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d’avenir...

4 choisir une carriére et déterminer celle qui,

vivre ?

qu a,ttenez -vous pour

tenant compte de votre caractére, vous appor-
tera l'aisance financiére et |'agrément de

obtenir rapidement de I’avancement et acqué-
rir, encore jeune, une situation enviable ?

vous assurer une situation stable et hien
rémunérée ?

apprendre un métier nouveau si cefui que vous
exercez ne vous plait pas ?

anviez,

UNIECO (Union Internationale d’Ecoles par Correspondance) a été
créée d'abord pour vous orienter, ensuite pour vous enseigner par
correspondance le métier qui répond & votre ambition et qui convient
a3 votre tempérament. Pour vous orienter dans la vie,
apprendre un métier, pour améliorer vos connaissances, pour obtenir
un avancement rapide, pour gagner plus, faites appel aux Services
d’orientation et d'enseignement d’UNIECO qui ont déja porté jusqu’'au
succés des milliers d’hommes et de femmes en Europe.

Dans tous les cas, c'est réellement UNIECO I'organisation la mieux
placée dont 'expérience est la plus renommée qui saura rapidement
vous conduire vers LA carridre rémunératrice et considérés que vous

pour vous

70 CARRIERES COMMERCIALES I

Techniclen du commerce extérieur - Technicien
en étude de marché - Adijocint et chefs des
relations publiques - Courtier publicitaire -
Conselller ou chef de publicité - sous-Ingénleur
commercial - Ingénieur directeur commercial -
Ingénieur technico commercial - Attaché de
presse - Journaiiste - Documentaliste etc.

90 CARRIERES INDUSTRIELLE

Agent de planning - Analyste du travail - Des-
sinateur Industriel - Dessinateur (calqueur - en
construction mécanique - en construction mé-
tallique - en bAtiment et travaux publics - béton
armé - en chauffage central) - Electricien - Es-
théticlen industriel - Agent et chef de bureaup
d'études - Moniteur auto-école - etc.

60 CARRIERES DE LA CHIMIE

Chimiste et aide chimiste - Laborantin indus-
triel ot médical - Agent de maltrise d'installa-
tlon chimiques - Agent de laboratoires cinéma-
tographique - Technicien en caoutchouc - Tech-

PARMI LES 380 CARRIERES
ENSEIGNEES PAR UNIECO,
UN BRILLANT AVENIR EST
A LA PORTEE DE VOTRE

N
nicien de transformation des matidres plasti-
ques - etc.

100 CARRIERES FEMININES

Etalagiste et chef étalagiste - Décoratrice en-
semblier - Assistante secrétaire de médecin -
Auxiliaire de jardin d'enfants - Esthéticlenne -
Visagiste - Manucure - Reporter photographe -
Attaché de presse - Secrétaire commerciale,
comptable, sociale, Juridique, etc.

60 CARRIERES AGRICOLES

Sous-Ingénieur agricole - Conselller agricole -
Directeur d'exploitation agricole - Chef de
culture - Technicien en agronomie tropicale -
Garde chasse - Jardinier - Fleuriste - Horticul-
teur - Entrepreneur de |ardin paysagiste - Des-
sinateur paysagiste - Viticulteur - etc.

UNIECO propose sans AUCUN ENGAGEMENT de VOTRE PART
A) de vous adresser gratwitement le guide en couleurs, illustré et cartonné de

170 pages que vous aurez choisi.

B) de vous conseiller sur le choix d'une carriére.

CARRIERES CHOISIES :
NOM ...

ADRESSE ... ...

LUNIECO 1

C) de vous documenter complétement sur la carriére envisagée.

4 découper ou a recopier

e e“ GRATUITEMENT]

notre documentation compléte et notre guide officiel
UNIECO sur les carriéres envlsagéeu
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PLUS RAPIDE
PLUS CONFORTABLE
PLUS SPACIEUX

BOEING 727

a partir de maintenant —_
en service sur les vols

PARIS-LISBONNE

" Lesoleil du Portugal
a 130 minutes de Paris

votre agent de voyages vous conseillera TJ W

TRANSPORTS AERIENS PORTUGAIS
A PARIS 9° - 8, rue Scribe
Tél. : 073.51. 04

A LYON 2e - 29, rue Ferrandizre
Tél. : 37.48. 93

BARDEAUX BITUMES

RUBARDOISE

POUR TOUS TYPES
DE TOITURES
ET BARDAGES
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Eléments de couverture, préfabri-
qués revétus de granulés minéraux
‘de couleurs diverses, durables,
esthétiques convenant parfaitement
pour les toitures de maisons indi-
viduelles.

Pose facile par CLOUAGE ou
AGRAFAGE sur panneaux cloua-
bles ou sur voligeage.
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NOTICE TECHNIQUE N°SV 48
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VOTRE SECTEUR A
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avec l'aide du
PLUS IMPORTANT
CENTRE EUROPEEN DE
FORMATION TECHNIQUE
disposant d'une méthode révo-

lucratives et sans chomage :

ELECTRONIQUE - ELECTRICITE - RADIO-
TELEVISION - CHIMIE - MECANIQUE
AUTOMATION - AUTOMOBILE - AVIATION
ENERGIE NUCLEAIRE - FROID
BETON ARME - TRAVAUX PUBLICS

lutionnaire brevetée et des La- | CONSTRUCTIONS METALLIQUES - ETC.
borstoliesuliresmodemmas pour § ETUDE COMPLETE de TELEVISION COULEUR J
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par correspondarice et cours praliques
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soh enseignement renommeé.

Notre Labo. de Télecommunication Notre Labo. d'Electronique Industrielle

Stages pratiques gratuits dans les Laboratoires de I'Etablissement — Possibilités d'allo-
cations et de subventions par certains organismes familiaux ou professionnels - Toutes
références d'Entreprises Nationales et Privées.

Pour les cours pratiques, Etablissement légalement ouvert par décision de Monsieur le
Ministre de I'Education Nationale, Réf. n® ETS 4491,

DEMANDEZ LA BROCHURE GRATUITE A. 11a:

3 ECOLE TECHNIQUE

MOYENNE ET SUPERIEURE DE PARIS

36, rue Etienne-Marcel - Paris 2°
Pour nos éléves belges : BRUXELLES : 22, av. Huart-Hamoir - CHARLEROI ; 64, bd Joseph II




Avec sa gamme d'avions de tourisme et d'affaires,
d'avions commerciaux subsoniques et
supersoniques, ses hélicoptéres de transport,
le groupe SUD-AVIATION est présent dans tous les domaines du
transport aérien civil.

SUD AVIATION

37, BOULEVARD DE MONTMORENCY - PARIS XVI°® 224-84-00

- stylo
a pointe
tubulaire

MARS- /00

® Se recharge facilement.

@ Réservoir d'encre transpa-
rent.

® Pour chaque plume un “ap-
pareil ” complet.
9 largeurs de traits: 0,1- 0,2
03-04-05-06-08
1.0 - 1,2 mm.

&) STAEDTLER

178, rue du Temple - Paris 3¢




moyens modernes
de bien gagner
votre vie

Par correspondance, EURELEC vous recommande
3 groupes d’enseignements personnalisés capables
d’assurer votre réussite :

HELECTRONIQUE

Les divers radio électricité

enseignements montages et maquettes électroniques
EURELEC englo- télévision en noir et en couleurs

hent toutes les ac- transistor

tivités de |'électro-
nique :

mesures électroniques

RESIDE
LA SUPERIORITE

EN QUOI

DEURELECG?

. Des cours théoriques par
“** correspondance, renforcés
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ELECTROTECHNIQUE

générateurs et centrales électriques
industrie des micromoteurs
électricité automobile,
électro-ménager, chauffage, éclairage

C'est la connais- °
sance de |'électri- °
cité dans toutes *
ses applications ¢
pratiques : e industrie chimique

par des exercices pratiques,

_‘;%‘ Un important matériel inclus
“* dansle prix des cours restant
votre propriété,

,?- La “Formule-confiance”
¥ yous permettant de payer
vos lecons au fur et 3 mesure
de leur envoi,

,;.: Le patronage de la CSF

3JPHOTOGRAPHIE

Faites de | a photographie votre métier dans cette spécialisation
de plus en plus recherchée... ou bien, organisez vos loisirs de
facon passionnante et lucrative :

¢ technique et choix des appareils,

¢ développement, agrandissement, projection couleur,

¢ débouchés professionnels : art, mode, reportage, aviation,
industrie.

promoteur du procédé fran-
cais de télévision en couleurs.

Tous les cours EURELEC sont accompagnés d'un important
matériel en piéces détachées, sans supplément de prix.

B EURELEC

BON GRATUIT

POUR RECEVOIR

() BROCHURE ELECTRONIQUE
] BROCHURE ELECTROTECHNIQUE
) BROCHUREPHOTOGRAPHIE

Pour tout connaitre de l'originalité et de la supériorité des
enseignements EURELEC (par corres%ondance), réclamez
l'une de ses 3 luxueuses brochures, D 51 en découpant
ou en recopiant ce bon:

NON RS Dl TS e i

AGE _ .. PROFESSION ...

» nonessin » EURELEC 21/DIJON




Ce sourire...

..VOous accompagne
partout autour du monde avec JAL

Qui vous offre 3 routes vers I'Extréme-Orient et le Japon :
*Par la Route de la Soie (Proche, Moyen et Extréme-Orient)
*Par le Pole

Et enfin par 1'Atlantique, les U.S.A. et le Pacifique.

N’'importe ou sur JAL savourez l'exquise hospitalité japonaise.

75, avenue des Champs-Elysées, Paris VIII
Tél. 2250775 - 2250776 - 2250874

JAPAN AIR LINES

Le tour du monde a la japonaise

s ¢

A ET ALITALIA.
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*EN POOL AVEC AIR FRANCE, LUFTHANS
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Si la période entre les deux guerres mon-
diales fut incontestablement celle des pion-
niers qui donnérent a l'aviation de transport
sa vocation internationale, son véritable es-
sor ne débuta qu’aprés la derniére guerre.

1l est exact que le matériel de base, prin-
cipalement le Douglas DC-3 qui allait per-
mettre cette expansion, avait été congu
avant la guerre, mais cette derniére en
avait freiné l'exploitation & des fins com-
merciales. L’effort de guerre allait cepen-
dant mettre a la disposition du transport
aérien commercial non seulement un nombre
impressionnant de bimoteurs efficaces ren-
dus a l'exploitation civile, mais il avait aussi
encouragé la construction de quadrimoteurs,
Douglas DC-4 et Lockheed « Constella-
tion », qui allaient rapidement permettre
des opérations transccéaniques réguliéres.
Une nouvelle infrastructure fut aussi gagnée
dans la tourmente, de nombreuses pistes en
dur et un important réseau de radiophares
et balises étant mises d’emblée a la dispo-
sition des autorités civiles. Les techniques
d’exploitation et de navigation furent révo-
lutionnées par la guerre, et aussi bien la mul-
tiplication des systémes d’atterrissage aux
instruments que le contrdle des approches
par radar allaient permettre une sécurité et
une régularité impensables avant la guerre.

STANDARDISATION UNIVERSELLE

Les gouvernements et transporteurs sai-
sirent immédiatement 'opportunité qui s’of-
frait a4 eux, mais la création de nouveaux ré-
seaux et leur interpénétration exigeaient
d’abord une entente et une organisation a
I'échelle mondiale. C’est ainsi qu'en dé-
cembre 1944 le gouvernement américain
prit I'initiative de convier a Chicago les re-
présentants de toutes les nations intéressées,
afin de jeter les bases de ce qui allait deve-
nir un peu plus tard 'OACI (Organisation
de I’Aviation Civile Internationale). Les avo-
cats de la liberté compléte des airs a des fins
commerciales furent mis en minorité par les
partisans d’un contréle partiel qui allait don-
ner naissance a l’enchevétrement d’accords
bilatéraux qui régit encore actuellement le
développement du transport aérien en fonc-
tion du portefeuille de droits aériens de
chaque nation. Cette solution de controle,
graduée en cinq libertés de lair, allait étre
mise en pratique en 1946 par l'accord des

.Bermudes qui régla les échanges aériens
entre les Etats-Unis et la Grande-Bretagne.
Cet accord devint le prototype des droits
qui régissent et dosent le trafic de passagers
et de marchandises par la voie des airs
entre les nations.

L’OACI é&tablit une indispensable standar-
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disation dans les infrastructures et procé-
dures du transport aérien mondial. Ses
standards, établis en matiére d’aéroports, de
contrdle de la circulation aérienne, de télé-
communications, de météorologie, de cartes
aériennes, de licences et techniques d’entrai-
nement, ont été et sont encore autant de
bases solides et universelles sur lesquelles
le transport aérien commercial s’appuie.

Par le truchement de ses bureaux spécia-
lisés et de ses représentations régionales,
I’OACI touche a tous les domaines de I'avia-
tion civile et elle en est un outil précieux,
sinon quelquefois le guide. On ne pourrait
assez souligner I'importance de cette standar-
disation A I'échelle mondiale et la facilité et
I’économie qui en découlent pour les exploi-
tants. On se rappellera la longue polémique
qui entoura il y a quelques années la moder-
nisation des aides électroniques pour la navi-
gation en route. Une faiblesse qui aurait lais-
sé libre le choix entre les deux principaux
systémes en opposition se serait traduite par
d’énormes dépenses pour les transporteurs
internationaux, Heureusement, la fermeté de
POACI forca l'acceptation universelle d’un
systéme unique.

L’OACI aide aussi les pays sous-dévelop-
pés 4 séquiper d'une infrastructure adé-
quate et & se former un personnel compé-
tent. Les domaines autres que techniques ne
sont pas négligés, et les aspects légaux et
économiques de l'aviation civile sont aussi
surveillés et développés. La convention de
Varsovie, le protocole de La Haye restent
les bases des responsabilités des transpor-
teurs vis-a-vis de leurs passagers et les posi-
tions respectives de tous les intéressés y
sont protégées. Cette organisme est encore
responsable dans une certaine mesure de la
diminution des formalités de douane et d’im-

_migration pour les transporteurs et leurs

passagers, bien qu’il reste beaucoup & accom-
plir dans certaines régions du globe.

Si 'OACI fut prise de court en tentant
d’établir des paramétres économiques lors
de lintroduction des quadriréacteurs subso-
niques long-courriers, cette organisation sy
est prise a4 temps pour le supersonique et
a déja précisé a tous les gouvernements et
industriels intéressés les grandes lignes des
principes qui serviront plus tard 2 évaluer
le matériel.

Alors que 'OACI réunit les représentants
officiels de 111 gouvernements, I'TATA (As-
sociation Internationale du Transport Aérien)
rassemble les sociétés commerciales, qu'elles
soierit nationalisées, privées ou d’économie
mixte. L'TATA prit naissance aprés la guerre
et s’est développée en paralléle avec 'OACI,
entretenant avec elle d’excellentes relations,



chaque organisation respectant générale-
ment les desiderata de l'autre. Il est d’ail-
leurs évident que, dans le domaine tech-
nique, les vues des transporteurs exprimées
par lintermédiaire des comités de I'TATA
sont 4 la base méme des décisions de
I'OACIL. L'IATA, qui n’est souvent connue
que par son rble dans le secteur tarifaire,
représente beaucoup plus que cela et, en
fait, précéde et prolonge souvent le rble de
’OACI dans chacune de ses facettes.
Néanmoins, le rble prépondérant de
I'TATA reste la réglementation de la com-
pétition entre ses membres par la fixation
des tarifs internationaux, sous réserve de
I'approbation des gouvernements qui restent
ultérieurement les arbitres en ce domaine,
et par I’établissement en commun d’un code
de conduite commerciale vis-a-vis de la
clientéle et de ses intermédiaires. Il faut si-
gnaler l'accusation fréquente qui présente
I'TATA comme un cartel et un monopole ;
personne en tout cas n’a jamais offert une
solution de rechange. Il faut reconnaitre que
I'TATA reste le meilleur compromis et que
I'anarchie tarifaire ne pourrait étre que dé-

sastreuse a longue échéance pour les voya--

geurs comme pour les transporteurs.

LA REVOLUTION TECHNIQUE

Ainsi done, guidé et structuré par ces
deux importantes et indispensables organi-
sations mondiales, lesquelles, incidemment,
pourraient servir d’exemples concrets 4 d’au-
tres, le transport aérien prit un essor fan-
tastique qui allait le mener des 10 millions
de passagers par an de l'aprés-guerre au-
deld des 200 millions d’aujourd’hui. Citons
quelques repéres un peu plus précis, extraits
des statistiques de I'OACI, c’est-a-dire ex-
cluant le trafic de 'URSS et de la Chine :
soit done 58 millions de passagers en 1954,
106 millions en 1960 et 134 millions en
1963. Cette expansion extraordinaire allait
transformer le transport aérien d’une aven-
ture pour excentriques et stars de cinéma
en un systéme régulier et ponctuel de trans-
port de masse ayant d’ailleurs largement sur-
classé le transport maritime sur les longues
distances. Un tel développement ne se fit
pas sans problémes, et les paramétres écono-
miques de l'aprés-guerre engagérent rapi-
dement une escalade impressionnante avec
le renouvellement quasi-constant du maté-
riel volant. La premiére décade au moins ne
posa pas de probléme technique car, si 'on
excepte un éphémére retour de I’hydravion
sur 'Atlantique Nord, les avions en service,
s'ils s’améliorérent beaucoup, appartenaient
tous 4 la méme évolution technique. On
connut ainsi une progression sans accroc, le

matériel long-courrier évoluant des DC-4 et
« Constellation » aux DC-6 et « Super-Cons-
tellation », le DC-8 des petites et moyennes
distances étant épaulé par l'impressionnante
lignée des bimoteurs Convair. Chaque nou-
velle machine offrait un confort accru, de
meilleures performances et charges payantes
fournissant des cofits d’exploitation plus bas
que les précédentes. Ce fut I'dge d’or de
I'aviation commerciale, la transformation
harmonieuse en une industrie et un systéme
intégré de transport. Les flottes et les ré-
seaux sagrandirent, de beaux bénéfices
furent acquis pour la premiére fois, ce qui
libéra la plupart des transporteurs des sub-
sides officiels.

Cependant cette période euphorique ne
pouvait continuer, et déja les experts pré-
disaient la fin du développement du moteur
a pistons et que, t6t ou tard, la poursuite du
progrés ne pourrait se faire que par le mo-
teur & réaction, déja largement développé
pour les besoins militaires. On assista alors
a plusieurs années d’incertitude, les trans-
porteurs, constructeurs et autres intéressés
se partageant entre les partisans du moteur
a pistons poussé dans ces derniéres extrémi-
tés, ceux de la turbopropulsion et ceux de
la turboréaction pure. Les constructeurs
avaient ici l'initiative, et ceux qui se rap-
pellent les arguments de l'époque, certains
non sans similitude avec ceux qui précédent
aujourd’hui l'aviation commerciale superso-
nique, doivent se féliciter que Iindustrie
aéronautique ait quelque peu forcé la main
des transporteurs qui, sans cela, ne seraient
peut-étre pas encore arrivés au développe-
ment actuel.

Il est étrange de constater que l'industrie
américaine, principalement les firmes qui
étaient mondialement réputées pour leurs
avions de transport, furent les plus conser-
vatrices et imposérent une génération d’ap-
pareils dont on aurait pu se passer. Cela
peut s’expliquer par le fait que Lockheed
et Douglas, les deux principaux producteurs
de long-courriers, avec leurs chaines bien
établies, avaient intérét a prolonger le plus
longtemps possible leurs modéles de base.
Ils jouérent donc la carte du moteur clas-
sique poussé. Par contre, l'industrie euro-
péenne avait pris beaucoup de temps i se
remettre de la guerre et n’avait pas réussi
4 regagner une place marquante sur le mar-
ché mondial des avions commerciaux. Un
raccourci technique était donc plus logique
pour les constructeurs européens que pour
ceux d’outre-Atlantique. ;

Les motoristes britanniques, qui avaient
déja montré la voie dans le domaine de la
propulsion & réaction pour les avions de
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Dérivé commercial de la « Superforteressen B-29, le Boeing 377 ne connut qu'une carriédre
limitée du fait de ses performances moins favorables que celles des Lockheed et Douglas.

Sorti dans les derniers mois de la guerre, le Lockheed « Constellation » fut a I'origine d’une
longue lignée de long-courriers qui figurent parmi les plus élégants des avions a hélices. Les
derniers avaient des moteurs & turbo compresseurs entrainés par les gaz d’'éch
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Le transport aérien civil fut 8 méme de prendre un essor rapide grice aux immenses stocks
de surplus militaires, dans lesquels on trouvait notamment prés de 8 000 Douglas C-47.

Présent en nombre considérable parmi les stocks militaires, le Douglas DC-4 (ex C-54 dans la
terminologie de I’US Air Force), fut le premier long-courrier de la nouvelle &re des transports
aériens civils. Quelques centaines parmi ces appareils sont encore en service aujourd’hui.

-
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combat, étaient préts a 'adapter aux besoins
commerciaux. Evidemment, & l'époque ou
s’ébauchait le premier « Comet », le moteur
A réaction, toujours a simple flux, n’avait ni
la puissance ni le rendement qu’on lui con-
nait 4 présent. Les paramétres économiques
et les distances franchissables des machines
que lon pouvait envisager avec les tech-
niques d’alors étaient loin d’étre compa-
rables avec ceux des avions classiques alors
en service. De plus, si I'on pouvait entre-
voir logiquement des améliorations en puis-
sances et consommations, il était générale-
ment accepté que le moteur a réaction ne
trouverait un compromis économique que
sur les longues distances ou son avantage
principal, la vitesse, pouvait étre pleine-
ment exploité, Personne alors n’aurait pu
prévoir que les énormes progrés réalisés par
la réaction pure allaient permettre de ré-
volutionner jusqu’aux plus petits avions com-
merciaux. Bien que I'on sache aujourd’hui
quiils se sont trompés, les avocats de la
turbopropulsion semblaient offrir & I'époque
le meilleur compromis.

L’avénement et le succés foudroyant du
Vickers « Viscount » et de ses quatre turbo-
propulseurs  Rolls-Royce « Dart » allaient
leur donner raison tout en révolutionnant le
transport sur les petites et moyennes dis-
tances. L’aviation de transport entamait ain-
si sa révolution technique qui allait étre pro-
longée par le Bristol « Britannia» & plus
long rayon d’action, et accentuée par le de
Havilland « Comet » & réaction pure. L’in-
dustrie aéronautique britannique était alors
A son zénith, a la pointe du succés tech-
nique et commercial. Hélas, les problémes
du turbopropulseur « Proteus» allaient re-
tarder irrémédiablement la mise en service
du « Britannia », et les catastrophes du
« Comet » en version initiale vinrent rapide-
ment freiner cette relance européenne. En
méme temps qulils s'interrogeaient anxieu-
sement sur la voie technique & suivre, les
transporteurs connurent beaucoup de désen-
chantement avec la derniére génération des
quadrimoteurs 4 pistons; les  turbocom-
pounds qui propulsaient les DC-7C de Dou-
glas, et les « Starliner» de Lockheed ne
furent réellement mis au point qu'aprés que
ces avions aient été relégués au second plan.
En attendant, la conséquence immédiate fut
de faire monter les colits d’exploitation et de
mettre en péril toute I'équation économique
du transport aérien. Devant cette évidence
et devant les initiatives britanniques citées
ci-dessus, lindustrie américaine allait modi-
fier sa politique et adopter la propulsion &
réaction pure pour reconquérir son mono-
pole de fournisseur d’avions commerciaux.
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Boeing, constructeur de bombardiers a
réaction mais moins connu dans le secteur
commercial, et Douglas adoptérent le réac-
teur, suivis avec retard par Convair, tandis
que Lockheed se concentra sur un moyen-
courrier & turbopropulsion, '« Electra » qui
allait connaitre beaucoup de déboires. Tan-
dis que T'industrie britannique redessinait un
nouveau « Comet» et extrapolait le « Bri-
tannia », Boeing et Douglas s’attachérent a
des conceptions beaucoup plus —avancées
dont les progrés aérodynamiques égalaient
ceux de la propulsion, permettant d’entre-
voir une solution économique au dilemme
des transporteurs.

Les Boeing 707 et Douglas DC-8 allaient
permettre aux exploitants internationaux de
briser le cercle vicieux technique et écono-
mique qui risquait d’étouffer leur avenir ;
ces avions allaient aussi, d’autre part, révo-
lutionner lindustrie du transport aérien
dans tous ses aspects. On sait & présent que
cette solution était la bonne et qu’elle: était
aussi la seule viable, mais a I'époque il fal-
Jut beaucoup de courage et d’esprit d’entre-
prise pour reconnaitre ce fait.

D’autant plus que les quadriréacteurs
long-courriers furent commandés et mis en
service bien avant que la derniére généra-
tion des quadrimoteurs & pistons fat amor-
tie. Le cycle normal de rééquipement et son
volet de financement en furent durement
secouds, Il fallut accepter des engage-
ments financiers jusqu’alors insoupgonnés
dans lespoir de retrouver- des bénéfices
qu’'une production décuplée par la vitesse
et les charges payantes laissait entrevoir.
Cependant, tous les frais indirects allaient
augmenter, les aéroports durent rapidement
allonger leurs pistes, les aérogares et toute
Pinfrastructure durent se moderniser pour re-
cevoir décemment 'Age de la réaction. De
plus, les transporteurs réguliers se virent for-
cés de se créer une nouvelle compétition en
cédant aux compagnies secondaires, aux
meilleurs prix, leurs matériels déclassés quoi-
qu’encore relativement neufs.

En fait, le passager aérien fut le grand
bénéficiaire de cette révolution, bien plus
que le transporteur, I'Atlantique Nord, par
exemple, étant mis 4 sa disposition en 8 h
au lieu de 13, et cela avec un confort inégalé.

LA CORDE RAIDE ECONOMIQUE

La surproduction de si¢ges qui devait ca-
ractériser les premiéres années de la mise
en service de ces géants i réaction et la
matérialisation de leur économie relative,
allait faire diminuer les tarifs long-courriers



Aboutissement d’une longue lignée, le Douglas DC-7C « Seven Seas » vit sa carriére abrégée

par I'apparition des premiers avions a réaction. 1l connut aussi certains problémes techniques.

sur les routes 4 grande densité. Il est certain
que la concurrence des compagnies « char-
ters » allait aussi précipiter ce mouvement,
mais les premiéres années de la réaction ne
connurent pas la débédcle économique que
certains prophétes avaient promise. L’intro-
duction du nouveau matériel, prématurée ou
non, se fit sans aucun planning général, et
on peut se féliciter que les qualités des nou-
veaux avions ajent permis le plein épa-
nouissement de leurs possibilités écono-
miques. Le tableau n’est cependant pas rose
et les transporteurs se retrouvent avec une
marge bénéficiaire relativement ténue. Les
prix de revient sont & nouveau en spirale
ascendante tandis que les tarifs sont stabi-
lisés, sinon en diminution. La situation reste
incertaine et déja on sait que le plateau des
vitesses sera a nouveau bouleversé d’ici
quelques années par le matériel superso-
nique. Il reposera les mémes inconnues
qui inquiétaient déja les transporteurs a
l'aurore du transport a réaction. La différence

-

est que 'aviation a réaction était indispen-
sable a la progression du transport aérien
commercial pris autrement dans une im-
passe, tandis que l'avénement du superso-
nique, sil est intéressant, n’est certes pas
une nécessité économique.

Il y a méme plus que I'inconnue du su-
personique, car les améliorations dans le do-
maine du moteur 4 réaction ont permis une
seconde génération d’avions long-courriers
subsoniques offrant des capacités doubles ou
méme triples, précipitant et augmentant le
dilemme des transporteurs. Ces derniers ne
parviennent pas a trouver une plage calme
qui leur permettrait une consolidation finan-
ciére pour les mettre une fois pour toutes a
I'abri de l'incertitude de I'avenir. Il est vrai
que, si les autres modes de transport par
surface ont trouvé leur plage, cette derniére
constitue aussi leur plafond, ce qui est loin
d’étre le cas pour 'industrie qui nous occupe
ici.

Si le transport aérien a grande distance
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L’apparition de la « Caravelle», équipée de
deux réacteurs placés & 'arridre du fusslage,
a révolutionné le transport ,aérien sur les
moyennes distances. Depuis, toute une gé-
nération de transports s’est inspirée de cet
avion dont plus de 250 exemplaires ont 6té
vendus. Toutefois, le « Super VC-10» de la
British Aircraft Corporation est arrivé trop
tard sur le marché pour connaitre le succas
industriel et commercial. Moins d’une s0i-
xantaine d'exemplaires de cet appareil au-
ront été construits, bien qu’il offre d’excel-
lentes qualités techniques et de rentabilité.

reste la vocation et la préoccupation princi-
pales des transporteurs mondiaux, ces der-
niers ont également di faire face a diverses
phases de rééquipement sur leurs réseaux
plus modestes. La France fut la premiére a
saisir que la propulsion a réaction ne s’ar-
réterait pas aux long-courriers et, dédaignant
la turbopropulsion, I'industrie francaise pro-
posa aux transporteurs un biréacteur qui
allait bouleverser toutes les conceptions. Le
Sud Aviation « Caravelle » vint donc aprés
le « Viscount » apporter le confort aux pas-
sagers des lignes moins importantes, et a
lui seul cet appareil vint prouver que I’hé-
lice allait étre bannie & tous les échelons du
transport vraiment commercial. Il est dom-
mage que lindustrie européenne n’ait pu
produire une extrapolation de la « Cara-
velle» et que la seconde génération des
avions a réaction petit- et moyen-courriers
soit a présent aux mains de 'industrie amé-
ricaine qui a rattrapé brillamment son re-
tard dans ce domaine.

Mais ces rééquipements successifs, et d’ail-
leurs indispensables, n’ont rien fait pour sou-
lager les problémes de financement des
transporteurs, dont certains s’étaient en plus
malheureusement fourvoyés trop loin dans
la turbopropulsion. Iei au moins croyait-on
avoir atteint le plafond de la technique, et
qu'enfin les transporteurs pourraient amor-
tir leur matériel grice & une longue tréve...
Il n’en est rien car l'afflux de passagers sur
certaines lignes et la recherche plus délicate
d’une formule économique sur petites dis-
tances précipitent a présent une série
d’« Airbus » a 800 places dans laquelle
’A-300 européen compléte heureusement
ses concurrents ameéricains.

Le matériel volant, s’il guide et forge le
transport aérien, n'en est plus pour autant
I'unique probléme de capital. L’infrastruc-
ture opérationnelle et commerciale a égale-
ment évolué et l'automatisation progressi-
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Premier arrivé sur le marché, avec d

oAl SR et SR

erridre lui I'expérience d’une longue lignée militaire, le

Boeing 707 s’est taillé la plus belle part dans les flottes de long-courriers du monde entier.

Préfiguration des avions a grande capacité d’aujourd’hui,

le Breguet « Deux-Ponts» (ou

« Provence » sur les lignes d'Air France) n’eut pas le succés que I'on pouvait en escompter.
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De vocation mal définie entre les moyen- et long-courriers, le Convair 990 fut un
échec commercial, et méme 2 deux doigts d’entrainer la faillite de son constructeur.

Evolution court-courrier de la formule « Caravelle », le BAC « One-Eleven » a été étudié pour
une économie d'emploi optimale. Son entretien, en particulier, est extrémement simplifié.
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ve au sol n’a pas réussi & endiguer I'étoffe-
ment du personnel spécialisé. Devenu indus-
trie, le transport aérien a normalement
hérité de nouvelles servitudes sociales et
syndicales qui ne touchaient guére les pion-
niers des premiers jours. Tout ceci participe
dans une grande mesure & un meilleur outil
et un meilleur service, mais I'équilibre des
recettes et des dépenses n’en est devenu
que plus précaire.

Certes le matériel et les techniques mo-
dernes ont permis un abaissement progres-
sif et sensible des prix de revient au siége
et & la tonne-kilométre, mais la recette uni-
taire a suivi la méme évolution, soit par
réduction des tarifs, soit par leur stabilisa-
tion en dépit de 'augmentation générale du
coit de la vie. L’impossibilité¢ pratique
d’ajuster parfaitement I'offre & la demande,
la compétition acharnée et les occasionnelles
crises régionales sont autant de régulateurs
des tarifs internationaux. Ces derniers sont
revus tous les deux ans aprés marchandages
et compromis, mais leur complexité en a
souffert et le public et les intermédiaires
souhaitent leur simplification. L’introduction
de tarifs excursions, promotionels, de nuit,
pour voyages tous frais inclus, etc., a extra-
ordinairement compliqué le probléme, et si
la raison de leur invention, qui était d’ame-
ner plus de passagers a l'avion, a certaine-
ment été justifiée, il n’en reste pas moins
que la recette moyenne réelle est 4 présent
bien inférieure a celle qui correspondrait
aux tarifs normaux. Il y a la matiére a
une révision intégrale des principes a la
base. Cette corde raide économique a d’ail-
leurs précipité ces derniéres années le mou-
vement de consolidation de lindustrie. Si
de nombreuses et modestes sociétés ont vu
le jour & la traine de l'indépendance des
anciennes colonies, beaucoup de compagnies
pourtant bien établies doivent a présent
envisager l'alliance avec d’anciens concur-
rents. De belles occasions ont été manquées
dans cette direction, mais, encore une fois,
I'exemple vient des Etats-Unis ol pourtant
le transport aérien est le plus développé.

LE TRANSPORT DE MARCHANDISES

Si le transport de passagers représente
indubitablement I'aspect le plus important
et certainement le plus spectaculaire de
I'aviation commerciale, il ne faut pas pour
-autant négliger le transport de marchandises
qui a peut-étre évolué plus rapidement ces
derniéres années que le grand public ne le
réalise. Si les avions-cargos ont existé de
tout temps, le fret aérien a grandi a l'om-
bre du transport de passagers et ne consti-
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tuait qu'un trafic d’appoint complétant les
chargement en cale. L’introduction de la
propulsion a réaction et ’abaissement corres-
pondant des prix de production a permis
de revoir le probléme, et partout les avocats
du fret aérien ont pu conquérir une place
plus importante au sein de la structure de
Iindustrie du transport aérien. Le rende-
ment du fret au point de vue des recettes
reste en général encore inférieur a celui du
transport de passagers, mais ce n'est déja
plus une commodité d’appoint. Ces dernié-
res années ont vu [l'éclosion de réseaux
d’avions-cargos et ce secteur poursuit encore
son expansion.

Il est certain que le transport aérien de
marchandises a entamé un vaste mouvement
qui n’est pas prét d’atteindre son plafond.
Certains experts promettent méme que I'ave-
nir verra le transport de fret dépasser I'im-
portance du secteur passagers. Dans la pré-
cipitation mise a accentuer ces activités on
a créé des conditions qui rendent |’écono-
mie de I'ensemble encore plus délicate, mais
I'avénement prochain d’avions géants risque
de donner raison a4 ceux qui ont eu le cou-
rage de développer ce domaine autrement
ingrat.

Encore une fois, les risques sont grands
et une infrastructure imposante est indis-
pensable 4 la réalisation des pleines possi-
bilités dans ce domaine. C’est pourquoi on
assiste actuellement & I'éclosion d’immenses
aérogares fret et on commence méme &
entrevoir la possibilité d’aéroports spéciali-
sés dont la géographie serait mieux adaptée
aux besoins propres des échanges de mar-
chandises.

En vingt ans, 'aviation commerciale est
passée d’avions de 15 tonnes a ceux de 150
tonnes, de capacités de 21 passagers a preés
de 200 passagers, de 300 km/h 4 900 km/h-
Le transport aérien a accompli cependant
encore beaucoup plus et son bilan humain
réel a des avantages économiques, sociaux,
voire culturels, qu’il est impossible d’éta-
blir. Cette industrie est a la veille d'un
nouveau tournant de son avenir, et il est
impensable de considérer que ce dernier
puisse étre jamais compromis. Certes, on
souhaiterait que le transport aérien puisse
un jour retrouver son souffle et une longue
stabilité économique qu’il mérite d’ailleurs
amplement. Cependant le transport aérien
n'est pas seul a forger son avenir et les
conditions dans lesquelles il évolue, et les
gouvernements, le public, la politique et
I'industrie aéronautique possédent aussi leur
influence dans ce qui sera I’aviation com-
merciale de demain.

G. ROBERTY




PERSPECTIVES
ECONOMIQUES

DU TRANSPORT

AERIEN

A lestimation de I'O.A.C.I., Organisation
de I'Aviation Civile Internationale, dépen-
dant des Nations Unies, I'année 1967 a été
excellente. En valeur absolue, les gains ont
dépassé ceux de toutes les années précé-
dentes. Il faut méme remonter a 1950 pour
trouver, en valeur relative, des gains plus
importants d’'une année sur I'autre. De 1966
a 1967, ils atteignent 18 % pour les passa-
gers, 209%o pour les passagers-kilométres,
14 %0 pour le fret. Au I°r janvier, M. Knut
Hammarskjold,  directeur  général de
I'LA-T.A., Association Internationale du
Transport Aérien qui groupe les 104 plus
importants transporteurs du monde occi-
dental, exposait ses prévisions pour 1968.
Avec 14 % de plus qu'en 1967 pour les pas-
sagers, 159%0 pour les passagers-kilométres,
189 pour le fret, les gains n’atteindraient
pas tout a fait, en valeur relative du moins,
ceux de 1967. Mais on pouvait espérer qu'ils
resteraient fort convenables.

Cependant, au moment méme ot I’in-
dustrie du transport aérien se trouve prise
entre une tendance & l'augmentation des
dépenses et a la diminution des bénéfices,
elle doit investir un capital beaucoup plus
important qu’auparavant dans ses nouveaux
appareils et ses équipements au sol. La
commande a Lockheed, en avril 1968, de 172
Airbus L-1011 & 15 millions de dollars
Iunité, pour T.W.A., Eastern, Delta, Air
Holdings et Northeast Air Lines, livrables
d’ici 1973, donne une idée des dépenses pro-
bables en avions. A eux seuls, les investisse-
ments des compagnies membres de I'L.A.T.A.
dépasseront 15 milliards de dollars dans les
prochaines années pour faire face aux pré-
visions d’augmentation du trafic.

« Pourtant, disait M. Hammarskjsld, les
compagnies aériennes mondiales sauront
faire face a cette situation si les gouverne-
ments veulent bien reconnaitre I'aspect de
service public que représente leur activité. »

LES LIAISONS INTERNATIONALES

La premiére menace sérieuse visant les
transports internationaux est apparue fin
1967, avec les deux programmes d’austérité
de M. Wilson et du président Johnson.
L’invitation de celui-ci & ses concitoyens :
« Visitez d’abord votre pays », ne pouvait in-
quiéter les United Air Lines, le plus impor-
tant des transporteurs aériens sur lignes
intérieures des Etats-Unis et du monde.
Mais elle n’était guére rassurante pour des
transporteurs dont I'activité principale porte
sur les lignes internationales, tels la Pan
American, les TW.A, la B.O.A.C. ou Air
France.

Sous sa forme la plus radicale, la menace
apparut & l'automne 1967 avec la proposi-
tion, par le département du Trésor de
Washington, d’une taxe de 43 % sur tous les
billets d’avions & destination des pays autres
que ceux d’Amérique : Europe, Afrique ou
Asie. Sur les protestations de la Pan Ame-
rican et des T.W.A. annongant I'effondre-
ment de leur activité, appuyées par M. Alan
Boyd, Secrétaire aux transports, le président
Johnson renonga en décembre i présenter °
le projet au Congreés.

Le département du Trésor suggéra alors
une mesure de substitution, tout aussi in-
quiétante, sous la forme d’une taxe de 5 & 7
dollars par jour que chaque touriste améri-
cain passerait a I'étranger. La mesure fut
écartée en janvier, sur de nouvelles protes-
tations des transporteurs et de M. Alan Boyd.

Finalement, le 5 avril, la Chambre des
Représentants adoptait une taxe de 5% sur
les billets d’avions & destination autre que
’Amérique et réduisait de 100 a 10 dollars
la valeur limite des marchandises que cha-
que touriste pouvait ramener avec lui en
exemption de droits de douane. Le Stock
Exchange ratifiait aussitdt le succés rem-
porté. Le 8 avril, M. Selig Altschul, expert
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Perspectives économiques
du transport aérien

financier de [I'Aviation Advisory Service,
prédisait que les gains d’activité des trans-
ports aériens dépasseraient largement les
prévisions précédentes. Deux institutions fi-

nées en Allemagne, celle des effectifs civils
des ambassades et auntres organismes ameé-
ricains, comme celle, qui s’accentuera da-
vantage encore, de leurs frais de déplace-

nanciéres importantes, aflirmait-il, venaient ment. Sans doute le flot des touristes,
d’abandonner la position de vendeur pour américains pour la grande majorité, ne
celle d’acheteur. serait-il pas complétement tari. Mais la

Dans les perspectives moins brillantes
ouvertes au transport international, il
convient de faire des distinctions suivant les
lignes desservies.

La ponction réguliere au détriment du

trafic maritime, visé également par la taxe

et les régles nouvelles en matiére douaniére,
se poursuivra. Mais elle a déja pris une telle
ampleur que les transporteurs aériens n’ont
plus grand-chose a tirer de ce coté. Avec
les 5481 190 passagers que les compagnies
membres de I'LA.T.A. ont acheminés I'an
dernier sur 1’Atlantique Nord, le trafic ma-
ritime — 497 000 passagers —, en diminu-
tion de 18,2°%0 sur 1966, ne représente
méme plus le dixiéme du trafic aérien.

Le trafic aérien risque cependant d'étre
affecté par la réduction des troupes station-

campagne « buy american », qui a déja com-
mencé, affectera certainement leur choix
d’un transporteur.

Pour prendre un seul exemple particulie-
rement démonstratif, les quelques millions
d’Américains qui, chaque année, vont visi-
ter les villes d’art italiennes n’ont en contre-
partie, qu'un nombre infime de touristes
italiens pour découvrir les Etats-Unis. La
majorité de ces touristes ameéricains choisis-
sait jusqu'ici les avions d'Alitalia. Le gou-
vernement de Rome avait méme entrepris,
depuis deux ans, de limiter les activités des
compagnies américaines, sur son territoire,
en vue d’accroitre la marge de supériorite
de sa compagnie nationale. La controverse
avait atteint le point ot Washington mena-
cait de rompre les accords aériens entre les

Passagers transportés en 1966 sur I’Atlantique nord (lignes réguliéres)
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Etats-Unis et I'Italie. On peut &tre certain S 0
aue les mesures de restriction annoncées 4
par le président Johnson vont frapper beau- % 5 -
coup plus séverement Alitalia que ses 32°°§ ¥
concurrents ameéricains. N 3 K4
{ : : ; r 28005 7
D’autres compagnies, européennes ou asia- 00> v
tiques, peuvent s’attendre i la méme dégra- i 2 7
dation de leur trafic transatlantique. S .3 ’
Dés janvier, la compagnie pakistanaise 20003 ‘!'
P.IA. a tiré la premiére ses conclusions des  1gop R
restrictions annoncées. Elle remet a une date 4, PR
ultérieure la reprise de ses services trans- . oo*g‘ R
atlantiques. Iberia, la compagnie nationale 1 260 gev“/
espagnole, vient de publier dans la presse s Rl
américaine une page entiere de publicité : e 1’
« Nous vous achetons vos avions. Pourquoi ?‘E;&;” 4
ne voulez-vous pas voler sur eux ? » :22 ” D
Lors d’'un séjour & New York, M. Pierre 200 = meCLASSE oy
D. Cot, directeur général d’Air France, an- 0 ~ ANNEES
nongait que sa compagnie consacrerait en 1956 1957 1958 1959 1960 1961 1962 1963 1964 1965 1966
1968 la moitié de son budget publicitaire a Trafic passagers sur I'Atlantique nord
la campagne « Visitez les U.S.A.». Elle a entre 1956 et 1966 (lignes réguliéres).

déja porté ses fruits I'an dernier, puisque
prés de 130 000 Francais ont visité les Etats-
Unis en 1967, contre 63 000 en 1966. M. Cot e e e g A d
estime que le chiffre pourrait passer a ratic fret et poste sur I'Atlantique nor
200 000 %n 1968, si les gompagnigs accep- 1956 - 66 (lignes régulidres et charters).

taient de baisser leurs tarifs. En prévision 240
de cette progression, Air France a porté a 230
76 vols aller et retour par semaine ses 220f»
services d’été sur I’Atlantique Nord. La for- z1o§
mule des voyages & forfait retenue par Air 200/
France dans sa publicité i partir d’avril est 190 =
un moyen détourné de présenter cette réduc- 180 g i
tion. Elle annonce, d’avril a octobre, 150 17008
départs offrant 22 programmes au choix du o
client. Le moins coliteux est un séjour de &5
15 jours & New York au tarif de 1581 F, s
pour un voyage en classe économique par
groupes de 15 personnes avec guide accom- i
pagnateur bilingue. :f:
Le record est détenu, comme d’habitude, 300
par la compagnie islandaise Loftleidir, qui o
n’applique pas les tarifs IL.A.T.A., ce qui lui & &
vaut quelques difficultés avec la Suéde, la 5 &
Norvége et le Danemark. Combinant la
baisse de 50 °/o accordée sur les lignes inté- e
rieures américaines avec les tarifs spéciaux o
quelle applique sur I'Atlantique, Loftleidir i T
offre des voyages pour jeunes — 18 & 30 COURRIER—
25 ans — de trois semaines pour 2380 F. 20

Les prévisions de développement du trafic i

. - . . . °
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Perspectives économiques
du transport aérien

ter. Dans sa « News Review » de décembre
dernier, [I'LAT.A. rappelait quelques
chiffres. Il n’y avait qu'un vol toutes les deux
heures en 1945 sur I’Atlantique Nord : il y
en a plus de sept par heure aujourd’hui.
Pour la premiére classe, qui existait seule en
1945, le prix du passage a été réduit de
30 %o entre 1945 et 1967, de 80 %0 si on le
rapporte a la valeur du dollar 1945. La
réduction est de prés de 90 %, toujours en
dollars 1945, si on fait intervenir le tarif de
la classe économique ou les tarifs de groupe.
Dés 1966, les recettes des compagnies
LA-T.A. dépassaient les 10 milliards de
dollars sur leurs seules lignes réguliéres. On
estime que, dans l'ensemble du monde, les
touristes, au nombre de 128 000 000 en 1967,
ont dépensé 13 milliards de dollars en
dehors de leur pays. On congoit que le prési-
dent Johnson s’intéresse a de tels chiffres et
invite ses compatriotes a visiter d’abord les
Etats-Unis, pour réduire le déficit de sa
balance des comptes.

LES TRANSPORTS INTERIEURS

M. Stuart G. Tipton, délégué général de
PA.T.A., Association du Transport Aérien
groupant les onze grandes compagnies des
Etats-Unis qui se consacrent aux transports
intérieurs sur longs parcours (trunklines)
comme les compagnies « locales» qui des-
servent des secteurs moins étendus, a rappelé
fin 1967 son hostilité a toute mesure restric-
tive. Mais « étant donné la gravité des
circonstances », il était obligé de revoir cette
position de principe. Les membres de son
association se préparaient donc a I'effort né-
cessaire pour absorber les 762 millions de dol-
lars que les usagers américains ont, selon lui,
payés I'an dernier a des transporteurs étran-
gers. Les hoteliers voisins des Niagara Falls,
ou des Sequoia gigantea de 140 m de haut et
4000 ans dage des parcs nationaux de
Californie, sont pour leur part préts a
absorber les quelques milliards de dollars que
les touristes de leur pays dépensent a
‘I’étranger.

Si I'on n’ignore pas que 'industrie aéronau-
tique américaine dépasse de beaucoup, en
importance, l’ensemble des industries des
autres pays du monde occidental et du
monde communiste, on connait moins bien
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la part des transporteurs aériens americains
dans le trafic mondial. Pour s’en tenir au
nombre des passagers et, a défaut des
chiffres de 1967, aux statistiques de
I'ILA.T.A. pour 1966, elle était de 71 %,
chiffre excluant toutefois 1’Aeroflot sovié-
tique, la Chine et les compagnies de I'Eu-
rope orientale, soit 111789 000 passagers
sur 157 555 000. La part est de 70 %0 si on
I'évalue en passagers-kilomeétres.

