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TEXT

Mes remerciements a Bernard Toulier pour son aide dans la rédaction de
ce texte.

De 1999 a 2001, dans le cadre d'un programme appelé Raphaél, lancé
par la Commission européenne et destiné a contribuer a la conserva-
tion et la mise en valeur du patrimoine culturel, un projet internatio-
nal s'est attaché a étudier et a promouvoir les architectures de I'aéro-
nautique. La volonté explicite de la Commission était de faire émer-
ger un patrimoine européen, d’'identifier ce patrimoine partagé et de
le faire connaitre et apprécier par le plus grand nombre de citoyens.
Elle contribua 48 % du budget total de 498 000 euros de ce projet, qui
recut également un label du Conseil de 'Europe pour son programme
L'Europe, un patrimoine commun. Le projet mobilisa de nombreux
partenaires dont des équipes issues des services officiels du patri-
moine de trois pays : 'Angleterre, avec ce qui était alors English Heri-
tage (aujourd’hui Historic England) ; la France avec ce qui était alors la
Direction de larchitecture et du patrimoine au ministere de la
Culture et de la Communication (aujourd’hui la Direction générale des
patrimoines et de l'architecture) ; et, enfin, 'Allemagne, avec le Lan-
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desdenkmalamt Berlin. L'article qui suit n'a d’autre ambition que de
rappeler les ambitions de ce projet baptisé L'Europe de l'Air et de voir
ou en sont les sites étudiés, un quart de siecle plus tard.

1. Questions préalables

1.1. Question préalable n° 1, I'échelle

2 En répondant a l'appel a projets de la Commission européenne, plu-
sieurs considérations semblaient justifier la pertinence du theme re-
tenu. La premiere considération était celle de I'échelle. Notre patri-
moine, nous le savons, est le produit stratifié de perceptions sans
cesse renouvelées du passé, une affaire donc de regard. Lidentifica-
tion, I'évaluation et linterprétation des patrimoines mateériels sou-
levent toujours les questions de « qui regarde » et « comment » : quel
angle de vue, quel champ de vision et quelle échelle de comparaison.
Ainsi, si les valeurs patrimoniales d'un lavoir de village, d'une ferme ou
d’'une église peuvent se mesurer au niveau d'un département ou d'une
région, le patrimoine de l'industrie - hauts-fourneaux, manufactures
de I'Etat, carreaux de mine, tours a plomb, usines de construction au-
tomobile... - requiert plutdt, et au moins, un cadre national. Le patri-
moine généré au sol par la conquéte de l'air, les infrastructures et ba-
timents nécessaires a l'envol et a l'atterrissage d'engins motorisés
plus lourds que l'air, commandent d’emblée une vision internationale.
A bien des égards, en méme temps que I'électrification et la révolu-
tion automobile, la naissance de l'aviation, son développement extré-
mement rapide et la démocratisation du voyage aérien depuis les an-
nées 1960, constituent I'un des phénomenes qui caractérisent le
mieux le xx© siecle et — nous en sommes davantage conscients au-
jourd’hui - les méfaits de celui-ci pour la planete et son climat (fig. 1).
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Fig. 1. Comparaison d’aéroports européens vers 1940

COMPARISON OF EUROPEAN AIRPORTS

I. AMSTERDAM 5. COPENHAGEN 9. LUBECK 13. MOSCOW IT. ROME

2. ANTWERP 6. HAMBURG 10. LYON 14. MUNIGH 18. STOCKHOLM
3. BERLIN 7. LONDON (C) Il. MARSEILLE 15. PARIS 19. STUTTGART
4. BORDEAUX B. LONDON (G) 12. MILAN 16. PRAGUE 20.zURICH
PLATE 53.

Extrait de Woob John Walter, Airports: Some Elements of Design and Future Development,
1€ éd., New York, Coward-McCann Inc, 1940

1.2. Question preéalable n° 2 : I'interna-
tionalisme

3 Dés le premier vol des fréres Orville et Wilbur Wright a Kitty Hawk
en 1903, cette aventure humaine et technique est fortement marquée
par son internationalisme. Les freres, dont les recherches s’inspirent
de celles de I'Allemand Otto Lilienthal (1848-1896) et du Francais Oc-
tave Chanute (1832-1910), se feront connaitre - fétés, photographiés,
immortalisés en cartes postales, filmés — a des “meetings” aériens, des
« grandes semaines » et « grandes quinzaines » tenues devant des
foules considérables en France, en Italie et en Allemagne. En 1906, sur
la plaine de jeux qui longe la Seine devant le chateau de Bagatelle a
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I'ouest de Paris, le premier vol en Europe, diment homologué par
I'Aéro-Club de France, est accompli par un Brésilien, Alberto San-
tos-Dumont (1873-1932). Deux ans plus tard, le premier kilometre en
circuit ferme, au-dessus du terrain de manceuvres d’Issy-les-Mouli-
neaux, est réalisé par Henry Farman (1874-1958), un Parisien de natio-
nalité britannique. En juillet 1909, enfin, lorsque Louis Bleériot
(1872-1936) traverse la Manche, cest pour gagner le prix de
1000 livres offert par un journal de Londres, le Daily Mail. « Blériot a
traversé la Manche », se serait écrié Auguste Perret (1874-1954)
(d’apres Le Corbusier) : « Il n'y a plus de frontieres ! Les guerres sont
finies ! » (fig. 2).

Fig. 2. Premiére traversée de la Manche par L. Blériot, 25 juillet 1909

FREMIERE TRAVERSEE DE LA MANCHE
PAR L. BLERIOT
2 JUILLET 1909

Extrait du catalogue Louis BLErIOT, Recherches aéronautiques, Paris, L. Blériot, 1911 [s.d.,
1909], collection particuliere
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4 Comme pour la locomotion automobile, la Grande Guerre sera un im-
mense “proving ground” pour l'aviation, un terrain d'essai qui la fait
passer en quatre ans d’'une activité mondaine, mi-sportive mi-féte fo-
raine, a une nouvelle ére d'utilités militaires et commerciales. La
construction d’avions sort du bricolage et de l'artisanat pour devenir
une industrie de grande série : de 400 avions fabriqués en France
en 1913, on passe a 24 000 en 19181 avec des milliers de pilotes et de
mécaniciens formés pour les servir. Une architecture légere, standar-
disée et démontable - des « tentes Bessonneau » pour abriter les
avions et des baraques Adrian pour loger les hommes - se développe
dans les mémes proportions, nomadisant de base en base (fig. 3).

Fig. 3. Le hangar Bessonneau de I'aérodrome de Passy Mont Blanc (Haute-Sa-
voie), vers 1928

R T
SEET T \

Iy

Protégé au titre des monuments historiques comme objet mobilier, arrété du 29 juin 2020;
le hangar doit étre remonté a I'aérodrome de Compiégne-Margny, dans I'Oise.

