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PROJET D'AÜROGARE
J.J.Honegger, Ing.dipl. EIL et F. Quetant, arch. FAS, Geneve

par Francis Quetant

Ce projet a ete presente au concours restreint ayant eu lieu en ig44 pour une nouvelle aerogare ä Geneve-

Cointrin. A la suite de cet important evenement, les architecles J. Camolelli et J. Ellenberger ont ete

charges d'elaborer les plans definilifs, en vue de l'execution proche d^une premiere elape que nous pu-
blierons le moment donne. Le projet Honegger-Quetant, gräce au principe adopte, nous semble meriler
d'etre soumis ä la discussion actuellement engagee en Suisse sur les questions d^aeroporls. La redaclion

Considerations generales.

La guerre a eu comme consequences un developpement
intense de l'aviation — ou plus precisement de l'avion.
La traversee de l'Atlantique, fait heroique hier encoie,
est effectuee journellcment sur une grande echelle

aujourd'hui. Cette extension de l'aviation militaire ouvre
des perspectives illimitees au trafic aerien civil de de-

main. Mais il en est des aeroports comme des avions:
La production de guerre ne correspond pas aux
exigences du trafic civil, et les aeroports destines aux
avions de lignes seront differents des champs militaires.
Les aeroports civils doivent etre des organismes com-
plets, concus dans un but precis et pour des fonctions
bien determinees. Bemarquons qu'il sera necessaire ä

l'avenir de separer les aeroports commerciaux des

terrains de tourisme et de sport, les buts de ces
organismes etant entierement differents.

L'aerogare eile, est constituee par l'ensemble des

bätiments necessaires ä l'exploitation des lignes regulieres.
Ses formes et ses dimensions doivent etre exactement
adaptees au service aerien — mais ce Service sera demain
infiniment plus important, plus frequent, plus dense

que celui d'avant-guerre. II s'adressera ä des couches

toujours plus etendues d'usagers au lieu d'etre reserve

aux seuls passagers «de luxe». II se fera avec des avions
dont les caracteristiques peuvent encore varier.

II est donc necessaire de voir simple, de voir clair, et
de voir grand. Car on ne pourra pas se contenter pour
le service de l'avenir, de bätiments plus ou moins
bien adaptes, et places un peu au hasard «en bordure
du champ» comme on l'a fait dans le passe.

L'analyse du probleme fonctionnel de VAerogare.

Une aerogare a pour but essentiel l'execution des
Operations d'escale des avions de ligne dans un temps
minimum. En effet, l'avantage principal du trafic aerien
est sa grande rapidite, c'est-ä-dire la possibilite qu'il
offre d'effeetuer des trajets importants dans un temps
tres court. Et l'effort des constructeurs d'avions a ete

dirige sans treve vers la construction d'appareils
toujours plus rapides. II faut toutefois remarquer que cette

augmentation de vitesse a ete acquise autant par l'emploi

de moteurs de plus en plus puissants que par la

perfection des qualites aerodynamiques des cellules. En
d'autres termes, la vitesse est obtenue au prix d'une

augmentation importante de la consommation de car-
burant ä la tonne-kilometre.

Or la vitesse eommerciale des lignes aeriennes est faite
de la vitesse de vol diminuee des temps d'arret aux
escales. Une facon economique de proceder ä l'augmen-
tation de la vitesse eommerciale consiste donc ä reduire

au minimum les temps de stationnement des avions en

gare, temps qui avant guerre etait encore de 20 ä 3o
minutes. C'est lä le point de depart du projet presente.
Si l'on examine maintenant le probleme que pose la
conception d'une aerogare, on voit qu'avant tout il
s'agit:

a) de questions de circulations.
Circulation des personnes, passagers, personne], etc.

