entra>na des
mouvements frequents des unites
fran+aises. Pour ne prendre qu'un

exemple, le groupe de bombardement
GBA1X54 se trouva de Peronne ! Mons-
en-Chaussee, puis successivement
I Toul-Ochey, Touillondes-Montbard,

Salon-de-Provence, Vinon, Le Bourget,
Tangmere )Sussex*, ! nouveau Vinon,
La Ferte-Gaucher, Montdidier, Briare,

Bretigny-sur-Orge, Bessay, Ch/teauroux,
Dompierre, Landes-de-Bussac, Mont-de-



Marsan, et ®nalement Toulouse-Francazal.

Ce dernier aerodrome stait parmi la
quarantaine de terrains sur lesquels
furent regroupes les avions fran+ais
apr#s l'armistice. L'Aeronautique navale
avait reuni les siens sur sept bases.

Les forces asriennes britanniques furent

redeployees, le 17 mai, sur les terrains

de Sezanne, Anglure, Mery-sur-Seine,
Arcis-sur-Aube, Les Grandes-Chapelles
et Marcilly-le Hayer, avant de rejoindre

les asrodromes britanniques.
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L'Occupation

De larmistice du 22 juin 1940 au
debarquement allie en Afrique du Nord,
l'infrastructure de la zone occupee
fut enti#rement ! la discretion de la
Luftwaffe, qui y installa ses unites en
vue de [loffensive aerienne contre
I'Angleterre, de la bataille de I'Atlantique,
de la protection de ses navires bases
dans les ports fran+ais et de la defense
contre les raids allies.

Le 13 aoYt 1940, jour de declenchement
de I'«Adler angriff» qui stait cense mettre
I'Angleterre ! genoux et qui se solda par
de telles pertes que Hitler dut renoncer !
l'invasion, les chasseurs des Luft otten
2 et 3 occupaient en France environ
70 terrains, tous situes dans le quart
nord-ouest. La bataille de I'Atlantique fut
surtout l'affaire des sous-marins de la
Zriegsmarine, mais l'aviation y joua son
r$le par la reconnaissance et l'attaque
des convois ! partir de la piste en dur de
Merignac, en attendant la construction
d'autres pistes sur la c$te et ! 'interieur
des terres, notamment ! Cognac.
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Les Allemands ®rent exscuter des travaux
de reparation et de construction, ! la
charge des communes, par exemple au
Bourget, ou sur le budget du secretariat
d'(tat ! I'Aviation « ! condition qu'ils
soient utilisables par nous ! l'avenir»,
precisait une note )de consolation* de ce
secretariat d'(tat.

En zone sud, la Commission allemande
d'armistice exigea en septembre 1940 que
tous les terrains soient laboures et rendus

I l'agriculture, ! I'exception des terrains
0" si#tgeraient les unites de lI'armee de lair
de Vichy et de ceux utilises pour l'aviation
commerciale ou pour la construction
asronautiqgue. Une classi®cation fut
edictee : categorie A )83 terrains*, remis

autorise ! condition que les installations
de distribution dessence, de balisage
de nuit, de telephone et de radio soient
demontees Q categorie C )31 terrains plus
39 utilisables ! titre exceptionnel*, maintien
en I'tat en raison d'une utilisation militaire
ou commerciale. Deux mois plus tard, les
autoritss  d'occupation ®rent observer
que le labourage des aerodromes de
Saint-Symphorien-d'Ozon, de Chaponay,

de Nantua, de Lyon-Satolas, de N>mes-Apr#s le 11 novembre 1942, tous les

Meynes, de Saint-Gilles-Espeyran, de
Saint-Galmier et de Vauvert-Candier
etait trop super®ciel, car inferieur ! la

norme imposee 15 centim#tres. Au
m&me moment, la delegation fran+aise
I la Commission allemande d'armistice
demanda, en invoquant la lutte contre le
ch$mage, l'autorisation de construire des
pistes d'envol et des bandes de roulement
I Lyon, ! Marseille, ! Grenoble, !

Montpellier, ! Toulouse, ! Pau, ! Limoges,

I Cannes, ! Vichy et ! Saint-Etienne. Les comme le remarque Jean Sauter )voir

autorisations furent accordees, d'abord

pour Lyon, Limoges, Montpellier, Pau,
Saint-Etienne et Vichy, puis pour Marseille,

Cannes et Grenoble Q celle pour Toulouse-
en culture Q categorie B )8@ terrains*, usageBlagnac fut refusee.

Les travaux se
poursuivirent ne,anmoins, ce qui engendra
de vives tensions jusqu'en novembre 1942.
Deux jours avant le debarquement allie
en Afrique du Nord, le secrstariat d'(tat !
l'aviation demandait encore ! la direction
de l'Infrastructure des elsments en vue
de presenter ! la Commission allemande
d'armistice un projet de construction de
voies de circulation ! Blagnac.

terrains de la zone Sud pass#rent !
leur tour sous contr$le allemand. Les
protestations fran+aises, invoquant la
Convention de La Haye pour proteger
les installations civiles, s‘attir#rent la
reponse que tous les terrains fran+ais
devaient &tre consideres comme terrains
militaires.

L'occupation allemande de 1940 ! 1944
exer+a une in uence considerable sur
l'infrastructure fran+aise, au point que,

bibliographie*, nos aerodromes staient

en 1957 «bien plus souvent marques

[aujourd'hui] par les infrastructures
dont ils ont ete dotes pendant la
derni€re guerre que par l'svolution

de leurs con®gurations polygonales
precedentes». Rene Lemaire, ingenieur
general des ponts et chaussees, qui

con+ut et realisa une bonne partie de
notre infrastructure asronautique avant,

pendant et apr#s la seconde guerre
mondiale, est d'un avis different. Pour
lui, «les realisations faites pendant la

guerre par les Allemands ou par les
Allies [n'ont pas] sensiblement ameliore

I''quipement civil. Peu nombreuses sont
les bases d'operations qui correspondent
aux besoins civils, quelles soient mal
situses ou pourvues de pistes trop
eloignees les unes des autres pour
raison de dispersion ou de camou age,
ou mal adaptees par leur resistance

ou leur longueur au tra®c envisage». Il

n'‘en reste pas moins quelques vestiges
de cette periode, pistes en dur, chemins
de roulement betonnes conduisant aux
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alveoles de garage «en marguerite»
ou «en chou-eur» Q sur l'asrodrome
du Bourget, la piste 09X27, aujourd'hui
desaffectee, porte encore sur certains
plans le nom de «piste allemande».

La defaite n'avait pas ralenti lactivite
plani®catrice de la Delegation generale
I l'squipement national, creee par l'acte

au tra®c asrien mondial tait Biscarrosse.
Une fois amelioree, cette hydrobase
devait rendre de grands services pendant
qgu'on proc#derait ! la construction des
ports aeriens de tra®c mondial ! Paris et
I Marseille. Elle servirait ensuite d'escale
de secours et, principalement, de centre
de reparation des ottes transatlantiques
asriennes. La deuxi#me categorie com-

dit loi du @ avril 1941. Les deux ingenieurs prenait 28 asrodromes en metropole Q la

Charles Amedee Mannheim et Marcel
Bufmor qui avaient et envoyes aux

troisi#me concernait 500 aerodromes,
sur les bases suivantes : pas plus d'un

Etats-Unis dans les derni#res semaines asrodrome par 1 000 km\ )30 x 35 km*,

de la guerre pour studier l'infrastructure
outre-Atlantique revinrent en France et
depos#rent leur rapport. Les principales
recommandations staient les suivantes :
adoption  systematique de bandes
d'atterrissage, au lieu du procede qui
consistait ! decoller suivant des bandes
mais ! atterrir en toutes directions Q
construction de pistes de voies de
roulement et daires de stationnement
en dur ! partir d'un certain tonnage des

appareils Q suppression des bequilles

c'est-l-dire un asrodrome pour 80 000
habitants. Dix ans apr#s la ®n de la guerre,
il y aurait un avion pour 1 000 personnes,
soit 40 000 avions, ou encore 80 par asro-
drome. Une circulaire du delegue general

I ''quipement national, en date du 11 mai
1943, demanda ! ce que la preparation de
ce plan soit poussee, dans la perspective
de la ®n des hostilites.

La R"sistance

et adoption de roulettes de queue Q Il serait tr#s dif®cile de recenser tous

classement des terrains militaires en trois
categories selon la masse des appareils :
bandes en herbe pour les avions
d'entra>nement, rev&tement d'spaisseur
egale ! celle d'une route importante sur un
sol similaire ou beton de 15! 20 cm pour
les avions de chasse et de bombardement
leger, beton de 25 cm pour les avions de
bombardement lourd.

