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BULLETIN TECHNIQUE DE LA SUISSE ROMANDE 103- annee N" 10 12 mai 1977

La Suisse et l'aviation civile
Jusqu'ä l'aube du XXe siede, la Suisse a ete un pays

pauvre, parce que prive de ressources naturelles. Incapable
de nourrir toute sapopulation, eile a vu nombre de ses enfants
emigrer comme soldats, puis comme Colons. Pour faire un
certain appoint aux maigres produits de son sol, eile aprofite
de sa Situation interessante sur les voies de communication
europeennes, par la perception de peages et Vactivite de ses
places marchandes.

La revolution industrielle lui a offert une chance, qu'elle
a su exploiter, d'acceder ä un mieux-etre gräce ä son travail.
Encore fallait-il conquerir les marches europeens, puis mon-
diaux, et exporter les produits elabores ä partir de la matiere
premiere importee. La construction dans la deuxieme moitie
du XIXe siede d'un reseau ferre europeen a ouvert ä la Suisse
les voies d'aeces rapides et ä haute capacite la raecordant
au trafic maritime, facilitant d'une part le transport des
machines et ouvrant d'autre part toute grande la porte aux
touristes etrangers. La technique, en remplacant la traction
animale par la machine et en dotant le globe terrestre d'un
reseau de telecommunications quasi instantanees,areellement
fait acceder chacun d'entre nous ä la condition de citoyen
du monde. Cette interdependance ä Vechelonplanetaire, creee
par la mobilite des idees, des biens et des personnes, comporte
des servitudes ineluctables, si un pays ne veut pas se voir
reduit au röle d'arriere-banlieue de notre planete.

L'aviation commerciale de ligne

L'avenement de l'aviation commerciale intercontinentale
a donne aujourd'hui aux echanges de la Suisse une dimension
nouvelle. Les pionniers sur l'muvre desquels s'est edifiee
Swissair, notre compagnie aerienne nationale, ont su saisir
cette chance, en creant dejä au lendemain de la premiere
guerre mondiale un reseau europeen. La construction des
aerodromes de Geneve, Zürich et Bäle, leur constante
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Douglas DC-3. Cet avion, construit des 1936 en serie, a meritä
longtemps son titre de « roi de la ligne ». II a en effet assure
l'essentiel du transport aerien dans le monde pendant deux
decennies, que ce soit en livröe civile pour l'ödification du reseau
aerien commercial ou en uniforme, puisque plus de 10 000 exem-
plaires de ses versions militaires ont 6t6 construites pendant la
guerre. Swissair a 6t6 l'une des premieres compagnies europeennes
äl'adopteren 1937 et l'a retir6 du Service en 1964. Onenrencontre
encore qui volent dans maintes contrees du globe (photo
J.-P. Weibel).
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Tourisme et aviation de ligne sont 6troitement lies en Suisse.
Si Swissair profite du tourisme, eile contribue Egalement ä sa
promotion: un Coronado de Swissair devant le Cervin.
Cet avion, aujourd'hui retire du service, reste le plus rapide des
avions de transport subsonique. II peut voler en croisiere ä
Mach 0,92 (photo Swissair).

adaptation aux exigences d'un trafic en developpement
ininterrompu et l'entretien d'une flotte aerienne toujours ä
la pointe du progres ont contribue efficacement ä l'essor
economique de notre pays. II faut relever la clairvoyance des
pionniers de l'entre-deux-guerres, qui visaient dejä le trafic
intercontinental ä une epoque oü il etait encore loin d'etre
possible ä partir de la Suisse.

La Suisse romande doit beaucoup aux autorites genevoises,
qui ont eu le courage de mettre en chantier encore pendant
le dernier confiit mondial l'agrandissement de l'aeroport de
Geneve. C'est gräce ä cette initiative que la Suisse a pu,
au lendemain de la guerre, etre reliee directement aux Etats-
Unis, par exemple, ä un moment oü les seules alles actives
ä Kloten etaient Celles des oiseaux batifolant dans les marais.