Collection Association anciens aérodromes

5 Des le lendemain de la guerre, au cours de l'eté 1919, les premiers vols
commerciaux sont internationaux. Emportant du courrier particulie-
rement urgent, quelques articles de fret a forte valeur ajoutée et
quelques passagers argentés et intrépides, les bombardiers reconver-
tis en avions de ligne - le Vickers Vimy par exemple ou le Farman F 60
Goliath, aménagé pour une douzaine de passagers - rejoignent Paris
a Londres, ou, plus précisément, le camp d’aviation militaire du Bour-
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get, a sept kilometres au nord de la capitale, a la base militaire de
Hounslow Heath, a 27 kilometres a l'ouest de Londres, remplacée
des 1920 par l'ancienne base de la RAF (Royal Air Force) a Croydon.
Cette liaison aérienne internationale est d'emblée la plus fréquentée
du monde, avec six départs par jour des 1921. Elle est bientdt suivie
d’autres : vers Bruxelles, Amsterdam, Zurich, Prague, Varsovie,
Vienne, Berlin... En Allemagne, avec des liaisons Berlin-Weimar, Ber-
lin-Konigsberg, Munich, Frankfort, Hambourg... 'aviation civile prend
aussi un essor précoce, d'une part en raison des dimensions géogra-
phiques du pays, mais aussi comme conséquence indirecte du traité
de Versailles qui interdit a la République de Weimar toute aviation
militaire (fig. 4).

Fig. 4. Vue du terrain du port aérien du Bourget vers 1920

sl 111 AL N1 ARRIVEE [N/
i e . XL X

Musée de 'Air et de I'Espace
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1.3. Question préalable n° 3 : la rareté
du patrimoine aéronautique

6 Questions d’échelle, d’'internationalisme... une troisiéme considéra-
tion semblait focaliser I'attention sur cette architecture aéronautique,
son tres mauvais taux de survie, comparé par exemple au patrimoine
immobilier légué par les chemins de fer, la grande révolution dans les
transports du xix® siecle. Pour témoigner de Thistoire du
« plus-léger-que-lair » ne subsiste qu'une poignée de hangars, dont
un seul date du xix® siecle, le hangar Y a Meudon a l'ouest de Paris. Il
est construit en 1879 pour I'Etablissement central d’'aérostation mili-
taire en utilisant des fermes métalliques dessinées par lingénieur
Henri de Dion (1828-1878) pour la galerie annexe des machines fran-
caises a I'Exposition de 18782. Pour le xx¢ siécle, quelques hangars a
dirigeables a charpente métallique subsistent en Angleterre, deux a
Cardington, Bedfordshire, datant de 1915 et 1928 et un autre a Farn-
borough, une reconstruction de 2004. Le marché central de Riga, en
Lettonie, est abrité sous la charpente d’anciens hangars a Zeppelins
datant de la Premiere Guerre. Aujourd’hui, on ne connait en Europe
que deux hangars a dirigeables construits en béton armé, 'un a
Ecausseville, dans la presquiile du Cotentin, et l'autre en Sicile, a Au-
gusta, au nord de Syracuse. Tous les deux sont construits vers la fin
de la Premiere Guerre mondiale afin d’abriter les dirigeables chargés
de surveiller des cdtes menacées par des sous-marins allemands?
(fig. 5 et fig. 6).
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Fig. 5. Le hangar a dirigeables d’Ecausseville (Manche)

Photo Edouard Hue, creative commons

Fig. 6. Port-Aviation a Viry-Chatillon (Essonne), le batiment appelé I'ancien mess
des officiers a la suite de son usage pendant la Premiére Guerre mondiale
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Photo Inventaire général, Philippe Fortin, 2002

7 Quant aux terrains denvol des débuts du plus-lourd-que-lair au
cours de ce qu'on appelle la Belle Epoque, quelques pelouses sont
toujours identifiables : a Brooklands, par exemple, dans le Surrey au
sud de 'Angleterre, un aérodrome avec des écoles de pilotage, établi
en 1908 au milieu de 'anneau de vitesse pour automobiles ; a Baga-
telle pres de Paris, ou le site de I'envol de Santos-Dumont sert tou-
jours de terrain de jeu ; a Issy-les-Moulineaux ou, depuis 1956, une
partie de l'ancien terrain de manceuvres est devenue l'héliport de
Paris. A Viry-Chatillon, au sud de Paris, en bordure du terrain créé
en 1909 sous le nom de Port-Aviation, un batiment dessiné par l'ar-
chitecte Guillaume Tronchet (1867-1959) doté d’'une toiture aménagée
en terrasse pour spectateurs prétend étre l'ancétre des aéroports
francais, mais il donne aujourd’hui sur lotissement sans grand intérét
construit sur le champ de vol dans I'entre-deux-guerres * (fig. 7).

Fig. 7.Hangar Y, Meudon (Hauts-de-Seine), ancien hangar a dirigeables, converti
en centre de tourisme d’affaires et d'’événementiel

Photo Paul Smith, 2023

8 Quant aux centaines de bases et camps daviation de la Grande
Guerre - un index toponymique de 'armée de l'air francaise indique


http://interfas.univ-tlse2.fr/nacelles/docannexe/image/2448/img-7.jpg

LEurope de I'Air, un projet culturel sur le patrimoine bati des aéroports

1100 noms de lieux?® -, leur localisation, aujourd’hui, n'est pas tou-
jours bien établie et les milliers de hangars Bessonneau qui s'ali-
gnaient a leurs périmetres ont tous disparu, a une seule exception
pres, a l'ancien aérodrome de Passy-Mont Blanc (Haute-Savoie), ou
un Bessonneau vient d’étre protégé au titre des Monuments histo-
riques en tant quobjet mobilier. Les Bessonneau exportes vers I'An-
gleterre ont également disparu, mais a la base aérienne de Hoo-
ton Park, pres de Liverpool, trois hangars double datant de la Pre-
miere Guerre, caracteériseés par leurs fermes en treillis de bois (Belfast
trusses), sont préservés. Un autre hangar, du méme type et de la
méme époque, se trouve a Duxford, prés de Cambridge, relevant au-
jourdhui du musée Impérial de la guerre. En Allemagne, a Ber-
lin-Karlshorst dans le land de Berlin-Brandebourg, une série de
trois hangars d’aviation en béton armé, couverts en coupole et datant
de 1917, abrite aujourd’hui un centre de recherche sur l'eau 6. A Tallin,
enfin, en Estonie, subsiste une autre série de hangars en béton armé,
construits de 1916 a 1917 par une entreprise danoise pour les hydra-
vions de la marine du tsar Nicolas II. Laissés a 'abandon a I'époque
sovietique, ils ont été réhabilités en 2009 pour abriter un musée ma-
ritime (fig. 8).
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Fig. 8. Hangars a hydravions a Tallin, Estonie, avant leur restauration et conver-
sion en musée

