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Synthése

L’aérodrome de Montricher est situé au pied du Jura, a 10 km au nord de Morges. Il est
entierement destiné au vol a voile (planeur) et les groupes vaudois et genevois utilisent la
piste en herbe longue de 700 m depuis sa création en 1971.

En tant que pilotes sur cet aérodrome, nous nous sommes intéressés a sa création et avons
voulu connaitre les principales étapes qui ont transformés de simples champs en un centre
romand de vol a voile, grace au formidable travail accompli bénévolement par des
passionnés.

Les écrits et autres publications sur ce lieu étant quasiment inexistantes, nous avons
entrepris de faire des recherches dans diverses archives et d’interroger des personnes ayant
participé plus ou moins activement a la création de cet aérodrome.

Nous nous sommes rendu compte que plusieurs théories existaient, notamment sur la
découverte de I'emplacement du futur terrain de vol a voile. Dans cette situation, nous
avons eu recours a toutes les informations en notre possession pour découvrir la vérité.
Nous avons ensuite reconstitué les différents éléments chronologiquement pour
comprendre le fil des événements, les difficultés rencontrées et pouvoir nous faire une
image objective de la situation.

Il s’est donc avéré que le groupe genevois de vol a voile fut a I'origine de la découverte du
terrain. Afin d’étre plus fort au niveau financier et politique, il demanda ensuite au groupe
vaudois, alors établi a Lausanne, s’il était intéressé par le projet. Celui-ci accepta et une
Fondation fut créée pour gérer la future exploitation de I'aérodrome. Une aide financiere fut
accordée par la Confédération et il put étre inauguré le 10 juillet 1971.

Ce travail nous a permis de mieux connatitre un lieu que nous cotoyons régulierement et de
pouvoir tirer une version objective des évenements, car certaines sources se contredisaient
en raison des différents points de vue des membres de chaque groupe.
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Introduction

Nous sommes deux pilotes de planeur volant a Montricher depuis I'dge de 15 ans et c’est
pourquoi nous avons choisi ce sujet, qui nous tient particulierement a cceur. Passionnés par
I'aviation, nous passons beaucoup de notre temps libre, de nos week-ends et de nos
vacances dans ce lieu. Nos prédécesseurs ont donné beaucoup de temps a rendre cet
endroit utilisable pour le vol a voile, mais nous ne percevons malheureusement pas le travail
accompli et les difficultés qui ont d(i étre surmontées.

Nous allons étudier dans ce travail I'aérodrome de Montricher, place importante du vol a
voile en Suisse romande. Il est le résultat de plus de cing ans de tractations et de
négociations tant au niveau communal que fédéral. Des passionnés ont consacré beaucoup
de temps et d’énergie pour qu’une telle infrastructure s’installe dans une région
principalement rurale située au pied du Jura, a dix kilometres au nord-ouest de Morges.

Le théme principal de ce travail de maturité étant I'histoire d’un lieu, la création de ce
terrain nous a particulierement intéressés. La plupart des communes auraient probablement
refusé le projet en raison de la crainte des nuisances sonores provoquées par les avions
utilisés pour remorquer les planeurs, mais la municipalité de Montricher s’est montrée
coopérante. Un tel projet nécessite aussi un financement proche du million de francs. Toutes
ces difficultés nous ont amené a la problématique suivante : Comment se sont passées les
négociations et les étapes importantes de la création de I'aérodrome de Montricher ?

Il nexiste que peu de traces écrites relatant ces faits, le travail consiste donc a analyser les
différents documents, a savoir : lettres, devis, procés-verbaux et autres actes notariés. Les
seules archives sont tenues par la fondation qui gére I'aérodrome, mais certains documents
exploitables sont conservés par des privés.

Nous avons en revanche beaucoup de témoignages oraux a disposition, car ce lieu n’existe
gue depuis une quarantaine d’années et sa construction a marqué la mémoire d’un certain
nombre de pilotes plus ou moins dgés que nous cotoyons régulierement. Ces personnes sont
pour la plupart toujours heureuses de faire partager leurs souvenirs. Il serait intéressant
d’analyser plusieurs points de vue différents sur I'’évenement et d’en tirer une syntheése.

Les riverains constituent aussi une source importante. lls peuvent apporter une autre
perception de cet endroit que celle a laquelle nous sommes habitués, qui est plutét
favorable aux activités aériennes.

Au-dela du simple fait de réaliser un travail de maturité, nous espérons que ce document
permettra de garder une trace de ce moment important pour cet aérodrome, car il n’y aura
bientot plus personne en mesure de le raconter aux générations futures de pilotes et de
passionnés.



Définition de I'objet

L’aérodrome est situé au pied du Jura, a 10 km au nord-ouest de Morges®. Il est entouré de
champs et d’une forét, a environ 1 km au sud du village de Montricher, ancien bourg
médiéval qui compte a ce jour 850 habitants.

Entierement destiné au vol a voile, il comporte une piste en herbe de 700 m de long ainsi
gu’un club-house, deux hangars et un atelier. Les groupes vaudois et genevois de vol a voile
I'utilisent depuis 1971 et il est géré par une fondation organisée de facon bénévole,
composée de quatre membres de chaque groupe.

Actuellement, cing a six nouveaux pilotes sont formés par an dans chaque groupe.
L’aérodrome est surtout actif le week-end et les jours fériés, le vol a voile étant un loisir et
non une activité professionnelle. Ce sport se base sur le travail d’équipe, car un planeur n’a
pas de propulsion et il doit se faire aider, au sol par quelques paires de bras et pour décoller
d’un avion remorqueur, donc d’un pilote.

Lors d’une journée avec de bonnes conditions météorologiques, il peut y avoir jusqu’a
cinquante décollages. La longueur d’un vol varie entre vingt minutes pour un vol d’écolage et
neuf heures pour un long vol de distance. La position stratégique de I'aérodrome, prés du
Jura, permet de parcourir de grandes distances. Le plus long vol réalisé a partir de
Montricher est de mille kilométres pour un vol aller-retour jusqu’a Innsbruck.
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1 . s . s . . , . . ;
Cette description est tirée en partie de nos connaissances personnelles, étant pilotes actifs sur I'aérodrome.
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Genese de l'idée

Les groupes genevois et vaudois de vol a voile exploitent actuellement I'aérodrome
conjointement et on peut se poser la question suivante : de quel groupe est venue l'idée de
créer cet aérodrome ?

D’aprés Kurt Schillig, membre genevois, I'idée est partie de son groupe et c’est une petite
équipe de ses pilotes qui découvrit le terrain propice a la construction d’'une telle
installation. Cette information a d’ailleurs été confirmée par I'un de ses carnets de notes
daté de 1965 retragant les premiers pas effectués par lui et ses collegues pour rechercher le
terrain approprié. Le livre « Vol silencieux », qui retrace brievement I’histoire de I'aérodrome
de Montricher, écrit par le membre genevois Marc Dugerdil, confirme lui aussi cette version.

Pour Bernard Tissot, membre vaudois, il faut faire tres attention lorsque I'on souhaite savoir
lequel des deux groupes a découvert cet emplacement en premier. D’aprés lui, les membres
du groupe genevois pensent qu’ils ont découvert le terrain avant les vaudois et les membres
du groupe vaudois pensent qu’ils I'ont découvert les premiers. Nous devrons donc faire
attention a cette mésentente et rester critique.

Nous avons donc pris garde a cette remarque, mais d’apres les différents documents
rencontrés durant nos recherches, les champs qui deviendront ensuite |'aérodrome de
Montricher furent vraisemblablement découverts par des membres du groupe genevois.

Historique du groupe genevois de vol a voile

Fondé en 1909, le groupe genevois d’aviation, composé d’une douzaine de membres,
construisit son premier planeur®. Tracté par une automobile, il ne volait guére que quelques
centaines de metres. En dépit de la détermination et du courage des pilotes, le groupe cessa
ses activités en 1912.

Le vol a voile genevois reprit son essor en 1931 et il y eut de grandes avancées en matiére de
matériel et de performances. Installé a Cointrin, le groupe acquit de nouvelles machines et
expérimenta le remorquage par avion.