Quelques chiffres sur les United Air Lines,
la plus importante des compagnies améri-
caines et mondiales, préciseront la puissance
de ce transport intérieur. En 1967, la clien-
tele d'United s’est élevée a 23 922 000 pas-
sagers, soit 52,5%c de tous les passagers
transportés par l'ensemble des compagnies
non américaines du monde occidental en
1966, selon les statistiques de I'.A.T.A. De
1966 a 1967, le nombre des passagers
d’United a augmenté de 3190, le nombre
de passagers-kilométres de 39 %o, le fret de
3390/, le trafic postal de 47 %. United
n'aura aucune peine a payer lordinateur
Univac de 87 millions de dollars qu’elle vient
de recevoir et qui doit contrdler, & la mi-
1968, le trafic des passagers et 1'exploitation
de sa flotte jusqu’en 1975 : enregistrement
des noms des passagers, délivrance des
billets et établissement des lettres de trans-
port aérien pour le fret, tenue a jour des
stocks de piéces détachées, ete. Pas davan-
tage ne sera-t-elle génée pour remplacer
les uniformes de ses 5100 hdtesses, qui
datent déja de deux ans, marché qui, avec
8 millions de dollars, est le plus important
de ce genre dans lhistoire de I'aviation
commerciale.

Stimulé par la réduction de 50 %o sur les
lignes intérieures américaines qui est appli-
quée depuis le début de l'année en vue
d’attirer les touristes étrangers, le dévelop-
pement escompté de ce trafic explique les
importantes commandes d’Airbus de 3 000 a
4 000 km de rayon d’action et 250 a 300 pas-
sagers qui viennent d’étre passées 4 Mc
Donnell-Douglas et Lockheed. Bénéficiaire
de la premiére commande, 25 en ordre
ferme, 25 sous option pour les American
Airlines, suivie d'une seconde, 30 en ordre
ferme, 30 sous option pour les United Air-
lines, McDonnell-Douglas doit commencer
ses livraisons en aoat 1971. Le gros gagnant
est Lockheed qui a regu, au début d’avril,

B
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une commande ferme de 144 L-1011 des
Eastern Airlines, des Trans World Airlines
et d’Air Holdings Ltd, une société britan-
nique qui compte placer ces appareils a
Iexportation. S’y est ajoutée, quelques
jours plus tard, une commande de 24 appa-
reils du méme type pour les Delta Airlines
et une de 4 autres pour les Northeast Air
lines. Le marché estimé pour 1’Airbus Lock-
heed d’ici 1975 dépasse les 1100 appareils.

Quel que soit le pays qu’on considére, la
part du transport aérien intérieur est liée
directement 4 son étendue. Ainsi s’explique
le succés d’Aeroflot en URSS, alors que les
liaisons internationales qu’elle assure restent
assez limitées, comme le succeés des trunk-
lines et des compagnies locales aux FEtats-
Unis, ot la clientéle de la voie ferrée, du
méme ordre que celle de I'avion en 1957,
est tombée, dix ans plus tard, au cinquiéme
pour la classe économique, au huitiéme pour
la premiére classe. Telle est également
I'explication du succés d’Air Inter, dans le
plus étendu des pays d’Europe occidentale :
16 000 passagers en 1960, 90 000 en 1961,
180 000 en 1962, 525000 en 1964, 780 000
en 1965, 1170000 en 1966, 1560 000 en
1967, avec la perspective des 2 000 000 en
1968.

LE TRANSPORT DU FRET

La croissance exceptionelle du fret, avec
un taux trés supérieur a celle des transports
de passagers, est la caractéristique la plus
récente du transport aérien. Elle explique
le succés croissant des avions - cargos ou
transformables.

Depuis la fin de le seconde guerre mon-
diale, les progrés ont été assez irréguliers,
Selon les statistiques de I'O.A.C.I, le taux
de croissance fut exceptionnel dés avant
1950 : 125% d’une année sur I'autre en 1947,
56 % en 1948, 36% en 1949, 35% en
1950. Au lendemain de la guerre de Corée,
la récession américaine allait se faire sentir
pour le fret comme pour les passagers: le
taux de croissance tomba 4 9 % en 1956-57, a
295 en 1957-58. La progression reprit en-
suite : 17 % en 1961-62, 12% en 1962-63,
20 %0 en 1963-64, 27 %0 en 1964-65. La ten-
dance au ralentissement s’affirme ensuite :
18 /s en 1965-66, 14 °/y en 1966-67.

Cependant, toutes les études de marché
a long terme, celles de 'O.A.C.I. comme
celles de I'L.A.T.A., s’accordent a prévoir une
reprise du fret et un taux de croissance
supérieur a celui des passagers, confirmant
ainsi les prévisions des constructeurs qui
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sorientent vers lavion-cargo ou transfor-
mable. En 1963, au moment ou sortaient ses
premiers avions-cargos, Boeing prévoyait
un gain annuel de 23 a 36 %. Ce taux est
d’ailleurs largement dépassé par les plus
importants transporteurs : 22,3 %0 en 1966-67
pour Pan American ; 32,8 %o pour les lignes
intérieures et 39,5 %o pour les lignes interna-
tionales de T.W.A.

Les perspectives du fret aérien ont fait
I'objet d’'un débat animé lors du colloque
international sur les grands ports et trafics
de I’Atlantique Nord, qui eut lieu & Rouen
en mars dernier. M. Jean Mercier, Directeur
général de I'Institut du Transport Aérien, a
présenté le point de vue de cet organisme
sur la concurrence entre transports ma-
ritimes, terrestres et aériens. Il a reconnu
que la part absorbée par I'avion était encore
trés faible en tonnage, mais beaucoup plus
élevée en valeur.

Le commandant du Jonchay a donné les
précisions suivantes : 12 millions de tonnes
seulement pour l'avion contre 400 millions
pour le navire. Cependant, a-t-il ajouté, tous
les chargeurs qui prennent I'avion ne revien-
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nent jamais au navire. Il a cité I'exemple
d’Honeywell, de Calor, de Honda, dont
toutes les voitures exportées vers I'Europe
sont actuellement transportées par avion,
Autre exemple, plus pittoresque : en mars
1968, United Air Lines transportait de Phila-
delphie 4 San-Francisco par DC-8 F «Jet
Trader» deux baleines de 900 et 725 kg
capturées dans ’Atlantique, en méme temps
que trois marsouins de 180 kg chacun. Logés
dans des caissons étanches spécialement
construits, remplis d’eau et de glace, accom-
pagnés de deux experts qui prenaient leur
température toutes les demi-heures, ces
mammiféres pouvaient-ils désirer moyen de
transport plus agréable et aussi rapide:
quatre heures de la coOte Est a la cbte

Ouest P
M. Pascal Lahaye, représentant des Char-
geurs Réunis, allait partager I'avis du com-
mandant du Jonchay sur la gravité de la
menace. Il restera au navire les céréales, le
pétrole, les pondéreux, charbon et minerais.
Mais la plus grande part du trafic des
« divers » risque d’étre annexée par l'avion.
Robert MASSIN







TRANSPORT SUPERSONIQUE

Le premier vol de « Concorde » aura-t-il
lieu en aofit prochain P Seules quelques hau-
tes personnalités de Sud-Aviation et de la
British Aircraft Corporation seraient en me-
sure de répondre. Mais elles s’en gardent
bien, afin d’éviter la déconvenue du vol man-
qué du 28 février. Annoncée prés de deux
ans & 'avance comme devant étre celle de la
naissance réelle du transport supersonique,
cette date a été manquée : « Concorde » est
demeuré ce jour-l2 dans son hangar, aux
mains des techniciens. Ce retard a renforcé
la position des détracteurs de « Concorde »
sans pour autant décourager ses promoteurs.

UN PARI HARDI

Le génése de « Concorde» est mainte-
nant bien connue. Il y eut d’abord, a Sud-
Aviation, un projet « Super-Caravelle » de
moyen-courrier supersonique, destiné a des
lignes comme Paris - Dakar. C’était en 1958
et les Ameéricains, eux aussi, travaillaient
déja, comme les Britanniques, sur divers
avant-projets. L’initiative francaise ne fut pas
tout de suite prise au sérieux. Il s’agissait
en fait plus d’'une intention de recherche que
du lancement d’un modéle déterminé, mais
I'important était l'ouverture de crédits
d’Etat pour l'étude sérieuse du premier
transport supersonique.

Des contacts furent noués avec les Bri-
tanniques par la force des choses, puisque
'industrie francaise n’était pas en mesure de
fournir des réacteurs. Ils s’étendirent bientot
a la Bristol Aeroplane Company qui menait
a l'époque des études sur un programme
assez comparable a la « Super-Caravelle ».
Si comparable méme qu’une confrontation
des résultats de recherches mettait’en évi-
dence une similitude spectaculaire : les deux
plans trois vues d’avant-projets étaient prati-
quement superposables. Techniquement, les
conditions de base d’une collaboration entre
Sud et Bristol — devenue depuis un élé-

ment de la British Aircraft Corporation —
~ étaient réunies.

L’accord des gouvernements frangais et
britannique pour le lancement en commun
d’un appareil né de la synthése des tra-
vaux menés de part et d’autre de la Manche
intervint en novembre 1962. A I’époque, on
prévoyait un budget de développement et
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de mise au point de 3 milliards de francs.
On en est aujourd’hui & prés de 7 milliards
et, bien entendu, cette escalade financiére
n’a pas été sans susciter de nombreuses dif-
ficultés. Que couvre ce budget? Six cellules
(deux prototypes, deux avions de pré-série,
deux cellules d’essais), toutes les études, les
outillages, les bancs d’essais, la fabrication
d’une soixantaine de réacteurs et leur mise
au point au sol et en vol. A noter aussi une
provision de 700 millions pour les mau-
vaises surprises éventuelles. Mais ne sont
pas inclus les 400 millions de francs dépen-
sés en France et en Angleterre pour la mo-
dernisation d’établissements d’Etat travaillant
pour le programme, mais non en exclusivité.

Contrairement & la croyance générale,
cette évolution des budgets n’est pas due a
de mauvaises surprises techniques mais a
I’évolution du projet de ses origines & la ver-
sion de série. Evolution naturelle que con-
naissent tous les avions lorsqu’ils passent du
stade de l'avant-projet i celui des fabrica-
tions. Au fur et & mesure que le dessin de
l'avion et les désirs des utilisateurs se pré-
cisent, les principaux paramétres se modi-
fient, d’oti une réaction en chaine : les fuse-
lages s'allongent, les. ailes s'agrandissent,
avec pour corollaire un accroissement du
poids total, donc de la poussée nécessaire.
Mais il ne faut pas perdre de vue qu'un
avion commercial est, avant tout, un outil
de travail : son constructeur doit en vendre
le plus grand nombre possible sur la pé-
riode la plus longue ; les utilisateurs doivent
pouvoir l'employer économiquement pen-
dant plusieurs années. Un avion de transport
doit donc étre « optimisé» et sortir sur le
marché dans sa forme la plus favorable. Ain-
si, dans les limites du budget initialement
fixé, le « Concorde» d’origine aurait pu
8tre construit, mais sans grande chance de
se vendre.

Les problémes de « Concorde » ont été de
deux ordres : accroitre la charge marchande ;
augmenter la distance franchissable. Sur ce
dernier point, il ne faut pas oublier que I'ex-
ploitation de « Concorde » est envisagée ac-
tuellement selon les réglements en vigueur
et en fonction des procédures de circulation
aérienne pratiquées aujourd’hui. Cela conduit
a transporter sur I'Atlantique Nord une ré-
serve de carburant supérieure en tonnage a



En attendant les premiers vols de « Concorde », le réacteur Olympus a été essayé en vol

subsonique sur un bombardier « Vulcan .

Le comportement en vol supersonique, simulé

au banc seulement, devra attendre le premier vol de « Concorde » pour pouvoir &tre vérifié.

la charge marchande. Une modification des
exigences de sécurité découlant de progrés
dans les conditions d’approche et de percée
(atterrissage automatique direct, par exem-
ple) permettrait d’améliorer considérable-
ment les caractéristiques d’exploitation.

La coopération franco-britannique fut lan-
cée sur un projet de 118 tonnes au décollage,
capable d’emporter 100 passagers, soit 9 ton-
nes de charge marchande, sur Paris - New
York. C’était la limite permise par le réac-
teur « Olympus » tel qu'il était défini a
I'époque.

Les premiers travaux de Bristol-Siddeley
et de la SNECMA furent cependant assez
encourageants pour permettre de proposer,
au prix d’une nouvelle étude partielle de cer-
tains éléments du réacteur, une poussée au
décollage accrue de 18 %, Ceci permettait
d’augmenter considérablement le poids total
au décollage en sauvegardant les paramétres
de décollage a condition d’agrandir la voi-
lure, ce qui contribuait aussi & accroitre le
volume de carburant. On s’apprétait alors a
attaquer la fabrication des prototypes, et les
services officiels compétents décidérent fort
logiquement de tirer partie de ces nouvelles
possibilités. Le poids total au décollage fut
donc porté & 148 tonnes, correspondant a
un tonnage de carburant de 79 tonnes au lieu
de 62,5 tonnes, et 4 une capacité de 118 pas-
sagers, la place nécessaire aux 18 siéges étant
obtenue non pas par un allongement du
fuselage, mais par I'adoption d’une disposi-
tion nouvelle pour les aménagements com-
merciaux. Les deux prototypes en cours d’es-

sais 4 Toulouse et a4 Filton sont conformes
a cette définition.

L’évolution, pourtant, n’était pas encore
a son terme. Trois facteurs devaient I'in-
fluencer : les résultats des essais de souffle-
ries, la progression favorable des moteurs,
la mise au point de pneus de conception
nouvelle, permettant un poids accru sans
dépasser le volume utilisable dans la soute
d’escamotage. En allongeant le fuselage de
1,50 m a I'avant et de 0,80 m & larriére,
tout en reculant la cloison étanche arriére
de 3 m, la capacité est passée a 136 passa-
gers pour un poids total de 159 tonnes dont
84 de carburant. Ce sont les caractéristiques
des deux avions de pré-série, conformes en
volume au type de production.

Clest sur la série seulement qu’apparai-
tront les « Olympus » stade 1, donnant en-
viron une tonne de poussée de plus chacun
au décollage. On escompte, dans ces condi-
tions, pouvoir porter le poids total & 166,5
tonnes dont 86 tonnes de carburant. A la
demande des compagnies, désireuses d’em-
porter plus de bagages ou de fret postal, la
capacité sera ramenée a 132 siéges. D’autre
part, afin de garantir le potentiel de 40 000
heures de vol de la structure malgré les solli-
citations imposées par le poids en charge
accru, la vitesse de croisiére sera, sur cer-
tains parcours, limitée a Mach 2,05, soit
2200 km/h a 16 000 meétres d’altitude. Cela
ne représente qu une pénalisation inférieure a
10 minutes sur New York-Paris. « Concorde »
aura ainsi une distance franchissable de
6 800 km avec les réserves d’usage.
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TRANSPORT SUPERSONIQUE

B S g

DAIF

EVOLUTION FUTURE

Les adversaires de « Concorde » ont pour
argument technique favori qu’il s’agit d’un
avion qui, deés sa sortie, sera pratiquement
au stade ultime de son évolution du fait de
la limitation de vitesse découlant de la na-
ture de sa structure. Ce raisonnement est
faux a plus d’'un point de vue. Le fait qu’il
ait, lui aussi, une vitesse plafonnée a quel-
ques dixiémes de point de Mach prés, n’a
pas empéché le Boeing 707 de faire la car-
riére que I'on sait.

Les deux plans sur lesquels un avion de
transport peut évoluer sont, commerciale-
ment, sa capacité et sa distance franchis-
sable. Dans les deux cas, le réacteur utilisé
joue un grand role, soit que sa poussée pro-
gresse, soit que sa consommation spécifique
diminue.

On croit trop souvent que I'« Olympus »
598 de « Concorde » est un vieux moteur,
aux possibilités d’avenir limitées. Clest le
nom qui trompe. De fait, '« Olympus » de
base a prés de 15 ans d’existence, mais le
modéle mis au point pour « Concorde » n’a
de commun avec lui que son nom. Si la con-
ception retenue est classique, c’est qu’elle
est la seule actuellement adaptée au vol su-
personique dans la gamme des poussées
considérées. Mais '« Olympus » 593 n’est
pas pour autant un réacteur « figé ».

Au stade zéro, celui correspondant aux
avions prototypes, la poussée au décollage
sera de 15 tonnes plus 14 %o fournis par la
tuyére & post-combustion SNECMA. Au
stade 1, la poussée nominale sera portée a
prés de 16 tonnes tandis que le taux de
post-combustion sera ramené a 9 %. On es-
pére ultérieurement atteindre 19 tonnes plus
20 %o de réchauffe.

Ce développement de la poussée dispo-
nible au décollage devrait permettre a
« Concorde » d’évoluer aussi. On peut, par
exemple, envisager de porter la vitesse &
Mach 2,2, limite prévue de la structure, &
condition de la renforcer localement. On
peut aussi prévoir, en modifiant les atterris-
seurs, de porter le poids total a 170 ton-
nes, en poussant soit la capacité, soit la dis-
tance franchissable.

Il est aussi, pourtant, une autre évolution,
moins évidente mais tout aussi séduisante,

qui est d'ores et déja en étude. Parmi les
compagnies ayant pris des options sur « Con-
corde », il en est plusieurs — américaines
notamment— qui ont fait part de leur in-
tention d’employer cet avion sur des dis-
tances de l'ordre de 2 000/2 500 miles nau-
tiques au lieu des 8 000/3 500 prévus géné-
ralement. Dans ces conditions, la capacité
en carburant devient surabondante, d’ot
I'idée logique d’emporter plus de passagers,
ce qui implique en conséquence un fuselage
allongé. Techniquement, la chose est possi-
ble, et il est envisagé de porter la capacité
a 170 sieges. Il reste & savoir si c’est aérody-
namiquement possible et si, trop long,
I'avion ne deviendrait pas instable ou ne vi-
brerait pas. Le dépouillement des essais
de vibration effectués au cours de I'été 1967
devrait permettre de savoir d’ici quelques
mois quelle longueur limite pourrait étre
adoptée sans inconvénient.

On peut donc prévoir pour « Concorde »
les mémes développements que pour tout
autre avion de transport, et cela devrait con-
tribuer & maintenir la chaine de production
en fonctionnement pendant une dizaine
d’années.

PRODUCTION EN SERIE

La production en série de « Concorde »
est dés a présent décidée. Les deux gouver-
nements responsables ont pris les disposi-
tions financiéres nécessaires. La Grande-Bre-
lagne a méme déji annoncé qu’au cours
des cing prochaines années une somme de
100 millions de livres serait avancée a la
BAC et a Bristol-Siddeley pour la produc-
tion de trois avions par mois sur la chaine
de Filton. De plus, le gouvernement est d’ac-
cord pour accorder sa garantie 4 des préts
pouvant atteindre un total de 25 millions de
livres, contractés par les industriels auprés
des banques. Dernier point : 30 millions de
livres d’outillages et d’installations spéciales'
seront investis, ces moyens industriels étant
ensuite loués aux constructeurs.

Le méme effort étant préva du coté fran-
cais, la cadence de production initiale de
« Concorde » devrait donc atteindre six uni-
tés par mois, trois 4 Toulouse, trois a Fil-
ton. C’est un rythme élevé, compte tenu du
volume de l'appareil, et les industriels vont
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ainsi avoir a faire face 4 une charge de tra-
vail importante.

Il était prévu tout d’abord une cadence
trés inférieure mais, compte-tenu des 74 ré-
servations d’ores et déja prises pour les
avions de série, toute nouvelle commande
aurait été reportée en livraison a la fin de
1973 ou au début de 1974. Il est évident que
la date de sortie du SST (Super Sonic Trans-
port) américain aura une influence directe
sur les ventes de « Concorde », bien que les
deux appareils soient plus complémentaires
que concurrents. Tout retard du Boeing se
traduit par un élargissement du créneau dont

COMMANDES CONCORDE

Etat officiel
16 COMPAGNIES 74 APPAREILS
COMPAGNIES COMMANDES
{
AIR- FRANCE |8
B.0.A.C 8 :
PAN AM 8
CONTINENTAL AL | 3
AMERICAN  AL|6 : .
T.W.A 6
M.E.A LIBAN |2 4
QANTAS 4 o dispose I'avion franco-britannique pour con-
firmer sa percée. Selon les dates prévues il
AIR-INDIA 2 y a un an, le SST devait entrer en service
vers 1974. Ce qui revient 4 dire que « Con-
JAPAN AL|3 corde » n’aurait disposé d’'un marché libre
EFR TS que pendant deux ans. Il importait, dans ce
SABENA 2 i laps de temps, de pouvoir sortir le maxi-
mum d’appareils et c’est pourquoi la ca-
EASTERN AL |6 dence mensuelle de six appareils a été ac-
ceptée par les autorités de tutelle. Elle de-
UNITED AL 6 yrait permettre, du fait des retards nou-
veaux annoncés pour le SST, de sortir plus
BRANIFF 1A |3 de 150 « Concorde » des chaines avant que
ne vole le premier Boeing de série.
AIR GANAGA 4 Dans ces conditions, les pronostics de
Sir Georges Edwards, président de la BAC,
RUETRANSA 3 selon lesquels 350 « Concorde » pourraient
32




étre vendus d’ici 1980, ne paraissent plus
tellement utopiques. A Sud Aviation, il est
vrai, on est plus réservé, avancant le chiffre
de 200 machines & vendre, mais rappelant
aussi que pour « Caravelle » on espérait a
I'origine placer 150 appareils ; la chaine dé-
passera peut-étre 270...

Peut-on imaginer que « Concorde » aura
un concurrent autre que le Tupolev 144,
forcément limité dans ses espoirs de ventes
a l'exportation P « Caravelle » a bien vu des
concurrents redoutables se révéler avec plu-
sieurs années de décalage. Il est peu pro-
bable que le méme phénoméne puisse se re-
nouveler. Les prix de mise au point des ap-
pareils modernes sont en effet tels qu'ils dé-
passent les movens des plus puissantes so-

ciétés privées, ainsi que cela fut démontré
récemment pour le projet Boeing. Les
temps de développement sont, d’autre part,
beaucoup plus longs. Tout permet donc de
penser que celui qui se sera installé dans un
créneau pourra y demeurer pendant long-
temps.

D’autre part, plus Doptimisation des
avions progresse et plus 'on s’apergoit que
I'on va vers une spécialisation des matériels
en fonction de la distance a franchir. L’exis-
tance des avions subsoniques n’est pas i
mettre en cause, mais la thése de la concur-
rence des avions Mach 2/Mach 3 a perdu
beaucoup de ses arguments. En fait, At
lantique Nord parait étre la charniére de
spécialisation entre les deux vitesses:
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Mach 2 est & sa limite haute, Mach 3 & sa
limite basse. C’est tellement vrai que, nous
le verrons plus loin, les difficultés actuelles
du projet américain viennent de I'impossi-
bilité de transporter sa charge, supérieure
4 celle de «Concorde'», sur une distance
plus importante. Il semble donc difficile de
mettre en ligne des avions Mach 3 sur des
distances inférieures a 5000 ou 6 000 kilo-
metres, quelle que soit la nature du terrain
survolé.

Done, peu de concurrence a craindre pour
« Concorde » de la part du SST Boeing.
Plus alarmante est la nouvelle de I'étude par
la méme société d'un transport volant &
Mach 1,2/1,4. Sur le réseau intérieur améri-

cain principalement, « Concorde » risque en .

effet d’étre limité dans son exploitation par
les problémes de bruits. Les optimistes pen-
sent que I'on parviendra un jour a réduire
les effets du «bang», mais pour l'instant
aucune solution n’est en vue. Selon les esti-
mations de Boeing, un avion volant & Mach
1,2/1,4 ne rencontrerait pas les mémes pro-
blémes et risquerait moins d’étre pénalisé.
De plus, il ferait appel a la technologie des
avions classiques puisqu’il n’y aurait pas de
probléme d’échauffement et pourrait utiliser
des versions adaptées des réacteurs actuels.
C’est tout ce que I'on sait aujourd’hui de ce
projet qui, il y a quelques années, n’aurait
pas retenu l'attention car la gamme de vi-
tesse choisie n’est pas, aérodynamiquement,
la plus favorable. Le biais par lequel Boeing
espere compenser ses ennuis avec le SST et
sa percée manquée dans le secteur « Air-
bus », est en tous cas trés ingénieux.

Quelles sont les chances de lancement in-
dustriel de cet appareil P Il est certain que
Boeing devra faire quelque chose si son
Airbus 747-300 n’est pas produit, et si le
SST continue de prendre du retard. Car les
ventes de 707 et 727 ne se poursuivront pas
indéfiniment au méme rythme soutenu et un
probléme de plan de charges va se trouver
posé. La chance de «Concorde» est, ici
‘aussi, d’avoir une bonne avance, mais 'ar-
rivée sur le marché du nouveau Boeing
pourrait limiter les commandes complémen-
taires des compagnies américaines.

Il importe aussi que la date d’homologa-
tion ne soit pas retardée au dela de 1971.

34

§

- Lebruitest|'un des plus
~délicats problémes po-
. sés par «Concorde»:
- bruit de la déflagration
~ sonique mais aussi bruit
- des réacteurs qui impo-
~ sera de nombreuses su- 7
~ jétions au sol et mettra
~certains éléments de la
structure arude épreuve.
Pour les essais au sol,
un immense silencieuxa
_ 6té construit sur I'aéro-
- drome de Toulouse-Bla-




La date de délivrance du certificat de na-

vigabilité est en effet fixée — avec les ré-
serves d'usage — au 30 juin 1971, date qui

pourrait correspondre a l'entrée en service
sur les lignes Le retard rencontré dans les
essais initiaux ne devrait pas se traduire
par un décalage de cette date, sous réserve
quil n'y ait pas de mauvaise surprise en
cours de route,

LA MISE AU POINT DU CONCORDE

Du premier vol — prévu initialement
pour le début de mars 1968 — a la certifi-
cation — programmée pour juin 1971 — les

techniciens de Sud Aviation et de la BAC
devaient donc disposer de 38 mois pour
mettre « Concorde » au point. De graves
difficultés ont été rencontrées, avec les réac-
teurs d’abord, les servocommandes ensuite.
Elles sont aujourd’hui surmontées, mais de
n'avoir pu aborder les essais au sol qu’avec
trois mois de retard reportera le premier
vol au milieu de 'été au moins.

Ce décalage n’a qu’une importance trés
relative dans la mesure ou la date qui
compte principalement sur le plan commer-
cial est celle de 'entrée en service, recon-
nue par lattribution du certificat de navi-
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gabilité. Afin d’atteindre ce but — ce qui
parait encore possible sans retard important
— sept appareils seront utilisés : les deux
prototypes, les deux avions de pré-
série et les trois premiers avions de série.
Ils effectueront au total, selon les estima-
tions actuelles, 4 375 heures de wvol, dont
4 165 avant le 30 juin 1971. Les 210 heures
complémentaires représentent des essais
-d’atterrissage automatique (150 heures) et
sur terrains élevés (60 heures) qui se dé-
rouleront aprés la certification.

Les deux prototypes seront utilisés prin-
cipalement pour la mise au point, I'un ou-
vrant le domaine de vol par I'étude des pro-
blémes de résonance, le second suivant im-
médiatement cette progression de vitesse
pour l'adaptation des réacteurs. Les avions
de pré-série effectueront les essais des sys-
témes divers et amorceront les vols de cer-
tification (conformité aux réglements), étant
relayés par les trois premiers appareils de
série. Les numéros 2 et 8 passeront, au bout
de deux mois, aux vols d’endurance sur
lignes.

Les prototypes emporteront 12 tonnes de
matériels d’essais de toutes natures, dont de
nombreux enregistreurs et appareils de télé-
mesures ainsi qu'un dispositif de télésur-
veillance qui permet, du sol, de suivre 1’évo-
lution de certains paramétres. Les ingénieurs
sont ainsi en mesure d’intervenir directe-
ment si les limites admissibles risquent
d’étre dépassées.

L’équipage normal comprendra sept per-
sonnes : deux pilotes, un mécanicien, un na-
vigateur et trois ingénieurs d’essais.

Un réseau spécial de stations de surveil-
lance et d'écoute a été mis en place,
compte-tenu des performances de « Con-
corde » qui I'améneront i effectuer ses es-
sais_sur de grandes distances. Ces stations
sont implantées a Marignane, Toulouse, St-
Nazaire et Bristol. Elles sont reliées entre
elles par des lignes téléphoniques spéciales.

En ce qui concerne les essais 4 grandes
vitesses, notamment les vols en superso-
nique prolongé, un axe Dakar-Ile de Man a
été choisi qui évitera presque totalement
le survol des terres. Les mesures de bruit,
par contre, auront lieu dans les environs
d’Istres. |
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CONCORDE SUR LES LIGNES

Dans l'attente du premier vol et du fait
du retard pris par le SST américain, qui
rend plus lointaine la deuxiéme phase de
I'ére supersonique, les prises d’option pour
« Concorde » se sont trouvées suspendues
depuis prés d'un an. Ce n’est pas manque
d’intérét de la part des compagnies, bien
au contraire, mais on approche du moment
ot les nouveaux ordres ne seront plus des
options mais des commandes fermes. Dans
ces conditions, les transporteurs préférent
attendre d’avoir en mains les premiers ré-
sultats de vol.

Au total, 74 « Concorde » ont été retenus
jusqu’d présent, ces options étant assorties
de versement d’arrhes, de valeur variable
mais toujours importante, non récupérables
en cas d’annulation ultérieure & la démons-
tration en vol de la conformité des perfor-
mances réelles avec les chiffres annoncés.

L’entrée en service devrait donc se faire
au milieu de I'été 1971, époque a laquelle
on peut espérer que chaque chaine produi-
ra au moins deux avions par mois.
Air-France, la BOAC et la Panam devraient
donc avoir rapidement en lignes leurs six
premiers avions chacune.

Selon les estimations actuelles, le prix de
revient de « Concorde» (2,5 fois le prix
d’achat d’'un Boeing 707-320B, soit environ
80 millions) sera plus élevé au siége-kilo-
metre que celui des avions actuels ;: 0,105 F
contre 0,70 F pour un Boeing subsonique.
Il devrait en résulter logiquement un tarif
supersonique spécial, un peu comme les

Trans Europ Express — 1™ classe seule-
ment avec supplément — dans les chemins
de fer.

-
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« Concorde » pésséde un nez & géométrie variable dont l'abaissement doit améliorer la
visibilité de I’'équipage. Il nen donne pas moins & I'avion un air inquiétant que les passagers,
heureusement, ne verront pas, confortablement installés (photo ci-dessous) dans la cabine.
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En revanche, grice a sa vitesse et malgré
sa capacité plus réduite, « Concorde » aura
une productivité trés supérieure a celle d'un
Boeing 707 : 815 millions de siéges-km par
an contre 556. D’autre part, le seuil de ren-
tabilité pourrait étre raisonnablement bas :
amortissement des frais d’exploitation avec
seulement 30 /o des siéges occupés.

Mais tout ceci repose encore sur des don-
nées non vérifiées en vol. L’expérience peut
modifier ces estimations, dans un sens
comme dans lautre, notamment en ce qui
concerne le trainée en supersonique et la
consommation des réacteurs.

Il est un point cependant qui mérite
d’étre mentionné : la productivité optimale
de « Concorde » ne pourra étre atteinte, du
fait de ses performances, qu'en adoptant
des horaires de vols qui ne seront pas for-
cément du goiit de la clientéle. Il est bien
évident que deux rotations par jour sur
I’Atlantique Nord imposeront pour certains
vols des heures de décollage ou d’atterris-
sage peu commodes.

En ce qui concerne le passager, « Con-
corde » sera un avion comme un autre. La
seule différence consistera dans la longue
cabine avec quatre siéges de front, plus
étroite que celle d'une « Caravelle ». Mais
le voyageur sera « supersonique » sans le sa-
voir. Le passage de Mach 1 et l'accéléra-
tion 4 Mach 2 ne se traduiront en effet par
aucune réaction perceptible.

Décollant de Paris-Nord, <« Concorde »
passera Mach 1 en montée au bout de six
minutes de vol, au-dessus de la Normandie.
La vitesse de croisiére de Mach 2,05 sera
atteinte au bout de 27 minutes, & 15 000 m.
Au fur et a mesure de son allégement,
« Concorde » prendra de I'altitude: 18 000 m
en fin de croisiére supersonique, a 5500 km
du point de départ. La décélération se fera
en descente vers l'aéroport d’arrivée, aprés
un cowrt palier faisant tomber le mach-
meétre de 2,05 a 1,25, Atterrissage 8 Kenne-
dy-Airport environ 3 heures 20 minutes
aprés le décollage.

LE SST AMERICAIN

Célébré a grand fracas par les détracteurs
de « Concorde » comme devant démoder ra-
pidement l'avion franco-britannique;, le
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transport supersonique américain reste, pour
'instant, un adversaire assez théorique. Il
n'y a ni dérision, ni parti-pris & constater les

difficultés qu’il rencontre. En consacrant
leurs efforts 4 un avion complémentaire de
« Concorde », appartenant en fait a la géné-
ration suivante, les Américains ont vu juste
mais sans doute, comme les Franco-britan-
niques dans une certaine mesure, ont-ils sous-
estimé I'ampleur des problémes qu’ils abor-
daient. La complexité d'un avion a géomé-
trie variable volant & Mach 2.7 est infini-
ment supérieure a celle de « Concorde »
dont le meilleur atout est certainement
d’étre Dinterprétation la plus poussée de
technigues bien connues.

On oublie trop souvent que les avions mi-
litaires donnés comme bisoniques n’effec-
tuent en fait gue de courtes incursions a



Dés 1961, Boeing
ébauchait, sous
forme de dessins,
ses idées a propos
de transport
supersonique
(ci-contre a
gauche).

Avec le bombardier expérimental XB-70, les Américains disposent
d’un remarquable banc d'essai de gros tonnage, supersonique aussi.

Les premiéres formules de SST apparaissent trés différentes de celle

proposée en février 1965 (ci-dessous), comportant géométrie variable.

ces vitesses. Ce fut I'un des problémes ma-
jeurs de « Concorde» d’adapter -cellule,
réacteurs et équipements a4 une croisiére
prolongée au-dela de Mach 2. Proces-
sus identique pour 'avion américain, a deux
différences prés: les difficultés techniques
ne suivent pas linéairement la progression
de la vitesse ; il y a encore trés peu d’avions
qui, méme pendant des temps courts, volent
au dela de Mach 2.

L’ambition américaine était, d’ailleurs, a
I'origine, de faire un Mach 8. Ces préten-
tions, rapidement, ont été ramenées a Mach
2,7. Choisi de préférence au projet Lockheed
qui était en somme un gros « Concorde »,
le Boeing 2707 a suivi, ce qui est naturel,
une évolution trés similaire a celle de I'avion
franco-britannique : ébauché d’abord % 198
tonnes en 1964, proposé l'année suivante
dans certaines versions jusqu’a 280 tonnes,

il dépasse aujourd’hui largement 300 tonnes.
Dans le méme temps, il est vrai, la capacité
est passée de 227 a 350 passagers en ver-
sion a haute densité mais, en revanche, la
distance franchissable maximale est restée
au niveau de celle de « Concorde », c’est-
a-dire trés inférieure aux chiffres prévus par
le contrat de la Federal Aviation Agency.
Les colts de développement, bien entendu,
ont suivi la méme évolution.

UN BON DEMARRAGE COMMERCIAL

Comme pour « Concorde », les - prises
d’options pour le SST sont actuellement au
point mort, au total de 122 positions rete-
nues. Il est peu probable que le mouvement
reprenne avant que les délais de sortie
soient mieux précisés. Par contre, plusieurs
compagnies ont annulé leurs réservations.
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On ignore encore quelle influence les dif-
ficultés techniques auront sur les budgets de
développements. Ils risquent fort peu d’étre
diminués, ce qui ne fera que renforcer la
position d'une partie du Congrés américain,
hostile au financement par 1'Etat.

En effet, pour la premiére fois dans I’his-
toire de l'industrie aéronautique américaine,
un projet de transport civil dépasse les pos-
sibilités des compagnies privées, méme
quand il s’agit de Boeing. Les chiffres pré-
cis les plus récents situaient le cofit du dé-
veloppement 4 1144 millions de dollars, soit
5,9 milliards de francs, a2 dépenser en quatre
ans (ce montant, inférieur a celui prévu pour
« Concorde », ne concerne que deux proto-
types). Le gouvernement prenant a sa
charge 909, le solde se répartit entre
les investissements de Boeing et le ver-
sement provisionnel de un million de dol-
lars non récupérable en cas d’abandon
du projet, demandé aux transporteurs amé-
ricains pour chacun des 52 appareils rete-
nus par eux. Au-deld de ces 1144 millions,
I’Etat ne participera plus aux investisse-
ments qu’a raison de 75 %. Investissements
remboursables d’ailleurs a partir du 300°
avion vendu et méme susceptibles de rap-
porter 6% d’intérét au Trésor Public — les
Américains sont optimistes | — au-dela du
500¢ avion vendu |

Nous sommes encore loin du compte et,
depuis l'annonce d'un retard d'un an au
moins dans le lancement des fabrications des
. prototypes, les autorités de la FFA sont de-
venues aussi prudentes que Boeing. Il est,
d’ailleurs, significatif que ce retard ait été
annoncé d’un commun accord par le cons-
tructeur et les autorités de la FAA, ce qui
donne l'ampleur réelle des problémes ren-
contrés.
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. une maquette
‘grandeur nature,
. & voilure mobhile -
(ci-dessus), de ce
- gqui devait étre
le SST définitif,
Elle était com-
plétement aména-
gée (ci-contre)
-avec des équipe-
ments de cabine
qui auraient pu
. étre ceux de la
version de série.
Depuis lors, le pro-
~ jet a déja 61:'6 mo-

8

Il ne s’agit en fait de rien moins que
d’économiser 20 tonnes sur le poids de la
structure, ce qui n’est évidemment pas com-
mode. D’aprés le cahier des charges, le
SST doit transporter un peu plus de 26
tonnes de charge payante a Mach 2,7 au
moins sur 6 400 km avec les réserves régle-
mentaires. Le poids 4 vide, avec tous les

' équipements commerciaux, doit étre de 130

tonnes. Aux derniéres nouvelles, Boeing
n’arrivait pas au-dessous de 150 tonnes, ce
qui ne permet de transporter la charge utile
maximale que sur 8 700 km seulement.

C’est pourquoi Boeing s’est donné un an
pour améliorer son devis de poids. Sans trop
d’espoir sans doute puisque l'on vient,



comme nous l'avons déja signalé, d’annon-
cer T'étude d'un projet intérimaire, se si-
tuant entre les subsoniques actuels et « Con-

corde ». Sans aggravation du retard, le
Boeing entrera en service quatre ans au
mieux aprés « Concorde », puisqu’il ne pour-
ra voler en prototype avant la fin de 1971.

Il semble que les principales difficultés
concernent les empennages ol sont grou-
pées toutes les gouvernes de vol a grande
vitesse. Des phénoménes d’aéroélasticité se
traduisent par une déformation des empen-
nages lorsque des forces de pilotage sont
appliquées sur les surfaces. De ce fait, les
gouvernes perdent de leur efficacité. Cette
faiblesse de structure vient du fait qu’au

lieu d'une aile monobloc comme sur « Con-
corde », les empennages du SST sont beau-
coup plus restreints dans leurs dimensions
a cause de la partie 4 géométrie variable
de T'aile. De plus, les efforts de gouvernes
sont beaucoup plus grands, étant donné les
dimensions et le tonnage de 1'appareil.
Renforcer les empennages ne ferait qu’ag-
graver les problémes de centrages déja com-
pliqués par lallongement du fuselage ar-
riere imposé par les essais de soufflerie afin
d’améliorer la finesse. La solution qui con-
sisterait simplement & porter le poids total
au décollage au-deld de 305 tonnes semble
en tout cas devoir étre rejetée car elle com-
pliquerait les problémes de propulsion, de
bruit et de déflagration sonique tout en aug-
mentant de surcroit les cofits d’exploitation.

UNE DESCRIPTION PROVISOIRE

A défaut de pouvoir prédire ce que pour-
rait étre le SST définitif, il n’est pas sans
intérét de préciser la physionomie du der-
nier projet connu, le Boeing 2 707-200, ré-
vélé au milieu de février dernier en méme
temps que l'on annoncait le feu vert immi-
nent pour la fabrication des prototypes. On
estimait alors que cette phase du développe-
ment représenterait quinze millions d’heures
de travail, sont trente fois plus que pour le
prototype du Boeing 707 |

On sait que 'on a adopté pour SST une
voilure a fléche variable dont l'avantage
essentiel est de lui donner des caractéristi-
ques de vol aux basses vitesses presque com-
parables a celles des subsoniques actuels, sans
pénaliser le vol supersonique puisque, dans
sa configuration repliée, I'aile combinée aux
empennages forme un delta pur.

Sur les premiers projets, les panneaux mo-
biles pouvaient prendre quatre positions :
200, 30°, 42° et 72° de fléche. Grice & 'ad-
jonction d'un plan-canard 4 l'avant, la po-
sition 20° a pu étre supprimée, ce qui a
permis une simplification, donc un allége-
ment. Offrant une surface de 24 m?, ce plan
améliore le contrdle en tangage. Chaque élé-
ment est constitué en fait de deux parties,
le volet arriére étant asservi aux dispositifs
hypersustentateurs. L’incidence des deux de-
mi-plans est variable grice a trois vérins.
Ce plan-canard assure le contrdle en tan-
gage a toutes les vitesses ainsi que I'équi-
librage longitudinal, ce qui a un double ef-
fet : réduction de la trainée et augmenta-
tion de la plage de centrage.

Comme sur « Concorde », on trouve a
I'avant deux petites arétes, situées ici immé-
diatement derriére le plan-canard, et qui ré-
gularisent aux fortes incidences ’écoulement
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autour de laile, perturbé par le sillage du
nez. Deux autres arétes plus importantes ont
été ajoutées a larriére, sous la dérive, qui
améliorent la stabilité en lacet en régime
supersonique.

L’aile du Boeing SST peut pleinement
tirer parti des procédés modernes d’hyper-
sustentation grice a sa fleche modérée. Elle
comporte des becs de bord d’attaque et des
volets 4 recul et double fente. A [latterris-
sage, des destructeurs de portance (spoilers)
permettent de contrdler trés exactement la
portance. Ce systéme donne a l'avion une
assiette constante et permet d’avoir des ac-
célérations positives (excés de portance) ou
négatives (destruction de portance), com-
prises entre + 0,15 g et — 0,05 g, le temps
de réponse étant trés court.

POSSIBILITES COMMERGIALES

Dans son fuselage de 97 m de long, le
Boeing 2707 pourra emporter norma-
lement 292 passagers, dont une trentaine en
1r¢ classe. Cependant, certains aménage-
ments permettront d’y loger jusqu’a 310 per-
sonnes. Sur les deux tiers de la longueur de
la cabine, il y aura deux couloirs de circu-
lation. Le fret sera transporté dans une soute
sous le plancher de la cabine. Son volume
est de 17 containers standards, soit 4 tonnes
de charge.

En ce qui concerne les performances, la
vitesse parait ne pas devoir descendre en-
dessous de Mach 2,7. Toute concession sur
ce point rapprocherait trop I'avion de « Con-
corde ». Cette vitesse ne peut étre soutenue
qu’en utilisant la post-combustion en conti-
nu, & un taux modéré (10 %), ce qui a une
influence certaine sur la consommation de
carburant.

La Federal Aviation Agency espére que
les ingénieurs de Boeing pourront parvenir
au but fixé en matiére de prix de revient au
kilomeétre, c’est-a-dire 4 mi-chemin entre le
Boeing 707 et le 747, soit trés au-dessous
de « Concorde ». Rien, a I’heure présente, ne
. permet d’affirmer que ce résultat sera effec-
tivement atteint.

Nous l'avons dit, le projet est trés court
en distance franchissable puisqu’il apparait
comme marginal pour 'Atlantique. Une élé-
vation modérée de la température suffirait
i compromettre la marge de sécurité.
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Dans ces conditions, la prudence des pro-
moteurs du SST apparait comme parfaitement
justifiée, d’autant que les transporteurs ne
sont pas pressés. Ils ont déja bien des dif-
ficultés a assurer le financement simultané
de leurs flottes de « Jumbo-jets» et de
« Concorde » (environ 80 millions piéce)
pour voir avec sérénité le recul du SST qui,
lui, reviendra a prés de 200 millions.

L’EFFORT SOVIETIQUE

Faute de renseignements précis, nous ne
pouvons faire ici qu'une bréve mention du
Tupolev 144, le « Concorde » soviétique. La
similitude entre les deux appareils est cer-
taine: méme forme de voilure, méme
gamme de vitesse, méme structure en al-
liages légers. La forme ogivale de laile est
cependant plus accusée, ce qui a conduit a
rapprocher les nacelles de réacteurs de I'axe
du fuselage.

La propulsion est assurée par quatre réac-
teurs Kuznetzov NK-144 a double flux, de
13 tonnes de poussée chacun. Le poids ma-
ximal au décollage est donné comme devant
approcher 130 tonnes.

La capacité sera réduite normalement a
100 passagers, mais atteindra 145 places en
configuration 4 haute densité. Avec 121 pas-
sagers a bord, 87000 litres de carburant,
sans réserves, la distance franchissable sera
de 6 300 km a 2 400 km/h.

On ne dispose d’aucun élément de juge-
ment quant au prix de revient, mais il con-
vient de se rappeler qu’en URSS, ou I'Aero-
flot remplace les transports terrestres, cette
notion est secondaire. Par contre, le TU-144
trouvera au-dessus des vastes étendues
d’Asie des distances propices & son exploi-
tation, sans probléme de bruit puisque ces
surfaces sont le plus souvent désertes.

On se livre & bien des spéculations con-
cernant la date du premier vol. Prévu pour
1968, il semble devoir se situer vers la fin
de I'été ou au début de l'automne. Les So-
viétiques ont en effet eu recours a l'indus-
trie britannique pour certains équipements
et plusieurs d’entre eux, destinés au proto-
type, ont été présentés au Salon de Hanovre
avant expédition en URSS. Compte-tenu des
délais de montage et d’essais, il ne faut pas
espérer le premier vol avant le dernier tri-
mestre.
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Ce fantbme n’est autre
que la maquette du
Tupolev 144, On peut
supposer que, comme

« Concorde », il a un

nez basculant. On note des
entrées d’air ventrales.

Derriére le prototype en cours de construction du nouveau Tupolev TU-154, I'avion que I'on
distingue n'est pas une maquette de « Concorde » mais le prototype du supersonique TU-144,
La similitude des formes est trés frappante. Le TU-144 pourrait voler avant la fin de 1968.

Sur le plan commercial, il parait peu pro-
bable que le Tupolev soit un concurrent
pour « Concorde », les Soviétiques ne sem-
blant pas devoir le soumettre aux essais de
certification conformes aux réglements oc-
cidentaux. Plus encore que les subsoniques,
les supersoniques exigeront un service apres-
vente ponctuel et fidéle, afin que les utili-
sateurs puissent tirer le meilleur rendement
de ces machines onéreuses dont il ne pos-
sederont que peu d’exemplaires dans leurs
flottes. L’URSS, jusqu'a présent, n'a pas
particuliérement brillé sur ce chapitre.

LE FAIT SUPERSONIQUE
Quel bilan tirer de ce panorama des pro-
jets d’avions de transport supersonique ?
D’abord, que cette phase nouvelle du
transport aérien est ouverte d'une maniére
irréversible. Les transporteurs ne peuvent
que se préparer a cette étape.

Ensuite, il apparait que, d’ici dix ans, les
compagnies auront devant elles un éventail
largement ouvert d’avions supersoniques, du
nouveau projet Boeing Mach 1.2/1,4 au
Mach 2,7 du SST en passant par les Mach
2 + de «Concorde ». Dés I'aube de cette
ere, on se trouve donc devant une spéciali-
sation poussée des machines en fonction de
la distance franchissable.

Mais bien des inconnues subsistent aussi,
notamment en ce qui concerne les cofits
d’exploitation et les problémes de bruits.
Les protestations des populations limiteront-
elles 'emploi des supersoniques au survol
des mers ou des zones désertiques P Ce se-
rait, évidemment, réduire considérablement
leur champ d’action.

La bataille du transport supersonique est
engagée, certes, mais elle est loin d’étre
gagnée.

Roland de NARBONNE
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LES AIRBUS

Depuis que la France, vers 1950, mit au
concours un programme de moyen-courrier
et fit choix, en janvier 1953, de la Caravelle
de Sud-Aviation, il était inévitable que cette
formule conntit d’amples développements.

Le projet de Sud-Aviation ne manquait pas
d’originalité. Il misait sur la propulsion par
réaction a une époque ou les premiers qua-
driréacteurs a prétention de long-courriers, les
De Havilland Comet I, rencontraient beau-
coup d’ennuis. Il donnait pour la premiére
fois 4 ses deux réacteurs, des Rolls-Royce
Avon de 4 760 kg de poussée, I'emplacement
a larriere, cote a cote du fuselage, qui cumu-
lait les avantages: confort des passagers
soustraits a leur bruit; facilité de manceu-
vre en cas de panne de 'un d’eux. Sans dou-
te la vitesse de croisiére de 830 km/h restait
modérée pour un appareil a réaction ; mais
elle surclassait tellement celle des bimo-
teurs de I’époque qu’on la trouvait remar-
quable. Le poids d’'une quarantaine de ton-
nes au décollage pour une cingquantaine de
passagers paraissait raisonnable.

