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PROJET D'AEROGARE

J.J. Honegger, Ing. dipl. EIL et F. Quétant, arch. FAS, Genéve

par Framcis Quétant

Ce projet a été présenté au concours restreint ayant eu liew en 1944 pour une nouwvelle aérogare a Genéve-

Cointrin. A la suite de cet important événement, les architectes J. Camoletti et J. Ellenberger ont é1é

chargés d’élaborer les plans définitifs, en vue de Uexécution proche d’une premiére étape que nous pu-

blierons le moment donné. Le projet Honegger-Quétant, grdce au principe adopté, nous semble mériter

d’étre soumis a la discussion actuellement engagée en Suisse sur les questions d’aéroports.

Considérations générales.

La guerre a eu comme conséquences un développement
intense de 'aviation — ou plus précisément de 1’avion.
La traversée de I'Atlantique, fait héroique hier encore,
est effectuée journellement sur une grande échelle au-
jourd’hui. Cette extension de 'aviation militaire ouvre
des perspectives illimitées au trafic aérien civil de de-
main. Mais il en est des aéroports comme des avions:
La production de guerre ne correspond pas aux exi-
gences du trafic civil, et les aéroports destinés aux
avions de lignes seront différents des champs militaires.
Les aéroports civils doivent étre des organismes com-
plets, congus dans un but précis et pour des fonctions
bien déterminées. Remarquons qu’il sera nécessaire a
P’avenir de séparer les aéroports commerciaux des
terrains de tourisme et de sport, les buts de ces orga-

nismes étant entierement différents.

L’aérogare elle, est constituée par I’ensemble des bati-
ments nécessaires a 'exploitation des lignes régulieres.

Ses formes et ses dimensions doivent étre exactement

adaptées au service aérien — mais ce service sera demain
mfiniment plus important, plus fréquent, plus dense
que celui d’avant-guerre. Il s’adressera a des couches
toujours plus étendues d’usagers au lieu d’étre réservé
aux seuls passagers «de luxe». Il se fera avec des avions
dont les caractéristiques peuvent encore varier.

Il est donc nécessaire de voir simple, de voir clair, et
de voir grand. Car on ne pourra pas se contenter pour
le service de I'avenir, de batiments plus ou moins
bien adaptés, et placés un peu au hasard «en bordure

du champ» comme on I'a fait dans le passé.

b \ ~ . ’
L'analyse du probléme Sfonctionnel de I’ Aérogare.

Une aérogare a pour but essentiel 1’exécution des opé-
rations d’escale des avions de ligne dans un temps mi-
nimum. En effet, 'avantage principal du trafic aérien
est sa grande rapidité, c¢’est-a-dire la possibilité qu’il
offre d’effectuer des trajets importants dans un temps

tres court. Et 'effort des constructeurs d’avions a été
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dirigé sans treve vers la construction d’appareils tou-
jours plus rapides. 11 faut toutefois remarquer que cette
augmentation de vitesse a été acquise autant par 'em-
ploi de moteurs de plus en plus puissants que par la
perfection des qualités aérodynamiques des cellules. En
d’autres termes, la vitesse est obtenue au prix d'une
augmentation importante de la consommation de car-

burant a la tonne-kilometre.

Or la vitesse commerciale des lignes aériennes est faite
de la vitesse de vol diminuée des temps d’arrét aux
escales. Une facon économique de procéder a I'augmen-
tation de la vitesse commerciale consiste done a réduire
au minimum les temps de stationnement des avions en
gare, temps qui avant guerre était encore de 20 a 30
minutes. Cest la le point de départ du projet présenté.
Si 'on examine maintenant le probleme que pose la
conception d’une aérogare, on voit qu'avant tout il

sagit:

a) de questions de circulations.
Circulation des personnes, passagers, personnel, ete.
et circulation de véhicules soit avions d’une part,

autos, camions, trains d’autre part.

b) de questions de manutention.
Manutention des bagages des passagers, des frets et

marchandises, de la poste et des messageries.