La flotte du groupe stationnée a Cointrin

? Informations tirées du site internet du groupe genevois de vol a voile, www.gliding.ch
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Le vol a voile chassé par I'aviation a moteur

Aprés la guerre, 'essor du trafic commercial obligea le groupe a se déplacer d’abord a
Puplinge dans la campagne genevoise (1953-1955), puis a Prangins (1956-1965).

Aprés 9 ans d’améliorations et de vols de plus en plus longs, le vol a voile subit a Prangins la

pression du vol a moteur. A cause des nuisances sonores provoquées par les remorqueurs, il
se vit obligé de quitter le terrain.

Le président du groupe, Marc Dugerdil, trouva une solution a Sion et le groupe déplaca ses
activités sur I'aérodrome militaire, ol un hangar fut mis a sa disposition (en dehors des cours
de répétition). L'effectif du groupe passa de 30 a seulement 7 ou 8 pilotes, car il fallait
certainement une grande motivation pour parcourir les 300 km aller-retour entre Sion et
Genéve. Les jeunes pilotes préféraient s’inscrire au groupe de Lausanne, moins éloigné.>

Plus de vol a voile a Prangins

«La situation est catastrophique »
nous déclare M. Dugerdil |

Certes, ils ont profité de leur dernier di-
manche. Sans arrét, les planeurs aux .aﬂes
fines prenaient leur essor sur le terrain de
Prangins, et le petit avion rouge qui les
tractait ne cessait pas une minute sa na-

" yette bourdonnante entre ciel et terre.

Hélas ¢ Cétaient des vols d’adieux. En

jourd’hui huit planeurs et un avion a mo-
teur. Et voila que le terrain nous man-
L :
qugouhajtons, 3 cette quarantaine de pas-
sionmés de vol & voile, de trouver r:_ip1de—
ment un terrain convenable. 11 ne doit pas
atre impossible de dénicher lg long du Jura
quatre 'ou cing hectares de paturages assez

Groupe de vol a voile genevois,
gggg}tiiant éli’Aéro-club suisse, doit quit-
ter avant la fin du mois le terrain gle l?rar’x-
gins ou il était depuis dix ans. Motif : il n’y
a pas assez.de place pour tout le monde, et
12 loi du moteur est toujours la plus forte.

< Pour nous, la situation est catastrophi-
que, nous a déclaré le pré_§ident,'M. Duger-
dil. Au cours de ces derniéres annees, nous
avons di faire de gros efforts pour réunir
un matériel convenable. Nous-possédons au-

plats. Plus d’une commune isolée y gagne-
rait sans aucun doute. Ch.

e ——————————

Imprudence d’une fillette

illette de trois ans, Brigitte Stgm_lger,
hattr)ﬁ:rftmg Nyon, 5, rue de la qardxplere,
se promenait a l'avenue de la Paix, diman-
che & 16 heures. Trompant la surve;llar_u_:e
de sa mere, elle s’élanca sur la chaussee a

WVean

Un article de journal daté du 25.10.1965 provenant des archives personnelles M. Kurt Schillig

A la recherche d’un terrain

Ayant obtenu I'accord de Sion pour s’installer mais conscients que cette solution n’était pas

vivable, les membres du groupe genevois commencerent en 1964 a quadriller la campagne
vaudoise dans I'espoir de trouver un champ convenable.

La caserne de Biere constituait un espoir certain, au vu de I'étendue de la place d’armes®.
Une bande de terrain de 700 m de long, utilisée un temps par le groupe de Lausanne, aurait

® Article « Montricher a I'heure des planeurs », 10.7.1971, Feuille d’avis de Lausanne
* Livre Le vol silencieux, Marc Dugerdil, p. 86

6



été idéal. Ce projet a malheureusement été refusé par I'armée, car les entrainements se
faisaient toujours plus nombreux.

Un autre terrain, a Le Vaux, semblait idéal. Kurt Schillig, vélivole genevois et ayant participé
au quadrillage de la campagne vaudoise, se souvient: « Le terrain était bien, mais sur 'un
des quelques chalets a proximité, il était écrit: ici vous entendez le silence que vous

n’entendez pas en ville ! Nous n’avons donc pas osé poser la question... »

Au début 1965, Eugene Flury, autre membre
genevois, s’intéressa a une plaine située en
contrebas du village de Montricher, entre deux
ruisseaux. Le 22 avril, Kurt Schillig s’y rendit aussi,
et vit I'agriculteur abattre le dernier arbre fruitier
au milieu d’une plaine. Ce moment, dont il se
souviendra encore longtemps, fut le point de départ

du projet de I'aérodrome de Montricher.

Négociations avec la Commune

Le 15 mai 1965, apres avoir découvert le terrain de
Montricher, les représentants du groupe genevois
de vol a voile, dont Kurt Schillig et Marc Dugerdil
(voir encadré)®, déciderent d’aller rencontrer le
syndic de la commune pour lui faire part de leurs
intentions. lls désiraient louer le terrain car ils
n’avaient pas la somme d’argent nécessaire a son
achat, mais ils comprirent vite que cela serait
impossible et qu’il faudrait faire un emprunt.

Le 5 juin 1965, ils allérent visiter les terrains
concernés avec le syndic et les paysans pour se
mettre d’accord. Les avis de ceux-ci furent plutét
positifs et Kurt Schillig écrivit une lettre au syndic
les jours suivants. Il la lui apporta personnellement
le 19 juin. Cette lettre avait pour but de présenter le
groupe de vol a voile de Genéve a la Commune, de
nécessaires a la

lui exposer les exigences

construction d’'un terrain de vol a voile et finalement de lui indiquer que certains
propriétaires étaient d’accord de leur vendre leurs terrains, mais qu’ils auraient encore

besoin d’une offre pour les terrains communaux.

5 . .y . . . .
Informations tirées du site internet www.pionnair-ge.com
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Marc Dugerdil (1909-2008)

Petit garcon de ferme, il fut tres vite
orphelin. Doué dans ses études, le jeune
Marc réussit a empocher son diplome
d’ingénieur agronome a I'Ecole
polytechnique de Zurich.

Il'y rencontra, en 1930, un groupe
d’éleves testant un planeur de pente
fabriqué par leurs soins. Il ne faudra pas
longtemps pour qu’il intégre I’école des
planeurs genevoise en 1936. S’ensuit
une formation de moniteur et surtout
d’inégalables performances d’altitude et
de distance.

Travaillant au service de I'agriculture
genevois et responsable du plan
Wahlen dans son canton pendant la
guerre, il sut mener le dialogue avec les
paysans propriétaires des terrains du
futur aérodrome. Sa connaissance du
terrain et ses performances en firent un
pionnier du vol a voile en Suisse
romande.




Le groupe de vol a voile de Geneve insista sur le fait qu’il lui fallait un aérodrome propre a
son activité pour éviter les désagréments qu’il avait rencontrés quelques années plus tot en
compagnie d’autres clubs d’avions a moteur.

Le comité du groupe alla aussi rencontrer le colonel en charge de la caserne militaire de
Biere afin de voir si une entente serait possible, en raison de la proximité de leurs
installations®. Cet entretien se passa bien et ils commandérent dans la foulée un plan de
I'aérodrome de Montricher a un géomeétre de Morges. Ce plan co(ita 800 CHF ce qui était
une grosse somme a I'époque, surtout pour un groupe qui avait des caisses presque vides.

Il fut ensuite question de savoir si la Commune était d’accord de céder ses terrains, car les
autres propriétaires avaient déja signé des promesses de vente. Au conseil communal du 14
juin 1968, I'assemblée, de mauvaise humeur, refusa la vente’. Le syndic, ayant toujours été
compréhensible et favorable au projet, proposa une solution a I'amiable et le Conseil
accorda un droit de superficie et d’'usage pour une durée de 99 ans. L’Autorité fédérale
aurait préféré une simple vente et c’est pour cette raison que I'acte notarié prévoyait un
droit d’acquisition en faveur de la Confédération au terme de ces 99 ans.

