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L’AVIATION COMMERCIALE



Avant- Propos

En publiant cetle modeste contribulion & I'étude
des possibilités de I'aviation commerciale, je tiens &
remercier particulierement M. le Professeur P.-E.
BONJOUR des nombreux conseils quil m'a donnés.
M. le Colonel ISLER, Directeur de I'Office aérien
fédéral, qui a bien voulu présenter cet ouvrage el
mettre les archives de son Service & ma disposition,
a aequis des droits inconlestables & ma reconnais-
sance. Iinfin, je me dois d'écrire ici les noms de
MM. Dr. DOLLFUSS, FONTANEL, Secrétaire au
Département Politique fédéral, et J. HAUSER, dont
I'amicale collaboration me fut trés précieuse.

0. B.
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pRéFACE

Pent-on parler d’une aviation commerciale ? I,a'qi;c.\’liqrr s¢ pose aufour-
d'hui ¢ tous ceux dont Pactivité participe d la vie écononigiie > Pour nous ce
probléme doil étre envisayé de denx manitres, Pune basée snr U'étude des capa-
citds commerciales dn moyen e transport, Uaéranef, Fantre lenant complte
de le rentabilité f'une enleeprise de transport aérien. : .

Par ses caracléristiques commerciales. Uadronef est-il capable de favori-
ser le trafic en géuéral 7 Utilisé comme moyen de transport gle personnes, du
courrier posial el des marchandises présenie-t-il ecf™dvantage éeonomigne
ceriain qut le ferait préférer. dans des cas et des conditions i déterminer,
i{mporte quel autre moyen de transport actnel. Répondre affirmativement
seral! consiater, de la part du contmergan!, uu mangue de logigue on de sens
critiyne, mangne gn'il fandrail impnler G la rouline foujours ennemie dn
progrés, Car enfin, contment justifier autrement Uhéstiation, pour he pus dire
la méfiance dont le commercant use uctucllement envers lest lransports
aériens ! S'il y a hésitation, elle nouns semble bien inopporiune au moment ofi
le développeent deonomiqne (raverse nnce crise ansst grave que celle que uous
subissons. o

Une entreprise d'aviation pent-elle. ou pourra-l-elle, & avenir se suffive
& elle-méme ? Si cela devail étre le cas, les instances chargies de défendre
Vintérét public se verraient obligées de faire, momentantment encore el fant
gue cele sera uécessaire, les sacrifices exiges par 'organisatien rationnelle
d'un réscan aérien définitif. Suns compter que le reulicr pourrail {ronver nn
intérét an placement de capitaux: dans les entreprises de nanigation aérienne.

A Phenre actuelle, Ueatension prise par Uavialion econumnereiale est consi~
dérable. Depris plusicurs années déji s'est constitud nn résean de lignes
aérienncs. L'erploitation de ces lignes s'est faite dans des conditions extré-
micent parides el, d'ors et déji. il est possible d'en dédnire quelgnes expé-
rierrces fondumenltales, jnstifides par des chiffres. Si vcos ehiffres permetient dis
maintenrant de tirer gnelques concinsions, 1l serait prémuatnré de s'en servir
pour étalonner le futur trafic adrien. ear les expirtences faites wont pas far-
cément porté sur tonles les modalilés el tontes les conlitions detaplol que
nous réserve la nanigation aérienne de demain  Cependuant ees capéricners
aons donnent de preéciena indices par lesqnels il esi possible de discerner
quelles seront les conditions les plus favorables & Pemploi de Uavion romue
moyen de transparl. *

L'anion ne remplacera cerles pasle chiemin de fer on le hafean. I denen-
rera foreémenl le complément des unires moyens de frauspori, mais un com-
PMément indispensable ¢ la pie édegnomigne actuclle élomt donné U'énorme
guain de temps gne Uavion est capable de réaliser au cours de transports a
grande distance.

La réalisation d'une aviation commereiale est un problinie actuei de
Féconontie publigne. Ul imiporte que ce probléime soit étudié rationnellement el
a4 fond en évitant tontes les recherches empirigues. Le résnltal de celfe dtude
pourra ne pas élre défimitif ; il n'en sero pas moins précieny puisqu'il ponrra
serpir de base de départ pour la recherehe de la meillenre solution. A notre
avis, gquand il sera possible de prouver catégoriynement la nécessiié éeono-

.
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mique d'employer Uavion dans lels oun lels eas, of que eelte preuve s'étendra
& la possibilité de melire sur pied une organisation lechnique et administra-
tive capable d'une caploitation commerciale, Uavialion de transport deviendra
U'égale-des autres moycns de transpori wmodernes, IT ne sera wménme pas abso-

lument indispensable que Uenireprise soil rentable, cor dés le moment oir elle
pent étre reconnue d'ntilitd pr:glr'quc. elle acquier! le droil d'élre sonleane
financiérement. Les sacrifices ainsi eonsenlis rouveront alors une large
compensation dans 'augmeniation générale du bien-élre.

Monsicar 0. Bonoma, Taunteur de ce livre, s'¢st gardé de lerminer son
éinde par des conelusions catégorigues of définitives qui anraient lranché,
anc fors pour londes, la question du dreit i Uextstence de lavinlion commer-
efale. La n'élail daillenrs pas le but qu'il se proposait d’atteindre. Avec nne
objectivité dont 11 fant le Toner. il s'est borné @ meltre en paralldle les carac-
téristigues de Uaviation commerciale et celles des antres moyens de transport
modernes et & melire en évidence Uensemble des facleurs @ considérer pour
U'établissement d'nn frafic nérien witle el bien ordonné.

Nous avons fait allusion i la erise gne subissent aclucllement ¢ un degré
dacnilé variable, lous les pays dua monde. Il est certain que cetée crise, issne
des nombrewx problémes soulcvés par Uaprés-guerre, se combalira plus foci-
lement et plas efficacement, dés Ie mowment ofe les relaitons internationales poli-
figues on cemmerctales seron! largetnent accdlérdes par Vemplol de Uavion,
Les complications intervicnnent dans presque tous les cas an conrs du lemps
ator! qui sépare ane demande de la répanse. L'avion réduisenl cetemps mort
dans une forte proportion el permeilant, daus nn lewaps mininnm, des pour-
parlers direets, il supprime du méme conp bien des causes de malentendus.
ddés lors il est toul particuliérement iniéressanl de lre "L Apialion commer-
ciale” paisque son autenr nons laisse enlrevoir des possibililés pratiqaes, jns-
tifices par Uexpérienee, d'une réduetion de 50 o/, de la durée des iransports
enttre les centres politiques el économiques de I'Enrope.

AsrxoLp ISLER,
Biveclenr de U'Offiee aérien fédérol-

Berne le' 15 janvier 1926,




Introduction

Conditions exigées des moyens de transports actuels

Avant d'aborder l'objet principal de la présente étude, il imporie
de caraclériser les movens de transporl en général, Jeurs déve-
loppements, leur valear économique et lenrs particnlarités. Ensuile,
nous présenterons Paviation comme nouvelle indnstrie de lrans-
port, et nous démonirerons qu'elle est l'évolntion naturelle des
moyens de Uransporlt i grande vilesse. .

Le probléme de la circulation peut ébve considéré sous deux
aspeects : dans son acception large, ee terme signifie la cirenla-
tion des richesses en géncral, telle que le marché, la bourse, en
un urot, le commerce. Au sens élreil, il délinit Je "déplacement
dc ‘marchandises, de personnes et du cowrier. Il sagil donc ici
des moyens de transport en général. Nous employcrons par la
suite le ferme « circudalion » dapns sa deuxiéme acceplion.

I.a premicre queslion qui se pose est la suivante : (ucls services
les movens de transport peavent-ils rendre 4 léconomie publique
cn général, et quelles conséquences découlent de leurs dévelap-
pements ? 11 faudra préciser Jes effels gue prodniront sm l'éco-
nomic, des déplacements de marchandiscs, de personnes el de
courrier « plus fréquents, plus rapides, plus sdrs et moins oné-
reux que par le passé s. (1) Tels sount en -effet les progrés a.
réaliser dans lindustric du transport. Van der Borgth et Som-
bart lui demandent plus de sécnrité, de régularilé, de commodilé,
de c8lérilé et de modicité de prix, un rendement plus grand, et
un cmploi dans les domaines Jes pltus divers de l'économic pu-
bligne. (2} Sax se¢ horne a exiger unc diminution du coat cf
des mméliorations techniques. (3)

Griace 4 la errculation, les relations économiques entre per-
somnes el pays sont devenues plns régulieres et plus intenscs
qu’huparu\‘aut. l.a circulation crée done nne cxpansion de Iéeo-
nomie publigue dans Pespace ; chaque progres élargil cel espace
el ouvre de plus en plus i I'éeonomic de nouveanx champs dag-
Livité et de nouvcaux débouchés. Chacun des' perfeclionnements
énumérés plus haul représente unc augmentalion du nombre des
producleurs ¢l des consommateurs ; le marché prend de Pexien-
sion. La produclion apgmenlant sans ecsse, I'éconemic pabligne

(1) Philippovich, Grand. iss der Politischen Ockonomee 1915 p. 1.

(2) Van d r Borgth, as Verkehrswesen p
Sombard. Dhr wmaderne Kapilalismue, Verketvrvessu, 2 Buud, 1 xlfte, p. 232,

{3) Sax, D« Verlzehr.;'nn'r.l'(!! ir Volks und Slaatswirisekaft, p. 1.



— 10 —

pourra acquérir de nouvelles richesses resiées inaccessibles jus-
qu'l présent. Par la eirculation, ces marchandises seront irans-
portées dans des conirées ol clles faisaient défant, phénoméne
gqui - aide & stabiliser les prix. La distance uve jooant plus un
role décisif; la jrotection dont profitaient, grice a elle, les pro-
ducteurs Tocaux - vis-d«vis de leurs concurrenls tombe, el clest le
cenire de produclion qui saura le mieux faire valpir les ressources
naturelles et lechniques qui aeguerra la premiére place. Nous
arrivons ainsi peu & peu a4 une distribulion pdos éguilable cdes
richcsses, qui est un appui précicux pour les imdustries quni ont
fe plus dc valeur au peint de vue économique. be développemenl
des moyens de transport a done aussi une influence centralisa-
trice sur lindustrie. 1l permet de faciliter les grandes entreprises.

Les développements de la circulation n'exercent pas seulement
fenrs effets sur une nation, mais ils contribuent & accélérer les
relations de pays a4 pays. A colé des rclations nalionales, s'éta-
blissenl des échanges inlernalionaux ef il se crée ainsi « 1'éco-
nomic publique moudiale ».

L'angmeniation de la circulation a permis de créer Ic marché
et de fixer les prix mwondiaux. Les progrés réalisés par les
moyens de transport, penvent, d’unc maniére -générale, &ire consi-
dérés comme des signes du développement de 'économic publigne.
La circulation est le thermomitre de Péconomii: pulligue, elle
MESUrE Ses pProgreés.

« Llintensification de 14 production générale, la mulliplicilé des
divers genres de marchaundises, Pangmentation des  hesoins, la
perspective de mnouvelles in:lusiries pour les populations crois-
santes » (1) sont condittonnées ct Facilitées par un développement
paraticle des moyens de tfransport. La tache i poursuivee eon-
sisle done o lrouver une adaplation technigue de ceux-ci anx
besoins de I'économie publigoe.

bu point de vue historique, la [ransformation de l'économic
locale du moven-ige en une économie mondiale anx relations mnl-
tiples ¢ élunducs est allée cde pair avee le développement et
Ic perfectiomnement des moyens de transporl. La lechnique mo-
derne, grice aux nouvclles inventions de la vapeur et de 'élec-
tricité, a donné unc nouvelle orientation A P'économie publigue.

Nous avons dit plus haut que Sax exige des moyens de trans-
port deus catégories de condilions : diminution du coit el amé-
liorations lechniques. 11 vise surtout les progrés techniques en
vie dune diminution du eodt, car, selon lui, il s'agil de trouver
Lt meilleure proportion de rendement cnire le poids utile ¢l le
poids {otal de la machine et daplanir ]ea obstacles qui soppoSent
a la circaiation libre.

1} Phiflipovich, p. 4
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Le facteur primordial des mméliorations cst 1a vilesse, clest-a-
, dire la diminution du lemps de déplacement. '

Daus le rafic des marchandises, Paugmentation de vilesse nenlre
en général en ligne de comple que pour la diminulion des frais,
cesl-d-dire la réduclion des frais de main-d’ccuvre ¢l do..s uﬂérels
dui capilal engagé. (1)

apres Thunen, {2; il existe, pour chaque marchandise un maxi-
mum de frais de Ilransport. Cette limite dépassée, la marchandise
ne pourra plus concourir avec succés sur le marché. Le rayon
d'nclion d'utfe marchandise dépend de Pabaissement du prix de
transporl, on peut méme cire gne beauconp de marchandises
ne deviennent aptes au {ransport que par la.modicité de ces frais.
Les marchandises qui peuvenl supporter wunce angmenlation des
‘frais de transport soul assez rares ; ce sonl en général des arlicles
de luxe et des murchandises .su]eit(,s i promple délérioralion. On
préférerd donc, en général, pour le lrafic de marchandises une
viiesse modérée i une augmeniation sensible des frais de lrans-
port. Dailleurs le gros trafic de marchandises sera toujours ré-
servé aux moyens de fransport actuels, comme les chomins e
fer, les bateaux a1 vapeur et les voiliers. '

Les choses prennent un anire aspect pour le lransporl de per-
sonnes. Jei la diminution de la durée de voyage joue nn réle plus
considérable, cur le lemps €fconomisé par un transport plus ra-
pide peut étre consacrd :‘l de nouvelles affaires. La réduclion des
taxes, et favorisanl Ie lrafic de marchandm.s o uussi volgarisé
lcmplm dés moyens dLi unsport.

IDans le serviee dn courrier, la vitesse est I'élémenl principal
la queslion du prix. plus encore que dans le transport des per-
sonnes, ¢sl dé moindre imporlance, car les laxes pergues sout fort
peu  élevées.

Nous constalons done que, pour le transporl des personnes et
du courrier, Ton consentira lacilement & une augmeniation de
taxes si la vilesse saccroil. Yaprés Sax, l'augmentation des frais
west acceplable que « si le rendement plus perfectionné  corres-
pond 1 one valeur phis grande pour le deslinafaire et si, malgré
le prix plus élevé il en résulte un gain écnnomique. = {3}

Pour conclure, les progrés a réaliser consistenl i aceroilre la
vitesse el a réduirce les frais. Plus le prix d'unc marchandise esl
éleve, moins les Trais de transport ont d'importance sur son écou-
lement ; par conlre, plus le pris esl bas plus les frais de trans-
port ont dlinfluence sur le prix et la vente, Nous possédons uainsi
lonics les direetives nécessaires pour le développement des muoyens
de transport.

(1) Sax p. 16

(2) Thunen, Der isolierte Staat in Bervg auf lLandwirtschafl und Nationaliko-
nowie p. 17

(3) Sax, p. 17.
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Bref aperc¢u historique de I'aviation marchande

« L'aviation avanl la guerre &laif un sport, Iavialion pendant la
guerre aura élé une arme, 'avialion apris la guerre sera une indus-
tric de transport. » (1) Ces paroles du haron d'Aubigny, cn carae-
térisanl Pévolulion de¢ DPaéronaulique, fixent cn méme temps les
limiles de cet apercu.