En devenant le centre europeen des Nations Unies, Geneve
n'a pas seulement acquis une notoriete mondiale, mais a
encore apporte ä toute la region lemanique un dement de
prosperite indiscutable. Cette promotion est impensable sans
un aeroport reite ä toutes les metropoles du monde.

La position de de la Suisse dans le reseau airien europeen
et mondial intercontinental est due egalementpour une bonne
part ä l'essor de Swissair. En effet, seule la compagnie
nationale choisit les lignes qu'elle dessert et les horaires
qu'elle assure en fonetion de l'interet du pays, alors que des
compagnies ätrangeres n'effectueraient leurs vols que selon
les criteres de la seule rentabilite'. Pensons ä la reduction
du nombre des vols Etats-Unis-Suisse d'une compagnie
amiricaine, intervenue il y a quelque temps ; si notre pays
ne disposait pas de sa propre compagnie, il serait sans
defense contre ce genre d'aleas.

Si l'on ajoute que Swissair est l'une des rares compagnies
aeriennes nationales ä realiser bon an mal an des binifices,
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Un «paquebot» portant le pavillon suisse : la capacit6 de
transport d'un tel « Jumbo Jet» (Boeing 747B) est superieure
ä celle du « France » ou du « Queen Elizabeth » : 50 tonnes ä
900 km/h (photo J.-P. Weibel).

alors que la plupart des Etats europeens engloutissent des
millions dans les leurs, on peut penser que la Suisse realise
dans la navigation aerienne une vocation que d'autres pays
ont connu sur mer. La comparaison n'est pas dispropor-
tionnie : un avion de la taille d'un Boeing 747 ou d'un
DC-10 offre une capacite de transport du meme ordre de
grandeur qu 'un paquebot transatlantique, gräce ä sa vitesse
quelque vingt foisplus ilevie Swissair exploite actuellement
deux Boeing 747 et huit DC-10, soit l'iquivalent de dix
paquebots giants

On a cru longtemps que l'avion resterait reserve au transport

de personnes et de marchandises de haute valeur, peu
pondireuses. Le developpement du fret aerien apporte un
dementi flagrant ä ces privisions : le gain de temps est un
facteur bien plus imperatif que la valeur de la marchandise,
que ce soit pour une machine immobilisie dans l'attente de

pieces de rechange ou pour des denries alimentaires piris-
sables, par exemple.

Les compagnies charter: le monde ä votre porte
La vocation de la Suisse dans la navigation aerienne se

retrouve dans la criation de compagnies charter. Cette
activite a, il est vrai, connu bien des diboires dans notrepays.
Le critere qui a privalu pour la disparition ou l'essor de ces
compagnies a finalement ete le serieux dans la gestion. liest
certes enthousiasmant de faire voler des avions en dehors du
carcan rigide d'un reseau de lignes regulieres, mais cela ne
conduit pas bien loin si l'exploitation ne peut pas s'appuyer
sur des bases financieres solides, indispensables ä la securite
et ä la rigulariti des prestations.

L'apparition des vols charter a bouleverse les habitudes
estivales d'une part importante de nos concitoyens, en
mettant ä portee de leur bourse des vacances sur des rivages
autrefois de rive. Aujourd'hui, il leur est meme permis de
ehereher de l'autre cöti du globe la chaleur du soleil qui nous
manque en hiver, ä des prix en rapport avec leur revenu.

Le tourisme airien de masse est disormais un phinomene
bien itabli, mime s'il est permis de penser qu'en meme temps
que Vargent il apporte de serieux problemes soclaux et
etil7ureis aux pays qu'il visite. L'activite de nos trois plus
importantes compagnies de charter — Baiair (liie ä Swissair
et binificiant de nombre de prestations de la part de cette
derniere), SA TA (fondie ä Geneve il y a ä peine plus de
dix ans et desservant aujourd'hui igalement les pays d'outre-
mer) et Transvalair (transportant uniquement du fret) —
se situent pour une part considirable ä l'itranger. Elles
apportent ainsi une contribution directe ä la prospiriti de
notre pays ; elles ne fönt pas qu 'en profiter.