Discussions avec le Conseil d’Etat genevois et I’Office fédéral de I’air

L'aménagement de I'aérodrome allait étre onéreux, c’est pourquoi le groupe genevois fit
part de ses projets au Conseil d’Etat genevois, en charge de la politique aéronautique du
canton, et a I'Office fédéral de I'air (O.F.A.)%.

Lors d’une séance consacrée a I'avenir de I'aviation de loisir, alors que I’Aéro-Club peinait a
trouver un terrain, le groupe de vol a voile présentait enfin un espoir de projet.

A I'époque, la politigue en matiére d’aéronautique était un peu différente de celle
d’aujourd’hui. Les préoccupations en matiere de nuisances sonores et de pollution
grandissaient certes, mais la Confédération attachait beaucoup d’importance a la formation
des jeunes pilotes. Les restrictions sur la sécurité étaient également plus souples.

Le rapport sur la politique aéronautique suisse de 1980 présente la continuité des mesures
déja prises auparavant, en rajoutant évidemment des mesures de protection concernant le
bruit et I'environnement. Il est clairement dit que « Le sport aéronautique et le reste de
I'aviation privée ont une importance qu’il ne faut pas sous-estimer, car ils permettent
d’assurer la formation des jeunes pilotes tant pour le trafic civil que pour I'aviation
militaire. »° L’Etat voulait « garantir I'égalité de traitement » entre une formation dans
I’'aéronautique et toute autre formation universitaire ou technigue, de sorte que cette
formation soit autant subventionnée que des études classiques.

6 Témoignage de Kurt Schillig

" Livre Le vol silencieux, Marc Dugerdil, p. 88

& Livre Le vol silencieux, Marc Dugerdil, p. 86

° Rapport sur la politique aéronautique suisse, Office Fédéral de I’Aviation Civile, 1980, p. 9
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La demande de pilotes grandit brusquement dans les années 70, et Swissair dut se résoudre
a engager des pilotes étrangers pour assurer la bonne marche de I'entreprise.

Le soutien financier de la Confédération au futur aérodrome était donc possible a une seule
condition : que l'instruction des jeunes pilotes et que les cours d’instruction aéronautique
préparatoire (l.A.P.), semaines organisées par la Confédération pour initier les jeunes au
pilotage, s’y déroulent. Les aéroports nationaux devenaient aussi de plus en plus encombrés,
et de nouveaux terrains pour 'aviation sportive devaient étre créés.

C’est donc avec joie que M. Weibel, ingénieur a L’O.F.A, accueillit le projet. Il donna son aval
et se chargea du plan financier.

C'est a ce moment-la que les autorités conseillerent un éventuel accord avec le groupe
vaudois de vol a voile. Le futur terrain pouvait gagner en importance si les vélivoles de la
Blécherette se joignaient au projet, et devenir un vrai centre de vol a voile romand, a l'instar
de Birrfeld ou de Schanis en Suisse allemande™.

Historique du groupe vaudois de vol a voile

Le groupe de vol a voile de Lausanne fut fondé en 1933 par la section vaudoise de I’Aéro-
Club de Suisse™. Il fut décidé de construire un premier planeur, un Kassel 12, tres robuste et
adapté a 'apprentissage du pilotage. Afin de trouver des personnes intéressées a construire
un tel engin, une annonce fut publiée dans la Feuille d’Avis de Lausanne et une vingtaine de
jeunes passionnés se mirent a construire ce planeur. Il fit son premier vol en ao(t 1935.

En septembre 1939, la guerre éclata en Europe et I'école de vol a voile du groupe de
Lausanne dut cesser toute activité. Vers la fin de I'année 1940, une petite activité de vol a
voile put reprendre sur I'aérodrome privé de Gland. Cette activité surveillée ne dura que
trois mois et s’arréta ensuite en raison des restrictions de vol appliquées a cette zone
fortifiée. En 1941, I'activité reprit son cours a la Blécherette.

Vers 1960, le groupe de Lausanne commenca a se sentir a I'étroit et se demanda s’il pourrait
rester encore longtemps sur I'aérodrome de la Blécherette qui était de plus en plus remis en
question.

19 Article « Montricher a I’heure des planeurs », 10.7.1971, Feuille d’avis de Lausanne
" Site du groupe vaudois de vol a voile, www.planeur.ch, Historique
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L’aérodrome d’Etagniéres: projet abandonné

Si le groupe vaudois était tout d’abord réticent au projet de Montricher, c’est qu’une

reconversion de I'aérodrome de la Blécherette, ou il exercait son activité, devait avoir lieu®.

Dans les années 50,

Lausanne chercha de plus en plus a développer I'aviation

régionale.

Suite aux conseils du Département des travaux publics
vaudois, une solution fut étudiée dés 1958 dans la région
de Cheseaux, plus précisément a Etagniéres. Le terrain
était dégagé et relativement plat.

Les autorités furent enthousiasmées par le projet d'un
aérodrome régional et la Confédération accorda la
concession de construction en 1961.

Cependant, le peuple vaudois, interrogé en 1966 et en /=~ M'

apres
d’aéroport intercontinental dans la région des actuelles
université et école polytechnique, la Municipalité de

I'abandon d’un projet

N p _-,/‘/'
B i, S g

1972 par référendum sur le financement du projet et des

déviations

politiques. Un nouvel

routieres a prévoir,
aérodrome

. . . Plan des installations projetées avec
mit fin aux espoirs une piste de 1600m

pouvait certes

encourager |'’économie et le tourisme dans une région jusqu’alors peu mise en avant, mais

d’autres projets comme les hopitaux, les autoroutes, étaient jugés plus importants. Une

CONTRIBUABLES!

au gaspillage
des deniers publics

L'autoroute qui méne

@ Cointrin a coillé un

demi-milliard

Faut-il vraiment

un aéropor! continental

i chaque extrémité ?
4 la participation financiére
de I'Etat de Vaud a
I'aéroport
d’Etagniéres
les 29 et 30 janvier

Comid € sction contrs Ia participation & TT1al de Vaud & Fabeoport 4o Launasms Ciagmibees

Affiche sur le référendum de 1966

était trop éloigné.

partie majoritaire des citoyens vaudois refusa donc tout
financement.

Les habitants furent tout de méme divisés entre I'envie de
progrés et le refus pour raisons financieres™. Mais la
présence de Cointrin tout proche, et relié par une
autoroute, nouvelle a I'époque, fut a priori décisive.

L'aviation légere et de tourisme, qui espérait utiliser un

terrain plus grand et plus pratigue, s’en trouva
embarrassée. Le groupe de vol a voile était également
intéressé, mais il n"aurait pas été tres bien accueilli en
raison du fort trafic. Déja avant I'abandon du projet, les
autorités ne pouvaient rien lui promettre.’* De plus,
I'aérodrome n’était pas bien situé, car le Jura, lieu bien

plus intéressant en matiére d’aérologie que le Plateau,

2 site de la Ville de Lausanne, aérodrome de Lausanne-Etagnieres
3 Emission « Téléforum » du 18.01.1966, Télévision Suisse romande
 Article « Orchidées pour Montricher », 8.9.1970, TLM
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Le Conseil Communal accepta heureusement la prolongation d’exploitation de I'aérodrome
de la Blécherette, contre I'abandon d’Etagnieres. Cette décision décida vraisemblablement le
groupe vaudois a se concentrer davantage sur le projet de Montricher avec le groupe
genevois.

Demande d’exploitation du terrain

Avant de commencer les démarches pour obtenir un financement, les groupes vaudois et
genevois unis durent s’assurer que l'office fédéral de lair appuyait le projet. Ils lui
envoyerent donc le 5 avril 1968 une demande d’aménagement et d’exploitation, en
soulignant les difficultés rencontrées par les groupes auparavant et le miracle que pouvait
constituer Montricher. lls préciserent que
I'aérodrome n’allait constituer qu’une piste
herbeuse, demandant peu d’aménagements,
et gu’un minimum de batiments allaient étre
construits.

Chassé de Cointrin, de Prangins, et devant
bientot quitter Sion a cause de I'augmentation
du trafic militaire et civil, le groupe genevois
se trouvait dans I'impasse.