La guerre avail déjan démonlré les innombrables services que
Faviation élait deslinée a rendre & l'homme comme moven de
transporl. On s'élail rendu comple aprés larmistice,” de la néces-
silé de donner un essor i l'avialion en (anl que moyen de lrans-
porf. De nombrenx projels oni éié élaborés sans qu’il it possible
de les réaliser en pratigue. Nous ne nous proposons pas de les
discuter ici, mais senlemenl d'examiner ceux qui onl donné des
résullals inléressants.

Quelgues jours apriés larmistice, FAnglais Holt Thontas pré-
senlail o projet pour la créalion dund ligne aérienne devanl
relier Londres & Paris, el qui, vu les rapporls poliliques existant
entre les deux capitates, semblail appelé a4 avoir une grande im-
porfance. La ‘ligne é&lablie sous le nom de « Holl Thomas Arial
Transport Company », (ransporiait, en février 1920 déja, environ
700 passagers el le courrier diplomaliqne des deux gouvernemenls.

Enfre lemps avail été Jfondée en Franee par des grands indns-
tricls d'avions, lels que Blériol, Bréguel, Caudron el Morane-
Solunier, Ja « Compagnie des Messageries Aériennes » au capital,
de 1 million de rancs. Celie compagnie rendil des services signalés
pendant la gréve des cheminols en 1919. De celle époque dale
anssi la « Brilish Aerial Transport Company ». Pendan( V'élé 1919,
le (ransporl du eourrier adricn ful officiellément coucédé & Ia
« Ajreraft Transporl And ‘fravel Lid. » et & la « Compagnie Géné-
rale Transaérienne » (supprimée en 1920). ILa « Inslon Airlines
Lid » fit wne Dbréve apparition. En France fol eréée cucore Ia
« Compugnic des Grands Express Adriens » qui exploila aussi la
lighe Paris-Londres. LiAnglelerre, o cetle époque, ne possédait
pas encore de lignes inlernes el élait sewlement relidée an conli-
ucnl. Par conlre, Pavialion civile aecnsait de grands progris con
France. En 1919, la « Compagnie des Messageries Aériennes » ex-
ploifait déjd Ies lignes Paris-Cherbourg, Paris-Lifle et Paris-Le
Huvre ; Ja seconde fut prolongée en 1921 jusqu'a Bruxelles el Ams-
terdam. Unc aulre enlreprise intéressanie ful fondée par Laldécodre
sous la désignalion de e Compagnie Générale d'Enlreprise Aéro-
nautique » au eapilal de 20 millions de francs, duns le bul de
relier la France an Maroe. Des essais de liaison entre la Trance
el I'Orienl furenl temlés par la « Compagnie Frauco-Roumaine »

1) Dargon, |,'aviation de dentsin, priface p. 1.
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fondée en 1920 an capital de 10 millions de francs. Celle compagnie
exploile une ligne reliant Paris & Varsovie gqui fut prolongée en
1922 déjd jusqu'a Constanhinople. En 1822, Latécoére créa la ligne
Oran-Casablanca, en 1923 Barcelone-Alger et en 1924 la ligne aéro-
maritime Alicanle-Oran, (1) D’anfres compagnies moins impor-
tantes 4 citer sont « I'Aéro-Transport s, (Paris-Genéve, supprimé
en 1920) Ia « Compagnie Franco-Bilbaenne, (supprimée en 1921,
reliant Bayonne & Bilbao), « I'Entreprise Ernonta {Bordeaus-
Monlpellicr,  supprimée  en  1922), ¢ les Transports Guyanuais,
(Cayenne-Inini, supprimés en 1922), le « Réseau Aérien Transafri-
cain (Algur-Biskra, supprimé en 1923), la « Compagnic Allantique
de Nuavigation Aéricnue » (Dakar-Kayes), « I’'Aéro-Naval » {Antibes-
Ajaccio). (2) Les « Messageries Aériennes » et la « Compagnie des
.Grands Express Aériens » fusionnérent en 1923 pour former dés
lors ¢ I'Air-Union ». '

De nos jours, le réscaq aérien francais présente I'aspect saivant :

Stalistique de la France

COMPAGNIE J] PARCOURS Anace | Vovages | Passagess | Colis kg 1*oste k.
Air-Unijon Paris-Londres 1920 ii14 470 35 500 3406
192 1 1.58T ] 5.072 9063 1.048
1022 (4 507 | 2 528 252.20% 946
A023 [ 1.075 | 2,304 436 927 768
4924 11.226G | 6,000 443.741 §2¢
» Paris-firuxelles- | 1021 4701 1 3587 14 363 323
Awaterdam 1022 B4 2 4t 974 it
o 10213 D481 1 409 60,611 640
1023 371 [ 1,362 28,871 (1)
Franco-Reu- |Parig-Varsovie- § 1020 129 70 570 ED)
'ma.ine. Prague- Coustan-} 1921 {1.315 [ 1.62% 30 492 1 390
T tinople 14922 (1.9 4 473 44,064 3,035
(C-I.D.R.4) 1923 12 0871 2.305| 426,718 4,00t
1924 | —— [([16.800{ 877.000( 600.000
Latécodre Tonlouse-Oasa- | {920 023 223 9,948 3 M7
blanca 192¢ (1 900 435 23,553 t 107
1922 | 2 870 BG4 44.900) 34 563
1923 | 3.933 | 1 064 36.5%0| 60.423
1924 | —— | 4.376(|1.343.649] 406,000
Compagnie }Antibes-Ajaccio | 4022 i56 140 783 456
Adronavale 1923 229 242 308 —
1024 2749 303 1.379 —_
Total dn résean frang:is aveo | 1920 [ 2.380 [ 4 774 77.0%8
les lignes sacondiires : 921 | 6.232 110,649 246.890
1922 [ 7.361 | 9.502] 556.370
1923 19 720 14 G3R| 969,004
1124 145,729 BI7.5M

(1) Ligne Aérienne Laiécodre, p. 5.
(2) L'aéronautique n® 55,

.,
M
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Au prinlemps 1921, Holt Thomas, qui avail essuyé¢ un dchee
financier avee I'Acrial Transport Company. présenla au gouverne-
ment ta nowveau plun d'exploitalion par lequel il s‘engageail, moyen-
nanl, ;un capital de 1 million de L, & rélablir da ligne relianl
Londres i Paris. 11 demanda le monopole pour le trafie aérien avec
le condincul, afin 'étre prolégé conlre les ecntreprises travaillanl
avec des subvenlions de I'lat el de I'ancien malériel de guerre.
Le gouvernemenl refusa. La ligne Londres-1taris ol pendant ce
lemps exploilée par lyois compagnies anglaises. Cel état e ¢hoses
ne pouvail pas durer longlemps. Des résullals financiers désus-
lreus obligérent les trois’ compagnies, 0 la fin de 1923, & fusionner
enoung scule, 1 ¢ Imperinl Airways Lid.» Le bul poursuivi npuar
celle derniére élail, d'aprés les intenlions de Holl Thomas, thr se
réserver le monopole el diinlensifier les relations dans le pays
meéme el avee Ie continenl. En 1922, avatenl é1¢ fondées les lignus
Manchester-Londres, Londres-Amsterdam-Berlin, et la ligne Londrres
Bruxelles ful prolongée jusgui Cologne, centre de l'mrmée doceu-
palion anglaise. En ounlre, i celle épogue déja, avion remdail de
‘grands services comme complément des movens de {ransporl entre
:Londres el les grands porls, tels que Southamplon, Mymonih et
Cherhourg ainsi gue les iles de la Manche. On-comprend 'impor-
lance qu's Pavion pour -les voyagemrs relardés ou pour la posle
d'oulre-mer, qui peuvenl rcjoindre encore le vapenr en parlance
au dernicr port du continent. A Tarrivée, le vovagear a la possibi-
lité de gagner Londres irés rapidement el la poste atteint plas vile
s destination. Ainsi que nous 'avons déclaré plus haot, il wexiste
aujourd i en Anglelerre quune seule compagnie de navigalion
aéricine ayanl le monopole, ' « Tmpérial Atrways Lid = qui ex-
ploite ley lignes  Londres-Paris-Bale-Zurieh, l.ondres-Bruxcelies-Co-
logne, Manchesler-Londres-Amslerdam-Berlin. L’exploitalion de la
ligne Londres-Paris a €té In saivante pour les années 1920-1921 . {1

Coarrier pos-
tal en ky.

1920 1.0654 4 0 T1.500 2 024

Annies Yorages Passugers Colix en kg,

TRAFIC 1920 | RO | BT | 480834 | 1.084 |
VTmperial Alrways | 1922 |71 982 | T5M | 1400042 | 804
Lemaresbaris | 4923 310 | 7094 | w78 | 856
1924 t 23 | G.4d6 | 120 707 | 709

. En comparanl cc lrafic avee celui de I' « Air-Union », compagnie
francaise exploilant la méme ligne, nouns conslalons que celle der-
nicre lransporte surtoul des marchandises. alors qu'en revancho

« o Thnperial Adrways Lld » s'est emparée o trufic des personnes

“et du courrier postal,

{1) Extrait des statistiques frangaises, année aéionauntique 1923-24






En AHemagne, (1) déji avant la révolation, le gouvernement s'élail
occupé d’'un projel de navigalion aérienne. Au commencenment de
1918, une ligne militaire Berlin-Hanovre-Cologne fut établic dans
Je but de servir de champs d'exp@rience pour la ligne commerciale
A eréer ultéricurement.

Dés le début, celie ligne fut vouée a wn échee ; les intempéries,
la gualité défectucuse des machines (machines de guerre) ct Yab-
sence d'un personuel expérimenté provoquérent Farrét définitif
de lexploilalion. la premidre ligne ayani un ‘caraclére conumer-
cial réel fut créée en 19D, sous le nom de « Deulsche Luffree-
derei », (L0 L. ), Celle compagnic assura le service enire Berlin
et Mambourg, Bulin-Hanovre, Berlin-Warnominde, Berlin-Swine-
munde ¢t Hambourg-Weslerland. Durant Pannée 1919-1920, la DT R,
iransportait sur scs lignes caviron 3000 passagers ct 100000 kilos
de messagerics, (2) La premidre association a caraclére interna-
lional fut ia « Interaalional Air Trafic Assecialion » (1. AL T. A,
composée de la I L. R, d'unc compagnic hollandaise, danoise,
finlandaise, suédoisc ¢t de VAireraft And Travel Lid. Celle asso-
cialion créa la ligne Copcenhague-Hambourg-Amslerdam-Tondres,
dont TEnlenle en 1921, inlerrompil Iexploitalion. Dés lors, I'Alle-
magne s'efforgn d'élablir des lignes internes en créant de nom-
breuses compagnies de moindre imporiance qui, pour la plnpart,
périclitérent rapidement.

-A celle épogue, le o Junkers Luftverkehr », élablissement de cons-
Irnctions aéronautiques, donua de nouvelles directives a l'avialion
commerciale, en créant le « Lloyd Ostflug » qui, ainsi 7ue son
nom lindique, devail cuvrir de nouvelles veies vers la Russie cf
PAsie. Par ses lignes, il ful possible d'élablir an-dela des fron-
“lidres des ramifications avec la Lithuanie et la Pologne. A ce mo-
imenf, Danzig, I'Esthonie, la Finlande ¢t la Sutde fondérenl anssi
un¢ uouvelle compagnie, la « Nord Europa Union », dans le bnl
de grouper les intéréls de I'Europe scptentrionale. Junkers créa i
1a frontitre méridionale du Reich, sous la désignatien de « Trans
Europa Union » une puissanie association, réunissant le Junkers
. Luftverkehr, les indusiries aéronautiques de la Baviére, la com-
pagnic suisse « Ad Aslra » ct ]la compagnic hongroise \Aéro-Express.
La « Trans Euaropa Union » relie aujourd’hui Genéve-Zurich-Munich
Vienne Budapest. En 1923, la Dentsche Luftreederei, en s’associant
avec quelques aulres compagnies, fonda le « Deulsche Aéro Lloyd »
qui parvint & éiablir avec la ¢« Daimler Hire Company » unc
liaison aéricune avec Londres, en prolongeanl ainsi la ligne Berlin-
Moscou. Comme la Nord Europa Union et la Trans Ewropa Union

(1) Jahrbuch jir Lufiverkehr 1024 p. 3.
{2) Dewdsche Lnftreederei, Bericht.
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ont {fusionné depuis sous le nem de « Eurgpa Unicn », (1) il
nexiste gue deux entreprises aéronautiques en Allemagne. (veir
page 56,

Statistique de ' Allemagne

I Années ] Passnpers Marchandises Km. J
1920 | 3975 12,200 |, 480.053 |
1021 | 6,808 | 3nTI2 | 4,654,000
1922 T.733 61 440 1.20: G0 |
1923 8 507 30487 T97.842
1924 12.579 155.578 | 2.084 62

On crée assez 16t en Belgique la ¢ Société naticnale pour I'étude
des {ransports aériens (5. N. E. T. A) gqui pourveyait an service
«des lignes réunissant Bruxelles 4 Paris, Londres et Amsterdam. En
1923, celle société prit la dénomination de ¢« 8. A. B. E. N, A »
et oblint le monopole du courrier posfal en Belgique et anx colo-
nies. !

Aux Pays-Bas, sous Linitiative de Fokker, fut fendée I4 « Konin-
klijke Luchivaart Maatschappij » (K. L. M.) qui s'associa avec
I’ « Intermalional Air Traflic Association ». Elie exploite aujour-
d’hni cncore les lignes Amsterdam-Rotterdam-Bruxelles et Ams-
terdam-Paris. Le frafic de la K. L. M. est le suivant poor:

10211 : Porsonnes 3,162 | Marchandises kg, {802 | Poste kg. 1,265
1024 — 4202 | — » 401,839 | —  T.470

En Nevembre 1921, Aéro Lioyd et la républigue des Soviets fon-
dérent nne compagnie aérienne, la « Deutsch-Russische Luftver-
kehrs (. m-br. H. », avec le but de rétahlic le {rafic enire les deax
pays. L’organisation en fut confiée 4 la 1. L. R. pour le sectenr
Bdoscou-Berlin.  Cette ligne se développa trés rapidement. Ses
avions Iransportérent en (2). '

1922 : 319 pevsonues, 1.077 kilos de courrier postal et 20,300 kilos mareh,
41933 352 — 1,548 — —_ 22 468 —
1924 : 352 - 2 KR8 — — 34,454 -—

,
de Konigsbdg it Moscou. En acht 1922, etie ful prelongée jnsqud
Karkew el Hoslow. A ln méme époque, le ‘gonvernement soviéligue
charge: le « Junkers Luftverkehr s dlorgnniser unme ligne ecnine
la Sudde et 3a Perse. =

(1) Enrepa Union. Vra'et présenté par le Junkers Luftverkehr. Pour le détail
de cetie association, voir p 56. ’ '
(2) Nackrickten fir Luftfaheer, no 6 1925,
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1" exisle .;i‘ujmn-cl’lmi it Russic denx compagnies inlernes, la
» Dobroljol 7s {Moscou-Kasan, Lupatoria-lalla, Taschkent-Wjerwyi,
" Buchara-Chiwa} el « PUkrowosduehpulj » {Charkow-Odessa).

1in Australie (1), la premicre figne fut exploilée, par. la « Wes-
tern-Ausiralian-Airways » de Perth & Derby. Pendant la période
s*élendanl de wmai 1921 & mal 1921, furent bransporlés 1163 passa-
gers, 214,108 letires el 4 350 kilos de messageries. Une deuxitme ligne
réunissanl Charleville & Cloucwmry, organisée par le « Queensland
And Northern Territory Aerial Sercice, » transporla, de 1921 au 30
avril 1924, 761 passagers, 17.748 letires et 290 kilos de messageries.