Le 10 decembre 1941, la Delegation
generale ! l''quipement national presenta
un plan dquipement de dix ans. Ce
plan conservait la classi®cation d'avant-
guerre : ports asriens de tra®c mondial,
ports asriens regionaux, asrodromes d'in-
ter&t local. Parmi les premiers, le meilleur
emplacement de la metropole pour servir
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les asrodromes improvises sur lesquels
les Westland Lysander, Avro Anson et
Lockheed Hudson des services speciaux
britanniques in®ltraient et ex®ltraient
les agents de la Resistance, terrains
sommaires avec un balisage nocturne
compose de trois lampes de poche
disposees en «L» et d'un signal cods en
morse fourni par une quatri#me lampe de
poche, au toutdernier moment precedant

l'atterrissage. On peut toutefois citer

quelgues noms de lieux. Montigny,
pr#s de Fontainebleau fut le premier,
d#s octobre 1940. Dans [I'Ain : Junot
pr#s d'Arbigny, Aigle, pr#s de Mauziat,
Marguerite, pr#s de FeillensFigue pr#s

de Saint-Vulbas Li€vre, pr#s de Loyettes,

Izernore ! lzernore, Orion, pr#s de
Pont-de-Vaux. On peut citer aussi, dans
les Alpes de Haute-Provence, dans le
maquis organise par le po#te Rene Char
autour de Cereste : Touriste, Vignoble,
Abatteur, Noctambule, Spit®re. Pour
des raisons evidentes de discretion,
ces terrains staient situes ailleurs que
sur les aerodromes reconnus. Une
exception est celle du terrain d'asro-club
d'Estrees-St-Denis, pr#s de Compi#gne,
choisi precissment parce que le reseau
de resistance avait estime que le risque
etait moindre sur un terrain d'asro-club
desaffecte que sur un terrain clandestin.

La Lib"ration

Le ralliement precoce de quelques
territoires d'outre-mer s'accompagna de
travaux d'infrastructure entrepris par les
autorites locales ou par les forces alliees,
qui plac#rent ces territoires sur la carte
des liaisons asriennes mondiales. Ainsi,
la Nouvelle Caledonie s'tant ralliee au
general de Gaulle d#s septembre 1940,
des travaux furent immediatement
entrepris en vue de la construction d'une
piste de 1 200 m ! La Tontouta, qui fut
achevee en decembre 1941. En Polynesie
fran+aise, les Americains commenc#rent,
deux mois apr#s lattaque surprise
japonaise sur Pearl Harbour, ! construire
un gigantesque dep$t sur I'>le de Bora-
Bora, en Polynesie fran+aise, avec deux
pistes, dont la plus longue, qui mesurait
2 000 m sur 133, fut rehabilitee en 1958
pour recevoir les quadrimoteurs de la TAI
)Transport Aeriens Intercontinentaux*.

En metropole, les debarquements
en Normandie, puis sur les c$tes de
Provence boulevers#rent la carte des
infrastructures  aeriennes, au sens



propre, du fait des bombardements
et des sabotages, et au sens ®gure
par le mouvement des unites alliees
et ennemies au gre de la bataille. Les
terrains du quart nord-ouest de la
France furent les objectifs privilegies des
bombardements allies ! basse et haute
altitude, qui n'pargn#rent pas non plus
les installations situees plus ! l'interieur
du pays. Orly, apr#s avoir servi de
base ! la chasse allemande, fut attaque
I sept reprises davril ! juin 1944. Le
Bourget, bombarde par la Luftwaffe en
juin 1940, le fut ! nouveau en juin 1941
par la Royal Air Force et subit encore
des bombardements alliess en aoYt
1943 et en avril, mai, juin et aoYt 1944.
Lyon, Toulouse, Bordeaux, Marseille,
Clermont-Ferrand, Valence furent aussi
sev#rement touches.

Le succ#s du debarquement sur les c$tes
de Normandie, puis de Provence, depen-
dait dans une large mesure de la supe-
riorite aerienne et donc de la ma>trise
des terrains necessaires au deploiement
des forces. D#s le jour «J», des unites du
Genie britannique et americain commen-
c#trent ! installer des pistes d'atterrissage

d'urgence, puis de ravitaillement et
rearmement, et en®n des asrodromes
d'operations avancees. 37 de ces terrains
furent amenages en Normandie dans les

deux mois qui suivirent le @ juin 1944.

Il s'agissait, pour la quasi-totalits, de
terrains improvises rendus praticables
par un nivellement sommaire et par
l'utilisation de grilles ! mailles carrees,
de rev&tements en toile bituminee et des

cel#tbres PSP )Pierced Steel Planks*, dont dur#rent

les stocks considerables seront utilises
bien apr#s la ®n des hostilites.

Au I septembre 1944, un stat des
lieux stabli par le service des Ports
asriens du minist#re de I'Air mentionnait
12 aerodromes principaux recuperss,
sur lesquels seules les pistes taient uti-
lisables, le reste des installations ayant
ote detruit. 17 aerodromes secondaires
etaient ! nouveau occupes par du per-
sonnel du service, dont sept seulement
etaient utilisables. Le statut des autres
aerodromes, non encore dotes de per-
sonnel )six principaux, 24 secondaires,
cing militaires destines ! servir d'escale
pour des services postaux* n'stait pas
precise dans cet otat des lieux.

Par un decret du 10 juillet 1944, la direc-
tion des Installations et Travaux de |'Air
)DITA* avait «te creee, puis reorganisee et
renommee direction des Installations et
des Travaux )DTIA* en octobre. Elle etait
chargee d'studier, d'amenager, d'squiper
et d'entretenir les terrains et ports
acriens, les installations ! terre de 'armee
de T'Air, de I'Aeronautique navale et de
I'Aviation civile metropolitaine et impe-
riale, ainsi que les installations techniques
et industrielles du minist#re de I'Air.

Son action commen+a par la «neutra-
lisation» des quelques centaines d'ae-
rodromes bombardes, mines, laboures,
sabotes. Environ 3 millions de m\ de
surfaces couvertes detruits )hangars,
ateliers, magasins, casernements* furent
rases ou reconstruits. 180 km de pistes en
dur avaient et rendues inutilisables du
fait des operations, souvent h/tivement
reparees par des surfaces recouvertes
de PSP par les forces alliees. Tant que
les hostilitss, les terrains
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furent affectees aux bombardiers lourds
et moyens, aux unitss de chasse, de
reconnaissance, de transport. % Orly,
'US Army, qui s'y etait installee d#s
aoYt 1944, y avait fait construire trois
pistes, dont une de 2 000 m, equipee
pour les atterrissages aux instruments
des Douglas DC-4 de I'Air Transport
Command )ATC* | partir d'octobre. En
aoYt 1945, la TWA commen+a un service
Newark-Orly pour le compte de ce m&me
ATC, puis inaugura le premier service
civil entre les (tats-Unis et le continent
europeen en fevrier 194@, suivie par
Air France ! la ®n de juin. Lingenieur
des ponts et chaussees Louis Netter fut
charge par le minist#re de I'Air d'assurer
l'aide aux forces alliees via le service
special d'(tudes et de Travaux )SSET*
de ['Aeroport de Paris, etablissement
public dote de son statut en novembre
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1945. Orly fut solennellement remis aux
autorites fran+aises en novembre 194@.
Il en fut de m&me au Bourget, occupe
d'abord par le 279 groupe de I'ATC

americain en aoYt 1944, puis cede aux

Britanniques, qui le retroced#rent aux

autorites fran+aises en fevrier 194@. Il
retrouva ainsi sa destination d'aeroport

commercial, principalement pour les
vols moyen-courrier europeens et la

Postale de nuit. Commencee d#s 1945,
la construction d'une piste de 3000 m x

100 fut poursuivie en 194@ et l'ouvrage
entra en service en fevrier 1947.

Parmi les modi®cations les plus
importantes de la cartographie des
aerodromes fran+ais pendant cette
periode, on doit citer le cas de Nice-Le

Var, dont le projet, elabore avant et

pendant la guerre, fut realise par les

Allies, apr#s leur debarquement, avec

la construction d'une piste de 1300 m
de long sur 40 m de large au bord
de la mer, par apport de graviers du
Var et goudronnage super®ciel d'une
chaussee empierree de six centim#tres
d'spaisseur. Ainsi naquit ce qui allait &tre
le troisi#me aeroport fran+ais d#s 1950,
et le deuxi#me aujourd'hui.

En novembre 1945, la creation du
secretariat general ! ['Aviation civile
et commerciale )SGACC*, au sein du
minist#re des Travaux publics et des
Transports, marqua un retour ds®nitif !
ce rattachement historique qui avait dej!
prevalu de 1920 ! 1928 et qui perdure
jusqu'l nos jours.

La direction des Bases asriennes )DBA*
du SGACC re+ut en septembre 194@
la charge de creer, d'amenager et
d'entretenir les asrodromes et asroports
et les installations immobili#res de
I'infrastructure «air» civile et militaire.
Cette direction, composee de six
bureaux, avait ! sa disposition trois
services centraux d'execution et les
services deconcentres des Ponts et
Chaussees.