Pour le groupe vaudois, la lettre indique que le
terrain de la Blécherette serait fermé dans les
années 70-72 pour laisser place a celui

d’Etagniéres, ol le vol a voile risquait de se
faire difficilement une place.

L’autorisation publiée dans la feuille d’avis cantonale

Les autorités approuverent cette requéte, en précisant quelques exigences :

- Des mesures de protection des eaux devaient étre prises, en raison de la proximité
de la nappe phréatique et des stations de pompage.

- La construction et I'exploitation des installations devaient se faire en accord avec la
place d’armes de Biere, en raison des tirs militaires.

Cette autorisation ne remplacait toutefois pas le permis de construire, qui devait étre délivré
par la commune.
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Financement

Les garanties nécessaires obtenues des autorités, les deux groupes durent encore trouver la
somme d’argent nécessaire a la construction de I'aérodrome de Montricher. En-effet, les
caisses du groupe genevois étaient pratiquement vides en raison du nombre réduit de
membres qui volaient encore a Sion et le groupe vaudois n’avait également pas des
ressources financiéres suffisantes.

Demande de prét a la Confédération

Conscients du potentiel d’un futur centre régional de vol a voile, les deux groupes prirent la
liberté de demander une aide financiére a la Confédération™.

La construction d’une future piste impliquait tout d’abord I'achat de terrains, la plupart
appartenant a des particuliers. Les propriétaires des terrains avaient été contactés et étaient
favorables a une vente. Des terrains communaux devraient aussi étre acquis, comme
expliqué précédemment.

L’achat des terrains fut tout d’abord compris dans la demande de prét. Environ 82'000 m? 3
2.- chacun revenaient avec les frais de notaire a environ 173'000 CHF.

Mais les estimations en matiere de co(ts des travaux et aménagements furent vite erronées,
a en voir la différence d’environ 400'000 CHF entre I’estimation fournie avec la demande de
prét de 1968 et un devis estimatif fait en 1969.

Ce devis comprenait deux variantes au niveau des installations. La premiere et la plus
économique comprenait deux hangars avec toiture et revétement en toles et un batiment
administratif avec des dortoirs construits également en tole. La seconde était en quelque
sorte similaire, mais avec des matériaux plus résistants. L’atelier serait fait de dalles et de
murs en macgonnerie et béton armé. Par contre, les dortoirs et le batiment administratif
seraient séparés et construits en maconnerie traditionnelle.

Il fallut ensuite déterminer les dépenses relatives a la protection de la nappe phréatique
située pres de I'aérodrome, au captage des eaux, aux travaux divers, comme l'installation de
citernes d’essence pour les avions remorqueurs et le bassin pour la défense incendie.

Le colt total des travaux pour I'aérodrome se situait vers 1.1 million pour la premiere
variante et 1.5 million pour la seconde variante, bien plus que les 823'000 estimés dans la
lettre de demande de crédit.

Ils demandérent a ce moment conseil a Monsieur Weibel (OFA). Celui-ci leur conseilla de se
contenter d’un prét de 800'000 CHF, car pour toute demande supérieure, une requéte
devrait étre envoyée aux Chambres fédérales. Cela aurait été long et tres incertain. lls
étudierent donc un compromis entre les deux variantes qui permettrait de descendre en
dessous des 800'000 CHF. Le groupe vaudois demanda a I’OFA si celle-ci pouvait prendre les

 Lettre du 12.05.1968 des groupes vaudois et genevois a I'office fédéral de I'air
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frais d’aménagement a sa charge sur un compte hors-crédit, pour limiter les co(ts. Celle-ci
refusa, car les arrangements faits auparavant ne pouvaient étre modifiés.’® La meilleure
solution trouvée fut de construire tout d’abord les hangars pour 24 planeurs et de renoncer
au batiment administratif.

Pour éviter les frais d’hypotheque liés a I'achat de terrains, il fut décidé que les terrains
seraient achetés par la Confédération®’.

Pour I'exploitation du terrain, un droit de superficie et d’usage allait étre accordé par la
Confédération aux utilisateurs du terrain.

Qu’est-ce qu’un droit de superficie ?

Selon le code civil suisse, un droit de superficie permet a un propriétaire d’établir une
servitude (un droit) en faveur d’un tiers, « lui conférant le droit d’avoir ou de faire des
constructions sur le fonds grevé [...] »*

En d’autres termes, la Confédération laissait I'aménagement au bénéficiaire de la servitude.
Le terrain par contre lui appartenait, puisqu’elle en assumait a elle-seule I'achat, sans aide
des groupes vaudois et genevois. La durée de ce droit fut fixée a 99 ans, celui-ci expirant
donc en 2069. D’autres terrains, en prolongement des axes de piste, lui appartenaient
également afin d’éviter la construction d’obstacles dans ces zones.

Parcelles appartenant a la
Confédération avec droit de
superficie

a Parcelles appartenantala
F Confédération

Parcelles appartenant 3 la commune
de Montricher avec droit de
superficie

Carte des différentes parcelles concernées, tirée du guichet cartographique de I'Etat de Vaud

¢ proces-verbal sur la séance du 19.12.1969 entre la Fondation et 'OFA sur le financement des aménagements
Y Lettre du 3.04.1969 de M. Dugerdil a une propriétaire de parcelle a acheter
18 — . .
Code civil suisse, article 779
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La demande de prét de 800'000 CHF fut acceptée, mais il fallut quand méme en faire part
aux Chambres fédérales, car la conjoncture a cette époque ne permettait pas de faire des
préts sans raison. Il fut accepté mais quelques modifications furent tout de méme
apportées :

- Le mobilier devrait étre acheté par les groupes de vol a voile

- Il faudrait faire une demande pour que les cantons participent au financement

- La construction de la voie d’acces devrait étre faite si possible par les membres

- Les installations reviendraient a la Confédération apreés les 50 ans d’amortissement

- Il faudrait finalement informer régulierement la Confédération de la situation
financiére des groupes

Les auteurs de la lettre de motivation insisterent bien sur le fait que le groupe de Genéve ne
pouvait pas survivre si les pilotes devaient faire 300 kilometres pour venir voler et que le
groupe de Lausanne allait rapidement se retrouver sans aérodrome, car la Blécherette devait
alors bientot fermer et le projet d’Etagniéres ne prévoyait pas de tolérer une activité de vol a
voile importante. De plus, il était alors tres rare et difficile de trouver un terrain satisfaisant a
toutes les exigences nécessaire a la construction d’une telle installation.

Une demande d’aide aux frais d’exploitation annuels fut envoyée aux deux cantons
intéressés, soit Vaud et Geneve. Ceux-ci acceptérent, il fut décidé qu’ils verseraient une
prestation annuelle de 6'000 CHF et qu’ils aideraient au financement de I'indemnité annuelle
de la fondation, toujours dans le méme but, a savoir, pallier la pénurie de pilotes suisses en
suscitant des vocations chez la jeunesse romande.

La Fondation pour I’exploitation du terrain de vol a voile de
Montricher

Dés le moment ou la Confédération fut impliquée, elle exigea d’avoir en face d’elle une
entité juridique a la place de simples représentants des deux groupeslg. Il fallut aussi signer
des actes notariés indispensables a la création de I'aérodrome de Montricher, ce qui
impliquait également d’étre une organisation agréée par toutes les instances officielles.
Apreés consultation d’un notaire, également vélivole a ses heures perdues, les deux groupes
optérent pour la « Fondation » qui fut créée le 7 novembre 1969.

Sur le sol vaudois, une fondation est controlée par I'Etat de Vaud et donne donc toute la
confiance et les garanties aux instances fédérales et cantonales. Les fondateurs de la
fondation de I'aérodrome sont les deux groupes de vol a voile. Celle-ci est administrée par
quatre membres nommés tous les deux ans. Le groupe vaudois de vol a voile en désigne
deux et le groupe genevois de vol a voile en désigne également deux.

' Lettre de I'OFA aux groupes genevois et vaudois du 3.09.1969
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Pourquoi une « Fondation » et non pas une « Société a responsabilité limitée » ?

Le but principal d’'une fondation est de rendre une fortune indépendante et de créer une
personne juridique, non pas de faire du profit comme une société a responsabilité limitée?.