Photo Europa Nostra

9 Lémergence, entre les deux guerres, de l'aviation commerciale, est
construite sur un réseau d'infrastructures au sol, de nouveaux lieux a
'appellation encore incertaine : air station, airway station, station aé-
rienne, aérodrome, port aérien, port d’aviation, aéro-port, air-port,
airport... Le terrain d’aviation, la partie constituante fondamentale de
ce paysage inédit, n'est alors qu'une grande surface engazonnée, de
preférence bien nivelée, bien drainée, bien identifiée en lettres
blanches lisibles du ciel et suffisamment étendue pour permettre aux
avions de deécoller dans n'importe quelle direction, face au vent. La
surface d'une zone en bordure de ce terrain, appelée tarmac (peu im-
porte le matériau)’, peut étre traitée en dur, mais les pistes de décol-
lage et d’atterrissage en béton ou asphalte sont exceptionnelles avant
la Seconde Guerre mondiale. A Aulnat, a 'aéroport de Clermont-Fer-
rand Auvergne, la piste en dur construite en 1916 par l'entreprise Mi-
chelin pour les avions Breguet qulelle fabriquait, est considérée la
premiere au monde.
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11

En périphérie du grand champ vide du terrain d’envol viennent s’ali-
gner les premiers batiments aéroportuaires : des hangars et ateliers
d'entretien, une tour de contrdle, des bureaux administratifs, éven-
tuellement des logements pour le commandant du port et pour le
personnel navigant, peut-étre un restaurant ou un hotel des voya-
geurs (celui ouvert a Croydon en 1928 serait le premier), et, enfin, ce
quon appelle dans le monde ferroviaire un « batiment-voyageurs »,
l'aérogare, the terminal en langue anglaise. C'est un nouveau type de
batiment, a l'architecture encore incertaine, cherchant ses formes
entre celles de I'hippodrome et de la gare de chemins de fer.

Au début des années 1920, les premiers batiments construits au
Bourget, sur le coté du terrain affecté au Service de la navigation aé-
rienne, créé en juin 1919 au sein du ministere du Commerce, seraient
les premiers du monde spécifiquement congus pour l'aviation civile.
IIs comprennent une rangée de cinq hangars en béton armé, loués
par I'Etat aux compagnies aériennes. Ces hangars sont d'une grande
hauteur - 15 m sous les fermes - en prévision de l'invention attendue
d’avions a étages. IlIs sont congus pour étre agrandis longitudinale-
ment un jour (ce qui est fait en 1930). Jouxtant un garage « plein
vent » pour les automobiles, cing pavillons individuels sont aménagés
autour de jardins a la francaise. Chacun abrite un service particulier :
un pavillon de direction pour laccueil des passagers, avec, en
rez-de-chaussée, une salle d’'attente, un bureau de change, un bureau
d'information, un bureau de poste et de télégraphe et une salle avec
des cabines téléphoniques, et les bureaux de direction a I'étage ; un
pavillon pour la douane, en rez-de-chaussée, avec un restaurant-buf-
fet et une chambre d’hotel a I'étage ; un batiment, le plus grand,
nommé le pavillon Paul-Bert®, destiné a l'examen physiologique des
pilotes avec un poste de secours médical ; un pavillon de plain-pied
pour les services meétéorologique et de TSF ; un pavillon de gardien ;
un batiment de controdle et de I'électricité de secours ; une cantine ;
un eédicule pour les « waters payants » ; et enfin un pavillon de loge-
ment pour le commandant du port (fig. 9 et fig. 10).
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Fig. 9. Le Bourget, « le plus grand aéro-port du monde »

srana. Aéro-Port " &4"?° Francais

iti [ Animateur des T Nouveaux (Louls FOREST. Fondateur), Revue hebdomadaire illustrée.
Edison 2 Sp&&nmse;ra!:ﬂ:p;n ;;n‘:mfe : 131, Bounlevard Saint-Michel, PARIS
Meéme adresse : Jeu de 16 cartes postales, 2 fr. 59 en timbres poste,

Carte postale vers 1926, collection particuliére

Fig. 10. Le Bourget, les hangars Lossier en 1922

Musée de 'Air et de I'Espace
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A Tépoque de son achévement, vers 1924, ce « plus grand aéro-port
du monde », calculé pour une trentaine de passagers par jour, fut cri-
tiqué pour avoir été surdimensionné et de construction cotuteuse.
Mais le nombre de passagers, arrivées et départs totalisés, passe de
6 200 en 1920 a 104 000 en 1935 et fait 'éclatante démonstration que
les prévisions de 1920 étaient loin d'€tre exagerées. Pour I'exposition
internationale de 1937, suite a un concours d’architecture dont le pro-
gramme impose le rassemblement de tous les services sous un seul
toit, une nouvelle aérogare est construite. Ailleurs en Europe, la ré-
partition des services entre différents batiments est abandonnée de-
puis plusieurs années. Croydon se dote en 1926 d'un nouveau bati-
ment congu par le ministere de I'Air et intégrant toutes les fonctions
- traitement des passagers et de leurs bagages, manutention du fret
et du courrier, douane, administration, restaurants — sous un méme
toit. Coté air, de part et d’autre d'une grande tour de contrdle carrée,
l'architecture néoclassique de ce batiment pourrait faire penser a la
muraille d’'une ville, voire d'un empire ; coté terre, on se dirait devant
a une gare de chemins de fer. En 1926-1929, I'aéroport de Berlin créé
sur le terrain de manceuvres de Tempelhof se dote a son tour d’'un
nouveau terminal, rassemblant encore une fois toutes les fonctions
sous un méme toit, en terrasse. Trés admiré a 'époque, cet édifice
aux lignes plus résolument modernes, dii aux architectes Paul et
Klaus Engler, était 'un des premiers a intégrer une capacité d’exten-
sion, a chaque extrémité, en prévision de 'augmentation du trafic.
Toutefois, son abandon fut décidé des les années 1930 pour céder la
place a un ensemble encore plus monumental construit a partir
de 1936 pour le régime nazi (fig. 11).
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Fig. 11. La premiére aérogare de Berlin-Tempelhof, vers 1930