Aux E. Ul AL il rlexisle pas de vérilubles services commercians,
La ligne New-York-San Iraneciseo, deslinée seulement aur courrier
postal, releve du département des postes. Ln 1921, un talal de
1512197 livres de courrier 'postat a été transporté sur celle ligne,
i, en 1922, s’élevait & 1.714.270 livres. (20 Draprés FOsservalore Ro-
mano il a ¢lé expédié pendant denx ans el un mois dexercice un
total dc 2050 lonnes de courrier, représentant environ 160 miflions
de letlres. (3).

Fu Suisse, les essais de trafic aérien dalenl de 1919, Au cours de
cette ammée, une liaison de poste aérienne ful inaugurée enlre
Diihendorf ¢l Berne, gui ful bienldl prolongée jusqu'a lLansanne.
Elle dul éire snpprinée a la fin de 919, car elle ne renlra pas
dans ses frais. Je déficit mensuel s'élevanl & environ 5000 francs.
Li gnerre mondiale terminée, de nombreux officiers furent licen-
ciés el quelques-uns d'cnire eux fondérent des compagnies adriennes
de touristne qui périclitirent rapidement. Nous ne voulons men-
tidnner ici que la « Aéro S. A, Zurich » dont le hut élait de
crégr des communications aériennes entre I'Engadine et les plos
grandes villes de Snisse, de vulgariser les vues photographiques
aéhiennes par In vente, Le 15 décembre 1919, « 'Ad Aslra Ziarich »
vit le jour. Elle fusionna le 24 février 1920 avec « "Avion lou-
risme », fondé & Genéve ct avee ' « Aéro S. A, Zurich. » Son pro-
gremme élait de relier ‘an moyen d'hydravions toutes les ygrandes
villes suisses situées au bord d'un lac. Comme loutes les compa-
gnies acriennes d’alors, clle tomba en déficil. Néanmoins aprés un
renguvellement de capitanx, elle pul enlreprendre Pexploitation de
Ia ligne Zurich-Geniive, en 1921 ; cn 1922 ellc établit la ,communi-
cation cntre Gendve-Zurich- \"uremherg el en 1923, avec Munich
cd'nlomlcmenl avee la Trans-Europa tInjon. Elle fut prolongéc en
19%1 jusgu'a Vienne. Au commencement de 1025, l¢ service Zurich-
Stuflgart-Francfort fut inangurd.

{1) Aérorautique ne )5
(2} Christian Science Monitor Boslon, 30 déc. 1924,
(?) Osservatore Homano, 12 fév. 1935,
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A »
Elle cessa

I1 convient de dire encore un mot de « L’Aéro-Lausanne S.

qui

ve-Lyon,

é

son service la méme année. A Gendve s'est constiluée une sociélé
aérienne la « Gren 8. A. » qui exploite depuis le 1¢r aoit 1925 la

, en 1923, exploita la ligne Lausannc-Gen
ligne Lyon-Genéve-Rile,
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SECTION 1

Les Bases Techniques

I. Les basos techniguas des moyens de {ransport

Dans les moyens de transport pour les personnes, Ies marchandises
et le courrier.. on distingue trois facleurs: la route, le véhicule et
la force molrice.

An point de vue économique, la route esl d'antant mieux adapiée
quelle néeessite moins de force motrice et gquielle est moins usée

. par le véhicnle ; {1} en méme temps, elle doit permelttre un lrafic
qui rend son maximun. de vitesse et de sécurité. La technigne mo-
derne s’efforce d’aplanir les difficullés par le moyen de funnels, de
ponls, de routes droiles avec pen de variatipns d'altitude. Dans ce
domaine, les chemins de fer ont atteint le maximum.

Parmi les rounles les plus perfectionnées, il fant citer l'eau. Vu sa
faible résistance, elle requoiert un minimum de force molrice, he
nécessite anceu frais d'entretien, mais, eu revanche, laisse beau-
coup & désirer pour la durée du voyage. De grands perfectionne-
ments ont porté reméde 'dans une large mesure 4 cet jnconvénient.
A netre avis, la navigation marilime restera loujours le moyen de
lransport le plus avaniageux pour les marchandises de grande
consommation et de grand poids.

Sous la désignation de « véhicule s, nous comprenons aussi les
bétes de sommes et les humains qui, daus les temps primitifs ont
dd porter des Tardeanx jusqu’a Iépogne oft homme a été capable
de créor d'autres moyens de transport on des rontes. Depuis que la
technique §'intéresse an développement des moyens de itransport,
clle tend U trouver la proporlion Ia plus favorable eulre la charge
i transporter et le poids do véhicule méme.

Dans les temps primitifs, 'homme ne disposait comme force mo-

. trice que de sa propre force musculaire et de celle de ses animaux
domnestiques. Seule la force du vent fut employée depuis Pantiquité
gric: 4 la voile ’ .
Les moyens de iransport progressérent rapidement par l'emploi

de la force mécanigque qui amena des changements importants
de la route el du véhicule. Elle exigea de ces derniers, il est
vrai, d'autres dimensions et augmenta l'usure réciproque, mais, par

{1) Sax, voir p. 53.
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contre, elle présenta des avanlages décisifs quant a ]a quantité
de marchandises transportées et aux irais,

La machine & vapeur fut uiilisée pour la premiére fois dans la
navigation maritime qui fat Ja seule & I'employer pendunt louglerips
parce quc son inslallation s¢ heortait & pen de diflicultés lechhi-
ques. Sur terre, l'emploi de la vapeuar rencomtrait de grands
obstacles 1 cause de la couslruction couteuse de la voie forrde, ntais
lorsque la lechnigue réussit i les vaincre, le Irafic sur terre Fem-
poria. Sur la route, la machine i vapenr se révéla psuffisanic.
C’est seulement par Fiovenlion et le perfectionnement des ruolenrs
A cxplosion que lon put faire partiellement absiraction de la foree
musculaire. Ainsi Paugmentation® du prix (drachat, des frais den-
tretien ¢t de l'usure furent Contrelmhnces par accroissement de
la vitesse atteinie.

1.'obligation -de sc déplacer tc-ujours plus rapidement i'it adopter
derniércment la locomolive électrigue. La queslion de sayoir jos-
,4n quel poinl elle supplantera Ja machiue & vapewr dépend
surteu! de la différence cntre le prix du combustible et du courgnt
électrique. . “ <

1I. Les bases fondamentales de I’aviation commercialg

A, — L'Atfmosphere.
« Lu route aérienne n'est pas une « route ., ni uné « ligne »
de navigation marilime. La ligne ou la route que peuvent suivre les
aviens cst puremenl imaginaire, elle est vaste, elle u irois dimen-
sions, ¢l ecllc ne coille rien & élabliv , cest Pair. - (1).
L'atmosphére wa rien de stable et elle est sujetle 4 des troubles
almosphériques qui peuvent y ralentir le passage ¢t méme I'obs-
truer complttement, si les avions ne sont pas averlis 4 lemps.
Elant prévenus, ils ont la possibilité d'atterrir 4 temps, d'éviter
les intempéries ou d’en faire usage pour gagner de la vitessc,
Cette dépendance des phénomines almosphériques jouc nussi
un certain role pour les auires moyens de fransport, Il va de-soi
qu'elle varie beauconp. L
Lz trafic par roule ¢t par chemin de for peut étre obstrué ‘par
des chutes de neige, des ioondations qui onl pour consGquences
d’inlerrompre le service ou dc causer des dégits matériels.
Dans 12 navigation maritime, cette dépendance e¢sl plus ])mnm_mf:e
et ressemble beauncoup & celle de Paéromanlique. Des tempgétes
el le brouillard sont cause de fréqueuts accidenis sur e :
le breuillard surlout cst lrés dangercux et oblige le pavire 2
rester au port ou en pleine mer parfois pendan! des journdes. Les

(1) Janneaud, Lévolution de I'adronautique, p. 248.
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collisionz sont Irés Préguenies et metlent en danger la cargaison
et l'équipage. Cette dépendance se fraduit par des fortes quotes
d'assurance: notoirement plos élevées que pour. les moyens doe
transport terrestres. -

_-Les phénoménes almosphériques peuvent &lre le plns défave-
rable pour les lransporls aériens.

Par le nom de « roule» uous enlendons denc en avialion
un trajel imagipaire dans Vair, par oppesilion nux lignes de com-
mupications adériennes qui comprennent « un résean de terraius,
un résean de météorologie, un réseau radiotélégraphique et un
résean de balisage. » (1)

- Liair enveloppaul toutes les parties du globe, il semble denc

possible, {héoriguement” du moins, de relier denx  points guel-
couques au moyen de Pavion, méme s'ils sout séparés par des
obstacles naturels, tels que les monlagnes et les mers. Comparés.
aux trajels que doivent suivre les chemins de fer ct la navigation
fluviale, 1n roule de l'uir devient ainsi presque un idéal. Scule
la. navigation maritime a quelque ressemblance avec {aéronan-
tigyt, car elle peut choisic sa roule horizoulalemenl dans lous.
les' sens. : )

La pression de Vair west pas parlout la méme. Elle diminne
avec la hauteur en équalion géométrique, dapris ta loi de Halley.
A G5 mdhres, elle a Tléehi de meitié ct, fail inportant, la ris's-
lance de Tair diminue aussi. Dans les zomes supérieures, la
densité de Pair étant treés fuible, la résistance qu’elle oppose 4 la
marche de 'avion est trés minime. « I n'y a plus & ces hauteurs
ni nuages ni dépressions, Ie venl se régularise et diminue de force,
les remgus sont absenls. C’est dans ces hautes couches que l'on
doit chercher Pavenir de la navigalion aérienne. » (2)

Les efforls techniques visent done<d cousiruire des avions pou-
vant altteindre, grice surlouwl aux perfeclionnements apporlés nux
moteurs, des hauteurs de 10.000 mélres qui paraisseut encore au-
jourd’hui fantaisistes pour le Iransport, et olt on pourra voler &
des vitesses de plus de 350 kilométres, (3).

Le mouvement de Palmosphére, les vents méritent un intérét
particulier et wous allons leur consacrer quelgues instants. La
valewr de déplacement dun avion par rapport au sol dépend de
Findensité el de la direclion des courants aériens ambianls. Si
le venl ef T'avion vont duns le méme sens, leurs vitesses s'ajou-
lenl ; si cest le contraire, la résultanle est égale a lewr diffc-
rence, (4). .

{1) Jauoeaud, p. 242,

(2) Gambier et Amiet, Cours pratique d'aviation, p. 277.
(3) Hréguet, Avions et Hydravions, p. 5. ~

(4) Dargon, p. 33,



Malbeureusement, la méléorologic n'étant gu'a ses débuls, nous
n'avons pu éudier jusqu’d présent que les couches inférieures,
sans dégager des reégles précises permeilant de prévoir avec
eertilude les phénoménes atmosphériques. Nous ticherons néan-
moins &esqnisser quelques observalions importanics, en nous basant
surtoul sur Berget el Wagner. (1),

La météorologie a wobservé que les -venfs sont snjets o de
grandes flucluations, et, an cours de ses expériences, clte a réussi
i donuner pour certaines slatious des chiffres moyens, indigquant
la forece du vent, sa direclion el sa hanteur.

Sur Atlanlique du Nord, la vilesse moyenne du venl est d'en-
viron 1533 m, sce, cest-d-dire environ 48 kmh,, i la rive est de
PAtlantigee, elle est denviron 55 m,. sec.,” ¢est-a-dire 20 kmh,
{plus grand froltement avec le sol), et a linlérienr du contincnt,
ou le frottement avec le sol atteint son maximum, elle est d'envi-
ron 35 m, sec, soit 126 kmh. Comme chiffre moyen de la plus
grande tempéte sur le sol curopéen, on admel celui 'environ 28 m.
sec, * 10¢ kmh. Presque toutes les tempétes viennenl de l'ouesl, et
s'abattenl sur les cites en arrivant de PAllanlique. On a cru gue
les E. U. A, pourraient avertir les siations météorologiques de
I'Burope en cas de tempéte, mais on a consiaté que plus de lg
moitié des tempéles se foriment sur PAtlantique du Nord. Clest
donc wvers <'Ouest qu'il faul deanander des renseignements, ¢’est-
d-dire anx Acores, & I'ile de Valencia et & I'Islande.

B. Le Véhicule.

La guerre a donné a Paviation upe Impiiision nonvelle. Des
nonveaus besoins vont exiger des eflorts considérables de la lech-
nique. L nécessité d'avoir des avions & grande vitesse, d'unc capa-
cilé de transport accrue, permecttant de voler jour et nuil et d'ai-
terrir dans des conditions de sécurité suffisante (type de Pavion de
bombardement d’action lointaine} a permis de réaliset aprés-guerre
le type de T'aviou de transport.

Ou peut caraciériser un avion d’aprés sa v1tesse la eharze ulile
qwil peul porter, son rayon d'aelicn et l'altitude maximum quil
peul aiteindre. (2) Les relations qui exislenl entre ces caractéristi-
ques sont connues et l'accroissement d'une des qualités de Pavion
se¢ fait foujours an déiriment de lautre.

" Pour le calculs du prix de revient, il est indispensable d’avoir des
nolions exacles des facteurs cilés plus haul, poids ulile, rayon
d'action, auxquels vient s'ajouter encore la durée 'du planecur,

{1} Berget : Physique du globe
Wagaer : Lehrbuch der Géographie.
*{2) Dargon p. 3.


q-i.il

— 925 —

On enlend par roids utile Pu « Lt char ¢ Cont lo lranspori & lru-
vers I'almosphére est la raison d’élre de Vappareil, qu'elle consisle
e bembes, en engins darmemenls ou en phssagers, en sacs de
courricr, colis. ele. » (1) Un apparcil cmporle, outre son équipage,
uil certain poids k que connail Ie construcleur et donl il Jdispose
en approvisionnement de combuslible Pe el en charge ulile Pu g
il peut o sa guise, plucer 4 bord unc faible charge deé conbns-
tible ¢l un forl poids utile, ou inversement., ce qui maintient 1on-
jours Weégalité Pu + Pe = k. Ces facleurs sonlt done essculiels
pour I distance franchissable. 2 Le lableau snivant monlrera
limperiance des deux faeleurs sur la durée de vol.