Sa position vis-a-vis des autorités était plus confortable et cela a sans doute facilité quelque
peu les négociations.

Constitution de la fondation

-+ CONSTITUTION: DE FONDATION

Par devant André PERRIN, notaire pour le district]

de Lauéanne, résidant au‘Mont-sur—Lausgnne,
: B e Erésenfeﬁt 3

l.~ au nom du GROUPE DE VOL A VOILE DE L'AE.C.S., seé—

tion de Genéve, MM. Marc DUGERDIL et Rolf MOOSMANN, président et vice

président qui déclarent engager valablement cette association par leur si-

~ gnature collective, en vertu de pouvoim & eux conférés par 1'assemblée

No .. 49, G B .
—_— générale du vingt-deux février dernier, ci-annexd;

2.~ eu nom de la SECTION VAUDOISE DE L'AERO-CLUB DE

||SUISSE, association dont le sieége est & Lausanne, MM. Ulysse PAHUD et

Pierre ZAHND, président et secrétaire, qui engagent valablement cette

TN J|lessociation par leur signature collective.
e ! Les associations comparantes déclarent créer une

fondation qui est régie par les statuts suivants :

f«mMATHITSA

Le 7 novembre 1969 a Lausanne fut signée la constitution de Fondation. Ce document
symbolise 'union entre les groupes genevois et vaudois dans ce projet d’aérodrome.

Le groupe de vol a voile de Geneve faisait partie de la section genevoise de L'Aéro-Club de
Suisse (AéCS), fédération faitiére de I'aviation Iégere et des sports de I'air en Suisse?!. Cette
organisation prend sous son aile les différents sports aériens et défend les intéréts de
I'aviation de loisir auprés des autorités. Le groupe y était évidemment membre, pour avoir
sa place dans la famille aéronautique suisse.

Le groupe vaudois faisait également partie de I’AéCS, mais n’avait pas encore de division vol
a voile, ce qui viendra par la suite.

2 site internet de la Confédération Suisse, www.admin.ch
2 Site internet de I’Aéro-Club, www.aeroclub.ch
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Dans ce document, la fondation a une durée illimitée, elle est donc I'autorité qui supervisera
I’aérodrome, de la construction a I'exploitation quotidienne. Son but fut ratifié ainsi :

T o

— Article trois
: En vﬁe‘dejla_prétique ép.vol 8 vbile,\ia fonda-
tion & pour but 1'aménagément d'un tefrain E-Monﬁficher, la construc-
Jltion des installationalpécessgires, leur mise en vaeleur et 1'exploi-

tation de celles—ci,

[ER

Les pleins pouvoirs lui furent donnés en ce qui concerne I'achat de terrains, la souscription
de servitudes ou encore I'emprunt d’argent. Elle pouvait donc prendre des décisions seules,
car elle était constituée de deux membres de chaque groupe, élus pour 2 ans par leur
assemblée respective.

On sent dans ce document la volonté d’égalité entre les fondateurs, tout est prévu pour
donner la parole équitablement a chacun. Par exemple, le conseil ne peut délibérer que s'il
est au complet, un suppléant par groupe étant nommé pour parer aux absences.

Symbole de partage, la présidence était assurée de facon alternée entre un membre
genevois et vaudois.

En cas de désaccord, 4 membres pouvant arriver a une égalité, la question posée devait étre
présentée aux comités des groupes respectifs, qui devaient « tenter un arbitrage ». En
dernier recours, le président du Tribunal du district devait trancher. Ce systéme montre le
pied d’égalité entre les groupes, les décisions sont prises conjointement et seul un arbitre
extérieur peut intervenir en cas de conflit.

Du point de vue financier, chaque groupe versa au capital de la Fondation 5'000 CHF. Les
deux fondateurs devaient également affecter une créance contre eux-mémes du méme
montant, ils investissaient donc 5'000 CHF supplémentaires sans devoir les verser
immédiatement. On peut imaginer que cela leur permit de ne pas verser tout de suite trop
de liquidités. Enfin, des subsides ou des dons pouvaient étre regus, ce qui aurait été plus
compliqué si une société a responsabilité limitée avait été créée.

En cas de dissolution, le capital devait étre reversé a la pratique du vol a voile, et non aux
groupes fondateurs. Cela renforce I'image d’une organisation sans but lucratif et ceuvrant
pour une bonne cause, ce qui faisait de la Fondation un interlocuteur crédible et fiable pour
la Confédération.

Modalités de remboursement

La demande de crédit acceptée, les travaux d’aménagement préparatoires commencerent. Il
fallut par contre dans un deuxieme temps négocier les modalités de remboursement avec le
département des finances.
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La société d’exploitation du terrain, plus tard fondation, vit le jour pour permettre a la
Confédération d’avoir « un interlocuteur valable »** et ainsi faciliter le prét.

Visiblement dans une situation financiére médiocre, les deux groupes demandeérent la plus
grande clémence des autorités en ce qui concernait les charges financieres durant la saison.
lIs expliquerent la différence entre le vol a moteur et le vol a voile a quelques fonctionnaires,
pour qu’ils comprennent leur position. En effet, le vol a moteur est moins dépendant des
conditions météorologiques et bénéficie du financement de clients plus fortunés. Le vol a
voile doit par contre attirer les jeunes, aux moyens plus modestes, tout en renouvelant
régulierement le matériel volant.

Heureusement, la Confédération avait prévu une période d’essai de cing ans a compter de
1970, ou le prét pouvait étre remboursé sans intérét.

Il fut aussi entendu que le remboursement devait se faire selon I'activité de vol sur le terrain,
et donc selon le capital des deux groupes.

L’acte officiel définitif du prét fut signé le 2 décembre 1970. Il fixait un taux d’intérét de 3,5%
par an a partir de la sixieme année et pendant 20 ans, laissant les cinq ans de démarrage
comme expliqué plus haut. La Confédération, consciente de la situation économique
changeante, n’exclut pas une réévalutation de ce taux apres cette période. L'amortissement
du prét devait étre réglé en fonction du nombre de décollages, le tarif devant étre fixé par
les parties. Enfin, la durée maximum du prét était de 99 ans, c'est-a-dire la durée exacte du
droit de superficie.

Pour garantir ce prét, il est aussi créé une cédule hypothécaire (spécificité suisse), donc une
garantie du prét par un gage immobilier. Selon I’acte notarié, signé le 2 décembre 1970, le
droit de superficie sur les terrains appartenant a la Confédération et mis a la disposition de
la Fondation pouvait étre retiré en cas de défaut de paiement.

Obstacles dans I’axe de la piste

Dans le prolongement sud-ouest de la piste, il fallut régler certaines dispositions concernant
la hauteur des arbres. Or une lignée de peupliers était utilisée par I'Ecole Polytechnique de
Zurich pour des tests. D’autres terrains appartenaient a des propriétaires différents, si bien
gu’une séance eut lieu le 20 aolt 1968 avec des représentants du vol a voile, de la
Commune, du Service cantonal des foréts et de I'OFA.

22 Lettre du 3.09.1969 de M. Hefti de I’OFA aux présidents des groupes vaudois et genevois
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Prolongement de la piste vers le sud-ouest

Les abattages et reboisements dépendaient évidemment du plan d’approche des aéronefs
fixé par I'OFA. Celui-ci devait étre appliqué méme si un planeur utilisait une pente plus forte,
car il en allait de la responsabilité de I'Etat en cas d’accident.”®

Selon le plan d’origine, la surface de compensation et de reboisement aurait été de 74
hectares. Une autre solution fut alors proposée par I'OFA qui consistait a déplacer la piste de
20-25 m en direction du Jura, pour éviter la lignée de peupliers. Cette proposition fut
acceptée.

Du c6té nord-est, le probleme fut plus difficile a régler, puisque le propriétaire du terrain
faisait opposition contre le projet et ne voulait pas vendre son terrain. La Fondation,
désireuse de n’avoir aucun obstacle aux abords de la piste, contacta la Confédération pour
que celle-ci achéte le terrain. Le crédit de 125'000 CHF ne fut pas difficile a obtenir, car la
sécurité des atterrissages était en jeu. Des arrangements avec I'avocat du propriétaire sur la
vente du terrain et les indemnités en compensation des cultures perdues furent
heureusement faits quelques mois plus tard.