L'helicoptere: in vente pour la Suisse?
On pourrait le penser, en voyant la multitude des täches

qu'il aecomplit dans notre pays. S'il est surtout connu pour
les missions de sauvetage en montagne qu 'il aecomplit, il est
aussi un travailleur acharni, une espece de mutet aili. En
Suisse, une dizaine de compagnies assurent des transports
au moyen d'une soixantaine d'hilicopteres. Bitonfrais, bitail,
skieurs, ravitaillement, pylönes: ce n'est qu'un ichantillon-
nage de leur chargement habituel. L 'essentiel de ces täches est
ividemment assuri en montagne, oü les voies d'aecis terrestres
sont malaisies ou inexistantes. Mentionnons igalement l'epan-
dage d 'insectieide sur les cultures. On imagine malcomment on
pourrait aujourd'hui se passer d'un auxiliaire aussipricieux.

On constate ä nouveau ici la vocation dejä citie: les hili-
copteres suisses ne se limitentpas ä nos Alpes. On les retrouve
au travail dans des rigions lointaines, qui ont en commun
avec nos montagnes les difficultis des transports terrestres,
par exemple le Groenland.

Recherche et industrie aeronautiques
Sur le plan technique, la Suisse a toujours oecupe une

place de choix dans la recherche et la technologie aeronautiques,

on l'oublie trop souvent. En parlant du nombre de

Mach, qui se souvient qu'il a iti introduit par le professeur
Ackeret, qui a construit ä l'Ecole polytechnique federale de
Zürich la premiere soufflerie supersonique du monde et dont
les travaux ont joui un röle important dans l'itude du vol
supersonique De son institut sont sortis des ingenieurs
remarquables, collaborateurs des grands construeteurs
d'avions de part et d'autre de l'Atiantique.

On diplorera que l'industrie aironautique suisse n'ait pas
pu mieux profiter du niveau ilevi de ses inginieurs, faute de
l'absence de toute politique ä longue ichiance en ce qui
concerne la recherche et le diveloppement. Le degri d'oecu-
pation de ses entreprises, privies ou appartenant ä l'Etat, a
toujours iti soumis ä des fluetuations cycliques. Les iquipes
de chercheurs et de construeteurs ayant meni ä bien des

projets prometteurs ont iti dispersies, quitte ä reformer ä
grand-peine, quelques anniesplus tard, de nouveaux groupes.
Dans ce chaos, une pierre blanche : vers la fin de la guerre,
l'Office fidiral de l'air a lanci et financi la construction
d'un type d'avion nouveau, spicialement adapte ä la configu-
ration de notre pays. Cet avion, le Pilatus SB-2 Pelican, est
l'ancitre lointain du Pilatus Porter, dont le succes ä l'ichelon
mondial ne se diment pas.
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Le premier avion de transport ä decollage et atterrissage court:
le Pilatus SB-2 « Pelican ». Caracteristiques principales : enver-
gure 15,5 m, poids maximal 2400kg, vitesse maximale 235 km/h,
vitesse minimale 70 km/h, vitesse ascensionnelle 5,7 m/s,
plafond pratique 6300 m, distance de decollage 110 m, distance
d'atterrissage 110 m, puissance 440 ch, 4-6 passagers. En 1944,
cet avion venait certainement avant son temps, ce qui explique
qu'il ne se soit pas impose, malgre' ses Performances exception-
nelles (photo Schweizerischer Flugtechnischer Verein).
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Triste fin d'un avion d'avant-garde: le prototype N-20
« Aiguillon » de la Fabrique föderale d'avions ä Emmen attend
son transfert au Musee des transports de Lucerne, apres avoir
6t6 « abattu » par une decision parlementaire (photo J.-P. Weibel).