L'annee 1945 avait <t marquee par
I'importance des travaux de premi#re
urgence de remise en ectat des plates-
formes militaires. 4,3 milliards y furent
consacres pour rendre utilisables
300 aerodromes, remettre en etat ou
construire 500000 m\ de pistes, reparer
270000m\ de b/timents et construire
250000m\ de baraquements ou de
constructions provisoires.



inventaire complet des asrodromes de la
France metropolitaine, y compris la liste
des terrains inutilisables, «dont certains
ne seront jamais remis en service».
Publiee le *" avril, cette liste stait pleine
de surprises. On y apprenait que«la
situation de fait ne correspond pas
toujours ! celle ®xee par l'arr#te» )du
@ fevrier precedent*, que les indications
portees dans les colonnes de la
liste «permettront ! un pilote d'envisager
la possibilite d'utiliser le terrain avec
son avion», que «ltat de tous les
asrodromes n'a pas pu #tre veri®e
en 1946», et que «des changements
peuvent se produire sans que la section
des instructions aeronautiques en ait
ote informee». Cette liste ne comprenait
pas moins de 521 asrodromes, dont 91
dotes de pistes en dur )@9 betonnees, 14
en plaques metalliques, 5 en macadam et

En 194@, comme au lendemain de la3 en gravier*.

premi#re guerre mondiale, les forces
asriennes pass#rent au second plan
des preoccupations : sur un budget
total de 7,3 milliards en 194@, I'Aviation
civile en prenait 4,3 et l'armee de
I'Air 1,4 Q lindustrie aeronautique 1 et
I'Aeronautique navale @00 millions. Un
milliard fut consacre ! la piste d'Orly
et la piste de Marignane fut prolongee
jusqu'l 2 000 m, apr#s sa remise en stat.
Les militaires ne furent pas oublies : les
pistes d'Avord et d'Orleans-Bricy furent
reparees, des hangars et casernements
pour I'armee de ['Air furent reconstruits

Le service central de I'Infrastructure
du secretariat d'Etat ! I'Air, cree par
decret du 10 mai 1947, de®nissait les
programmes relatifs ! I'armee de I'Air et
les noti®ait ! la DBA, qui restait ma>tre
d'Guvre.

Le Conseil superieur des travaux de I'Air,
cree par ordonnance en octobre 1945,
etait preside par un haut fonctionnaire
des Travaux publics, le vice-president
etait un of®cier general ou superieur de
'armee de I'Air. Plusieurs personnalites
assistaient de droit, avec voix consulta-

I Tours, Toulouse-Francazal, Bordeaux- tive, dont le chef d'tat-major general

Merignac, Ch/teauroux, Salon et Mont-

de-Marsan. Les bases de I'Asronautique
navale ! Lann-Bihoue, Lanveoc-Poulmic
et Saint-Rapha=I furent reparees.

En 1947, la section des instructions
aeronautiques )SIA* du SGACC publia un

de la Marine et le chef du service de
I'Infrastructure )Air*. Ce Conseil adopta,
I'la ®n de 1947, le texte de Instruction

sur I'amenagement des bases et routes
acriennes )IBRA*, connue sous le nom
d'«Instruction bleue» d'apr#s la couleur

de sa couverture, qui fut approuve par
le secrstaire general ! I'Aviation civile et
commerciale le 5 mars 1948 et adresse
I tous les directeurs et chefs de service,
ingenieurs en chef et chefs de ports
aeriens et d'aerodromes. Le corps de
doctrine que constituait cette instruction
traitait de la conception des asrodromes
)dsgagements, plans de masse, caracte-
ristiques des ¢lsments du plan de masse*,
de leur construction )enl#vement des
obstacles, nivellement, augmentation
de la resistance du sol, construction des
pistes, voies et aires, assainissement,
engazonnement, b/timents d'exploita-
tion, b/timents techniques, services
generaux* et des installations de securite
)balisage de jour, de nuit, dispositifs
d'atterrissage par mauvaise visibilite,
teleccommunications, meteorologie*.

Au m&me moment, paraissait dans
les Annales techniques de laviation
civile une stude du chef de la section
architecture et urbanisme du service
techniqgue des Bases acriennes )STBA*
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intitulee  «Les aerogares fran+aises,
conceptions nouvelles des b/timents».
Cette tude commen-+ait par la descrip-
tion des mesures prises aussit$t apris la
Liberation pour remplacer les b/timents
detruits pendant la guerre. On utilisa
alors le bois ! defaut de ciment, reserve

I la construction des pistes, pour edi®er
des aecrogares provisoires en elsments
prefabriques, comme la tour de contr$le
et la premi#re asrogare provisoire d'Orly,
amenagee dans les locaux du terminal
americain, et celle de B/le-Mulhouse.
Le m&me mode de construction fut
adopte ! Bordeaux-Merignac, Marseille-
Marignane, Montpellier-Frejorgues,
Coulommiers et Melun-Villaroche. Les
circuits des voyageurs au depart et ! l'ar-
rivee, en provenance ou ! destination de
metropole ou de Itranger, les contr$les
sanitaires, de police, des devises et des
douanes staient tous pris en compte
avec un objectif, qui para>t bien modeste
aujourd'hui, de traiter simultanement
en 50 minutes deux avions transportant
40 passagers. Le public n'stait pas oublie,
gu'il s'agisse des personnes accompagnant
les voyageurs ou de simples spectateurs
des evolutions des avions car, soulignait
l'auteur, « le public peut #tre une source de
recettes importantes». Differents schemas
d'aerogares illustraient cette tude.

Le Conseil superieur des travaux de
I'Air fut remplace, ! la ®n de 1948, par
le Conseil superieur de l'infrastructure et
de la navigation aerienne )CSINA* dont
les missions staient I'examen et I'tude
de textes, I'narmonisation de la doctrine,
la tenue ! jour d'un plan permanent
d'squipement, la coordination des pro-
grammes de materiel et d'squipement et
le suivi de la realisation des programmes.
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Le programme immediat de
truction concerna la remise en stat
des aerodromes  existants, dont
Le Bourget, ainsi que l'amenagement
d'un aerodrome «mondial» ! Orly.

Alain Bozel, administrateur de socistes
de travaux publics et du port autonome
de Strasbourg avant la guerre, qui S'stait
mis d#s 1941 au service du general
de Gaulle ! Londres, lui proposa en
novembre 1944 un projet d'«asroport de

Paris», carrefour mondial et ville aero-
portuaire, etablissement public auto-
nome qui dependrait directement du chef
du gouvernement. Apr#s avoir survole
en rase-motte les environs de la capitale,
Alain Bozel avait choisi une immense
emprise de 8400 hectaresentre Saclay
et Guyancourt, qui serait bient$t relice

I la capitale par l'autoroute de I'Ouest.

L'opposition du ministre de ['Air, et

recons-

certainement aussi celle de la rue de
Rivoli, ®rent plut$t choisir Orly, 0" les

projets de pistes tangentielles furent
abandonnes au pro®t d'un parti plus
realiste, constitue de trois pistes, car

les quadrimoteurs Douglas et Lockheed
etaient moins sensibles aux vents tra-
vers que les avions d'avant-guerre. Au
prix de 9 milliards d'investissements,
Orly fut construit pour @ millions de
passagers, en vue d'un doublement du
tra®c en 10 ans.

Cette periode connut une grande
effervescence etdesrecords de rapidite
et d'ef®cacite furent battus. Ainsi,
apr#s la decision de creer l'asroport
bi-national de B/le-Mulhouse, prise par
Jules Moch en fevrier 194@, les travaux
commenc#rent en mars et furent
acheves en mai pour la Foire de Blle.
Deux scrapers furent mis en oeuvre,
85000 PSP furent posees, 500 ouvriers
travaill#rent 22 heures sur 24 en deux
vacations de 11 heures. Une piste
de 1 300 m, un chemin de roulement
et une aire de stationnement furent
realises, une asrogare et des b/timents
techniques en prefabrique STBA
*di®es. Il est juste de remarquer que cet
asroport bi-national fut construit par la
France, mais ®nance par la Suisse.



Longueur de piste Poids de

Activite o . . l'avion type
minimale aximale optimale
)en tonnes*

4 Sur les aerodromes d'outre-mer, voir Jacques

Dupaigne, «L'infrastructure asronautique de la ®n

de la guerre ! 1960. Le cas de l'outre-mer». Pour
Memoire n% 7, pp.115-131.




Lelaboration du premier Plan co6ncida
avec la publication de I''BRA dont le texte
re+ut l'approbation ds®nitive en octobre
1947. Ouvrage de reference pendant des
decennies, cette instruction insistait dans
son introduction signe par Max Hymans,
secretaire general ! I'Aviation civile et
commerciale, sur la decentralisation,
dans les termes suivants :«Le nombre,
limportance, et la complexite des
projets exigent desormais que les
services departementaux des Bases
asriennes contribuent activement ! leur
laboration et dechargent les services
centraux des studes particuli€res».