Photo Landesbildstelle, Berlin

Les cas de cette premiére génération de batiments aéroportuaires au
Bourget et a Tempelhof, remplacés aprées une dizaine d’années seule-
ment de service, illustrent de maniére frappante le caractere peu du-
rable des architectures aéroportuaires, une caractéristique pérenne
identifiée dans un article de Reyner Banham (1922-1988) en 1962
comme leur « obsolescence permanente », une course toujours per-
dante pour rattraper au sol les progres dans l'air, des avions plus per-
formants en termes de vitesse, de fiabilité et de capacité . Cette pré-
carité fait de tout aéroport en activité un chantier quasi permanent :
des maitres douvrage évoquent parfois des interventions chirurgi-
cales a cceur ouvert sur un patient en train de courir un marathon. Et,
viennent se rajouter a cette obsolescence inhérente, les destructions
dues a la guerre. En effet, au cours de la Seconde Guerre mondiale, a
travers I'Europe, les aéroports, aérodromes et lieux plus générale-
ment associés avec la construction d’avions sont devenus des cibles
stratégiques pour des raids aériens. La toute récente aérogare du
Bourget fut gravement endommagée tandis qua Bordeaux et a Lyon,
des batiments prestigieux construits a linitiative des chambres de
commerce furent entiéerement détruits. Ensuite, au lendemain de la
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guerre, bon nombre des sites ayant échappé aux destructions sont
devenus redondants, les terrains abandonnés offrant de précieux
metres carrés pour des constructions neuves. Quant aux aéroports
restés en usage, ils ont dii se moderniser et s'agrandir encore pour
rattraper de nouveau les progres de l'aviation nés de la guerre, l'ave-
nement des avions a réaction, puis la démocratisation progressive du
voyage aérien au cours de ce “jet age” (fig. 12).

Fig. 12. Laérogare de Lyon-Bron, architectes Antonin Chomel et Pierre Ver-
rier, 1930

=1 S
REEEEEI=

______

Planche extraite de Transports en commun : aéroports, deuxiéme série, 12 vol., Paris, Ed. Albert
Morancé, « Encyclopédie de I'architecture, constructions modernes (https:/portaildocumentaire.
citedelarchitecture.fr/doc/SYRACUSE/164718) », [ 1938]

2. Trois aéroports des an-
nées 1930

14 Les termes du programme Raphaél de la Commission européenne im-
posaient la sélection de trois sites « expérimentaux » dans trois pays
différents, des cas d’école afin de réfléchir et d’échanger sur les ques-
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tions pratiques et méthodologiques de sauvegarde du patrimoine, de
sa reconversion éventuelle, son interprétation et sa mise en valeur.
Ces trois sites furent les aéroports de Paris-Le Bourget, Berlin-Tem-
pelhof et Liverpool-Speke. Grace a des contacts internationaux, no-
tamment au sein du TICCIH (The International Committee for the
Conservation of the Industrial Heritage), leur identification a pu se
faire sans difficultés, le premier critere de sélection étant le fait, tout
simplement, et exceptionnellement, qu’ls étaient encore existants
(fig. 13, fig. 14 et fig. 15).

Fig. 13. Le Bourget, aérogare dessinée par Georges Labro, 1937, détail de la fa-

cade coté terre

Planche extraite de Transports en commun : aéroports, deuxiéme série, 12 vol., Paris, Ed. Albert
Morancé, « Encyclopédie de l'architecture, constructions modernes (https:/portaildocumentaire.
citedelarchitecture.fr/doc/SYRACUSE/164718) », [1938]
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Fig. 14. Berlin-Tempelhof, vue d’ensemble de I'aéroport vers 1965

Photo Landesbildstelle, Berlin
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Fig. 15. Laéroport de Liverpool-Speke en 1938 ; au premier plan un De Havilland
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AT

Photo Liverpool Record Office

Il s’agissait donc de trois sites datant des années 1930, d'une époque
ou le programme architectural de l'aéroport atteint une certaine ma-
turité. C'est un programme caractérisé par de grandes préoccupa-
tions de prestige. Les aérogares sont des batiments-vitrines, de nou-
velles portes d'entrée au pays qui se doivent d'impressionner favora-
blement les visiteurs d’élite — hommes d’affaires, hommes politiques,
rentiers, journalistes — qui constituent alors la clientele de l'aviation
civile. Ce sont, déja, des ensembles qui se jaugent a I'échelle de 'Eu-
rope. Expositions, publications techniques, concours et revues d’ar-
chitecture font circuler plans et photos tandis que des délégations
nationales ou municipales, a la recherche des meilleurs modéles,
s'envolent pour visiter, sur le terrain, les derniéres réalisations, no-
tamment au Pays-Bas (Amsterdam-Schiphol) et en Allemagne.
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En 1940, l'architecte américain, John Walter Wood (1900-1958) publie
un remarquable survol analytique d'une quarantaine d’aéroports eu-

ropéens 19,

Le prestige de I'aéroport dans ces années 1930 est également a usage
interne, une affaire de fierté nationale ou municipale. Tout autant
quun nceud de mobilités, I'endroit est un lieu de spectacle, une at-
traction de loisirs, une destination de sortie en famille que 'on com-
parerait volontiers, a cet égard, a cette autre nouveauté architectu-
rale de I'époque, le cinéma. En effet, et malgré 'accroissement rapide
du trafic - 45 000 passagers au Bourget en 1929, 200 000 a Berlin
en 1936 -, le nombre de visiteurs non-volants dépasse de loin le
“happy few” d’authentiques voyageurs de l'air. Pour tous les aéroports
de cette époque, ces visiteurs représentent des revenus d’appoint
non négligeables ; d'ou ces bars, buffets, restaurants et grandes ter-
rasses pour les spectateurs venus senthousiasmer a la vue des mou-
vements des avions. Le dispositif est intégré a tous les programmes
de I'époque. Dans celui de 1935 pour la nouvelle aérogare du Bour-
get!l on l'appelait « la propagande aéronautique », clest-a-dire la
création de tribunes, aménagées de part et dautre de la tour de
contrdle, afin d’attirer le public vers l'aviation, le familiariser avec la
régularité et la fiabilité des avions et promouvoir, en général, le trans-
port aérien, francais de préférence. A Liverpool, les terrasses aména-
gées a Speke étaient la pour encourager ce quon appelait “air-min-
dedness”, une ouverture de l'esprit public aux avantages commerciaux
et bientot militaires de la maitrise de l'air. A Tempelhof, les terrasses
créées sur les toits de lI'immense arc de hangars, desservies par
14 tours d'escaliers, devaient accueillir 65 000 spectateurs. Ce com-
posant spectaculaire du programme architectural de 'aérogare per-
dure jusque dans les années 1960. Chantées par Gilbert Bécaud dans
Dimanche a Orly, les terrasses de l'aérogare dessinée par Henri Vica-
riot (1910-1986) pour Aéroports de Paris (ADP) et inaugurée en 1961 at-
tirent a I'époque davantage de visiteurs que la tour Eiffel'? (fig. 16,
fig. 17 et fig. 18).
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Fig. 16. Vue des terrasses a I'aérogare du Bourget, vers 1938

093 ype

Carte postale, collection particuliere

Fig. 17. Laérogare d’Orly dans les années 1960
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Photo groupe ADP

Fig. 18. Les Beatles arrivent a I'aéroport de Liverpool-Speke en 1964

Photo droits réservés

Deux des sites retenus, Paris-Le Bourget et Berlin-Tempelhof, étaient
des aéroports d'importance internationale, associés a des villes-capi-
tales. Tous les deux, au moment du projet, étaient encore en usage,
Le Bourget pour l'aviation d’affaires, en pleine expansion, et Tempel-
hof - pour quelques années encore - pour des vols de court et
moyen-courrier. Liverpool, enfin, un aéroport municipal, était déja
désaffecté au moment du projet, suite a la création a partir de 1986
d’'un nouvel aéroport a quelques kilometres en aval sur les bords de la
riviere Mersey. Il fut baptisé John Lennon airport en 2001, le seul au
Royaume-Uni a porter le nom d’'une personne. L'aérogare d’origine a
Speke et ses deux hangars, étaient dans un état de délabrement avan-
cé au moment du projet, en attendant la définition d'un programme
de réutilisation dans le cadre d'un projet de régénération de toute
sa zone.