// est vrai que l'essentiel des commandespassies ä l'industrie

suisse venaient de l'armie, qui jusqu'ä lafin de la derniere

guerre a fait divelopper ses avions et les a acquis en sirie en
Suisse. A ce sujet, on ne peutpasser sous silence lespiripities
navrantes qui ont conduit ä l'abandon des avions de combat
N-20 et P-16, apres qu'en aient iti realisis des prototypes.
On ne ripitera jamais assez que ce double fiasco est du ä
l'absence de toutepolitique de diveloppement et d'acquisition
d'avions de combat. Le resultat en est que les investissements
considirables en moyens de recherche et de production,
ainsi que les coüts de developpement et de rialisation de plus
d'une demi-douzaine d'avions ä haute Performance, ont iti
tout simplement perdus. Maigre consolation que de voir
adoptis sur nombre d'autres avions des innovations figurant
il y a plus de vingt ans sur le N-20 : riacteurs ä double flux,
inverseurs de poussie, cabine ijectable, berceau d'armement
interchangeable, etc. Maigre consolation de voir aujourd'hui
aux Etats-Unis le retour ä un type d'avion de combat plus
simple, plus robuste, apte ä opirer de terrains non priparis,
comme I'etait le P-16.

La complexiti croissante des avions et de leurs systemes
exclut qu'un type d'une certaine importance soit aujourd'hui
entierement diveloppi en Suisse. Les installations de recherche
et de production, le personnel et le know how sont toutefois
d'une qualiti teile qu'il serait possible de collaborer avec
l'itranger pour les projets les plus ambitieux. Sait-on que
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Quand l'industrie suisse reste le dernier recours: C-3605 construit

par la Fabrique federale d'avions d'Emmen. Apres avoir
cherche pendant des ann6es ä l'dtranger un avion de remorquage
pour cibles (entrainement de la DCA), pour remplacer ses
anciens C-3603 au moteur Hispano ä bout de souffle, l'armee
suisse s'est adrcsscc ä l'industrie indigene : onze mois apres la
commande, le prototype d'un C-3603 ä la cellule modernisee
et equipe d'un turbopropulseur Avco-Lycoming de 1100 ch
(baptise C-3605) lerminait ses essais en vol. II devait 6tre suivi
d'une serie de 23 avions transform.es de facon analogue, bons
pour vingt ans de service au moins et dont le coüt n'est qu'une
fraction de celle de tout avion äquivalent (photo J.-P. Weibel).

%r
tsf?r?'

*iMiiiiiuriiiiin•Ulfttlliilfititt

TS*
¦***=

Uli I

Une realisation spectaculaire de l'industrie aeronautique suisse:
un Pilatus Porter decolle en moins de 30 metres ä l'aide d'une
fusee d'appoint ä eau surchauffee POHWARO, deVeloppee ä la
Fabrique föderale d'avions d'Emmen. La conception et la
realisation de la fusee, son adaptation sur le Porter et les essais en
vol ont necessifö moins de trois mois (photo J.-P. Weibel).

les nacelles moteurs du biriacteur commercial Dassault
Mercure ont iti concues et construites en Suisse, y compris
les silencieux d'entries d'air La meme usine — la Fabrique
fidirale d'avions d'Emmen — vient de livrer la coiffe de la
charge utile de la fusie europienne Ariane, alors meme que
Berne lui impose une riduction de personnel hors de toute
Proportion avec les moyens de recherche et de production
spicialisis dont eile dispose...

Les construeteurs privis ne sont guere logis ä meilleure
enseigne. Le construeteur du Pilatus Porter a iti contraint
ä renoncer ä des marches intiressants, bien que le caractere
militaire de cet avion soit ä peu pres le mime que celui d'une
bicyclette (nous nous sommes toujours demande pourquoi il
etait permis d'exporter des montres, alors que la plupart des

actions militaires depar le monde sont certainement minuties
gräce ä des montres suisses...).

L'apport technologique d'une Industrie aeronautique
moderne est tel que la partieipation de notre pays ä des

programmes internationaux civils (et militaires dans la
mesure oü cela serait compatible avec notre defense nationale
et notre neutraliti) devrait etre pour notre gouvernement un

objeetif important, digne d'un soutien efficace. En technique,
il n'est pas de dividendes sans investissements prialables.