En quinze ans, biréacteurs et triréacteurs
moyen-courriers n’ont pas cessé de relever
leur capacité, au point de les conduire, en
1968, a des commandes et des projets de
300 passagers et plus, dépassant largement
les 150 000 kg. Dés les premiéres livraisons
de la Caravelle, on porta d’ailleurs sa capa-
cité a4 64 passagers en premiére classe, ou
80 en classe touriste. Aprés une demi-dou-
zaine de variantes, on en est a une Super-
Caravelle de 52000 kg emmenant jusqu’a
104 passagers, dont les livraisons ont dé-
buté en juillet 1964.

En biréacteurs, la croissance a été beau-
coup plus rapide aux Etats-Unis, marquée
par la concurrence entre le Douglas DC-9
et le Boeing 737.

Du projet initial de 1962, avec un DC-9
série 5 pour 60 passagers, non construit, au
DC-9 série 40 pour 125 passagers, les six sé-
ries se sont succédé i une cadence accélé-
rée. La premiére version livrée, en décem-
bre 1965, réussissait a loger jusqu’a 90 passa-
gers dans un appareil de 35245 kg au dé-
collage. Le poids passa a 51 710 kg pour la
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série 60, emmenant jusqu'a 125 passagers,
dont le premier exemplaire fut livré en fé-
vrier 1968 4 la S.A.S.

C’est seulement en 1965 que Boeing dé-
cida de se lancer dans la construction d'un
biréacteur. Construit en deux variantes, le
737-100 de 44 000 kg pour 101 passagers et
le 737-200 de 48 500 kg pour 113 passagers,
le rayon d’action est nettement plus élevé
que celui de la Caravelle et du DC-9. 11 at-
teint 3 860 km (avec 100 passagers) pour les
737-200. Ce qui lui a valu une commande
de 75 exemplaires rien que pour les United
Air Lines.

En moyen-courrier, la formule du triréac-
teur permettait évidemment une capacité en-
core supérieure. Inaugurée en Grande-Breta-
gne en 1957, avec le Hawker-Siddeley Tri-
dent de 52 000 a 64 000 kg pour 103 a 115
passagers et un rayon d’action relativement
élevé, elle a été poussée au maximum par
Boeing, qui annonga dés 1960 un 727-100 et
en 1965 un 727-200. Au poids de 64 000 kg,
au début, le 727-100 emportait 131 passa-
gers. Au poids de 76 000 kg avec un fuse-
lage allongé, le 727-200 en emporte jusqu’a
189, La vitesse de croisiere économique at-




teint 917 km/h. Le rayon d’action, élevé pour
un moyen-courrier, va jusqu’a 4 300 km pour
le 727-100 ; il se réduit 2 3700 km pour le
727-200. Ces performances, parfaitement
adaptées au trafic intérieur des Etats-Unis,
ont valu 4 ces deux versions un succes in-
discuté : fin 1967, Boeing, entre autres com-
mandes, en avait recu trois de 75 pour les
American Airlines, 75 pour les Eastern Air
Lines et 148 pour les United Air Lines.

De la Caravelle I de 1953 au Boeing 727-
200 de 1968, on peut mesurer quinze ans
de progrés du moyen-courrier a4 réaction.

NECESSITE D’UN AIRBUS

Ces progrés ne sont évidemment pas ache-
vés. Devant I'accroissement extraordinaire du
trafic aérien, I'embouteillage des aéroports
et la crise des pilotes, le besoin de moyen-
courriers de capacité trés supérieurea celle
d’'un Boeing 727-200 ne se discute plus.

Ouvrant 4 Lucerne, en octobre 1967, une
conférence de I'LLA.T.A., I'Association du
Transport Aérien International, M. Knut
Hammarskjold, son directeur général, don-

Le projet d'airbus européen A-300, dont Sud-Aviation serait le maitre d'ceuvre.

nait ses prévisions a échéance de 1975 et
1980. En dix ans, déclarait-il, de 1965 a
1975, le trafic des voyageurs aura triplé ; il
aura quadruplé en 1980. Le fret aérien con-
naitra une augmentation plus rapide encore :
six fois les chiffres de 1965 en 1975, douze
fois en 1980.

La conférence de Lucerne était consacrée
par 'LAT.A. aux « Principaux problémes
des zones terminales et des aéroports ». Aprés
avoir indiqué les prévisions d’accroissement
du trafic, M. Knut Hammarskjsld annongait
a ses auditeurs qu'il ne se répartirait pas
uniformément. La menace la plus grave pe-
sait sur les aéroports déja les plus encom-
brés, ceux qui, comme New York — un mil-
lion de mouvements d’avions en 1967 — ou
Londres, se heurtent aux plus grandes diffi-
cultés pour trouver de nouveaux terrains 3
des distances acceptables. « Au moins huit,
disait-il, devront acheminer le total stupéfiant
de 20 millions de passagers par an en 1980,
dont quatre recevront 45 millions de passa-
gers. » Un accroissement énorme, concluait-
il, de la capacité unitaire des avions 's’im-
pose. Le C.A.B,, le Civil Aeronautics Board,
qui a la difficile charge de réglementer les
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.+~ Le Boeing 727 a battu
tous les records de vente

o v des avions a réaction.
A eux seuls, les United Airlines
~_en ont commandé 148.

La version 727-200, ci-contre,
pouvant emmener

jusqu’a 189 passagers,
commence a entrer en service.

transports aériens des Etats-Unis, confirmait
ses appréhensions. Depuis le 20 novembre
1967, il se refuse a autoriser de nouveaux
services entre I'Europe et New York. Il in-
cite les demandeurs a choisir d’autres aéro-
ports de la cote Est, de Boston a Miami,

Mais, si deux ans suffisent a un transpor-
teur pour commander et recevoir un avion
d’'un modéle existant, ou trois ans a Boeing
et a Douglas pour étudier et sortir un B-747
& 490 passagers ou un DC-10 a 252 passa-
gers, il faut de 10 a 15 ans pour mettre en
service un nouvel aéroport. L'exemple de
« Paris-Nord », qui doit doubler Orly, est
suffisamment probant. Clest en 1937 que
aéroport de Paris a commencé a rechercher
un emplacement dans la région. En 1959, le
ministére de la Construction invitait a quit-
ter le Bourget pour lui permettre d’aména-
ger la banlieue Nord. En 1961, le ministére
dont dépendaient les transports nomma,
pour étudier la question, une commission
dont le rapport, dix-huit mois plus tard, con-
clut a 'abandon du Bourget en 1975, en met-
tant en service le nouvel aéroport en 1972,
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Le Conseil supérieur de I'Infrastructure don-
na son approbation en janvier 1964. La cons-
truction fut officiellement autorisée en juin
suivant. Ce n'est cependant qu’en juillet
1966 que I'accord amiable pour I'acquisition

des terrains nécessaires — prés de 30 km?®
a4 une vingtaine de kilométres du centre de
Paris — put étre signé. Les travaux com-

mencérent aussitot. Mais la premiére tranche
n'entrera pas en service avant 1972. On con-
coit donc gu'on ait déja commencé I'étude
d’'un Paris-Ouest qui compléterait Paris-
Nord en 1982. En attendant, on espére pou-
voir faire absorber 15 millions de voyageurs
par an & Orly, agrandi avec un Orly-Ouest,
et 25 millions & Paris-Nord.

Encore la France, a qui I'on reproche sou-
vent son goit pour les « grands ensembles »
opposé a la préférence pour la maison in-
dividuelle de banlieue marquée par les ha-
bitants de Londres, de New York ou de
Tokyo, détient-elle a cet égard un avantage
inattendu. Il n’est évidemment pas question,
ni 4 Londres, ni a New York, ni dans les
grands centres américains, de découvrir des
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zones agricoles de 1'étendue de Paris-Nord a
20 km dusceeur de ces villes.

Le choix de Stansed comme troisiéme
aéroport de la région londonienne, complé-
tant Heathrow et Gatwick, a mis aux prises
le président du Board of Trade, tuteur de
aviation civile, et le Ministry of Local Hous-
ing and Development, responsable du loge-
ment, dont les représentants ont qualifié ce
choix de « calamité pour le voisinage », Il
ne s'agissait de rien moins que d’ajouter aux
3,2 km? de Stansed une quinzaine de kilo-
meétres carrés pris dans les derniéres zones
vertes autour de Londres. La Chambre des
Communes a dii trancher, aprés des manifes-
tations et un débat houleux.

L’organisme « bi-state » responsable de
I'aménagement des deux Etats de New York
et du New Jersey se heurte aux mémes dif-
ficultés pour le choix du quatriéme aéroport
qu’il est urgent d’ajouter 3 Kennedy, La
Guardia et Newark. Dans une banlicue se-
mée de résidences des millions d’habitants
qui ont laissé aux Noirs et aux Porto-Ricains
le centre des villes, chacun s’efforce de re-

jeter sur d’autres cette « calamité pour le
voisinage ». Au début de 1968, le président
Johnson s’orientait vers la solution du trans-
fert & une administration fédérale de ce qui
devient un probléme insoluble en de nom-
breux Etats. :

Depuis plus de deux ans, la crise mon-
diale des pilotes s’ajoute a celle des aéro-
ports pour obliger les transporteurs a mul-
tiplier les commandes d’avions a grande ca-
pacité,

Elle a débuté aux Etats-Unis ou, dés 1966,
les pilotes militaires, qui avaient d’excellen-
tes raisons de ne pas multiplier les périodes
de service obligatoire au Vietnam, se refu-
saient 4 renouveler leur engagement lors-
quil arrivait & expiration. Ils trouvaient sans
peine 4 s’embaucher ensuite comme pilotes
de ligne, avec des gains trés supérieurs. En
méme temps, I'U.S. Army, 'U.S. Navy et
I'U.S. Air Force rencontraient les plus gran-
des difficultés a recruter de nouveaux en-
gages. Le département de la Défense se re-
tourna donc vers les transporteurs aériens et
obtint d’eux un « gentlemen’s agreement »
par lequel ils convenaient de ne plus em-
baucher de pilotes militaires. Ils formerajent
ou chercheraient ailleurs des pilotes civils.
Les premiers, privés de débouchés, seraient
bien obligés de rengager. La chasse aux pi-
lotes commenca, spécialement en Grande-
Bretagne ou elle sajoutait au « brain drain »
pour priver les compagnies nationales de
leurs meilleurs éléments, attirés par les sa-
laires des Etats-Unis. Les fonctions de chef
de bord étant réservées aux pilotes de na-
tionalité américaine, on garantissait méme
aux pilotes ainsi recrutés la nationalisation
aprés les cinq ans réglementaires passés
comme szconds pilotes.

La crise s’étendit trés rapidement a la
France et en particulier & Air Inter, dont
lactivité connait un taux de croissance ex-
ceptionnel. Air Inter trouva une solution im-
médiate et originale : embaucher les ins-
tructeurs des écoles de formation de pilotes.
Elle ne pouvait satisfaire Air France dont
les besoins l'obligérent 4 se retourner vers
les aéro-clubs en abaissant ses exigences. Le
baccalauréat n’est plus nécessaire : 'anglais
et quelques connaissances de mathématiques
suffisent. Un stage de vingt-deux mois en
fera des « pilotes professionnels » qualifiés
pour le vol aux instruments, puis leur per-
mettra d’accéder a la licence de pilote de
ligne. Ny a-t-il donc pas, dans un pays en
paix comme la France, ot I'on prévoit méme
d'imposantes réductions d’effectifs pour dé-
velopper la force de dissuasion, des pilotes
militaires désireux de devenir pilotes de li-
gne ? Sans doute, et le commandement de
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I'Armée de I’Air ne voit aucun inconveénient
4 leur départ. Mais, en France, les objec-
tions viennent des organisations de pilotes
de ligne. Ils se refusent a accepter aussi fa-
cilement qu'aux Etats-Unis un pilote de
I’Armée de 'Air, méme avec des années de
service sur les C-135, version militaire des
Boeing 707. Le débat se prolonge depuis
plusieurs années.

Que ce soit pour adapter les progrés ex-
traordinaires du transport aérien a l'embou-
teillage des aéroports ou a la crise des pi-
lotes, les avions de 300 a 500 passagers sont
assurés d'un certain avenir.

L’AIRBUS AMERICAIN

Si le débat autour de I'Airbus se poursuit
depuis plusieurs années eu Europe, c’est aux
Etats-Unis qu’il aura abouti a la premiére
réalisation. En février dernier, les American
Airlines passaient commande ferme a Mec-
Donnell-Douglas de 25 Douglas DC-10 et
prenaient une option sur 25 autres. Lockheed
a suivi en avril avec des commandes de

172 L-1011:

— 50 pour Eastern Air Lines (1971 & 1975) ;
— 44 pour T.W.A, (1972 a 1974) ;

— 24 pour Delta Airlines (1971 a 1973) ;
— 4 pour Northeart Airlines ;

— 50 pour Air Holdings Ltd, une compagnie
britannique spécialement créée pour le pla-
cement de ces appareils sur les marchés
étrangers.

Pouvait-on penser que la France, la

Grande-Bretagne et 'Allemagne se missent
d’accord sur le principe ‘de la construction
en commun dun Airbus sans que les Etats-
Unis suivent ? L’industrie américaine n’allait
pas abandonner a 'Europe un marché de
cette importance. Lockheed, McDonnell-
Douglas et Boeing préparérent aussitot des
contre-projets.
. " Lockheed prévoit que les transporteurs
doivent absorber, d’ici 1980, 800 Airbus dont
500 en 1975. Sur ce total, les compagnies
américaines auraient besoin, pour leurs trans-
ports intérieurs, de 493 appareils en_ 1980,
dont 334 avant 1975. L’Europe occidentale
ne suivrait que d’assez loin, avec 197 en 1980
et 88 seulement en 1975. Les compagnies
desservant le reste du monde libre seraient
moins intéressées encore, avec 110 Airbus en
1980, dont 78 en 1975.

McDonnell-Douglas a limité ses prévisions
4 1980. Plus optimiste que Lockheed pour
le total des débouchés, il le releve a 910.
Mais les estimations différent surtout pour
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les transporteurs américains dont il chiffre
les besoins a 715 Airbus. Les United Air
Lines conserveraient leur rang de premiére
compagnie américaine et mondiale avec 145
Airbus.

Les caractéristiques des avions proposés
par les constructeurs ameéricains différent
sur deux points de celles qui ont recueilli
les suffrages des constructeurs et des trans-
porteurs européens. La majorité de la clien-
tele américaine a demandé, pour ses trans-
ports intérieurs, un avion qui puat franchir
sans escale les Etats-Unis de la cote Est a
la cote Quest. Elle préfére également, ne
serait-ce qu'a en juger par le succés du
Boeing 727, le triréacteur au biréacteur.

Lockheed a donc présenté en septembire
1967 un L-1011, avec aménagement a haute
densité pour 300 passagers qu’il emporte-
rait sur étapes de 3 200 km. La capacité se
réduirait ensuite, tombant a 227 passagers
pour 4 800 km, ce qui permet largement la
traversée Est-Ouest des Etats-Unis sans es-
cale. Ces exigences se payent d’un poids re-
lativement élevé, 145000 kg au décollage.
L’appareil a « engraissé » de septembre 1967
aux commandes d’avril 1968. La capacité
offerte s’échelonne entre 256 et 345 sieges.
La distance franchissable est de 5300 km
avec charge marchande de 17200 kg. Le
poids au décollage passe a 186 000 kg.

De son cdté, McDonnell-Douglas laissait
en novembre 1967 le choix entre deux pro-
jets, quil se réservait méme de modifier
suivant les observations que lui adresseraient
les clients sollicités. Le premier, le DC-10 A,
était spécialement étudié pour les traver-
sées Est-Ouest des Etats-Unis sans escale,
avec un rayon d’action de 4 650 km et 230
passagers, dont 42 en premiére classe. Le
deuxiéme, le DC-10 B, était mieux adapté
aux parcours moindres : en version a haute
densité, il devait embarquer 345 passagers
sur 3 680 km.

La commande des American Airlines
porte sur un DC-10 pour 252 passagers, dé-
rivé du DC-10 A par allongement de la ca-
bine. Le poids au décollage s’est encore ac-
cru, passant de 155000 kg a 175000 kg.
La vitesse de croisiére, exceptionnellement
élevée, atteindrait 990 km/h. Le prix a
augmenté en conséquence, et méme davan-

ot et —

D’une conception aérodynamique
trés avancée, le projet

Boeing 2707 se trouve

pénalisé par I'accroissement de
poids — 20 tonnes —

que représentent toutes

les parties mobiles.

En bas, le poste de

pilotage.
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tage si on le rapporte aux long-courriers
Boeing 707 et Douglas DC-8 qui pesaient
dans les 150 000 kg et qu’on trouvait en-
core, ces derniéres années, pour quelque 8
millions de dollars. La commande des 25
DC-10 passée par les American Airlines
s’éleve a 400 millions de dollars, soit 16
millions I'unité.

En mars, le choix du réacteur était tou-
jours en suspens. La General Electric propo-
sait un CF-6 de 15450 kg de poussée a
635 000 dollars. Rolls-Royce, bénéficiant de
la dévaluation de la livre, proposait en con-
currence un RB-211 de 15200 kg a 485 000
dollars. Malgré le désir du gouvernement
américain de limiter au maximum ses im-
portations, la commande a Rolls-Royce pré-
sentait un avantage: les perspectives de
placement a I'étranger, et en Grande-Bre-
tagne notamment, d’'un avion traduisant une
coopération Etats-Unis-Europe.

En passant leur commande, les dirigeants
des American Airlines ont exposé leur poli-
tique d’emploi des Airbus. L'étude en a été
poursuivie par eux depuis deux ans. Ils es-
timent que le DC-10, qui va leur étre livré
de fin 1971 a fin 1973, doit devenir, avec

une centaine d’appareils vers 1975, le ma-
tériel principal d'une compagnie comme la
leur. Elle doit en effet desservir a la fois
d’importantes lignes entre la cote Est et la
cdte Quest et d’autres plus courtes comme
New York—Chicago ou New York—Dallas.
Il s’ajouterait alors aux 75 Boeing 727 en
service ou en commande aux American Air-
lines, et aux 10 Boeing 747, qui pourront
transporter jusqu'a 490 passagers et dont
les livraisons vont commencer fin 1968.
Ceux-ci assureraient les pointes de trafic
journaliéres ; les Airbus et les 727-200 les
services en heures creuses. -

Boeing a fait connaitre le dernier en avril
1968 les caractéristiques de 1'Airbus qu’il
propose : il se rapprocherait beaucoup du
Boeing 747 dont il conserverait le fuselage,
ce qui ne I'éloigne pas tellement, comme
capacité, de la version finale du Lockheed
L-1011.

L’AIRBUS EUROPEEN : LE A-300

La demande pour un Airbus européen ne
date pas de l'accord de principe entre la

i < 1.6

Plan trois vues du Dou-
glas DC-10, le premier i
airbus ayant fait I'objet
d’une commande. i
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Le triréacteur McDonnell-Douglas DC-10, de 175 000 kg, embarquera jusqu‘a 345 passagers.

Avec six siéges par rangée dans une cabine de 5,80 m de large, comportant deux allées, les
passagers du DC 10 disposeront d’un espace que I'on n'a pas coutume d’offrir dans un avion.
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Moins ambitieux

que les Américains,
les ingénieurs

de Sud-Aviation

et de la

British Aircraft
Corporation

se sont contenté
d‘une voilure

a géométrie

fixe mais d’'un dessin
raffiné a I'extréme.
De silhouette
générale en delta,

la voilure est
prolongée vers
I’avant, de part

et d’autre du
fuselage, ce

qui lui donne une
forme ogivale.

Le bord d'attaque est
lui-méme
harmonieusement
galbé, de maniére a
canaliser
I"'écoulement a tous
les régimes de vol.
Cette
caractéristique

est clairement
visible sur ces

trois documents.

La position

cabrée

de « Concorde »

au sol, pose
quelques problémes
d’entretien

(photo en haut a
gauche)

car le nez se trouve a
la hauteur du
deuxiéme étage

d’un immeuble.

On notera aussi

les deux

« moustaches»,
ajoutées a la

hauteur du poste

de pilotage.

Leur rdle est

de régulariser
I'écoulement le

long du fuselage

aux fortes incidences,
évitant un effet |

de masque sur

la dérive.







France, la Grande-Bretagne et I'Allemagne
fédérale en septembre 1967. Air France le
réclamait depuis plus de cing ans.

En octobre 1965, la tendance générale se
dessinait en faveur d’'un appareil de 200
places. Le succés remporté par le Boeing
727-200, offert par le constructeur jusque
pour 189 places, et sa livraison annoncée

pour 1968, incitaient la clientéle a relever
ses exigences. Réunies a Paris en février
1967, la majorité des compagnies euro-
péennes exprima le désir de disposer d'un
appareil de 250 places a partir de 1975. Plus
optimistes, en septembre suivant, les mi-
nistres francais, britannique et allemand con-
clurent un accord provisoire pour un Airbus

LE LOKHEED L-1011.

HEHA8EE
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Le Rolls-Royce
RB-211,
destiné

au triréacteur
L-1011.

J(.Wu(uy.

5029 m =
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Le Lokheed L-1011, dont les dessins 4 gauche représenteﬁt la classe économique et la version
mixte, avait fait I'objet au 1°" mai de 172 commandes, 50 pour Eastern Air Lines, 44 pour
T.W.A., 24 pour Delta Airlines, 4 pour Northeast Airlines et 60 pour Air Holdings Ltd.
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A-300, de 298 places en version a haute den-
sité, livrable a partir de 1975. Ils répartis-
saient en méme temps la construction entre
Sud-Aviation, Hawker Siddeley et un grou-
pement des principaux constructeurs alle-
mands. Mais ils subordonnaient leur accord
définitif, renvoyé a juillet 1968, 4 une com-
mande ferme préalable de 75 appareils, soit
25 pour chacune des trois compagnies natio-
nales Air France, B.E.A. (British European
Airways) et Lufthansa.

L’accord sur la formule et les perfor-
mances attendues avait été obtenu aisément.
Le biréacteur avait la préférence : poids to-
tal moindre, économie sur 'entretien et I’ex-
ploitation, la sécurité des réacteurs dépas-
sant aujourd’hui trés largement celle des mo-
teurs 4 explosions qui avait incité quel-
quefois a exiger quatre propulseurs. D’autre
part, les lignes européennes ne demandaient
nullement les vols sans escale sur quelque
4 000 km qu’imposaient les distances entre
la cote Est et la cote Ouest des Etats-
Unis. Les 2500 km a pleine charge (298
_passagers) suffisaient. On pouvait d’ailleurs,
en réduisant la charge a 267 passagers,
atteindre prés de 3000 km. Le poids au
décollage pouvait ainsi étre ramené vers
120 000 kg.

Restait & obtenir 'acceptation des trans-
porteurs et des constructeurs.
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La silhouette de l'airbus Lockheed 1011 app&raitra dés 1972 dans le ciel américain.

Elle n’a pas présenté de difficultés en
France. Devant les tergiversations, Air
France avait commandé des Boeing 727-
200. Mais I'évolution escomptée de son tra-
fic lui permet largement d’absorber 25 A-300
dés 1973. Sud-Aviation, qui met en garde le
gouvernement depuis deux ans contre le dé-
ficit de son plan de charge en 1968 et 1969,
ne pouvait qu'étre satisfaite de la maitrise
d’ceuvre qu’elle obtenait pour la cellule de
I’A-300. Elle sauvait ainsi son bureau

’études, menacé de chdmage aprés les pre-
miers vols de Concorde. La SNECMA, un
peu plus réticente, se résignait a passer la
maitrise d’ceuvre du réacteur a Rolls-Royce
et 4 se limiter & une construction de série
partielle.

A T'opposé, des divergences profondes ap-
paraissaient en Grande-Bretagne. Rolls-
Royce était satisfait de fournir un nouveau
réacteur RB-207 de 21 540 kg de poussée
dont il aurait la maitrise d’ceuvre. Hawker
Siddeley Aviation se résignait & une cons-
truction de série d’'une cellule étudiée par
Sud-Aviation. Mais la B.A.C. (British Air-
craft Corp.), de méme importance, ne pou-
vait rien en attendre pour I'époque ou la
construction de Concorde, qu'elle a étudié
de moitié avec Sud-Aviation, s’achévera.
Aussi ses dirigeants réussirent a convaincre
la B.E.A. de s’élever contre cette décision.
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L'airbus européen A-300 sera caractérisé par ses deux réacteurs implantés sous les ailes.

Maquette de la cabine du Lockheed 1011, qui présentera huit sidges disposés de front.




L'étude de la cellule (ci-dessus), de I'airbus A-300, confiée a Sud-Aviation, occupe une
grande partie du personnel libéré par celle de Concorde. La composition ci-dessous représente
le A-300 au milieu de Caravelles. On voit la différence de volume entre les deux appareils.




Les trois ministres
responsables du
transport aérien

en France,

en Grande-Bretagne
et en Allemagne

se sont mis d'accord
pour confier

a Rolls-Royce

la maitrise

d’'ceuvre du

réacteur RB-207.

A la différence d’Air France et de la Luft-
hansa, la B.E.A. n’avait en effet pas réussi a
obtenir du gouvernement britannique, défen-
seur de sa balance des comptes, 'autorisa-
tion d’acheter des Boeing 727-200. Pour
marquer sa désapprobation, la B.E.A. affir-
mait donc, fin 1967, qu’elle n’avait nul be-
soin d'un Airbus A-300 de 298 places. Il lui
fallait un moyen-courrier de 170 a 200
places. Si le souci de sa balance des comptes
interdisait au gouvernement de Londres de le
commander a Boeing, qu’il le fasse cons-
truire en Grande-Bretagne ; la B.A.C. y était
disposée et offrait, livrable dés 1972. un
BAC-211 pour 178 a 219 passagers.

Restait a convaincre le chancelier de
I'Echiquier et surtout le ministre de la
Technologie, M. Wedgwood Benn. Celui-ci
sait trop de combien de milliards de livres,
engloutis dans des prototypes sans lendemain,
a été payé le gonflement a 280 000, réduits
depuis a 250 000, des effectifs de I'industrie
aérospatiale. Il était 4 craindre que les pro-
jets soient séveérement examinés. Aussi le
gouvernement britannique s’est-il refusé a la
construction simultanée d’'un Airbus et d’un
BAC-211.

En Allemagne fédérale, I'accueil fait a
I'Airbus inquiéte davantage encore. Avee un
effectif de 35000, se dégradant toujours,
l'industrie aérospatiale n’atteint pas, de loin,
I'autorité que lui valent les 100000 per-
sonnes qu’elle emploie en France et les
250 000 qu’elle sauve du chémage en
Grande-Bretagne. D’autre part, le transport
aérien, a la charge de la Lufthansa, compa-
gnie nationale comme Air France et la

B.E.A., n'a pas a desservir les restes d'un
empire. Moins important et limité aux lignes
rentables, il n'exige plus de subventions di-
rectes ou indirectes., Au surplus, les diri-
geants de la Lufthansa ont suivi les sugges-
tions de Bonn pour s’équiper d’avions amé-
ricains, en réduisant d’autant les achats de
matériel militaire qu'impose Washington. Ils
sont devenus le meilleur client étranger de
Boeing. Ils lui ont commandé tous leurs
long-courriers en service, 707 et 720, comme
le 747 géant qu'ils vont recevoir, tous leurs
moyen-courriers, 727 et 737, pour finir par
les 2707 supersoniques., La Lufthansa est
pleinement satisfaite de ce fournisseur.
Aussi, a deux reprises jusqu’a fin 1967, sa
décision était formelle : nul besoin de 25 Air-
bus. Les Boeing 727-200 suffiront jusqu’en
1975. ¢

Les importantes commandes a Lockheed
d'un L-1011 équipé d’un Rolls-Royce RB-211
sont venues jeter un nouveau trouble dans
I'avenir de 1'A-300. Rolls-Roye pourrait-il a
la fois étudier et livrer deux réacteurs aussi
différents que le RB-207 de I’Airbus euro-
péen et le RB-211 de I'Airbus américain ?
Le constructeur a pris, assure-t-il, toutes les
mesures voulues pour cette double produc-
tion,

Sans doute les trois gouvernements peu-
vent-ils encore imposer, en juillet 1968, a
leurs compagnies nationales les achats d’Air-
bus que réclament leurs constructeurs. Le
débat n’est pas clos, mais I'avenir de 1'A-300
est encore en suspens.

Camille ROUGERON
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Le Boeing 747

ne sortira d'usine
qu’a la fin de
I'année, mais déja,
grace a diverses
maquettes,

on peut se faire
une idée de sa
silhouette et de
son volume.

Pour I'étude des
problémes
d’aménagement,
de fabrication ou
d’entretien,
Boeing a construit
une maquette
grandeur réelle:
en haut, a droite,
une vue de sa
cabine avant
aménagement;
en bas,

vue générale

de la maquette
en cours de
montage.

On notera sur ce
document les
fentes de bord
d’attaque,

un des éléments
du systéme
d’hypersustentation
perfectionné
adopté pour cet
appareil de

350 tonnes.
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La prise d’air de 2,64 m de diamétre des réacteurs du 747, long-courrier pour 490 passagers. X
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LES AVIONS
GEANTS

Le premier quadriréacteur long-courrier a
volé le 15 juillet 1954. C’était le Boeing
707, entrepris de sa propre initiative par ce
constructeur, 4 une époque ou I'U.S. Air For-
ce préférait miser sur le quadriturbopropul-
seur comme avion de transport. Les perfor-
mances de 'appareil étaient tellement indis-
cutables que la commande d’une version mi-
litaire suivit en aott 1954. Un an plus tard,
le constructeur recevait I'autorisation d’en
placer une version civile, le 707-120, au
poids de 112 000 kg, aménagée a haute den-
sité pour 150 passagers. Trés rapidement,
sur les versions suivantes, le poids passait
a 141 000 kg et la capacité a 189 passagers.
Les premiers des 25 Boeing 707 de la Pan
American entrérent en service en décembre
1957,

Douglas suivit aussitot avec des quadri-
réacteurs DC-8 dont le poids passait trés
rapidement de 123 000 kg a 148 000 kg, en
méme temps que la capacité, en version a
haute densité, se fixait 4 179 passagers.

Plus d'un millier de ces quadriréacteurs
ont été livrés en dix ans par les deux cons-
tructeurs ameéricains, imposant ce type
d’avion comme long-courrier. Les construc-
teurs britanniques et soviétiques y opposé-
rent, sans grand succés commercial, des ap-
pareils de poids et capacité voisins, B.A.C.
VC-10 et Super VC-10 pour les premiers,
Iliouchine Il-62 pour les seconds.

Le long-courrier pouvait-il s’en tenir plus
longtemps a ces limites de quelque 150 000
kg en poids et 180 passagers en capacité,
quand, au cours de ces dix ans, le poids
des moyen-courriers avait presque doublé
et leur capacité plus que doublé ? Des bi-
réacteurs Caravelle de Sud-Aviation pesant
41 000 kg et aménagés a haute densité pour
80 passagers, livrés 4 Air France en mai
1958, on était en effet passé aux triréac-
teurs Boeing 707-200 de 76 600 kg, aména-
gés pour 189 passagers, aujourd’hui en ser-
vice.

Le premier effort pour relever nettement
la capacité des long-courriers vint de Dou-
glas, avec ses DC-8 séries Super 60. Le suc-
ces fut immédiat. Prés de 150 avions de ces
séries lui ont été commandés, dont les pre-
miers sont entrés en service au début de
1968. Le poids était relevé de quelque
10 000 kg par rapport aux DC-8 série 50:
il passait a 158 700 kg sur le Super 63. Le
gain principal portait sur la capacité, avec
251 passagers sur le Super 61, sur le rayon
d’action, avec 13 700 km, a charge commer-
ciale nulle sur le Super 62, enfin sur la com-
binaison d’une capacité accrue et d’'un rayon
d’action plus élevé sur le Super 63. Les li-
vraisons ont débuté en janvier 1967.

L’ANTONOV ANTEE

La premiére présentation d’un avion
géant, 4 double mission civile et militaire,
fut, au Salon du Bourget de juin 1965, celle
de I'’Antonov An-22 Antée. On lui attribue
un poids maximum au décollage de 250 000
kg, une vitesse modérée de 740 km/h im-
posée par la formule du quadriturbopropul-
seur a hélices contrarotatives, un rayon d’ac-
tion de 10 950 km avec une charge commer-
ciale de 45 000 kg. Son constructeur a reven-
diqué pour lui, en octobre 1966, plusieurs re-
cords combinés de charge utile et d’altitude,
avec 85 000 kg a 5 500 m.

Deux prototypes de I’Antée sont actuelle-
ment en service dans ['Aeroflot, comme
transports de fret lourd. Trois autres appa-
reils de méme formule, en version militaire,
ont été présentés en vol 23 Domodedovo le
6 juillet 1967, déchargeant des batteries de
Frog-3 (missiles a deux étages, a charge ex-
plosive chimique ou nucléaire, de 2000 kg
de poids au départ et 50 km de portée) mon-
tés sur véhicules chenillés pour leur trans-
port.
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{ Premier représentant
de la nouvelle
génération des
paquebots de l'air,
le Lockheed C-5 A,
ci-contre,
actuellement

de vocation
militaire, volera

au début de cet 4té.
Mais les équipes
commerciales de
Lockheed
prospectent déja
activement le
marché, proposant
la version civile
L-500 qui pourrait
étre disponible dds
1970.
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Sur cette photo déja ancienne d'un troncon de fuselage du C-5 A
en construction on distingue I'architecture en ponts superposés.

. LE LOCKHEED C-5 En concurrence avec Boeing et Douglas,

Lockheed enleva la commande en octobre
En 1963, I'U.S. Air Force mit au concours, 1965. En concurrence avec Pratt et Whitney,

pour son Military Airlift Command, un avion la General Electric regut celle du réacteur,
qualifie de CX-HLS (Cargo Experimental un double flux TF-39 de 18 645 kg de pous-
Heavy Logistics System). On lui imposait de sée, au taux de dilution exceptionnel de 8 a

ne pas dépasser un poids de 272200 kg 1. La construction de l'avion, qualifié de
(600 000 livres) et de transporter une charge C-5 A ou Galaxy, commenca en aodt 1966.
payante de 56 700 kg (125000 livres) sur Le premier appareil, dont le poids avait été
12 875 km (8 000 milles). porté dans l'intervalle a 347 000 kg, est sorti
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Le prototype du Lockheed C-5A en mars dernier, lors de sa sortie du hangar de montage, cérémonie a [la¢

de la chaine le 2 mars 1968 et poursuit ac-
tuellement ses essais au sol. Le premier vol
est prévu au cours de I'été.

La commande initiale de I'U.S. Air Force
porte sur 58 appareils, dont le prix total
s’éleve 4 1400 millions de dollars. Une op-
tion pour 57 autres est prévue en janvier
1969. Le constructeur attend d’ailleurs une
commande supplémentaire de 85 en janvier
1970, portant a 200 la série des appareils
militaires.

Assistant 4 la sortie du C-5, le 2 mars, le
président Johnson en a fait valoir 'impor-
tance. « Pour la premiére fois, déclarait-il, nos
combattants vont pouvoir étre transportés
-avec tout leur équipement en n’importe quel
point du globe ott nous pourrions étre con-
traints d’avoir a faire face, et ceci avec une
rapidité et une efficacité jamais atteintes ».

Les dimensions, longueur 74,95 m, enver-
gure 67,90 m, hauteur 19,85 m, justifient
suffisamment le gigantisme attribué au C-5.
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Le poids & vide équipé est de 147 100 kg ; le
poids au décollage, au facteur de charge
2,5 g, passe a 330 500 kg, et 4 347 000 kg au
facteur de charge 2,25 g. La vitesse maximale
de croisiére est de 870 km/h; la vitesse
économique sur étapes longues de 815 km/h.
L’appareil décolle en franchissant I'obstacle
de 15 m sur 2290 m. Il atterrit, toujours
aprés franchissement du méme obstacle de
15 m, sur 1220 m.

Trois types de missions militaires sont
prévues. Avec un chargement de 45400 kg
(100 000 livres), la distance franchissable at-
teint 10200 km. Avec un chargement de
99 800 kg, au facteur de charge de 2,5 g,
la distance franchissable tombe a 5000 km.
Avec un chargement de 120 000 kg, au fac-
teur .de charge de 2,25 g, la distance fran-
chissable se réduit & 4 600 km. On jugera
de la capacité et de la variété de ce charge-
ment dans cette derniére mission: 1 char
poseur de pont de 58300 kg, 2 camions



Deux versions civiles du C-5 étaient pré-
vues dés l'origine par le constructeur.

La version transport de passagers, pour
600 & 900 passagers suivant densité, a 6té
différée, étant donné I'hostilité des transpor-
teurs & un aménagement en deux ponts et
la concurrence présente du Boeing 747 pour
490 passagers.

Par contre, la version transport de fret,
que Lockheed a déja dénommée L-500, a été
retenue, Elle se justifie par les études de
marché du fret aérien d’ici 1980, dont on
pense que la croissance sera beaucoup plus
rapide que celle des passagers. Lockheed
estime pouvoir concurrencer largement’ les
versions fret du Boeing 747.

Le réacteur choisi pour cet avion civil
serait, non plus le General Electric TF-39
de 18 645 kg de poussée, mais le méme ré-
acteur Pratt et Whitney JT9D qui équipe
le Boeing 747. Sa poussée serait toutefois
relevée de 19 730 kg sur le JT9D-3 a 21 600
kg sur le JT9D-7. Les dimensions générales
du C-5 militaire seraient conservées pour le
L-500. Plusieurs aménagements sont prévus
a la suite de ce relévement de puissance, qui
porteraient le poids total entre 371 000 kg et
380 000 kg, avec des chargements commer-
ciaux s’échelonnant de 128 500 kg a 163 000
kg. Lockheed envisage les premiéres livrai-
sons en 1972, la construction de cette ver-

B
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3 laquelle assistait le président Johnson lui-méme.

M-54 avec remorques de 16 050 kg chacun,
2 camions M-37 avec remorques de 4 560 kg
chacun, 4 véhicules tous terrains M-151 de
1880 kg chacun, 2 ambulances M-170 de
1710 kg chacune, 2 hélicoptéres UH-1 D de
2043 kg chacun, 52 hommes avec équipe-
ment de 110 kg chacun.

! Pour un avion de prés de 350 000 kg de-
vant opérer & partir de terrains sommaire-
ment aménagés, Lockheed a retenu un train
équipé de 28 roues. Le train principal possé-
de quatre boggies ayant chacun deux roues
a l'avant et quatre a l'arriére. L’atterrisseur
avant est muni de quatre roues seulement,
analogues a celles des atterrisseurs princi-

paux. Le C-5 est d’autre part doté d’un dis- R e e il
positif de controle de la pression des pneus En version de transport de fret, I'ac-
a partir du poste de pilotage. On peut ainsi tuel C-5 A, ou son dérivé civil L-500,
choisir la pression la plus convenable en fonc- pourra accueillir dans sa soute plu-

tion du poids a latterrissage et des carac- sisuca trs pros vehiculas tLouSES:

téristiques de la piste.

87



sion pour le transport civil de fret étant
lancée dés qu’il sera assuré d'une commande
de 100 appareils. Le prix unitaire en serait
de 19,5 millions de dollars, donc un peu in-
férieur a celui du Boeing 747.

Ultérieurement, Lockheed a déja étudié,
pour succéder au C-5, un LGX plus gros et
plus rapide, pour livraisons & partir de 1976,
au prix de 35 millions de dollars.

LE BOEING 741

Concurrent malheureux de Lockheed pour
I'attribution du contrat CX-HLS du Military
Airlift Command, Boeing décida, deux mois
plus tard, en décembre 1965, d’appliquer
I'étude qu’il avait faite 4 un avion commer-
cial, le Boeing 747, aux trois versions de
transport de passagers, transport de fret et
convertible. Comme en 1955, la premiére
commande de 25 appareils fut passée par la
Pan American. Au 1° avril 1968, vingt
transporteurs avaient commandé au total a
Boeing 145 de ces appareils, le 747, version
transport passagers, le 747 F, version trans-
port de fret, le 747 C, convertible. Le pre-
mier 747 doit sortir de la chaine fin 1968,
faire ses essais au début de 1969 et entrer
en service & la Pan American en décembre
1969. Sur les 25 appareils commandés par
cette compagnie, dont 2 pour fret, les 28
autres, pour transport de passagers, lui se-
ront livrés dans les dix mois suivants. Ils
représenteront alors 37 %o des siéges-kilome-
tres de ce transporteur. L’étude de marché
conduite par Boeing prévoit, pour fin 1971,
186 appareils en service et, fin 1976, 448
dont 143 pour transport de fret. Les prix
unitaires actuellement annoncés sont de 19,7
millions de dollars pour la version fret, 20
millions de dollars pour la version passagers,
20,5 millions de dollars pour le convertible,
A quoi s’ajoutent de 10 a 25 %o pour le stock

des piéces de rechange.

- Les dimensions et poids de la cellule du
Boeing 747, étudiée a l'origine pour le méme
programme militaire que le Lockheed C-5,
différent un peu les uns des autres. La lon-
gueur est voisine: 70,50 m sur le 747 contre
74,95 m sur le C-5. L’envergure du 747,
59,64 m est nettement plus petite que celle
du C-5, 67,88 m, comme la surface de voi-
lure de 511 m2® contre 576 m?; la diffé-
rence sexplique par les exigences moindres
d’atterrissage sur une piste d’aéroport pour
le 747 contre une piste sommairement amé-
nagée pour le C-5 militaire. Le poids au
décollage, 308 400 kg pour le premier appa-
reil, sera porté a 315250 kg en juin 1970
et 4 322 000 kg a la mi-1971. La charge de
voilure dépassera alors 610 kg/m?; elle res-
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La surimposition des
maquettes d'un
Boeing 707-320 B
Intercontinental et
du futur

Jumbojet 747
montre la différence
de volume des
avions actuels et

de ceux de demain.
Le Boeing 747
transportera prés
de 500 passagers.




Vu par l'arriére, a
gauche, le réac-
teur JT-9D de
Pratt et Whitney
(qui équipera le
transport géant
Boeing 747 et la
version civile
L-500 du Lockheed
C-5 A) montre la
turbine de grand
diamétre entrai-
nant la soufflante
avant. D'une pous-
sée voisine de 20
tonnes, le JT-9D
pése 3824 kg.
A droite, une por-
tion de maquette
grandeur réelle
du 747.




tera d’ailleurs inférieure aux 600 kg/m?® pré-
vus pour le L-500 dans ses versions les plus
lourdes. Une version a 332 t a été proposée
en mai dernier.

Le réacteur choisi pour le Boeing 747 fut,
comme il était naturel, celui présenté par
Pratt et Whitney, le concurrent malheureux
de la General Electric lors du concours ou-
vert pour I'équipement du CX-HLS. La pre-
miére version de celui-ci, le JT9D, un double-
flux a rapport de dilution de 5 a 1, nette-
ment inférieur aux 8 a4 1 du TF-39 de la Ge-
neral Electric aura une poussée de 19 730
kg. Elle passera par la suite 2 20700 kg en
septembre 1971, et a 21600 kg en septem-
bre 1978.

Cette poussée plus forte sur un appareil
plus léger que le Lockheed C-5 lui assurera
une vitesse nettement supérieure: 1030
km/h de vitesse de croisiére maximum, 950
km/h de vitesse de croisiére économique.
Ce sont les chiffres les plus élevés garantis
pour les avions de transport subsoniques.

Le Boeing 747, avec un train d’atterrissa-
ge a4 18 roues, est organisé pour s'accom-
moder des pistes de tous les aéroports qui
acceptent les Boeing 707 et Douglas DC-8.
Le décollage, avec franchissement d’'un obs-
tacle de 10 m, exige 2 750 m; Datterrissage,
1770 m. La distance franchissable, avec la
charge commerciale maximum de 100000
kg, atteindra 7 400 km.

Des trois versions prévues, celle pour le
transport des passagers, qui représente ac-
tuellement les trois quarts des commandes,
a donné lieu & de nombreuses discussions en-
tre le constructeur et les transporteurs quant
3 laménagement. Certains, comme Irish
International, penchaient nettement pour
I’aménagement a haute densité, avec 10 sié-
ges de front, permettant de loger 490 pas-
sagers en classe économique et doffrir des
tarifs transatlantiques nettement inférieurs
_aux tarifs actuels, La B.O.A.C. britannique
accepterait également l'aménagement avec
rangées de 10 siéges.

Cependant, les transporteurs américains
I’ont emporté, avec rangées de 9 siéges con-
duisant & un aménagement pour 350 a 365
places et assurant tout le confort désirable
pour les passagers.

Le probléme des tarifs n’est pas encore
réglé. De toute facon, le cofit du siége-kilo-
métre sera nettement inférieur a celui des
Boeing 707 et Douglas DC-8, de 30 % en-
viron selon Boeing. Faut-il en faire profiter
intégralement la clientéle en- s’orientant ainsi
vers le transport de masse P Ou convient-il
d’amortir plus rapidement les dépenses con-
sidérables exigées par la livraison d’un nom-
bre important de Boeing 747, destinés a éli-
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miner d’ici 1980 les autres types de long-
courriers sur toutes les lignes & trafic élevé ?
La question ne manquera pas d’étre discu-
tée au niveau des associations de transpor-
teurs, dont certains se plaignent de I'éléva-
tions de leurs frais, a celui des associations
du personnel navigant, qui entend bien par-
ticiper & ce gain en productivité, et enfin
des gouvernements, qui veulent attirer ou
réfréner la circulation touristique.

La version fret du Boeing 747, comme la
version convertible qui avaient déja fait
'objet de plus de 30 commandes fin 1947, se
heurteront a la concurrence du L-500. Mais
les deux constructeurs s’accordent avec toutes
les prévisions de développement du fret aé-
rien d’ici 1980 pour estimer qu’il y aura un
marché important offert & ces types d’appa-
reils. Pour sa part Boeing compte porter a
un tiers des 488 de ces avions qu’il pense
sortir d’ici 1976 la part des versions fret ou
convertibles.

LES PROBLEMES DU GIGANTISME

Sur le plan technique, ni la construction du
C-5, ni celle du Boeing 747 n’ont posé au-
cun des difficiles problémes qui ont reculé la
date des essais de Concorde et la sortie pro-
bable du SST américain, le Boeing 2 707.
Le renoncement au titane a ramené de
Mach 2,2 4 Mach 2,05 la vitesse de Con-
corde, avec toutes les conséquences qu’on
peut en attendre sur la charge commerciale
et la distance franchissable de I'appareil, liées
au rendement des réacteurs, donc a la vitesse.
Sur le Boeing 2707, le recours au titane
semblait garantir contre de telles surprises.
Mais on découvre une flexibilité imprévue
du fuselage, compromettant la maniabilité
de lappareil lors de latterrissage et obli-
geant a ajouter un bec « canard » de gouver-
nes spécialement destinées 4 y remédier. De
toute fagon, cette addition ne suffira pas. I
faut envisager un renforcement de la struc-
ture, l'alourdissant et compromettant grave-
ment le rendement commercial du transport
supersonique, dont on avait annoncé que le
prix du siége-kilométre ne dépasserait pas
celui du Boeing 707 et du DC-8.

Pour l'avion subsonique, le gigantisme ne
pose aucun probléme comparable et assure
une économie certaine au siége-kilométre ou
3 la tonne-kilométre. Des 7 400 km auxquels
on a volontairement fixé le rayon d’action
du Boeing 747 2 pleine charge, aux 10200
km que l'on attribue au C-5 avec un charge-
ment de 45400 kg, rien ne limite pratique-
ment les rayons d’action quand les inquiétu-
des se multiplient pour ceux de Concorde
et méme du Boeing 2 707. Si les poids au




Transition avec les Jumbojets, le DC-8 Super 61 peut transporter jusqu’a 250 passagers et plus.

Le Super 63 est une autre version allongée des DC-8 classiques, & trés grande autonomie.

décollage ont augmenté de 10 a 20 % sur
le C-5 et le Boeing 747 depuis le début des
programmes, c’est en vue d’améliorer encore
un rendement déja excellent au départ, tan-
dis que, pour Concorde, le relévement con-
senti, de I'ordre de 50 %/, visait d’abord a
rendre le programme viable.