A tilre dexemple, nous choisissons un lype davion conuncrcial
(Handley PPage, Rohrbach, Farman) ayant une vilesse denviron
170 km. au maximum et une consommalion horaire de eombustible
d'environ 245 gr. par C. V. Le lableau w'a de valeur que pour
démontrer qu'un avion pourra franchir une distance d’autanl plus
grande cue le poids ulile réservé aux marchandises sera diminué.
H ne fail donc quiillusirer les relulions gni exislenl enlre Pe ¢l Pu,

|Heuresdevol. .t ¢ | 2 [ 31 alslal+ ESEREEE
Avions A vide, . |3500[5300(330015500 53005500 5500 5500 5500|5500 5300
Equipage .. ... 160[ 460{ 160| 160 160| 160] 160| 160] 168] 160 ~|Gﬂ}
Combustible. .| 230| 300| 750(1000]4250{15001750(2000(2230|2:500'2750!
Marchandises .. |239012:340 (2090 1840 1500434011010, 8401 340| 3401 1)

Poids total . . . . |8300|8300[8300|8500)300]8500|%500| 8500|8500 55300 s:aod‘l

Kwm pareourus..| 170|340 “)E GRO| 850 HJET) 1140113601 530 ]_'?00 ].‘s‘?Of

Le type davion pour un réseau de commuanicalion dépend de
Pélape. 83y 11 imporle done de choisir Pappareil pouwr Vétape de
x km plus un certain pourcenlage pour imprévi. {vent debont,
brouillard) ; cél appareil doil éire pourvu de réservoirs e com-
buslible pour celle élape, la place encore disponible élant réservée
anx marchandises et aux passagers. Le type vraimenl comumercial
serail doune celui ol le facleur k serail presque entitrement vé-
servé au frét payant. Au point de vue eommercial, i1 ¥ a un énorme
avanlagz a4 employer Pamélioralion du eoefficienl de construction
el lamélioralion des qualités adrodynamiques pour accroilee Iu
charge commerciale pluldl que la vilesse. Celle opinien est con-’
traire i celle de Paviation mililaire qui veut que chaue appa-
reil soil counsiruil pour des fins siratégiques. A aolre avis, cepen-

(1) Hirschauer, L aviation de transport
(2} Pour les graods raids, le facteur Pc sera essentiel.

(3) Clest aussi 'avis du capitaine Hirschauer dans son article : L'aviation com-
merciale, publié¢ daas ln Revue de Paris, p. 380. ‘
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dant, ces lypes d'avions pourront, en cas de guerre, éhre ulilisés,
pour les Iransports au front ou transformés irés rapidement en
avions de reconnaissanee ou de hombardement & courte distance.

Verdurand (1) considére ¢ue les vitesses commerciales de l'ordre
de 150 km. suffisent pendaunl longtemps, lorsqu'il s'agit de lomgs
parcours, pour donner A l'avion une énorme supériorité sur lous
les autres moyens de lransport en commun, a condition tonic-
fois que les vols de nuil soieni réalisés. 11 trouve que la tiche
du conshrueteur devra éire ’augmenter avani lout le pourceniage
de poids ulile par rapport au poids total, et que ce n'est quw'aprés
avoir aticint ce résultat, quil y aura lien d'augmenter la vijesse.
A celte régle, I'avion postal devra naturcllement faire exceplion
pulsqu’il représente dans Iaviation le lype de < Vexpress », et
quil doll alteindre une vilesse moyenne d’environ 220 kn.

Pour augmenier le poids utlle, nous avons déjd vn, qu’il con-
vienl de n’emporter du combustible que pour l'élape & voler, qu’il
faul, en d’aulres termes, adopler de couries élapes. Mais, ainsi
que Yerdurant le reléve avec raison, les courtes élapes cnirainent
des augmentalions de frais généraux surtout en pays éirangers, et
clles diminuent la vitesse commerciale, indisposent les voyageurs
el accroissent les risques d’avarie par les alterrissages mullipliés.
En Europ‘c: les longucnrs d'étapes varient entre 200 ct 300 km.

Si nous nous mettons maintenant & examiner le développement
des antres moyens de transpori, nous conslaterons rapiden'lcnl que
Ton ne peul pastappliguer les mémes régles a 'aéronaulique.

Lorsqw’on angmente le tonnage dun batean, le poids de la coque
eroit moins vile que le enbe des dimensions, tandis que le dépla-
cement crolt en raison directe du cube. Les grands bateaux ont
donc un pourcentage de charge ulile plus élevé que ccux d'un
tonaage moindre, autrement dit, les premiers ont un reudement éco-
nomique plus élevé que les autres.

Au conlriaire, pour les avions, le poids de la cellule croit plus
vite que 1e carré des dimensions, alors gue la capaciié de lrans-
porl croit senlamenl en raison dircete du carré des dimensions. Les
pelits avions ont done un pourcentage de charge utile, et par suila
un rendement économique plus élevé que les grands.

Celite théoric ne s'applique cependant quaux avions de dimen-
sions différentes et de construction analogue. 1l serait erroné de
vouloir en faire état s7il s’agit d’avions de type différenl. Cela pro-
vient de ce gue les formes el les procédés de conslruction des gros
avions sont loui aulres que ceux des pelils avions. Le gros avion
mouoplar. a aile épaisse powra devenir un avion d'unc grande
finessz dont la conslruclion scra allégée par la répartition de la

(1) Aéronavtique, no 63 p. 29.
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charge daus les ailes au lieu dune coneeniration comme dans les
avions actuels, (1)

L’accroissement des dimeusions nécessaires pour la.- constructioo
d'un tel avion permettra donc d’obtenir wo gros avion ayaat un
rendement économique plus élevé que les petils avions actuels,

Pour illustrer ce que nous venons de dire, pous reproduisons ci-
dessous un tablcau (2), (Fig. 1) qui indique les proporlions euntre
le poids de Davien, ccllule, organes molopropulsenrs, combus-
tible, équipage et poids utile, Dans la g 1 il a é&té prévu du
combustible & la fois pour 10 heures et pour 4 heures dé vol.

Fig. 1.«

organes cellule de vol
motOpPOpUlSEUF 40 % p & hevies
24% f0%

1007 =190 by,

Nous coustatons qu'en emportant du combusiible pour 10 heures
nous perdens 23 /0 du poids total, et qu'il ne reste donc plus
que 11 0/0 de poids utile ; en appliquant le privecipe formulé plus
haut sur la nécessité de raccourcir les élapes, nous possédons
sulflisamment de combustible pour 4 heures, soit 100/0 de moins du
poids lotal, de sorte que le pourcentage pour le poids utile sac-
croit & 26 0/0.

En ce qui concerne l'avioo fubur, la figure 2 indique les condi-
fions auxquelles sera soumise $a construction.

Fig. 2

organes cellule cambushible pourwgn m?.. 55ds wUlE o
moteurs = de vol par venl nul sax py| A=
im g18 -. d

1005 = S0 kg,

Schema conslruil d'aprés les donndes de Briguet, {3)

Cet aviou devra étre capable demporter 16500 kg de combus-
tible, soil environ pour 16 1/2 lheures de vol. Son rayon duclion

(1) L'avioa idéal serait i'aile volante, dunt on a annoncé {a construction en Kossie
par Juokers.

Aéraphite no 56 1931 Le capitaine Foack a fait 2 Ia société Je Géograpbie une
11ks intéresante sonitrepes du furwr voyage de Paris a2 New-York, oit ‘il prédit
une seule aile gigantesque et épaisse.

Flugspurt n* 27 p. d26 Kn Russie, Tschernowsky a constroit un planeur. quil
appelie * Pasabole . (est une mie épaisse de torme paraboligue qui étonna pen-
dant le vol. par sa stabilité

{2) Junkers Nachrichtea : Mader, Betrachtungen iiber den Flugzeughan.

(3) Bréguet caraclérise 1 avioa futur comme suit : cet appareil sera monoplang,
3 aile épaisse, el, cela va sans dire, métalhique Si I'on prend comme point de
départ de I'étude d’un tel avion, 3 coondition que l'dpaissenr des ailes sera telle
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devra alleindre 7.000 km: avec une vilesse de 230 km, /Ainsi il
pourrn effectuer en 24 hewres le parcours Paris-New-York, soit
6.000 k. 1 serait possible, grice 4 I'omnploi de moteurs suralimentés
<t A Yinstallation de cabines suffisamment étanches pour que les
passagers ne soient pas incommeodés par Valtitude, de réaliser des
vilesses moyennes voisines de 330 km., les vols ayant licu entre
+6.000 ce 10000 m. d'altitude. Dans ces conditions, New-York serait
4 17 beures de Paris. :

A tilre de comparaison, nous reproduisons les tableaux suivants
qui représentent les différences existantes enire Ies transports par
iran direcl, train’ de marchandises et batean A vapeur.

Train dircct

force mouvanie oMo

| o
vwoa QNS 53% Tn—r!.
e ] 16554

1001 v Vo) san wy

¢ Trainde marchandises

force mow- eofi g b ——nz L at o F
Ny Vwagoens 3en 'E‘ﬁpo |d?| ';‘G'tu Ie;‘.—fsw.
vanle 2z ’NL e T

WOT = 390 aws =y

i

Vapeur
farce mawe - comb,
e coegque 48 10%

100% =25.300 coo kg

le poids ulile du lrain direct est properlionncllement moins
grand que chex Pavion, On cooslale domc que Pavion peut aisé-
menl supporter la comparaisen.

L’avion qui a élé caractérisé 2 1a fig, 1 peul, selon les indicalions
de 1a fig 3. déeoller aprés 200 m. et alteindre, avec un poids lotal
de 1.960 kg, une allitude ‘de 4800 m. Sa force ascensionnelle serait
de 3 n. sec. Avee un poids de 3.600 kg, I'avion peurrait encore
prendre les airs, mais ne s'€léverait que trés faiblement. Un avion
idenlique, d'un peoids total de 1.000 kg pourrail atteindre, avec
une vilesse ascensionnelle de 12 m. sec., une altitude de 9.00¢ m.
Un train express qui circule a une allure de 50 km. h. sur une
pente de 1 0/0 n’a qu'unc vitesse ascensionnelle de 0.14 m. sec.

Pour’ Favion, celte capacité de décoller Irés rapidement .a une
grande importance, car souvent aprés le départ il doit survoler im-
médialement dcs obstacles.

qo'non homme de {zille woyenne pourra se leair debout, on se trouve posséder
<etle dinnée initjale d'une ¢paisseur d'aile mi imum de 1.85 m., la profondeur de
Vaile rern de 1§ m., 'envergure de 55 m ., 'a pui-sunce du groope moteur sera
de 5p00 CV le poids total de Vavion 50 coo kg, le poids uiiie 14 tonnes, ou 108
passagers = 28 0,, du poids lotal.
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Pour la construclion future d’avions de t':luéporl, il est nlile do
déterminer quelle matiére on emploiera et & quelle méthode on
aura recours Nous v’avons pas linlention -d'étudier ces gueslions
de pure technique, car clles ne rentrenl pas dans le cadre de la
présentt étude, mais nous tenons i les signaler quand méme.

Ilavion en hois a I'uvantage d’étre facilement réparable et 4 bon
compte. mais il s'use trés vite. A nolre avis, la seule matiére i
cmployer pour les avions futurs est le duralumin et 'acier qui of-
frent unc plus grande séeurité, une grande endurance el ne s’usenl
que irés lenlement. I est vrai quiils sont plus difficiles &4 manjer
en cas de réparations el exigeni un plus grand stock de pigces de
rechange. (1)

/\.
2000 m L
Themen :
~
~
~
G000 - Y . Muaunt Eatrest
: <
\.
IF~ /
4000 - 7.5 aun 1 / “\
§7mon ~ Maal |NiM
| ~
| ~.
| RN
2000 m ?31"' .
15 man, \,\-
~
~.
.
\.
V]
poids total 1950 kg poids tatal 3c00 iy J
0 1040 3% 3000 yot vl
..o .

La duréc moyenne dun plancur, c'est-i-dire de la cellule en
bois esl d'environ 300 4 800 heures; par conlre la consiruction
métallique @ une durdée beancoup plus longue. IDaprés ses caleuls,
Junkers prévoit I'amortissement de ses machines cn 5 uns, et fail
donc abstraclion de la méthode habiluclle qui cousiste & le cal-
culer d’aprés le nombre d'heures de vol ou d'atierrissages. Com-
Jard & celni des autres moyens de lransporl. omorlissemcent des
avions esl irdés rapide ot charge lourdement l¢ budget dunc com-
pagnic. Cesl la lechnique scule qui pourra remédier A cet? éiat de
choses défuvorable.

11 esl faux de croire que la machine nouvelle et & vewir pourra
résulter de Pagrundissement de la machine acluelle. Cetle idée

A — A
{1) Nous renvoyons pour les quesiions techniques aux ouvrages de : Bréguet,
avions el hydravions commerciaux daos lPavenir. Le reodement 2érodynamiquoe

des avions de transport,
llirschaver, I'Aviation de Transport,
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provienl sans doute de la méthade de construction des vapeurs ct
des dirigeables (voir chapitre Comparaison avec le dirigeable), ol
de Tignorance des hypothéses lechmco~plwsxquee qui donnenl des
direclives définitives pour la construclion des avions,

Pour pouvoir déterminer Ie rendement économique d’une machine,
nous devons décompaser le poids tolal de la imaniére suivante:
poids du groupe motopropulscur, poids de la cellule, poids de I'équi-
page, poids du frét payvant ¢t du combuslible. Plus c¢e dernier poids
est grand, (frét pavanl el combustible} plus l'avion amra de¢ rende-
ment économiguc, ' ‘

Comme nous J'avons déja v’ par I'aceroissement des dimensions,
le poids de Ja ecllule augmente plus vile que le poids lotal. Le
poids du gronpe moleur eroit 4 vilesse égale, dans la méme propor-
tion que le poids fotal, Gomme en général Ie poids par CV diminue
avee Taugmentalion de la puissance, l'emploi des moteurs plus
forts aura pour cftel d'amoindrir le poids. On peut admelire au-
Jjourdhui, pour wn moteur de 50 CV environ 2 kg/CV, pour 100
CV cviron 15-1, 3 kg /CV, pour 200-300 CV environ 1.2-1 kg /CV,
el pour 450-700 CV environ 0906 kg /CV. 1 en résulte gqur l'aug-
mentation du poids de la cellule est conirebalancée, dans, une
cerlaine mesure, par le poids diminné du groupe motenr. On con-
¢oil un avion, dont la sommedes poids cellule et moteur cst ré-
duite & un minimum du poids total. Cette limite existe au_]nmd hui
entre 400-300 CV.

Si Yon partage 1¢ groupe moleur en plusieurs unilés, (plusicurs
moterrs) il va de soi que le rendement dcomomique en sera di-
minu¢. Le poids de deux moteurs de 225 CV est nalurcllement
plus grand que celni d'un moteur de 450 CV, el celui de lrois mo-
leurs & 150 CV plus élevé que cclui de deux moteurs & 225 CV.
De méme, Favion multimoleur exige un plus grand équipage pour
la surveillance.