Si 'on veut résoudre le probleme dans le sens impératif
de la réduction du temps d’escale, il est nécessaire de
prévoir que, dans tous les cas, les opérations élémentaires
pourront élre exéculées simullanément, sans jamais se
géner ou se retarder les unes les autres. Pour satisfaire
au principe de la simultanéité des opérations, il est
nécessaire et suffisant que les voies de circulation et de
manutention ne se coupent pas les unes les autres,
c’est-a-dire que chacune des dites voies soit indépen-
dante sur tout son trajet. En particulier les voies de
roulement des avions sur l'aire d’embarquement dev-

ront étre distinctes, et disposées «en parallele», con-

trairement au dispositif courant «en série» ou les
avions viennent se placer les uns derriere les autres en

bordure du champ (voir fig. No. 1).



Fn satisfaisant aux principes ci-dessus, on réalisera une
gare dans laquelle on pourra, en tous temps, exécuter
n’importe laquelle des opérations d’escale sans jamais

en entraver une autre.

La réduction des temps d’escale exige évidemment que
toute manceuvre non indispensable soit évitée. Cest
ainsi qu'un avion doit pouvolr arriver a son point de
stationnement par ses moyens de bord, sans I'aide de
{racteurs ou autres moyens extérieurs. I.’avion une fois
arrété doit pouvoir procéder a toutes les opérations
d’escale sans autre manceuvre, et repartir ensuite par

I'emploi de ses moteurs seuls, sans aide, et sans géner

les manceuvres des autres avions a l'e , Ni par son
propre mouvement, ni par le vent de ses hélices. Les
()péruri(ms d’escale étant exéeutées simultanément, le
temps d’escale ne dépend plus que de la plus longue
d’entre elles. L'embarquement des passagers bien orga-

nisé est affaire de quelques minutes. Les bagages per-

sonnels ne représentent que peu de poids.

ar contre, tout laisse prévoir que le transport des
frets et messageries est appelé a prendre une extension
tres grande avec I'augmentation de la capacité de
charge des avions. La manutention rapide de plusieurs
tonnes de fret a la fois posera un ]n'oblémc qu'il serait
vain de négliger ou de sous-estimer. Il est done essen-
tiel de prévoir les installations mécaniques permettant
le chargement et le déchargement rapide des lourdes
charges de marchandises de valeur qu’emporteront

demain les avions de transport.

Enfin une des préoccupations essentielles des auteurs a
été de trouver une solution au probleme de 'abri des
avions a escale. Car jusqu’a ce jour, et a part quelques

rares essais comme celul de Gatwick

Londres), les
passagers ¢taient obligés de quitter une salle d’attente
luxueuse, chauffée, confortable, pour faire a pied, en
plein air et a la pluie un trajet d’une certaine 1mpor-
tance pour atteindre I'avion qui stationnait en plein
champ. Le développement toujours croissant du trafic
passagers exige que le probleme soit enfin résolu et que
les opérations d’embarquement, comme le chargement

de frets de valeur, soit effectuées a [’abri des intempéries,

€

et principalement de la pluie.

La solution proposée.

Les auteurs du projet ont done recherché une solution
qui satisfasse aux multiples exigences de I’analyse ci-
dessus et que 1'on peut résumer ainsi:

1. Couyrir I'aire d’embarquement. (fig. 8,
5. Manutention mécanique rapide. ]‘)erspevnve)

) es voies de circulation permettant la

3. Indépendance d
3 4 5 : ! rQ 'y
simultanéité de toutes les opérations d’escale.

Dans ce but ils ont orienté les deux réseaux de circula-

tion — le réseau des avions — le réseau des passagers,
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Fig. 2 Aéroport équipé d’une gare suspendue, montrant les positions

du stationnement des avions et les hangars.

Fig. 3 La gare en service normal avec des avions de 30 a 50 m d’en-
vergure. La gare peut recevoir des avions de dimensions exceptionelles.
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TROIS POINTS DE CHARGEMENT.

A 2 3 fig.7

SERVICE NORMAL

2 AVIONS DE S50™, 1 AVION 50M.
A A50 M. 50 M
1 2 3

e

1 AVioN DE 100 M. 1 AVION 70 M.
ESCALE DAVIONS DE GRANDES DIMENSIONS.




0001 <1 uonoa.ep v] ap uoprand 2 Juswonbivqwa p 2..0F “pard-wvid np uv)g ¢ “brg

(oyonwb v ) unowipjur nwoaru un v assod uof op sUNUIYD 3] ‘PUIPNILUO] opodny  F by