L'aviation generale: un element indispensable

A cöti de l'aviation commerciale et de l'industrie airo-
nautique, l'aviation giniraie joue un röle important dans

notre pays. Ce ne sont pas moins de 1300 avions civils ä
moteur äptstons ou ä turbine qui sont immatriculis en Suisse.

Si l'on en soustrait les 60 avions appartenant aux compagnies
commerciales, on trouve une gamme allant du monoplace
ultraliger au biriacteur d'affaires.

Une bonne partie de cette flotte est utilisie rigulierement
ä des fins professionnelles et constitue un compliment aux
lignes airiennes pour toutes les destinations non desservies

par ces derniires. II s'agit lä d'une contribution non nigli-
geable ä Viconomie suisse, complitie du reste par un important

mouvement d'avions comparables en provenance de

l'itranger. Pour l'implantation d'activitis iconomiques
nouvelles en Suisse, ce trafic constitue une necessite dans un
monde oü les affaires se traitent souvent sur le terrain plutöt
que dans un bureau.

Ces avions d'affaires, tout comme ceux utilises uniquement
ä des fins touristiques ou sportives, demandent un entretien
rigulier, assuri par des specialistes dans des ateliers bien
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iquipis. II en risulte un volume considirable de travail pour
des professionnels d'un haut niveau de formation, dans des
dizaines d'entreprises suisses. La qualiti des prestations
fournies leur vaut igalement une large clientile itrangire,
venant parfois de tres loin.

Un aspect de l'aviation legere ne doit pas etre nigligi :
cette discipline assure, gräce ä la motivation qu'elle com-
porte, une base tres large, oü se recrutent les futurs
professionnels de l'aviation commerciale ou d'affaires, qu'il
s'agisse du personnel volant ou ä terre. Meme si peu des

pratiquants de l'aviation ligire deviennent pilotes
professionnels, ils n'en contribuentpas moins tous ä faire connaitre
l'aviation autour d'eux.

On compte igalement dans notre pays un grand nombre
d'icoles de pilotage. Alors que la plupart d'entre elles

forment surtout des pilotesprives, certaines conduisent jusqu 'ä
la licence de pilote de ligne. L'Ecole suisse d'aviation de

transport mirite une mention spiciale, car c'est eile qui
forme les pilotes de ligne de Swissair, dans des cours durant
une annie et demie ; eile est financie par la Confidiration.

Et l'avenir?

Malgri son importance incontestable pour le pays,
l'aviation est en butte ä certaines critiques, dont la portie
ne doit pas etre sous-estimie. Les nuisances qu'elle comporte
sont bien rielles, meme si leur importance relative est souvent
dimesuriment gonflie.

Contrairement ä ce que semblent souvent penser les rive-
rains des airoports, le bruit des avions n'est pas une musique

pour les professionnels de l'aviation. II faut redire ici
qu'&ucxme source de nuisance n'a ete combattue avec des

moyens aussi importants et autant de succes que le bruit
et la pollution des moteurs d'avions. La durie de vie d'un
avion est toutefois teile qu 'il faudra encore des annies pour
que disparaissent de nos airoports les types lesplus bruyants,
meme si les Etats- Unis adoptent ¦— comme il en est question —

une ligislation ne s'appliquant pas seulement aux nouveaux
types, mais exigeant des mesures sur ceux dijä en service
depuis des annies.

De fait, une des causes principales de ricriminatlons ne

peut guire etre iliminie tant que les avions ne seront pas
entierement silencieux : l'urbanisation inconsidirie autour
des airoports, lesquels agissent comme « noyaux de condensation

» de l'habitat.
L'ivolution actuelle — diminution du bruit et du nombre

des mouvements d'avions, gräce aux gros-porteurs — vaäla
rencontre des vxux des riverains. Onpeut donc espirer ivlter
des restrictions supplimentaires, notamment en ce qui
concerne les vols de nuit; ellesposeraient de sirieuxproblemes
aux compagnies airiennes lors de l'etablissement de leurs
höraires. Le maintien et le developpement mesuri de l'aviation

commerciale est necessaire ä notre pays, dont eile est
la seule grande Ouvertüre sur le monde.