11 en résulle douc, que le multimoleur a sa raison d'Clre scule-
ment’ si la capacité du groupe moteur ne peut plus élre fournis
par un scul moleur. l.e rendement du nonomoleur est plus gand
que celui du mullimeteur. Clest en vertu de ce principe que tous
les raids, records de dnrée ct de distance ont été accomplis sur
monomoteur. Le poids par CV ayant diminué, la puissance du mo-
teur s'esl accrue de 100 CV 4 400 CV de 1914 5 1925,

On a essayé d'éliminer les désavantages résultanl de Vagrandisse-
ment de Pavion, cn augmentant par exemple Ja surface portante ct
en diminuant des dimensions des ailes et en conséquence aunssi le
poids de 1'apparceit. Vo I'dlenduce de sa grande surface portante, ce
lype davion .exige A égalité de poids, une plus grande vitesse et
done auvssh une capacité don gronpe moteur plos forte. L'avantage
résullant de la diminulion du poids de la cellule cst donc en oppo-
sition avee un plus grand poids par CV ¢t une consommalion aceen-
fuée de combuslible.
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Au point de vue pratique, ce lype d’avion renconirerail-de nom-
breux obslacles car sa grande vitesse d'atlerrissage demande de
grands aérodrones, )

Nous arrivons i la conclusion que le multimoleur sctuel w'a pas
de rendement économigue. Néanmoins oous vovous apparailre
presque sur lous les grands parcours des avions de 3-3 moteurs,
parce que la sécurité impagse la nécessité de pouvoir naviguer au-
dessus des nuages ¢b des mers. : >

11 n’esi pas sans intérét poar le développement futur de la lech-
nique aéronautique de rechercher des exemples dans le monde des
animaux el des insectes volants, Parmi cux, Lilicnihial a cherrel®
le secret de P'aile courbe. Ce qui relienl surtoul Fattention c'est
la particularité de certains animaux ou de cerlains insceles de
demenrer iinmobiles dans Palmosphére ou de lonrner brusquement
A angle droif3 faculté cue nont pas nos avions et qui entrainerait
leur chute absolue. Ngus admirons aussi le vol vertical de Ja
mouch: et de Tabeille qui constitue un exemple du problime de
I'hflicoplére. Chez les insectes, senls, ceux qui pésent imoins de
2 grammes peavent faire Ihélicoptére. Les oiseaux dont le poids
dépnssc quelques ceutaines de grammes ne peuvent se maintenir
dans l'alr en planant que par de forls battemeuls d'ailes, et les
oiseaux de plus de 3 kg onit besoin pour leur vol plané de Ja
force da vent, qui les aide 4 monter et i se mouveir. C'est pour
celle raison que YAlbatros et le Condor habitent des endroits 4
forls venis. Les tableaux suivants, emprnntés A Farster (1) donne-
ront quelques indications sur ces ¢ planeurs », qu'on a comparés
4 TI'avion de Bonnet (Détenteur du record de vitesse, 453 kim.) et au
5. 53 (Avion de bombardement ilalien), '

TYPE R:’::]'mf“l .I’(:idx total Enveryure \'ites.se. l::'lr:aflipl‘)':zl
Bownet . ... ..., 450 1473 0.9 433 101
8B, . ... GO0 5. 450 24 160 46,7 .
Lilienthal ... ... 1.50 "0 8 40 8
I
- Nombre Je conps Poids Surl; aoriante Viteswe de vol
TYPE :Il'-linl,(‘h :)-'II .\'ezumih- kg. m'--:e-c-:i:g ';:; IL‘;:;: de poi.|5| ]::::\' sec::de
Bonuet ....... — 1.4 0.010 I g9 |
8.85......... — 4,550 n.oA W
Lo Cigogne ... 2 4 0.125 12
Le Moinean ... 10 0,02 0.25 .
Libellnle. . . ... 30 0.0009 205 10
 Le Taon . ... .. 200 0.000106 11 14

Le second schiéma démonire ¢ue la surface portanie cher les
insectes est, proportionnellement 4 lewr poids, beaucoup plus

(1) N. Z. Z. I avril 4925, Forster : Flugtechnische Probleme, ~ RN S
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dlendue que chez Jes oiscaux ef surloul chiez Vavion. Cel incon-
vénient o ¢ invoqué pour prouwver que la mélhode du vol des
insecles e pourra pas élre appliquée au vol de Ihomme. Le pro-
bléme u'vsl eependanl pas résolu, car depuis UAntiguité il v a
loujours inléressé 'humanilé. De nas jours, des savants onl formé
tes expédilions pour éludier Je val des oiscanx. Les résultals n'oni
loufefois pas cu, jusqud awjowd’Inn, de valeur pralique. Mais
ces Gluder perinctient d'enirevoir une future évolulion. '

C. La Force mn trice.

Les moyens efe fransporl ont cun recours successivement, pendani
leur évolulion, i la foree musculaire, puis au vent et longlemps
apres 4 la foree mécanique. Divers moyens soni done 4 leor dis-
posilion pour sc mouvoir, Liaviation, par conlre, n'en posséde
gqu'un scul, ke moleur 4 explosion, mécanisme 1rés “délical. 11 n'esl
pas -possible, vu les grandes dimensions de la machine ¢l e volume
dv cambusiible, d'uliliser une autre force (vapeur, éleciricié).
Le senl changement qui puisse, semble-t-il, inlervenir, sera le
mofeur & consommalion dhuile lourde, (1) qui offre une grande
diminwion dexs Irais d’exploitation.

‘Lu durée dn moteur esi réduile, el alieint au plus de 1.500 heures,
Aprés 300 heures, le moleur doit étre soigucusement révisé. lLe
molcur & explosion est sujel & de nombreuses paunes, qui, avee
le monomotewr, entrainent un aticrrissage, causant des dégits sou-
venl. Pour parer a4 cel jnconvénient, on emploie aujourdhui dans
Pavialion commerciaie des mullimolenrs avec lesquels il ost pos-
sible, méme o cas de panne d'un des motenrs, de conlinuer le
vol. Nous reviendrons sur ce point au chapilre « sécurité ».

La promiére condiiion que doil remplir -une exploitalion écono-
mirue est de posséder des moleurs robusles et de diminuer les
“frais denirelien eof d’amorlissement ¢ni représentent Ia partic 1a |
plus importanle des frais  dexploilalion. L’économie & réuliser
doit done élre cherchée dans i'augmenlation de duréc du méca-
nisma et dans la diminution des frais de combustible.

Au cours des recherches actuelles, il Taul songerr an bui auguel
lo mateur est desliné. Pour Dlavialion commerciale, nous devons
alteindre avant tout Ia sécurilé et le rendement éconontigque,
powr lavialion mililaire, laccroissement des performances. Les
gualilés exigées sout done coniradictoires, puisque Ia sécurilé de
marche, la légérelé ef I'économic s'excluent mutuellement. Clest
pour cel gque Jes différences cenlre ces tvpes «de moteurs s'accen-
tneront loujours plus, suivant I'emploi. -

(1} Des essais ont éte faits en Angleterre et en Allemagne, pour adapter unwuo-
tear Liberty b la consommation d'huile lourde. §,'économie réalisée secait de 85 oo,
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Nous avons conslalé gue pour le moleur commercial t'esl Ia
séeurilé de marche qui imporle. Los Elals organisenl des concours
dans le bul d’encourager les efforls des construcleurs. le capilaine
Lehr réduil Jes cxigences, d'aprés le réglemenl de concours du
gouverncment ilalien, de la maniére suivanle : « séeurilé de marche, |
rémilarile de Tonclionnement, économic de combuslibie. 1€gireld,
encombremenl réduit, facilité de conduile, mise en marchie anto-
matigne » {1} '

Cest dans ces dircclions gu’il fanl chercher des amélioralions
du moteur 4 explosion. L'exemple des E. U A, deveait ére suivi
par les Etfals européens. La méthode américaine se signale par le
fail que loule invenlion intéressanle qui a fait ses preuves, penl
&tre utilisée par n'imporle quel construcleur, quiclle ail élé congne
par le personuel d’un’ laborafoire de I'Elal, on par un -cons-
trucleur. On substilne ainsi &4 la méthode individualisle, nne mé-
thode de collaboralion dont le résullab parail &ure fruclueux pour
e perfeclionnement dun moteur.

(1) Aéronautique no b6, 1924 : Cap. l.chr, Le moteur d'aviation. résultats acquis
et iendances actuelles.

Y
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111. L’Organisation

- 4. — La Route.

Lat roote: idéale pour chague moyen de transport est la ligne
droite. Dans le lrafic lerrestre, cetie ligne dreile nexiste que
arement, vo©les obslacles nalurels gue 'homme ne peut vaincre,
sinon puar des dépenses énormes.

C'est Ia route aérienne gui se r.]])prochc‘*]c plus de celte ligne
droile. Les obslacles naturels tels que ‘les :monlagnes, les lacs el
les mers obligenl le irafic terreslre & prolonger sa route pour
les contourner ; Ia navigation marilime doil faire de grands dé-
tours afin d'éviler les lerres et uliliser des canaux: Celie prolenga-
lion e roule dépend de considéralions économiques. Si le per-
cemen! dun unnel ou d'un canal entraine mains de frais que
I'dtablissement du (racé néeessilé par le délour de 1'abslacle na-
turel, ¢t allengé ainst d'un cerlain nombre de kilométres, il ¥
aurn avanlage a choisir la ligne droile. La ligne mathématique 1a
plus courte est remplacée dans le Irafic terresire et marilime par
1a ldigne économigue la plus courte; < la ligne économigue propre-
ment dile. » (1) ‘ {

Dans 'avialion, la ligne mulhémaligue sera & pen prés analogue 4
Ia ligne €écanomique. Divers -factenrs exercegl leur influence sur
celle roule, du mamns duns 'état acluel de nes avions el du ser-
vice méldorologique. La perspective de panues Tait choisiv la ligne
gqui offre 1e plus de terrains d’allerrissages. Ces facleurs diminue-
ront d’imporiance avee les progrés de la technique.

I existe des eas oh on abandonne intentionnetlement la ligne
droile  En étodiant VFatmesphére, nous avons déja dit qu’il exisle
des vents régoliers et d'une forece A peu prés constante. Ces
venls peuvenl, grice A une eonnaissance parfaite des phénomenes
alhmosphériques, &ire utilisés par Pavialion comme force aced-
lérairice, ce qui se lraduil par une éeanomic de eombuslible et
par un gain de lemps.

On fait la méme conslalation dans la navigalion maritime, avec
les wvoiliers, Les voiliers suivent encore aujourd’lnd des routes
dount la longucur est parfois double et méme lriple de la ligne
droite. Ainsi Ja roule de I'Europe du Nord a "'Amérique du Sud
conduil dons  certaines  saisons, loul d'abord & louesl jusqu'au
milicu de TOcéan, puis au sud-est jusqn’d la ede ufricaing, el seu-
lement 4 parlivr de ce point, elle franchil en ligne droite 'Atlan-
tigque pour atleindre son bul. (2)¢ '

(1) Sax, p. 71. .
(1) Jordan Luﬂ\erkahrsproblcmc, P- 35.
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Les couranls marilimes ont une grande influence sur la roule
des navires, Un courant avant wme vilesse de 5 ki, ce qui est
assez rare, aurait pour résultat de produire une différence de 120
km. en 24 hewres. Par coulre, dans Iatmosphire, des vents ayanpt
une vitesse de 60 i 80 kmh. sont assez fréguenls ‘et coux de
25-30 km. représentent Pélai normal. Nous consltlons jei Jes. dif-
férences, gui; en 20 heures, peuvenl avoir wie imporiane? consi-
dérable sur [la vilesse commerciale, Le choix des roules aérienncs
dépendra dong des conranls aérieps, .

Pour le irafic adrien « imlerne », nous visous a relier les cen-
tres importanls, el mous nurons tci recours & In ligne drotte, Tulifi-
salion du vent n'entrand que pen en coasidération pour les pelits
parcours. 7 "

1 convient quand méme de signaler briévement la relalivité de
la ligne mathématique. St nous relions sur la carte deux points
assex distants por une: ligne droile, celle ligne v'est pas, comme
nous Tadmetlons. le chemin e plus eourt cnlre eux, 11 ne faw
pas oublicr en effet, que notre lerre est un globe, ¢t en comparant
la dislance étoblie sur la carle avec celle du globe, nous coustatons
des différences sensibles,

Par exemple le chemin le plus court du canal de Panama it
Shanghai n'est pas la lraversée de Vocéan Pacifique, comme Vin-
dique notre carte, mais se dirige par le golfe du lMexique vers
VAlaska, {raverse le détroif de Béring, la Sibérie, en longeant la
cole esl de FAsie; pour arriver i Shanghai. Celte route est den-
viron 2200 km, plus courle que celle quindique Ia carte. Ce
trajet supprime en outre les risques de la traversée de 1'Océai

S¢ basanl sur le méme principe, on constate gue la longuenr du
trajet sur mer de Londres anJapon, en passant par In Méditer-
ranée, est de 20970 kov. ; la route combinée (ronte lerresire et
marilime passanl par 'Océan Atlantique, le Canada cb le Pacifique)
est de 18.078 km. ; {a route iterrestre, en [raversant Ja Sibérie, esr
de 13,768 km., la roule aérienne, conduisant pur le pile Nord est
selement de 10135 km ¢est-d-dire inférienre i la moilié du
trajet ordinaire, . '

1 sembic exlraordinaire de parler de 'I'Arelique comme roule
aérienne, mais ce qui précéde dénonlre que celle région pent
offriv des avaolages <importanls a la navigation aérienne, e
sernil-ce que celui de In lumigre polaire qui dure pendanl 212
jours,

Quelques  pnissances, comprenant Pimportance de  cetie wonle
polaire, se sonl assurées i temps la possession d'iles polnires pour
y €lablir des bases. Une premitre expédition, celle du « Eisvogul
D 260 » a ounvert la possibilité de traverser dans 'avenir, Tarclique
enr avion, La derniére tenlalive «"Amundsen a pronvé que la
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congquéte du pile nord avee des avions est périllelise ; nous sommes
de l'avis que seul le dirigeable pomrra éire employe dans les régions
polaires.

B — L Aérodrome.

L'aérodrome ou Faéroport est le seul facteur qui lie Paviation &
des centingences géographiques. 11 jone le méme réle que le port
dans la wavigation maritime, étant la téte ou le terminus “dune
ligne. On v cmbarque ou débarque des passagers, des marchan
dises,. du courrvier ; on y renouvelie le combusiible, ou ¥ fait des
réparstions ¢t obtient des renseignements sur Vétat de Vatmos-
phére ; on doit aussi s'y soumettre 4 des coniroles de la police et
de Ja dounane. /1),

Jauneaud (2} désigne toutes les installalions lct’l‘cstl‘es sous le
rom de ¢ réseau de terrain s, L'Aérodrome s'impose par la néces-
sifé d'aveir, an départ et i Iatterrissage, une vasle plateforme
horizontale, salide, nivelée et -lbre, qui permetle d'acguérir on
de :perdre progressivement la vitesse indispensable an vol. (3)

- Nous distinguons Irois sorles de lerrains dialterrissuge, le terrain
formant la l&te ou le terminus de 1o ligne, (\'aémdrr)m'e-typc); Ie
terrain descale et le terrain de secours.

Le terrain princtpal (téte et terminus) doil .,he vaste, 1 kmnZ
environ e permeltre dallerrir quelle que soit da divection du
venl. On place en général le long de.ce carrd les installations trés
nombreuses du port;itels que Jes hangars, les ateliers, les Ixibments
de direction, de douang, de 1. 8. F. avec anlenues, du service
méléorologique, ele, Avee ie développement dn trafie aérien, on
comstate malheureusement que celie mélhode de couwslruire les
mstali'mom le Iong du terrain d'atterrissage a pour cffet ('éloi-
cfncr les bangars des biatimenls de dircction el de donane. Pour
vémédier A cot élat de choses, Duval a élaboré un pm]et d'aéro-
drome gui wérite de retenir l'\ttenlmu )

, b part do Ilclce que tous les avions peuvent atierrir sur une
memo baude de terrain, si celle-ei a une largeur suifisanle (100 m.)
et une longucur d’cnv]mn 1.000 métres., orienlée dans le Iit du
vent, Selon tui, le terrain dalterrissage revét la forme d'nn poly-
gope. I place i pén prés au eentre Paire d’embarguement et Pen-
stmble des bitiments de direction du port aéricn. 1 fait lourner
ensuite autour de ce noyan de balimenls un reelangie qui Jui
reste fangent par 1¢ milien du grand enté, comme nous l'avons in-

{1) Dollfus, Luftverkehr, p, 26.
- {2) Jauoeand, p. 242,

43) Un moyen de remédler A cet dtat de choses sera I'hélicoptére, mais les ré~
sultats oblenus jusqu'a présent ne permettent pas d'éwettre un jugement définitif.