: $9DSLoasUDLY $9AMGD J9 S§3DLPIV] SIPOIDT L B

0001 : T s+2bvssod, sap aunb v) op nVIAIU D UD]] 9 by




des frets, ete. — sur deux axes perpendiculaires, et,

afin d’éviter tout point de croisement, les deux réseaux
sont établis a deux niveaux différents (fig. 3 et 7). Les
avions circulent et stationnent au niveau du champ, et
la gare avec tous ses services et ses circulations, est
suspendue au-dessus de P'aire d’embarquement. 1.7in-
dépendance des voies de circulation est ainsi réalisée
en méme temps que la couverture des avions a escale.
La manutention mécanique des frets trouve alors sa
solution simple par U'emploi d’un pont roulant circu-
lant sous le plancher de la gare, pont roulant qui des-
sert ainsi les divers avions a escale.

Telle qu’elle a ¢té dessinée la gare comporte trois points
de chargement des avions a I'escale. Le chiffre a été
fixé apres une étude du trafic probable, et en tenant
compte que aéroport était prévu avee une piste double.
Le débit de la gare a done été accordé avec le débit possible
’ Gté fixées en
normaux en
metres, mais

a 80 metres

t d’aérogare

wu e aeterminé préparé de longue date a sa des-
tination d’aéroport, avec une seule piste de 1,2 km de
longueur qui sera portée a 1,6 puis 2,4 km et davan-
tage. Cette piste pourra étre doublée ultérieurement
d’une deuxieme piste parallele. — Lorientation et la
fréquence des vents dominants NE-SW. ont permis la

solution avantageuse de la piste unique.

L’aéroport de Cointrin se trouve placé a 4 km du centre
de la ville; il est done d’un acces particulierement facile
et rapide. La route principale d’acces est située dans
I’axe transversal du terrain. Une route de communi-
cation dite «de grande ceinture» pour le trafic extérieur
de la ville et les camions de transport longera le ter-
rain d’aviation. Le programme envisageait une liaison
a I'aérogare par voie ferrée en tranchée et tunnel avec
raccordements sur les lignes de Geneve-Chancy et

Geneve-Lausanne.

I’aérogare de Cointrin jouera le role de gare frontiere
et servira de points de transit et de passage aux réseaux
routier et ferroviaire. Tout en formant constructivement
un seul organisme avec des liaisons internes aisées,
I'aérogare sera composée de plusieurs éléments dis-

tinets :

1. Pavillon des Services de la Direction de I Aéroport avec
bureaux d’administration, de douane, de contréle
du trafie, de météorologie, et de locaux du personnel

navigant.
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2. Le Batiment des passagers.
Composé¢ d'un grand hall de gare avec locaux pu-
blies connus, stand de la Swissair et des CFF pour
billets, bagages; un grand local de tri des bagages,
salle de douane et de controle d’identité avee locaux
annexes, 2 salles d’attente, 'une pour le trafic in-
terne et 'autre pour le tratic international et le
transit, toutes deux aménagées en buffets réservés.

3. Le Bdatiment des Marchandises:
avec entrepots, salle de dédouanement, chambres
froides, bureaux et quais pour le chargement et
déchargement des marchandises. Un local pour les
messageries et les voitures postales.

4. La station de chemin de fer destinée aux autorails
rapides reliant la gare aux villes régionales, avec

tous les locaux d’une station CFF.

Indépendamment de I'’Aérogare les concurrents de-
vaient réserver des emplacements de stationnement et
un garage pour voitures, et un emplacement accessible
au grand public en vue des manifestations aéronautiques,

avee un café-restaurant.

Le projet de MM. Honegger et Quétant

(brevet i[p déposé)

Le projet présenté, pour satisfaire aux principes ana-
lysés ci-dessus, prévoit, comme il a été dit, une gare
superposée a l'aire d’embarquement. Cette gare, con-
trairement au dispositif couramment employé, est axée
perpendiculairement au bord du champ et aux voies
d’acces des avions, qui viennent se placer sans manceuvre
sous le vaste abri formé par la construction (fig. 5 et 8).
Ce pont-gare sert a la fois a plusieurs buts: porter les
locaux de la gare au-dessus du lieu méme de stationne-
ment des avions, porter les voies de chargement et en
particulier un pont roulant, abriter contre les intem-
péries les passagers et le personnel, les bagages et le
fret, ainsi que les appareils pendant les opérations
d’escale, soit le déchargement-chargement et la vérifi-
cation des avions. Le pont-roulant rapide suspendu aux
poutres principales dessert 'aire tout entiere et assure
la manutention rapide des frets et messageries (fig. 7).
Les différents services de la gare sont abrités dans des
batiments superposés, mais indépendants les uns des
autres; ils peuvent donc étre agrandis ou modifiés

chacun selon les besoins.