Prolongement de la piste vers le nord-est

Par contre, un autre terrain appartenant au méme propriétaire, plus loin dans le
prolongement de la piste, ne put étre acheté, malgré une tentative de la Fondation et de la
Confédération.

2 proces-verbal de la séance du 20.08.1968 entre la commune, les offices communaux et cantonaux des foréts,
la Fondation et I'OFA
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La nappe phréatique

Le terrain de Montricher était situé dans une position stratégique mais une nappe
phréatique était malheureusement située au méme endroit. Il fallut donc prendre des
mesures de protection, suivant les directives du Laboratoire cantonal. Il fut tout d’abord
nécessaire de construire toutes les canalisations des eaux usées de maniére a ce qu’elles
soient totalement étanches et stocker le carburant des avions de maniéere sécurisée.

Des plans furent créés pour définir ou les avions et les voitures pourraient se parquer et
éviter ainsi tout danger de contamination.

Les zones jaunes indiquent les emplacements ou les
avions remorqueurs ne peuvent pas stationner

Les aménagements

L’autorisation de construire fut délivrée en juin 1970, avec certaines regles a respecter
concernant notamment la protection des eaux ou I'aspect des batiments qui ne devraient
pas déparer la région. Des mesures devaient étre prises également pour que les
déflagrations causées par les piéces d’artillerie de I'armée tirées a proximité
n’endommagent pas les batiments.

Peu apres, la construction des batiments de I'aérodrome commenca. Tous les batiments
furent placés au nord-est de I'aérodrome en bordure de piste. A cet endroit, ils sont
partiellement confondus avec la forét ce qui évite de trop dégrader le paysage. Avec du
recul, on peut néanmoins remarquer qu’il aurait été souhaitable de décaler les hangars
d’une vingtaine de metres vers I'est afin de libérer complétement le bord de la piste et de
permettre aux planeurs et aux avions de rouler sans géner le trafic. Ceci aurait néanmoins
impliqué de devoir défricher une partie de la forét et cela aurait rajouté des problémes
administratifs, ce qui n’était pas souhaitable.
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Empiétement des hangars sur la piste

Il avait été décidé, pour faire des économies et rentrer dans le budget maximum fixé a
800'000 CHF, de ne pas construire de club-house au début. La fondation trouva néanmoins
un abri en t6le venant du chantier de construction du barrage de I’'Hongrin qui n’était plus
utilisé?®. Les membres le démontérent et le placérent a c6té des hangars comme club-house
provisoire.

Les deux hangars furent quant a eux construits comme prévu, car ils étaient indispensables
au fonctionnement de I'aérodrome. Ils furent initialement destinés a n’accueillir qu’un seul
étage de planeurs simplement disposés sur le sol, mais quelques membres se rendirent
compte par chance qu’en élevant les hangars de quelques centimétres, il serait ensuite
possible de superposer deux étages de planeurs. Cela permit d’augmenter le nombre de
planeurs admis dans le hangar numéro 1 de 12 3 24 et dans le hangar numéro 2 de 10 4 20.%

Rangement des planeurs dans le hangar numéro 1

** Information provenant de Bernard Tissot, membre du groupe vaudois de vol a voile
% |nformation provenant de Bernard Tissot
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Cette idée géniale permit d’économiser beaucoup d’argent au groupe en évitant de devoir

par la suite construire des hangars supplémentaires.

Ces deux hangars furent reliés entre eux par sept poutres métalliques (voir le plan ci-
dessous), ce qui permettait de limiter le nombre de piliers a I'intérieur des hangars et ainsi

de gagner de la place pour ranger les planeurs.

i

Premier plan des hangars datant de mars 1970

Le hangar numéro 1 fut doté d’un atelier aménagé pour les réparations éventuelles et les
services d’hiver, il fut destiné au groupe lausannois. Le hangar numéro 2 était lui consacré au
groupe genevois et il comprit une salle spéciale pour plier les parachutes et stocker les
bouteilles d’oxygéne utilisées pour les vols a plus de 4000 métres.

De I'herbe fut plantée pour constituer la future piste et il fallut plusieurs week-ends aux
membres des différents groupes pour enlever tous les cailloux qui se trouvaient a cet
emplacement et finalement obtenir une piste en herbe plate et sans obstacles.
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Premiere cohabitation entre les membres genevois et vaudois

Les taches d’aménagement du terrain impliquant beaucoup de travail, les membres furent
sollicités lors de nombreux week-ends afin d’avancer plus rapidement et d’économiser les
frais.

« L'effectif vaudois était beaucoup plus grand, nous dit Kurt Schillig. On avait beau essayer
de motiver des genevois, les vaudois venaient toujours en masse. » Le groupe venant de la
Blécherette comptait effectivement beaucoup plus de membres, et marqua donc sa
présence. Le groupe genevois, lui, ne comptait que quelques membres restés fideles malgré
son exil a Sion entre 1965 et 1971.

Le groupe genevois avait été le concepteur premier du projet, mais I'aérodrome, situé en
pleine campagne vaudoise, attirait évidemment en premier lieu la population du canton. Il
était moins évident pour un genevois de parcourir les 60 km qui séparent Genéve de
Montricher.

L’équilibre prévu entre les groupes en ce qui concerne |'exploitation, les infrastructures,
semblait se rompre au vu de la différence de membres.

A en croire les récits des membres genevois, dont Kurt Schillig, il leur fut difficile de
conserver une place égale au groupe vaudois sur le terrain. lls durent par exemple lutter
pour avoir leur propre hangar, et non une moitié comme les vaudois le leur demandaient,
poussés par I'euphorie d’avoir un nouvel aérodrome en campagne vaudoise et ayant une
flotte plus importante.

L’arrivée en masse du groupe vaudois faussa les récits historiques sur I'aérodrome. Pour
certains membres vaudois, c’est sans aucun doute leur groupe qui fut a I'origine de la
découverte du terrain. Cette vision vient du fait qu’a leur arrivée, ils entrainérent les
genevois par leur effectif. lls étaient également dans leur région et se sentaient
certainement plus chez eux que les genevois.

Il y a donc deux versions de I'historique, selon Bernard Tissot, membre vaudois ayant vécu la
transition d’activités de la Blécherette a Montricher.

Ces tensions se ressentent encore aujourd’hui. Chaque groupe s’estime fondateur, mais la
majorité des membres ne connait pas I'histoire réelle.
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L'inauguration

Inauguration Article paru dans
du Centre de vol a voile

Montricher A
10juillet 1971 Biere pour
I'inauguration

la feuille d’avis de

| démonstrations
xposrt d'eion
vols de passagers
Championnat romand de\g@l\vol a voile

L'inauguration eut lieu le 10 juillet 1971. Aprés tant d’efforts et de difficultés surmontées, il
s’agissait bien sGr de marquer I'’événement de facon significative. Une brochure fut d’ailleurs
créée pour cet événement.

Un championnat romand fut organisé afin d’attirer un grand nombre de pilotes de toute la
Suisse romande et deux pilotes allemands furent également invités pour I'occasion.

Petite anecdote au passage, le
président de la Fondation faillit

ne pas étre présent pour son Inauguration
du Centre de vol a voile de Montricher

. E - .
discours. En effet, dix jours plus ot Championnat romand

tot, il passa prés de la

catastrophe en effectuant son
. X PROGRAMME
premier atterrissage sur

10.30 Réception officielle.

I'aérodrome de Montricher. Un
10.45 Réception de la presse.

Joran (vent venant du Jura) trés V05

Inauguration avec les fanfares de Montricher et Pampigny. Ouverture de |'exposition.

fort se leva et il s’écrasa dans un 1115 Ouverture du championnat romand.

champ a une centaine de métres HEOL Spe, o
12.30 Repes officiel.

de la piste sur le dos. Par chance i

Arrivée des concurrents, démonstrations: modéles réduits, planeurs, vols de passagers,
porachutistes.

il n"eut que quelques blessures
20.00 Grond bal des vélivoles. .. et des autres.

superficielles sur le crane et il

put tout de méme étre présent a

la cérémonie avec quelques

pansements.
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Le début de I'activité du terrain

La Fondation atteignit rapidement ses objectifs, prés de 13'000 décollages et 9’000 h de vol
furent effectuées entre 1971 et 1974°°. Des problemes de sécurité commencerent
rapidement a arriver a cause de la saturation de la place, une permanence de vol n’étant
assurée le plus souvent que durant les week-ends. Les modestes dimensions de I'aérodrome
furent rapidement un obstacle a I'expansion de I'activité des groupes.