(4) Aéronantique, n® 63 Duval, Le probléme de I'acrodreme, dégagé anmaimum-~
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diqué dans Ic schéma ci-dessous. Les positions  swccessives du
rectangle, pour les direclions de vent différentes, varianl de 40 de-
grés A 45 degrés, sont inscrites dans une figure polygonale qui
sera I'aérodrome-type. Celui-ci se présenterait donc, grosso modo,
commse un cercle dans lequel serait découpé un secteur d’environ
45 degrés d'ouverture oil Duval pense grouper les installations du
port et les hangars,

/RIRE Jd'EmMB
\\mmnura . DIOURNE

Projet daérodrome dégagé au maximum.
*

I’elablissement d'un aérodrome-lype est toujours difficile cav il
faut le placer aussi prés que possible des centres économiques.
A ce propos, il est intéressant d’indiquer Uinfluence que peut avoir
Vélablissemenl des aérodromes sur Pétendue de lerrains cultivables
et par conséquent sur Ia récolie. En Allemagne, pendant la guerre,
au moment oft 'on croyait encore a une vicloire possible, on
projelait d’élablir 148 aérodromes ayant une surface de 1 km2
chacun, mais on a di constater quc le lolal des emplacements,
devenant imllilisahles'pour la cullure des céreéales, consistail ¢n
1,3 00 de la récolte lotale de PAllemagne. (1)

{1 Extrait de Tilgenkamp, Der Luftverkehr.

B
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Le choix de V'emplacement est donc trés important. On choisira
de préférence des lerrains peu propices 4 la cullure ct néecessi-
lant lc moins de frais ¢'ar ‘nagement possible. On pourra, par
exemmde deafuer un marads Slen silug, car il ne faul pas oublier
¢.zosloce terrnin esi drop éloigné du cenlre, e lemps gagné sur
tes aulres moyens de lransport diminuera ou méme se perdra,

Pour les hydravions, la queslion de 'emplacemenl dn lerrain
d'allerrissage esl moins compliquée puisqu’ils ont la  possibililé
d'amarrer ou dc démarrer sur toule swrface deau quelque pen
abritée. Jei la question de dégils et de I'aequisition’ de tlerrains
tratlerrissage ne se. préseunle pas, et I'amerrissage pent avoir lieu
an cenlre. de la ville, ce qui augmente encove les avantages. (1)

lLes lerrains d’escale peuvent élre plus pelils mais ils exigenl aussi
des hangars, un pelil atelier de réparalion, uuac slation météoro-
logique el de la T. S F.

les lerrains de secours woffrenl qu'une plateforne d'allervis-
sage, sans hangars, et ‘doivenl étre plaeés de 50 km & 350 km. Si
la roule esl irés longue, et si clle esl conpde par daulres roules,
o pourra remplacer quelques-uns de ces lerrains de  sceours
par un terrain d'eseale,

C. — Météoralogie, T S. F.. Bulisage

Comme nous l'avons déjd dit au chapilre « principes fondamen-
lanx dc la navigalion aériennc >, nous distinguons, outre le résean
de lcrrains, un résean méléorologique, wn véscan radiotélégra-
phique el un résean de balisage.

Ces lrois derniers factewrs forment ce que nous pourrions ap-
peler le service de séeurilé de Ja navigalion aérienne. Clesl seu-
lement grice A eux gue des communicalions peuvenl élre éla-
blies entre laéronel et Ja terrc ou d'aéronef d aéronef el entre
les slalious lerrestres, afin de guider la machine pendanl le vol
de nuil ou au-dessus de la moer ou du brouilkard,

De méme que les chemins de fer ont besoin, a ¢6té de garcs bien
installees, d'un réseau de signalements perfeclionnés, I'aviation a
recours & la T, 5. F. ou i la téléphonie sans {il

Le réseau météorologique, par la diffusion rapide des rensei-
gnements concernant les venls, I'étal de Valmosphére, Ja visibi-
lilé horizontale, la haoteur des nmnages, la marche des cyclones,
la formation de brouillards, permel anx avions d'éviler cerlaines
régions « bouchées » et de passer par d'autres « lignes ouverles »(2)

La tiche principale de la radiogoniomélrie sera la conduite des
aéronefs pendanl leur vol de nuil, au-dessus de la mer, on le jour

(1) La Suisse avec ses nombreax lacs est trés favorisée pour I'établissement d'un
service interne reliant les villes entre clles.

(2) Jauneaund, p, 243.



'pendanl des temps nuageux. En outre, grice a4 la téléphonic sans
{il, e voyageur pourra demander la communicalion avec le ré-
seau 1€léphonique et traiter des affaires pendant son voyage. Chose
fmportanle, grice i ses relalions avec la lerre; la confiance du
voyageur dans Davialion sera assurée. (1) Dans la navigalior
maritime. on a déja conslalé que la communication [&léphonique
avee 1o porl le plos proche est chose possible,

On distingue deux méthodes principales de radiogoniométrie, ap-
plicables aux aéronefs : (2) La premiére consisle 4 recevoir dans
trois posles lerresires les signanx de T. S. 1. émiis par T'uéronef
gui demande sa situalion, Au moyen d'un cadre mobile, les postes
terrestres délerminenl la direction d'out lesr parvien! le signal
Ces posles cnveient a4 leur tour a l'aéronel (par l'enlremise d'une
" des slalions) les directions quils onl délerminées. Connaissant
l'amplacement des posles terrestres, on peut, 4 bord de l'aéronef,
félerminer sur une ycarle le poinlt dintersection correspondant
aux brois direclions recues, Cetle méthode demande du lemps el
en ontre,- 'on doit lenir compte de la route accomplie par l'aé
roncf pendant le temps des opérations (3).

AVION,

1ée METHODE

(1} Les essais faits entre Paris et Londres ont donné des résaltats satisfaisants,
(2) Par le géunéral Ferrié, extrait de Jauneand, p. 344. '

(3} Cette méthode fut appliquée pendant la guerre par les Allemands, Ou cite
lexemple du dirigeable 5. L, 59 qui fut chargé d'aller de Jamboli (Bulgarie)
dans I'Afrique de I’Est. !l prit 22 ronte le long du Nil, puis regut pendant la nnit
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La deuxitme méthode consiste 4 placer le radiogoniomdétre A
bord de Iaéronel. On peuat ainsi déterminer rapidement les direc-
tions correspondani aux émissions de trois postes terreslres de
gitnation péographique connue. Ces posles lerrestres devraient
étre anlomatiques, répéter, 2 intervalles réguliers, une lettre ou
un groupe de letires caractéristiques, suivi dun long trait. (1)

2 ™ METHODE.

Ce procédé, plus rapide que le prewier, nécessite cependant un
emplacement  spacienx  pour Iinstallation du radiogoniométre a
bord de Tadronefl, Les cadres les plus petits ont 080 m. de cbté.
Lapplication sera donc possible senlement dans les nacelles des
dirigeables ou & bord de nos plus grands avions de transport,

Cetie seconde méthode est employée anjourd’hui par de nom-
breux vapeurs. Dans Pavialion on doil se conlenter pour le nioment
de la premicére. Aussi peut-on affirmer que le sccond procédé ne
pourraii pas étre ulilisé, m&me si nog avions étaient parfaitement
amépagés. car il y a encorc trop pen de stations de T. S8, F.
terresires, possédant des installalions suffisanies pour émetiro
A grande dislance ¢l recevoir, Hon sculement avee des antennes fixes
mais anssi avee des anlennes sur cadres.

l'ordre de rebrousser chewin. Sur la demande du dirigeable, les stations d’Osma--
nie, prés de {lonstinople Damascus et Uskub lui indiguérent la direction du si-
gnal de demande, au bout de 5 winutes, te S, L. 5y pouvait déterminer gao'il se
trouvait en dessus de Kartium {Egyple).

(1) Deniclou. appelle ces stations des ** pbares radiogoniométrique, ™. Aéronau-
tigne w* 8. - . . o

1
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La capacilé de la « slation radiogonio » (1) dépend natarellement
de 1a distance qai sépare celle-ci des stations voisines. La capacifé
de T'avion devra se¢ régler d’aprés la -distance des stations fer-
resires qui ne devrail pas éire plus longue que 200 km., Pour se
conformer aux exigences de la sécurité, avion de fransport devra
étre en communicalion permanente pendant tout le ftrajet avec
une station terrestre.

De ‘méme, pour faciliter la navigation, il faudra créer ou per-
fectionner le réseau de balisage. Les signanx qui le composent ont
pour Dul de permettre aux avions de reconnaitre les points re-
marquables du parcours. Pendant la nmil, ces signaux sont rem-
placés par des feux, des « aérophares ». (2)

Cetic queslion de vol noclurne est encore tomte nowvelle, et
s'mpose par son urgence. les essais ont d'ailleurs donné des ré-
sultals salisfaisants. (3) ‘

Le vol de' nnit, comme lel, n'est pas chose difficile. Mais ce
sont les grands frais dinstallations 1de balisage qui Sopposent
avant toul &4 sa réalisation, La ligne Berlin-Stockholm esl partica-
lidrement favorisée, car elle peut employer un certain nombre
de phares répartis sur lIes bords de la mer Ballique.

Sur les terrains d'allerrissages, ou de déparis, on emploie en
général des projectcurs pouvant éclairer tont le terrain d'une fagon
suffisante el surlout une zone en forme de triangle dont la hau-
teur os! de 200 méires et la base de 400 méires.

Sur les parcours, on vépartit des phares automatiques distants
@environ 30 km. Ces phares sont visibles pendant le vel 4 une
distance de 20 km. Les terrains terminns sont de plus, baiisés
par des lumiéres rotiges placées sur les obstacles.

En outre, Pavion lui-méme doit aveir, 2 cdié des installations de
.. 8. F. menlionnées’ plus hant, des insirumenis de bord les plus
modernes, et un éguipement fectrique, {phares de bord, feux de
positions obligatoires an bout des atles, éclairage du poste des
pilotes et de la cabine &) Le service des vols de nuit est soriout
urgent pour le courricr. (3). Pour le trafic de personnes, il ne de-

(1) Deniélon, Aéronantique no 18 p, s35, T, S, F. et navigation aérienoe.

(2) Jauneaud, p. 216,

(3) Belgrade-Bucareste par 1a €. I. D. N. A., Berlio- Siockho]m1par Junkers,
Chicago-San-Prancisco par la poste américaine.

{4) Junkers Luftverkehr. Nachrichtenblatt, Juillet 1924, Aéronautique pe 56,
Equipement d'upe ligne nocturne.?!

(5) I1 est lotéressant, de mentionaer que le conrrier expédié le soir par avionm
postal de Berlin, arrivele lendemain matin, 4 Uonverture des bureaux 4 Stackhelm,
ce qui rejrésente an gain de temps de 20 heures sur les autres moyens de trans-
port,
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viendryt importani qu'au moment oit Yon aura des avions e wa-
gons-lits » desservant les grandes rouies infernalionales. (1).

Celte ¢ueslion de T, 8. F. el de balisagé esl de grande imporlance,
décisive peut-élre, pour la lraversée des Alpes en Suissc, Les
renscignemenlts méléorologiques, indispensables pour une traversée
dans des condilions de séeorité sulfisantes, devront élre bransmis
trés rapidement par la T. S. F. De miéme, la «condnite des avions
par la radiogoniomélric exige Délablissement de ces stations.
accident récent des deux hydravious italiens, sous le comman-
demenl dc Maddalena, démontre clairement le grand danger d’une
traversée mal organiséc des Alpes. Les der niers essais de I « Ad
Aslra Aéro » ont pronvé que Je probléme lechnique de Ja ma-
chine el des moleurs est résolu. 11 faut donc que Torganisalion ler-
resirz soil aclivée pour que la grande ligne internalionale, du
Nord au Snd puisse élre ouverte.

" La Pramce vient d'instailer su Mont Afrique Tres de Dijor un phare de
t milliard de bougies dent le rayon balayc une circonférence de oo km. Clest le
phare le plus puissant.
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SECTION 11

IL.es bases eéconomiques

I. Les Frais

L’ccuvre la plus connue eo Allemagne trajtant les moyeas de travs-
port esl Touvrage de Sax, inlitulg: « Die Verkehrsmittel dn
Volks-und Staatswirlschaft, » volume I « Aligemeine Verkehrslehre s,
volime III « Die Lisenbahnen », Sax examine sirtout le déve-
loppement et les diverses formes d’exploitation des chemins de
for. Fisser, dans son ouvrage: « e Luftfahrt als Verkehrsmit-
tel», a essavé d'appliquer les principes et la termioologie de Sax.
Dans le présent travail, nous nons basons sur les données théo-
riques obtenues par les deux aufeurs eités; en ce gni concerne
la complabilité industrielle, Bonjour, Calmés et Daubresse ont
"les mémes vues, (1)

Pour [aciliter notre cxposé, nous reproduisons ci-aprés nofre
tableau synthélique de T'ensemble des frais, que nous feroos suivre
{explications délaillées. i

TABLEAU SYNTHETIQUE

A) LES FRAIS COMMUNS OU GINIERAUX.
1, TFrais du capital engagé.

a, Iotérét du capital engagé .

b. Amortissements (cellules, moteurs, bitimeots),
2, Frais d’adminisiration,

appoiniements,

salajres,

assurauces immobiliéres,

frais généraux,

publicité,

frais de voyage,

impéts,

automobile pour admiuistralion,

passeports, visas,

frais d° e\pédmon et de douane,

provisions aux agences, .

divers,

}:) Bonjour, Cours de comptabilité, Université de Neuchatel,
almés, Ea comptabilité industrielle.
Daubresse. Le prix de revient industriel, La comptabilité industrielle.



B) FRAIS D'EXPLOITATION.
" B. 1. — Frais d'exploitation généraux (smb&e%)

salaires : S
pilotes,
chefs des aérogares

main-d'eewvre :
mécaniciens,
aide-personnel volant,
ouvriers-manceuvres, |

locations et frais pour mslallatlons

frais de voyages,

frais de bureaux pour aérogares,

assnrances :
casse,
pilotes, . .
matériel,
cn faveur de 'tiers.

B. 2 — Frais d’ e.:rploztat.r,on spécmu;c ‘ea r-mbtes)

combuslible :
gssence, .
hile,
primes au kitométre et de casse,"
atterrissages foreés,
logements pour piloles,
service d’aulomobiles,
frais d'expédition, donane,
révisions,
réparalions de dégils, casse,
dépense pour matériel et oulii.
Dans la formation dn prix de revient de loufe enlreprise de
dransport d'une certaine importance, on peul distinguer deux ca’tﬁ-
gories de frais : (1) :
A, Les frais généranx, afférenis non pas i une opération déter«
minée, mais_i 'ensemble des actes de transport de Pentreprise, -+
B. Les jrais dexploitoiion, occasionnés par wu acle de lranspmt_
donné,
t Les frais générawx comprennent :
1. — Les frais du capital engagé. ' I
2, — Let frais dadministration.’ ’ i
Nous ferons entrer dans les frais du capital engagé les intéréls des
<capitaux immobilisés dans les cellules, les moleurs, les moleurs de

1) Calmds les appelle frais généraux et frais specmux
ax les appelle Gemein und Sounderkdsten. - e Yy
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réserve ¢f piéees de rechange, les bitiments, Vouotillage, les aolo-
mobiles, Dans celle classe, noug plagons aussl les amortissements
des cellules, des moteurs, des hatimeats, de Foutillage et des avto-
mobiles.