Par contre, les problémes financiers se po-

sent avec acuité dés qu’il s’agit d’avions de -

ce poids et de ce prix. La décision de Boeing,

se lancant en 1953 dans la construction &
ses frais d'un prototype de quadriréacteur
de transport malgré Ihostilité de I'U.S. Air
Force et sans commande importante des
compagnies privées, était a la limite, du point
de vue financier, des tentatives permises a
un constructeur. Les résultats bénéficiaires du
DC-8 n’ont guére été brillants pour Dou-
glas, et I'on peut méme leur attribuer ’ab-
sorption de ce constructeur par McDonnell.
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Plus modeste quant A sa capacité, 189 passagers, le Super 62 a le plus long rayon d'action.

La tentative de Convair, en 1956, pour con-
currencer Boeing et Douglas dans le domai-
ne du quadriréacteur commercial a tourné
plus mal encore; les pertes subies ont obligé
Convair & abandonner le domaine de I'avion
de transport.

Le probléme du financement se pose dif-
féremment pour le C-5 et le Boeing 747.
Assuré d’'une commande initiale de 58 appa-
reils pour 1400 millions de dollars, avec
option vraisemblable sur 57 autres et I'appui
de I’'U.8. Air Force, Lockheed ne risque rien
a se lancer dans I'entreprise du C-5. Mais la
prudence lui conseille de ne pas s’engager
dans une version civile pour passagers ou
fret sans la garantie dé commgndes impor-
tantes des transporteurs privés. '

Pour Boeing, son accord habituel avec la
Pan American et le succés déja remporté en

collaboration avec la premiére compagnie de -

transport internationale lors de la com-
mande des 25 Boeing 707 en 1955 justi-
fiaient l’entreprise. Cependant, le construc-
teur s’est garanti contre tous les risques
possibles. Il a imposé aux transporteurs des
avances avoisinant 50 %o du total de leurs
commandes avant la livraison de leur pre-
‘mier appareil. Il a obtenu de méme une
importante participation financiére de tous
ses sous-traitants. %

Le dernier des problémes posés par I'en-
trée en service de ces avions géants, et non
le moindre, est celui qu’auront a résoudre les
aéroports desservis et les compagnies qui de-
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vront multiplier les hangars sur ces aéro-
ports. Boeing et Lockheed ont eu la sagesse
d’adapter leurs appareils aux pistes exis-
tantes. Aucun reproche ne peut donc leur
étre adressé de ce cOté, ce qui n'avait pas
été le cas en 1957 pour les premiers quadri-
réacteurs, 707 et DC-8, qui avaient imposé

aux aéroports des allongements de pistes,

exigeant presque toujours des expropriations
cotiteuses. De méme, le choix de réacteurs
double-flux & rapport de dilution élevé
abaisse le niveau sonore malgré le reléve-
ment inévitable de poussée et évite les pro-
testations des voisins de [l'aéroport. Sans
doute, de grands travaux n’en seront pas
moins nécessaires pour adapter un aéroport
a la capacité d’appareils déversant d'un coup
prés de 500 passagers ou plus de 100 000 kg
de fret. Mais ils auraient été nécessaires de
toute facon. Les quatre aéroports de New
York, avec leur million de mouvements an-
nuels, comme les trois aéroports de Londres
atteignent la limite de leur capacité. Si I'on
n’accepte pas les aménagements de ceux qui
sont en service pour qu'ils puissent recevoir
les avions géants, il faudra consentir la mul-
tiplication des aéroports existants au voisi-
nage de villes ott 'on ne trouve la place né-
cessaire qu’au prix de colteuses expropria-
tions.. Les aéroports ne disposent d’aucun
moyen économique pour multiplier leur tra-
fic par trois ou quatre tous les dix ans sans
y adapter leur infrastructure.

Frank TERPELLE




Le numéro de juin
est en vente dans tous
les kiosques - 3 F

SLIENGEGVIE

ETATS-UNIS: UN LABORATOIRE ETUDIE
LA VIOLENCE -

LE SECRET DES SATELLITES "COSMOS!

Au sommaire de ce numéro:

Deux cent dix engins satellisés qui
sont autant de points d'interrogation,
un lanceur presque unique mais fabri-
qué en grande série, baptisé RD-107 et
connu sous le nom de Vostok, tels sont
les éléments du mystére qui entoure les
tirs soviétiques. Pour la premiére fois,
Science et Vie est en mesure de révéler
les missions tenues secrétes des cosmos
russes.
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Le mot « tourisme » a pris de nos jours
un sens presque magique. Pour les uns, les
consommateurs, il recéle la promesse d'une
nouvelle civilisation, celle des loisirs. Pour
les autres, ceux qui en vivent, c’est I'espoir
d’'une source intarissable de revenus.

Comment le transport aérien échapperait-
il & ce mouvement ? L’avion, qui ne fut
longtemps qu’un objet de curiosité avant de
devenir une arme de guerre, est aujourd’hui
un instrument de transport. Ses progrés en
vitesse, confort, sécurité sont ceux que l'on
sait. Il est ainsi devenu le « vaisseau volant »
dont révaient les prophétes du XVIII® siécle.
Sa capacité, hier celle d'une voiture indivi-
duelle, dépasse couramment de nos jours celle
d’un grand autocar. Elle sera demain compa-
rable a celle d’'un train. Bref, on I'a beau-
coup dit, le transport aérien tend a4 devenir
transport de ‘masse. Si sa clientéle est encore
trés réduite (moins de 4 %0 de la population
en Europe), tout porte & croire qu’elle va
beaucoup s’étendre, comme aux Etats-Unis
qui travaillent & I'habitude avec vingt ans
d’avance sur nos « vieux pays ».

L'organe, il est vrai, crée ici la fonction.
C’est parce qu’il se voient & la téte d’appa-
reils de plus en plus vastes, efficaces et chers
que les transporteurs se préoccupent de la
fagon dont ils les empliront. Ils rencontrent
sur ce point, et encouragent, les désirs d’éva-
sion des consommateurs plus riches, plus li-
bres de leur temps que « fabriquent » les éco-
nomies évoluées. En un mot, et pour parler
comme les spécialistes, ils commencent d’éva-
luer et s’apprétent i exploiter ce « marché
potentiel » que représentent les candidats
aux vacances. Comment s’y prennent-ils ?
A quoi peuvent-ils s’attendre ?

La définition que I'on donne du touriste,
la maniére dont on le dénombre ont été dis-
cutées. Mais ce qui importe, ¢’est la tendance
que révélent les statistiques officielles. Le
tourisme remue beaucoup de monde et d’ar-
gent.

Plus de 138 millions de touristes étrangers
ont été enregistrés en 1967 dans les diffé-
rents pays du monde ; ils y ont apporté des
recettes en devises de l'ordre, au total, de 65
4 70 milliards de francs. Entre 1966 et 1967,
ces arrivées ont augmenté de 7 %o, ces recet-
tes de 8 %o. Si 'on prend des points de réfé-
rence un peu plus lointains, on constate que
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la progression a été supérieure a celle qu’a
connue, dans le méme temps, le commerce
mondial : depuis 1958, les exportations mon-

diales se sont accrues de 206 o, les arrivées

de touristes étrangers de 250 %o, les recettes
qu’ils ont apportées de 259 %o, Autre élément
de comparaison : les dépenses touristiques
croissent constamment et réguliérement plus
vite que le produit national brut, élément qui
sert & mesurer la véritable richesse d'un pays.
Les experts internationaux ont calculé en
effet que lorsqu’un individu de nos sociétés
occidentales voit son revenu augmenter de
10 /o, il augmente de 15 % les sommes qu'’il
consacre a voyager a |’étranger.

PLUS VITE, PLUS SUREMENT...

Les compagnies aériennes ne bénéficient
que pour une faible part de ces mouvements
d’hommes et dargent. Les voyages loin-
tains pour lesquels on fait naturellement ap-
pel a I'avion sont encore beaucoup moins
nombreux que ceux, plus proches, pour
lesquels I'automobile est le moyen de trans-
port idéal. L’avion reste plus cher que 'au-
tomobile, que le train. Mais les choses ont
déja commencé de changer. Les compagnies
ont longtemps compté presque exclusive-
ment sur la clientéle des hommes d’affaires
pour qui le gain de temps, c’est-a-dire la vi-
tesse, est un avantage irremplagable. C’est
en pensant & eux que les ingénieurs ont des-
siné les transports supersoniques qui relie-
ront les deux rives de I’Atlantique en moins
de temps qu’il n’en faut, par les transports
classiques, pour, du centre, gagner la grande
banlieue d’une capitale. Aux hommes d’af-
faires sont venus s’ajouter les ingénieurs, re-
présentants, experts de toutes sortes, assis-
tants techniques et stagiaires dont les dépla-
cements se multiplient au méme rythme que
les échanges du monde industrialisé. Mais
d’autres candidats au voyage aérien commen-
cent a se presser dans les aérogares : il s’agit
des touristes, qui deviennent aujourd’hui la
grande préoccupation non seulement des ex-
ploitants mais aussi des constructeurs
d’avions.

Dans ce domaine, le technicien travaille
en effet au méme rythme que le transpor-
teur. Il le devance ou le suit de quelques pas.
Ils ne peuvent s’ignorer.
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Pour attaquer le marché du tourisme inter-
national, les compagnies ont d’abord mis en
vedette les nouvelles machines qu’elles uti-
lisent. Pour le touriste, la vitesse n’est pas
un élément négligeable. Pour relier Le Havre
a Tokyo, il faut presque un mois par paque-
bot, moins d’un jour par l'avion qui passe
par le péle. Le touriste aérien « gagne » ainsi
un mois de vacances et survole quelques-
uns des plus beaux paysages du monde. Gri-
ce & l'avion, il économise sur ses loisirs et
acquiert une nouvelle vision du monde.

Rapidité, sécurité, aucun de ces arguments
n’aurait de poids si I'avion était resté ce qu'il
était nagueére : un instrument réservé par ses
prix a une clientéle de luxe. On peut estimer
que l'effort est insuffisant, on ne peut le
nier : depuis une dizaine d’années, les com-
pagnies ont essayé d’adapter leurs tarifs aux
moyens et aux besoins de couches sociales
moins favorisées.

TOUT AUGMENTE, SAUF L’AVION...

En 1950, un aller et retour Paris-New York
cotitait plus de 3500 F; il revient aujour-
d’hui & moins de 2 200 F. Pendant ce temps,
la monnaie se dépréciait, le cotit de la vie
augmentait : aux Etats-Unis, par exemple, de
1955 & 1965, le prix des soins médicaux s’est
accru de 389, le colt du logement de
15,3 %0, celui de 'ensemble des moyens de
transport de 23,9 %. La hausse du tarif
moyen du passager-kilométre-avion n’a pas
dépassé 1 %o (1).

Ces prix moyens, inchangés ou presque,
ont d’autre part été « taillés» a la mesure
du client et, il faut bien le dire, de I'exploi-
tant. Pour emplir ses avions aux heures, aux
jours ou aux saisons creuses, celui-ci a été
amené a consentir des rabais « promotion-
nels » : tarif « hors-saison » ; tarif « excur-
sion », valable pour un séjour d'une durée
bien déterminée excluant qu’il soit utilisé par
d’autres passagers que les touristes ; tarif
« inclusive tours » comprenant, outre les frais
de transport, un certain nombre de presta-
tions touristiques ; tarifs de groupe ; tarifs
de famille, etc. Un éventail complet — trop

(1) Chiffres cités par Frédéric Simi et Jacques Bankir,
« Avant et aprés Concorde », Seuil Ed

- -
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Depuis de nombreuses années, les USA sont terre d’élection des compagnies d'affrétement,

complet peut-étre et donc trop complexe —
de prix est aujourd’hui proposé aux candi-
dats au voyage, avec des différences impor-
tantes de I'un a l'autre : un aller et retour
Paris-New York en 1™ classe coiite norma-
lement 3728 F ; dans le tarif de groupe, le
plus bas de la classe économique, il cofite
1310 F. On va ainsi presque du simple au
triple.

L’ensemble de ces tarifs est établi d’un

commun accord, aprés de longues et savantes
discussions, par les compagnies mondiales
réunies au sein de I’Association du Transport
Aérien International (IATA). Ils sont va-
lables sur I'ensemble des lignes réguliéres.
Mais & cOté des transporteurs réguliers sont
apparus depuis la fin de la guerre les trans-
porteurs a4 la demande dont les méthodes
ont si bien réussi qu’elles sont maintenant
imitées par I'ensemble des transporteurs.
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LE TRIOMPHE DES « CHARTERS »

Le transport aérien a4 la demande est né,
semble-t-il, en Angleterre. A la fin des hosti-
lités, d’anciens pilotes de la R.AF. se réu-
nirent au sein de petites entreprises pour
exploiter un ou deux avions sur des routes
négligées par les grandes compagnies. Quel-
ques agents de voyage dynamiques commen-
cérent A affréter leurs appareils pour le trans-
port des touristes sur de nouvelles destina-
tions de vacances. La formule connut un
rapide succés. Les compagnies réguliéres se
mirent & leur tour & organiser des vols affré-
tés, en anglais chartered flights, vers les
pays du soleil ou de la neige. Aujourd’hui,
les charters sont un élément essentiel de la
promotion commune du tourisme et du trans-
port aérien.

En 1966, 4 198 000 passagers ont franchi
I’Atlantique nord sur des avions de lignes
réguliéres, 503 000 sur des avions affrétés.
Mais entre 1960 et 1966 le trafic charter a
progressé de 201 %/ tandis que le trafic régu-
lier n’augmentait que de 138 %. Toujours en
1966, les compagnies européennes ont trans-
porté a lintérieur de I'Europe un peu plus
de 18 millions de personnes par vols régu-

liers et prés de 5500000 en vols affrétés
par des groupes. Mais entre 1960 et 1966,
ce trafic charter a décuplé pendant que le
trafic régulier doublait seulement.

En Europe et aux Etats-Unis, des compa-
gnies se sont spécialisées dans ces vols a la
demande. Elles exploitent les avions les plus
modernes vers les destinations les plus loin-
taines. Parallélement, les compagnies régu-
lieres affectent chaque année un certain nom-
bre d’appareils au transport de groupes com-
plets ou créent des filiales spécialisées dans
ce genre de trafic. En ce domaine, la France
a suivi avec quelque retard I'ensemble de ses
voisins européens: Air France comme
I'U.T.A. sont désormais doublées par des
compagnies d’affrétement.

Le succés des charters s’explique avant
tout par les tarifs imbattables qu’ils permet-
tent d’offrir. Sur une ligne réguliére, le prix
d’'un passage est lourdement grevé d’une
part par les frais de vente ou de publicité,
d’autre part par le fait que les avions volent
parfois & moiti¢ vides (ou & moitié pleins,
si on veut étre optimiste). En 19686, le coeffi-
cient moyen d’occupation dans les appareils
des tompagnies mondiales a été de 50,8 Y.
Sur un vol régulier, le passager paie ainsi

Evolution mondiale du nombre de passagers des vols charters 1956-1966.
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Développement mondial des vols charters entre 1956 et 1966.

sans le savoir, outre sa place, celle qui,
c6té de lui, est inoccupée. Rien de tel lors-
qu'une agence de voyage ou un club de va-
cances loue un avion complet et en utilise
tous les siéges.

Une Caravelle est affrétée en France de
5500 a 6000 F I'heure de vol, plus quel-
ques frais annexes; un Boeing 707, de
10000 a 12000 F; un DC 6 autour de
3000 F. Le calcul est simple: 1000 kilo-
metres séparent Paris de Palma de Major-
que, soit en gros une heure et demie de Ca-
ravelle. A 94 places par avion, cela donne

_un prix de l'aller simple de 'ordre de 100 F

par passager. Le tarif en classe économique
sur 'avion régulier est de 272 F.

On s’explique mieux ainsi I'apparent pa-
radoxe de ces séjours offerts par les « mar-
chands de vacances » & un prix moindre que
celui du voyage. Un aller-retour Paris-Pa-
peete colite normalement 6440 F; un sé-
jour de deux semaines & Tahiti, tous frais
compris, 5 600 F.

LA BAISSE DES PRIX DE REVIENT

Les charters sont la derniére étape de cette
« désescalade » des tarifs a laquelle on assiste
depuis une décennie et qui a entrainé un
élargissement considérable de la clientéle du
transport aérien. Mais si les compagnies ont
pu diminuer & ce point leurs tarifs, c’est

que leurs prix de revient n’ont cessé, eux
aussi, de s’amenuiser. La mise en service des
«jets » a permis, en particulier, de réduire
dans des proportions importantes le cofit
d’exploitation, de libérer pour les vols & la
demande les anciens avions a hélices.

En diversifiant leurs tarifs suivant les sai-
sons, les jours de la semaine ou les mois de
I'année, en utilisant pour des «vols char-
ters » des appareils momentanément immo-
bilisés, les compagnies ont cherché a obtenir
une utilisation maximum de leur flotte. Du-
rant ces derniéres années, l'intérét des trans-
porteurs a en somme coincidé avec ceux des
usagers et des entrepreneurs de voyage.
Mais dés a présent les compagnies percoi-
vent les limites de leurs succés et envisa-
gent la révolution technique qu’apportent les
avions supersoniques ou gros porteurs, qui
va sans doute entrainer une révolution com-
merciale. ‘

L’avenir est aux appareils de grande ca-
pacité, a I’Airbus moyen-courrier de 300 a
400 places, au « Jumbo-jet » de 400, 600 et
peut-étre 1000 places, au supersonique de
150 puis 300 places. Des millions de touris-
tes ne demandent qu’a voyager. Tout le pro-
bléme est de savoir si les moyens classiques
utilisés jusqu’'a présent par les compagnies
pour les attirer a elles, c’est-a-dire essentiel-
lement «l’aménagement » des tarifs, seront
demain possibles et suffisants.
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LES NOUVEAUX APPAREILS
NE SERONT
PAS FORCEMENT MOINS CHERS

Les experts de I'IATA réunis récemment
a Manille ont examiné les perspectives du
transport aérien pour les années soixante-
dix. Le moins que I'on puisse dire est qu'’ils
ont posé plus de questions qu'ils n’ont
apporté de solutions. Sur un point, toutefois,
ils paraissent trés affirmatifs : rien ne per-
met de penser que les nouveaux appareils
entraineront une diminution des prix de re-
vient des compagnies. Le représentant de la
compagnie australienne Qantas a, par exem-
ple, déclaré de fagon extrémement nette :
« L'espoir que la prochaine génération
d’avions supersoniques donnera la clé du
maintien de la prospérité grice a des cofts
d’exploitation plus bas n’est qu'un pieux es-
poir. La réalité patente, plutét désagréable,
est que, pour la premiére fois dans I'histoire
de l'aviation civile, 'amélioration de la tech-
nologie et du rendement de la main-d’ceu-
vre ne parvient pas a contrebalancer l'aug-
mentation des cofits. »

Les constructeurs annoncent qu'un Boeing
747 aura, avec ses 400 places, un rendement
supérieur de 25 a4 30 % & celui des quadri-
réacteurs actuels. Mais dans les comptes
d’exploitation des compagnies, la part des
frais correspondant a l'entretien proprement
dit des appareils n'a cessé de diminuer au
profit d’autres dépenses: salaires des équi-
pages, installations au sol, redevances ver-
sées aux aéroports, frais de vente et de pu-
blicité, etc.

Au total, les avions géants ne seront pas
forcément plus économiques que ceux que
nous utilisons aujourd’hui. En revanche, ils
rendront plus périlleuse encore I'exploita-
tion des lignes aériennes. D’abord, parce que
pour les acquérir, les compagnies se seront
beaucoup endettées. Ensuite, parce qu’elles
redouteront plus encore qu’aujourd’hui les
« temps morts », pendant lesquels ce maté-
riel cher sera peu ou mal utilisé. Parce que,
enfin, la mise en service d’appareils plus mo-
dernes n’entraine pas automatiquement la
disparition des appareils plus anciens. Com-
me cela s’est passé au moment de 'appari-
tion des « jets », ces avions ‘continueront de
voler sur les lignes secondaires ou, pour les
voyages en groupes, a la demande. .
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La capacité du transport aérien mondial va
étre considérablement accrue dans les pro-
chaines années. Sous peine de mettre en pé-
ril leur existence méme, les compagnies ne
vont pas pouvoir diminuer leurs tarifs aussi
rapidement qu’elles l'ont fait jusqu'a pré-
sent. Comment pourront-elles emplir les
avions nouveaux qu’elles sont en train d’ac-
quérir 7 Comment pourront-elles conquérir
ce marché du tourisme que toutes convoi-
tent ?

LE TOURISTE D’AUJOURD’HUI

Comme on le sait, le touriste n’est plus
ce personnage pittoresque, individualiste,
privilégié, que l'on connaissait 4 la fin du
siécle dernier. Depuis qu’ont été généralisés
les congés payés, le touriste en puissance
n’est autre que « Monsieur tout le monde ».
Depuis que l'avion, aprés le train et 'auto-
mobile, lui a donné des bottes de sept lieues
pour visiter en un jour plus de sites que son
aieul en un mois, sa soif de dépaysement est
devenue insatiable. Animé d’une sorte d’hé-
liotropisme positif, il cherche, pour I'instant,
de préférence, le soleil et la mer, et ne de-
daigne pas une course dans le désert ou une
visite au pays des grands fauves. Mais ce
n'est pas pour autant un aventurier. Il n'en
a ni les moyens ni le gofit. Son budget, son
temps de vacances sont limités. Il attache
d’autant plus d'importance a la fagon dont il
les utilise, redoute d’autant plus les mauvai-
ses surprises. Il souhaite voyager mais veut
savoir ot, dans quelles conditions, a quel
prix.

C’est ce touriste-1a que I'avion a en gran-
de partie créé et qui sera demain son pre-
mier client.

Désormais, expliquent les responsables,
nous ne devons plus chercher & faire du
transport, mais du voyage. Pour vendre un
billet d’avion, nous devons I'accompagner
d’'un projet de séjour, garantir & nos passa-

Les lles du Pacifique font maintenant
I'objet d’une active prospection de

la part des compagnies adriennes.
Avec la création d'une

infrastructure aérienne ot hdtelidre
convenable, nul doute que le flot de
touristes des lignes régulidres

ou des vols charters ne 8’y accroisse
considérablement.
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Airbus et long-courriers géants semblent devoir étre de précieux auxiliaires du tourisme.

gers qu’ils trouveront en débarquant une
chambre d’hétel, un restaurant, éventuelle-
ment une excursion organisée. Bref, nous de-
vons proposer des circuits selon la formule
du «tout compris», celle des « padquets»,
comme disent les Américains.

Les ' compagnies aériennes ont de tous
temps travaillé avec les agences de voyages,
dont la fonction est justement de « fabri-
quer » ces forfaits que réclament les touris-
tes. Air France réalise prés de 60 %o de son
chiffre d’affaires de cette fagon et la trés
grande majorité des Américains qui traver-
sent I’Atlantique nord sont des clients des
agences de voyage. Pourquoi ne pas conti-
nuer dans cette voie, en laissant aux com-
pagnies le soin du transport, aux agences ce-
lui du voyage ?

Les compagnies estiment qu’avec l'arrivée
prochaine des avions géants, cela sera sou-
vent impossible et parfois peu souhaitable.
D’abord, expliquent-elles, parce que la récep-
tion des 400 ou 500 passagers d’'un Jumbo-
jet va pose des problémes d’organisation qui
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dépasseront la plupart du temps les possibi-
lités des agences. Comment celles-ci par
exemple, pourront-elles garantir les quatre
ou cinq cents chambres dont la compagnie
aura besoin chaque fois qu'un de ses avions
arrivera 4 destination ? Souvent ces cham-
bres n’existent méme pas.

Motif moins avoué, mais tout aussi impor-
tant, les compagnies redoutent, en laissant
aux seules agences le soin d’organiser les
voyages, de perdre une partie de leur liber-
té. Elles sentent qu’elles auront besoin de
défricher de nouvelles destinations, de des-
servir des régions sur lesquelles les agences
n'auront pas forcément le désir ou les
moyens de diriger leurs clients.

Telles sont les raisons qui ont amené les
grandes compagnies aériennes i s’intéresser
de plus en plus prés 4 la fabrication des
voyages, et parfois 4 se substituer aux gran-
des agences ou aux hoteliers.

Si Air France, pour ne prendre que cet
exemple, a longtemps encouragé et aidé Air-
tour, sorte de coopérative d’agences consti-



|

A LA CONQUETE
DES VACANCES ...

tuée A son initiative, cette association ne
lui parait plus suffisante aujourd’hui. D’ont
la création toute récente d'une « Société de
tourisme aérien international » dans laquelle
Air France a une participation importante et
dont le but est la création de circuits qui
seront vendus par les agences ou les bureaux
de la compagnie nationale elle-méme.

QUAND LES COMPAGNIES
DEVIENNENT HOTELIERS

C’est dans le domaine de I'hétellerie que
les interventions des transporteurs aériens
sont les plus spectaculaires et les plus jus-
tifiées. L’avénement prochain des Jumbo-jets
n’a fait ici qu’accélérer un mouvement déja
ancien.

Les grandes compagnies américaines ont
donné le branle. C’est 4 l'instigation du gou-
vernement fédéral que la Pan American
créa en 1946 une filiale hételiére, 1'Inter-
national Hotels Corporation, qui allait s'im-
planter en Amérique latine puis essaimer a
travers le monde entier.

A Theure actuelle, elle exploite 39 hotels
(soit prés de 12000 chambres), dont elle a
dirigé la construction, mais dont trois seule-
ment lui appartiennent en propre. Les liens
entre la Pan American et I'Intercontinental
sont trés étroits. Le personnel chargé de I'ex-
ploitation et de la gestion des hotels vient
pour la plupart de la compagnie et Inter-
continental, qui utilise le réseau mondial de
télécommunications et de réservation de la
Pan American, bénéficie de ses efforts de
promotion commerciale. La filiale hoteliére
conserve tout de méme une certaine indé-
pendance puisqu’elle peut passer des ac-
cords avec d’autres transporteurs. Elle vient
ainsi de s’associer avec Lufthansa pour l'ex-
ploitation d'une nouvelle chaine d’hétels en
Allemagne, dont le premier établissement
s’ouvrira & Dusseldorf. Le but de la Pan Ame-
rican est pour I'avenir d’obtenir la libre dis-
position de relais hoteliers sur toutes ses li-
gnes. Elle a construit pour I'instant des ho-
tels assez luxueux et chers correspondant aux
besoins et aux moyens d'une clientéle riche.
Elle projette de doubler ce premier réseau
par un second mieux adapté aux passagers
des Jumbo-jets.

La TWA a longtemps souffert de ne pas
disposer des mémes avantages hoteliers. De-
puis 'année derniére, elle a pris le contrdle
de I'Hilton International Corporation, d’une
importance comparable a celle de I'Intercon-
tinental, avec 35 hotels répartis dans le mon-
de, dont deux a Paris. La encore, & une ou
deux exceptions prés, ni la chaine hételiére
ni la compagnie ne sont propriétaires des
murs des établissements qu’elles exploitent.

Les compagnies européennes suivent le
méme chemin que leurs grandes sceurs amé-
ricaines. I.a BOAC britannique a annoncé
I'an passé son projet d’invesir d’ici 4 1972
I'équivalent de 120 millions de F dans la
construction de 12000 chambres d’hétels
dans sept pays du monde. Le responsable de
ce programme en décrit clairement I'objet :
« Nous entrons dans lindustrie hoteliére
pour étre strs que nous disposerons d’assez
d’hétels & un prix convenable, dans des en-
droits convenables, au moment ou nous en
aurons besoin, et pour éviter que la crois-
sance de notre trafic ne soit freinée par l'in-
suffisance de I’hébergement... » On ne peut
mieux dire. La seconde compagnie nationale
anglaise, la BEA, associée au groupe hételier
Forte, cherche également 4 s'assurer dun
certain nombre de grands hétels sur le con-
tinent européen. Elle s’est ainsi portée ac-
quéreur de trois grands palaces parisiens :
le Plaza Athénée, le George V, le Trémoille.

En France, 'UTA a créé depuis plus de
deux ans une filiale hételiére, I'Union Tou-
ristique et Hoteliere, qui s'implante dans
plusieurs de ses escales du Pacifique et de
I’Afrique. Air France n’a pas encore pu faire
aboutir les projets quelle a formés. Elle
contrble, par l'intermédiaire de sa filiale Les
Relais . Aériens, 12 hotels installés pour la
plupart en Afrique, mais reste trés inquiete
de l'insuffisance des installations hoteliéres
dans la capitale. Faute d’hotels correspon-
dant aux besoins de la clientéle aérienne,
Paris risque d’étre boudé par les compagnies.
Pour Air France, dont les lignes partent de
Paris et y aboutissent, la situation peut de-
venir dramatique. A son avis, si les choses
restent ce qu’elles sont, il manquera dans la
capitale de 10000 & 12000 chambres en
1973.

Les hotels dont on a besoin, on en a main-
tenant un net dessin. Ce ne seront pas des
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palaces, mais des établissements confortables
dont toutes les chambres seront équipées
d’une salle de bain et vendues autour de 60 F
par nuit. On devra y trouver les bars, les
restaurants, les salles de réunions qu’affec-
tionnent les passagers en transit et qui, pen-
dant longtemps, viendront pour la plupart
des Etats-Unis.

UNE INDUSTRIE OU UNE AVENTURE ?

En se transformant en hételiers, les com-
pagnies résolvent le probléme le plus urgent
que leur pose la venue prochaine des super-
soniques et des Jumbo-jets utilisés, les pre-
miers par des hommes d’affaires pressés, les
seconds par des touristes exigeants. Elles
s'occupent parallélement d’organiser circuits
et forfaits de voyage. Cette ambition a tou-
tefois des limites que 'on commence seule-
ment d’apercevoir. :

Les compagnies doivent actuellement
investir des sommes considérables dans
I'achat de nouveaux avions, de systémes de
réservation plus simples et plus économi-
ques, dans la formation d’un personnel com-
mercial plus nombreux et plus efficace. Ne
surestiment-elles pas un peu leurs forces
lorsqu’elles prétendent gérer aussi des ho-
tels et « construire » des voyages ? Ou doit
s'arréter leur intervention ? Sous prétexte
d’encourager les touristes a prendre I'avion,

Le touriste
débarquant a
Faaa, Tahiti,
n‘imagine
guére I"'ampleur
des travaux
nécessités par
I'implantation
d’une telle piste
en dur sur le
mauvais sol du
bord de mer.
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devront-elles demain construire les routes
d’accés aux aéroports P

Elles comptent beaucoup sur le trafic tou-
ristique pour emplir leurs futurs Jumbo-jets.
Ce trafic est et sera trés important. Il pré-
sente malgré tout pour un transporteur plu-
sieurs incertitudes qu’il ne sera pas facile de
maitriser.

C’est d’abord un trafic trés sensible aux
retournements de la conjoncture. Une simple
menace de guerre ou de crise suffit a rete-
nir chez eux beaucoup de candidats au
voyage. En outre, le trafic touristique est
trés saisonnier. Bien des compagnies euro-
péennes desservant les Etats-Unis le consta-
tent : incapables de faire face a la demande
en période de pointe, elles ont une trés mau-
vaise utilisation de leurs appareils pendant
le reste de l'année. Les tarifs hors-saison,
aussi avantageux qu’ils soient, ne parvien-
nent pas a compenser ce déséquilibre. Il ré-
sulte en fait de tout un contexte social et
économique sur lequel les transporteurs ne
peuvent pas grand chose.

Aussi le tourisme ne sera pas plus pour
eux une panacée commerciale que les Jum-
bo-jets ne seront une panacée technique. Le
transport aérien devient chaque jour davan-
tage une industrie majeure par bien de ses
aspects. Par beaucoup d’autres, il reste plein
d’aléas, une aventure pourrait-on dire.

Jacques-Francgois SIMON

Photo Paul Genest
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Bien qu’arrivé a maturité depuis plusieurs
années, le transport aérien continue i évoluer
trés rapidement, et ceci selon diverses ten-
dances.

Pour une premiére catégorie de voyageurs
(hommes d’affaires, hauts fonctionnaires,
membres de professions libérales, etc.),
I'avion est définitivement entré dans les
meceurs et constitue un mode de transport
courant, utilisé plusieurs fois par an ou par
mois pour des déplacements professionnels.

D’autre part, parce que les progrés tech-
niques ont permis un abaissement progres-
sif des tarifs, 'avion est mis peu a peu a la
portée de couches nouvelles de la popula-
tion, principalement a 'occasion des périodes
de vacances. On retrouve ici la notion de
tourisme aérien de masse, dont l'essor repose
en bonne partie sur la généralisation des
tarifs « tout compris ».

Dans un cas comme dans 'autre, la plu-
part des conditions de base qui entourent le
passager sont identiques, principalement si
I'on songe a la vitesse ou & la sécurité. Mais

il n'en est pas moins évident que les exi-
gences de confort peuvent étre différentes,
et que les moyens de séduire le client éven-
tuel ne peuvent guére étre identiques dans
tous les cas.

Bien souvent, le passager aérien de 1968
ne se doute pas de I'ampleur et de la mul-
titude des problémes techniques et com-
merciaux qui se posent en permanence aux
compagnies aériennes, uniquement pour as-
surer au voyage, outre un déroulement nor-
mal, une image attrayante. Derriére le décor
classique des aéroports, des hdtesses sou-
riantes et des siéges confortables, il existe
un ensemble de rouages complexes sur les-

quels nous nous proposons de jeter un rapide

coup d’ceil.

Apparemment, il se passe bien peu de
choses entre le moment ot un homme d’af-
faires décide de se rendre a New York,
Tokyo, Rome ou Stockholm, et celui ou il
monte 4 bord : un coup de téléphone a une
agence de voyages (ou directement au bu-
reau de la compagnie aérienne qu’il a
choisie), et, le jour du départ, quelques for-
malités relativement simples: enregistre-
ment du passager et de ses bagages, em-
barquement. Dés le décollage, c’est I’heu-
reuse détente que procure le vol silencieux
d'un grand «jet », agrémentée souvent d'un
excellent repas.

Pourtant, pour que ces opérations puissent
étre menées 4 bien, une importante machine
a dii se mettre en route. Ignorée du public,
elle n’en constitue pas moins I'un des aspects

Deux aspects de la nouvelle décoration des Boeing d’Air-France: fauteuils de classe écono-
mique, habilliés de bleu « Versailles » et petit salon lambrissé, avec tapisserie d’Aubusson.




Stylistes

et techniciens
songent

a remplacer

les traditionnels
rideaux

de hublots

par un double
vitrage en verre
polarisant.

Par simple
pression

sur un bouton,
on fera tourner
le panneau
intérieur

pour éliminer
toute lumiére
excessive.

C'est ce que
nous montre
cette hdtesse,
dans la maquette
du Lockheed 1011.

les plus complexes de I'aviation commerciale
moderne, méme si 'avion lui-méme n’y joue
qu'un rbéle que l'on pourrait qualifier de
secondaire.

Un premier exemple mérite d’étre sou-
ligné : si une aimable téléphoniste peut ré-
pondre, en quelques instants, & une demande
de réservation aller et retour vers n'importe
quelle destination, c’est qu'elle a & sa dis-
position des moyens techniques importants.
Ce sera, aujourd’hui, un pupitre électronique
qui, en I'espace de quelques secondes, inter-
rogera le centre de réservation: y a-t-il en-
core de la place disponible ? dans la classe
demandée ? en est-il de méme pour le vol
de retour, a la date fixée par le client ? Si
la réponse est affirmative, le voyageur se
trouve automatiquement inscrit et sa pre-
sence sur tel ou tel vol, le lendemain ou dix
jours plus tard, donnera lieu & d’autres opé-
rations non moins importantes. C'est ainsi
qu’il est, par exemple, assuré de trouver a
bord de «son » avion un repas préparé, peu
avant le décollage, par les gigantesques cui-
sines de l'aéroport...

Ce dernier mérite d’ailleurs qu’on s’y at-
tarde un peu. C’est une véritable ville, dans
laquelle des milliers de personnes travail-
lent jour et nuit, sept jours par semaine.
Tous les corps de métier y sont représentés,
depuis le «chef», précisément, jusqu'aux
météorologistes et aux controleurs de la na-
vigation aérienne. La plupart de ces gens
travaillent dans I'ombre, et il est parfaite-
ment possible d’ignorer jusqu’'a leur exis-
tence.

Chacun de ces hommes contribue, selon
sa spécialité, au processus complexe qui va
permettre & notre homme d’affaire de s’em-
barquer.

Tandis que la présence du passager est
confirmée aux services intéressés (la cuisine,
4 nouveau, mais aussi le technicien qui va
calculer le poids exact de l'avion, compte
tenu de sa charge utile réelle), la valise qu’il
a déposée distraitement a coté du comptoir
de présentation sera, elle aussi, diment en-
registrée, et les bagages, grice a un jeu sa-
vant de tapis roulants, de petits containers
et d’élévateurs, seront bientot a bord.
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Le temps de profiter des avantages des
boutiques « hors-taxes » situées dans ce « no-
mans’s land » qu'est le « transit », et voici
venu le moment de I'embarquement. Premier
contact avec 'avion, c’est ici seulement que,
pour le passager, commence véritablement
le voyage. Dans quelques instants viendra
la distribution des derniéres éditions de la
presse quotidienne et les rafraichissements
tant appréciés. e

Nous voici donc installés & bord d'un qua-
driréacteur long-courrier. Le vol se déroule
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a plus de 800 km/h, & une douzaine de
kilomeétres d’altitude. Au dehors, la
température est de moins 50°, 'air est raré-
fie. A bord, le thermométre nous indique
20° et I'atmosphére est & peu prés celle que
I'on respire dans une station de montagne.
Mais personne n’y pense. De nos jours, tous
les avions de ligne sont pressurisés. Cest
bien ainsi. C’est « .normal ».

Notre passager ne pense plus qu’a une
chose : que va-t-on lui apporter 4 manger ?
Voici le plateau, remarquable exemple d’uti-
lisation rationnelle de la place disponible,
voici le vin qu’il a demandé, le digestif,
« son » journal, un étui de vingt paquets de
cigarettes («sa marque »). Voici une revue,
du papier a lettres, un oreiller, etc. Tout
cela ‘est & bord, & sa disposition. L’hotesse
sourit, le commis de bord fait de méme. Non,
tous comptes faits, ce passager n’est pas plus
exigeant que ses voisins. L’aviation com-
merciale, en 1968, c’est cela.

Mais a quel prix ? Sait-il, cet heureux pas-
sager, que pour satisfaire ses demandes suc-
cessives, il a fallu mettre a bord, alors que la
place disponible est tout aussi limitée que
le poids, un nombre incroyable d’objets de
tous genres ? Sait-il que ce confort, pour la
compagnie aérienne, constitue en pratique
une pénalisation extrémement importante P

Le « confort», en effet, accapare 10 %0
de la charge utile d'un quadriréacteur mo-
derne ! Dans la «cuisine », ot s’affairent
actuellement hotesses et commis, il y a plus
de 400 kg de nourriture, plus de 600 kg de
vaisselle, 20 kg de lecture. Que le repas
soit chaud, que la glace soit encore de la
glace lorsqu’on la sert, deux heures ou plus
aprés le décollage, cela aussi, c’est normal.
Mais pour que cela puisse se passer ainsi,
les constructeurs ont dii prévoir & Iarriére
de lavion trois réfrigérateurs de 130 litres
chacun, des percolateurs qui contiennent plus
de 20 litres de café et de thé, au moins trois
fours a air pulsé (200°) qui peuvent réchauffer
simultanément 36 repas...

La gastronomie du ciel est donc bien che-
rement acquise et repose tout autant sur la
haute technique que sur les bons livres de
recettes. Ces repas ont été préparés au sol,
dans des installations que seul le transport
aérien de masse justifie. Aussi soignées, per-
sonnalisées, que soient ces préparations, elles
sont aussi produites & la chaine, en quantités
incroyables.

Sur la plupart des vols réguliers, le pas-
sager a le choix entre deux « classes » : pre-
miére, et selon I'appellation, classe touriste
ou économique.

Dans le premier cas, le prix du passage est
nettement plus élevé (pratiquement le dou-
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ble) et on pourrait s’en étonner. Pour justi-
fier une telle différence, il faut noter d’abord
qu'en premiére classe, les repas seront tou-
jours chauds, plus complets, servis au cham-
pagne. Mais, surtout, la « gastronomie en
vol » ne constitue quun des aspects du
transport aérien, et le nombre de passagers
étant limité, selon les avions, de 20 a 40 dans
la cabine de premiére classe, le service lui-
méme n’en sera évidemment que plus étoffé.

Un autre élément de grande importance
intervient aussi : il s’agit tout simplement du
siege dans lequel prend place le passager.
Bien que construit selon des techniques spé-
cialisées, il reste relativement lourd, et c’est
précisément 4 la premiére classe que l'on
réservera les siéges les plus lourds, c’est-a-
dire, en pratique, les plus moelleux. Comme
I'aviation est dominée non seulement par des
limitations de poids, mais aussi d’espace dis-
ponible, le siége plus large et plus profond
est, de toutes facons, plus cotiteux.

Paradoxalement, cette notion justifie sans
doute un mouvement que notent actuelle-
ment les grandes compagnies aériennes, no-
tamment en Europe, & savoir un regain d’in-
térét pour la premiére classe. L’homme d’af-
faire qui, bien souvent, impute ses frais de
déplacement, professionnels ou non, aux
frais généraux de sa Société, tient a retrouver
le calme et la détente que lui procure un
service a bord aussi proche que possible de
la perfection. Les avions devenant plus
grands, le nombre de passagers augmentant
sans cesse, il fuira donc, autant qu’il le
pourra, le transport de masse et ce qu’il peut
éventuellement comporter d’incompatible
avec son genre et son rythme de vie, les
exigences de son « standing », etc.

Pour revenir & des considérations plus gé-
nérales, peut-on déceler une tendance glo-
bale dans la notion de confort aérien? En
pratique, quels que soient les exemples pré-
cis que nous puissions retenir, tout dépend
des caractéristiques de base des avions. Il
est certain que les quadriréacteurs modernes
offrent davantage de possibilités a cet égard
que les quadrimoteurs & pistons des années
cinquante. De méme, dans la catégorie des
moyen-courriers, une Caravelle ou un Tri-
dent offrent des éléments de confort que ne
présentaient pas les avions de la génération
précédente, dans la méme catégorie.

Compte tenu de ceci, le passager est-il
satisfait ? La réponse est sans doute affir-
mative, mais se complique aussi d’'un certain
nombre de facteurs de caractére psychologi-
que.

Le premier voyage en avion sur une
grande distance constitue certainement pour
le passager une expérience intéressante et

documents Boelng

distrayante en soi. Le second sera déja plus
monotone aux yeux de certains et sa réussite
dépendra peut-étre de la possibilité d’en-
gager conversation avec un voisin. Au fil des
expériences, les exigences commencent" a se
manifester et, les hdtesses sont les premiéres
4 le constater, il devient aujourd’hui de plus
en plus difficile d’occuper une centaine de
passagers (ou méme plus) pendant un vol de
sept ou huit heures.

Ce mouvement est la conséquence logi-
que de la généralisation du transport aérien
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et, en pratique, de sa démocratisation. Il y
a dix ou vingt ans, 'homme d’affaire qui
devait traverser I'Atlantique de temps a
autre ne faisait appel & 'avion que lorsqu’il
était vraiment pressé ou seul. Davantage de
temps disponible, ou le fait d’étre accompa-
gné de son épouse, étaient des éléments de
nature A l'orienter vers les moyens de sur-
face alors moins cofiteux.

Soucieuse de satisfaire leur clientéle dans
une conjoncture parfois difficile (mouvement
de récession générale, concurrence de plus
en plus sévére sur certains itinéraires a grand
potentiel de trafic), les compagnies aérien-
nes ont dii réagir au cours de ces derniéres
années par lintroduction des « distractions
a bord ». En pratique, il s’agit principale-
ment du cinéma, établi selon des formules
techniques diverses. Les réglements interna-
tionaux ont certes imposé une majoration de
prix (de I'ordre de 7,50 F ou un dollar et
demi), mais ceci n’arréte pas les cinéphiles
aériens. Quand au passager insensible i ce
genre de distraction (il en est qui préférent
toujours la lecture ou le sommeil), et qui n’a
pas annoncé son intention de voir le film au
programme, il ne recevra pas les écouteurs
lui permettant de suivre l'action dans la
langue de son choix. Il ne pourra voir, en
levant la téte, qu'un film muet.

D’autres problémes s’avérent difficiles a
résoudre, a commencer par la « personnalisa-
tion » du confort. Au fil des années, les
flottes commerciales se sont, en quelque
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sorte, normalisées (rien ne ressemble plus a

un Boeing 707 quun McDonnell-Douglas
DC-8!); les horaires offerts aux voya-
geurs par les compagnies se ressemblent
donc de plus en plus ; la durée de vol est la
méme et les caractéristiques de confort iden-
tiques. Si, précisément, la gastronomie a pris
une telle place, c’est qu'd son niveau peut
encore jouer la concurrence.

Les transporteurs essaient a présent de
faire & nouveau preuve d’originalité, dans la
mesure ou le contexte technique leur en
laisse la possibilité. Au cours de ces derniers
mois, de part et d’autres de 1’Atlantique, on
a ainsi assité & une rénovation compléte de
la décoration intérieure et extérieure des
avions et de la garde-robe des hotesses. De
grands couturiers, aidés souvent par des
psychologues, leur ont dessiné des uniformes
« psychédéliques », de couleurs parfois ex-
travagantes, mais certainement joyeuses.

Si l'introduction de la robe en papier, de
la mini-jupe et, de facon plus générale, du
modernisme, devrait séduire une clientéle
certainement plus jeune que précédemment,
demain les « airbus», les «jumbo-jets » et
les supersoniques poseront de nouveaux pro-
blémes aux spécialistes soucieux du confort
et de I'agrément des passagers aériens. Fai-
sons-leur confiance. Orientée résolument vers
la démocratisation, par I’abaissement des
tarifs, et vers le transport de masse, l'avia-
tion commerciale tient néanmoins & garder
toute sa personnalité et a tirer le meilleur
profit des avantages qui lui sont propres.

Pierre SPARACO

Pourra-t-on faire coincider transport de masse et grand confort, ainsi que nous le promet

cette photographie ?

doc. Mcdonnell-Douglas




LES
TRANSPORTEURS
FRANCAIS

I e transport aérien frangais est le plus
actif d’Europe continentale et les

avions britanniques sont les seuls, de
ce coté de I'Atlantique et exception faite
de I'URSS, a effectuer plus d’heures de vol,
a transporter plus de passagers sur des ré-
seaux plus étendus.

Trois compagnies se partagent, sous pa-
villon francais, les lignes réguliéres, selon
des réseaux fixés par les pouvoirs publics
en fonction des vocations de chacune, et en
essayant de limiter au mieux les duplications
stériles.

Si 'on considére le trafic de 1967 en pas-

sagers-kilomeétres, Air-France a assuré 79,6 %o

du trafic frangais, I'Union de Transports Aé-
riens 13,6 %o et Air Inter 6,8 /0. L’ordre est
le méme, aux chiffres prés, lorsque 'on con-
sidére les tonnes-kilométres transportées.
C’est donc en suivant cette progression que
nous dresserons le panorama du transport
aérien francais au seuil de la saison touris-
tique qui promet d’étre un record dactivité
pour cette branche de I'industrie nationale.

AIR FRANCE

Bien connue par son slogan « Le plus long
réseau aérien du monde », comment se si-
tue notre compagnie nationale parmi les
« grands » du transport aérien mondial ? Si
'on comparait les chiffres de résultats annuels
en valeur absolue, le premier transporteur
aérien du monde occidental serait United Air-
lines, compagnie dont le réseau s'inscrit dans
les frontiéres continentales des Etats-Unis,
comme c’est aussi le cas d’American Airlines,
d’Eastern Airlines et de Delta Airlines. Mais,
a I'échelle américaine, n’avoir qu’un trafic in-
térieur — on dit aussi « domestique » — n’est
pas une pénalisation. Au contraire, cela re-

présente bien des avantages, par exemple en
ce qui concerne le rendement de la flotte
qui, déployée sur un réseau trés dense, a des
rotations plus rapides et se trouve rappro-
chée de ses bases d'entretien. Il convient
done, en toute objectivité, de laisser a4 part
ces entreprises américaines de vocation pu-
rement nationale de méme que, faute de
statistiques précises, on ne peut prendre
I'Aeroflot soviétique comme élément de ré-
férence.

A l’échelle internationale done, Air France,
deuxiéme en Europe, est quatrieme du
monde occidental derriére les Trans World
Airlines, les Pan American Airways et la
British Overseas Aviation Corporation, en ce
qui concerne les passagers-kilométres, c’est-
a-dire le chiffre abstrait mais significatif en
matiére de transport aérien, obtenu en addi-
tionnant le nombre des kilometres parcourus
par tous les passagers transportés. Le nombre
des passagers est plus parlant pour le pro-
fane. Ils furent prés de 5 millions en 1967
sur les lignes d’Air France, dont plus de
442 000 sur les lignes de '’Atlantique Nord,
ce qui situe la compagnie en quatriéme po-
sition, et plus de 171000 sur I'Atlantique
Sud ce qui la place en téte des transporteurs
européens sur cette desserte.