Le dernier jour de decembre 1949,
un decret institua deux categories
d'aeroports : les aeroports principaux,
administres par un directeur relevant
directement du ministre et les aeroports
secondaires, dont le commandant etait
sous l'autorite des directeurs ou chefs de
service de l'administration de I'Aviation
civile )DNA, DMN, SBA* Marseille-
Marignane et Bordeaux-Merignac furent
les deux premiers aeroports reconnus
comme principaux, en juin 1951.

Ce texte creait aussi des commissions
consultatives economiques et des com-
missions consultatives aeronautiques.

Les resultats du premier Plan )1947-1953*
furent largement en de+! des previsions.
Les hypoth#ses de tra®c avaient
ot correctes et m&me leg#rement
pessimistes en ce qui concerne le
tra®c regulier. Elles s'taient revelees
enti#rement fausses, en revanche,
quant ! I'importance des hydrobases et
au developpement de l'aviation privee
)2 000 avions immatriculss au lieu
de @ 000* Les dotations budgetaires
correspondant au Plan 1947-1953
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n‘avaient t¢ consommees qu'! hauteur
de 1@ { des 84 milliards prevus. Les
deux aeroports de classe A avaient ete
realises, mais seulement 35 de classe B
)au lieu de 53*, 98 de classe C )au lieu de

20 cm d'.paisseur, avait te affaibli par
le comblement h/tif d'un trou de bombe.
Les ®ssures, les ruptures de dalles,
I'effondrement et I'scrasement sous le
poids d'un tra®c de plus en plus important

1@ @* et 174 de classe D )au lieu de @021e pouvaient plus &tre simplement traites

Le cas de
Marignane

l'aeroport de Marseille-
illustre les dilemmes de

I'spoque. Sa piste en beton, de 10 cm
d'spaisseur surles @50 m nord, construite
pour les Allemands en 1941, avait ete
minee par eux en neuf endroits avant
leur fuite Q le reste de la longueur, de

en bouchant les trous avec un peu de
goudron par-ci par-l. Reconstruire la

pistes etait un tel chantier qu'il fallait en
construire une autre ! c$te pour ecouler
le tra®c pendant les travaux. Le parti
le plus sage consista ! construire une
piste de®nitive en conservant l'ancienne



pour utilisation en cas d'urgence. Le
plan de masse fut approuve en 1949. I
comportait deux pistes parall#les, mais
il fallut attendre le deuxi#me Plan pour
voir commencer les travaux, retardes
d'autre part par les lenteurs dues ! la
renegociation de la concession ! la
chambre de commerce. En attendant,
Marseille dut se contenter de I'=di®cation
en 1947 d'une aerogare provisoire, de

% Bordeaux, la piste nK1, une fois reparee,
fut allongee ! 2 100 m et des voies de
circulation elles aussi reparees et com-
pletees par des PSP furent amenagees.
Les passagers durent se contenter,
pendant encore une douzaine dannees,
de l'asrogare provisoire en bois, mod#le
STBA, divisee en deux secteurs «metro-
pole» et «stranger».

deux hangars metalliques de @0 x 38 m et Nice-Le Var fut egalement pourvu en
de deux hangars en beton de 100 x @0 m 1947 d'une asrogare provisoire, recupe-

dans la zone ouest.

La situation n'stait gu#re meilleure ! Lyon-
Bron o" l'asrogare, dont l'aile est avait
ote detruite par une bombe et h/tivement
ra®stolee tout en conservant sa peinture
de camou age. Le hangar Caquot de
1932 fut re-conditionne en 1947 et la
tour de contr$le, construite par les
aviations militaires alliees sur un angle de
ce hangar, demeura en service jusqu'au
debut des annees cinquante. La piste de
1 050 m, construite en 1940, portee par
les Allemands ! 1 400 m puis ! 1 @00 m
par le Genie americain, dut faire face
aux besoins jusqu'au debut des annees
soixante.

ree sur la base d'Antibes et agrandie en
1951. La piste de 1 300 m construite par

les Americains ! la Liberation fut portee
11700 m. en 1947 et pourvue d'une voie
de circulation parall#le de 30 m de large.

En region parisienne, Orly, dont la tour
de contr$le americaine, en poutrelles
d'acier, etait toujours en place ! l'est
du terrain, fut dote en 1948 d'une
deuxi#me aerogare, dite «aerogare
nord», et les travaux de construction
d'une nouvelle «asrogare sud» destinee

! remplacer le b/timent provisoire de
194@, furent termines en 1954 pour
accueillir Air France qui bascula !
partir de 1952 la plus grande partie de
son exploitation du Bourget ! Orly. Le
Bourget demeura alors le terminus des
lignes etrang#res, non sans reticences
de la part de certaines d'entre elles.
C'esten 1949 que fut de®ni le perim#tre
du domaine foncier remis en dotation
I I'stablissement public par I'(tat

en plus des deux aeroports d'Orly et
du Bourget, il comprenait les treize
asrodromes de  Toussus-le-Noble,
Chavenay, Chelles, Creil, Meaux,
Mitry-Mory, Saint-Cyr, Coulommiers,
Guyancourt, Lognes, Persan-Beaumont,
Pontoise et Issy-les-Moulineaux.
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Les bases OTAN




L'av#nement de la V¥ Republique souleva
des probl#mes d'une autre nature
celle de I'emploi des forces americaines
stationnees en France. Les escadres
de bombardement tactique de I'USAFE
etaient-elles ou non dotees de charges
nucleaires ? % cette question posee
directement par le general de Gaulle
au general Norstad en septembre
1958, celui-ci refusa de repondre. Cela
fut certainement un des motifs de la
decision du president de la Republique
fran+aise, en mars 19@@, de retirer la
France des organes militaires de I'OTAN
et de mettre ®n ! la presence militaire
etrang#re sur notre sol avant le 2" avril
19@7. Le dispositif militaire americain
avait, de toute fa+on, ste allege d#s 19@0.
Il ne restait plus que Dreux, Laon et Toul
comme bases actives. Chaumont, Etain
et Phalsbourg avaient ete conservees
comme bases de redeploiement en cas
de con it et furent reactivees lors de la
crise des fusees ! Cuba en 19@2.

La reaffectation des bases abandonnees
se ®t prioritairement au bene®ce de
I'armee de I'Air. Chaumont et Laon re+u-
rent des unites d'artillerie anti-asrienne,
Phalsbourg un regiment d'helicopt#res
de combat, Toul la 11 escadre de
chasse. Evreux devint la BA 104. D'autres
terrains furent vendus ! des particu-
liers Brienne-le-Ch/teau, Ingrandes,
Saint-Mihiel, o" fut installe un slevage
de dindons. D'autres encore connurent
une reaffectation civile : Coulommiers,
Peronne, Epinal. D'autres bases en®n
furent longtemps abandonnees, comme
Ch/lons-Vatry, qui renaquit en 2000,
pour devenir «Paris-Vatry», ! 145 kilo-
m#tres de Notre-Dame. Chambley abrite
aujourd'hui un centre d'activites de la

Les bases americaines en France )1950-19@7*. L'Hartaat 2003. ;Olivier Potier

Region Lorraine. Merville est le si#ge de
I'association Anciens Aerodromes, qui

se consacre aux ectudes historiques de

tous les aerodromes militaires et civils
fran+ais.



Le tra®c des aerodromes fran+ais
connut de 1950 ! 1975 une croissance
annuelle moyenne de l'ordre de 13 {,
correspondant ! un doublement en
quatre ou cing ans, ! peine ralentie en ®n
de periode. Le developpement du reseau
domestique fran+ais, reseau principal
d'Air Inter ! partir de 19@0, puis des
compagnies regionales dix ans plus tard,
multiplia les besoins d'infrastructures.
L'entree en service des avions ! reaction,
dans l'armee de I'Air d#s 1949 et dans
les compagnies de transport asrien dix
ans plus tard, entra>na une profonde
transformation.

En mars 1953 une nouvelle liste des
asrodromes ouverts ! la circulation
aerienne publique fut dressee, en
remplacement de celle de 1947. Elle
comportait 115 emplacements contr$les
ou gardiennes, dont quatre plans d'eau,
et 11@ emplacements «inspectes», dont
un plan d'eau et cinq terrains reserves
au vol ! voile. Les aerodromes prives
recenses etaient au nombre de 50, dont
trois seulement etaient contr$les et
gardiennes.

Six mois plus tard, un decret vint
modi®er les r#gles relatives ! la creation
et ! I'exploitation des asrodromes. Ceux
destines au tra®c aerien pouvaient &tre
crees par l'(tat, par les collectivites
ou etablissements publics ou par des
particuliers. Les asrodromes crees par
I'(tat pouvaient &tre concedes et les
textes d'application du decret permirent
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aux concessionnaires de percevoir les
recettes annuelles necessaires pour
le remboursement des emprunts.
Les aerodromes non crees par I'(tat
staient soumis ! convention avec
celui-ci, qui precisait le programme et
les caracteristiques de I'squipement !
realiser, les modalitss ®nanci#res de
I'exscution des travaux et de I'exploitation
ainsi que les mesures propres ! maintenir
l'asrodrome de fa+on ! ce que la securite

et la permanence de l'exploitation soient
assurees.