Les frais d'adnrinistration comporten! les frais de personnel ¢t de
I'zdministralion proprement dite. Celle classe de frais est analogue
i eelte que nous tronvens dans loules les enireprises de ltrans-
port,

Aux frais généraux viennent s'ajouter les frais nécessaires pounr
rendre les capifaux engagés aples & lexploitation commereiale, on
les’ uppc'llc' les frais d’expleitation proprement dits.

Les frais d exploitalion comprennent:

1. -—- Les frais d’exploilalion généranx.

2 — Les frais d'exploitalion spéeiaux.

Les frais d'exploilalion généroux (stables) sont fixes pour un
nombre donné d’nctes de transporl, dans une périods déterminée,
Par conlre, les frais d'exploitation -spécfanx sont occasionnés par
chaque acle de transport, '

Les frais dexploitation généranx ont ceci d'analogue avec les
frais généraux proprement dits qu'ils se rapportent 4 I'ensemble des
actes de (ransport d'unc enireprise donnéo pour un excreice, el
won pas 4 un acte déterminé, Par conlre ils se distinguent des frais
généraux proprement dits par leur rapport exclusif a Texploilation
méme of non au capital fixe (immabilisations) et A l'adminisiration,

Les frafs dexploitation spéciatx sont occasionnés par un acte de
trensporl déterminé, c'est-i-dire qu’ils sont en rapport direct avee
t nombre d'actes de transpott exéeulés pendant une durée d’exer-
cice ; ils augmentent avec la densité. Chague vol canse des dé-
penses spécrales par la consommation de combustible et de mate-
riang de répﬁmtions. Il exige awssi certaines dépenses’ accessoires
telles que Jes primes au kilométre et de easse, logement pour
pilql(':.s ¢t mécaniciens, service d’automobiles et révision. Pour cette
raisom, nous appelons’ cette caiégorie de frais, les frais variables
ou_ proportionnels suivant ln densité.

Daubresse (1) traite la méme question en ce ¢ui coneerne l'in-
Austric en général, et arrive a élablir la_distinction suivanle
analogue & la notre, pour Ia division 'des frais: « les dépenses
directes ou frais spécianx sont les dépenses qui concoureut diree-
tament 4 la predunction, qui peuvent s'imputer 4 lune de ses phases,
teles que les oonsommations de matiéres premicres, les salaires
do production. Les dépenses indirectes ou frais généraux sont les
dépenses qui, sans s'appliquer directement A une phase dé€ 1a fabrica-

(1) Danbresse, Prix de revient industriel, p. 9.
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tion, ont (rait & lu marche générale de la production, tels que les
frais d'administration. »

Récapitnlant ce que nowns venons de dire au sujet des relations
entre lcs frais généraux A et les frais d’exploitation B1 et B2, nous
arrivons aux formnles suivantes :

A 4 B 1 = frais stables (constants).
B 2 = frais varinbles {proportionnels).
A4 B1 4 B2 = frais totaux,

Dans cetle derniére formule nous avons établi le prix de revient
global. 11 sagit, pour &udier le rendement, de déterminer le prix
de revient pour chaque acte de transport. Nous pouvons appeler
Tacte de lransport {un vol}, une unité, et les frais occasionnés par
elle, les frais par unité ou frais ﬁpr_quum f

Dfaprés Sax, (1) les frais par unité se composent de deux facteurs,
T'uu résutte de la division des frais généraux (ce sont nos frais gé-
uéraus A plus nos frais d'expleilation généraux B 1) par le nombre
f'unilés de transport (Nu); Pautre résulle des frais occasionnés par
cétte unité, (nos frais d’exploitation spéciaux B 2). Les deux doivent
étre additionnés, Nous appelons le premier facleur « frais de parli-
cipation », (Anteilkosten), le second, d'aprés notre terminologic
frois d'exploilation spéciaux »,

Ce qui précéde nons améne a.conclure que les frais spécifiques se
composen! de frais de participation ct de Trais d’exploilation spé-
ciaux. '
trais de participation

F - frair d"exploitation spécianx.

nombre d’unités

: B1
Prix de I'nnité — _.tt& + B2

Celte formule démontre aisément que les frais de parlicipation
dépendent du nombre d'unités dc transporl. Avee Pintensité du tra-
fic, c¢'est-i-dive l'augmentation du nombre d'actes de transport
et les [rais de participation restant les mémes, les frais par unité
diminunent,

lei s2 posc la question suivanle : quelle influence lintensité du
trafic a-f-elle sur les fr'us de partlmpatlon et les frais d’exploita-
lion spéciaux ?

Nous savons quiil doit ¥ avoir une inlensité minimum de trafic
pour gu'une entreprisc ait un rendement. Nous savons aussi guc
cetle entreprise (c'est-i-dire un certain’ capital engagé) pourra fuire
face jusqu'a un certain maximum d’unités de transport, Sax appelle

1) Sax, p. 77.
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cetle limite « Iintensilé maximum relalive > (1), Dés que le
lrafic la dépasse, unc augmentation du capital engagé (nouvellés
nsiatlations, surplus. de main-d’czuvre) est néeessaire ; les frais de
pariicipation 'augmcntenl en conséquence, powr rester ensuite sta-
bles, jusqu'da c¢ que le nouveau maximum relatif soit dépassé de
nowveau, j.es frajé d’administration proprement dils varient moins
avec lintensilé du irafic et Iaugmenlalion du capilal engagé.

in ce qui concerne Pinfluence de linlensilé sar Jes frais d’exploi-
talion spéciaux, il esl a noler gu'ils augmenlent daos la méme pro-
portion que ie nom])rc d'unités.

En nons basant sur ce que nous venons de dire, nous en arrivons
“a formuler 1a réponse suivante : les frais d’exploilation spécianx aug-
menlant en raison directe de fintensilé du trafic, Ia répartition des
rais de participation s’étend & vn plus grand oombre d’unités de
transport ce gqui se iraduil par une diminulion de la quote-part des
frais par unilé.

Lxplications concernant guelgues jacieur de [rais.

Les frais du cupild engagé, en comparaison avec cecux des au-
tres moyens de transport, jouenl un role prépondérant. Siles in-
téréls. correspondenl au taux usuel, les frais d'amortissement par
conlre, atteignenl des proporlions lrLs élevées. Nous examinerons
les amortlhscnn'nts sous lc double poml de vue techmnigue ét éco-
nomicue,

Au poinl de vue tcchmquc {'avion se détériore tris vite, ce qui
nécessite son amortissemenl rapide. On peut le calculer d’aprés
le nombre de vols, de km, dheurcs, d'années et d'atlerrissages.
Junkers prévoil un amortissement de la cellule en 5 ans et celwi
du moleur ¢n Irois ans, Mais comme il s'agit ici de machines mé-
alliques, celte quote est uue limite moyennc, pour les aulres ma-
chines Vamaortissement annuel est denv, 30 & 500/0.(2) L'usure dé¢-
pend moins du vol gue du nombre datterrissages et surloul des
alterrissages forcés, 11 va de soi qu'avec les multimoteurs, le coef-
ficienl des alterrissages forefs diminue considérablement (voir sur
ces questions notre chapitre ¢ séeurilé » ).

Considéré au point de yue économique, I'amortissemenl doit lenir
comple dc la « Ucheralterungsquole », Celle-ci résulte des progrés
rapides de la technique, et de la menace pour la compagnie d'étre
surpassée par les cogcurrents quant A la vitesse et aux iarifs, Au-
“jourd’hui, une compagnie Iravaillanl avec des machines moder-
nes, ¢esi-a-dire métalliques, peut calculer en moycone Famortisse-
uwnt hablluel et la « Ueheralicrungsquole »,

(1) Sax p. 79, .
(2) Jakrbuch firr Luftverkebr 1924, p. 149, *
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La diminulion des frais du capital résidera dans la plus grande
endurance des avions et dans une plus graide sécurité, résuliant
d’unz meilleure organisation techmque ' .

Les assurances coustituent un auire facteur, qui par son pour-
eentage élevé influent défavorablement sur le prix. Nous, distinguons
diverses sorles d'assurances : celte de la cdasse, celle pour pilotes,
gelle pour le malériel et celle en faveur de fiers, C'est 'empioi de
la benzine qui cause la grande dépense de Vassurance (dangers d'in-
cendie et d’explosion). J’emploi du moleur & huile Jourde powrra, il
est vrai, dimiuner cette quote-parl. D’aprés Botlicher, it faut comp-
ter avec un taux d’assurance d'environ .15 A 25 /0 par avion (1)..

Les frais de eombustibie représentent eux aussi, un pourcentage
assez considérable sclon le vent,

I csi iutéressant de constater, au poini de vue Economigue, que
les frais dexploitation spéciaux s’accroissent par I'addition des frais
‘d'amortissement irés éicvés. ‘1 en résulic gi'une intensification des
vols ne diminuera pas considérablement le prix par unité (vol). La
réduetion du prix est A chercher plutél dans la diminution des frais
d'exploitation spéciaux ct des frais d'mmortissement. L’intensité
acellérée a néanmoins ses cffets favorables sur- le prix, mais il
est & reimarquer qu'elle ne réduit pas les catégories de frais qui
alourdissent particulierement le prix dc revient. Les frais spécifiques
par unité de (rausport doivent é&ire répariis proportionnciiement
sur le nombre de « Nuizleistung » (c'est-d-dire de personnes ct
de marchaudises transporlées). C'est iei que fout leur apparition
les résultats économiques défavorables, provenant dn rendement
peu satisfaisant des avions acinels. Les frais ne se répartisseni que
sur un nombre trop resireint de personnes c¢i de marchaundises,
(charge payante). Comme nous Pavons déja constaté au chapilre :
« Condilions exigées des moyxens de transport actuels », il est impos-
sibie ¢ue la masse puisse suppo:'ter tes frais, A moins quil s'agisse
de marchandises légéres, 4 prix Clevé. Ceile relation de[a\orable
entre le¢ poids ulile et e poids total est la cause prineipale des
hautes taxes dans l'aviation e transport. Contrairemeni aux che-
mins de fer ¢t aux vapeurs, elle restera donc ie moyen de trans-
port i grande vitesse pour des objels gnalifiés et pour les voyageurs
pressés,

Les frais d'exploitation ue pourront éire diminués que par de nou-
velles inventions (moteurs a huile lourde, meilleur rendement aéro-
dynamicque de lu machine), des améliorations futures, Par contre,
ies frais généraux nc seront diminués que par des économies résul-
tanl d'unc meilfcure administration en général, par la mise 3 dis-
posilion de hangars, d’ateliers ct de balisage 1 hon compie par
VEtai.

(1) Jahrbuch far Luftverkehr 1924, p. 194,
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II, Diverses méthodes d’établir le compte d’exploitation

Nous allons .ndiquer ci-dessous, accompagnées de nos commen-.
laires, les mélhodes de calenls des prix de revieni, établis par
¢uelques auleurs connus, )

WITHE SMITH (1).

I — Capital investi.

o

-

RIS

Il. — Fras d'exeploitation.

Prix des avions.
Prix des moteurs.
Prix des motears de rechange.

. Stock de piéces de rechange.

Véhicules de transport 4 l'aérodrome,
Oulillage et matérie! d’exploitation au terminus.
Capital d'exploilaiion (deux mois de fonds de ronlement).

MoxoxoTEURE
1, Trais généraux :

a) chef pildte,
b) controlenr de la navigalion,
¢) direclear commniercial, comptable,
d) directear de l'aérodrome élranger,
e) denx employés de douane,
f) deux dactylos au lerminus,
8) wne dactylo & l'aérodrome étranger,
h; deux comptables,
i) un employé de bureau,
publicité,
location de Taérodroic,
transport pour travaux d’entretien,
assurances biliments el ouvriers,
assurances piloles, ' _
dépréciation des inslallations 4 10 0,0,
frais de bureau,
divers,
dépenses d’administralion,

BimorEuns.

location de 'aérodrome,
assurance bAtimenls et guvriers,
assurance pilotes,

dépréciation installation 10 04,
divers,

{1) Aéronautligue ne 17, 1925.
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MUOLTIMOTEGRS.

location de Paérodrome,
assurance biliments et ouvriers,
dépréciation installalion,
divers,
2. Entretiern :
a} iravail,
b) rechange.
3. Pdotes 4 1 L, p. heure plus-laxe de rélenue
~a, Aldes pilotes & 10 sh. par heurc plus taxe de retenue
4, Essence et huile 6,000 heures.
5. Assurance des avions a 15 0/0.
6. Amorlissemenl des appareils (3.000 h. de vol moleur).
a) Amortissement des appareils (2.000 h, avion).
7. Intérét du capital 10 Q/0. '

. Prix de revient

1. par heuare de vol et par appareil,

2. par mille parcouru par avion,

3. par mille et par passager,

4, par passager, par voyage de 240 milles suivant :
un faeteur de charge de 100 0/0, '
un faeteur de charge de 75 0/0,
un facleur de charge de 30 0/0,
par tonue de cargaison pad mille, .
par lonne de cargajson par voyage de 240 milles.
par livie de cargaison par voyage de 240 milles, suivant:
ur factenr de charge de 100 040,
un facleur de charge de 75 0/0,
nn faeleur de eharge de 50 0/0,

Par picd eubique de cargaison par voyage de 240 milles suivant,

un faéteur de charge de 100 0/0.
Par la roule adrienne, par la vole ferrée et par mer.

White Smith est un des premiers qui, aprés la guerre, a sendi le
besoin d’élablir des calculs exacts, inspirés par des eonsidéra-
ticns eomumereiales. Son proeédé résulle de la transformation de
Tavialiov militaire en aviation commerciale. Le non rendement
commercial des machines de guerre a exigé de nouvelles divee-
tives dans la eonstructlion des apparcils pour les adapler aux scr-
vices aériens commercizux. White Smith visa swrtout les rapports
entre les constructeurs et les exploitauts. Si lavialion veut véussir
financi¢rement comme loul autre enlreprise commerelile, elle est
tenue d’élabliv une relation favorable enlre les frais d’exploita-
tion ¢t les reccelles, While Smith chercha one base eomimune de
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comparaisor enlre Jes fypes d'avions gui exislaient alers. 11 forma
nne comparaison enlre dix types d'avions donl qualre onl éé&
mployés L des buts mililaires,

11 proposa de prendre, & litre d'excmple, un scrvice hypothétique
enire Londres ot Paris ot d’exposer les chiffres qui représentent le
prix de revienl approximaflif d'un service commercial enlre les
denx villes 1l supposa wne compagnie ayant & son service 6 ma-
chines de ¢haque [ype donl chacune aoraif 100 hewres de vol par
an, ce qui correspond & 33 heures par machine ¢l par jour, ert
complant {rois cents jours de vol.

Comme les chiffres du tablean de White Smith ne sonl plus ac-
Inels, nous ne les avons pas mentionnés ¢l nous nous sommes ¢on-
tentés dindiquer les pourceninges des diverses ealégories de frais.

Frais d'exploitalion

1. Frais dentretien . . . . . . 1760 a4
2. Salwires. . . . . . .t . . 8,08 —
3. Piices de vechange . . . . . . 750 —
4. Salaires des piletes . . . . . . 6,24 —
5. Salnives des aides-pilotes . . . . 6,05 —
6. Essetee, . . . . . . . . . 3N.05 —
7. Assurances. . . . . . . . . 4707 —
&, Awmtissements . . . . L .. 13,4 — .
0, Intérét dnocapital. o 0 0 L L 27 —

100.00 9/,

BUROPA-UNION (Société en conmandite par aclions).