et circulation de vehicules soit avions d'une pari,
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 l'on veut resoudre le probleme dans le sens imperatif
de la reduction du temps d'escale, il est necessaire de

prevoir que, dans tous les cas, les Operations elementaires

pourront etre executees simullanement, sans jamais se

gener ou se retarder les unes les autres. Pour satisfaire

au principe de la simultaneite des Operations, il est

necessaire et süffisant que les voies de circulation et de

manutention ne se coupent pas les unes les autres,
c'est-ä-dire que chaeune des dites voies soit indepen-
dante sur tout son trajet. En particulier les voies de

l-oulement des avions sur l'aire d'embarquement dev-

ront etre distinetes, et disposees «en parallele», con-
trairement au dispositif courant «en serie» oü les

avions viennent se placer les uns derriere les autres en

bordure du champ (voir fig. l\o. 1).
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En satisfaisant aux principes ci-dessus, on realisera une

gare dans laquelle on pourra, en tous temps, executer

n'importe laquelle des Operations d'escale sans jamais

en entraver une autre.

La reduction des temps d'escale exige evidemment que

loute manceuvre non indispensable soit evitee. C'est

ainsi qu'un avion doit pouvoir arriver ä son point de

stationnement par ses moyens de bord, sans l'aide de

tracteurs ou autres moyens exterieurs. L'avion une fois

arrete doit pouvoir proceder ä toutes les Operations

d'escale sans autre manceuvre, et repartir ensuite par

l'emploi de ses moteurs seuls, sans aide, et sans gener
les manceuvres des autres avions ä Fescale, ni par son

propre mouvement, ni par le vent de ses helices. Les

Operations d'escale etant executees simultanement, le

lemps d'escale ne depend plus que de la plus longue

d'entre elles. L'embarquement des passagers bien orga-
nise est l'affaire de quelques minutes. Les bagages per-
sonnels ne representent que peu de poids.

Par contre, tout laisse prevoir que le transport lies

frets et messageries est appele ä prendre une extension

tres grande avec l'augmentation de la capacite de

eharge des avions. La manutention rapide de plusieurs

tonnes de fret ä la fois posera un probleme qu'il serait

vain de negliger ou de sous-estimer. II est donc essen-

tiel de prevoir les installations mecaniques permettant
le ehargement et le dechargement rapide des lourdes

charges de marchandises de valeur qu'emporteront
demain les avions de transport.

Enfin une des preoccupations essentielles des auteurs a

ete de trouver une Solution au probleme de l'abri des

avions ä Vescale. Car jusqu'ä ce jour, et ä part quelques

rares essais comme celui de Gatwick (Londres), les

passagers etaient obliges de quitter une salle d'attente

luxueuse, chauffee, confortable, pour faire ä pied, en

plein air et ä la pluie un trajet d'une certaine importance

pour atteindre l'avion qui stationnait en plein

champ. Le developpement toujours croissant du trafic

passagers exige que le probleme soit enfin resolu et que

les Operations d'embarquement, comme le ehargement

de frets de valeur, soit effectuees ä l'abri des intemperies,

et principalement de la pluie.
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Fig. 1 Noter l'independance des voies de roulement des avions, qui ne

se coupent pas entre elles.
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Fig. 2 Aeroport equipe d'une gare suspendue, montrant les positions

du stationnement des avions et les hangars.

La Solution proposee.

Les auteurs du projet ont donc recherche une Solution

qui satisfasse aux multiples exigences de l'analyse ci-

dessus et que l'on peut resumer ainsi:

i. Couvrir l'aire d'embarquement

2. Manutention mecanique rapide perspective)

Independance des votes de circulation permettant la

simultaneite de toutes les Operations d'escale.

Dans ce but ils ont Oriente les deux reseaux de circulation

- le reseau des avions - le reseau des passagers,

Fiq. 3 La gare en service normal avec des avions de 30 ä 50 m d'en-

vergure. La gare peut recevoir des avions de dimensions exceptionelles.
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des frets, etc. — sur deux axcs pcrpendiculaires, et,
afin d'evilcr lout point de croisenient, les deux reseaux
sont etablis ä deux niveaux difTerents (fig. 3 et -). Les

avions circulent et stationnent au niveau du champ, et
la gare avec tous ses Services et ses eirculations, est

suspendue au-dessus de l'aire d'embarquement. L'in-
dependance des voies de circulation est ainsi realisee

en meme temps que la couverture des avions ä l'escale.
La manutention mecanique des frets trouve alors sa

Solution simple par l'emploi d'un pont roulant circu-
lant sous le plancher de la gare, pont roulant qui des-

sei't ainsi les divers avions ä l'escale.