C'est en 1953 que fut terminee la piste
nK2 d'Orly de 2 400 x @0 m et qu'une deu-
xi#me piste nord-sud de 2 000 m fut mise
en service ! B/le-Mulhouse. Les travaux
se poursuivaient en vue de la construc-
tion d'une nouvelle piste ! Nice-Le Var
et des travaux etaient en cours, avec
|'aide ®nancit#re des collectivites locales,

I Aix-les-bains, Chambery, Biarritz-
Bayonne-Anglet, Bordeaux-Merignac,
Dinard-Pleurtuit, Limoges-Feytiat, Le
Mans-Arnage, Le Touquet-Paris Plage,
Marseille-Marignane, N>mes-Garons,
Rennes-Saint-Jacques,
Lourdes et Toulouse-Blagnac.

1954-1957,
le deuxi#me Plan

Le retour e la r€alit€

Le deuxi#me Plan abandonna I'ambition
de realiser I'>quipement du territoire,
mais pretendit plus modestement
repondre aux besoins les plus urgents des
lignes reguli#res les plus importantes,
au detriment des aerodromes de
classe C et D qu'il negligeait presque
enti#trrement. Il prevoyait 7 milliards
de francs ! la charge de I'(tat pour les

aerodromes de metropole, 20 milliards
I la charge de I'Aeroport de Paris et 4,3
milliards ! la charge des collectivites
concessionnaires. Une fois de plus,
le ®nancement de la part devolue !
I'(tat demeura largement inferieure
aux dotations du Plan. Cette periode
ne fut donc caracterisse par aucune
realisation importante, mais plut$t par
la mise au point de plans de masse,
des premiers coups de pioche et des
poses de premi#re pierre, notamment !
Bordeaux-Merignac.

Les seules operations realisees, ou du
moins lancees, pendant la periode du
deuxi#me Plan furent l'di®cation des
hangars nK 1 et 2 dans la zone nord d'Orly
en 1955 et la construction ou la refection
d'aires de manuuvre ou d'installations
)asrogares, blocs techniques* ! Nice,
Ajaccio, Bastia et Marseille.

Un probl#me particulier avait ste
examine par le CSINA en septembre
1955, celui des heliports destines aux
transports publics et, subsidiairement,
aux appareils ! decollage court, sur le

Tarbes-Ossun-mod#le du Breguet 941, qui stait ! ce

moment-I! au stade des studes. La seule
realisation notable fut celle de I'heliport
d'Issy-les-Moulineaux, inaugure en grande
pompe en mars 1958 ! l'occasion de
l'ouverture de la ligne reguli#re de la
SABENA entre Bruxelles et Paris. Un
avenir brillant paraissait alors s'ouvrir
pour le vol vertical, d'apr#s les termes
d'un communique d'ADP publie ce
jour-I! «Aujourd'hui, [I'helicopt#re
Paris-Bruxelles, demain, les asrodynes
VTOLL1 ou STOL2 pour Paris-Londres,
Paris-Orleans, Paris-Lille, apr#s-demain
les giravions ou les autogires prives
qui partiront tous les week-end pour
les maisons de campagne de la Seine-



et-Oise, de I'Eure et de la Sologne». Les
protestations des riverains et la pression
immobili#re mirent un terme ! ces
previsions enthousiastes. En fevrier 19@5,
un comite interministeriel scella le sort
d'Issy-les-Moulineaux. Les @3 hectares
de l'ancien champ de manuduvre qui
avait vu na>tre l'aviation fYt demembre.
Au nord du boulevard peripherique, le
terrain revintaux Armees Q 520 logements
furent construits ! l'est et le centre
sportif Suzanne Lenglen fut amenage au
sud. Seule la partie occidentale conserva
une vocation asronautique : une dizaine
d'hectares avec une bande d'envol
tangente ! une petite aire de tra®c et !
quelques ateliers, qu'on peut voir des
fen&tres du si#ge actuel de la direction
generale de I'Aviation civile.

Le manque de credits qui avait emp&che
la realisation du deuxi#me Plan entra>na,
en 195@, de vives protestations du
directeur des Bases asriennes Georges
Meunier les pistes de Marseille,
de Dinard et de Perpignan avaient
besoin de renforcements ou m&me de
remplacement Q la Postale de nuit ne
pouvait plus se poser ! Limoges ni !

Poitiers, vu I'stat de ces asrodromes Q
les b/timents provisoires de Marseille,
Bordeaux et Ajaccio etaient ! bout
d'usage, ceux de Dinard et de Bastia en
mauvais etat «criant».

1958-1961, le troisi#me Plan

La pr€paration ¢ l'arriv€e des
r€acteurs

En consequence, la DBA demanda lors
de I'laboration du troisi#me Plan )1958-
19@1* que celui-ci
d'une loi-programme qui en garantirait
le ®nancement, ce qui ne souleva gu#re
d'enthousiasme de la part des bureaux
de la rue de Rivoli, attaches au principe
de I'annualite budgetaire. Il stait pourtant
necessaire de se preparer ! I'entree en
service des avions ! reaction )Caravelle,
B-707, DC-8, Tu-104* par l'allongement et
le renforcement des pistes.

L'activite de I'Aeroport de Paris -tait
encore, ! la ®n des annees cinquante,
repartie entre les deux plates-formes
du Bourget et d'Orly. C'est l'asrodrome
historique du nord de la capitale qui
re+ut, en 1959, les premiers vols des

Caravelle d'Air France, des Boeing 707
de Pan Am et des TU-104 d'Aero ot,
en attendant la prolongation ! 3 300 m
de laeroport d'Orly, qui ne fut
achevee qu'en novembre 1959. Le plan
d'squipement pour la periode 1957-19@1
prevoyait la construction, con®ee ! Henri
Vicariot, de l'asrogare Sud d'Orly qui fut
inauguree en fevrier 19@1 par le general
de Gaulle, des ponts de la tranchee
routi#re sous l'asrogare et sous les
pistes, ainsi que des hangars nK 5 et @.
Des dif®cultes imprevues augment#rent
sensiblement I'enveloppe de 35 milliards
inscrite dans le plan, qui monta jusqu'
41 milliards, en tenant compte de l'ajout
d'un hangar non prevu dans le plan,
le hangar nK3. En contre-partie, une
depense de 2,5 milliards prevue pour la
construction d'une quatri#me piste avait
ote «differeex.

L'Asroport de Paris commen+a ! re schir
en 1957 ! Paris 3, qui devint Paris-Nord,
puis Roissy-Charles de Gaulle. Ce
projet ne convenait gu#re au minist#re
des Finances, qui aurait prefere une

soit accompagne solution moins coYteuse, quelque part

dans la Champagne pouilleuse. Le
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concepteur du projet, Pierre-Donatien
Cot, directeur general de I'Aeroport de
Paris, reussit ne.anmoins ! convaincre
les plus hautes autorites de I'(tat de sa
necessite. D'autre part, les urbanistes et
les promoteurs immobiliers avaient des
visees sur les @00 ha de l'asroport du
Bourget, auxquelles s'ajoutaient 300 ha
de servitudes. Le 10 fevrier 1959, le
minist#re des Travaux publics et des
Transports demanda ! Itablissement
public dtudier le transfert du Bourget
sur un site plus eloigne avant la ®n
de l'annee. L'Aeroport de Paris gagna
du temps et parvint ! sauver les trois
plates-formes. Le plan de masse du
futur aeroport de Paris-Nord fut ®xe
d#s ce moment-I! : deux doublets de
pistes decalees, avec les installations
principales au centre.

En province, les operations nouvelles
prevues au troisi#me Plan concernaient
I''quipement des asrodromes principaux
)Marseille, Nice, Lyon et Bordeaux* en
vue de l'arrivee des avions ! reaction :
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pr#s de deux milliards de francs y seraient
consacres, sur une enveloppe totale de
quatre milliards et demi. Toulouse n‘avait
pas et incluse dans la liste, bien que
l'utilisation de sa piste par des moyen-
courriers ! reaction soit «tr#s probable».
D'autant plus probable que Pierre Nadot
et Andre Moynet avaient fait decoller
le prototype de Caravelle de la piste de
Blagnac le 27 mai 1955 |

Marseille avait dej! prevu un plan de
modernisation 195@-1959, ®nance !
parts egales entre I'(tat et la CCI.

Cette modernisation prevoyait des ren-
forcements d'aires de tra®c et la creation
d'aides visuelles. La nouvelle aerogare
fut inauguree par le ministre Robert
Buron en juin 19@1.

Lyon avait besoin d'une deuxi#me
piste, mais cette operation coYteuse
)1 milliard de francs* fut mise en tranche
conditionnelle.