Il convient de préciser, toutefois, que lintérét patrimonial des
trois sites était déja reconnu et apprécié a 'époque du projet. A Liver-
pool-Speke, l'ensemble constitué par l'aérogare avec sa tour de
controle centrale et les deux hangars qui la flanquent, datant 'un
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de 1935 et le second de 1940, furent protéges au titre des monuments
historiques (listed grade 1*) en 1985. Au Bourget, le batiment de 1937
dessiné par l'architecte Georges Labro (1887-1981) et qui abrite, de-
puis 1987, une partie des collections du musée de I'Air et de I'Espace,
fut protégé (inscrit) au titre des monuments historiques en 1994. Mais
cette mesure de protection se limite a la seule aérogare et ne s'étend
pas aux cinq hangars du début des années 1920 dus a lingénieur
Henri Lossier (1878-1962), pourtant plus remarquables dans T'histoire
de l'architecture de l'aviation et dans leur survie. Mais leur proprié-
taire, ADP, chargé de la gestion des aéroports de la région parisienne
depuis 1945, sopposait a la protection de ces édifices en redoutant les
contraintes du statut de monument historique pour la gestion de
leurs usages rentables. A Berlin, enfin, l'aérogare dessinée pour le ré-
gime nazi en 1936 par l'architecte Ernst Sagebiel (1892-1970) jouissait
d'une protection en tant que monument depuis 1994, protection qui
couvrait I'ensemble de immense batiment, 'un des plus grands au
monde au moment de sa construction, mais qui ne s'étendait pas au
terrain d’aviation qui se déploie devant le batiment, avec ses
deux pistes datant du pont aérien de 1948 a 1949.

Il ne sagit pas, ici, de revenir sur l'histoire de ces trois sites sur les-
quels le projet était I'occasion de recherches plus approfondies et de
nouvelles évaluations comparatives. Sur chacun, une exposition fut
montée afin de présenter brievement son histoire particuliere et son
patrimoine, en faisant le lien avec les deux autres sites et en expli-
quant les ambitions du projet. Celui-ci a donné lieu a deux publica-
tions dont le second, en langue anglaise, partage les actes de
trois colloques qui gardent la trace des nouvelles recherches 13, Hor-
mis les trois aéroports retenus comme cas d’étude, d’'autres contribu-
tions examinent la naissance de l'aérogare en tant que nouveau type
de batiment (Wolfgang Voigt), des sites d’aviation militaire en Angle-
terre (Jeremy Lake) et au Pays-Bas (Marieke Kuiper) et des aéroports
particuliers a Croydon, Shoreham et Gatwick en Angleterre, et,
ailleurs a Anvers, Munich, New York, Venise et Copenhague. Une
table ronde lors du dernier colloque en 2001 donnait 'occasion a I'ar-
chitecte Paul Andreu (1938-2018) a réfléchir avec nous sur l'avenir des
aéroports historiques 4 (fig. 19).
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Fig. 19. Laéroport Giovanni Nicelli de 1935 sur la pointe nord de I'lle du Lido, Ve-
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nise

Photo Paul Smith, 2018

Si le projet se focalisait ainsi sur des sites aéroportuaires, il n'écartait
pas d’autres catégories de batiments liés a I'histoire du vol. Le projet
offrit notamment l'occasion d'une meilleure appréciation de I'impor-
tance, a 'échelle européenne, du hangar a dirigeables d’Ecausseville,
construit de 1917 a 1919 selon les dessins de l'ingénieur Henry Lossier.
En 2000, au cours du projet L'Europe de l'Air, ce hangar, menace
jusqualors de destruction, a pu étre sauvé et bénéficier d'une mesure
d’inscription, transformée en classement en 2003, De la méme ma-
niere, la grande soufflerie S1 Ch a Meudon, construite en 1932 pour
des essais d’avions a grandeur réelle, fut classée parmi les monu-
ments historiques en 20006, La comparaison avec d’autres souffle-
ries des années 1930 encore en place notamment a Farnborough, en
Angleterre, et a Johannisthal, au sud de Berlin, a souligné l'impor-
tance et la rareté de celle de Meudon. En méme temps que le classe-
ment de celle-ci, d’autres batiments historiques de 'ancien Etablisse-
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ment central d’aérostation a Meudon furent également protégés (ins-
crits), notamment le hangar AK construit en 1898, lieu d'essais d'un
pionnier, le colonel Charles Renard (1847-1905). Le hangar Y, inscrit
depuis 1981 - et attribué alors a Gustave Eiffel (1832-1923) - bénéficia
par la méme occasion d'une mesure de classement (fig. 20 et fig. 21).

Fig. 20. Meudon, visiteurs a I'intérieur du diffuseur central de la soufflerie S1 Ch
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Fig. 21. Meudon, établissement central d’aérostation militaire, I'atelier d’essais
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3.1. Les trois aéroports en 2024 : Liver-
pool-Speke

En 1999, au commencement du projet LEurope de lAir, le site de
Speke au sud du Liverpool, était reconnu comme l'un des ensembles
aéroportuaires les plus remarquables d’Angleterre!’. Son histoire
était relativement bien étudiée, notamment a 'occasion de sa protec-
tion (listing) en 1985, mais les études navaient pas reconnu,
jusqu'alors, I'importance, dans sa conception architecturale, de 'in-
fluence de l'aéroport de Hamburg-Fuhlsbiittel, dessiné par les archi-
tectes Friedrich Dyrssen (1890-1957) et Peter Averhoff (?-1954), ouvert
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en 1929 et visité en juillet 1934 par une délégation municipale de Li-
verpool (fig. 22).