'Felle qu'elle a ete dessinee la gare comporte trois points
de chargement des avions ä l'escale. Le chiffre a ete
fixe apres une etude du trafic probable, et en tenanl

compte que l'aeroport etait prevu avec une piste double.
Le debil de la gare a donc ele accorde avec le debil posüble

ete fixees en

normaux en

metres, mais
'a 80 metres

:>.. Le Bdtiment des passagers.
Compose d'un grand hall de gare avec locaux
publies eonnus, stand de la Swissair et des CFF pour
billets, bagages; un grand local de tri des bagages,
salle de douane et de controle d'identite avec locaux

annexes, 2 salles d'attente, l'une pour le trafic
interne et l'autre pour le trafic international et le

transit, toutes deux amenagees en buffets rcserves.
Le Bdtiment des Marchandises:

avec entrepöts, salle de dedouanement, ehambres
Iroides, bureaux et quais pour le chargement et
dechargement des marchandises. Un local pour les

messageries et les voitures postales.
[. La Station de chemin de fer destinee aux autorails

rapides reliant la gare aux villes regionales, avec

lous les locaux d'une Station CFF.

Independamment de l'Aerogare les concurrents de-

vaiem reserver des emplacements de stationnement et

un garage jiour voitures, et un emplacement accessible

au grand public en vue des manifestationsaeronauliques,
avec un cafe-restaurant.

Le projet de MM. Honegger et Quetant

(brevet <^p depose)

1 d aerogare

,j,. icndiu ueterrmne prepare de longue date ä sa des-

tination d'aeroport, avec une seule piste de 1,2 km de

longueur qui sera portee ä 1,6 puis 2,4 km et davan-

tage. Cette piste pourra etre doublee ulterieurement
d'une dcuxienie piste parallele. — L'orientation et la

frequence des vents dominants NE-SW. ont permis la
Solution avantageuse de la piste unique.

L'aeroport de Cointrin se trouve place ä 4 km du centre
de la ville; il est donc d'un acces particulierement facile

et rapide. La route principale d'acces est situee dans

Taxe transversal du terrain. Une route de communi-
calion dite «de grande ceinture» pour le trafic exterieur
de la ville et les camions de transport longcra le
terrain d'aviation. Le programme envisageait une liaison
ä l'aerogare par voie ferree en tranchee et tunnel avec
raccordements sur les lignes de (leneve-Chancy et
Ceneve-Lausanne.

Le projet presente, pour satisfaire aux principes ana-
lyses ci-dessus, prevoit, comme il a ete dit, une gare
superposee ii l'aire d'embarquement. Cette gare, con-
trairement au dispositif couramment employe, est axee

perpendiculairement au bord du champ et aux voies

d'acces des avions, qui viennent se placer sans manceuvrc
sous le vaste abri forme par la construction (fig. 5 et 8).
Ce pont-gare sert ä la fois ä plusieurs buts: porter les

locaux de la gare au-dessus du lieu meine de stationnement

des avions, porter les voies de chargement et en

particulier un pont roulant, abriter contre les intem-
peries les passagers et le personnel, les bagages et le

fret, ainsi que les appareils pendant les Operations
d'escale, soit le dechargement-chargement et la verifi-
cation des avions. Le pont-roulant rapide suspendu aux

poutres principales dessert l'aire tout entiere et assure
la manutention rapide des frets et messageries (fig. 7).
Les difTerents Services de la gare sont abrites dans des

bätiments superposes, mais independants les uns des

autres; ils peuvent donc etre agrandis ou modifies
chacun selon les besoins.