Il en fut de m&me pour l'allongement de
la piste de Nice de 2200 ! 2500 m, au
motif que cet allongement, qui aurait
entra>ne une depense considerable,

n'etait necessaire que pour des circons-
tances exceptionnelles de decollage de
quadri-reacteurs ! pleine charge. Cet
allongement fut neanmoins realise et la
piste de 2500 m inauguree en decembre
1957 par le ministre Edouard Bonnefous.
Bordeaux fut aussi reequipe pour faire
face ! l'arrivee des avions ! reaction.
En 19@1 la piste principale fut portee de
2400 ! 2700 m par allongement vers
le Sud-Ouest et renforcee, ainsi que
le chemin de roulement. Lautre piste
fut repro®lee et renforcee deux ans
plus tard. Ces travaux furent ®nances
I moitie par I'(tat et par la chambre de
commerce, avec l'appui des collectivites
locales. C'est aussi la chambre de
commerce qui ®nan+a, en partie gr/ce
eu reemploi des dommages de guerre,
la nouvelle aerogare des passagers et la
gare de fret, inaugurees en mai 19@0 par
le ministre Robert Buron. De son c$te, le
SGAC, sur fonds publics, avait construit
un bloc technique qui comprenait la tour
de contr$le et les divers services de
l'asroport.

Les aeroports quali®ss de «touristiques»
furent favorises. Le Touquet, Dinard



et Calais re+urent une dotation de
pris d'un milliard ! eux trois, re et de
l'intense activitt des compagnies de
transport de voitures accompagnees !
travers la Manche. En 19@0, le nombre
de passagers debarquant et embarquant
au Touquet depassait celui de Lyon ou de
Toulouse. Un autre milliard fut destine
| parfaire l'quipement des aeroports
«postaux» : Lille, Poitiers, Limoges.

La periode couverte par le troisi#me
Plan vit lI'ouverture d'heliports dans les
stations alpines de Meg#ve, Bourg-Saint-
Maurice, Tignes, Val d'Is#tre et LAlpe
d'Huez. Un decret de mars 1959 precisa
la nomenclature : les heliports staient
destines aux transports reguliers par
helicopt#res, les helistations au transport

! la demande et au travail aerien. Les
helisurfaces staient utilisees ! titre
exceptionnel, saisonnier ou temporaire.

Une nouvelle classi®cation des asrodromes
destines ! la circulation asrienne publique
fut instauree par decret en septembre
1959, selon la nature du tra®c, la longueur
detape au depart et la «necessite
eventuelle dassurer normalement le
service en toutes circonstances».

Cing categories furent creees :

Categorie A : Aerodromes destines
aux services ! grande distance,
assures normalement en toutes
circonstances Q

Categorie B : Aerodromes destines
aux services ! moyenne distance
assures normalement en toutes
circonstances et ! certains services
I grande distance qui ne comportent
pas d'stape longue Q

Categorie C : Aerodromes destines
aux services ! courte distance et !

certains services ! moyenne et !
longue distance, qui ne comportent
que des stapes courtes Q

Categorie D : Aerodromes destines !
la formation asronautique, aux sports
aeriens et au tourisme, ainsi qu'
certains services ! courte distance Q
Categorie E : Aerodromes destines aux
giravions et aux acronefs ! decollage
vertical ou oblique.

Le classement des hydrobases destinees

I la circulation aerienne publique ne
comportait que trois categories.

1962-1965,
le quatri#me Plan

Le d€veloppement du r€seau
int€rieur

Le quatri#me Plan se donna pour objectif
d'achever lequipement des aeroports
metropolitains en vue de l'exploitation
des quadrireacteurs, mais aussi l'utilisa-
tion de bireacteurs sur des asrodromes

de moindre importance. Le redemarrage
d'Air Inter, apr#s le premier echec de
1958, rendait indispensable les amena-
gements des asroports de province.

Lallongement de la nouvelle piste de
Marseille-Marignane jusqu'!' 3000 m,
par remblaiement sur Itang de Va6ne,
accompagne  d'operations  annexes
telles que prolongement des voies de
circulation et du balisage, fut inscrit
parmi les travaux prioritaires et termine
en avril 19@3. L'ancienne piste, devenue
secondaire dapr#s le plan de masse
stabli en 1949, ne fut enti#frement refaite
qu'en 19@7.

La piste de Nice-C$te d'Azur devait &tre
encore rallongee jusqu'! 2700 m pour
que les quadrireacteurs puissent en
decoller ! pleine charge Q les aires de
stationnement devaient &tre agrandies et
une nouvelle gare de fret construite en
bordure du Var.

Classe au rang des aeroports ! gros
tra®c en raison de lintensite du pont
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aerien ! travers la Manche, l'asroport

de stationnement sud, amenagee pour
rendre plus commode le transbordement
des passagers et des automobiles entre
les avions et les wagons de la SNCF.
Douze aeroports -etaient consideres
comme «! tra®c moyen». 10,3 millions
de NF etaient inscrits pour Toulouse-

Perpignan-Llaban#re et Dinard-Pleurtuit suf®sante, mais la route nationale fut
du Touquet-Paris Plage agrandit son aire furent inscrits pour des montants allant

de 1! 4 millions de nouveaux francs. Il
s'agissait generalement d‘allongements

deviee pour assurer correctement les
degagements de la piste principale.

de pistes pour les rendre accessibles aux Venaient en®n les asrodromes ! tra®c

Caravelle, Viscount, Super Constellation
ou Douglas DC-@.
Cherbourg-Maupertuis et de Tours-Saint-
Symphorien, ex-asrodromes  OTAN,

Blagnac et @,@ pour Bordeaux -Merignac,avaient des caracteristiques suf®santes

dont les aerogares et blocs techniques
avaient ete construits, mais dont les
pistes devaient encore &tre allongees
pour les quadrireacteurs jusqu'!
3 000 m pour Toulouse, jusqu'l 2700 m

)2400 m* pour le tra®c escompte, mais il
otait necessaire de renforcer les aires de
stationnement pour les asronefs civils,
ainsi que de construire une aerogare
et un b/timent incendie ! Cherbourg.

pour Bordeaux. Dans les deux cas, les Linfrastructure de Beauvais-Tille -etait

voies de circulation correspondantes
furent realisees ainsi que le balisage et

les aides-radio.

Toujours en raison de lintensite du

tra®c trans-Manche, la piste de Calais-
Marck avait besoin d'un allongement
jusqu'! 1 @00 m et d'un largissement !

45 m, ainsi que d'une refonte des aides
visuelles et d'une mise ! niveau des

installations techniques. Les aeroports

de Lyon-Bron, Tarbes-Ossun-Lourdes,
Ajaccio-Campo dell'Oro, Bastia-Poretta,
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Breguet 761 Deux Ponts d'Air France $ Nantes

reduit, quali®es soit «d'inter&t regional»,

Les pistes desoit «d'inter&t touristique», soit «d'utili-

sation postale». Les asrodromes d'inter&t
regional tels que Strasbourg-Entzheim,
Lille-Lesquin ou Saint-Nazaire-Montoir
disposaient dej! de pistes de 2400 m Q il
suf®sait donc, ! peu de frais, d'amenager
les installations terminales. D'autres
requeraient des travaux plus importants,
tels Le Havre-Octeville, Saint-Brieuc ou
Brest-Guipavas. Les pistes principales

Ch%teau Bougon, 1960. IDGAC/STAC/Henri Bouvier

de Nantes-Ch/teau Bougon, Clermont
Ferrand-Aulnat et Pau-Pont Long-Uzein
devaient &tre allongees pour recevoir les
appareils d'Air Inter et leurs lignes d'ap-
proche reamenagees. Les installations
commerciales de Montpellier-Frejorgues
furent ameliorees et la piste en grille de
Nancy-Essey fut remise en etat.

Les aerodromes d'inter&t touristique
etaient inscrits au Plan pour 13,3 millions
de NF, dont 4,3 ! la charge des collectivi-
tes. Les installations de Vichy-Charmelil,
Biarritz-Bayonne-Anglet et Deauville-
Saint Gatien etaient suf®santes, mais



leurs pistes furent allongees, soit pour

recevoir les bireacteurs )Vichy*, soit

pour accueillir les DC 4 d'Air France
)Deauville*, soit encore pour les essais
des Breguet Deux-Ponts )Biarritz*, ope-
rations qui ne presentaient pourtant pas

un inter&t touristique evident. Calvi-Ste

Catherine, Berck et Cannes-Mandelieu
furent dotes de nouvelles pistes ou de

bandes d'envol.

Les services postaux reclamaient depuis
des annees la construction ou la refection

des pistes de Rennes-St Jacques et de

Poitiers-Biard, aerodromes d'utilisation
postale. 5,5 millions de NF y furent en®n
consacres.