Sur le plan du réseau, Air France vient
incontestablement en téte des compagnies
membres de 'TATA, avec 400 000 kilométres
de lignes, joignant 131 escales réparties dans
72 pays.

1965 : L’AUTONOMIE FINANCIERE

On a longtemps reproché & Air France
d’étre, par les subventions regues, un gouffre
financier. Il est de fait qu'entre 1945 —
année du nouveau départ — et 1953, I'Etat
fut contraint d’intervenir en fin d’années pour
combler le déficit financier, mais il ne faut
pas oublier qu’au lendemain de la Libération,
tout était a réorganiser,
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En cing années de combats, la technique
aéronautique avait fait des progrés im-
menses. 1l fallait s’adapter, créer de nouvelles
méthodes de travail, reconstituer une flotte,
rebitir un réseau, implanter une infrastruc-
ture moderne, relancer a I'échelle mondiale
la présence des transports aériens francais.
De surcroit, certains des matériels disponi-
bles étaient loin de correspondre aux be-
soins, en volume et en performances.

Un décret en date du 30 septembre 1953
fixe plus précisément les aides de I'Etat a
Air France : rémunération de services ou obli-
gations d’intérét général. C'est le cas de 1'uti-
lisation de certains types d’appareils ; la des-
serte de quelques lignes internationales ou
reliant les territoires d’outre-mers a la meé-
tropole, obligatoirement déficitaires du fait
du volume restreint de leur trafic mais ju-
gées comme nécessaires ; la formation du
personnel navigant.

Approché a 93,75% en 1963 puis a
97,719%y en 1964, I’équilibre financier est
atteint (101,6 %) en 1965, confirmé (105,5%)
en 1966, ce qui correspond & un bénéfice
‘de 20 millions pour un chiffre d’affaires de
2080 millions. Nouvelle: amélioration des
résultats en 1967 : 2 200 millions de chiffre
d’affaires et 40 millions de bénéfice. Chif-
fres modestes P Des subventions entrent en-
core en ligne de compte P Certes, mais il
faut aussi tenir compte des mutations impo-
sées au réseau d’Air France par le fait poli-
tique. Que la progression favorable des ré-
sultats ait pu se poursuivre malgré I'acces-
sion a l'indépendance de I’Afrique dans sa
presque totalité d’abord, de I’Algérie ensuite,
est une performance réelle a inscrire & I'actif
des responsables d’Air France.

Si l'on tient compte du fait que, dans
I'esprit du législateur, la vocation d’Air
France n’est pas tant de gagner de I'argent
que d’assurer son autonomie financiére pré-
sente et future, on voit que le but est atteint.

POLITIQUE ET RESEAU

La convention de Chicago définit comme
ligne internationale une relation entre deux
pays souverains. A la reprise des activités
aprés la guerre, le réseau d’Air France est
pour l'essentiel un réseau protégé, reliant
des pays dépendant d'une méme domination,
-utilisant une méme monnaie. L'Empire colo-
nial est encore dans sa plénitude et si cer-
taines lignes au long-cours, vers I'Extréme-
Orient par exemple, traversent de nombreux
pays étrangers, c¢’est pour l'essentiel du tra-
fic, seulement pour des escales techni-
ques (ravitaillement) que les avions se
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posent, la clientéle locale étant encore limi-
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tée. Certes, & cette époque, la compagnie

organise ses réseaux internationaux, Ameéri-
que du Nord et Europe notamment. Mais le
trafic y est encore faible. Le besoin du mo-
ment est dans les échanges entre la métropo-
le et les possessions coloniales, aprés I'isole-
ment de quatre années de guerre.

Cependant, au fil des années, la trame
politique sur laquelle Air France a maillé
son réseau se modifie profondément. L’ac-
cession a I'indépendance de la majeure par-
tie des pays de I'Union Frangaise change
profondément les données des problémes
d’exploitation. A 'heure actuelle, le réseau
est 2 90%o international, le reliquat étant
représenté par la branche intérieure de quel-
ques lignes internationales et par les liai-
sons qui sont assurées avec certains des ter-
ritoires d’outre-mer : Comores, Réunion, An-
tilles, Guyane.

L’influence essentielle de ce fait politique
sur la vie d’Air France, c’est que bien des
lignes protégées a l'origine se sont ainsi ou-
vertes 4 la concurrence internationale, ve-
nant tant des compagnies créées par les nou-
veaux Etats souverains que des compagnies
étrangeres auxquelles ils accordent des droits.
Passer ainsi de la tranquillité sereine a la




concurrence la plus dpre, en un temps bref,
a exigé une mutation d’autant plus profonde
des méthodes de travail et de lapproche
psychologique, que le bouleversement con-
cernait la grande majorité du réseau.

Les premiers symptomes de reconversion
apparaissent en 1955 sur le réseau d’Extréme-
Orient. L’effondrement du trafic sur I'Indo-
chine est prévisible. Desservi depuis 1952, le
Japon devient la base de la présence d’Air
France dans cette région du monde. Des
lignes paralléles mais convergeant vers le
Japon sont créées, de nouvelles escales ou-
vertes, des accords d’exploitation conjointe
signés, tandis que les fréquences se multi-
plient. Au début de 1958, la compagnie inau-
gure son service polaire : Europe-Japon avec
une escale seulement en Alaska (Anchorage) ;
en septembre 1966, c’est la pénétration en
Chine Populaire avec I'addition de Shanghai
comme escale.

Cette reconversion est aidée par la pé-
riode d’expansion accélérée que connait alors
le réseau africain. Nous sommes a I'époque
des premiéres prospections de pétroles au
Sahara, des premiéres agitations politicues.
Paradoxalement, ces deux phénoménes, pour-
tant divergents, s’allient pour accroitre le
trafic au-dessus de la Méditerranée, avec des

prolongements au deld du Sahara, vers
I'Afrique Noire et Madagascar. En 1956, le
trafic d’Air France vers I’Algérie et en Algé-
rie méme progresse de 33 %o et devient le
deuxiéme secteur d’activité de la compagnie,
a quelques millions de tonnes-kilométriques
du secteur Atlantique-Nord. La progression
du trafic saharien, au rythme des prospec-
tions pétroliéres, est spectaculaire : 52 % en
1957, 40 /o en 1958, 35 %0 en 1959. En 1960,
les lignes d’Afrique et de Madagascar repré
sentent environ 37 %o de l'activité de la com-
pagnie.

Dans le méme temps que le trafic interna-
tional se développe, le secteur d’exploitation
Méditerranée-Afrique subit les contre coups
des événements politiques, Sa part dans le
bilan global tombe & 13 % en 1964, & moins
de 119/ en 1965, a 9 %0 en 1966.

Pour compliquer encore I’équation d’Air
France, le 1 novembre 1963, les autorités
de tutelle du transport aérien francais re-
distribuent les réseaux entre les sociétés pri-
vées UAT et TAI d’une part, la compagnie
nationale d’autre part qui se trouve ainsi
privée d'une partie de ses débouchés.

Malgré ces vicissitudes, qui se traduisirent
notamment en 1964 par un suréquipement
en matériel et en personnel, Air France peut,
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dés 1965, annoncer un bilan équilibré, sans
pour autant avoir diminué son parc de ma-
chines ou licencié du personnel.

AIR FRANGE AUJOURD’HUI

La métamorphose d’Air France, de 1955 a
1960, ne s’est pas limitée a son réseau. Sa
flotte, elle aussi, a subi de profondes muta-
tions, passant du moteur & piston a la réac-
tion, avec les premiéres commandes de
Boeing 707 et de « Caravelle » intervenant a
un moment ou les derniers avions classiques
ne <ont pas encore livrés. Ils seront démodés
bien avant d’étre amortis, telle est la dure
loi de la concurrence.

Parallélement, une autre évolution, moins
spectaculaire mais aussi importante, est me-
née & bien : 'adaptation des structures et des
méthodes aux nécessités du moment. Sans
elle, le redressement de la compagnie puis
son affermissement sur des bases saines, n’au-
raient pu se matérialiser.

Tous ces facteurs ont contribué i permet-
tre & Air France de supporter sans trop de
mal la difficile année 1967, marquée par les
troubles du Moyent-Orient et le marasme
économique, particuliérement marqué en Eu-
rope. Malgré tout, la compagnie nationale

UNION DE
TRANSPORT AERIEN

Il est exact de dire que I’'Union de Trans-
ports Aériens, la plus importante des compa-
gnies privées francaises et le second trans-
porteur aérien national, est aussi la plus
jeune des entreprises de ce secteur puisque
née le 1¢r octobre 1963. Il convient cepen-
dant de rappeler que 'UTA est issue de
I'amalgame de deux dynamiques sociétés pri-
vées, I'Union Aéromaritime de Transport et
les Transports Aériens Intercontinentaux,
créées au lendemain de la Libération. Long-
temps concurrentes, ces deux compagnies
ont associé leurs moyens pour se mettre a
I'échelle des problémes du transport aérien
mondial.

Quelques hardis pionniers, soutenus par
. des financiers clairvoyants, créérent avant la
guerre 'embryon d'un réseau aérien en Afri-
que noire. Ce sont les mémes hommes que
I'on retrouve a lorigine de 'UAT en 1949.
Leur vocation n’a pas changé : doter I’Afri-
que frangaise d'un réseau aérien i la mesure
de ses dimensions.
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LA FLOTTE AIR FRANCE (fin 1968)

Appareils & réaction

18 Boeing 707-320
8 Boeing 707-320 B
6 Boeing 707-320 C

46 Caravelle
6 Boeing 727-200

Avions classiques
6 Bréguet Deux-Ponts
11 DC-4
14 DC-3

a progressé I'année derniére : 11 % de pas-
sagers en plus, progrées de prés de 15%
pour le fret, accroissement moyen du trafic
général de 12%. L’analyse des résultats
dans le détail fait pourtant ressortir deux
points insolites, paraissant en contradiction
avec les gains que nous venons de citer : le
coefficient de remplissage a régressé en 1967
de 57,2 a 54,3 % tandis que, du fait princi-
palement de [Iextension des voyages en
groupes & prix réduits, la recette unitaire di-
minuait,

Les améliorations des résultats viennent

Evénement de
I'année en cours
pour I'UTA:

la livraison de
quatre DC-8

Super 62 de

189 places qui
offrent le plus grand
rayon d’action

des avions de

- transport actuels.
Le premier
(ci-contre) est
entré en service au
printemps sur les
o lignes du
s Pacifique.
Pour succéder & cet
appareil, 'UTA
commandera des
Boeing 747.

Les avions viennent des surplus améri-
cains. Ce sont des Douglas DC-4, robustes,
économiques. Ils sont trois en 1950, qui
transportent 12 500 passagers, 640 tonnes de
fret, 52 tonnes de poste. Ils sont six I'année
suivante et les résultats suivent: plus de
26 500 passagers, 3 500 tonnes de fret.

Nouvelle étape en 1952 : I'UAT s’installe




essentiellement — et c’est important — de
I'effort de productivité de la compagnie : le
coit du siége-kilométre offert a baissé de
2,3 %o, celui de la tonne-kilométre de 5,2 %/o.

1968, pour Air France comme pour toutes
les entreprises industrielles, a commencé
dans des conditions assez maussades décou-
lant des problémes politiques, économiques
et monétaires. Au deld se présentent déja les
problémes de tous ordres que posent I'entrée
en service des avions géants a la fin de 1969,
des premiers supersoniques deux ans plus
tard. Aprés avoir simplifié sa flotte & deux
types principaux — Boeing 707 et « Cara-
velle » — Air France va se retrouver de nou-
veau 4 la téte d'une flotte trés diversifiée,
parfaitement adaptée aux besoins de son ré-
seau. Au total, la compagnie va investir en
matériel volant environ 10 milliards de francs
au cours des dix prochaines années. 1968 a
déja vu l'entrée en service des deux premiers
moyen-courriers Boeing 727-200, mieux adap-
tés que la « Caravelle» a certaines lignes
a fort trafic, en attendant I'Airbus.

Les années qui viennent promettent d’étre
délicates, d’autant que I'expansion du trans-
port aérien mondial semble se ralentir un
peu, fort malencontreusement a la veille
d'une période d’investissements considéra-
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bles. Cela ne pourra que stimuler l'effort
d’efficacité amorcé depuis plusieurs années :
développement continu du portefeuille de
droits aériens.; recherche d'une productivité
maximale par une meilleure organisation ;

oursuite de I'expansion sans augmenter les
P g

effectifs qui frélent les 25 000 personnes.

En résumé, Air France espére en 1968 ac-
croitre son tonnage transporté de 16,4 %o, les
siéges-kilométres vendus de 12,6 %. Ceci
devrait se traduire par un accroissement de
12°%o du chiffre d’affaires, correspondant a
un bénéfice équivalent & celui de 1967, soit
40 millions. Sauf imprévu. Car 'année der-
niére 1'a démontré, le transport aérien est
trés vulnérable aux événements internatio-
naux de tous ordres. La legon a été retenue
et Air France a inscrit & son programme
d’améliorer la souplesse de l'offre afin de
mieux pallier ces contrecoups. Cependant,
les dirigeants de la compagnie nationale ne
perdent pas de vue qu’avant toute chose,
leur entreprise est au service de sa clientéle
et leur ambition est, pour séduire de nou-
velles couches de la population, de tenter
d’améliorer encore I'image de marque d’Air
France. Ce ne sera pas facile : la réputation
mondiale du transport aérien frangais n’est
plus & faire |
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au Bourget et achéte des Douglas DC-3 pour
les réseaux locaux d’Afrique qui drainent la
clientéle vers les long-courriers partant vers
la France. 86 000 passagers et 5200 tonnes
de fret sont transportés.

En 1953, coup d’éclat avec I'entrée en ser-
vice des premiers avions a réaction « Co-
met ». C'est un acte de foi extraordinaire

pour une société privée. Mais les possibilités
offertes sont énormes : Paris 4 8 heures de
Casablanca, 4 7 heures de Dakar, & 9 heures
d’Abidjan, 4 12 heures de Brazzaville. La
pénétration de 'UAT en Afrique s’accentue
avec l'ouverture d’une ligne sur Johannes-
burg. Le succés suit la hardiesse : 66 000 pas-
sagers et 6000 tonnes de fret voyagent en
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1953 a bord des avions de 'UAT qui ren-
force et renouvelle sa flotte, notamment par
I'achat de DC-6 neufs.

Mais, en avril 1954, c’est la catastrophe :
le Gouvernement britannique interdit les
« Comet » de vol 4 la suite de divers acci-
dents. L'UAT se trouve privée des deux
tiers de son potentiel, contrainte d’acquérir
de nouveaux avions. Trois DC-6 rejoignent
la flotte et, malgré tout, I'année se termine
sur un bilan favorable : 84 000 passagers,
5 500 tonnes de fret.

Mai 1955 : 'UAT absorbe la société Aigle-
Azur, avec tout son personnel, son matériel
(8 DC-6), son réseau vers Madagascar et
IExtréme-Orient. Année record puisque le
trafic de I'UAT (127 000 passagers, 8 700
tonnes de fret) accuse un progrés de 93 %/o.

C’est en 1956 que des accords de coordi-
nation entre les grandes compagnies fran-
gaises entrent en vigueur, et 'UAT se re-
tire d’'Indochine et de Madagascar. Mais cette
amputation de son réseau n'interrompt pas
la progression et, en 1960, la société revient
4 la réaction avec la livraison de ses pre-
miers DC-8. A l'époque, I'UAT représente
20 % du trafic aérien francais.

TRANSPORTS AERIENS
INTERCONTINENTAUX

Les anciens de I’Aéromaritime ne sont pas
les seuls, la paix revenue, a songer a re-
prendre la ligne. Leurs camarades de la Ré-
gie Air-Afrique ont la méme ambition et, a
‘quelques-uns, organisent dés juin 1946 les
Transports Aériens Intercontinentaux. Patro-
nyme peut-étre un peu ambitieux pour les
trois Junkers 52 qui composent la flotte,
mais I'exploitation commence, limitée a
I'Afrique du Nord et a la Grande-Bretagne
par le faible rayon d’action des avions.

Malgré des moments difficiles, la TAI
tient le coup, acquiert de nouveaux équipe-
ments, trois DC-4 notamment, qui lui per-
mettent d’élargir considérablement son ré-
seau vers Saigon, Tananarive, Dakar, Abid-
jan, Libreville, Brazzaville, Douala. Elle de-
vient une compagnie internationale i part
entiére, triple son trafic en six ans, achéte
des DC-6 B qui mettent Madagascar a 24
heures de Paris.

La coordination des transports aériens va
- encore étendre son domaine : on lui confie les
liaisons avec le Sud-Est asiatique, I'Océanie,
le Pacifique Sud. La Nouvelle-Calédonie est
alors reliée 4 Saigon une fois par mois ; la TAI
ouvre au départ de Paris une ligne hebdoma-
daire qui met Nouméa a 50 heures de Paris
via I’Australie. En 1957, la ligne gagne la
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Nouvelle-Zélande : 22 000 kilométres, la
ligne des Antipodes est la plus longue du
monde. Nouveau bond en 1958 jusqu’a Ta-
hiti et enfin, en 1960, le premier des DC-8
qui porte les couleurs de la TAI se pose &
Los Angeles.

Dans le méme temps, en Polynésie comme
a Madagascar, 'entreprise crée ou participe a
des réseaux locaux, tels Air Madagascar et le
réseau polynésien, la société Réseau Aérien
Interinsulaire.

NAISSANCE DE L'UTA

Engagés en septembre 1961, les pourpar-
lers qui devaient aboutir a la fusion de 'UAT
et des TAI se matérialisérent le 1¢* octobre
1963, Entre temps, en février, la décision
de répartition des réseaux entre Air France
et le groupe privé était intervenue, compen-
sant en partie pour 'UAT-TAI les pertes —
environ 35 % de leur potentiel — découlant
des indépendances africaines.

Une fusion d’entreprises est toujours une
affaire délicate. Celle des deux transporteurs
ne se présentait pas dans le contexte le plus
favorable, et pourtant il fut décidé de tout
faire pour conserver l'ensemble du personnel
des deux compagnies. C’était prendre un ris-
que considérable peu aprés 'amputation de
réseau découlant des décisions de fé-
vrier 1968,

Done, au 31 décembre 1963, la nouvelle
compagnie comptait 3 990 personnes dispo-
sant d’'une flotte de 6 DC-8 et 10 DC-6,
plus quelques autres appareils. Par chance,
les deux flottes se combinaient parfaitement
grice a leur homogénéité.

Les premiéres années de I'Union de Trans-
ports Aériens furent difficiles. Il fallait en
méme temps réaliser la synthése des deux
sociétés, réorganiser le réseau, assurer la tu-
telle de la jeune Air-Afrique. Ces difficultés
se traduisent en chiffres : production de 122
millions de tonnes-kilométres en 1962, de
111 seulement a la fin de 1963. La remontée
s’amorce en 1964, se confirmé en 1965 ou
le niveau de 1962 est retrouvé. Sur le plan
de la gestion, c’est une prouesse car la ga-
geure de conserver en activité la totalité du
personnel a été tenue bien que le taux de
production individuel soit tombé a 32 000
tonnes-kilométres par an alors qu’en 1966
le seuil des 40 000 tonnes-kilométres a été
franchi & nouveau.

En Afrique, 'UTA est étroitement asso-
ciée 4 Air-Afrique, l'assistance étant deve-
nue coopération dés que les structures et les
moyens de la jeune compagnie multi-natio-
nale ont été suffisants. La flotte qu’elle s’est




constituée est homogéne avec celle de 'UTA
qui en assure l'entretien et les équipages
sont interchangeables. Les mémes échanges
se retrouvent au niveau des affaires com-
merciales : UTA représente Air-Afrique en
France et vice-versa. Les moyens d’exploita-
tion, les dépenses et les recettes ont été mis
en commun.

La caractéristique principale du réseau
africain, c’est que le trafic passager ne pro-
gresse que lentement, ce qui est bien nor-
mal compte tenu du stade de développement
encore précaire de nombreuses nations. Il
ne faut pas espérer dépasser 5 a 6 %o par an.
Par contre, le tourisme africain progresse ra-
pidement, mais, 12 comme en Océanie, se
pose le probléme hotelier. L’aspect le plus
prometteur dans l'immédiat est le fret.
L’Afrique est un vaste continent dont les
besoins de transport sont énormes et linfra-
structure terrestre restreinte. Le tandem
UTA-Air-Afrique joue cette carte a fond avec
la mise en ligne de deux DC-8 cargos. De
méme, les « Caravelle » acquises par Air-
Afrique sont du type 11-R avec porte de
fret. Grice a cette politique dynamique, les
deux compagnies espérent arriver a trans-
porter environ 10?%o des marchandises cir-
culant entre 'Europe et I’Afrique, au lieu
de 1,20 %0 en 1966.

En ce qui concerne le réseau vers I'Ex-
tréme-Orient et I'Océanie, qui fait sa jonc-
tion & Los Angeles avec les lignes d’Air
France, un effort a été fait pour éviter le

chevauchement avec les vols d’Air France.
Seules trois escales n’ont pu étre dédoublées
et restent communes aux deux com-
pagnies. BN :

Sur place, un réseau local au départ de
la Nouvelle Calédonie vers ’Australie, la
Nouvelle Zélande et les Hébrides, a été ou-
vert avec une « Caravelle ». Il sera étendu.

Au-dessus du Pacifique, la concurrence est
de plus en plus vive avec les compagnies
américaines qui multiplient les fréquences.
Pour lutter 4 armes égales, 'UTA a com-
mandé quatre DC-8-62, qui combinent une
grande capacité avec une distance franchis-
sable adaptée a la traversée du Pacifique.

Pour l’avenir, 'UTA envisage de com-
mander des Boeing 747 qu’elle exploitera en
coopération avec Air France et le groupe des
compagnies étrangéres qui s’est déja joint
a elle.

Sur la partie Pacifique du réseau, comme
sur I’Afrique, 'UTA pense que les touristes
lui apporteront I'essentiel de son augmenta-
tion de trafic, et c’est pourquoi elle accorde
toute son attention aux problémes d’infra-
structure hoteliére.

LES RESULTATS 1967

En 1967, 'UTA a poursuivi sa progres-
sion, atteignant un chiffre d’affaires record
de 543 millions correspondant a 10,5 mil-
lions de bénéfice aprés impots.

Tous les objectifs ont été dépassés. Une
augmentation moyenne de 1590 était espé-
rée par rapport & 1966. Ont été transportés :
264 000 passagers (+ 19 %), 190 millions de
tonnes-kilométres (+ 15,2°%), 56 millions
de tonnes-kilométres de fret (+ 81 %),
12 900 tonnes de fret (45,7 9%/0). 1968 a aussi
bien démarré, mais il ne faut pas extrapoler
a 'année entiére les résultats optimistes d'un
premier trimestre (+ 26°o pour les passa-
gers isolés).

En fait, si ces résultats sont encoura-
geants, 'UTA ne minimise pas les difficultés
qui lattendent. Sur le réseau trans-Pacifi-
que, une formidable offensive se prépare, a
laquelle il ne va pas étre aisé de s’opposer
avec des prix de revient de 15 %o plus élevés.
C’est sur ce point, par conséquent, que por-
teront tous les efforts de I'UTA : améliorer
la productivité, notamment en portant de
11 a 18 heures par jour la moyenne d’utilisa-
tion des appareils, mais aussi en assurant
I'expansion sans embaucher de personnel
supplémentaire. La partie, certes, n'est pas
facile a jouer, mais 'UTA a déja démontré.
sa capacité i se dégager des situations les
plus difficiles. :
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AIR INTER

En 1968, un avion d’Air Inter décolle
toutes les deux minutes d'un aérodrome fran-
cais. En avril, on a fété le cinq millioniéme
passager de la compagnie qui, d’autre part,
espére bien passer cette année le cap des
deux millions de passagers annuels. Ces chif-
fres ne sont pas assez parlants ? Un autre
situera peut-étre mieux le prodigieux déve-
loppement de la compagnie intérieure fran-
caise : son trafic a décuplé en six ans !

« Le Frangais n’a pas la fibre aéronau-
tique. Il prend sans enthousiasme [I’avion
pour les longues distances. A lintérieur de
I'Hexagone, il continuera de préferer les
transports terrestres. » Tel était le raisonne-
ment de beaucoup de gens lorsqu’en 1960

o8

Air Inter prit un nouveau départ. Les tenta-
tives amorcées dés 1954 paraissaient leur
donner raison puisque les résultats furent
alors plus que médiocres. Mais, il faut bien
le dire, les conditions d'une réussite n’étaient
pas alors réunies.

A T'époque pourtant, le trafic aérien était
déja une réalité dans plusieurs pays d’Eu-
rope : 2,8 millions de passagers en Grande-
Bretagne, prés de 500 000 en Italie, plus de
400 000 en Allemagne. Alors, pourquoi ne
pas tenter 'aventure en France ?

Une équipe dynamique sut convaincre un
certain nombre de collectivités locales qui
apportérent leurs subventions afin de per-
mettre 'ouverture de quatre lignes en 1960 :
Paris—Pau, Paris—Toulouse, Paris—Brest et
la premiére transversale, Lille—Lyon—Nice.
A cette époque, la société n’a pas d’avions.
Elle est contrainte & des locations cofiteuses




d’appareils avec leurs équipages. Mais le but
est atteint : la clientéle vient et 16 000 pas-

sagers sont transportés. Ils sont plus de
200 000 en 1962, prés de 525 000 en 1964,
le million est dépassé en 1966, le million et
demi atteint en 1967. Dans le méme temps,
le réseau des liaisons couvre la France en
mailles toujours plus fines, les fréquences
des services s’intensifient.

En 1962, une étape importante est fran-
chie : Air Inter met en service les premiers
avions a4 ses couleurs, cing Vickers « Vis-
count » rachetés a4 Air France. A la fin de
la méme année, la compagnie devient auto-
nome du point de vue technique grice a
I'ouverture d’ateliers dans la zone indus-
trielle Nord d’Orly. Au 31 décembre 1967,
la flotte comptait 6 « Caravelle », 14 « Vis-
count » et 4 Nord 262. On attend pour 1968
Ientrée en service de trois autres « Cara-

velle » et de 10 appareils biturbines Fokker
« Friendship ».

DECENTRALISATION GRACE A L’AVION

La reprise d’Air Inter se fit au moment
ot les probléemes d’aménagement du terri-
toire, donc de décentralisation administra-
tive et industrielle, devinrent d’actualité.
Les grandes métropoles régionales compri-
rent tout de suite le puissant aimant que pou-
vait représenter une ligne aérienne réguliére
avec la capitale, voire méme avec certaines
autres villes de province. Le raisonnement
était juste : on cite généralement le cas de
I'usine créée a Brest par la CSF, de celle
montée 4 Rennes par Fairchild. Sans ’avion,
rien sans doute ne se serait fait.

A lorigine, les collectivités régionales par-
ticipaient jusqu'a 90°o au déficit des liai-
sons, ce qui, bien entendu, leur donnait le
droit d’étre exigeantes quant 4 la nature et
a I’horaire des lignes. Les négociations furent
de ce fait parfois difficiles car Air Inter
n’'avait pas, techniquement, la possibilité de
répondre a tous les « caprices », compte tenu
notamment des rotations des avions.

Les lignes transversales posérent de trés
nombreux problémes car la précarité des
moyens de transport traditionnels n’avait pas
créé de' courants de trafic. Mais les clients
régionaux ne furent pas long a découvrir
tout le profit qu’ils pouvaient tirer d Air
Inter. Souvent limités 4 la région parisienne
comme débouchés pratiques, ils virent les
autres grandes agglomérations urbaines fran-
caises s ouvrir a eux.

Si bien qu’en 1962, devant I'expansion ra-
pide du trafic, I'Etat décida d’intervenir fi-
nanciérement en apportant son soutien aux
collectivités et en soulageant le déficit des
liaisons avec certaines régions a développer,
telles la Bretagne, le Bas-Languedoc ou I’Au-
vergne. Jusqu’'a cette année, certaines collec-
tivités partagérent les subventions avec
I'Etat (47,5 %), les 590 aestants étant a la
charge de 'exploitant. En 1968, cette aide a
été supprimée.

Elément important, le 18 mai 1966, les
pouvoirs publics ont renouvelé pour 20 ans
I'agrément et I'autorisation de transport aé-
rien d’Air Inter, ce qui a ouvert a la société
la possibilité d’établir des plans a long terme.

En septembre 1967, enfin, était signée
une convention régissant les rapports d’Air
Inter et de I'Etat, Le point le plus inté-
ressant de ce document est sans doute la
répartition qui est faite des lignes intérieures,
divisées en trois catégories exploitées sous
des régimes financiers différents :
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— les lignes dont les recettes couvrent
80 %0 des dépenses d’exploitation au moins,
sont exploitées aux risques et périls d’Air
Inter. Entrent dans cette catégorie les ra-
diales a fort trafic et quelques transversales
(Lyon—Nantes, Lille—Lyon—Nice) ;

— les liaisons anciennes mais dont les
recettes demeurent en dessous du seuil de
8096 des dépenses. Ici; le concours financier
des collectivités est autorisé a concurrence
de la différence entre les recettes et 80 %o
des depenses, I'Etat prenant les derniers
20 9% a sa charge ;

— les liaisons de création nouvelle (en
fait 4 partir du 1°" janvier 1967), qui peuvent
étre subventionnées par les collectivités jus-
qu’a concurrence du déficit total, selon des
contrats librement discutés par Air Inter.

LE RESEAU AIR INTER

Les objectifs d’Air Inter étaient de relier
Paris aux métropoles régionales par deux
aller-retour par jour et, d’autre part, de relier
entre elles les métropoles régionales par un
aller-retour dans la journée. Ce but était
atteint dés la fin de 1965.

Le réseau s’appuie aujourd’hui sur quatre
plaques tournantes :

— Paris o sont concentrées toutes les
lignes radiales vers la province ;

— Lyon, ot s’entrecroisent les services en
provenance de Lille, Mulhouse, Strasbourg,
Paris, Nantes, Clermont-Ferrand 4 destina-
tion de Nimes, Marseille, Nice, Toulouse et
Bordeaux ;

— Nantes ou se croisent les lignes vers
Lyon par Paris, Lorient et Quimper ;

— Toulouse ou aboutissent les lignes en
provenance ou a destination de Lyon, Bor-
deaux, Paris, Marseille, Nice, Pau et Tarbes-
Lourdes.

Bien que ce soient celles auxquelles cor-

respond la meilleure infrastructure ferroviaire

et routiére, les liaisons radiales représentent
prés de 85 /o du trafic. Lyon—Paris (285 000
* passagers, dix liaisons par jour), Paris—Mar-
seille (225 000 pecssagers, six liaisons quoti-
diennes), Paris—Toulouse (150 000 passagers,
cing liaisons) et Paris—Bordeaux (110000
passagers, quatre liaisons), représentent 50 /o
du trafic global.

Compte tenu des liaisons saisonniéres,
prés de 40 villes de France (y compris en
Corse) seront desservies cette année par Air
Inter qui inscrit plus de 30 000 km de lignes
Guns les limites de I’hexagone. Fn 1967, un
chiffre d’affaires de 145 millions a été réalisé
au cours de 48 000 heures de vol représen-
tant le transport de 1560000 passagers
(+- 85%) et de 1 900 tonnes de fret
(+ 20 %).
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En 1968, plusieurs nouvelles lignes ont été

ou seront ouvertes : Paris—Grenoble, Paris—
Toulon, Paris—Montpellier, Paris—Lourdes,
Paris-Biarritz ; Marseille—Bastia, Marseille—
Ajaccio, Nice—Bastia et Nice—Ajaccio (29
juin) ; Paris—Lorient (1®* novembre). D’au-
tres liaisons sont renforcées par des vols
supplémentaires : Paris—Lyon, i
seille, Paris—Nice, Paris—Metz. Certaines
lignes, enfin, ont un trafic suffisant pour bé-
néficier d’'un matériel plus moderne : substi-
tution de « Caravelle » aux Fokker « Friend-
ship » sur Paris—Biarritz et Paris—Lourdes,
aux « Viscount » sur Paris—Pau. Enfin, en
ce qui concerne les lignes saisonniéres, ou-
verture de Paris—Deauville, Paris—Perpi-
gnan et Lyon—Lourdes.

LA CLIENTELE

Dans le milieu des affaires et de l'indus-
trie, la cause d’Air Inter a été vite gagnée.
Les passagers sont 4 80 %o des hommes d’af-
faires ou des techniciens qui ont accéléré le
rythme de leurs contacts avec la province.
On trouve aussi des chirurgiens, des avocats
qui économisent temps et fatigue tout en
ouvrant de nouveaux débouchés a leurs ta-
lents. Peu de particuliers encore...

C’est donc vers la clientéle touristique
qu’Air Inter veut porter ses efforts. Outre
ses treize lignes saisonniéres, la compagnie
offre des forfaits de vacances, pour des du-
rées variées. Week-end de sports d’hiver en
liaison avec Air Alpes, week-ends de tou-
risme en Alsace, de cheval et gastronomie
en Auvergne, de voile en Bretagne et en
Méditerranée, de cheval en Camargue, sont
proposés 4 des prix abordables. A l'intention
des provinciaux, des week-ends & Paris, dans
les meilleurs hétels, sont offerts de novembre
4 mars a des tarifs trés séduisants.

Air Inter est parvenu & surmonter le han-
dicap du prix du voyage aérien qui est envi-
ron 30 % supérieur au voyage terrestre, en
offrant notamment une carte d’abonnement
donnant droit & une réduction de 30 % —
il v a 9000 abonnés cette année — et en
consentant des tarifs réduits aux jeunes




(— 25% au-dessous de 22 ans) et aux
groupes (— 10 a — 20 %).

Pour élargir encore la clientéle, il efit été
souhaitable de pouvoir encore diminuer les
tarifs. Divers facteurs ont, au contraire, con-
traint Air Inter a faire l'inverse.

En 1968, en effet, la compagnie s’est trou-
vée confrontée & de nouveaux problémes fi-
nanciers, venant' s’ajouter 4 l'escalade cons-
tante de prix de revient :

— changement de régime des taxes qui
passent de 8,5 4 13 %) ;

— suppression totale du remboursement
de la taxe sur les carburants, en diminution
constante depuis trois ans ;

— augmentation des taxes d’atterrissage ;

— suppression des subventions de I'Etat
pour l'exploitation du réseau conventionné ;

— augmentation de 5 a 20% de la parti-

cipation d’Air Inter au déficit du réseau.
Toutes ces charges nouvelles ne peuvent
étre compensées que par une augmentation
des tarifs. L’autorisation d'y procéder a été
demandée aux autorités de tutelle, mais sans
réponse positive au moment de mettre sous
presse. ;
La France est donc en voie de rattraper
son retard en matiére de réseau aérien inté-
rieur, mais nous sommes encore loin des
10 millions de Britanniques prenant I'avion
chaque année pour des vols domestiques.
Les buts d’Air Inter sont d’atteindre 2 mil-
lions de passagers cette année, 6 millions en
1975. Si I'on se base sur les résultats acquis,
et sans bouleversement politique interna-
tional important, c’est un objectif qui parait
devoir étre atteint sans difficulté,
Roland DE NARBONNE

La moitié du trafic d'Air Inter est maintenant assurée par une flotte de dix Caravelle IlI,
en service depuis prés d'un an. Ces appareils sont pourtant déja trop petits pour certaines
branches du réseau, et Air Inter s’intéresse de trés prés a I’Airbus européen.
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LA NAVIGATION A L’

Le cockpit d’un Douglas DC-8. Tant pour le pilotage que pour la navigation proprement dite, jamais
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|
‘ERE SUPERSONIQUE

——

I'automatisme ne pourra remplacer I'équipage.

- Paul Genest

doc. U.T.A.

n peut résumer les nombreux problémes

de la navigation aérienne en disant

quil s’agit d’amener un avion de son
point de départ 4 sa destination danq les
meilleures conditions possibles,

Notre propos est d’examiner les choses
de plus prés, en laissant toutefois de coté
quelques points particuliers pour nous con-
sacrer unigquement aux problémes de la’ na-
vigation «en croisiére » et, d'une maniére -
plus précise, a ceux de l'aviation de trans-
port sur grandes étapes.

Le probléme actuel de la navigation peut
se décomposer en un certain nombre de
sous-problémes que l'on rend indépendants
pour la facilité de I'exposé, mais qui, en fait,
sont étroitement liés. Nous avons donc :

— les problémes liés a l'avion: perfor-
mances, autonomie, etc. ;

— les problémes liés a la météorologie ;

— les problémes liés aux moyens de na-
vigation dont on dispose ;

— les problémes liés au contréle aérien
(écoulement du trafic) ;

— les problémes liés a l'infrastructure en
route et 4 ce quon appelle en jargon aéro-
nautique les « terminaux », c’est-a-dire les
zones de contrdle et les aérodromes de dé-
part, d’arrivée et de dégagement.

En pratique, voici comment se présentent
les choses d'une maniére générale. Au dé-
part, en fonction des caractéristiques de
I'avion, de la longueur de piste et de son
état (mouillée, seche, « bossue », « pentue »,
etc.) ainsi que des conditions météorologi-
ques (vent, température, humidité), on ob-
tient un poids au décollage possible qui
peut étre trés inférieur au poids maximal
autorisé, D’ou découlent une certaine
charge marchande prévue et enfin un poids
de carburant disponible. Compte tenu de la
situation météorologique en route, on cal-
cule une « RTM » (route de temps minimal)
que l'on ajuste sur des pomts géographi-
ques imposés par les services de contrble
aérien. En effet, outre les parcours quasi
obligatoires en « voies aériennes » (agirways)
sur étapes terrestres, les services de contrble
océanique déterminent chaque jour un fais-
ceau de trois ou quatre routes préféren-
tielles sur ’Atlantique Nord, et I'on choisit
celle qui se rapproche le plus de la RTM. Ce
qui ne veut pas dire d’ailleurs que I'on ob-
tiendra la route et laltitude demandées.
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17 aofit 1967.

0500 h GMT

vols effectués a 8 500 m (28 000 pieds) et au-dessus
ha L

TYPE
. T
] B7G7 PAN AMERICAN NEW YORK LONDRES
2 DCs AIR CANADA MONTREAL PARIS
3 8707 PAN AMERICAN CHICAGO LONDRES
4 B707 LUFTHANSA MONTREAL LONDRES
5 B707 BOAC TORONTO LONDRES
(3 B707 AIR FRANCE NEW YORK PARIS
7 DCB PAN AMERICAN PHILADELPHIE LONDRES
8 B707 AIR FRANCE MONTREAL 1S
9 pCs KLM MONTREAL AMSTERDAM
10 8707 SABENA NEW YORK BRUXELLES
1] DCa KLM NEW YORK AMSTERDAM
12 B707 PAN AMERICAN BOSTON LONDRES
13 DC8 PAN AMERICAN WALHINGTON LONDRES
14 vCip BOAC NEW YORK LONDRES
15 B707 WA NEW YORK MILAN
16 DCa ALITALIA NEW YORK ROME
17 [olef’] AIR CANADA MONTREAL LONDRES
18 DCe KLM MONTREAL AMSTERDAM
L] 8707 TWA NEW YORK PARIS
20 | B7 AIR FRANCE NEW YORK PARIS
2 pCs TRANS-INTERNATIONAL| DETROIT AMSTERDAM
22 8707 PAN AMERICAN NEW YORK FRANCFORT
23 DCs PAN AMERICAN NEW YORK QsLO
24 B707 LUFTHANSA MONTREAL FRANCFOR'
a5 B707 LUFTHANSA NEW YORK COLOGNE"
26 B707 AIR FRANCE BOSTON PARIS
27 B720 SHAMROCK NEW YORK SHANNON
28 8707 PAN AMERICAN NEW YORK LONDRES
29 Cl41 USAF McGUIRE, N.J. FRANCFORT
30 DCs AIR CANADA GANDER PRESTWICK
3 o]} LM TORONTO AMSTERDAM
32 B707 BOAC BERMUDES LONDRES
33 pCs ALITALIA MONTREAL . Ml
34 B707 AIR FRANCE MONTREAL PARIS
35 vCio AC BOSTON LONDRES
3 B707 PAN AMER|ICAN NEW YORK LONDRES
37 DCs KLM NEW YORK SHANNON
n (o]} AR CANADA TORONTO LONDRES
L DpCe PAN AMERICAN NEW YORK PARIS
4 B707 AIR FRANCE NEW YORK SHANNON
41 DCe SEABOARD AMSTERDAM NEW YORK
42 B707 TWA FRANCFORT McGUIRE, N.J
43 B707 PAN AMERICAN PRESTWICK NEW YORK
L) B707 LUFTHANSA COLOGNE NEW YORK

Deux exemples de si-
tuations au-dessus
de I'Atlantique-Nord,
le 17 aoiit 1967 a
0500 h GMT pourles
vols en direction de
I'est et & 1430 h
pour les vols en di-
rection de I'ouest.




17 aofit 1967,
vols effectués & 8 500 m (28 000 pieds) et au-dessus

1430 h GMT

Ne |

7

B O DN U AN —

TYPE NIVEAU
DC3 KLM AMSTERDAM NEW YORK 3i0
DCs AIR CANADA PARIS MONTREAL 330
pCa SWISSAIR ZURICH MONTREAL 330
707 SHAMROCK SHANNON NEW YORK 310
707 TWA LONDRES NEW YORK 370
DC8 ALITALIA ROME MONTREAL 350
DCs KL AMSTERDAM NEW YORK 280
707 EL AL PARIS BOSTON 370
707 AR FRANCE PARIS | NEW YORK 350
707 AIR FRANCE PARIS BOSTON 350
707 TWA LONDRES WASHINGTON 330
707 BEOAC . PRESTWICK MONTREAL 350
107 BOAC PRESTWICK MONTREAL 310
pCe KLM AMSTERDAM MONTREAL 310
07 AIR FRANCE PARIS MONTREAL 370
b7l WARDAIR GATWICK S?NDRESTROM 310
DCa AIR CANADA LLOMDRES DETROIT 350
DCs SWISSAIR ZHURICH BOSTON 330
DCa SCANDINAVIAN COPENHAGUE NEW YORK 330
DC8 AR CANADA PRESTWICK GANDER 290
707 LUFTHANSA COLOGNE NEW YORK 370
707 AIR FRANCE PARIS BOSTON 350
DCa SWISSAIR GENEVE GANDER 310
707 BOAC LONDRES TORONTO 330
107 PAN AMERICAN LONDRES SEATTLE 350
DCs8 KLM PRESTWICK NEW YORX 330
707 TWA MILAN NEW YORK 350
pCe CAPITAL PARIS NEW YORK 330
720 SHAMROCK SHANNON GANDER 330
vCio BOAC PRESTWICK NEW YORK 350
707 PAN AMERICAN LONDRES NEW YORK 350
¥CI0 BOAC LONDRES NEW YORK 310
707 AIR INDIA LONDRES NEW YORK 350
pEs AIR CANADA PRESTWILK MONTREAL 310
707 TwA LONDRES NEW YORK 330
707 TWA ROME NEW YORK 350
707 PAN AMERICAN LONDRES NEW YORK 370
DC8 CANADIAN PACIEIC AMSTERDAM MONTREAL 350
707 PAN AMERICAN L ONDRES SEATTLE 350
Cr4l USAF WRIGHTSTOWN [ RAMSTEIN 330
707 | SABENA NEW YORK BRUXELLES 370
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LA NAVIGATION
A I’ERE SUPERSONIQUE

Tout dépend du trafic. En effet, les avions
doivent étre séparés de vingt minutes sur
la méme route et 4 la méme altitude. Laté-
ralement, on observe une zone de sécurité
de 60 milles nautiques (111 km) de chaque
cbté, Ce qui veut dire que deux avions a la
méme altitude sont espacés latéralement de
222 km. En altitude, deux avions en sens
opposé sont séparés de 2 000 pieds (600 m)
au-dessus de 9000 m et de 300 m en-des-
sous de ce niveau, On voit que ces sépara-
tions conduisent vite & une saturation du
trafic, car tout le monde, & peu de chose
prés, se trouve au méme endroit 4 la méme
heure, du fait de la situation météorologique
et des exigences d’horaires (on ne peut pas
faire voyager les passagers a n’importe
quelle heure de la journée).

Les déroutements dus au contrdle aérien,
que ce soit en altitude (variations de la
consommation des réacteurs) ou en route
(allongement de la distance, d’ou nécessité
de plus de carburant) peuvent pénaliser as-
sez sérieusement 'appareil. En outre, il
faut, a4 la verticale du terrain d’arrivée, pos-
séder une certaine quantité de carburant qui
permet une attente, une procédure, une re-
mise de gaz et un éventuel dégagement.
Pour fixer les idées, disons que les réserves
moyennes & l'arrivée d'un Boeing 707 s’éta-
blissent aux alentours de 10 tonnes.

Nous avons dressé le profil succinct d'un
vol pour faire ressortir les problémes dans
leur ensemble. Nous allons examiner de plus
prés maintenant les exigences qui concer-
nent la croisiére et plus spécialement la tra-
versée de I’Atlantique, ou le probléme des
séparations ajoute ses impératifs particu-
liers.

LA NAVIGATION TRADITIONNELLE

Il fut un temps ot 'on pouvait, sans con-
trevenir aux réglements, s’écarter de la
route prévue, en choisir une autre, ou chan-
ger d’altitude. A T'heure actuelle, il faut te-
nir rigoureusement la route, la vitesse et
Ialtitude. Le profane pourrait s’étonner des
séparations minimales imposées entre les
avions, qui lui paraissent énormes. Avec des
appareils volant 4 15 km a la minute, elles
ne sont pas aussi «larges» qu’il y parait
d’abord. D’autant plus que 'on emploie des
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Le personnel mixte du centre régional d'Orly
prend en charge les avionsdelazone Le Bour-
get-Orly et des diverses bases militaires.

systémes de navigation déja vieux de vingt
ou trente ans. Les compas et les centrales
de verticale ne sont pas des plus précis et
la tenue de route de la machine s’en ressent.
Ainsi, on avait réduit les séparations laté-
rales 4 45 milles nautiques et l'on est re-
venu précipitamment aux 60 milles, car
certaines compagnies emploient des sys-
témes automatiques ayant le- grave défaut
de dépendre de centrales de cap et de verti-
cale dont les performances sont insuffi-
santes, d’oti des écarts de route importants.

Mais venons-en au probléme général. Il
faut assurer une grande précision dans la
tenue de route sans pratiquement de tolé-
rance -d’écart latéral et avec une précision
dans le temps variant de trois a cing mi-
nutes suivant ’endroit ot 'on se trouve.

De quoi dispose-t-on ? A bord, outre les
instruments traditionnels (compas, récep-




Du cdté des appareils embarqués, les cen-
trales de verticale et de cap requidrent une
technique de montage extrémement précise.

doc. SAGEM - Mazo

Centrale de verticale et de cap 2 trois gyroscopes avec ses accessoires électroniques.
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calculateurs de
navigation,
I'équipage connait en
permanence sa
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& ses points de
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destination et méme,
dans le cas
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Le « radio-compas »
(de gauche & droite,
I'antenne, le

boitier de
commande et les
indicateurs de
planche de bord)
est A la hase de
tous les systdmes
de navigation
évolués.

teurs divers, indicateurs de vitesse par rap-
port a lair, etc.), on posséde un ou deux
radars Doppler. Ce radar est la version
« tout-temps » des anciens cinémo-dérivo-
meétres qui permettaient par visées a travers
un systéme optique de déterminer la dérive
due au vent en observant le défilement du
sol ou de la mer, et la vitesse en chrono-
métrant le passage des repéres au sol, On en
a extrapolé des systémes de navigation en
associant des calculateurs au radar Doppler.
Malheureusement, tout dépend de la préci-
sion de la verticale et du cap. Nous avons vu
que les centrales actuelles ne permettaient
pas une précision suffisante. Le radar Dopp-
ler apporte une aide appréciable, mais il ne
faut pas trop lui demander.

LES AIDES A LA NAVIGATION

Comme «systéme » de navigation, on
peut considérer qu’il y a trois aides dont on
se sert couramment : la navigation astrono-
mique traditionnelle, le « LORAN » et le
« Consol ».