La gare des passagers est donc sur un seul plan a environ
13 m au-dessus de I'aire d’embarquement, elle com-
prend tous les services prévus au programme sous le
titre « Batiment des passagers» (fig. 6). Signalons que
cette solution tout en offrant aux passagers et visiteurs
une vue étendue sur les pistes d’envol, propre a stimuler
I'intérét aux choses de I'air et au trafic de la gare, con-
duit naturellement le passager aux portes mémes des
avions tout en effectuant un parcours de formalités
obligatoires. La liaison extérieure se fait par route, au

moyen d’un [)()l'l[-l"dl])l)(‘. amenant l(‘S passagers, vol-
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Fig.§ Vue perspective

Fig. 9 Vue perspective montrant les bases du probléme: Travailler & U'abri avec les engins adéquats




Le pont roulant permet la manutention rapide des frets

1000 montrant I’ ossasure

Fig. 10 Coupe longitudinale 1

tures, taxis, cars, de plain-pied a la gare (fig. 10). Les
liaisons verticales entre les gares et les avions sont
assurées par des groupes d’ascenseurs et monte-charges.
Ce moyen de communication rapide facilite le groupage
des passagers par destinations et rend aisé le controle
des agents de la douane et de la gare. Les salles d’at-
tente des passagers étant au-dessus de 1'aire d’embar-
quement et sans acces a ces pistes autres que par les
ascenseurs controlés, il est exclus que des passagers ou
visiteurs viennent encombrer 'aire d’embarquement.

Le Batiment de la Direction prévu dans ce premier pro-
jet, indépendant de la gare, est implanté au droit de
P'appui antériear du pont-gare. Cette position au centre
de I'aire d’embarquement a été choisie pour satisfaire
les conditions du programme demandant la possibilité
de construire ce pavillon immédiatement et indépen-

damment des batiments principaux.

Le fret est amené a quai des locaux spécialisés du
Batiment des Marchandises, de plain-pied avec le terrain.
Les acces des camions sont done séparés des acces des
voitures et cars des passagers (fig. 5). Acces par monte-
charges de la gare de chemin de fer au batiment du
fret. Les opérations d’enregistrement et de douane
effectuées, le fret est groupé par destinations. Ces
groupages sont enlevés et transportés aux avions par le
pont-roulant. Plusieurs tonnes de fret peuvent étre
chargés — ou déchargés — sur un avion par une seule
manceuvre, et cela en un temps tres court et avece pre=
Cision. Le pont roulant se déplace du quai des camions,
devant les locaux du fret, jusqu’a 'extrémité de 'auvent
en porte-a-faux. Il peut également prendre directement

les marchandises a la gare CFF.

Les auteurs ont envisagé une seconde solution qui
écarterait davantage du programme fixé. L’arche
pricipale du pont-gare est portée i une ouverture plus
grande soit entre 120 a 140 metres, le porte-a-faux
est alors de 5o metres (fig. 3). Avec ces dimensions,
2 avions de {0 2 60 metres d’envergure peavent trouver
place en méme temps sous l'arche principale, tandis
quun troisieme avion de plus grande envergure est
couvert par le porte-a-faux. L'ossature du pont-gare
est agrandie en conséquence et permet de placer les
services de la Direction en téte du pont, et au-dessus

des locaux des passagers, solution simplifiant de nom-

breux services. Certains locaux secondaires de la Direc-
tion seraient reportés en bordure du terrain. Un garage
a rampes est situé sous la plateforme d’acces pour le
garage des cars et principalement des voitures privées
des passagers avec acces haut et bas. MM. Honegger
et Quétant basant leur étude sur une analyse appro-
fondie de la question ont ainsi présenté une solution
originale et inattendue, mais absolument rationnelle et
répondant aux problemes qui ne manqueront pas de

se poser aux aérogares pour le trafic (,]’upr("s—{;lmn‘v.

Voir également le Bulletin Technique de la Suisse Romande
Nos. 20 de 1944 et 3 de 1945.
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