Selon un arr&te de decembre 19@4,
complete en juin 19@5, il existait en France
metropolitaine 245 asrodromes ouverts !

la circulation asrienne publique, dont un
plan d'eau, deux heliports et 13 terrains
ouverts ! la C.A.P. ! titre provisoire. La
liste des aerodromes ! l'usage exclusif
de I'(tat )armee de I'Air, Aeronautique
navale et service de |'Aviation leg#re et
sportive* comportait @4 terrains, dont
trois helistations et un plan d'eau. En®n,
84 aerodromes agrees ! usage restreint,
pour la plupart reserves au vol ! voile
ou ! l'activite d'aero-clubs, constituaient
une troisi#me liste. Linfrastructure
asronautique metropolitaine etait ainsi
constituee de 393 plates-formes, sans
compter les altiports et les avi-surfaces,
utilises pour les vols en montagne.

En avril 19@3, une circulaire interministe-
rielle ®xa les conditions d'agrement des
asrodromes ! usage prive, abrogeant des
textes vieux de trente ans. La nouvelle
reglementation conservait le principe
liberal du decret de 1933 : les personnes
privees pouvaient creer des asrodromes

sans aucun contr$le technique de l'ad-
ministration, pour leur usage personnel
et celui de leurs employss ou invites,
pourvu que l'existence de ces aero-
dromes n'occasionne pas de g&ne pour
la circulation asrienne ou de danger pour
le public.

1966-1970,
le cinqui#me Plan

L'effort de d€centralisation

Les orientations du 5 Plan n'taient
pas sensiblement differentes de celles
du Plan precedent, qu'elles ne faisaient
que complster en ce qui concerne
l'acc#s des quadrireacteurs ! certaines
plates-formes et le developpement
du tra®c dAir Inter. Une vingtaine
d'aeroports frequentes par les lignes
asriennes interieures devaient bene®cier

d'squipements qui leur permettraient de
faire face ! l'augmentation du tra®c ou
d'ameliorer les conditions de reception
d'avions modernes de plus en plus
exigeants. On prevoyait aussi qu'il fallait
h/ter la construction de Paris-Nord pour
son entree en service en 1972, si l'on
voulait eviter la saturation asroportuaire
en region parisienne. Il convenait aussi
de preparer I'entree en service d'avions
supersoniques.

Les depenses prevues se montaient !
850 millions de francs pour I'Asroport de
Paris, dont le principal chantier pendant
cette periode fut la construction du
satellite ouest d'Orly.

En province, les operations les plus
importantes )celles dont le coYt -etait
estime ! plus de deux millions de francs*
concernaient les asrodromes suivants,
par ordre decroissant d'importance
Nice-C$te d'Azur )35,3 millions* : exten-
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lions*, amenagement de la zone civile Q stationnement, aerogare Q Perpignan-
Toulouse-Blagnac )7,1 millions*, piste Llaban#re )4,7 millions*, voie de
secondaire et voie de circulation, bali- roulement, extension de l'asrogare Q
sage Q la piste d'essais pour Concorde Saint-(tienne-Boutheon )4,7 millions*,
avait et¢ mise «hors Plan» Q Cannes- passage de la piste en classe C Q
Mandelieu )@,9 millions*, piste, voies Beauvais-Tille )4,4 millions*, refection
de circulation, aires de stationnement Q de pistes, de voie de roulement et
Bordeaux-Merignac )@,3 millions*, voies d'aire de stationnement Q Montpellier-
de circulation, b/timents industriels Q Frejorgues )4,0 millions*, allongement
Grenoble-Le Versoud )@,3 millions*, de la piste Q Toulouse-Lasbordes
sion d'emprise au nord, allongement piste, voie de roulement, b/timent )3,9 millions*, amenagement d'une
de la piste et de la voie de roulement, d'accueil Q Brest-Guipavas )5,8 millions*, piste Q Bastia-Poretta )3,9 millions*,
extension des aires de stationnement, recti®cation de la piste et allongement voie de roulement nord, amenagement
ouvrages sur la mer, agrandissement ! 2000 m Q Rennes-Saint-Jacquesde l'asrogare Q Ajaccio-Campo dell'Oro
des aerogares passagers et marchan- )5,4 millions*, renforcement de la )4,1 millions*, repro®lage de la piste
dises Q Lyon-Bron )20,3 millions*, nou- piste et balisage Q Strasbourg-Entzheimnord-sud Q Royan )3 millions*, ame-
velle piste, renforcement de I'ancienne, )5,3 millions*, extension de l'asrogare Q nagement d'une piste Q Lille-Lesquin
balisage, amenagement de l'asrogare Q Juimper-Pluguffan )4,3 millions*, allon- )2,9 millions* Q Calvi-Sainte-Catherine
Marseille-Marignane )18,1 millions*, gement de la piste ! 1750 m Q Deauville )2,9 millions*, construction d'une piste
remise en etat de la piste nK1, extension )4,9 millions*, allongement de la piste de 1 500 m Q Tarbes-Ossun-Lourdes
des aires de stationnement, b/timents ! 2000 m Q Nantes-Ch/teau Bougon )2,7 millions* Q Bordeaux-Saucats )2,@
techniqgues Q Limoges, construction )4,8 millions*, allongement de la piste millions* Q Biarritz-Bayonne )2,4 mil-
d'un nouvel asrodrome ! Bellegarde et de la voie de roulement, balisage Q lions* Q Le Touquet )2,4 millions*, allon-
)12,8 millions* Q Toulon-Hy#res )8,2 mil- Clermont-Ferrand )4,8 millions*, aire de gement de la piste ! 2000 m Q Pau-Pont
long )2,4 millions*, extension de l'asro-
gare Q Rodez )2,3 millions*, amenagement
d'une piste Q Le Havre-Octeville )2,3
millions* Q N>mes-Garons )2,2 millions* Q
Saint-Nazaire-Montoir )2,2 millions?*,
renforcement de piste Q Nancy-Essey
)2,1 millions* Q Carcassonne-Salvaza
)2 millions*. La part de I'(tat et celle des
collectivites locales dans le ®nancement
de ces operations variait selon leur
nature mais etait, en moyenne, de 59 {
pour le premier, 41 { pour les secondes.

% l'aube du sixi#me Plan, Georges
Meunier, directeur des Bases asriennes,
s'interrogeait dans un article publie dans
la Revue du SGAC, sur la pertinence
du regime aeroportuaire fran+ais. Il
pr$nait qu'au del! de la deconcentration
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accomplie en 1949 par la creation des
aeroports principaux de Bordeaux et de
Marseille et, en 19@0, par la creation des
Regions asronautiques, on all/t plus loin
dans la voie de la decentralisation, telle
que suivie depuis 1945 par la creation
de I'Aeroport de Paris, ce qui laisserait !
des collectivites autres que ['(tat le soin
d'assumer les charges des asrodromes
autres que ceux «d'inter&t national.
Dans I'hexagone, linfrastructure aero-
nautique -etait alors composee, pour
l'essentiel, de neuf asrodromes destines
! la desserte des metropoles d'squilibre
et sept autres reserves aux activites
de formation aeronautique. Outre-mer,
I'exploitation de douze aerodromes,
appartenant ! I'(tat, tait dej! con®-e
aux chambres de commerce.

1971-1975, le sixi#me Plan
Les grandes infrastructures

Le sixi#me Plan etait encore fonde sur
une hypoth#se de croissance de 12,5 {
par an, mise ! mal, en ®n de periode,
par la crise petroli#re qui suivit le con’it
arme au Proche-Orient en 1973. Le
®nancement de @Plan devait reposer
en grande partie sur les exploitants
d'asroports eux-m&mes, par le biais
des redevances, malgre la situation
dif®cile dans laquelle se trouvaient les
compagnies aeriennes.  Lenveloppe
prevue pour l'Aeroport de Paris stait
de 2,35 milliards de francs et celle pour
les autres aeroports de metropole de
1,0@ milliard. 1l y avait alors, ! c$te de
deux etablissements publics, I'Aeroport
de Paris et B/le-Mulhouse, 9 asroports
d'inter&t  national en metropole,
appartenant ! I'(tat et concedes aux

CCl, 7 asrodromes d'(tat consacres ! la
formation asronautique, 241 asrodromes
d'inter&t regional ouverts ! la circulation
acrienne publique et 9@ aerodromes
agrees ! usage restreint.