On sait que la nav1gat10n astronomique
consiste a faire le point & l'aide de visées
sur les étoiles et les planétes. La seule amé-
lioration du sextant d’aviation est qu’il per-
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met la visée par un périscope, la visee au
travers d'un déme de plexiglas transparent
(astroddéme) étant exclue sur des avions vo-
lant & 900 km/h. Expliquons briévement le
principe du point «astro». Si 'on vise le
sommet d'un poteau sous un certain angle,
on en déduit qu'on se trouve quelque part
sur un cercle autour du poteau. Si 'on con-
nait la position du pied du poteau et si on
a le moyen de déterminer sa direction, on
saura que l'on est & telle distance du pied
dans telle direction. Il est évident que le
pied du poteau, c’est-a-dire, en fait, la pro-
jection de l'étoile sur la Terre, ne peut pas
étre, dans la majorité des cas, tracée sur la
carte. Pour cette raison et quelques autres,
on emploie donc des artifices de calculs qui,
en fin de compte, obligent a faire au moins
deux visées sur deux étoiles différentes afin
de se placer a lintersection des cercles.
Ceux-ci, sauf cas particuliers, sont assimi-
lés, eu égard aux distances en jeu, a des
droites. On voit clairement les limitations
du systéme : il faut procéder a des calculs,
a plusieurs visées assez longues (deux mi-
nutes), afin de faire la moyenne des angles,
car I'avion se déplace pendant les visées, et
se livrer a différents tracés et a l'exploita-
tion du « point ». C'est long et ce n’est pas




toujours trés précis du fait des mouvements
de l'avion. C’est tout de méme un excellent
moyen et le navigateur, en cas de doute, se
précipite toujours au « pigeonnier » pour
faire une visée.

En dehors du temps que cela demande,
on se rend bien compte que, si le ciel est
couvert, on a peu de chances de pouvoir
observer. Cette éventualité est certes rela-
tivement rare a 10000 ou 12000 m d’alt-
tude. Mais il reste la turbulence ainsi que le
vol de jour ou, bien souvent, on ne peut
observer que le soleil.

La version moderne de ce systéme est le
« star tracker ». C’est un dispositif permet-
tant de viser les étoiles en plein jour (une
ou deux suivant les systémes) et de les sui-
vre en permanence. Il faut naturellement
une référence de verticale trés précise, con-
dition indispensable de toute visée astrono-
mique, et par conséquent un appareillage
trés coliteux et compliqué, ainsi que des cal-
culateurs associés. D'ot, pour [|appareil,
un prix tellement « astronomique » que l'on
hésite méme a l'employer sur les futurs
avions de transport supersoniques.

La navigation astronomique semble appe-
lée 4 un renouveau grice aux satellites dits
de navigation. Plusieurs de ces satellites se

suivraient a intervalles réguliers sur une
méme orbite basse afin qu’il y en ait au
moins un visible en tout point de la route
de l'avion. On le viserait comme une étoile
et, sa position et sa vitesse pouvant étre
connues avec une grande précision, le point
obtenu serait lui-méme trés précis.

Le LORAN (contraction de Long Range
Air  Navigation : navigation aérienne a
grande distance) est un moyen radioélec-
trique donnant des lieux de position hyper-
boliques. Une chaine LORAN se compose
de deux stations, le « maitre» et «les-
clave ». Le maitre envoie une impulsion qui
est un «top » radioélectrique de quelques
microsecondes. L’impulsion est regue par
I'avion et par l'esclave qui émet a son tour
une impulsion avec un retard déterminé.
L’impulsion esclave est également regue par
le récepteur de bord qui mesure la diffé-
rence de temps entre les deux impulsions.
Cette analyse nous place sur une hyperbole
admettant pour foyer le maitre ou l'esclave.
Comme tout se passe a la microseconde, on
n'emploie pas un chronomeétre habituel mais
un dispositif électronique. Le retard de ré-
ponse de lesclave est destiné, entre autres
choses, & fournir des valeurs de différences
de temps (autrement dit d’hyperboles) al-
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LA NAVIGATION
A I’ERE SUPERSONIQUE

i o

lant en augmentant vers la station maitre.
On n’obtient quune seule ligne de position
avec ce systéme. Il faut donc prendre d’au-
tres chaines pour avoir un point. Un opéra-
teur entrainé peut en une minute prendre
plusieurs chaines et tracer les hyperboles
sur sa carte (les réseaux sont déja tracés
sur les cartes, il suffit d’interpoler rapide-
ment).

Ce systéme posséde un certain nombre
de défauts, La couverture n’est pas com-
pléte ; en outre, la bande de fréquences uti-
lisée est brouillée facilement, d’autant plus
que la technique des impulsions nécessite

une bande passante trés large, d'ou aggra-
vation des possibilités de brouillage dues a
I'état de I'atmosphére et I'heure de la jour-
née. Le brouillage se traduit sur un écran,
qui est un oscilloscope cathodique genre
radar ou télévision, par I'apparition de tracés
parasites en forme de dents de peigne qui
tendent 4 noyer et rendre indiscernables les
« pips » (impulsions).

Le perfectionnement du LORAN ainsi dé-
crit, ou LORAN A ou encore standard, est
le LORAN C ou « Cytac». C'est une ver-
sion basse-fréquence qui procéde d'une
technique légérement différente et donne

Pour I’évaluation des perturbations atmosphériques en route, le radar « météo » fait partie
des équipements maintenant traditionnels A bord des avions de lignes tels que le DC-8, ici.

doc. U.T.A. - Paul Genest
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Les progrés des radars 4 longue portée ont
seuls permis lI'intensification de la circula-
tion aérienne au voisinage des aéroports.

un point complet au lieu d’une seule ligne
de position. La précision est trés nettement
accrue et la couverture quasi-compléte, De
ce fait, on incline 4 employer le Cytac
comme moyen de recalage des futurs sys-
témes de navigation.

Passons rapidement sur le Consol. C’est
un systéme dérivé du « Sonne» (soleil)
allemand de la derniére guerre qui servait
aux Focke-Wiilf « Condor » sur 1’Atlanti-
que. Il s’agit d’'un dispositif qui, & partir
d’'un décompte de signaux, donne un relé-
vement & la station d’émission. Il suffit
d’avoir & bord un récepteur genre radio-

compas 4 bande passante étroite et une -

oreille attentive, L’appareillage est assez
simple, mais offre les inconvénients sui-

vants : temps d’écoute relativement long, un

seul relévement, sensibilité au brouillage

atmosphérique. Le Consol est une aide cer-
taine, parfois bien pratique, mais il n’est
pas prévu de développement et les stations
existantes restent peu nombreuses.

Il est de tradition chez les navigants de
dire que les plus importants outils sont, en
ordre hiérarchique décroissant, la montre et
le compas, la gomme et le crayon et une
bonne régle Cras (régle-rapporteur). Tous
les systétmes dont nous venons de parler
conduisent a4 une exploitation de type
gomme-crayon. Faire le point n’est qu'une
des tdches du navigateur. A partir des élé-
ments qu’il fournit, il faut estimer des élé-
ments futurs, que ce soit en matiére de na-
vigation pure (cap a prendre, temps d’arri-
vée prévu) ou en matiére météorologique
(comparaison des vents prévus et des vents
réels), sans oublier la question importante
de la consommation en carburant qui peut
se résumer ainsi: pourra-t-on arriver i des-
tination avec les réserves prévues et que
pourra-t-on faire avec ces réserves ?

LA NAVIGATION SUPERSONIQUE

Si 'on pense que, par rapport 4 un avion
4 hélices du type Lockheed L-1649 A ou
Douglas DC-7C, l'heure est réduite sur
« jet » 4 35 minutes environ puisque l'on va
presque deux fois plus vite, donc avec dou-
ble charge de travail et que, d’autre part,
les impératifs de contréle aérien conduisent
4 une plus grande précision, on congoit que
le navigateur soit une personne trés occu-
pée. Clest d’ailleurs, d'une maniére géné-
rale, le lot, sur «jet», de tout I'équipage.

Si on veut aller plus vite, les méthodes
traditionnelles et les systémes et instruments
datant de vingt ans ou plus ont pratique-
ment vécu. Il serait aberrant d’imposer a
un pilote ou un navigateur des tracés et
calculs compliqués entiérement « faits 4 la
main », A Mach 2 et plus, on n'aura plus
le temps ni la possibilité de le faire. Si on
n'est pas prés de voir les régles a calcul de
navigation disparaitre des cockpits, il reste
qu’a ces vitesses, les calculs de base devront
étre effectués par des calculateurs électro-
niques.
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Toutefois, si I'on entend souvent déclarer
quil y aurait lieu, a I'avenir, de réduire

I'importance des équipages, conséquence
« logique » de l'installation 4 bord de puis-
sants moyens de calcul électronique, il con-
vient d’adopter une attitude prudente. Au
sommet de la pyramide de « boites noires »,
rien ne peut remplacer 'homme. C’est dire,
en pratique, l'importance de I'équipage, a
I'heure toute proche du transport super-
sonique, qui va offrir des conditions de vol
complétement nouvelles et sans doute diffi-
ciles.

La navigation a inertie, cheval de bataille
des transports supersoniques, procéde des
principes suivants. La verticale est donnée
en un lieu quelconque par la direction du
fil a plomb. Supposons que nous décou-
pions une tranche de Terre, nous aurons une
roue. Toutes les verticales sont issues du
centre de la Terre comme les rayons d’une
roue de charrette. Si nous possédions un
moyen de mesurer les variations de la verti-
cale au fur et & mesure que nous nous dé-
plagons & la surface de la Terre, nous sau-
rions dans quelle direction et de combien
nous nous sommes déplacés. Malheureuse-
ment, le fil & plomb est un moyen précaire
car dés que l'on lui imprime un déplace-
ment, il se met 4 osciller dans tous les sens
et ne fournit plus aucune indication. Le Dr
Schuler découvrit, au début du siécle, que
si 'on avait un fil 4 plomb dont le centre
de gravité fat confondu avec celui de la
Terre, on pourrait lui imprimer des mouve-
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L’écran du SECAR superposa le parcours des
avions A [a projection des cheminements
aériens. En haut, affichage des données.
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Le systame & inertie SF 500 — AE 51, concu spécialement pour le supersonique
Concorde : centrale, organaes d'affichage et de liaison, calculateur digital.

ments désordonnés sans qu’il cessit d’indi-
quer la verticale et que de ce fait, on pour-
rait alors mesurer tout déplacement a la
surface de la Terre. '

Les systémes gyroscopiques a inertie
comprennent ainsi  essentiellement une
plate-forme maintenue horizontale, c’est-a-
dire perpendiculaire a la verticale. Sur cette
plate-forme sont montés des accéléro-
meétres. Au départ, le systéme est aligné sui-
vant la verticale du lieu. Au cours du dépla-
cement, par inertie, les gyroscopes tendent
a maintenir la plate-forme dans sa position
d’origine. Les accéléromeétres enregistrent
le déplacement et recalent la plate-forme
suivant la nouvelle verticale et ainsi de
suite. A l'aide de calculateurs appropriés,
on obtient la position en permanence, la vi-
tesse de déplacement ainsi que la distance
parcourue.

Cependant le systéme péche par un point
important. Les erreurs croissent comme le
carré du temps et la tenue des gyroscopes
est sujette 4 caution. C'est un systéme tout
a fait acceptable pour des fusées, ot le gui-
dage dure quelques minutes, ou pour des
intercepteurs dont la mission ne dépasse
pas une heure. Au dela, I'application reste
limitée par les prix de revient trés éleveés
d’un tel équipement et par la nécessité d’un
entretien colteux.

Ceci dit, les spécialistes annoncent de
bien meilleures performances pour les pla-
tes-formes dites de la seconde génération.

Il est bien évident que leur mise au point
reste délicate, mais ceux qui pensent a priori
que le jeu ne vaut pas la chandelle se
trompent. Ces systémes sont susceptibles de
donner la précision de cap et de verticale
que 'on est en droit d’exiger sur les avions
supersoniques et, a ce seul titre, sont déja
remarquables.

Il est certain que les prévisions atmosphé-
riques & grande altitude seront d’une énor-
me importance pour les vols supersoniques.
Une différence de température de dix de-
grés, par exemple, peut conduire a des con-
séquences ficheuses, y compris la poursuite
du vol en subsonique. Malheureusement, les
observations 4 trés haute altitude sont trés
rares et l'on peut s'attendre a ce qu'elles
le restent longtemps. Les programmes de
recherches en ce domaine sont encore em-
bryonnaires. La solution sera une coopéra-
tion étroite entre prévisionnistes et utilisa-
teurs, car rien ne remplace 'observation di-
recte des phénoménes atmosphériques.

Il reste cependant que l'on ne sait pas
trop ce qui se passe ou va se passer dans la
trés haute atmosphére. C’est évidemment un
probléme sérieux, mais qu’il ne faut pas
dramatiser. Au début des « jets» intercon-
tinentaux, des difficultés ont été rencon-
trées pendant un an, le temps d’acquérir
I'expérience nécessaire. La mise en service
des supersoniques présentera vraisemblable-
ment les mémes difficultés, mais ’homme
saura y remédier. Guy AMOUROUX
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AVIATION D’AFFAIR

Si I'on n’y prenait garde, I'aviation d’af-

faires pourrait étre traitée ici, ainsi qu'il .

arrive trop souvent, comme la derniére pas-

sion des snobs, le sujet a la mode sans le-

quel on ne saurait étre « dans le vent ». Le
fait que certains grands noms du music-hall
ont récemment découvert 'avion d’affaires
pourrait confirmer cette maniére de voir. Il
n'en est pourtant rien, et si justement des
vedettes ont choisi délibérément I’aviation
d’affaires, c’est que, sollicitées partout a la
fois, elles ont compris que seul l'avion «a
disposition » pouvait leur permettre de sil-
lonner I'Europe avec le maximum d’effica-
cité et la moindre fatigue.

En fait, 'avénement de l'aviation d’af-
faires peut étre comparé a la sortie d’une
machine d’un type nouveau, d'un outil a
produire du temps qui doit étre pris trés au
sérieux dans I’économie de notre vieux conti-
nent.

DES AVIONS PRIVES
D'UN NOUVEAU GENRE

La notion d’aviation privée était entrée
dans les esprits dés la fin de la guerre, sou-
vent considérée comme un sport de pas-
sionnés légérement fanatiques, mais en au-’
cune maniére comme capable de prétendre
a un role économique.

Cette vue un peu simpliste n’a pas résisté
a l'implacable évolution de la vie moderne.
Si I'aviation militaire et I'aviation des lignes
réguliéres ont conservé et développé leur
domaine d’activité, une forme nouvelle d’ac-
tivité aérienne s’est précisée, constituant ce
qu’on appelle I'aviation générale.

L’ayiation générale, traduction simpliste
du terme américain « General Aviation », de-
vrait en fait s’appeler aviation privée. Elle
groupe tous les avions, hélicoptéres, ou n’im-
porte quel type de véhicule aérien qui n’ap-
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partient ni 4 'armée, ni au transport aérien
civil des compagnies. Le tonnage de ces
appareils n’entre pas en ligne de compte,
puisque l'on trouve aux USA, dans les
flottes privées des grandes sociétés, des
quadriréacteurs de 150 tonnes.

Exception faite pour les avions de sport
et d’entrainement, l'aviation privée devient
donc de moins en moins légére et de moins
en moins sportive. Elle impose par contre
son efficacité dans de nombreux domaines,
en devenant cet outil dont nous parlions.

A Tlintérieur de l'aviation générale, une
nouvelle classification fait ressortir les avions
dits « d’affaires ». Quels sont-ils ?

Longtemps les experts ont hésité sur les
critéres de distinction. Certains retenaient le
fait que l'avion était ou n’était pas doté
des équipements nécessaires pour le vol
sans visibilité, qui augmentent son poids.
Pour d’autres, les seuls avions d’affaires
étaient ceux pilotés par un équipage pro-
fessionnel, excluant ainsi I'industriel qui tient
a piloter lui-méme son appareil.

Pierre Girault, animateur du Centre
d’études politiques, a finalement retenu une
base de sélection assez logique. La ques-
tion est de savoir & partir de quel pourcen-
tage de vols d’affaires on peut considérer
qu’un avion est vraiment un avion d’affaires.
Pour lui, la réponse peut étre donnée par
le fisc qui autorise I'amortissement d’'un ap-
pareil dans le bilan d’une entreprise, ou
tient compte de son utilisation dans les dé-
clarations de revenus lorsqu’il s’agit de
membres des professions libérales.

L’aviation d’affaires se détermine en fonc-
tions de deux critéres, le mobile du voyage
et le régime d’exploitation de I'appareil. Son
tonnage peut aussi servir d’indication, car
il se situe généralement au-dessous de celui
d’un biréacteur comme le Mystére 20 fran-
gais, plus connu sur le plan international sous
le nom de « Fan Jet Falcon ». Mais, répé-
tons-le, des quadriréacteurs, du Lockheed
Jetstar au Boeing 707, peuvent étre égale-
ment utilisés dans ce type de flotte. L acti-
vité des « taxis aériens » doit par contre étre
incluse d’office dans l'aviation d’affaires car,
bien souvent, avant 'achat d’un avion, un
industriel loue des avions-taxis.pour essayer
ce nouveau type de transport dans le cadre
de ses activités.

LES RAISONS
D'UN DEVELOPPEMENT

Elles sont nombreuses, d’ordre psycholo-
gique et économique, pour ce qui concerne
les hommes, et proviennent d’autre part

d'une mauvaise adaptation des transports
classiques. Dans I'Europe qui se fait, les con-
tacts humains sont de plus en plus étroits,
la notion de distance devient peu a peu
celle que l'on en a aux Etats-Unis. Les in-
dustriels, les gros commergants doivent vi-
siter souvent des clients ou des représentants
trées éloignés, et assister fréquemment a des
réunions internationales, Le transport aérien
a la demande prend pour eux une véritable
importance.

Sur de longues distances, une automobile
ne réalise pas actuellement une moyenne
supérieure 4 80 km/h. Nombreux sont les
chefs d’entreprises qui parcourent annuelle-
ment 80 000 ou 100 000 km. Il faudrait en-
viron 1000 heures de route pour parcourir
cette distance avec toutes les embiches et la
fatigue que cela représente. Un bimoteur
d’affaires 4 moteurs & pistons a une vitesse
moyenne de 320 km/h, soit quatre fois la
vitesse de la voiture, et on peut multiplier
le gain de temps qui en résulte par le
nombre de personnes de lentreprise qui
peuvent bénéficier en méme temps de ce
moyen de transport. S

D’autres critéres importants sont égale-
ment a2 mettre au crédit de l'avion : rapidité
d’action qui permet « d’étre exactement ou
il faut au moment ou il faut », économie de
frais divers non négligeables (notes d’hétel,
de restaurant, etc.), économie de fatigue et,
enfin, possibilité de créer de nouvelles acti-
vités avec de nouveaux moyens.

D’aucuns trouveront cependant que l'exi-
guité du territoire frangais ou méme euro-
péen ne justifie pas l'utilisation de I'avion.
L’expérience d’Air-Inter est une réponse ca-
tégorique 4 ces objections. N’oublions pas
non plus que 80 %o des vols d’affaires réali-
sés chaque année aux USA se situent entre
200 et 400 km. Quant a linfrastructure, la
densité des terrains susceptibles de recevoir
les avions est trés importante en France (on
en compte 350) et est en voie d’augmentation,
compte tenu des initiatives prises actuelle-
ment par des entreprises particuliéres ou
par de nombreuses collectivités ‘locales et
régionales. :

Devant l'expansion d’Air-Inter, préoisé-
ment, qui dans quelques années couvrira la
France dun véritable réseau, on peut se
demander si I'avion privé conservera son in-
térét. N’oublions pas que ce dernier affran-
chit ses passagers des horaires rigides des
compagnies, de tous impératifs de réserva-
tion et leur permet d’emprunter la route de
leur choix.

Si on compare le prix du kilométre-passa-
ger pour un avion d’affaires et celui appli-

qué par les chemins de fer, on s’apergoit
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que la différence va de 15 a 50 centimes
en plus pour un bimoteur classique & pis-
tons de quatre a six places. Mais cette com-
paraison n'a pas de signification véritable.
Il faut opposer non les prix unitaires du
km-passager, ais les cofits globaux des
voyages en tenant compte des frais annexes
souvent considérables dans le cas dun
voyage par terre, et de tous les autres élé-
ments positifs que nous avons cités plus

haut.
 COMMENT UTILISER
L’AVION D’AFFAIRES 2

A la lecture des premiéres statistiques que
I'on peut déja établir en Europe, il apparait
que, en 1965, 25°%p seulement des plus
grandes sociétés francaises utilisaient 1’avion
d’affaires. En 1967, le pourcentage est passé
a 28%. Le chiffre est de 90 % aux Etats-
Unis. Les grandes entreprises francaises sont
souvent paralysées par des conseils d’admi-
nistration conservateurs, et l'ampleur d'un
groupe industriel compte finalement moins
en ce domaine que la nécessité impérieuse
de se défendre dans le nouveau contexte eu-
ropéen. En régle générale, les petites et
moyennes entreprises sont beaucoup plus
vulnérables, done plus dynamiques.

Pour étre rentable, un monomoteur doit
voler 150 4 300 heures par an, un bimoteur
500 heures. Son achat est un lourd investis-
sement, mais est la meilleure solution du
point de vue fiscal. On peut aussi louer un
avion d’affaires & une entreprise spécialisée.
Le «pool» d'utilisation est également une
solution : plusieurs sociétés qui ne semblent
pas avoir une utilisation annuelle suffisante
achétent et exploitent en commun un ou
plusieurs appareils. Une autre solution s’offre
encore au propriétaire, celle de mettre I'ap-
pareil en location lorsqu’il est inactif (il
cotite alors au maximum puisqu’il ne rap-
porte rien). Certaines entreprises se sont
-ainsi groupées pour l'achat et l’exploitation
d’un. avion, puis, sollicitant une autorisation
de transport public, louent ensuite I'avion
a des tiers. Elles peuvent également donner
leur matériel 4 entretenir 4 une société spé-
cialiste qui gére une véritable flotte et loue
les appareils pour le compte de leurs pro-
priétaires. Cette formule, pratiquée par exem-
ple par la société Euralair au Bourget, offre
une trés grande souplesse d’exploitation.

‘Tous ces modes d’utilisation possibles per-
mettent 4 la société la plus prudente de faire
un essai, sur un seul voyage, sur un mois,
ou sur un an. L’expérience ainsi accumulée
aidera & convaincre les hésitants des services
que peut rendre I'avion d’affaires 4 l'entre-
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La licence de fabrication du « Jet Com-
mander», a été cédée a une firmeisraélienne.

Production d’avions légers a

I'échelle américaine : la chaine
d'assemblage du biplace économique
Cessna 150. En période de pointe,

la cadence de production atteint

14 avions par jour. Plus de

3 000 exemplaires ont été livrés en 1967.

Le Cessna « Cardinal» a aile haute. Mille
exemplaires ont été vendus en quatre mois.

ET L’INFRASTRUCTURE ?

Pour un pays comme la France, 350 aéro-
dromes ouverts a la circulation aérienne re-
présentent une infrastructure importante.
Pourtant, 'avion d’affaires IFR (Instrument
Flight Rules, c’est-a-dire pouvant voler par
n’importe quel temps, aux instruments) ne
peut utiliser qu'une faible partie de cette
infrastructure. Les équipements de la plu-
part de ces aérodromes ne permettent pas,
en effet, de «tirer », c’est-a-dire de faire
atterrir ou décoller un avion par mauvaises
conditions atmosphériques ou la nuit.

L'un des avantages de l'avion d’affaires
sur I'avion de ligne est de pouvoir se poser
tres prés du lieu de destination. Il importe
que les aérodromes qui lui sont destinés
soient situés au voisinage des zones indus-
trielles, de maniére 4 diminuer les temps
morts. Pour beaucoup d’industriels, la pro-
ximité d'un des grands aéroports francais
semble un avantage, alors que, finalement,
leur équipement plus compliqué les rend
plus onéreux pour lutilisateur que la pose
d’une simple bande d’asphalte orientée dans
les vents dominants.

Dans le plan de masse des zones indus-
trielles futures, il est encourageant de voir
parfois figurer une piste ou une plateforme
pour hélicoptéres. Plusieurs usines francaises
récemment construites possédent également
leur piste d’atterrissage, prouvant ainsi que
leurs dirigeants ont compris le réle que
pouvait jouer I'aviation d’affaires. Le con-
traire peut également se voir, et des entre-
prises installent leur nouvelle usine en bor-
dure d’aérodromes déja existants. Des socié-
tés étrangéres consentent & installer des
usines A condition que ces derniéres puissent
étre desservies par voie aérienne.
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Le « Commodore », de 180 ch, est la plus
récente version du « Rallye », de la SOCATA.

Il faut admettre que ce mouvement est
irréversible. Il est difficile de faire admettre
a un homme d’affaires qui vient de traver-
ser '’Atlantique en 6 heures, et qui le fera
bient6t en 3 heures, qu’il lui faut encore par-
courir 400 km de route en 5 heures pour
arriver a destination.

A l'image de ce qu’elles font aux USA,
certaines compagnies aériennes, telle la
TWA, implantent en Europe des lignes
d’apport qui transportent les passagers par
avion-taxi jusqu'aux escales des grandes
lignes. La société Twinair assure ainsi a Orly
la corresnondance des avions a l'aide des
bimoteurs Piper Aztec mis a sa disposition
par France Aéro-Service. Une autre initia-
tive est a signaler, la liaison réguliére créée
a la demande de la Chambre de commerce
de La Rochelle entre cette ville et Paris, ou
encore entre Flers (Orne) et Paris. De telles
liaisons réguliéres, saisonniéres ou non, com-
plétent heureusement l'action d’Air-Inter.

Autre vue du ST-10, qui démontre la facilité avec laquelle les passagers accédent a la cabine.

Le nouveau ST-10 « Provence », version mo-
dernisée du Gardan « Horizon» de SOCATA.

LE MATERIEL

Aux Etats-Unis, le parc de l'aviation gé-
nérale a dépassé, en 1967, les 110 000 avions.
Celui de la France est de 4 580 appareils,
en tenant compte des avions du club, de
travail aérien et de tourisme. Toutes pro-
portions gardées, la parc européen devrait
atteindre les 15 000 appareils pour se hisser
au niveau d’équipement des USA. On est
encore loin de compte.

Aux USA, trois grands constructeurs, Pi-
per, Cessna et Beechcraft, se partagent
809 du marché. L’ensemble des construc-
teurs recensés a livré, en 1967, 13 577 ap-
pareils représentant une valeur de 860 mil-
lion de dollars. Sur ce total, 3 036 avions
ont été exportés. La production de 1967
fait pourtant apparaitre une diminution de
13,6 %0 par rapport a 1966, diminution due
certainement au climat de crise que con-
naissent actuellement les USA. Offert de-
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Le Beechcraft 56TC « Turbo Baron», & mo- Le Beagle 206, ci-dessus est propulsé par des
teurs a pistons turbocompressés, est le moteurs a pistons américains Continental
type méme du bimoteur léger d’affaires. construits sous licence par Rolls-Royce.

Codtant a peu prés
autant qu'une

« Caravelle » et
propulsé par quatre
réacteurs de
moyenne
puissance, le
Lockheed

« Jet Star» a une
distance
franchissable
intercontinentale.

Il peut transporter
10 personnes a

prés de 900 km/h.

Construit par les
Avions Marcel
Dassault et,
commercialisé par
Pan American
Business Jet
Division sous le
nom de « Fan Jet
Falcony, le

« Mystére» 20
est le plus vendu
dans le monde des
i biréacteurs
d’affaires de sa
catégorie. 1l
transporte
jusqu'a12
passagers a plus
de 850 km/h.
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Le SN-600 est un
projet de
biréacteur léger de
liaison et
d’affaires
commun aux
bureaux d'études
de Sud et de Nord-
Aviation. Equipé
de deux réacteurs
« Larzacy»
(Turboméca-
SNECMA), il
emportera
normalement six
passagers.

puis six mois & peine a la clientéle, le Cessna
« Cardinal » est déja sorti 4 plus de 1000
exemplaires, chiffre que vient d’atteindre en
France au bout de huit ans le « Rallye » de
la SOCATA, considérée comme le champion
francais de la grande série.

L’Europe constitue pour lindustrie fran-
caise un excellent marché, avec I'Afrique
noire et le Moyen-Orient. Mais un avion
comme le Rallye Commodore, véritable
STOL (%), est vendu dans plus de 50 pays,
grice a sa robustesse et & ses qualités de
vol qui le rendent le plus stir des avions
acttlxellement proposés sur le marché mon-
dial.

L’industrie des avions privés francais est
constituée en deux secteurs : un secteur na-
tionalisé, représenté par la SOCATA, fi-
liale de Sud-Aviation, et un secteur privé
comprenant Dassault, trois sociétés beau-
coup moins importantes et enfin plusieurs
entreprises artisanales. Il y a quelques an-
nées, en apportant a cette opération de
puissants moyens, la SOCATA a repris la
fabrication du Rallye et de 'Horizon. Ces
avions sortent en série et prés de 40°%o de
la production est exportée. Le ST 100, nou-
veau quadriplace de 200 ch dont la série
démarre, sera trés compétitif sur les mar-
chés étrangers. L’aviation d’affaires trouvera
également son compte avec deux nouvelles
productions SOCATA : d’abord une version
six-places du Commodore qui doit étre un
STOL unique en son genre par sa sécurité et
les larges possibilités qu’il apporte ; ensuite
un appareil bimoteur a six places qui aura
également un rdle important 4 jouer sur les
marchés extérieurs.

A Tactif du secteur nationalisé, on ne peut
passer sous silence un projet encore trés dis-
cret. Il s’agit du biréacteur léger SN 600,
étudié en commun par Sud-Aviation et Nord-
Aviation, et qui pourrait s’appeler « Méri-
dien ». Cet appareil 4 deux réacteurs Turbo-
méca Larzac se situerait dans la catégorie
des moins de 5700 kg de poids en charge.

Dans le secteur privé, Dassault tient in-
contestablement la téte avec son fameux
Mystére 20, baptisé pour les besoins du mar-
ché américain « Fan Jet Falcon». Cet élé-
gant biréacteur vole' 4 800 km/h avec 9 ou
10 passagers a son bord. 200 exemplaires
sont a ce jour commandés et sept sont pro-
duits par semaine dans I'usine de Bordeaux-
Meérignac.

On passe ensuite aux petites sociétés
comme Centre-Est-Aéronautique 4 Dijon et
Wassmer a Issoire. Ces constructeurs pro-
duisent chacun 7 a 12 appareils de diffé-
rents types par mois. La qualité, les per-
formances et les prix sont extrémement com-
pétitifs. Ces constructeurs regoivent une
aide de I'Etat sous forme de budgets de re-
cherches et d’études. Une mention spéciale
doit étre faite pour la société Reims-Avia-
tion spécialisée dans la construction sous
licence de certains types de Cessna pour
Ié marché européen.

Comme on le voit, la gamme des avions
d’affaires proposés dans quelques mois par
I'industrie aéronautique francaise sétalera
sans lacune, du quadriplace au biréacteur de

haute performance.
Robert ROUX

(1) Short Take-Off and Landing - avion & décollage et
atterrissage courts
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meconnu
de grand

avenir:
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« Transporter des morceaux de atiére
d’'un point 4 un autre de la surface du globe,
voild toute l'activité de I'homme ». Cette
boutade d’Aldous Huxley ne s’est peut-étre
jamais mieux justifiée qu'en ce moment, on
le volume du fret aérien, dans le trafic mon-
dial, connait une accélération permanente.
Demain, les avions-cargos seront peut-étre
plus nombreux que les avions de passagers ;
c’est du moins I'impression qui se dégage des
études faites par les spécialistes en la ma-
tiere, tant chez les constructeurs que dans
les compagnies aériennes, ot l'on voit une
telle situation possible d’ici dix ans.

DE LABORIEUX DEBUTS

Le fret constituait pour I'aviation commer-
ciale, jusqu’a une date relativement récente,
un élément d’appoint. Avant la deuxiéme
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guerre mondiale, les marchandises transpor-
tées par air représentaient, en tonnage, en-
viron la moitié de la poste aérienne. Et c’est
bien par la poste que le fret aérien prit nais-
sance, sous le soleil ardent d’Allahabad, aux
Indes, on, pour la premiére fois, le 18 février
1911, Henri Pequet, pilote venu présenter
une tournée d’exhibitions aériennes, empor-
ta, a la demande des organisateurs, un sac
de lettres.

A quelques mois de cette premiére expé-
rience, « Le Journal » est fourni, avec une
exceptionnelle rapidité, aux estivants des
plages normandes. Jules Védrines, le récent
vainqueur de la course Paris-Madrid, s’est
chargé de convoyer les numéros de ce quo-
tidien, le trajet aérien s’effectuant entre Issy-
les-Moulineaux et le champ de courses de
Trouville.

Le 15 octobre 1913, le Ministre des Tra-
vaux Publics vient assister au départ d’un

photo Mac Donald-Londres

monoplan Morane-Saulnier dans la soute du-
quel un sac de courrier a été déposé, avec
mission pour le pilote de le transporter jus-
qu’au paquebot « Pérou », en partance pour
les Antilles. Cet essai fut sans lendemains
immédiats, mais il posait pourtant d’ores et
déja le principe de la liaison postale aérienne
et révélait en méme temps les possibilités
de la coordination air-mer.

La lettre fut d’ailleurs durant longtemps
le fret idéal pour l'avion, satisfaisant aux
criteres de faible poids, de petit volume et
de grande valeur car, pour que les premiéres
lettres fussent confiées a l'avion, il fallait
payer une surtaxe trés élevée.

A Chicago, le 14 novembre 1919, un vol
de fret sans escale eut lieu sur le parcours
New York-Chicago. C’était 1a I'un des pre-
miers transports de marchandises par avion
en Ameérique du Nord, Il était destiné a
éveiller I'intérét de nombreux hommes d’af-
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LE FRET

faires américains et 4 démontrer les possi-
bilités commerciales des avions pour le trans-
port des marchandises. Mais ce n’est en fait
qu’a la fin de 1920 que le ‘fret aérien prit
son véritable essor aux Etats-Unis, lors de
I'inauguration, par quatre lignes aériennes,
du transport de messageries express.

En Europe, on utilisa d’anciens avions mi-
litaires de reconnaissance et des bombardiers,
au lendemain de la premiére guerre mon-
diale, car aucun véritable avion commercial
de transport n’existait a cette époque: les
marchandises étaient mises dans des paniers
d’osier logés dans la soute a bombes.

A la veille de la seconde guerre mondiale,
en 1936, le fret représentait, pour les com-
pagnies aériennes, 17 millions de tonnes-km
pour atteindre, en 1967, le chiffre déja res-
pectable de 6 670 millions de tonnes-km.

Dans les années qui ont suivi la seconde
guerre mondiale, on vit de nombreux pilotes
venus de I'armée acheter des avions au mar-
ché des surplus pour organiser a leur compte
de petites entreprises de transport de fret.
Certaines d’entre elles se spécialisérent dans
les services a la demande. On vit, par exem-
ple, des pilotes décoller d’Islande avec un
chargement de poissons qu'ils déposaient en
Europe Centrale ou s’offraient des débou-
chés intéressants. En Australie, un de ces in-
génieux transporteurs eut I'idée de transpor-
ter par avion la viande fraiche qui était né-
cessaire aux villes trop éloignées des régions
d’élevage.

LES EFFORTS DES COMPAGNIES

En dépit du manque évident d’avions-
cargos, les compagnies aériennes réalisérent
de louables efforts depuis 1945 pour déve-
lopper le fret aérien et 'amener a4 ce qu’il
est aujourd’hui, avec des progressions annuel-
les variables, puisqu’elles vont de 2 % pour
la période 1957-58 4 une extréme pointe de
125 % en 1946-47, pour atteindre 28 %o en
1965, 18 9/yp en 1966 et 14 */o en 1967.

Si nous nous rapportons aux chiffres four-
nis par 'O.A.C.I. (Organisation de I’Aviation
Civile Internationale), nous enregistrons les
résultats suivants, exprimés en millions de
tonnes-kilomeétre : 1945 : 110

1950 : 770
1955 : 1310
1960 : 2180
1961 : 2480
1962 : 2910
1963 : 3270
1964 : 3920
1965 : 5010
1966 : 5860
1967 : 6670

Prévisions pour 1970 : 18 300.
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Le méme organisme estime que le fret aé-
rien au-dessus de I’Atlantique Nord, par
exemple, qui demeure la ligne fanion des

compagnies aériennes, devrait connaitre,
d’ici 1975, une évolution beaucoup plus spec-
taculaire que la progression du trafic des
passagers. Sur la période s’étendant de 1946
a 1961, en ce qui concerne les services
réguliers, le trafic aérien des marchandises
a enregistré des gains plus importants que
ceux des autres catégories de trafic, le rap-
port de progression, pour les quinze années
de référence, ayant été de 20,58 pour le
fret contre 7,20 pour la poste et 7,10 pour
les passagers.

Et pourtant, malgré ces progres, le fret
aérien ne s'est pas développé particuliére-
ment jusqu’aux environs de 1960, et méme
actuellement encore. Cette carence est due
a deux raisons principales, que I'on peut re-
sumer comme suit :

1) Les tarifs relativement élevés du trans-
port du fret par avion par rapport 4 ceux
pratiqués par les transporteurs de surface ont
découragé de nombreux expéditeurs poten-
tiels, qui se bornaient a comparer les prix
sans tenir compte de toute une série de cal-
culs, sur lesquels nous reviendrons plus loin,
entrant dans la notion du cofit total de la
distribution, idée et méme réalité qui ont
bien du mal & faire leur chemin. Sur le seul
plan des tarifs, la différence entre 1€ transport
aérien et les transports de surface est en
train de se résorber dans un certain nombre
de eas, et cette évolution ne pourra que
s’accentuer avec I'arrivée des avions a grande
capacité, du type Boeing 747, attendus d'ici
peu.



2) Des équipements (appareils de manu-
tention) inefficaces ont contribué a relever
les prix de revient et & empécher I'établis-
sement d'un service adéquat et str. Dans ce
domaine également, aprés des études qui se
poursuivent sans cesse, de nouveaux maté-
riels voient le jour réguliérement, des instal-
lations nouvelles sont mises en ceuvre sur
les aéroports, car il est évident que le pro-
bléme de la manutention et de 'achemine-
ment au sol des marchandises demeure une
clef de voate du succeés futur du fret aérien.
Il ne servirait a rien de transporter au ryth-
me des « jets » présents et futurs pour dis-
tribuer ensuite a I'allure d'une brouette.

UN NOUVEAU DEPART

Les compagnies aériennes, et plus parti-
culiérement celles qui, de tous temps,
s’étaient intéressées au fret, sentaient bien
qu’il y avait un grand pas a franchir.

Elles le firent en commandant de nou-
veaux appareils concus spécialement pour le
transport des marchandises et en étudiant
régulierement au sein de leur Association,
I'.LA.-T.A. (Association du Transport Aérien
International), des solutions pour amener a
'avion des utilisateurs plus nombreux.

A lintérieur des Etafs-Unis, le trafic fret,
qui n’avait augmenté que de 50 % entre
1955 et 1960, a doublé de 1960 a 1965.
L’Association du Transport Aérien Interna-
tional, qui groupe actuellement un peu plus
de cent compagnies aériennes, a d’ailleurs
établi un programme d’action pour le déve-
loppement du fret, destiné, entre autres, a
s'assurer que l'aeheminement au sol de celui-

Des techniques

tres évoluées sont
mises en eeuvre
pour le chargement
des avions-cargos
modernes : cet
élévateur
hydraulique améne
les « palettes »
dans la soute,

ol elles empruntent
un chemin

de roulement

(page de gauche).

ci ne sera pas retardé par des formalités pa-
perassiéres périmées, et que les installa-
tions au sol seront a l'avenir congues de
telle maniére que le chargement et le dé-
chargement des cargos puisse s’effectuer dans
un laps de temps minimum.

Sur le plan frangais, il est intéressant de
signaler qu'Air France a vu son trafic fret
payant passer de 51 millions de tonnes-kilo-
meétre en 1955, a 153 en 1965 et a plus de
200 en 1967, ces résultats étant dus a I'ex-
tension de son réseau cargo: 865 km en
1955, plus de 21 000 km en 1965, plus de
56 000 Y'an dernier, et & la mise en service,
des septembre 1965, d’avions spécialement
congus pour le transport des marchandises,
nous voulons parler ici du Boeing 707-320 C
« Pélican » qui peut transporter, entre Paris
et New York, quelque 30 tonnes de fret en
8 heures de vol.

Les perspectives offertes au fret aérien
sont donc brillantes car, en dépit de toutes
les avances enregistrées, nous ne devons pas
perdre de vue que, sur I'Atlantique Nord
toujours, malgré une progression de 1 450 %o
pour la période allant de 1950 a 1964, le
fret transporté par avion n’a représenté, du-
rant la méme période, que 1% de toutes les
marchandises ayant franchi 'océan.

Et méme si le transport aérien mondial
des marchandises est quelque 32 fois plus
considérable qu'en 1946, méme s’il a quadru-
plé au cours de ces dix derniéres années,
méme si les expéditeurs du monde entier
dépensent actuellement plus de 700 millions
de dollars par an pour I'expédition des mar-
chandises par avion, ce n’est aprés tout qu'un
commencement et tout reste a faire — ou
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presque — aupreés des utilisateurs en puis-
sance pour leur démontrer :

— que le fret aérien est dés & présent
totalement différent de ce qu’il était il y a
seulement une vingtaine d’années, alors que
les marchandises légéres, précieuses ou péris-
sables, les médicaments urgents, représen-
taient alors l'essentie]l d'une modeste acti-
vité ;

— qu'une comparaison totale et une étu-
de précise peut leur permettre parfois de réa-
liser des économies sur certains prix de
transport, presque toujours sur le coiit de la
distribution, ceci indépendamment d’autres
avantages, moins chiffrables peut-étre, mais
qui n’en demeurent pas moins réels.

Il n’est pas encore envisagé de tout trans-
porter par avion-cargo, mais il convient de
se pencher avec beaucoup d’attention, cas
aprés cas, sur les possibilités offertes par le
transport aérien, en faisant des études préci-
ses et détaillées.

C'est en effet 2 la suite d’'une étude de ce
genre, poussée & fond avec l'appui des com-
pagnies aériennes, quune firme américaine
de Minneapolis a décidé, depuis janvier
1966, de confier au transport par air toutes
ses expéditions a destination de I'Europe.
Ce recours au transport aérien lui permet de
réduire de 87 a 9 jours en moyenne le délai
de ses transports et de réaliser, sur cette
seule opération, une économie évaluée a en-
viron 500 000 francs par an.

Cette relativité du temps et du coiit, dont
nous allons reparler plus loin, constitue une
notion entiérement nouvelle dans 'estima-
tion des prix de transport. Elle doit intéres-
ser I’ensemble des entreprises dynamiques
d’'un pays et permettre a celles-ci de meil-
leures opérations, pendant que les compa-
gnies aériennes, de leur cdté, verraient leurs
recettes fret progresser petit a petit car elles
ne représentaient encore, en 1965, que 9,6 %
de leurs recettes totales et n'ont pas dia se
développer, sur ce seul plan financier, d’une
maniére exceptionnelle depuis lors,

LE FRET AERIEN,
COUTEUX OU BON MARCHE ?

Les différents facteurs de prix quentraine
I'expédition des marchandises par voie aé-
rienne font souvent l'objet d'une grande in-
compréhension de la part des utilisateurs en
puissance. Pour beaucoup, la seule justifica-
tion de l'avion est l'urgence, ou la vitesse
est primordiale. Sinon, «.c’est trop cher »,
affirment-ils catégoriquement.

Pourtant, aujourd’hui, les industries et les
commercants commencent a découvrir qu’ils
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peuvent faire des économies en expédiant
leurs envois par air plutdt que par voie de
surface. Pour l'homme d’affaires du XX¢
siécle, le prix payé au transporteur ne repré-
sente quune petite partie du cofit total
d’impoit-export des marchandises. Le princi-
pal est représenté par les frais d’emballage
ou de mise en cadres, d’assurance, de transit
ou de magasinage, d’intéréts payés sur les
marchandises en route, le tout s’ajoutant
aux cofits indirects. Ceux-ci comprennent
I’entreposage, les inventaires et le vieillisse-
ment. De plus, certains facteurs intangibles
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tels que la rapidité de livraison, le service,
la satisfaction de la clientéle, la concurrence
et la rotation des ventes et des capitaux,
doivent étre pris en considération.

L’industriel ou I'expéditeur qui voudra se
convaincre de ce que le fret aérien peut lui
apporter, devra faire entrer dans son calcul
tous ces différents postes.

Dans certains cas le transport par avion
des marchandises pourra étre immédiate-
ment retenu. Un excédent de coiit pourra
meéme étre compensé, dans l'esprit de 'expé-
diteur, par les avantages commerciaux que

représente ce nouveau mode de distribution.

Mais si une telle étude montre que le
colit du transport par avion reste trop élevé,
elle permet au moins de chiffrer le tarif au
kg qui permettrait d’envisager une conver-
sion des transports de la voie de surface a
I'avion. On pourra alors envisager soit une
demande de tarif spécial (Commodity Rates),
soit attendre les baisses de tarifs appelées
a se produire par suite de I’évolution du
transport aérien, Dans ce dernier cas tou-
jours, il faudra tenir compte de ce que la
valeur moyenne au kg des marchandises
concernées aura peut étre augmenté en fonc-
tion des frais généraux de l'entreprise, entre
le moment o I'étude originale aura été éta-
blie avec le transporteur et le moment de la
reprise des discussions.

De telles prises de contacts avec les trans-
porteurs, absolument gratuites pour l'indus-
triel ou l'expéditeur, ne seront jamais totale-
ment inutiles car nous ne savons ni les uns
ni les autres si demain nous ne serons pas
obligés, poussés par les événements, de mo-
difier totalement nos procédés commerciaux
Il est hors de doute en tout cas que I'avion
est appelé a prendre une place de plus en
plus grande dans les échanges entre nations.
C’est la chose a ne pas perdre de vue, au
stade ol nous en sommes de la compétition
commerciale.

PROBLEMES DE MANUTENTION
ET D’EMBALLAGE

Au cours d’une discussion que nous avions
avec lui un jour, M, Léon Godart, de la Ré-
gie des Voies Aériennes Belges, Président
de I'I.C.A.A. (Association Internationale des
Aéroports Civils) nous disait, en parlant du
fret aérien :

« Le transport aérien peut se comparer a
une chaine constituée de maillons; si I'un
d’entre eux présente une quelconque fai-
blesse, c’est toute I’économie du transport
qui en est affectée ».

Les autorités aéroportuaires ont suivi avec
intérét, et parfois avec étonnement, la rapi-
de croissance du volume du fret traité sur
leurs aéroports respectifs et ont pris, ou
prennent en ce moment, dans la plupart des
pays, les mesures destinées a y faire face.

Elles savent que, pour que le transport
aérien des marchandises se porte bien, il est
nécessaire que les compagnies aériennes
puissent assurer la rentabilité de leur acti-
vité, et que le client'y trouve des avantages.
Conscientes de leurs responsabilités, elles
n’ignorent pas que les exploitants et les uti-
lisateurs doivent disposer & I'aéroport d’ins-
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tallations qui leur permettent d’acheminer,
d’entreposer et d’expédier les marchandises
dans les meilleures conditions de clarté, de
rapidité et d’efficacité.

C’est done par la construction d’aérogares
spécialisées pour le traitement du fret que
les dirigeants d’aéroports ont, en général,
apporté leur contribution a I'effort consenti
par les responsables des différentes discipli-
nes du transport aérien des marchandises.

Les plus récentes manifestations concrétes
de cette contribution se trouvent a Copen-
hague-Kastrup, & Amsterdam-Schiphol et a
Rome-Fiumicino, ot la firme américaine
Dortech, orfévre en la matiére, a créé des
aérogares fret automatisées, entrées en ser-
vice depuis peu.

LA MANUTENTION PENSEE AU MEME
TITRE QUE LE TRANSPORT

Il a fallu en fait I'arrivée d’une nougelle
génération d’avions-cargos (Boeing 707-
-320 C, DC 8 F) pour voir le probléeme de
la manutention pensé enfin au méme titre
que celui du transport. i

Les grandes compagnies américaines, tou-
jours a I'avant-garde, n'ont pas hésité a amé-
nager spécialement leurs bases fret, I'une
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d’entre elles ayant investi plus de trois mil-
lions et demi de dollars pour l'acquisition
d’un matériel de chargement et de déchar-
gement extrémement productif.