Fig. 22. Laérogare d’Hamburg-Fuhlsbiittel, 1929, le modéle pour Liver-
pool-Speke

Planche extraite de Transports en commun : aéroports, deuxiéme série, 12 vol., Paris, Ed. Albert
Morancé, « Encyclopédie de l'architecture, constructions modernes (https:/portaildocumentaire.
citedelarchitecture.fr/doc/SYRACUSE/164718) », [ 1938]

22 Abandonné par l'aviation depuis 1986, I'avenir du site de Speke était
entre les mains d'une société d'économie mixte, la Speke-Garston
Development Company, chargée depuis 1996 de la régénération éco-
nomique de toute la zone, grace notamment a des financements eu-
ropéens dans le cadre d'Objectif 1 pour des régions en retard de dé-
veloppement. Cette compagnie est devenue un partenaire enthou-
siaste et généreux de L'Europe de lAir. Pour ses projets de reconver-
sion des batiments, elle appréciait le supplément de prestige quame-
naient les connexions européennes vers Paris et Berlin. Le premier
hangar, avec sa facade dans l'esprit Art déco, devait étre transformé
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en centre de fitness et de sport. Les dimensions de I'é¢difice, notam-
ment la hauteur sous sa charpente métallique, allaient permettre la
création de six courts de tennis. Quant au second hangar, ouvert
en 1940 et construit en utilisant une charpente meétallique « Lamel-
la », initialement brevetée par la firme aéronautique Junkers de Des-
sau, son avenir n'était pas encore décidé. Il est devenu “Skyways
House”, une entreprise de commerce en ligne qui a inséré trois ni-
veaux de bureaux paysagés sous la charpente en acier, joliment res-
taurée et mise en valeur. Le batiment de I'aérogare, enfin, a été trans-
formé en hotel de luxe de 160 chambres, d’abord un hotel Marriott,
aujourd’hui Crowne Plaza. La facade coté pistes a été réhabilitée et
restaurée a son état d'origine avec une « suite exécutive » sur
deux niveaux a la base de la tour de controle. Coté terre, deux ailes
nouvelles ont été construites dans un style censé sharmoniser avec
le batiment d'origine (fig. 23).

Fig. 23. Hangar Art déco de 1935, reconverti en centre de sports et de fitness

Photo Rodhullandemu, 2021, creative commons

23 C'est a Liverpool, en contemplant le terrain d'envol devant cette aéro-
gare, une “sea of green” qui sétendait sous un “sky of blue” jusquau
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Mersey, que s'est confirmeée 'une des perceptions les plus basiques
du projet : les sites aéroportuaires sont a comprendre, a évaluer et a
apprecier en termes de paysages globaux dans lesquels le vide du ter-
rain constitue la partie la plus importante et, du point de vue patri-
monial, la partie a la fois la plus fragile et la plus précieuse. Laffligeant
contre-exemple de Croydon, ou l'aérogare des années 1920 a été pre-
servee, « listée » depuis 1978 et transformée en bureaux avec un petit
“visitor centre” dans I'ancienne tour de controle, conforte ce point de
vue. Le monument historique se trouve isolé aujourd’hui au sein d'une
zone industrielle sans caractere. Des batiments d’aviation sans le ter-
rain d’'aviation qui les fait exister perdent ainsi leur cohérence et une
grande partie de leur sens. C'est I'enjeu aujourd’hui a 'aéroport d’Hel-
sinki-Malmi, par exemple, ou la préservation du batiment moderniste
de 1936 n'est pas en cause, mais ou la ville d’'Helsinki a arrété l'aviation
depuis 2021 en vue de construire des logements sur le terrain (fig. 24
et fig. 25).

Fig. 24. Liverpool-Speke, vue sur le terrain depuis la tour de controle

Photo Mike Williams, English Heritage, 1999
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Fig. 25. Vue aérienne de la zone industrielle créée autour de I'aérogare de Croy-
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don dans les années 1960

Museum of Croydon

A Liverpool, pour la Speke-Garston Development Company, la mis-
sion d’attirer des investisseurs pour créer des emplois s'est avérée
plus importante que la proposition patrimoniale d’épargner un grand
espace vide sans fonction et sans rentabilité apparente. Certes,
quelques avions anciens parsement aujourd’hui l'aire de trafic immé-
diatement devant l'aérogare, appartenant a une association pour le
patrimoine aéronautique, mais la vue depuis les terrasses d’'observa-
tion est celle d'un “business park” de 140 hectares, de grandes boites
aveugles caractéristiques des locaux d’activités industrielles et com-
merciales de nos jours, longeant des rues baptisées “Dakota Drive” ou
“De Havilland Drive”.
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3.2. Les trois aéroports en 2024 :
Paris-Le Bourget

Paris-Le Bourget, géré par Aéroports de Paris (ADP), est aujourd’hui
un aéroport en pleine activité. Par rapport a sa situation a 'époque du
projet LEurope de UAir, il convient tout d’abord de souligner les pro-
gres en matiere de connaissance de son histoire et de son patri-
moine, objet de plusieurs recherches et de plusieurs publications 8.
Pour ce qui est des activités aéronautiques du site, tous les deux ans
il accueille le Salon international de l'air et de l'espace, devenu l'un
des grands rendez-vous dans le calendrier mondial du commerce des
armes. Le parc d’expositions au sud du site est également occupé lors
d’événements comme la Conférence de Paris COP 21 en 2015, ou,
en 2024, le centre des médias des Jeux olympiques a Paris. En dehors
de tels événements, la plateforme est exclusivement consacrée de-
puis 1981 a l'aviation privée et l'aviation d’affaires. Dans ce domaine il
est devenu le premier aéroport européen, avec environ 170 vols par
jour, pour 130 000 passagers par an. Le Bourget compte 80 entre-
prises de services aéroportuaires et de maintenance aéronautique.
Depuis le projet LEurope de lAir, ce secteur daviation, dont les
chiffres ont atteint des records historiques en 2023, a été particulie-
rement critiqué pour sa contribution disproportionnée a I'émission
des gaz a effet de serre - c'est le phénomene de flight bashing -, mais
ADP insiste davantage sur le role du Bourget pour des vols de trans-
port sanitaire et médical.