Les operations les plus importantes
concernaient Paris et Lyon. % Paris,
apr#s l'inauguration en mars 1971 de
'aerogare d'Orly-Ouest, l'asroport de

Roissy-Charles de Gaulle fut inaugure en
mars 1974 par le Premier ministre Pierre
Messmer. Ce nouvel asroport comportait

concernant les aeroports les plus
importants avaient moins souffert que
les autres, en ce qui concerne au moins
la partie des investissements ! charge de
I'(tat : les credits de la DBA staient engages

1 7@ { pour Nice-C$te d'Azur et ! @2 {
pour Marseille-Marignane. Il s'agissait, !
Nice, de consolider les dep$ts sous-marins
du Var et d'en faire une plate-forme gr/ce
! un remblaiement protege par des digues
pour accro>tre la surface de l'asroport et
construire une deuxi#me piste. % Marseille,
un nouveau remblaiement stait necessaire

alors une seule piste de 3 @00 m et surl'stang de Va6ne pour porter la longueur

l'asrogare circulaire completee par sept
satellites, selon les plans de Paul Andreu.
Le ralentissement de la croissance
du tra®c ®t glisser d'un ou deux ans
'ach#vement de la deuxi#me piste et de
l'asrogare CDG 2. % Lyon, il s'agissait de
substituer l'ancienne base militaire de
Satolas ! l'asroport de Lyon-Bron, trop
enclave dans l'agglomeration lyonnaise.
L'operation fut realisee dans les delais
et dans le budget )pr#s de 400 millions*
prevus. Les deux pistes parall#les et le
nouvel ensemble, con+us par Georges
Gillet et complstes par le terminal TGV
futuriste dessine par Santiago Calatrava
furent solennellement inaugures en avril
1975 par le president de la Republique
Valery Giscard d'Estaing.

Comme pour les Plans precedents, les
dotations budgetaires ne furent pas ! la
hauteur des montants inscrits dans le @
Plan. Le fonds propres et les emprunts
des collectivites locales furent appelss
I la rescousse, mais, ! la ®n de 1974, le
pourcentage de sommes engagees par
rapport aux previsions stait de 35 { pour
I'(tat et de 55 { pour les collectivites
locales. Toutefois, les programmes

de la piste ! 3 500 m et la saturation
de laerogare imposait la construction
d'un satellite.

M&me si certaines operations sur
d'autres aeroports souffrirent quelques
retards, des travaux staient en cours
ou en phase preparatoire. % Toulouse-
Blagnac, un appel d'offres avait te lance

pour l'amenagement d'une nouvelle
zone ! l'ouest de la zone existante,
comportant aerogare passagers et

marchandises. % Bordeaux-Merignac, les
travaux d'extension de l'asrogare avaient
entames en 1973 et la decision
d'extension de l'aeroport par creation
d'une piste «semi-parall#le» avait et
enterinee par le Comite interministeriel
d'amenagement de territoire. % Nantes,
les travaux d'allongement de la piste !
2 900 m allaient mettre un point ®nal !
lamenagement de l'asroport, dont on
prevoyait dej! le deplacement ! Notre-
Dame des Landes «avant 1985». La piste
de Lille-Lesquin allait &tre allongee !
3 000 m et une nouvelle asrogare allait
&tre construite, ! la diligence de la
chambre de commerce. Lequipement
de [laeroport de Strasbourg pour

ofe
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l'atterrissage tout temps etait en

cours d'ach#vement. La proximite de
l'agglomeration strasbourgeoise faisait
envisager la construction d'un asrodrome
bi-national au del! du Rhin, au droit du
barrage d'lffezheim. La localisation du
futur aeroport de Lorraine stait toujours
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en debat, mais une preference se
dessinait en faveur du site de Louvigny
qui, malgre son coYt eleve, serait inscrit
au septi#me Plan.

Parall#lement au sixi#tme Plan,
schema directeur ! I'horizon de 1985,

un

et m&me de I'an 2000, avait ete lance en

juillet 19@9 et de®nitivement approuve
par le gouvernement en janvier 1973. Il
se traduisait par une carte 0" ®guraient
les agglomerations, zones et regions qui
devaient pouvoir &tre desservies par
diverses categories de transport asrien.

«V» correspondait ! 1@8 aerodromes
pour laviation de voyage et court-
courrier ! faible tra®c : zones peuplees
de plus de 50 000 habitants en 1985,
regions touristiques, reste du territoire
de fa+on ! ce que tout point soit ! moins
d'une heure de voiture et ! 50 km d'un
asrodrome de cette categorie.

«CC» designait les aerodromes de
transport regulier court-courrier !
moyen et grand tra®c, interieur ou
international zones engendrant une
demande de plus de 25 000 passagersX
an sur au moins une relation inferieure
11000 km.

«MC» correspondait aux asrodromes
pour le transport regulier moyen-courrier
international regions susceptibles
d'engendrer une demande superieure !
25 000 passagersXan sur au moins une
relation superieure ! 1 000 km )Bordeaux,
Lille, Lyon, Marseille, Toulouse, Nice et
Basse-Seine*, metropoles d'-quilibre,
Corse, Bretagne, region de Mulhouse.

«CH» designait les «charters europeens» :
agglomerations de plus de 200 000 ha,
regions touristiques principales )Bretagne,
C$te-d'Azur, Corse, Alpes du Nord, Alpes
du Sud, Languedoc-Roussillon, Pyrenees,
C$te basque, Auvergne* et autres zones
de fa+on ! ce que tout point ne soit pas !
plus de cent kilom#tres d'un asrodrome de
cette categorie.



«LC» stait reserve aux transports long-
courrier regulier ou charter : metropoles
dequilibre Lyon, Marseille, Toulouse,
Bordeaux, region de Nice, Corse, region
de B/le-Mulhouse.

La region parisienne etait en facteur
commun de toutes ces categories.

Il s'agissait d'un «schema» et non d'un
plan d'squipement asronautique. Cette
carte n'stait ni celle des aeroports
existants, ni celle des asroports prevus,
le schema ne devait pas &tre confondu
avec le plan d>quipement asronautique.
Ce schema devait se substituer ! celui
elabore par Rene Lemaire en 194@X1947,
qui nallait pas au del! de 19@0. Le
choix des sites et la classi®cation des
aerodromes, les ctudes d'avant-projets
de plans de masse et les plans de
servitudes devaient &tre pr&ts pour le
septi#me Plan.

La problematique de celui-ci stait posee
dans les termes suivants par le directeur
des Bases acriennes, l'ingenieur en chef
Paul Ollivier :«¥ les bouleversements de
lautomne 1973 semé€rent brusquement
un grand doute sur l'avenir, immediat et

I moyen terme, des aeroports. Fallait-il
arr#ter tout investissement, m#me ! 0&
les installations ! peine modi®-es depuis
leur creation il y 15 ou 20 ans (Marseille,
Nice, Toulouse, Bordeaux) staient ! la
limite de la saturation. Devait-on, devant
la tendance generale ! [lausterite,
accepter une degradation de la qualite
de service offerte sur les asroports ? Si
oui, jusqu'o& ? Ces questions de principe
sont encore posees au moment o0& se
prepare le VI Plan».

Conclusion

En trois-quarts de si#cle, la multiplication
et l'acceleration des deplacements de
personnes, pour motifs personnels, pro-
fessionnels ou de loisirs, a profondement
transforme le paysage fran+ais. Les voies
reservees aux trains ! grande vitesse se
sont superposees au reseau de chemins
de fer dessine lors du si#cle precedent,
les autoroutes se sont ajoutees aux
voies routi#res, les ports de plaisance
bordent tous nos littoraux. L'avion, ne en
m&me temps que l'automobile, est venu
complster notre infrastructure, de fa+on
ponctuelle et non lineaire, mais tout
aussi remarquable.

Le milieu des annees soixante-dix termine
I''poque des «trente glorieuses», pour
I'aviation comme pour beaucoup d'autres
activites.

C'est ! ce moment I! que viennent d'&tre
inaugures les aeroports de Roissy-

I'agencement et des

asroports.

I'exploitation

Plus tard, ! partir de 1987, les mesures
concr#tes dapplication du traite de

Rome au transport aerien annonceront
une modi®cation de la geographie
asroportuaire en revivi®ant certains
aeroports secondaires en declin et en

obligeant les aeroports principaux !

s'adapter ! la liberalisation de l'acc#s

au marche. En outre l'application des
r#fgles de concurrence mettra ®n au
monopole d'assistance dont les plates-
formes, grandes, moyennes ou petites,
bene®ciaient jusqu'alors.

Les trente-cing annees apr#s 1975
presenteront donc, dans l'exploitation
des asroports fran+ais, nombre d'aspects
differents de ceux des soixante-cing
precedentes. Mais la carte des asroports
fran+ais demeurera, ! peu de chose
pr#s, ce quelle «tait ! la ®n des «trente

Charles de Gaulle et de Lyon-Satolas Qglorieuses».

il 'y a pas eu, depuis lors, de nouvelles
localisations de cette importance. Au
contraire, bon nombre de bases ou
d'asrodromes ont ete fermes.

Le transport aerien venait de prendre
en consideration deux phenom#nes
nouveaux qui entra>neront de lourdes
consequences pour l'infrastructure.

En 1971, une Annexe 1@ avait dej! ete
ajoutee ! la Convention de Chicago pour
reglementer le bruit des aeronefs autour
des acroports et prescrire diverses
mesures pour l'attenuer.

En 197@, une Annexe 17 sur la sYrete

du transport aerien allait compliquer
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