Nous ne nous risquerons pas ä des privisions pour l'industrie

aironautique suisse, son avenir ne dipendant pas seulement

de sa competence et de sa capaciti, mais de trop de

facteurs politiques.
A ceux qui prennent volontiers pour cible l'aviation ligire,

il faut ripiter qu'elle est partie d'un tout ; l'activiti des

autres domaines aironautiques en est tributaire. Le centre
de gravtti s'y diplace du sport vers le tourisme. Lapratique
de l'aviation privie ne constitue pas une singulariti, ni une
excentricite ; dans une mesure limltee, eile est une alternative
aux diplacements en masse. Sa place est assurie dans notre
pays, si les autoritis ont le courage de la traiter sur le meme
pied que d'autres activitis pratiquies soit par une minoriti
(comme la randonnie pidestre ou la motocyclette) soit par
une majoriti (comme le ski ou la Photographie).

La vocation aironautique de la Suisse est promlse ä un
bei avenir, car son essor a ouvert ä notre pays une porte sur
le monde dont il ne saurait plus se passer.

Jean-Pierre Weibel.

Divers
La naissance d'un geant (ä propos d'un double
anniversaire)
Premier vol sans escale New York-Paris, 20-21 mai 1927
Charles A. Lindbergh 1902-1974

L'industrie du transport aerien est aujourd'hui un facteur
decisif de l'economie mondiale. Aussi bien par les liaisons
qu'elle assure que par les marches qu'elle passe pour l'achat,
l'entretien et l'exploitation de son materiel volant ou au
sol, eile est indissociable de l'evolution des pays industriels
et des nations en voie de d6veloppement. En outre, eile a
ouvert des horizons nouveaux ä des millions et des millions
de touristes.

Pour s'affirmer comme il l'a fait, le transport aerien a du
demontrer — outre sa vitesse — sa rögularite, sa securitö et
sa capacit6. Si l'on considere ce qu'etait l'aviation il y a
cinquante ans, on mesure la rapidite avec laquelle la
troisieme dimension a et6 maitrisee. En effet, l'avion n'etait
alors ni sür, ni ä mSme d'assurer des Services röguliers et
sa capacite de transport n'etait qu'une infime fraction de
l'ensemble des v6hicules terrestres et maritimes, alors qu'il
a aujourd'hui entierement supplante ces derniers en ce qui
concerne le transport de personnes, par exemple.

Ce n'est pas negliger la contribution de tous les pionniers
anterieurs que de constater que l'ere du transport aerien
s'est ouverte les 20 et 21 mai 1927 par la premiere liaison
sans escale New York-Paris. Ce qui distingue Charles
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Replique exacte du Spirit of St Louis, exposee au Salon de
l'aeronautique du Bourget en 1967. L'original se trouve au musee
aerospatial du Smithsonian Institution ä Washington.
Caracteristiques principales (entre parentheses: valeurs corres-
pondantes d'un Boeing B-747B de Swissair).
Envergure : 14,02 m (59,60)
Longueur : 8,43 m (70,66)
Hauteur: 3,00 m (19,30)
Poids maximal: 2329 kg (350 630)
Puissance (resp. poussee): 220 chevaux (85 280 kg)
Capacite des reservoirs : 1609 1 (193 030)
Vitesse de croisiere : 121-153 km/h. (897)
Rayon d'action maximal: 6500 km (912Ö)
Equipage du cockpit: 1 pilote (2 pilotes et 1 mecanicien de bord)
Charge payante : aueune (49 650 kg)

Lindbergh des autres aviateurs qui ont tent6 ce vol, c'est
la prdparation methodique et purement rationnelle qui a
ete la sienne. Alors que ses concurrents etaient issus de la
generation des aventuriers de l'air (avec tout le courage et
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