Il s’agit en 'occurrence d'un équipement
entiérement automatique et d'un systéme
d’élévateurs en ciseaux, hissant jusqu’a la
porte de l'avion (grande porte cargo,- de
3,40 m sur 2,31 m) les palettes sur lesquel-
les peuvent étre chargées jusqu'a 4 tonnes
de colis divers. Le plancher a lentrée de
I'avion constitue une véritable plaque tour-
nante : muni de billes d’acier logées cha-
cune dans une alvéole, il permet de manceu-
vrer aisément les palettes et de diriger celles-
ci sur les rails et galets de roulement de la
cabine principale. Les palettes sont ensuite
fixées par un systéme spécial de blocage et
de verrouillage d'une sfireté a toute épreuve,
tout en étant d'un maniement fort simple.

Sur la nouvelle aérogare fret de Bruxel-
les National, inaugurée en mai 1966, des
élévateurs du méme type, autotractés, sont
entrés en service. Ils sont équipés d'un mo-
teur Diesel de 38 ch, actionnant une pompe
hydraulique entrainant deux moteurs, égale-
ment. hydrauliques, incorporés dans les roues
motrices, ainsi que les deux vérins qui com-
mandent ['élévation et 'abaissement de la
plate-forme.
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de manutention a controle
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dans le courant de I'année
prachaine. On en voit ici,
en maquette,

/a disposition générale :
acheminement des palettes,
containers ou colis entre
les avions-cargos et ['unité
de stockage et de tri

qui assure leur transfert

a bord de véhicules
routiers.

En position haute, la plate-forme de
I'élévateur se trouve a 3,80 m du sol, tandis
que la position basse se situe a 48 cm du
niveau du sol. Ces positions extrémes, qui
sont atteintes en 30 secondes environ, per-
mettent un transbordement aisé de la pa-
lette, d'une part de la remorque d’achemi-
nement sur I'élévateur et, d’autre part, de
I'élévateur dans I'avion-cargo.

Ce sont la des réussites incontestables et
particuliérement spectaculaires dans le do-
maine de la manutention.

LA PALETTISATION

La constitution des cargaisons en « unités
de chargement » est absolument indispensa-
ble pour les avions-cargos de gros tonnages.
L’I.T.A. (Institut du Transport Aérien) s’est
penché a différentes reprises sur ce pro-
bléme, en signalant que les caractéristiques
des palettes, lors de I'étude faite, étaient
¢lativement disparates, tant par leur type
(flexible ou rigide, déplacement sur rouleaux
ou par ripage sur surfaces glissantes) que
par leurs dimensions.

Les transporteurs, a juste titre, estiment
que la standardisation des palettes est indis-
pensable, notamment afin de permettre leur

transfert d’'un type d’avion a un autre et
d’une compagnie i une autre, cette standar-
disation devant porter non seulement sur les
dimensions, mais aussi sur les caractéristi-
ques structurales et sur les accessoires de
guidage et de verrouillage aux planchers des
soutes. ?

Pour Tinstant, les unités ‘de chargement
sont assemblées en magasin 4 I'aéroport de
départ et désassemblées a I'aéroport de des-
tination, ce qui s’explique par le fait que le
trafic aérien est encore composé en majo-
rité de petites expéditions. Mais cette situa-
tion est appelée a se modifier dans un pro-
che avenir, et il y a tout lieu de penser que
les compagnies aériennes seront amenées a
transporter de plus en plus fréquemment
d’importants lots homogénes et que, de ce
fait, se multiplieront les circonstances légi-
timant I'emploi des palettes depuis I'en-
trepét de l'expéditeur jusqu’a celui du des-
tinataire.

La standardisation des palettes doit tenir
compte des gabarits imposés aux véhicules
de surface. Il ne semble pas que ce probléme
souléve de difficultés majeures. En effet, si
la largeur des palettes est encore assez va-
riée, une tendance trés nette se manifeste a
fixer leur longueur a 88 pouces (2,24 m),
dimension compatible avec le gabarit euro-
péen des véhicules routiers (2,50 m). La fai-
ble différence des deux dimensions précitées
rend cependant conjectural I'emploi de ca-
mions 4 caisse fermée, a ridelles ou a ar-
ceaux. Il est donc vraisemblable que les
transports de surface devront se faire sur
des camions & plateaux nus, la protection
des charges étant assurée par le bachage de
I'ensemble. 11 est opportun d’autre part que
es unités de chargement venant du trans-
port aérien ou s’y rendant puissent &tre ma-
nutentionnées dans les phases terrestres de
la chaine de transport sans qu'il soit néces-
saire de recourir,4 des équipements spé-
ciaux. '

LES CONTAINERS TYPE I.A.T.A.

Au début de 1965, une nouvelle réglemen-
tation de I’Association du Transport Aérien
International est entrée en vigueur. Elle
était faite pour encourager les expéditeurs
dans plusieurs zones de trafic important a
unifier leurs envois grice 4 des containers
approuvés et agréés par I'T.A.T.A.

L’utilisation de containers standards pour
accélérer la manutention du fret et améliorer
la rapidité du service constitue I'un des buts
principaux recherchés par les compagnies
aériennes internationales qui font bénéficier
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les utilisateurs jouant le jeu avec elles de
certaines réductions.

Sous l'angle du transporteur, il est aisé
de comprendre que l'emploi de containers
standards a I'avantage de permettre la réduc-
tion des manipulations et la réalisation de
chargements plus homogénes.

Pour les expéditeurs, ceci se traduit par
une réduction de 12 % sur le prix du fret en-
tre les escales européennes et les aéroports
d’entrée aux Etats-Unis (New York, Boston
et Montréal). Des mesures similaires sont
appliquées sur les lignes transpacifiques et
envisagées sur les lignes intra-européennes.

Quatre types de containers furent adoptés
a l'origine et demeurent le plus réguliére-
ment utilisés ; ils sont en carton ondulé tri-
ple épaisseur et ont une résistance suffisante
pour pouvoir effectuer dix traversées de I'At-
lantique Nord. Voici leurs dimensions et ca-
pacités :

Dimensions (cm) Capacités (m?)

long. | larg. | haut. | vol. total | vol. utile

105 64 35 0,36 0,33

105 64 83 0,55 0,51
120 75 90 0,81 0,75
210 | 128 65 1,83 1,61

Les trois premiers pésent a vide respecti-
vement 9, 10,9 et 14 kg : ils peuvent pren-
dre une charge utile de 450 kg environ; le
quatriéme pése a vide environ 27,7 kg et
permet le transport d'une charge utile d’en-
viron 900 kg.

Le fret, dans ces containers, est taxé sur
la base d’'un poids minimum de 100 kg, le
poids du container étant taxé au méme prix
que la marchandise. En cas de chargement
non homogéne, le taux s’appliquant a la
marchandise la moins taxée est pris en con-
sidération, Bien entendu, les tarifs préféren-
tiels (Commodity Rates) s’appliquent égale-
ment aux expéditions par containers, que les
groupeurs peuvent utiliser aussi.

De tels containers permettent de réaliser
un bénéfice encore plus substantiel si le
chargeur élimine partiellement ou totale-
ment les emballages habituels et place sa
‘marchandise nue directement dans le con-
tainer dont il fait 'acquisition. Un expédi-
teur peut acheter les containers qui lui sont
nécessaires, ceux-ci n’étant pas loués, ou,
s’il le juge plus avantageux, il peut les faire
fabriquer, 4 condition toutefois que ceux-ci
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correspondent aux normes imposées par
I.A.T.A. et soient agréés par elle.

Si des expéditions ainsi logées se prétent
particulierement bien a la mise sur palettes
correspondant au chargement des avions-
cargos, elles peuvent également étre logées
sans difficultés dans les soutes des avions
destinés au transport des passagers.

Les derniers rapports de 1'Association du

‘Tranport Aérien International montrent une

nette augmentation de 1’emploi des contai-
ners dans le transport du fret aérien. Sur
certaines lignes internationales, on a cons-
taté en un an une augmentation de 200 /o
et, au registre des containers prévus a l'ori-
gine par LA.T.A., les expéditeurs et fabri-
cants ont fait inscrire plus de 150 modéles
différents, dont les capacités respectives vont
finalement de 1/3 de m® a 5 m® Les com-
pagnies membres de I.A.T.A. ont homolo-
gué quelque 60 autres modéles de contai-
ners, atteignant jusqu’a 13 m? Certains de
ceux-ci sont de type permanent et réutili-
sables, tandis que d’autres ne peuvent servir
qu'une fois.

AUTRES EMBALLAGES
ET CONDITIONNEMENT

Le développement du transport des mar-
chandises par voie aérienne conduit de plus
en plus les industriels & repenser le proble-
me de leurs emballages.

Nous venons de voir l'action développée
par LAT.A. en faveur des containers; il
convient de relever maintenant les études
faites par I'LLT.A. (Institut du Transport Aé-
rien) sur l'important probléme que posent
les emballages.

Les enquétes ont révélé que, trop fré-
quemment -encore, les emballages étaient
mal adaptés a la chose transportée, soit
qu'ils présentent des défauts de résistance,
de qualités protectrices ou d’hermeéticité,
soit que, pourtant de bonne qualité, ils ne
soient pas convenablement utilisés, ou que
le calage intérieur soit négligé, mal adapté
aussi aux caractéristiques particulieres du
matériel volant et aux exigences de son char-
gement,

D’autre part, méme s’ils ne présentent pas
ces défauts, il est également fréquent qu’ils
ne permettent pas de tirer plein bénéfice
des excellentes conditions de transport qui
sont le propre de I'avion.

D’une fagon générale, il semble que les
fabricants se soucient davantage de 'embal-
lage unitaire que de I'emballage d’expédi-
tion, le premier pouvant présenter une at-
tractivité et des commodités d’emploi qui,




touchant directement la clientéle, favorisent
la vente.

Par ailleurs, de nombreuses firmes ne pos-
sédent pas de spécialistes en matiére d’em-
ballages ; on méconnait souvent les services
gue pourraient rendre les organismes tels que
le Laboratoire Général pour Emballages,
I'Institut Francais de I'Emballage et du Con-
ditionnement, I'Institut Belge de I'Emballa-
ge, ou des organismes analogues tels que
ceux de Delft, de Madrid, de Milan, de Mu-
nich, etc.

Il faut bien avouer aussi que, si les avaries
en transport aérien des marchandises avaient
été plus nombreuses, la situation aurait sans
doute évolué plus rapidement. Mais un exa-
men portant sur une année et sur plus de
325 000 expéditions regues a l'importation

n’'a donné lieu qu'a quelque 658 constats

d’avarie, soit 0,2 %/0. Parmi les avaries consta-
tées, 532, soit 0,16 /e, concernent un -dom-
mage a la marchandise, les 126 restantes
ne correspondent qu’a la détérioration du
seul emballage. En outre, une trés grande
majorité des incidents relev@s n’a pas ulté-
rieurement donné lieu 4 réclamations ni a
réglements financiers ; 83 seulement, soit
0.025%0, ont eu une suite contentieuse im-

Au chapitre du matériel aérien, la soute d'un DC

-8 F Jet-Trader peut se passer

de commentaires.

portante ou simplement motivée par linter-
vention d’une assurance.

En matiére d’information de l'usager, les
transporteurs ont intérét a renforcer leur
role de conseillers, non pas seulement & la
réception, alors que les colis sont en ins-
tance de départ, stade auquel on ne peut
guére qu’éclairer les expéditeurs sur les er-
reurs a ne pas renouveler, mais aussi et sur-
tout au stade du démarchage et de la
vente.

L’effort le plus complet en ce sens parait
avoir été accompli par Swissair avec la créa-
tion d'un service particulier baptisé « Creat-
ive Selling », qui conseille, aprés I'avoir étu-
dié, 'emballage le plus approprié au trans-
port de tel ou tel type de marchandise.

LE FRET AERIEN DEMAIN

Le Dr. R.R. Shaw, Directeur Technique
de I'Association du Transport Aérien Inter-
national, a donné des précisions sur 1’évo-
lution possible du trafic aérien mondial de
fret au cours des deux prochaines décennies,
prévisions établies par I'0.A.C.I. (Organisa-
tion de I'’Aviation Civile Internationale), et
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LE FRET

par les constructeurs Boeing, Douglas et
Lockheed. Ces prévisions concernent uni-
quement le trafic des pays membres de

Ton-miles payantes (en millions) (1)

(1) 1 ton-mile = 1,67 tonne-km.
(2) Progressions annuelles de 15 & 20% prévues
pour 1975, extrapolées pour 1980.

I'O.A.C.I., a l'exclusion de 'U.R.S.S. et de
la République Populaire de Chine. Elles
s’établissent de la maniére suivante :




Aérogare de fret a O'Hare International Airport,
Chicago : il ne s'agit encore que d'un projet des
United Airlines, pour les futurs avions géants.

La version tout-cargo du Lockheed L-500 com-
portera deux ponts superposés accueillant, I'un,
des palettes spécialement concues, lautre, des
containers géants, voitures ou mEme camions.

LA POLITIQUE DES TARIFS

Sans vouloir aucunement jouer les devins,
on peut penser que de nouvelles améliora-
tions interviendront dans le domaine des ta-
rifs, qui se traduiront soit par des baisses ou,
pour un certain nombre de cas, par des amé-
nagements et de nouvelles tranches de poids.
La politique des tarifs poursuivie par 1'Asso-
ciation du Transport Aérien International et
également par [’Association des Transpor-
teurs Aériens Francais pour amener sans
cesse de nouveaux usagers au fret’ aérien
dépend cependant elleméme du coiit dex-
ploitation des aéronefs en service, et celui-ci
peut varier considérablement suivant la ré-
gion et la nature des vols, méme pour des
avions de type identique.

Pour les avions de passagers, tels que les
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LE FRET

Moins imposant que les futurs Jumbojets, I'actue/
727 C, version mixte, emporte plus de 13 tonnes
de fret sur des distances voisines de 3000 km.

quadriréacteurs Boeing ou Douglas par
exemple, pouvant emporter jusqu’'a 4 tonnes
de marchandises en soute en plus des pas-
sagers, la part des dépenses directement im-
putable au trafic de fret ne peut étre dé-
terminée avec exactitude.

En ce qui concerne les avions-cargos purs,
les études de 1'Organisation de 1'Aviation
Civile Internationale faisaient ressortir il y a
quelque temps un cotit direct moyen de 3
cents environ la tonne-km pour les DC 8 F
ou les Boeing 707-320 C, en précisant tou-
tefois que les chiffres internationaux mon-
diaux étaient d’environ 25 %o plus élevés que
les chiffres américains.

Si les constructeurs ne se trompent pas
dans leurs calculs et que les futurs masto-
dontes de I'air, Boeing 747 et autres Lock-
heed L 500, permettent de réduire encore
ces cofits, nous devrions retrouver ces diffé-
rences dans les tarifs au cours des années
70 ; mais il convient d’attendre la mise en
service réelle de ces nouveaux appareils avant
de tirer des conclusions formelles dans ce
domaine, car il se posera également sans
doute pour ceux-ci un probléme aigu de
remplissage, le Boeing 747 dans sa version
cargo devant en principe emporter jusqu’a
100 tonnes de marchandises et jusqu’a 26
containers de 3 m X 2,40 m X 2,40 m,

Pour que ce remplissage s’effectue régu-
lierement et dans des conditions satisfaisan-
tes, les transporteurs auraient besoin que se
concrétisent les paroles prononcées en no-
vembre dernier par M. P.D. Cot, Directeur
Général d’Air France, qui envisage une va-
leur spécifique des marchandises passibles
du transport aérien s’abaissant de 50 F a
25 F le kg entre 1968 et 1975, Cette modi-
fication d’importance ne manquerait évi-
demment pas d’attirer au transport aérien de
nouvelles couches de marchandises, dont on
devine qu’elles seraient les bienvenues lors-
que les gros porteurs entreront en service.
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LES CONDITIONS NECESSAIRES AU
DEVELOPPEMENT DU FRET AERIEN

Le probléme n’est pas simple. Il y a évi-
demment une question de tarifs, au sujet de
laquelle tout le monde n’est pas forcément
d’accord. Les uns estiment qu’il n’est pas
possible de descendre au-dessous d'un certain
chiffre de rentabilité, les autres affirment
qu’il n'y a aucune raison daménager les
tarifs pour les marchandises qui, tradition-
nellement, empruntaient les routes du ciel,
mais qu’il convient au contraire, de se préoc-
cuper de faire basculer du maritime a I'aérien
des marchandises n’attendant, pour le faire,
que des prix plus compétitifs. Et, sur ce
point encore, nous rencontrons des opinions
différentes, certains préconisant la suppres-
sion quasi totale des tarifs préférentiels avec
un aménagement des tranches de poids au
sein de tarifs généraux mieux adaptés a
I'évolution de la situation, d’autres désirant
au contraire conserver la possibilité d’accor-
der des tarifs spéciaux.

Nous pensons, pour notre part, que le dé-
veloppement du fret aérien international au
cours des dix prochaines années ne dépen-
dra pas uniquement de I'aménagement des
tarifs, mais également d'un certain nombre
de facteurs, parmi lesquels nous citerons :

— Des conditions politiques et économi-
ques stables ;

— L’amélioration de la manutention au
sol des marchandises ;

— De plus grandes facilités dans les for-
malités douaniéres ;

— Le développement des marchés actuels
et la création de nouveaux marchés ;

— La recherche de formules souples et
attractives telles que la formule air-
mer par exemple ;

— Une publicité active de la part des
transporteurs et de leurs auxiliaires ;

— Une coopération étendue entre trans-
porteurs : accords de pool, vente réci-
proque de capacité, accords de banali-
sation, etc. ; i

— L’éducation de la clientéle, qui devrait
permettre aux spécialistes des compa-
gnies aériennes de faire des études
comparatives complétes portant sur un
trafic donné, pendant une période assez
longue, que nous évaluerons a un an.

Nous ne doutons pas un instant que si
tous ces facteurs sont réunis, les prévisions
de I'O.A.C.I. annongant un trafic fret de
1650 000 t en 1975 sur le seul Atlantique
Nord seront atteintes, voire dépassées.

Charles DUCARRE
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quotidienne une place que l'on soup-

gonne souvent mal. Au dela des lignes
réguliéres de passagers et de fret et de
I'aviation d’affaires, avions et hélicoptéres se
partagent une infinit¢ de tAches moins
spectaculaires.

Par sa position élevée, sa vitesse, sa
faculté de voler sur place quand il s'agit
d’'un hélicoptére ou de virer serré au-dessus
d’un point pour un avion, le véhicule aérien
est un auxiliaire de surveillance idéal. Les
applications sont infinies et varient d'un
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I e véhicule aérien a pris dans notre vie

La surveillance des
troupeaux est gran-
dement facilitée, aux
USA, par {‘emploi
d’avions légers tels
que le Cessna 180.
Cet. appareil peut
d’ailleurs transporter
jusqu’a six personnes
ou, en version mixte,
200 kg de fretdivers.

Produit par de Havil-
land-Canada, le bi-
turbine « Twin-0t-
ter», ci-contre, est
un bon exemple d’'a-
vion de travail. Capa-
ble d'atterrir et de
décoller sur pistes
rudimentaires, il
peut emporter jus-
qu’a vingt passagers.
En bas, la version de
jutte anti-incendies
du Catalina dont la
Protection Civile
francaise utilise une
dizaine d'exemplaires




pays a l'autre. En Europe, 'avion est sur-
tout employé pour la surveillance des pipe-
lines : la moindre fuite, teintant le sol, est
immédiatement décelée. Méme fonction
pour I'hélicoptére en ce qui concerne les
lignes de transport de force, dans les régions
montagneuses principalement.

On commence seulement, chez nous, a
surveiller d’en haut les massifs forestiers. Il
y a bien longtemps que cette pratique est
courante aux USA et au Canada ou les
zones boisées couvrent parfois la surface de
deux ou trois départements francais ! Poste
d’observation d’abord, 'avion se transforme
ensuite en véhicule d’attaque, soit qu’il
s'agisse de déposer 4 pied d’ceuvre (atter-
rissage ou parachutage) des équipes spécia-

lisées d’intervention, soit en luttant contre-

I'incendie méme par des projections d’eau
éventuellement mélangées de produits retar-
dant la combustion. En France, la Protection
Civile emploje des hydravions Catalina
depuis trois ans et doit recevoir a partir de
cette année dix nouveaux Canadair CL. 215.
Des compagnies privées, équipées d’avions
plus légers, se sont constituées d’autre part
pour se mettre au service des collectivités
ou des propriétaires priveés.

Cette fonction de surveillance est étendue,
aux USA et en Amérique du Sud, au gar-
diennage des troupeaux en liberté sur de
vastes paturages. S’il n’est pas possible de
compter les bétes a l'unité prés, la vie de
plusieurs milliers de tétes de bétail peut étre.
aisément observée. Toute fuite par une
bréche dans les clétures est immédiatement




L'AVION A TOUT FAIRE

décelée alors qu’il faudrait plusieurs heures
en voiture pour effectuer la méme opération.
Les avions utilisés étant en général assez
rustiques, il est possible de se poser sur place
et d’intervenir immédiatement. Dans des
circonstances exceptionnelles, inondations ou
neige isolant les troupeaux, l'avion est
employé pour larguer des bottes de four-
rage.

11 va de soi que I'avion — et 4 un moindre
"degré I'hélicoptére — reste le véhicule privi-
légié de la photographie aérienne qui rend
des services de plus en plus nombreux, tant
pour les relevés cartographiques que pour
I'étude d’implantation des ouvrages d’art
(ponts, barrages, canaux, réseaux routiers).
Le concours apporté est aussi trés précieux
en ce qui concerne l'archéologie. En effet,
sous certains éclairages rasants, les vestiges
du passé apparaissent au travers de la
végétation qui, au-dessus des fondations de
maisons ou de monuments, change de cou-
leur, Tirant sous lui une sonde magnétomé-
trique, 'avion ou l'hélicoptére peut appor-
ter aussi un concours précieux a l’étude du
sous-sol.

Le domaine dans lequel I'avion et I'héli-
coptére ont fait les progrés les plus specta-
culaires depuis dix ans, est le domaine agri-
cole et plus spécialement 1’'épandage de pro-
duits. Au départ, il s’agissait seulement de
répandre des insecticides sur des cultures
menacées, notamment le coton aux Etats-
. Unis. Maintenant, on parvient méme a ense-
mencer des surfaces importantes. La fertili-
sation est pratiquée sur une trés grande
échelle en Nouvelle-Zélande et en Australie.
En Afrique du Sud et en Suéde particuliére-
ment, on procéde au désherbage et, dans le
second de ces pays, on lutte contre la proli-
fération des bouleaux dans les foréts de
résineux. Mission découlant directement de
I'épandage d’insecticides et pratiquée sou-
vent par les mémes appareils: le saupou-
drage de DDT pour la lutte contre les mous-
tiques. Enfin, emploi insolite et peu répan-
du : la perturbation des couches d’air a cer-
taines saisons, au-dessus des cultures frui-
tieres, pour éviter la précipitation de la rosée
sous forme de gelée blanche !
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Autre applicationde l'avion léger a4 tout faire :
I'inspection, sur des centaines de kilo-
meétres, des lignes de transport de force. |l
s'agit |1a encore d'un Cessna 180, appareil de
construction robuste & moteur 230 ch qui
existe en version hydravion et amphibie.

L'épandage par avion ou hélicoptére de
produits chimiques, insecticides en parti-
culier, est une technique maintenant tras
au point. Ici, un hélicoptére léger Bell Ag-5
équipé de coriteneurs en fibres de verre et
de rampes d’'épandage. L'ensemble peut
étre installé en moins d’une demi-heure.

Deux applications de
I'hélicoptére a des
fins scientifiques: en
page de gauche, me-
sure du gradient géo-
magnétique a l'aide
de deux sondes sus-
pendues sur le méme
filin, 4 30 métres d’in-
tervalle. A bord de
I'hélicoptére ont été
installés appareils de
mesure-enregistre-
ment. Ci-contre, rele-
vé des fonds marins.
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Pas de graves problémes pour le transport par avion des produits
pharmaceutiques. Au contraire, |I'évacuation des malades a conduit
a la mise au point par plusieurs constructeurs de versions spéciales.

Enfin, le réle d’ambulance n’est plus a
mettre en valeur. Chaque année, avions et
hélicoptéres sauvent des dizaines de vies en
France, des milliers dans le monde. A signa-
ler cependant le réle joué par I'avion dans
certaines organisations d’assistance interve-
nant a l’échelle continentale au profit de
leurs adhérents.

Il est trés difficile d’établir une frontiére
entre les zones d’actions de l'avion et de
I'hélicoptére. Plus cofiteux 4 l'achat et a
I'emploi, ce dernier offre pourtant bien des
avantages. Par exemple, dans 'agriculture, le
brassage de l'air par le rotor, assure une
meilleure répartition des produits épandus
qui se posent aussi sur le revers des feuilles.

Cependant, il est certaines missions qui
- sont réservées a [hélicoptére grice a la
faculté qu’il présente de se poser sur place
ou de faire du vol stationnaire. C’est le cas
des transports de charges en lieux peu acces-
sibles, sur des tours ou en montagne. La
pose d'une ligne de force par hélicoptére,
ou linstallation d'un téléphérique repré-
sente parfois le gain de plusieurs semaines
de travail. De méme, I'hélicoptére a rendu
presque agréable la vie des prospecteurs de
pétrole installés des semaines durant sur
des plateformes de forages ancrées au large
des cotes. Le ravitaillement, les liaisons, le
sauvetage éventuel, sont ainsi assurés un peu
partout dans le monde.

Enfin, dernier point que nous citerons ici,
sans avoir aucune prétention a une énumé-
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Avec sa charge
utile de plus de dix
tonnes,

la « grue volante »
Sikorsky S-64

a été utilisée pour
I'aménagement de
plates-formes de
sondage pétrolier
dans le golfe du
Mexique.




ration exhaustive. la surveillance policiére,
aussi bien sous forme de contrdle de la circu-
lation, que de poursuite de malfaiteur ou
d’observation des manifestations de masse.

LES LIGNES D’APPORT

Il est un autre aspect du travail aérien qui
est d’ailleurs 4 mi-chemin des lignes régu-
lieres puisque, trés souvent, il s'agit d'une
exploitation selon des horaires précis: ce
sont les lignes d’apport ou de « troisiéme
‘niveau » selon 'expression américaine ().

Appelées aussi « air-taxi », terme ne
correspondant pas 4 la notion francaise: de
transport non-programmé, les « third level
airlines » sont de petites entreprises qui,
avec des avions légers de 6 4 10 places, des-
servent les réseaux locaux selon des horaires
réguliers. Sur les 5500 avions-taxi en ser-
vice aux USA, environ 600, appartenant a

(1) Les lignes internationales représentent le premier

niveau et les lignes intérieures réguliéres le deuxiéme
niveau.

L’hélicoptére lourd Super-
Frelon de Sud-Aviation,

dont la charge utile

interne ou suspendue est de
I'ordre de quatre tonnes, fait
ici une démonstration
spectaculaire au-dessus de
la région de Marignane.
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175 compagnies, sont utilisés pour desservir
environ 400 points distants les uns des
autres de 40 a 300 kilométres environ. On
estime qu’en 1968 cette. flotte aura parcouru
1,2 milliard de kilométres en transportant
3 millions de passagers.

Activité d’abord = auxiliaire, limitée a la
desserte de quelques lignes de trés grande
banlieue, ces lignes d’apport prennent donc
un volume tel qu’elles deviennent une bran-
che non négligeable de l'industrie du trans-
port aérien. " C'est tellement vrai que les
constructeurs se sont penchés sur ses pro-
blémes et ont créé des avions parfaitement
adaptés en capacité & ce besoin spécifique.
C’est le cas de Beechcraft, Piper, Cessna, de
Havilland Canada. Les lignes d’apport pour-
raient donner de nouvelles chances améri-
caines au Nord 262 frangais, déji en service
sur le réseau de Lake Central.

Il s’agit, pour l'essentiel, de joindre les
meétropoles secondaires aux grands aéroports
d’ott partent les courriers nationaux ou inter-
nationaux, Mais, dans le cas de gigantes-
ques agglomérations comme New York, San
Francisco, Los Angeles ou Chicago, on se
trouve devant de véritables réseaux intra-
urbains. Les lignes desservies sont, ou trop
courtes ou de volume insuffisant pour inté-
resser les grands transporteurs déja surchar-
gés sur le réseau classique. Pourtant, certains
d’entre eux commencent i s’intéresser i ce
nouveau trafic en créant des filiales spécia-
lisées. On peut penser cependant que, selon
la méthode américaine, les compagnies vont
laisser les petits exploitants défricher le
terrain, 'établir les réseaux, développer les
avions, créer la clientéle, quitte a les racheter
trés cher d’ici quelques années, lorsque le

Avions-taxis ou lignes d'apport, le principe est , t

troisiéme niveau sera devenu a la mesure
de leurs moyens et digne de leurs investis-
sements.

Il est 4 noter que, depuis trois ans, de
nombreuses petites compagnies ont obtenu
du Post Office Department des licences de
transport postal qui leur permettent, de
nuit, de doubler leur activité, Le « gerbage »
du courrier par ces avions de petit tonnage
diminue parfois de moitié le temps de livrai-
son d’'un pli aux USA. Au début de 1968,
240 lignes étaient actives. g

URSS: un Antonov 12 de travail arctique, chaussé de patins.

bt -~ = ——

L'Antonov AN-2, modeéle de longue ¢
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| toujours la desserte des grands aéroports.

Le principal obstacle au développement
de cette activité est la congestion des aéro-
ports et des installations terminales, déja
menacées d’engorgement par les lignes régu-
liéres et T'aviation d’affaires. Une ségréga-
ton a larrivée priverait les passagers de
I'avantage essentiel d’une correspondance
rapide. Il v a la un probléme vital sur lequel
le Civil Aeronautics Board se penche actuel-
lement, mais sans entrevoir de solution effi-
cace.

Alors qu’il a fallu vingt ans au transport

aérien intérieur frangais pour s’établir, il est
réconfortant de noter que les lignes d’apport
sont d’ores et déji en exploitation. C’est la
une preuve . que la population active est
convertie & l'aviation, gage de dynamisme
de I'économie.

Les premiéres lignes, saisonniéres a 'occa-
sion des sports d’hiver, ont été ouvertes par
Air Alpes entre les aérodromes internatio-
naux et les stations alpines. Mais, par
étapes, des lignes réguliéres exploitées toute
I'année ont été implantées, dont 'une —
Paris-Chambéry — devrait aider a la mise
en valeur de la région nord des Alpes. En
été, la compagnie exploite d’autre part un
réseau en Corse qui pourrait étre I’embryon
de lignes réguliéres annuelles.

Dans I'Ouest de la France, la société
France Aéro Service a ouvert deux lignes
régionales, de Paris vers La Rochelle et
Flers-de-I'Orne. Mise sur pied en coopéra-
tion étroite avec les autorités locales et avec
leur caution financiére, ces dessertes régu-
lieres obtiennent des résultats trés encoura-
geants puisque le besoin d’augmenter les
fréquences se fait sentir. D’autre lignes sont
envisagées vers Reims, Poitiers, Cherbourg,
toutes villes qui ayant le besoin de liaisons
rapides avec la capitale ne peuvent pour
autant justifier de Iétablissement d'une
liaison d’Air Inter.

C’est ainsi toute une aviation commerciale
nouvelle qui est en train de s’établir au-
dessus de la France, désenclavant les pro-
vinces, stimulant la décentralisation, et dont
les effets économiques deviendront rapide-
ment sensibles au cours des toutes prochaines
années.

R. MOTAIS

L'hélicoptére est aussi trés apprécié en Sibérie et dans le nord du pays.
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LE TRANSPORT AERIEN DE DEMAIN

L’évolution de la population du globe au
cours des dix prochaines années, dans son
volume, ses revenus, sa répartition d'dges,
aura une influence directe sur le développe-
ment du transport aérien.

Un exemple particuliérement typique est
celui des Etats-Unis, pays, avec I'U.R.S.S,
ou le transport aérien connait déja le plus
de diffusion. On estime que, d’ici dix ans,
le produit national brut, aux U.S.A., aura
augmenté de 40 %, la population de 15 %,
huit habitants sur dix étant alors dans les
villes. En dix ans, le revenu individuel aura
progressé de 309, la durée des congés
payés de 50 %0 ; on dépensera 320 millions
de dollars par an uniquement pour les loi-
sirs et le confort. Fait plus important encore
peut-étre, la moitié & peu prés de la popu-
lation aura grandi entiérement & I'ére du
transport aérien.

A des degrés divers, I’évolution sera la
méme dans la majeure partie des pays dé-
veloppés. Les nations en voie de développe-
ment en seront, quant a elles, a leur se-
conde génération active, née elle aussi sous
le signe de I'aviation.

On peut ainsi raisonnablement penser
quavant 1980 le nombre des passagers aé-
riens et celui des passagers-kilométres pro-
duits seront multipliés par 2,5 ou 3, Aprés
une période de progression soutenue jus-
quen 1970 (14 a 17 %), le taux se réduira
ensuite entre 9 et 13 % de 1970 a 1975, puis
a7 ou 8% entre 1975 et 1980. Il ne faut
pas perdre de vue qu'un taux d’accroisse-
ment de 10%s par an correspond i un vo-
lume total doublé tous les 7 ans et demi
et triplé en 11 ans et demi.

Mais le transport aérien sera aussi aidé
dans son épanouissement par 'amélioration
des outils mis a sa disposition. Le rendement
aérodynamique des avions sera amélioré de
40 %, de méme que le rapport poussée/poids
des groupes de propulsion dont les tempéra-
tures de turbine augmenteront de 20 %o

grace a 'emploi de nouveaux matériaux. On
prévoit aussi une diminution de 20 % envi-
ron pour la consommation spécifique. Du
fait de leurs performances et de leur capa-
cité accrues, les avions auront en moyenne
un rendement multiplié par 3 ou 4, tandis
que leur prix sera loin de s'accroitre dans
les mémes proportions.

Tout cela permet de prévoir, sur certains
itinéraires, des réductions de tarifs allant
jusqu’a 25 %o. Par contre, il est vraisemblable
que les services « express » par avions super-
soniques feront l'objet de tarifs spéciaux, en
augmentation de 15 a 20 %o par rapport.a
ceux des appareils subsoniques actuels.

Mais si le transport aérien se soucie beau-
coup de son avenir économique, nul ne
perd de vue que, pour le passager, deux
autres soucis prévalent : l'accroissement de
la sécurité et I'amélioration de la régularité.

Pour les dix prochaines années, on se pré-
occupe aussi de certains aspects particuliers,
telle I'introduction sur une large échelle du
transport ponctuel, du cosur des villes au
coeur des villes, par appareils & décollage
vertical. Ce nouvel aspect du transport aérien
fera l'objet d'un troisiéme volet de cet
exposé,

OBJECTIF N° | :
LA SECURITE

La sécurité du transport aérien doit étre
examinée sous trois angles principaux : fia-
bilité de la machine avec ses incidences sur
son entretien ; sécurité en vol; atténuation
pour le passager des conséquences d'un ac-
cident.

Au stade de la production, la fiabilité des
avions s’est accrue de fagon considérable de-
puis quinze ans, Les matériaux, plus résis-
tants, sont de meilleure qualité et leur exa-
men en laboratoire réunit les moyens d’in-
vestigation les plus modernes. Il en est de
méme du montage, qui se fait avec une pré-
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cision sans cesse plus rigoureuse et se trouve
soumis 4 des controles impitoyables. L’ap-
pareil une fois en service, des normes im-
pératives régissent son entretien et sa sur-
veillance. Chaque élément mécanique im-
portant posséde sa fiche d’identité et sa vie
est suivie fidélement jusqu’'a la limite d’uti-
lisation admise par les services officiels. A
ce moment, variable avec I’élément consi-
déré, celui-ci est obligatoirement démonté
et envoyé en révision.

S’il garantit un parfait fonctionnement
mécanique, ce processus représente bien
souvent un gaspillage de temps et d’argent,
car I'élément aurait fort bien pu étre main-
tenu en activité plus longtemps, Jusqu'a
présent, on ne pouvait constater son état
qu'aprés démontage. De nouveaux moyens
d’investigation permettent de transformer la
philosophie de l'entretien et de passer du
contrble systématique au systéme « on con-
dition », déja en pratique dans certaines
compagnies aériennes.

Le principe n’est plus d’immobiliser une
machine cofiteuse pour un entretien a priori,
mais de n’intervenir sur un élément que
lorsqu’il se révéle proche de la défaillance.
La détection est faite assez t6t pour plani-
fier la réparation et 'entreprendre au mo-
ment le plus opportun. Déja beaucoup
d’équipements sont traités de cette fagon
dans certaines compagnies. On peut citer
'exemple dun transporteur qui, en quatre
ans de cette pratique, a vu son taux d’ava-
rie baisser de 30 %/o.

La sécurité se trouve assurée non seule-
ment par l'amélioration des fabrications et
la duplication de certains systémes a bord
de I'avion, mais aussi par 'emploi de dispo-
sitifs automatiques de détection des défail-
lances et de vérification de I'état de fonc-
tionnement, par des méthodes d’examen non
destructives (isotopes radioactifs, détection
ultrasonique ou magnétique des criques,
ete.). Tout cela étayé par une organisation
statistique.

Le systéme «on condition » est déja ap-
pliqué a certains réacteurs dont le potentiel
sans révision dépasse 10 000 heures, soit une
moyenne de 75 millions de kilométres par-
courus | On peut désormais, par exemple,
juger de I'état de la chambre de combus-
tion, alors que le groupe est encore monté,
en I'entourant d’un papier photographique et
en introduisant a I'intérieur un isotope radio-
actif. On obtient ainsi une photographie aux
rayons X ou gamma qui révéle la moindre
crique. On en suit le développement pour
assurer le remplacement de la piéce défec-
tueuse au moment le plus opportun, alors que
la limite de rupture est loin d’étre atteinte.
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Mise au point des instruments de navigation
d’un Antonov 24 dans I'atelier de Kiev.
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Vérification du fonctionnement d’instru-
ments électroniques de bord au laboratoire,




Grande révision d’un Boeing 707 : on vérifie aux rayons X I'étanchéité des réservoirs d’ailes
dont la paroi pourrait présenter des, criques (noter I'aspiration des vapeurs de kéroséne)
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Le nettoyage des avions est une nécessité technique : les trainées parasites engendrées par
I'encrassement peuvent représenter plusieurs centaines de kilogrammes de carburant.
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Parmi les nombreux procédés pour la sur-
veillance du comportement des systémes mé-
caniques, on pousse la mise au point de
détecteurs qui transmettent directement
leurs informations & un enregistreur, de telle
sorte que l'on saura trés rapidement si, en
cours de vol, un paramétre a dépassé le seuil
admis ou si son changement de valeur a été
trop accentué, ce qui justifiera un examen
particulier des piéces intéressées.

On cherche aussi & moderniser le proces-
sus de la « check-list », cette litanie de véri-
fications qui permet a I'équipage de juger
de I'état de l'appareil. Avec la complication
sans cesse grandissante des machines, cette
pratique devient insupportable, d’autant que
sa valeur peut étre mise en défaut par la
routine,

Pour les nouvelles générations d’avions,
on prévoit donc des systémes digitaux inté-
grés de vérification qui détecteront automa-
tiquement, en des milliers de points, une dé-
faillance ou une possibilité d’avarie. Cer-
taines zones critiques seront vérifiées avant
le vol, directement du poste de pilotage.
Les points moins importants seront surveil-
lés en continu, les informations étant enre-
gistrées sur bande afin de pouvoir étre ana-
lysées commodément au sol. On pense méme
parvenir a transmettre directement a Ies-
cale suivante les informations acquises, afin
que la réparation éventuelle puisse étre
prévue et le temps d’escale réduit.

Actuellement, on attribue assez facilement
les accidents a des défaillances humaines.
Ceci semble confirmé par le fait que 61 %
des accidents surviennent lors d'une phase
du vol ott I'action humaine est déterminante :
l'approche ou l'atterrissage. On oublie trop
cependant que I'équipage ne dispose alors
souvent que d'informations imprécises qu’il
ne peut vérifier visuellement, Un effort con-
sidérable est fait actuellement pour accroitre
la fiabilité des instruments de bord, sur les

L'amélioration de
la précision

et de la fiabilité de
I'infrastructure
radioélectrique
au sol influencera
directement la
régularité

et la sécurité du
transport aérien.
lci, un radar
CFTH de précision

indications desquels sont basées les opéra-
tions d’approche et d’atterrissage. Les cons-
tructeurs, d’autre part, sont incités par les
services officiels & concevoir des avions n’exi-
geant pas des équipages des efforts exces-
sifs aux moments les plus délicats du ‘vol.
Les caractéristiques d’approche trés particu-
lieres du Boeing 727, jointes a4 un entraine-
ment insuffisant des pilotes, ont entrainé
plusieurs accidents graves lors de la mise
en service de cet appareil. La nécessité d’un
entrainement trés poussé prendra dautant
plus de relief dans les années qui viennent
que les matériels entrant en service, tels
« Concorde », le SST américain ou les
énormes « Jumbo-jets », promettent d’étre
trés différenciés dans leurs caractéristiques
de vol.

Un facteur important de sécurité serait
une réduction appréciable des vitesses d’ap-
proche. Chaque kilométre & I’heure en plus
complique davantage la tiche des équi-
pages. En ce qui concerne les avions sub-
soniques, maintenant que leur vitesse de
croisiére approche Mach 0,9, il sera beau-
coup plus facile de gagner quelques kilo-
métres a l'heure a lextrémité basse de
I'éventail des vitesses qu'a I'extrémité haute
de la gamme.

De nombreux efforts portent actuellement
sur la prévention des collisions, particuliére-
ment fréquentes aux U.S.A. ou le trafic aé-
rien de toutes catégories est extraordinaire-
ment dense dans la zone terminale des aéro-
ports. Quatre sur cing des collisions se pro-
duisent en vol & vue et par temps clair, ce
qui prouve que l'ceil humain n’est plus ca-
pable d’assumer toutes les tiches qui lui
sont simultanément imposées. La firme
MecDonnell a mis au point, pour ses avions
en essais de réception dans la zone encom-
brée de 'aéroport de Saint-Louis, un systéme
simple qui donne au pilote les coordonnées
de I'«assaillant » ou introduit automatique-
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Atterrissage automatique : effectué par temps clair pour les béscins de la photographie,
I'expérience de I'éguipage « mains levées» (en haut) est toujours spectaculaire. Ci-dessus,
une « Caravelle » survolant la batterie « ILS » d’Orly, pour le radio guidage automatique.
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ment les ‘manceuvres de sauvegarde dans le
pilote automatique. A partir de ce dispositif,
un systéme adapté au transport aérien de-
vrait pouvoir étre mis au point dans un délai
limité.

Le troisiéme aspect du probléme de la
séeurité est l'augmentation des chances de
survie en cas daccident. En ce. domaine
aussi des efforts nombreux sont déployés.
Pour réduire les effects des chocs, les ta-
bleaux de bord et dossiers de siéges vont
étre redessinés complétement. On songe
aussi a4 diminuer, en cas dincendie, les
risques d’asphyxie par inhalation de gaz
chauds ou de fumées. En premier lieu, on
sélectionnera des matériaux peu inflam-
mables et ne produisant pas d’émanations
toxiques en bralant. On travaille aussi sur
des systémes permettant d’éviter les explo-
sions des réservoirs, en particulier par I’em-
ploi de carburants gélifiés. Des réglements
renforcés sont en préparation en matiére
d’évacuation rapide des passagers.

OBJECTIF N° 2:
LA REGULARITE

Beaucoup d'utilisateurs et certains tech-
niciens considérent que le transport aérien
,aura atteint sa maturité seulement lorsqu’il
pourra déposer ses usagers avec certitude,
a 'heure dite et 4 l'endroit prévu. Quand
on tient compte des perturbations que les
intempéries causent aux voyageurs et aux
transporteurs, il est difficile de leur donner
tort. Certains matins d’hiver, le passager qui
a décollé de New York pour Paris peut s’es-
timer heureux de se retrouver a Orléans et
non & Marseille ou Nice. Dans ces cas ex-
trémes, il se passe alors plus de temps en
train pour gagner Paris qu’on n’en a mis pour
venir des Etats-Unis. Pour les compagnies,
ces arrivées manquées se traduisent par
maints désagréments, en particulier par des
frais qui engloutissent les bénéfices de plu-
sieurs vols (logement et restauration dans
des établissements de luxe, voyage en wa-
gons-lits ou en 17 classe, etc.).

Ennuyeux aujourd’hui, de tels avatars se-
ront insupportables & I'ére des transports
supersoniques, et sans reméde lorsqu’il s’agit
d’héberger ou transporter par terre les 400
passagers d'un « Jumbo-jet », L’atterrissage
par tous les temps est donc un des soucis
majeurs du transport aérien.

Deux approches du probléme sont pos-
sibles : lutte au sol contre les brouillards ;
adaptation aux avions de systémes d’atterris-
sage sans visibilité.

La France est particuliérement bien placée
dans la lutte contre les brumes et brouillards
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grice aux travaux menés sous les auspices
de I'Aéroport de Paris. Orly est ainsi le pre-
mier aéroport du monde a disposer d'un sys-
téme opérationnel de dissipation des brouil-
lards. Expérimenté depuis plusieurs années,
il est entré en service depuis novembre 1967.
Des réservoirs de propane liquide, équipés
de diffuseurs, sont répartis sur le pourtour
de l'aéroport. En cas de brouillard froid
(avec température au-dessus de zéro), sur
simple ordre émanant de la tour de contrdle,
les buses situées dans le lit du vent laissent
échapper un jet de propane qui entraine
un abaissement local de la température, d’ot
une précipitation des gouttelettes d’eau en
surfusion, en suspension dans I'atmosphére.
Déclenchée dés que la visibilité horizontale
tombe au-dessous de 1200 meétres, 'opéra-
tion est efficace au bout de 30 minutes en-
viron. Deux inconvénients : le temps d’effi-
cacité limité et la formation au sol d'un ver-
glas d’autant plus dangereux qu'il est local.

Ce systétme ne s’applique toutefois pas
aux brouillards chauds. Dans ce cas, la meil-
leure arme parait étre encore la diffusion
d’air surchauffé, version modernisée du
« FIDO » de la deuxiéme guerre mondiale,
caractérisé par sa voracité en carburant. De-
puis quatre ans, en liaison avec le centre
d’Essais en Vol et I’Aéroport de Paris, la
société Bertin étudie I'emploi de -réacteurs
enterrés qui dégagent au moins la partie de
la piste correspondant 4 I'impact, soit
environ 900 métres de long. Les expériences
effectuées cet hiver ont été prometteuses ;-
deux problémes restent cependant a ré-
soudre : le prix encore excessif et le bruit.

Aux Etats-Unis, on semble préférer I’en-
semencement par le haut des nuages, au
moyen de produits chimiques déclenchant
des précipitations.

Malgré l'ingéniosité de ces procédés et
leurs résultats encourageants, il y a tout lieu
de penser que leur application sera limitée
et que l'on en viendra a latterrisage auto-
matique pour assurer la régularité des ho-
raires des avions de lignes.

Le but ultime des programmes d’études
de latterrissage automatique est de per-
mettre aux avions de se poser couramment
en toute sécurité sans aucune visibilité. Cet
objectif a été appelé « catégorie III ». On
s'est accordé quelques objectifs intermé-
diaires qui ne constituent en fait que des
étapes. Actuellement différents types d’ap-
pareils sont ainsi autorisés a4 se poser avec
un plafond de trente métres et une visibilité
horizontale de 400 métres. C'est la phase II.
L'atterrissage au cceur des agglomérations

urbaines, notamment au sommet de cer-
tains immeubles, est déja courant aux USA. )







On tend maintenant vers la phase IIT A :
plafond nul et visibilité horizontale de
200 meétres.

Il s’agit de donner & un avion le moyen
de suivre un faisceau d’ondes qui le conduira
au sol comme un rail immatériel sans qu’'une
intervention de I'équipage soit nécessaire.
Les principaux éléments du systéme sont: -«

— au sol, une station d’émission d’une:
fiabilité rigoureuse ;

— 4 bord, un pilote automatique extré-
ment précis, un détecteur d’altitude trés fin,
agissant sur une « auto-manette » qui, com-
mandant le régime des réacteurs, maintient
la vitesse d’approche, donc le taux de des-
cente a des valeurs affichées par le pilote.
L’appareil est aussi muni de détecteurs d’at-
titude qui déclenchent une alarme si I'avion,
sous controle automatique, prend une posi-
tion imprévue. Le pilote peut ainsi reprendre
les commandes, mais cela suppose aussi
quil dispose de repéres visuels fictifs lui
permettant d’agir sans repéres extérieurs.