Plusieurs développements immobiliers au Bourget, toutefois, sont
venus renforcer son caractere d'aéroport de luxe pour une clientele
privilégiée. En 2012, le marchand d’art américain, Larry Gagosian, y a
ouvert une galerie installée dans un ancien atelier de 1957 aménagé
par l'architecte « star », Jean Nouvel. En 2015 un hotel Marriott de
122 chambres et quatre étoiles a ouvert ses portes. Un peu plus loin
s'est installée une entreprise de vente de voitures de collection, et,
enfin, dans une opération conjointe associant la Maison Andre Che-
nue et ADP, un immense entrepot high-tech pour le stockage et la
conservation des ceuvres d’art, premiere réalisation de ce genre en
France, s'est ouvert en 2020 (fig. 26 et fig. 27).
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Fig. 26. Le Bourget, la Galerie d’art Larry Gagosian (a droite) et le nouveau
centre de conservation d’ceuvres d’art, a gauche

Photo Paul Smith, 2023
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Fig. 27. Vue intérieure de la Galerie d’art Larry Gagosian
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Photo Paul Smith, 2023

27 Quant a l'ancienne aérogare de Labro, elle abrite, comme on la vu,
une partie des collections du musée de l'Air et de 'Espace, dont les
origines remontent au conservatoire fondé a Meudon en 1919 par Al-
bert Caquot (1881-1976). Dans les années 1980, le premier aménage-
ment muséographique de l'intérieur du batiment, exposant des pieces
qui racontaient les origines de la conquéte de l'air jusqua la fin de la
Premiere Guerre mondiale, ne prétait que peu d’attention aux quali-
tés spatiales de l'aérogare des années 1930 et a ses qualités décora-
tives, qualifiées parfois d’Art déco. Mais un nouveau projet, remettant
en valeur la salle centrale dite la salle des huit colonnes, fut défini
en 2000, au moment du projet LEurope de l'Air. Ce projet réinstalle
'entrée historique de 'aérogare comme l'entrée du musée, au pied de
l'avant-corps central avec ses trois statues symbolisant les continents
dues a Armand Martial (1884-1960) ; installées lors de la réhabilitation
de l'aérogare au lendemain de la Seconde Guerre mondiale, elles ont
été restaurées en 2015. A l'intérieur, le nouvel aménagement de l'es-
pace d'exposition, la Grande Galerie, est inauguré en 2019 afin de
coincider avec le centenaire du musée. Depuis cette date, le musée
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poursuit encore sa dynamique de développement : construction de
nouveaux hangars-ateliers sur le coté Dugny du terrain, pour les col-
lections de réserve grands formats ; sous la tour de controle, restau-
rée a son état de 1953, ouverture d’'un nouveau centre de documenta-
tion associé a une ludothéque'®. En 2026, enfin, le musée et l'aéro-
port bénéficieront ensemble d'un grand progres en matiere d’accessi-
bilit¢ avec l'ouverture dune station Le Bourget-Aéroport sur la
ligne 17 du Grand Paris Express (fig. 28).

Fig. 28. Le Bourget, aménagement de la partie centrale de I'aérogare de 1937
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3.3. Les trois aéroports en 2024 : Ber-
lin-Tempelhof

L’analyse architecturale du batiment de l'aéroport de Tempelhof a
souvent vu un monument a deux visages distincts, un coté ville dans
un style Troisieme Reich de classicisme épuré et massif, revétu de
pierre et dépourvu de toute allusion au vol en dehors de quelques
aigles sculptés, et un coté air, sous les 40 metres de porte-a-faux
spectaculaire par-dessus l'aire d'embarquement et les hangars, qui
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offre une facade plus technique et plus moderniste : Neues Bauen.
Lhistoire a également imprimé une dualité a la stratification des va-
leurs patrimoniales du site, témoin bati des ambitions hégémoniques
d’'un régime criminel puis, grace au pont aérien au début de la guerre
froide en 1948-1949, une porte vers le monde libre, un symbole méme
de liberté. Du coté de la ville, devant 'aéroport, la grande place circu-
laire voulue pour les projets hitlériens de Germania est devenue, des
juin 1949, la Platz der Luftbriicke, marquée par le monument au Pont
aérien inauguré en 1951 (fig. 29).

Fig. 29. Vue aérienne de Tempelhof dans les années 1960, avec la Platz der
Luftbriicke et son monument en bas a gauche

Photo Landesbildstelle, Berlin

29 Tempelhof, comme on I'a vu, était encore en activité au moment du
projet LEurope de l'Air, mais sa fermeture, décidée des 1996, est in-
tervenue en 2008. Le trafic est transféré d’abord vers l'aéroport des
années 1970 a Tegel, fermé a son tour en 2020 lors de l'ouverture de
l'aéroport Willy-Brandt de Berlin-Brandebourg, construit pour partie
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sur le site de l'ancien aéroport de la RDA a Schonefeld. Entre-temps,
les projets pour le terrain d’aviation ont mobilisé de sérieuses quanti-
tés de matiere grise, un peu a linstar de Iile Seguin, en France.
En 2014, I'état actuel du terrain d’aviation est fixé lors d'un référen-
dum qui rejette les projets du Sénat berlinois pour la construction de
logements en bordure du terrain. Appelé dorénavant Tempelhofer
Feld, celui-ci est devenu un parc de loisirs de 355 hectares, dont une
partie sur Columbiadamm, pres de l'aérogare vers le nord, est occu-
pée par une cité de containers (tempohomes) pour refugiés et deman-
deurs d’asile. Sinon I'ensemble du champ, ponctué de panneaux d'in-
terprétation historique, est resté dans son état d'usage aéronautique,
avec tout le systeme technique de drainage et de marquage au sol.
Les deux pistes conservent ainsi leur apparence d'usage aéronautique
mais, en réalité, leur état actuel d’entretien interdit toute possibilité
de retour a un tel usage. La préservation du champ d’aviation, com-
pletement vide, on I'a compris, est parfaitement conforme a la lecon
du projet LEurope de l'Air d'envisager et préserver les aéroports his-
toriques de maniere holistique, comme des paysages. Paradoxale-
ment, toutefois, la gestion du champ est coupée aujourd’hui de celle
du batiment de 'aérogare et une barriere les sépare (fig. 30 et fig. 31).

Fig. 30. Tempelhof, c6té air, montrant la facade sur I'aire d'embarquement
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Photo Paul Smith, 2023

Fig. 31. Berlin-Tempelhof, vue du batiment c6té air depuis le tarmac
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Photo Paul Smith, 2023

Le batiment de l'aérogare a fait I'objet de travaux d’inventaire et d'éva-
luation patrimoniale depuis 1995, avec des lignes directrices pour sa
conservation 20, Depuis 2011, les batiments sont placés sous la tutelle
de Templehof Projekt GmbH, une entreprise publique de développe-
ment consacrée a l'entretien du batiment et sa reconversion progres-
sive pour établir un nouveau quartier urbain centreé sur l'art, la cuture
et les industries créatives. Cette entreprise, qui emploie 90 per-
sonnes, y a déja réalisé un centre d’'interprétation qui sert de point de
départ pour les visites guidées. Le batiment a 'ouest de I'arc des han-
gars a été restauré et ouvert au public, avec acces a la terrasse et une
exposition permanente sur les 100 ans du site. Clest ici qu'il sagit de
souligner I'importance de l'effort de recherche sur l'histoire de Tem-
pelhof depuis 20 ans. Cette recherche, qui a donné lieu a de nom-
breuses publications 2!, s'est concentrée en particulier sur I'époque de
la guerre quand le batiment, pas entierement achevé, a servi d’'usine
de construction aéronautique, notamment pour des Junkers Ju 87
(Stukas). La production exploitait de nombreux travailleurs forcés
dont les témoignages de quelques survivants ont pu étre enregistrés
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et dont les emplacements des camps ont fait 'objet de fouilles ar-
chéologiques entre 2012 et 2014.