La Fondation prit donc des mesures pour prévenir cette saturation et garantir la sécurité du
vol. Deux moto planeurs, un par groupe, étaient tolérés, la place étant principalement
consacrée au vol a voile. Il fallait aussi limiter le nombre de planeurs privés et encourager
I'utilisation de la flotte des groupes.

Du point de vue financier, les comptes n’indiquérent ni perte, ni bénéfice grace a une forte
activité de vol. Toutefois, celle-ci était fluctuante en fonction de la météo, qui varie toujours
selon les années.

Nouveau club-house en 1986

Le 24 mars 1986, des vents trés puissants causerent de grands dégats au niveau du toit du
club-house. Etant donné qu’il s’agissait d’un batiment provisoire, il fallut décider de ce gu’il
allait devenir. Plusieurs possibilités furent étudiées et la fondation envisagea finalement une
solution qui comprendrait la réfection du toit ainsi que la reconstruction compléte du 1¢
étage. Le rez-de-chaussée pourrait étre refait plus tard. Elle prévoyait également

d’augmenter le volume d’un élément au rez-de-chaussée et a |'étage.

Schéma du club-house fait en septembre 1986 par M. Schwarzenbach, le président de la fondation a cette époque

2 Rapport d’activité de 1974 de la Fondation de Montricher
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Le club-house actuel d’apres le croquis de M. Schwarzenbach

Le circuit d’aérodrome

Comme tous les aérodromes de Suisse, I'aérodrome de Montricher posséde un circuit
d’approche que les pilotes se doivent de respecter. Un circuit d’approche standard est
toujours constitué de quatre branches différentes : le vent traversier, le vent arriére, la base
et la finale. Son but principal est de canaliser le trafic et de permettre aux pilotes de poser en
toute sécurité. Il permet aussi d’éviter les collisions, car les pilotes s’annoncent a la radio a
chaque étape du circuit et la position des avions volants prés de I'aérodrome est ainsi
connue de chacun. Finalement, un circuit peut étre utilisé soit dans un sens soit dans l'autre,
car les avions atterrissent et décollent toujours dans le sens contraire au vent.

Clircuit main ot e —
Gauche

Un circuit d’aérodrome standard

Sur les aérodromes utilisés pour le vol a voile, il y a une zone supplémentaire appelée « zone
de perte d’altitude » située a la hauteur de la « vent arriere », mais du c6té opposé au circuit
pour avions (voir la carte). Les planeurs arrivent ainsi avec une marge d’altitude en-dessus
de I'aérodrome et peuvent la perdre en tournant dans cette zone, avant d’entamer un circuit
classique.
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Les circuits peuvent aussi étre modifiés pour un aérodrome en fonction par exemple des
obstacles environnants ou des zones d’habitations. Le circuit d’approche de I'aérodrome de
Montricher a ainsi été modifié pour éviter le survol des villages environnants tels que Villars
Bozon, Mauraz et Pampigny. La cohabitation avec les riverains a toujours été tres importante
pour les fondateurs de cet aérodrome et c’est pour cela gu’ils ont voulu réduire au
maximum les nuisances occasionnées par les avions.

En cas de fort Joran (vent venant du Jura en cas d’orages), il fut aussi prévu de pouvoir
utiliser les champs perpendiculaires a la piste, c6té Jura, au-cas ou un atterrissage avec le

vent de travers serait rendu impossible.
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Carte de navigation aérienne représentant le circuit d’approche de I'aérodrome de Montricher. En vert, on peut voir la zone
de perte d’altitude réservée aux planeurs et en jaune les zones d’habitations a éviter.

Les championnats de vol a voile a Montricher

Chaque année, deux championnats romands sont organisés dans le but de permettre aux
pilotes de se qualifier pour le championnat suisse. Un tournus est arrangé entre les groupes
de Bex, Gruyeres, Yverdon, Neuchatel et Montricher pour accueillir cette compétition de

guatre jours qui regroupe généralement une vingtaine de pilotes expérimentés.

L’aérodrome de Montricher a accueilli depuis sa création quatre championnats suisses et

plusieurs championnats romands.
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Des championnats suisses furent organisés a Montricher en 1975, 1980, 1988 et 2001. Les
regles sont les mémes que pour un championnat romand mais sa durée est d’une dizaine de
jours et une cinquantaine de pilotes y prennent part. Un comité d’une dizaine de membres
est donc créé a chaque concours pour s’occuper de taches telles que la création des
parcours, la météorologie, le service de piste, la subsistance, les finances, les
communications ou encore le remorquage des planeurs.

m

La ligne de départ du championnat romand de 2009 a Montricher

Les riverains

Un aérodrome est malheureusement une installation qui produit des nuisances sonores
importantes et les riverains sont les premiers a en subir les conséquences. Bien que
I’aérodrome de Montricher soit réservé a une activité de vol a voile, il y a tout de méme des
avions remorqueurs qui doivent tracter les planeurs jusqu’a l'altitude et la position désirée.
Dans la mesure du possible, les pilotes remorqueurs font leur possible pour éviter toutes les
zones d’habitations, mais il y a toujours des zones qui ne peuvent étre évitées ou qui sont
trop rapprochées de la piste et qui sont par conséquent touchées par le bruit.

Nous sommes donc allés rendre visite aux personnes qui habitent pres des endroits les plus
exposés aux nuisances pour leur demander leur avis sur les mesures prises a leur égard et
leur point de vue sur l'aérodrome. D’aprés les informations qui étaient en notre
possession®’, le vent (vent du sud) et la bise (vent du nord) soufflent aussi fréquemment I'un
que l'autre, mais la bise est nettement dominante dans la premiere partie de I'année et
minoritaire dans la seconde. Etant donné que l'activité de vol a voile est plus intense

%’ Max Bouét, Climat et météorologie de la Suisse romande, Editions Payot , 1985
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pendant le printemps, c’est la piste 03 (voir carte ci-dessous) qui est la plus utilisée sur
I'année.

Habitations situées dans la zone
d'approche.

Zone de perte d'altitude pour les
planeurs.

Circuit d'approche réservé aux avions.

Aérodrome

© 2012 Google

Circuit d’approche et habitations vues du ciel

Nous sommes tout d’abord allés interviewer les habitants de la maison numéro 1 (voir carte)
qui voyaient plutét I'aérodrome de Montricher d’'un bon ceil et le fait d’entendre des avions
évoluer aux alentours de chez eux n’était pas si nouveau, car deux meetings aériens avaient
été organisés auparavant dans des champs voisins. Les bruits ne les génent pas non plus et
ils nous ont confié qu’il y a de toute facon des nuisances sonores a la campagne et que cela
ne les dérange pas plus que le bruit des cloches des vaches. Ils sont également conscients
gue les pilotes font attention a ne pas les survoler. Finalement ils nous ont dit que vu le peu
d’activités dans cette région, le fait que des pilotes se rendent a I'aérodrome et que des
aéronefs y volent amene un peu de distraction.

Nous avons également rencontré un habitant de la maison numéro 2 moins satisfait de
I'aérodrome de Montricher. On peut néanmoins remarquer que sa maison est située trés
pres de I'axe de la piste et qu’il est par conséquent normal gu’il soit plus incommodé par ses
nuisances sonores.

Lors de la création de I'aérodrome, il était plutét sans avis, mais maintenant cela 'embéte
fortement. Pour lui, les circuits d’approches ne sont pas toujours respectés et cela le
dérange surtout le week-end lorsqu’il voudrait se reposer.
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Utilisation de I’'aérodrome par d’autres groupes de vol a voile et
pour d’autres activités

L’aérodrome de Montricher, de par sa position géographique et son activité unique de vol a
voile s’est vite attiré la convoitise d’autres groupes et de personnes exercant d’autres
activités.