L'aerogare de Cointrin jouera le role de gare frontiere
et servira de points de transit et de passage aux reseaux
routier et ferroviaire. Tout en formant constructivement

un seul organisme avec des liaisons internes aisees,

l'aerogare sera composee de plusieurs elements dis-
tincts:

1. Pavillon des Services de la Direclion de V Aeroport avec

bureaux d'administration, de douane, de controle
du trafic, de meteorologie, et de locaux du personnel

navigant.

La gare des passagers est donc sur un seul plan ä environ
i3 m au-dessus de l'aire d'embarquement, eile com-
prend tous les Services prevus au programme sous le

titre «Bätiment des passagers» (fig. 6). Signaions que
cette Solution tout en offrant aux passagers et visiteurs

une vue etendue sur les pistes d'envol, propre ä stimuler
l'interet aux choses de l'air et au trafic de la gare, con-
duit naturellement le passager aux portes memes des

avions tout en elfectuant un parcours de formalites

obligatoires. La liaison exterieure se feit par route, au

nioyen d'un pont-rampe amenant les passagers, voi-

1 (io
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unes, taxis, cars, de plain-pied ä la gare (fig. 10). Les

liaisons verticales entre les gares et les avions sont

assurees par des groupes d'ascenseurs et monte-charges.
Ce moyen de communication rapide facilite le groupage
des passagers par destinations et rend aise le contröle
des agents de la douane et de la gare. Les salles d'at-
tente des passagers etant au-dessus de l'aire d'embarquement

et sans acces ä ces pistes autres que par les

ascenseurs controles, il est exclus que des passagers ou
visiteurs viennent encombrer l'aire d'embarquement.

Le Bätimenl de la Direction prevu dans ce premier projet,

independant de la gare, est implante au droit de

l'appui anterieur du pont-gare. Cette position au centre
de l'aire d'embarquement a ete choisie pour satisfaire
les conditions du programme demandant la possibilite
de construire ce pavillon immediatemcnt et indepcn-
damment des bätiments principaux.

r :

8.
a

|

Le fret est amenc ä quai des locaux specialises du

Bdtiment des Marchandises, de plain-pied avec le terrain.
Les acces des camions sont donc separes des acces des

voitures et cars des passagers (fig. 5). Acces par monte-
charges de la gare de chemin de fer au bätiment du

fret. Les Operations d'enregistrement et de douane

effectuees, le fret est groupe par destinations. Ces

groupages sont cnleves et transportes aux avions par le

pont-roulant. Plusieurs tonncs de fret peuvent etre

(karges — ou decharges — sur un avion par une seule

manceuvre, et cela en un temps tres court et avec pre-
cision. Le pont roulant se deplace du quai des camions,
devant les locaux du frei, jusqu'ä l'extremite de l'auvent
en porte-a-faux. 11 peut egalement prendre directement
les marchandises ä la gare CFF.

Les auteurs ont envisage une seconde Solution qui
s'ecarterait davantage du programme fixe. L'arche

pricipale du pont-gare est portee ä une Ouvertüre plus

grande soit entre 120 ä i/(o metres, le porte-ä-fau\
csi alors de 5o metres (ig. 3). Avec ces dimensions,
2 avions de 4o ä 6o metres d'envergure peuvent trouver
place en meme temps sous l'arche principale, tandis

qu'un troisieme avion de plus grande envergure est

couvert par le porte-ä-faux. L'ossature du pont-gare
est agrandie en consequence et permet de placer les

Services de la Direction en tete du pont, et au-dessus

des locaux des passagers, Solution simpliiiant de

nombreux Services. Certains locaux secondaires de la Direction

seraient reportes en bordure du terrain. Un garage
ä ranipes est siiue sous la plateforme d'aeces pour le

garage des cars et principalement des voitures privees
des passagers avec acces haut et has. MM. llonegger
et Quetant basant leur etude sur une analyse appro-
fondie de la question ont ainsi presente une Solution

originale et inattendue, mais absolument rationnelle et

repondant aux problemes qui ne manqueront pas de

se poser aux aörögares pour le trafic d'apres-guerre.

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