4. L’Europe de UAir, vingt ans
plus tard

Les trois années du projet LEurope de U'Air ont pu faire progresser la
connaissance et l'appréciation de trois sites aéroportuaires histo-
riques en Europe. Au cours de ces trois ans, et considérant 'absence
totale de biens relevant du patrimoine aéronautique sur les listes du
patrimoine mondial de TUNESCO, cette question fut abordée. Le site
de Meudon, comprenant le célebre hangar Y de 1879 et la soufflerie
des années 1930, appartenant aujourd’hui a 'Office national d’études
et de recherches aérospatiales (ONERA) fondée en 1946, a été com-
pris, en 2002, parmi les 34 biens retenus pour la Liste indicative fran-
caise, mais il s'agissait d’'une inclusion pour ainsi dire « pour mé-
moire », sans aucune chance d'étre réellement proposée pour une
inscription. Une autre idée de construire une proposition d’inscrip-
tion en série autour de sept sites en Ile-de-France, témoignant en-
semble des origines de la conquéte de l'air (Meudon [92], hangar Y ;
Paris xvi°, pelouse de Bagatelle ; Issy-les-Moulineaux [92]/Paris xv®,
champ de manceuvres, héliport de Paris ; Viry-Chatillon [91], Port
Aviation ; Paris xvi®, laboratoire d’aérodynamisme Gustave Eiffel ;
Meudon [92], batiments de I'établissement central de l'aérostation
militaire et la grande soufflerie SICh ; Le Bourget [93], aéroport du
Bourget) ne souleva point l'enthousiasme du principal propriétaire
concerné, ADP. Enfin, une troisieme proposition a été esquissée au-
tour des lieux associés avec la Compagnie géneérale Aéropostale fon-
dée par Pierre-Georges Latécoere (1883-1943) au lendemain de la
Premiere Guerre, une entreprise daviation postale qui relie
trois continents et qui témoigne - chose rare dans le domaine aéro-
nautique - d'une affaire sans aspects militaires. Sur 'aérodrome de
Toulouse-Montaudran, lieu de naissance de I'Aéropostale, de grands
ateliers de l'usine aéronautique Latécoere, édifiés a la fin de la Pre-
miere Guerre mondiale, furent protégés au titre des monuments his-
toriques (inscrits) en 1997. Furent protégés en méme temps un bati-
ment appelé Petit Espinet Raynal, ayant servi de bureaux de direction
pour la compagnie Aéropostale, et, sur l'air d'envol, une longueur de
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1,8 kilometre de la piste en dur, créée en 1959 et encore utilisée
jusquen 2003 par Air France qui y exploitait des ateliers de mainte-
nance. Aujourd’hui, un équipement muséographique intitulé « Envol
des pionniers », occupe le Petit Espinet Raynal tandis que les anciens
ateliers Latécoére ont été réhabilités en « tiers lieu dédié a I'innova-
tion collaborative et durable 22 ». En revanche, l'aire d'envol de part et
d’autre de la piste protégée (rebaptisée Piste des Géants) n'a pas pu
résister a la pression immobilieére qui voit surgir de grands immeubles
qui dénaturent completement le vide du paysage aéronautique et
mettent fin a tout espoir d'un projet patrimonial d’envergure triconti-
nentale. Comme a Liverpool-Speke, 'argumentaire développé pour la
sauvegarde de l'ensemble d'un paysage n'avait aucun poids face aux
ambitions d'un promoteur.

Au Bourget, le site conserve son activité d'origine, considérée en ge-
néral comme la meilleure solution pour la préservation d'un patri-
moine. Ce devenir n’a rien a voir avec le projet LEurope de U'Air mais
s’explique par la croissance de l'aviation privée en Europe. Au musée
de T'Air et de I'Espace, en revanche, une meilleure appréciation des
valeurs patrimoniales du batiment de l'aérogare a pu avoir une in-
fluence sur le récent réaménagement de la grande galerie. A Tempel-
hof, enfin, le bilan positif de la préservation intégrale du champ
d’aviation et la reconversion progressive, réfléchie et participative
des espaces du batiment de Sagebiel ne doivent pas grand-chose a
L'Europe de UAir. Lambition de ce projet d'etablir les fondations d'un
réseau européen d'expertise sur l'architecture de l'aviation, avec la
mise en place d'un observatoire européen sur ce theme sous l'égide
du Conseil de I'Europe est restée a I'état de bonnes intentions. En
I'absence de retrouvailles régulieres, lors de colloques et de visites de
terrain, ce réseau ne persiste que dans les amitiés et les contacts qui
perdurent depuis une époque qui, rappelons-le, ne connaissait pas
encore la messagerie €lectronique. Enfin, par rapport au programme
Raphaél, si on peut étre admiratif du sérieux de la Commission euro-
péenne dans le contrdle de la comptabilité du projet, son rapport
final n'a jamais donné lieu au moindre exercice d'évaluation. Souhai-
tons meilleure chance, pour conclure, a la nouvelle tentative d’établir
un réseau d’expertise au sein dICOMOS?3, avec son comité scienti-
fique international du patrimoine aéronautique et astronautique qui
s’est réuni a Paris en mai 2024.
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ABSTRACTS

Francais

De 1999 a 2001, les services du patrimoine dans trois pays, France, Angle-
terre et Allemagne, se sont associés pour mener une étude, soutenue par la
Commission européenne, sur les architectures de l'aéronautique. L'étude
s'est focalisée sur trois aéroports des années 1930 a Berlin (Tempelhof),
Paris (Le Bourget) et Liverpool (Speke), les deux premiers des aéroports na-
tionaux, encore en activite au moment du projet, et le troisieme un aéroport
municipal, désaffecté et en attente de reconversion. Le projet comportait
des recherches comparatives sur les trois sites et sur d’autres édifices liés a
l'aéronautique, comme des hangars a dirigeables ou des souffleries. Larticle
rappelle les ambitions de ce projet et offre un survol de l'évolution des
trois sites, un quart de siecle plus tard.

English

From 1999 to 2001, the heritage services of three countries, France, England
and Germany, with the support of the European Commission, joined forces
in a study on aviation architecture. The study focused on three airports
with buildings dating from the 1930s in Berlin (Tempelhof), Paris (Le Bour-
get) and Liverpool (Speke). The two first sites were national airports, both in
activity at the time of the project, whilst the third, a municipal airport, was
no longer in use, its buildings awaiting conversion to new uses. The project
involved comparative research on the three sites, but also on other struc-
tures associated with flight, such as dirigible hangars and wind tunnels. The
article gives a summary of this project’s ambitions and offers an overview of
how the three airport sites have evolved over the past twenty-five years.
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