C'est ainsi que le groupe de vol a voile de Ziirich organise régulierement des camps de
formation a Montricher afin de permettre a ses éléves de progresser rapidement sur un
aérodrome peu fréquenté et situé dans une région favorable aux vols de distance.

La REGA y effectua également des vols d’entrainement pour la méme raison que le groupe
de vol a voile de Ziirich, soit le faible trafic aérien.

Quelques amateurs d’aéromodélisme voulurent utiliser la piste. En-effet, il n’y a pas
beaucoup d’étendues d’herbe tondue aussi grandes et dépourvues d’obstacles que
I’'aérodrome dans cette région. La Fondation fut d’accord de les accueillir, mais fixa des
régles strictes afin d’éviter tout problemes avec les riverains et les aéronefs qui doivent tout
de méme pouvoir atterrir et décoller sans étre génés.

Essais de treuils pour les décollages

Outre le fait de modifier les circuits d’approches pour réduire les nuisances pergues par les
habitants, les deux groupes voulurent aussi installer un treuil pour les décollages.

Le départ au treuil, en plus d’étre impressionnant, possede deux avantages majeurs. Tout
d’abord, les nuisances sonores sont presque nulles, car il s’agit soit d’un simple moteur de
camion, soit d’un moteur électrique situé de I'autre c6té de la piste. Il enroule rapidement
un cable autour d’un tambour afin de faire décoller les planeurs.

Le second avantage est qu’un décollage colte environ quatre fois moins cher aux pilotes de
planeurs qu’un décollage par avion.

Les premiers essais furent donc effectués dés octobre 1981 afin de voir si 'utilisation d’un
tel systéme serait possible. Ils utiliserent pour cela un treuil de 350 ch. emprunté au groupe
de Gruyéres. La conclusion fut qu’un treuil pourrait étre utilisé a Montricher, mais seulement
pour les vols d’écolage, car il n’était pas possible d’atteindre une hauteur supérieure a 400
m/sol et cela n’était pas suffisant pour des vols de distance. Cette solution fut néanmoins
envisagée au-cas ouU les riverains ne toléreraient plus les nombreux remorquages dus aux
vols de formation, mais jamais réalisée.

En 2011 une nouvelle phase de tests fut organisée. Cette fois, il s’agissait d’utiliser un treuil
électrique, venu spécialement d’Allemagne. Cette solution avait I'avantage d’étre plus
écologique.
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Les tests de furent pas assez concluants pour décider I'achat de ce matériel pour différentes
raisons. Tout d’abord, il ne fut pas possible de monter plus haut que 350 m/sol en raison de
la longueur réduite de la piste, ce qui aurait été juste suffisant pour les vols de formation.
Ensuite, I'utilisation de ce dispositif nécessitait la fermeture de la route d’acces afin de
gagner une centaine de metres de cable en positionnant le treuil au fond du champ, dans le
prolongement de la piste 21. Il aurait donc fallu I'aide au sol de deux personnes pour fermer
la route, d’un treuilliste, et d’un superviseur pour les départs. Le projet fut donc a nouveau
abandonné.?®

Un planeur décollant au treuil depuis Montricher lors du week-end d’essais

Contradiction des sources

Comprendre les étapes de la fondation de I'aérodrome, ce n’est pas seulement étudier les
diverses lettres aux autorités et actes notariés, il faut aussi entendre des témoignages oraux
ou écrits pour pouvoir analyser pourquoi et comment les démarches ont été entreprises par
les fondateurs.

Les documents officiels dans les archives apportent des précisions sur ce qui a été convenu
officiellement. Ils sont fiables. Mais ce qu’il s’est passé avant leur signature, en termes de
négociations et discussions, ne nous est pas connu.

Les seules traces écrites traitant de la création de I'aérodrome survolent quelque peu le
sujet. Tout parait en quelque sorte romancé et vu d’un seul point de vue, ce qui est normal
car ces traces ont été écrites par des acteurs de cette avancée aéronautique en terre

28 . .
Information provenant de nos connaissances personnelles
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vaudoise. Ces personnes étaient fieres de ce qu’elles avaient accompli, et n’ont donc pas
mentionné des détails et certaines difficultés rencontrées.

Notre démarche se devait d’étre plus analytique, nous sommes donc allés chercher
minutieusement dans les archives et demander des détails aux témoins de cette époque.
Comme ceux-ci étaient plus ou moins informés du cours des évenements, selon leur
implication dans le projet, leur vision de celui-ci pouvait étre faussée par des rumeurs.

Nous avons donc parfois rencontré une contradiction entre des témoignages, dans certains
cas. La plus importante se trouve dans la découverte du terrain, car plusieurs théories
existent. Cela vient slirement de sa bipolarité, dans le sens ou les pilotes viennent d’endroits
différents, Lausanne pour les vaudois et Sion pour les genevois.

Le projet n’a été mené conjointement que lorsque le probléme financier s’est posé. Plusieurs
récits ont di donc germer dans chaque groupe en fonction du bouche a oreille, et créer un
mélange. Il nous a donc fallu le décortiquer et pouvoir reconstituer une chronologie.

Recherche d’indices dans les archives de I'aérodrome de Montricher en février 2012

Conclusion

Par ce travail de recherche et d’investigations, nous avons pu découvrir les circonstances de
la création de I'aérodrome et clarifier certaines idées regues au sujet de la découverte du
terrain.

La réunion des groupes genevois et vaudois, la pression du vol a moteur sur leurs terrains
respectifs et la possibilité de créer un centre romand de vol a voile ont grandement aidé a
convaincre les autorités, le projet était la au bon endroit et au bon moment. Un tel

aérodrome ne pourrait que difficilement étre construit de nos jours, en raison des nuisances
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sonores et des mesures de sécurité aérienne toujours plus restrictives. Il n’aurait
certainement pas pu étre réalisé aussi prés de I'aéroport de Genéve, dont le trafic augmente
constamment.

L'idée ou I'obligation de s’écarter du vol a moteur arriva au bon moment, suffisamment tot
pour pouvoir réaliser un projet. L’aviation était percue d’un meilleur ceil a cette époque et
les habitants se réjouissaient d’un potentiel dynamisme qu’elle pouvait apporter a la région.
Aujourd’hui, tout avion est percu beaucoup plus négativement en raison de la pollution
sonore croissante.

Cette recherche dans le passé nous a également permis de comprendre le contexte social de
I’époque dans lequel les principaux évenements de ce formidable travail se sont déroulés.
Sur le plan financier, la Confédération a grandement aidé les deux groupes dans leur projet
et un véritable centre romand a pu étre mis sur pied a partir de peu de moyens financiers.
Les fondateurs de ce lieu ont donné beaucoup de leur temps et de leur énergie
bénévolement pour arriver a leur but. Nous avons pu mesurer la passion qui les motivait et
les unissait.

On peut donc dire que ce projet s’est concrétisé et a été une vraie réussite, puisque
I'aérodrome est aujourd’hui tres actif. Le fait qu’il soit réservé au vol a voile le rend
chaleureux et I'esprit de liberté est présent dans chaque pilote volant a Montricher.

Il ne s’agissait pas seulement de faire de ce travail une simple chronologie, la mémoire
collective de ce centre de vol a voile se souvient sirement des principales dates. Nous avons
aussi dO interpréter certaines décisions et discussions pour saisir les problemes rencontrés
lors de la création et la réalisation du projet.

Il fallait se débrouiller seuls pour trouver des documents, prendre contact avec des
personnes ou encore faire une interview. Cela a été enrichissant pour chacun de nous et
nous avons pu mener notre propre enquéte comme il nous I’entendait.

Le fait de travailler a deux a amené un partage des taches. L'efficacité dépendait donc de
notre bonne entente et de notre compréhension mutuelle.

Il a nous a été par contre bénéfique de partager nos points de vue. Notre interprétation du
sujet, menée conjointement, n’a pu étre que plus pertinente et le fruit d’'une réflexion plus
poussée et d’'un partage d’idées.
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