En Europe et aux USA, plusieurs sys-
témes sont actuellement homologués, c’est-a-
dire qu’ils donnent techniquement satisfac-
tion, Il reste maintenant i acquérir une ex-
périence suffisante pour que leur emploi
puisse étre généralisé. En France, on peut
penser que les « Caravelle » d’Air-Inter atter-
riront en catégorie III au cours de I'hiver
prochain,

Des progrés, cependant, restent a faire.
Ainsi l'inertie des turbines, qui ne répondent
que relativement lentement aux sollicitations
de la manette des gaz, dévalorise I'« auto-
manette », A lavenir on tendra i piloter
I'avion sur sa trajectoire par un contréle
dynamique de la portance de laile. On
améliorera aussi les facilités offertes au pi-
lote de « suivre » 'opération, notamment en
lui assurant la vision & travers le brouillard,
avec une portée de I'ordre de 2 kilométres.
Le pilote, regardant devant lui, n’observera
plus ses équipements de bord, les informa-
tions nécessaires devront étre projetées sur
les glaces du pare-brise ou sur une surface
intermédiaire transparente.

Le role du pilote reste le point délicat de
Iaffaire. Deux attitudes s’affrontent a ce
sujet : en Grande-Bretagne, on voudrait con-
fier la totalité de l'opération d’atterrissage
au systéme automatique dont la fiabilité est
assurée par un triplement des équipements.
Le pilote se contente de surveiller. Aux
Etats-Unis, le pilote garde un role actif et
on lui fournit tous les éléments lui permet-
tant une intervention en cas de défaillance
du matériel ou de difficultés particuliéres.

On peut se demander ce que fera le pi-
lote lorsque l'on en sera arrivé au stade de
vols entiérement automatiques, décollage,
croisiére, atterrissage. Il deviendra en somme
le «gérant» d'un investissement de quel-

La formule de I'aile propulsive a déflection de jet, étudiée aux USA par Ling-Temco-Vought,
pourrait &tre appliquée a I'avenir & un avion de transport 4 décollages et atterrissages courts.
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Pour la fin de cette décennie, Lockheed annonce des combinés d’'une trentaine de places qui
rendraient’'hélicoptére suffisamment é&conomique pour une utilisation commerciale courante.

En France, Nord-Aviation étudie sur le N-500 (ci-dessus) la formule des hélices carénées qui
associe les qualités de I’hélicoptére et de I'avion. Une version de transport a déja été prévue.
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ques dizaines de millions et non 'opérateur.
Il sera capable, en cas d’ennui, de piloter
I'avion grace a I'entrainement qu’il aura suivi
dans des simulateurs beaucoup plus perfec-
tionnés que ceux d’aujourd’hui. Il sera, en
somme, un peu dans le réle des astronautes
qui n’interviennent dans le pilotage de leur
capsule que si tout ne se déroule pas nor-
malement, et sans expérience « vécue» au-
paravant.

Mais nous n’en sommes pas encore la et,
méme en ce qui concerne l'atterrissage au-
tomatique, plusieurs années s’écouleront en-
core avant sa banalisation.

LE TRANSPORT PONCTUEL

Le décollage vertical est, de longue date,
Iaffaire de I'hélicoptére. Ce type de ma-
chine, cependant, a trois défauts fondamen-
taux qui ont freiné son emploi civil : faible
vitesse en vol horizontal, mauvais paramétre
d’exploitation sur les lignes réguliéres (prix
de revient initial et en utilisation découlant
de sa complexité mécanique) et, enfin, une
instabilité telle que le vol sans visibilité
reste délicat,

Le rotor rigide va sans doute bouleverser
cet état de choses. Un hélicoptére a rotor
rigide comprend environ 3090 d’éléments
en moins, est stable naturellement et vole
trés bien sous pilote automatique.

La juxtaposition d’un rotor rigide et d’une

Les augures
s'accordent a
penser que le

transport aérien
justifiera un jour
la création
d‘avions
hypersoniques.
De nombreux
projets sont a
I'étude, en
particulier aux
USA chez
Lockheed et
North American-
Rockwell,
depuis plusieurs
années. Au-dela,
I'avion de
transport
deviendra orbital,
dérivant par
exemple du
projet a
caractére militaire
proposé par
Lockheed et que
nous présentons
dans ces pages.
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petite voilure devrait donner le jour & un
combiné qui sera treés vraisemblablement le
premier véhicule a voilure tournante exploi-
table économiquement sur des distances de
I'ordre de 500 kilométres. Fournissant une
partie de la portance en vol horizontal, la
voilure auxiliaire décharge partiellement le
rotor, réduisant ainsi la trainée et prolon-
geant le potentiel d'utilisation des éléments
rotatifs. On pense que, vers 1980, il sera
courant de replier le rotor dés qu’il ne sera
plus indispensable. Comparable 4 I'avion, en
vitesse, distance {franchissable et charge
marchande, ce « composite » restera cepen-
dant plus onéreux a 'emploi. Mais ses possi-
biltés de décollage et atterrissage verticaux
pourront compenser largement cet inconvé-
nient.

Lucien Servanty, pére de « Concorde »,
pense que vers la fin de ce siécle les avions
de transport de toutes catégories, subso-
niques ou supersoniques, seront des véhi-
cules a4 corps porteur, sans voilure ni atter-
risseur. Ces engins seront animés par des
réacteurs de propulsion et de sustentation
combinés. La poussée des réacteurs de pro-
pulsion sera maintenue juste a la valeur né-
cessaire au vol de croisiére et, par un moyen
ou un autre, sera employée verticalement au
décollage et a l'atterrissage (orientation du
jet ou entrainement de soufflantes de sus-
tentation). Si leur poussée est insuffisante
pour arracher le véhicule du sol et I'y ra-
mener, une poussée additionnelle serait four-
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nie par des réacteurs de sustentation mul-
tiples capables de donner une poussée al-
lant jusqu’a 40 fois leur poids. Construits
d’'une maniére économique, avec emploi in-
tensif de plastiques, ces réacteurs pourront
étre « consommables » et ne seront pas pré-
vus pour étre révisés. Comme ils ne seront
utilisés que quelques minutes seulement a

“chaque vol, leur «vie utile» représentera

un nombre suffisant d’opérations avant qu’ils
solent purement et simplement remplacés.
L’absence d’aile et d’atterrisseur devrait
compenser largement leur poids et celui de
leur carburant.

Afin de tirer plein profit des possibilités
des appareils 4 décollage et atterrissage ver-
tical, les zones terminales devront étre im-
plantées au cceur des villes, ce qui suppose
que l'on sera parvenu A résoudre les pro-
blémes de bruit. On estime que, pour une
grande métropole comme New York, le tra-
fic pourrait étre de l'ordre de 5 milliards
de pasagers par an, soit une moyenne de
40 mouvements par heure. Un « vertiport »
de cette capacité pourrait se présenter
comme un batiment & quatre étages, de
300 X 150 meétres, avec deux étages infé-
rieurs de parkings, deux étages daérogare
et une plate-forme de mouvements.

Dés a présent, le vol vertical entre dans
les meceurs et notamment aux Etats-Unis ou
plusieurs grandes agglomérations disposent
de réseaux locaux d’hélicoptéres. Les New
York Airways, par exemple, ont progressé

de fagon spectaculaire au cours de ces der-
nieres années.

Pour la seule presqu’ile de Manhattan,
cing héliports sont en service et deux en
projet. Dix héliports fonctionnent dans I'ag-
glomération newyorkaise, 150 autour de Los.
Angeles. En France, ce probléme parait né-
gligé : le sort de I'héliport d’Issy-les-Mouli-
neaux est sans cesse menacé, le projet de
plate-forme au sommet de la tour de Mont-
parnasse a été annulé (le probléme du bruit
n’étant d’ailleurs pas étranger a I'affaire) et
rien n'est prévu dans le quartier de la Dé-
fense.

Hélicoptére ou combiné, I'appareil a dé-
collage vertical fera partie de notre civilisa-
tion future, L'oublier cofitera aussi cher que
de n’avoir pas, 4 temps envisagé l'essor de
I'automobile avec assez d’ampleur,

LES SOLUTIONS FUTURES

L’aspiration de la couche limite, Travail-
lant souvent dans le sens du prestige et
moins dans celui de lefficacité, les cons-
tructeurs aéronautiques, aussi bien que leurs
organismes de tutelle, ont jusqu’ici presque
négligé une technique qui révolutionnerait
I'économie du transport aérien : le contréle
de la couche limite. On appelle ainsi la
mince pellicule d’air qui est en contact di-
rect avec la « peau » de I'avion et qui tend a
devenir turbulente, créant ainsi des trainées
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parasites importantes. Maintenir un écoule-
ment laminaire sur toute la surface donnerait
des appareils plus économiques et plus sirs,
offrant une gamme de vitesses plus étendue.

Un programme de recherches en ce sens
a été lancé aux USA wvoici cing ans, avec
la coopération industrielle de Northrop qui
a construit deux exemplaires de I'avion ex-
périmental X-21. Peu de chose a filtré jus-
qu'a présent sur les résultats de ces essais.
I aspiration de la couche limite a travers
de fines fentes ménagées dans la surface de
'aile permettrait de doubler la portance aux
basses vitesses ou, & puissance egale d’aug-
menter la vitesse de croisiére de 15 a 20 %.
En revanche, certains problémes de struec-
ture se trouvent posés, mais il ne fait pas
de doute qu’avec des moyens financiers com-
parables a4 ceux mis en jeu pour les super-
soniques, le transport aérien pourrait dis-
poser avant longtemps de 'outil économique
et str dont il a besoin.

La propu]smn nucléaire. Les augures s’ac-
cordent & dire que, d’ici la fin du siécle, nous
verrons entrer en service des avions-cargos
a propulsion nucléaire, C’est plus une ques-
tion de budget qu'un probléme technique.
Il faut bien admettre que les appareils ac-
tuels ont un bien mauvais rendement puis-
que, sur des distances de 8000 km, ils
brilent & peu prés trois fois en carburant
le tonnage utile qu’ils transportent.

Les premiéres études d’avions a propul-
sion nucléaire ne furent guére encoura-
geantes mais, depuis, les techniques ont fait
bien des progrés. Les réacteurs nucléaires
ont diminué de volume et de poids, de nou-
veaux isolants plus légers ont été congus et
les avions eux-mémes ont progressé en ton-
nage. A lorigine des travaux, un blindage
de 120 tonnes était nécessaire, C'est moins
que le tonnage de carburant emporté par
un Boeing 747. De plus, le poids du blin-
dage serait ramené aujourd’hui aux environs
de 80 tonnes. On peut donc trés bien imagi-
ner des appareils de 450 tonnes environ,
transportant 1000 passagers ou plus de
150 tonnes de fret, sur des distances prati-
quement illimitées.

Avec une aide financiére adéquate, un tel
projet pourrait prendre corps en l'espace de
dix ans.

Le transport hypersonique. D’ores et déja,
aux Etats-Unis notamment, on travaille sur
des projets de transports hypersoniques. Mais
les avis sont partagés; certains ingénieurs
pensent que le transport aérien atteindra un

palier de vitesse vers Mach 5 ou 6, soit en-
viron 6 000 km/h ; d’autres voient beaucx)up
plus loin et n’hésitent pas a envisager des
appareils dépassant Mach 10.
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Au dela des problémes techniques, c’est-a-
dire du point de vue commercial, seule la
premiére attitude parait justifiée. Pour la
simple raison que le monde est trop petit.
De plus, méme avec des réacteurs évo-
lués, il sera  nécessaire de limiter 'accé-
lération horizontale pour le confort des
passagers. Un appareil de Mach 6 par-
tant pour un vol de 11000 km couvrira
prés de 5000 km en phase d’accélération,
prés de 2000 km en décélération, et seule-
ment 4 000 km environ a la vitesse maxi-
male. C’est trop peu pour justifier les inves-
tissements considérables que représenterait
un avion volant au dela de Mach 5 .

Les problémes techniques, cependant, ne
mancuent pas : passer de Mach 3 a Mach 6
sera aussi difficile que de passer de 900 kim/h
a Mach 8. Deux difficultés principales :
I'échauffement des surfaces et le mode de
propulsion. Sur ce dernier point deux écoles
s'affrontent aussi: le réacteur évolué, utili-
sant des combustibles nouveaux, ou le stato-
réacteur alimenté a I'hydrogéne.

Un avant-projet de Convair, prévu pour
une vitesse de croisiére de 6 500 km, utilise
des « scramjets » (statoréacteurs & combus-
tion supersonique) pour la croisiére rapide,
les phases moins rapides du vol étant assu-
rées par des réacteurs classiques. De for-
mule en double delta, cet appareil pourrait
utiliser les aéroports actuels. Afin de pouvoir
supporter des températures de « peau» de
Tordre de 550 °C; la structure serait en al-
liage de nickel, Le poids total se situerait
aux environs de 225 tonnes, la poussée au
décollage devrait atteindre 165 tonnes et, na-
turellement, le bruit serait 'un des princi-
paux probléemes i résoudre. En revanche,
grice a son altitude de croisiére plus élevée,
les répercussions de la déflagration sonique
seraient diminuées.

Telles sont les grandes tendances du trans-
port aérien des décennies futures. De larges
portes restent ouvertes a la technique et
méme a la déraison. Il v a mieux a faire.
Les problémes de sécurité, d’économie, de
ponctualité, sont peut-étre moins  passion-
nants que ceux des super-grandes vitesses,
mais c’est sur eux, pourtant, que devra por-
ter 'essentiel des efforts. Lé transport aérien
doit échapper a l'escalade technique qui
conduit & un déséquilibre sans cesse renou-
velé des conditions d’économie. La masse
des passagers aériens se contentera fort bien
de ne pas voler & Mach 6 si la possibilité
lui est donnée d’explorer le monde pour
son plaisir ou son travail, au moindre prix
et dans les conditions de confort et de sécu-
rité optimales.

René MOTAIS

o —— ————

. — - g «

ol r——




-

LIBRAIRIE

SCIENCE ETV

24, Rue Chauchat, Paris 9* - Tl. 824 72 86
C.C.P. 4192-26 Paris

AVIATION

Cette bibliographie, établie d’aprés le stock d’ouvrages sélectionnés de notre librairie, ne
représente qu'une partie des ouvrages figurant dans notre catalogue général. Prix F 6,00

GENERALITES

L’AYIATION D’AUJOURD’HUI. Lachnitt J. et divers
auteurs. — L'aérodynamique et les grandes vitesses. La pro-
pulsion des avions. Les techniques et les procédés de fabri-
cation. Procédés de navigation et équipement. Le vol verti-
cal. L'aviation militaire. L'aviation commerciale. Les autres
utilisations de l'avion. La météorologie et I'aviation. Les
métiers de I'air. L'avenir. Index alphabétique. 464 p. 15,5 x
23, dont 32 en couleurs. 500 illustr. en noir. Relié taile.
L e BB b B e e e o AL F 49,95

L’'HOMME, L'AIR ET L’ESPACE. Les origines (de
IAntiquité & 1914). Dollfus Ch. — Les précurseurs.
Les ballons, les aérostats. Les pionniers. La force motrice.
Naissance de l'aviation. Hostilités et paix (de 1914 a
1945). Beaubois H. — La premigre guerre aérienne
(1914-1918). Les applications civiles. L’'aviation militaire.
Les applications civiles. L'aviation militaire. Les progrés
techniques. Une guerre du ciel (1939-1945). L’ére aéro-
spatiale (de 1945 2 1965). Rougeron C. — Les cellules.
Les moteurs. Aviation militaire. Aviation civile. Les engins.
L'aérospatiale. — 550 p. 24 % 32, relié pleine toile, orné
de fers 4 dorer; contenant plus de 1 500 illustrations en
noir et en couleurs (photographies, reproduction d’estam-
pes, de peintures ou d'objets de musées et de collections),
une table analytique des matiéres et un index général des
mots cités intéressant ['histoire de ['aéronautique et de
'astronautique, 965 s st e a e s F 131,00

L'AVIATION ET SON HISTOIRE. Josephy A. Préface
et adaptation de Noetinger ). — Le miracle des ailes :
de ’Antiquité au XVII* siécle. Le ballon : du XVIII* & |a fin
du XIX siécle; de la Montgolfietre aux premiers Zep-
pelins, L'apprentissage : le XIX*siécle et les toutes premiéres
années du XX  siecle. Le bon départ. 1903-1914. Premiére
guerre mondiale: 1914-1918. Les années Vingt, Les
années Trente, Deuxiéme guerre mondiale. Triomphe
allié : 1942-1945. L'aprés-guerre. Index de 1 500 mots.
416 p. 21,5 x 28,5 500 illustr. dont 145 en couleurs.
relié pleinetoile. 19694 (1o i ctiiivirrsinavsnes F 83,00

DICTIONNAIRE DE L’AERONAUTIQUE en six
langues : francais, espagnol, italien, portugais et alle-
mand, préparé et classé d'aprés I'ordre alphabétique des
mots anglais. Dorian A.-F. et Osenton ). — Ce diction-
naire polyglotte comprend non seulement tous les termes
directement applicables a4 I'aéronautique, tels ceux de
I'aérodynamique, de la technologie des turbines et des
moteurs 2 explosion ou des cellules d'avions, de la navigation
aérienne, etc., mais également le vocabulaire utilisé dans
les sciences connexes telles que les radio-communications,
la météorologie, |'électronique, la mécanique appliquée
et les mathématiques, 850 p. 16 x 25. Relié toile.

G B o ST A T AR Sy TR e e F 108,00

MECANIQUE DU VOL

MECANIQUE DU VOL. Les qualités de vol des avions
et des engins. — Leomte P. — Définitions et équations
générales. L'équilibre longitudinal. Stabilité dynamique lon-
gitudinale. Le mouvement longitudinal : Comportement

gouverne libre. La compensation. Synthéses et exigences.
L'équilibre transversal. Stabilité dynamique transversale,
Le mouvement transversal : Comportement gouvernes
libres. La compensation. Synthéses et exigences. Les petits
mouvements : Séparation des mouvements. Mouvement
longitudinal et mouvement transversal : Etude des petits
mouvements autour du vol rectiligne. Les méthodes har-
moniques. La représentation vectorielle. Le décrochage.
La vrille. Les problémes liés 4 la vitesse : Compensation.
Aérodistorsion, L'influence de nombre de Mach et de la
vitesse de roulis sur les qualités de vol. Remarques sur le
ﬁa;édzes engins. 400 p. 19 x 28, 280 fig. relié toile.

COURS DE MECANIQUE DU VOL. Turcat A. —
Yol rectiligne en palier : Probléeme de sustentation et de
propulsion. Avions & moteurs, A turboréacteurs et fusées,
a statoréacteurs. Endurance et rayon d’action. Plafonds.
Yol en montée : Montée des avions 2 moteurs et réacteurs.
nergie totale. Yol en virage : Limites de manceuvre.
Influence de l'altitude et du nombre de Mach. Rayons et
temps de virage. Décollage et atterrissage : Notes sur
le vol dissymétrique et le vol en atmosphére agicé, 160 p.
16 x 25, 115 fig. 2védie,, 1960 ... i vl F 20,55

COURS D'AEROTECHNIQUE. Serane G.R. — Fluides
au repos. Fluides en mouvement. Résistance de |'air. Essais.
tude des corps simples dans le vent. L’aile. L'avion. La
maquette, Les propulseurs. Mécanique du vol de I'avion.
Equilibre de l'avion autour du centre de gravité. Perfor-
mances d'un avion. Hydravion. Principaux instruments
de bord. 358 p. 14 22, 324 fig. 3® édit. 1963. F 32,90

CONSTRUCTION - MOTEURS

FABRICATION DES AVIONS ET MISSILES. Guibert
M.P. — Le plan de fabrication : Etablissement, représen-
tation et exploitation. Généralités sur I'outillage. La
fabrication des piéces détachées : Tragage, percage,
mise au contour. Formage. Profilage, cintrage. Forgeage,
filage, fonderie. Fraisage 4 longue course. Etats de surface.
Usinage par étincelage et par ultrasons : usinage chimique,
Traitement. L’assemblage : Rivetage. Soudage. Collage,
Nids d'abeilles. Matériaux composites et plastiques. Le
montage des ensembles. Cadencement des opérations.
Outillages d'assemblage. L’aménagement et le montage
final : Equipement des ensembles. Chaines de montage
final; atelier de piste. L'interchangeabilité. Le contrdle
technique, Les fabrications spéciales. L'évolution des
fabrications aéronautiques : Evolution due aux maté-
riaux et demi-produits; évolution de I'outillage, des pro-
cédés, des machines. Evolution de la technique avion; mur
de la chaleur. Avions hypersoniques. Fabrication des mis-
siles. 848 p. 19 x 27, 693 fig., relié toile, 1960.F 128,00

TECHNIQUE AERONAUTIQUE (Avions-Missiles).
Maurice de Lorris R. — Généralités, classifications, apergus
de synthéses. Modes de propulsion des appareils volants et
missiles. Principes de construction résultant de la méca-
nique du vol etde la résistance des matériaux. Architecture
générale et configuration des avions et giravions; techno-
logie des ensembles et organes principaux. Les problémes
techniques déterminent la conception : caractéristiques,
performances, qualités et aptitudes, Les problémes techno-
logiques déterminant la réalisation : assemblages, installa-
tions de bord, servitudes internes et externes. Les engins

187



autopropulsés guidés; classification; description et compa-
raison des missiles. Le guidage; des systémes de navigarion;
téléguidage et autoguidage des engins balistiques et spaciaux.
Eléments pratiques de technique aéronautique : étude et
expérimentation des prototypes; modification; variété des
problémes affluents. 256 p. 16 x 25, 53 fig., 20 planches
photos, 12 tableaux, 1 dépliant hors-texte, relié toile.
A e i S b e b SR i e R e F 48,00

MOTEUR D’AVIONS. Marchal R. — Historique : Le
fonctionnement thermodynamique et aérodynamique
interne du moteur : propriétés thermodynamiques géné-
rales des fluides et des diagrammes. Etude thermodyna-
mique du cycle théorique et du cycle réel du moteur 2
combustion interne i quatre temps. Etude thermodyna-
mique et aérodynamique du compresseur. Etude du ren-
dement. Le moteur i deux temps. Etude du moteur au
point de vue de la résistance des matériaux : étude
cinématique de I'embiellage. Recherche des efforts dans
I’'embiellage. Calcul de résistance des organes de |'embiel-
lage. La distribution. Pigces diverses. Les phénoménes vi-
bratoires dans les moteurs. L'équilibrage. Projet cinéma-
tique et de résistance des métaux. Les fonctions an-
nexes. Graissage. L'équilibre thermique du moteur. Car-
buration. Allumage. Définitions générales relatives aux
moteurs d’avions : Généralités. Réglement de délivrance
des certificats de navigabilité. Yocabulaire. Etude des pro-
cédés technologiques employés en matiére des moteurs. Les
méthodes d’essais : Généralités. Les dispositions maté
rielles communes aux trois sortes d'essais. La réduction
des essais. Les dispositions spéciales & chacun des types
d’essais. Notions sommaires sur les carburants et lubrifiants.
1 vol. de texte, 678 p. 19 % 28, cart. 1 vol. de planches
21 % 27, 73 planches sous portefeuille cartonné, 2° édit.,
o S e D B G D L RS D o 3 F 145,00

LE TURBOREACTEUR ET AUTRES MOTEURS A
REACTION. Kalnin A. et Laborie M. — Bases de pro-
pulsion par réactions : moteurs, combustibles, matériaux.
Turboréacteurs : compresseurs, chambre de combustion,
turbine, alimentation, allumage. Energétique des turbo-
réacteurs : poussée, puissance, rendement. Turboréac-
teurs en utilisation : installations, entretien, pannes.
Fusées, statoréacteurs, pulsoréacteurs, motoréac-
teurs, turbopropulseurs, propulsion par réaction et
vol vertical: hélicoptéres, appareils divers, 402 p. 16 x 25,
280 fig., relié toile, 1958 .. ......covvvievnnnnn F 54,5

PROPULSION PAR REACTION. Smith G.-G. — Pous-
sée et performances. Propulsion par réaction ou par hélice.
Eléments de la turbine 3 gaz. Systéme de combustion,
alimentation en carburant. Problémes posés par la métal-
lurgie. Avions propulsés par réaction. Problémes aéro-
dynamiques. Avions sans queue et ailes volantes. Moteurs
compound. Stato et pulso-réacteurs. Propulsion par fusée.
Turbines & gaz & pression constante fonctionnant en cycle
fermé : milieux actifs gazeux et liquides. Turbines pour
véhicules routiers. Adoption officielle des avions 3 réaction.
point de vue des techniciens sur la propulsion par turbines
a gaz. Productions francaises récentes: turboréacteurs.
Pulsoréacteurs. Avions. Hélicoptéres. 440 p. 14 x 22,
nombr. fig., 2¢ édit., relié 1952 ................ F 35,00

L’HELICOPTERE. Théorie et pratique. — Lefort P.
et Menthe R. — Introduction : Unités S.l. Généralités.
Aérodynamique. Configuration du rotor. Eléments consti-
tutifs d’un hélicoptére : Rotor. Groupe moteur. Cellule.
Organes de transmission. Commandes de vol. — Calcul des
performances et essais en vol. — Stabilité, maniabilité et
manceuvrabilité, Problémes divers de résistance des maté-
riaux. Pratique des hélicoptéres : Missions de I'hélicoptére.
Hélicoptére Sud-Aviation 3130-Alouette |l. Hélicoptére
Sud-Aviation 3160-Alouette |ll. Hélicoptére Sud-Aviation
1221-Djinn. Hélicoptére Sud-Aviation 3210-Super-Frelon.
Apercu sur quelques hélicoptéres étrangers. 208 p. 16 x 24.
ek R A S S e A s A S e R T Dol Ao F 24.70

PILOTAGE - NAVIGATION

LA NAVIGATION AERIENNE A GRANDS TRAITS.
Moléne P. A. — La navigation en général. De I'observation.
Le probléme de direction. La navigation astronomique. La
droite de hauteur. Des diverses routés entre les points
géographiques. Instruments de report et d'observation:
Les cartes, le sextant. La navigation radicélectrique. Forme
de la propagation, onde, longueur d’onde. Emploi des
procédés radioélectriques en navigation. Utilisation de

158

I'émission sur la recherche directionnelle. Divers aspects
de la radiogoniométrie. Les radios compas. Extension de la
méthode radioélectrique; radiophares plus complexes;
les ranges. La navigation radioélectrique; le consol; les
procédés hyperboliques. Un nouveau moyen classique : le
VOR. Autre grand classique de |a navigation : Le gyroscope.
Le radar. Quelques mots sur l'altimétrie. Notes sur les
diverses ondes. 288 p. 11,5 x 18, 144 fig. et nbr. illustr.
- IR, S T SRV R S T e e F 13,50

PREMIERS PAS VERS LE PILOTAGE. Les bases de |a
méthode francaise. — Meillassoux F. — Programme
d'instruction élémentaire. Fiche de progression Avion.
Accoutumance. Démonstration de |'effer primaire des
gouvernes. Etude de la pente et de la cadence 2 inclinaison
nulle, étude de l'inclinaison. Les procédures (4 parties).
Effets moteurs. Utilisation du moteur en vol. Etude du vol
aux grands angles, déclochages. Etude des manceuvres au
sol. Vol rectiligne en palier, montée, descente. Etude:
de I'approche en ligne droite, du décollage vent de face, de
I'atterrissage face au vent. Yariation et maintien de la pente
en virage. Variation de la cadence : en virage, de cadence
3 inclinaison et pente constantes, Mise et sortie de virage.
Précision du virage. Tour de piste et approche en L. Correc-.
tion du virage et du vol rectiligne 2 'aide de la bille. Virages
précis contrélés a la bille. Etude de |'autorotation. Lexique.
128 p. 24 x 18, 157 fig., relié toile, 2* édit. 1967.F 30,85

INTRODUCTION AU PILOTAGE. Pério E. — Les prin-
cipes du pilotage. Effets primaires des gouvernes. La sus-
tentation. La finesse, Le décrochage. Le virage. Les effets
secondaires. L'altimétre. L'anémométre. Le variomeétre.
La bille. L'indicateur de virage; le gyroscope. L'horizon
artificiel. Le conservateur de cap. Le compas. 276 p.
15 x 23,5, 160 fig., 6 photos hors-texte, 1966, 2* édit.
o R e S e, e L el G F 24,70

ETRE PILOTE ! jJordanoff A. — Traduit de l'américain
par Polart F. Notions d'aérodynamique. Le parachute et son
emploi. Les premiers vols. Le décollage et |'atterrissage.
Virages, montées et descentes, Pertes de vitesse et vrilles.
Le moteur, L'hélice. Votre premier vol, seul. MNavigation
i vue. L'atmosphére. Le gyroscope et les instruments Sperry.
Essences et huiles. Le moteur et son alimentation, Altitude;
mélange; puissance. La bougie et la magnéto. Hélices & pas
variable. L'avion et sa structure. Le givrage. Autres acces-
soires. De |'électricité. La radio en aviation. Le vol sans
visibilité, L'aviation militaire. Les rafales. Le vol silencieux;
le planeur. Les transports aériens. 272 p. 18 x 23, 420
fig., nouveau tirage 1963 ...........ooveiiiann F 14.40

MANUEL DU BREVET DE PILOTE PRIVE D'AVION.

Tome | : Le voyage aérien. Belliard R. et Hémond A.
— Météorologie : La nature de l'atmosphére. Le vent.
Les nuages et les précipitations. Les masses d'air; les fronts
et les systémes nuageux. Les phénoménes météorologiques
et la sécurité du vol. Assistance météorologique i I'aviation.
Navigation aérienne : La terre et les cartes. Principes
élémentaires de la navigation. Navigation pratique du pilote
privé. Circulation aérienne : Contrdle du - personnel
navigant et du matériel volant. Contréle de la circulation
aérienne. Régles de l'air. Signalisation et balisage. Régles
particuliéres. 290 p. 18 x 22, 267 fig., 8 p. photos hors-
taxte, F3 Editss 1965 ¢ i vioin v neioes s amains ¢ cains F 15,50

Tome Il : Connaissance de I'avion léger. Hémond A, —
La technique du vol : L'avion et son milieu, L'aile et la
sustentation. Le vol. Le contrdle du vol et la stabilité.
120 p. 18 x 22, 178 fig., 1966 ............... F 7,2

A paraitre :

— Lacellule et I'équipement.
— Le groupe motopropulseur.

LA RADIOTELEPHONIE (Manueldu Brevetde Pilote)
privé d’avion). Sérabian B. — Navigation : Cours de
radiotéléphonie : Analyse de la radiotéléphonie. La circu-
lation autour de l'aérodrome. La circulation en route. La
radiogoniométrie élémentaire. Procédures radiotéléphoni-
ques en route. Compléments. 96 p. 18 x 22. 25 fig. 10
photos hors-texte. 1968 ...................... F 9,90

ABC DE NAVIGATION AERIENNE i lusage du
jeune pilote. Pério E. — Avant-propos. Définition limi-
naire. Yitesse, route et cap. Triangle des vitesses, dérive,
cap vrai. Le cap magnétique, le cap compas. Mesure de
vitesse-sol, temps de vol et cap inverse. Contact. Formulaire.
A tous vents! 48 p. 13,5 % 19, 16 fig. 1 tableau de route.
4 e e b NG e Tt S e F 6,15

METEOROLOGIE POUR AVIATEURS. Sutcliffe R,C.
— Traduit, développé et mis & jour par Lecomte R. et



Godart O. — Organisation météorologique. Météorologie
générale et prévision du temps. Le climat. 366 p. 15 x 21,5,
114fig.,, 1954. Annexes: Cartes synoptiques. Transmission,
40p. 15 x 21,5, 6 tabl., 1954, Les 2vol ...... F 33,00

LA METEOROLOGIE DU NAVIGANT. Viaut A. —
Données premiéres du probléme météorologique. Les
mouvements de I|'atmosphére. Masse d'air. Fronts et
cyclones, Les individus météorologiques. Les bases de la
protection météorologique de la navigation aérienne. La
protection météorologique de la navigation aérienne. 296
p. 16 x 24, 52 illustr. des principaux états du ciel, 7 pl.
pouy: §dit. 1965 i e F 37,00

MANUEL DE METEOROLOGIE DU VOL A VOILE.
— Bessemoulin ). et Viaut A. — L’atmosphére et les princi-
paux éléments météorologiques. Stabilité. Instabilité. La
convection thermique. Formation et évolution des cumulus.
Le vol 2 voile thermique. Action du relief sur I"écoulement
de I'air, Le vol a voile dans les ascendances de relief. La circu-
lation générale de I'atmosphére et les fronts. Le vol i voile
devant un front froid. Le vol a voile en France, 228 p. 16 x
24, 165 fig. schémas et abaques, 17 photos, 3* é&dit.
BT o S S S R _ F 29,00

RADAR

RADARS. CONCEPTS NOUVEAUX. — M. H. Carpen-
tier. — Notions sur les fonctions aléatoires. Le récepteur
idéal. Probabilités de détection et de fausse alarme. Préci-
sion des radars en distance, en vitesse, en distance-vitesse.
Ambiguité et résolution en distance. en vitesse, en distance-
vitesse. Radars 4 bruit. Radars « pulse-doppler». Radar
classique. Radar 4 compression d'impulsion. Réception a
fausse alarme constante. Fluctuation des cibles. Radars
« diversité » et radars aléatoires. Intégration cohérente et
non cohérente. Extracteurs arithméciques. 228 p. 16 x 25,
145 fig., relié toile, 2* édit.,, 1966 .............. F 55,50

CONCEPTION ET PERFORMANCES DU RADAR
CLASSIQUE. — Delacoudre P. et Sondt . — Structure
générale d'une station radar. Equation générale du radar.
Portée et probabilité, de détection. Protection contre les
échos de pluie. Echos de sol et systéme M.T.I. Diagrammes
de couverture. Réalisation pratique des dispositifs M.T.I.
Systeme A.T.l, (ou E.E.5.). Calcul de portée et choix des
solutions. Perspectives d’avenir. — 224 p. 16 x 24, 234
Hluser: 1964 A, SRRESES R0 NS e A F 37,10

PRINCIPES DU RADAR. Technique de base. Applica-
tions des U.H.F. Delacoudre P. — Principes du radar :
Principes généraux. Phénoménes vibratoires. Ondes élec-
tromagnétiques. Liaisons radioélectrigues. Tubes 3 rayons
cathodiques. Les antennes. Les cibles. Eliminations des échos
fixes, Parties constitutives d'un radar. Types de radars et
index. Technique des U.H.F. — Limites des circuits clas-
siques. Lignes de transmissions et stubs. Guides d'ondes.
Limites des tubes classiques. Klystrons et magnétrons. 216 p.
16 % 24 400 FINSEr. 963 , 500 F 18,60

RADARS. PRINCIPES ET FONCTIONNEMENT. —
Van Valkenburgh, Nooger et Neville. — Traduit et
adapté de I'américain par Matalon |. — L'histoire du radar.
La mesure de I'angle, de la distance et de la hauteur. Les
bandes de fréquences utilisées dans les radars. Les principes
de base du radar a impulsions. Le radar i ondes entretenues.

Les facteurs perturbant le fonctionnement du radar. Les
guides d’ondes. L'interrupteur émission-réception (T-R). Les
aériens des radars. 96 p. 15 % 22. Tr. nbr. fig. 1966F. 12,00

DIVERS

ENCYCLOPEDIE DE POCHE DES AVIONS DE
GUERRE. — Yoici en deux volumes les principaux appareils
de I'aviation moderne de combat en service dans le monde
entier, — Ces ouvrages comportent des notices descriptives
détaillées et complétes qui intéresseront, non seulen ent les
spécialistes, mais encore les amateurs de modéles réduits et
les passionnés de I'aviation moderne :

— CHASSEURS DU MONDE ENTIER. Avions d'attaque
et d'entrainement. Munson K. Traduit de I'anglais, —
144 p. 12 x 18, 80 planches illustr. en couleurs. Cart,
L R R F 10,20

— BOMBARDIERS DU MONDE ENTIER. Avions de
patrouille maritime et de transport. Munson K. Traduit
de l'anglais. — 146 p. 12 x 18, 80 planches illustr. en
couleurs. Cart, 1967 ....... A P S F 10,20

GEOGRAPHIE DE LA CIRCULATION AERIENNE. —
Pépin E. — Les grandes étapes du développement de la cir-
culation aérienne. Liberté et sécurité de la circulation aérien-
ne. Circulation aérienné et facteurs géographiques. Contri-
bution de la circulation aérienne au développement des
relations humaines et 4 la mise en valeur du globe. — 344 p,
14 x 22, 28fig., cartes et schémas, 16 pl. photos hors-texte,
i ST TSR S B Vs S Ll e F 13,50

GEIGER, PILOTE DES GLACIERS. — Guex A, et Félix
Germain. — Naissance d’'une vocation. Largages. Atterrir.
Technique 1954. Premiére action de secours. Une inaugura-
tion mouvementée. Voler & leur secours. Des souvenirs.
Avenir. Tous les épisodes des derniers exploits jusqu'a sa
mort tragique le 26 aolt 1966. 268 p. 15,5 x 21, 40 p. il
lustr. une carte nouv. édit. 1967 ...... e F 22,00

PHOTOGRAPHIES AERIENNES. — Chombard de
Lauwe P. — Méthode. Procédés. Interprétation, Etudes
locales, vues commentées. L’étude de I'hamme sur la terre,
—138p. 18 %.23, 118fig,, 1951 ... ............ F 8,90

LES HOMMES VOLANTS. — Sellick B. — Traduit de
I'américain par le Cdt David. — Premier ouvrage traitant du
parachutisme sportif, enseigne I'art et la technique de la
« nage aérienne ». Cet ouvrage, 4 |'usage des débutants et
des parachutistes avertisapprend comment atterrir, amerrir,
effectuer des tonneaux, des loopings, des vrilles. || vous ré-
véle comment vous placer dans les différentes positions de la
chute libre, comment virer, comment corriger les pertes de
contréle, etc, Origine et développement du parachutisme,
Utilisation moderne du parachute. Description et utilisation
du parachute. Comment plier un par achute, L'entrainement
au sol. Les sauts élémentaires. Techniques avancées de la
chute libre : nage aérienne. Le saut de compétition. 256 p.
13 x 21. 150 photos et fig. Cart. 1964 ......... F 15,00

INITIATION AU PARACHUTISME SPORTIF. —
Prik M. — Comment sauter ? Le parachute d'entraine-
ment, Démélage : pliage du T.A.P. 660, Le parachutisme
sportif. Conditions nécessaires i I'accomplissement du saut.
L'atterrissage. Navigation du parachute, Le parachute de
compétition. Certificats, licences et brevets. Les cinq perfec-
tionnements. Les sauts spéciaux. Renseignements divers.
112 p. 13,5 % 18,5, 24 fig. 1967 ...... ... .... F B,75

COMMANDES PAR CORRESPONDANCE

Les commandes doivent &tre adressées a la LIBRAIRIE SCIENCE ET VIE, 24, rue Chauchat, Paris (9°).
soit sous forme de chéque bancaire ou de mandat-
poste (mandat-carte ou mandat-lettre), soit sous forme de virement ou de versement au Compte Chéque
Postal de la Librairie: Paris 4192 - 26. Au montant de
pédition, soit 10 9% (avec un minimum de F 1,10). Env

Elles doivent &tre accompagnées de leur montant,

oi recommandé: France: F 1,00, étranger: F 2,00.

Il n’est fait aucun envoi contre remboursement,

la commande doivent étre ajoutés les frais d’ex-

LIBRAIRIE SCIENCE ET VIE, 24, rue Chauchat, PARIS (99)

La Librairie est ouverte de 8 h 302 12 h 30 et de 14 ha 18 h 30. Fermeture du samedi 12 h au lundi 14 h.



POUR 50 i

PAR MOIS SEULEMENT

A

i\

merveilles du ciel

Grace a la
Longue-vue interplanétaire
PERSEE,

chef-d’@uvre de

perfection technique.

et des horizons
terrestres

PERSEE n’est pas un appareil
de maniement complexe, rebu-
tant pour un profane. Il pas-
sionne aussi bien le spécialiste
des recherches astrales, terres-
tres ou maritimes, que le simple
amateur qui veut s’initier a la
splendeur des étoiles, entrevoir
la Planéte MARS et profiter
de la séduction des sites loin-
tains, sur mer ou sur terre.

ElEEREREREE AR R R E
GARANTIES ET
SUPERIORITE TECHNIQUE

AN

@ 3 oculaires interchangeables.

@ | filire jaune pour observer le sol
®

®

de la Lune.
1 filtre iodé, pour observer le Soleil.
1 objectif achromatique 60 m/m de
diamétre, en FLUORIDE de MA-
GNESIUM.

® | lunette de visée 24 » 5.

® | redresseur et filtre d’image.

® | crémaillére de précision pour la

®

[tE]

mise au point.
1 trépied de sol télescopique avec
tablette pour poser tous les- acces-
soires,
@ orientation azimutal par vis micro-
métriques. 7
@ livrée dans une belle mallette conte-
nant la Longue-Yue et tous ses
accessoires,

o

PARTICIPEZ A LA VIE
QUI SE DEROULE A PLU-
SIEURS KILOMETRES DE
VOUS.

De votre domicile, grice a
PERSEE, vous assisterez a tous
les gestes des gens qui habitent a
I'autre bout de la ville, de votre
maison de campagne vous analy-
serez tout pres, le comportement
des oiseaux et des animaux sau-
vages, sur le rivage vous participe-
rez & la vie de bord des passagers
des bateaux. La longue-vue PER-
SEE sera pour vous une source de
joie permanente et de découvertes
sans cesse renouvelées.

POUR 50 F. PAR MOIS,
EXPLOREZ, SANS VOUS
DEPLACER, LA GRANDE
AVENTURE DU MONDE.

La Longue-vue PERSEE qui pos-
séde un objectif en fluoride de
magnésium (utilisé par le Ranger
VII qui réussit a photographier
la Lune) vous apporte pour un
prix modique une luminosité in-
comparable et un pouvoir de
grossissement qui vous étonnera,
Documentez-vous sans tarder car
un cadeau de valeur est offert a
tout acquéreur d’une Longue-Vue
PERSEE. Retournez ce bon :

BON GRATUIT

NOM
ADRESSE

Ce bon est a envoyer a : C. A.

Veuillez m’adresser votre documentation en couleur et conditions
de vente de la longue-vue PERSEE.

47, RUE RICHER - PARIS (99)

PRIORITAIRKE

E. (Dépt. P Sv 9O

||
1 —

Le directeur de la publication : Jacques DUPUY — Dépbt légal: 1968, N° 8020— Imp. des Derniéres Nouvelles de Strasbourg
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SETUd L'ECOLE UNIVERSELLE

“J)K‘L" c’'est choisir la réussite...

Ne renoncez pas a vos ambitions | L'Ecole Universelle, 59, bd Exelmans, PARIS-16¢, vous offre |a
possibilité de parfaire vos connaissances et d'améliorer votre situation en travaillant chez vous

PAR CORRESPONDANCE

COURS DE REVISION
POUR TOUTES LES CLASSES ET TOUS LES EXAMENS

Demandez I'envoi gratuit de la brochure qui vous intéresse :

T.C. 1215 : Toutes les Classes, tous les Examens : du cours préparatoire aux classes terminales A, B, C, D, T —
C.EP., CEG., B.E, ENN.,,CAP., BEEP.C., Enirée en 6°, Baccalauréats - Cl. des Lycées Techniques :
Brevel de Technicien, Baccalauréat de Technicien - Cl. préparatoires aux Grandes Ecoles. Révisions.

E.D. 215 : Etudes de Droit : Admission en Faculté des non-bacheliers. Capacité, Licence, Carriéres Juridiques (Magis-
frature, Barreau, etc.). Révisions.

E.S. 215 : Etudes supérieures de Sciences : Admission en Faculté des non-bacheliers, |.P.E.S., D.U.E.S,, I et

2° année, Licence, C.A.P.E.S,, Agrégalion - Médecine : C.P.E.M., I™ et 2* année - Pharmacie : |7° année
- Etudes dentaires : |'* année. Révisions.

215 : Etudes supérieures de Lettres : Admission Faculté des non-bacheliers, |.P.E.S., D.U.E.L., C.A.P.E.S.,
Agrégation. Révisions. .

215 : Grandes Ecoles, Ecoles Spéciales : Industrie, Armée, Agriculture, Commerce, Beaux-Arts, Adminis-
tration, Lycées Techniques d'Etal, Enseignement. {(Préciser |'Ecole).

215 : Orthographe, Rédaction, Calcul, Dessin, Ecriture, Conversation.

215 : Langues Etrangéres : Anglais, Allemand, Espagnol, ltalien, Russe, Chinois, Arabe, Espérantio - Cham-
bres de Commerce étrangéres - Tourisme - Interprétariats.

215 : Cultura : Perfectionnement culturel. Universa : initialion aux éiudes supérieures.

215 : Agriculture : (France et Rép. afric.), B.E.A., B.T.A., Indusiries agricoles, Floriculture, Culture potagére,
Arboricullure, Elevage, Génie rural, Radiesthésie, Topographie.

215 : Industrie, Travaux Publics, Bétiment : toutes spécialités, tous examens : Mécanique, Métallurgie,
Mines, Chauffage, Froid, Matiéres plastiques, Chimie - Stages payés (F.P.A.).

215 : Electronique, Electricité : C.A.P., B.P., B.T.S., Préparations libres.

215 : Dessin industriel : C A.P., B.P. - Mécanique, Automobile, Electricité, Batiment, etc.

215 : Meétré : C AP, B.P., : Aide-Méireur, Métreur-Vérificateur,

215 : Comptabilite : C.A.P., B.P., B.T.S., D.E.C.S., Certif. de Révision Complable, Expertise. Préparations
libres : Caissier, Chef-Magasinier, Teneur de livres, Complable, Chef comptable, Conseiller fiscal.

215 : Programmation sur ordinateur électronique.

215 : Commerce : C.AP, B.P.,BE.C., BS.EC., B.T.S. -Employé de bureau, de banque, Sténodactylo, Repré-
sentant, Vendeur - Publicité, Assurances, Hotellerie, Mécanographie.

215 : Secrétariats : C.A.P., B.P.,, BS.E.C., B.T.S. - Secrétaire de Direction, Bilingue, de Médecin, d'Avocat,
d'Homme de Lelires, Secrétariats techniques, Correspondance - Journalisme - Graphologie.

215 : Relations Publiques et Attachés de Presse.

215 : Carrieéres Féminines : Ecoles : Assistantes Sociales, Infirmigres, Jardiniéres d'enfants, Sages-Femmes,
Puériculirices - Visiteuses médicales, Hblesses, Vendeuses, etc,

215 : Coiffure (C.A.P. dame) - Soins de Beauté. C.A.P. d'Esthéticienne, Visagisme, Manucurie (Slages pratiques
gratuits a Paris) - Ecoles de Kinésithérapie et de Pédicurie.

215 : Couture, Mode : Coupe, Coulure (Flou et Tailleur, Vétements petile série) - Enseignement ménager :
monitorat et professorat.

215 : Arts du dessin : lllustration, Mode, Aquarelle, Peinture, Portrait, Caricalure, Nu, Décoration, Antiquaire,

215 : Etudes Musicales : Soifége, Guitare classique, électrique el tous instruments.

215 : Cinéma : Technique Générale, Scénario, Décor, Prises de vues, de son, Projection, I.D.H.E.C,, Cinéma
8 et 16 mm - Photographie.

215 : Marine Marchande : Ecoles Nationales, Brevets et Dipldmes - Yachling.

215 : Carrig¢res Militaires : Terre, Air, Mer. toutes les écoles.
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215 : Aviation civile : Industries aéronautiques, Hétesses de I'air.

215 : Radio, Télévision : Monteur, Dépanneur - Brevets inlernationaux - Transistors.

215 : Pour devenir Fonctionnaire : P.T.T., Finances, Travaux Publics, Banques, S.N.C.F,, Police, Sécurité
Sociale, E.N.A., Préfectures,

215 : Tous les Emplois Réservés : Examens de [T, de 2* et de 3° catégorie. Examens d'Aptitlude Technique.

m mx3lnloz
® ®H|» 2z

La liste ci-dessus ne comprend qu'une partie de nos enseignements. N'hésitez pas & nous écrire.
Nous vous donnerons gratuitement tous les renseignements et conseils qu'il vous plaira de nous demander,

OO - o - = = 2 = -
‘: ENVOI

GRATUIT E:OLE UNIVERSELLE

E N° 215 59, Bd Exelmans - PARIS 16¢

14, chemin de Fabron, Nice - 11, place Jules-Ferry, Lyon-6¢

Initiales et N° de la brochure demandée

Professian :00:enseignementiChDISIS o im arnrmimsessm s o st e s i s s o L e s e S L B s
NOM - PRENOM : Age ...
ADRESSE _____.




LL.

Une technique ultra-moderne,
un certain style de service

La certitude d’un excellent voyage

d VoLTe Seroice

LE PLUS GRAND RESEAU DU MONDE

‘4’

Encres Clarset Brancher Fréres IMSRIME EN FRARCE

i ROBINSON