Nous avons «é&ja parlé dans aolre chapilre « Hislorique de avia-
tion marchande » de Vassoctation des denx pins grandes compagnies
de navigation aérienue de TEurope cenlrale et «n nord, la Trans
Ewvropa b la Nord LEuwropa Union. L’Europa Union réalise le
Projet le plos remarquable d'organisalion financidre ct ‘technique
do 11 navigalion aéricnne. L'idée de fonder ce trust a éi¢ lancé
par 1> Junkers Laufiverkehr, fondafenr de ko Trans Ewropa 1inion,
Yo son importance, nons nous permeitons de Texaminer en -délail,

La nécessilé de grouper les inléréls pour mobiliser les capilaux
néeessaires el oxéenfer les grands projels actucls, {els que la eréa-
tion des lignes Anglelerre-les Indes, France-Amérique du Sud, Eu-
rope cenirale-Asic, a provoqué unc fusion cnbre les deux compa-
gnies.

On cspére aussl que la vaste organisalion techaique de 1a Com-
pagnie permolira la e slandardisation » d’une machinelype, créant
da possibilité de slandardiser aussi les aleliers de réparalions,
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Ce probléme est résolu d’'une maniére ingéniense dans l'indns-
trie dc 1'automobile et trouvera, d'aprés des idées américaines, sa
solution pratique dans l'indusiric de l'aéronautique, grice a Ienri
Ford. (1)

Le créaflenr de I'Europa Union fait remarquer dans son projel,
que la fusion ue signifie pas la création d'un monopole universel
car, et vuc du dévcloppement rapide de Paéronautique maondiale,
il est & souhailer que plusieurs grandes ccompagnies se¢ coneur-
rencent loyalement.’

Son but est dorganiser ¢t dexploiter des lignes aéricnnes inler-
hationale. ; le réseau actuel de la Trans et Nord Eurepa Union -
est d'environ 7.000 kilométres. Pour 1925-26, on prévoit un réseau
double. e capital nécessaire A V'exéculion des plans atteint une
somme de 10 millions de marks or, qui se décomnpose ainsi :

1. Participation des sociétés existantes, sous forme

d*apports natéviels . . . . .. .o . 2.500.000
2. Participation de- ménes soclétus par angmentation

dn eapital. . . . o 2.500.000
3. Participation des Et'l.ts deq wllvs d( :s ¢nlreprizes de

transport par changement des crédits aceordts e actions 3.000.000
4. Capitanx & tronver. . . . . . . . . . . 2 000 000

10 000.000

Pour assurer aux compagiies élrangéres le droil de pavillon,
les avions éfrangers ne deviennent pas propriété de la LEnropa
Union ; celle-ci en a seulement Pusufruit dont la valeur capitalisée
coustifue un apport. Afin de pouvoir faire sentir leur influence sur
le fvlur développement dn réseau aérien, les Etats et les villes ont
la possibilité de changer les crédits accordés en actions,

Les dépensecs povtées an budget pour 1925/26 g’élevent a 8.587.000
Les rocettes probablesa . .. . . . . . . . . 5.118.500

La différence de . . . . . . . . 3.468.500

est & couvrir par <es subventions d'Etals et par les recelles -du
ccurrier posial. La comparaison snivante enire les receltes des
denx compagnies réunies, pendant les années 192225 prouve que
la nécessité de recourir aux subsisdes des Elats diminue (‘année
en année, srice A ['cxtension ‘du résean et 2 Ia plus grande inten-
sité du trafic.

1922 1923 1924 1925

Recettes. . . . . . . . 20 °f, 27°, 45°, 60,
Counvert par les subventions . 80°/, 73, 55°, 40

" {1) Le Seir, 7 avril 1935, le Ford adrien,
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L2 plan financier gui suit établit une division trés exaete du
capilal engagé des dépenses el des receftes prévues. 11 fait res-
sorlir que les sociétés ont la libre disposition des subventions de
parcours que leurs Etats lewr accordent,

PLAN PINANCIER
A. Captial investi.
1. Parc d'avions ef nccessoires . . . 9.169.800
11, Fonds de reulement . . . . . 230,200

Mk or 10 000 000

e

Diélails,
A. 1. Parc d’avions ¢f accessoires,

1. Cellules
43 F 13 & § 15.000 - 33 1/3 o/, — 1 .806.000
13 A 20 4 § 12,000 - 33 1f3 °f, ==  436.800

|
[

14 G 23 4§ 54.000 - 33 1/8 o/,
2, Motenrs .
98 pitces 3§ 4000 . . . . . . o L L Lo 1 646,400

= 2,116 S00  4.359.600

3. Moteurs de réserve .
9% pitcesd $4000. . . . . . . . L L. 1.646° 400
4. Tlottcurs
13 paires p F 13 2 3000 . = 10%.200
10 » p A 204 24000 = 67.200
5 » pG23a9000. = 126.000
5. Pidces de rechange ponr aviens = 900.000
6. Pitees de rechange pour moteurs . = 200.000
7. Outillage . = 75.000
8. Iuatallation . = 40.000 1.215.000
.169. 500
B. Dépenses el recefles pour 1923,
1. Dépenses :
1. Frais d’exploitation. . . . . . 5,251.600
2. Frais d’administration. . . . . . 788.200
3. Amortissements . . . . . . . 2,037.200
4, Intérits. . . .. . . . . . . _ 5004000
: 8.587.000
11. Recetles: s
1. Pasgages. . . . . . . . . . 3.624100
B 591, 300
3. Remboursements des assuvances . . 473.100
4. Divers . .0 . . L . oo .. 30,000 5,118,500
Déficit a couvrir par les subventions. . . . 3.468.500
8.587.000
e —



1. Salaires
a. pour pilotes ., 270,000
b. pour chefs d’-u,mnmes 292,700
2. Main-d’movre
a. mécaniciens. . 237.600
b. aide persoonel vol. N 93.000
¢, maneuvre d'aérogares . . 24,000
3. Dédommagement des assurances .
4. Installations . -
5. Frais de voyages o .
6. Frais de bureaunx pour apmgm'es .
7. Divers . . . . . . . . .
8. Frais de burcaux pour chantlers
9. Combnustible
a, essence . . 1.052.200
h. lubrifiant . 105,200
10. Prime an km ¢t de casse . o e
11. Atterrissage forcé
12. Logement 1))101’(_51 et mécaniciens. .
13. Service dauntomobiles .
14. Douane, frais d (,xpddmou
15. Révmons co .
16. Réparations de (]é 'Lts, Cas5e .
17. Assurances
A, assanrances €asse 515,600
b, — pilotes. 51.000
. — matériel 14 300
a. — pr. tiers . 5.900

— 50 —

_ Détail des
B.1. 1. Frais d'exploitation.

dépenses

10. Cousommation de matériel et outillage .

B.1. 2, Frais dadminisiration.

1
2
3
4.
3]
6
7
3

9.
10.
11.
12,
13,

Appointements.
2. Balnires,
3. Assurances,

Fond ponr 1)(150)111L]
5. Frais de bureaux .

. Propagande
. Frais de voyages
8. Impoits .

Antomobiles

Pagsc-port, visums, ])enms d mpmt‘mhou
Donane, frais & e\p(,d:twn

P:'nvisions pr.

Divers |,

passages

562,

354,

60
60
100

75

20,
.Q00

75

586
630

L2517

261

72

18.
10,

10
181

700

600

000
000
009
oco
000

400

.100
. 000
. 000
. 000
. 000
.100
.100

800
800
604

.000

0Q0

. 000

12,
100,
100,
. 000

000
000
000

000
0od
000
200

§.000
98 200



I. 3 Amor{issement«.

celtales 21,52 9, .o .. 1003 500
motenrs 31,33 ¢/, L. .. 1 033 700 2 037.200

2 (37,200

Les recelles prévoes pour le trafic des passagers onl 416 calculées
d’aprés les résullats stalistiques de Fannée 1923. On a admis une
utilisation des places moyennc de 50 0/0 qui a été dépassée en 1924
sur ‘plusicurs  parcours. Les weecltes résuitant du {ransport de
marchandises apparaissent modesles en comparaison avee celles
du iranspor! des personnes.

On a séparé les dépenses fixes et les dépenses variables. Nous
conslaions gne les dépenses pour le malériel, les révisions et amor-
tissements formenl un pourcentage asscz élevé des frais varias
bles. Powr obtenir une meillewre proportion enire les dépenses el
les reecetles, if est néeessaire de diminper eetle quote-part. Le
mwoyen auquel recourt I'Furopa Union pour atteindre ce résullat,
consiste &t créer unc « Reparalurgemeinschalt » c'est-i-dire une com-
munauté de reparﬂ[mns Une organisation autonome du chantier
aérien dont l'unique activité consiste & réparer ¢t a reviser les
machines a des avantages importants sur Tancien systdme mixte
La déceniralisation des chantiers et Vinstaliation de petits ateliers de
réparations §e long des parcowrs qui ne seronl pourvis de person-
nel quen cas de nécessilé (équipage de persoanel  {cchnique mo-
bile) el Pallégemenl des tiches techniques du service adwninistra-
tif (des travaux de rétablissemenl des machines devanl élre fails
par . le personnel- do chantier) produironl wne diminution no-
lable lanl des finis du lrafic aérien en général que de ceux des
chantiers.

I va de soi que la guote-part de réparations et de révisions do
dhaque avion de l'Union et des autres sociélés affilies diminuera
«Lautant plus que d’autres avious n'apparteoant pas A la Com-
pagnie méme seront réparés et réyisés par celle-ai,

Unc organisation lechnique de ce genre avra pour effet de Taci-
liter l'écoulement des avions dont le prix de fabrication dimi-
nuera, c¢ qui réduira indireclement les amaortissements.

L'Europa Union c¢st de lavis qu'elle pourra se passer des com-
pagnies d’assurances en créant ses propres organes d'assnrances
et en diminuant ainsi les frais d'assurance.

Les fonds nécessaires pour Penlrelien des chantiers sont &
fournir d'aprés nne échelle de répartition, étabiie selon le nombre
des avions de chaque société, leur nombre dleures de vol et
d'atterrissages, Ces montants sonl prélevés d'avance sous forme de
primes calculées glabalemenl. En cas de sons-estimation, chaque
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associé devra cowvrir la différence, au eas- conlraire, I'Europa
Urion remboursera U'cxcédenl ou le porlera 3 nouveau compte, (1,

D'aprés les dernifres nouvelles, 'Aéro Lloyd et le Junkers Kon-
zern ont fusionné. L'organisation du nouveau « Konzern » serail
celle de YHuropa Union. Cetle fusion esl d'une jmportance ines-
timalie pour Pavialion marchande de 'Europe et pour I'Allemagne
surtoul, qui par ce fait possdde une avialion, organisée 3 ia per-
feclion. Lo nouvelle compuaguie sappelle « ' ult-Hansa ».

MITHODE DE VICTOR CARLI-.

Viclor Carle cssaie, daus son élude de « séparer les différents fac-
teurs du prix de revient et diindiquer un procédé permetlant, dans
tous les cas, le caleul graphique de cc prix. » (2) Les chiffres em-
ployés sonl ceux de Ia compagnic Franco-Boumaine pour 1922 11
suppose une explotlation régulidre par avions bimoleurs, pour
lesquels i1 adople les caracléristiques suivantes .

Vilesse commerciale, 120 kmh.

Puissance, 300 CV,

Consommalion "horaire, 170 Ll essence.
— - 20 L1 huile.

Amortissement de la cellule cn 400 heures,
— des moteurs en 200 heures.

L’exploilalion comperie 1000 heures de vol par an ct esl assurée
par un seul apparcil en service, Tous les calculs sonl rapportés i
celle base de 1000 heures et & Iappareil-type qui les effectue
et qui, en fait, est constilué par 2,5 appareils successifs,

On peut éludier le probléme du point de vue stalique et du
poinl de vue dynamique. Carle fail toul d'abord wue descriplion
stalique de i queslion, suivie dnne étude des facleurs dynamiques,
soil :

a) Imfluence du degré d’ulilisalion sur le prix de revient ;

b} linfluence de la vitesse sur le prix de revient, en tenant compte
du degrd dutilisation ;

¢) Vinfluence de Vinlensité de trafie sur le prix de revienl en teuant
campte du degré dutilisalion ;

d) linfluence des primes ¢t subventions de I'Etat sur Je prix de
revient.

Nous indiquons ei-apris les caractérisliques des éléments du
prix de revient,

{1) Europa Uanion, Prospekt.

(2) Victor Carle, Prix de revient des Transports aériens, publié dans I'Aéronau.
signe, 0o 56.
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1. Appareils en service :

a) Cellule 4 2.) % poar Tépar, (,t rech, . . . . . 200.000
b) Motenrs + 50 % ~  » S 180.9-(:)_0
goit ponr 400 heures devel . . . . . . . . 380.000

et pour 1.0OO heares . . . . . . . . . . 950.000

2, Combuslible el lubrifiants :

Easence (consom. théor. 170 litres >< 1000 >< 2 fr.). 340 000
Huile (consem théor. 20 litres >< 1000 >< 5 ir ). . 100.000
<+ 13 % pour pertes, cesais, vent contraive . . . . . 66 000

goit pour 1000 heures devel , . - | . . . . _EOG.OOO

3. Primes aux pilotes :
0 fr. 30 par kilométre, soit 0,30 >< 120 >< 1000., . 36 000

4. Administration centrale :
Employés, inté1ét des installatious, loyer, pnblicité . 250.000
A majorer de 10 §, =oit 23.000, par appareil en
gervice eu plus du premier.
5. Téte de ligne : .
Employés entretien, méeaniciens, autos . . . . 150.000

6. Intérét du capital (]“e\plmtatmn 10 % de 200.000 i, 20. 000

7. Terminus ou cscales :
Employés, hangars, mécaaiciens poar terminus et

. deux escales mt»ermé(halres .o e 450 000
8 Traitements des pllotes ;2.0 > 24 000 = . . . 60 000
9 Salaires des méconiciens. . . - 15.000

10. Haugar de 1'appareil en service : 00.000 fr par

appareil, & amortirendans . . . . . . . . 10.000

11. Assorance de appareil en service . . . . . ., 45 000

12, Intérét du capital roprésenté par le matériel vo-
lant en service : .
10 o/, dn matériel ¥ compris les rechanges . . . . 40 000

13, Réserves et imprévus :

10 *f, dn prix de revient total, obtenu en additionnant
les chapitres précédents . . . . . . . . . 253 200

Les dépenses d’exploitation, dans les conditions prévues, soat
done :

Groupe I. — Dépenses variables avec le nombre d'heures de vol
réalisé :

1. Matéeiel . . . . . . . . . . L L. 950 000

2. Combustide . . . . . ., . L L . L. 506 000

3. Primeanx pilotes ., . . . . . . . . . . 36.000

1 492 000



Groupe I, — Dépenses fixes quel que soit le nombre dheurcs
réalisé, mais variable par appareil-hbasc en service avec 1¢ nombre
de ces appareils ou avee lintensité du frafic :

4, Administration centrale. . . , . . . . . 250.000

3. Téte de ligne- .« . . . . . . . . . 150 000

6. Intérét du capital Q’exploitation | Lo 20 000

_ 7. Terminus omescales., . . . . . ... . . 450 000
870 000

Groupe 1. — Dépenses Tixes, pour chagque appareil-base en ser-

vice, quel que soit le nombre d'lieures de vol el lintensilé do
trafic :

8. Traitements des pilotes . . . ., . . . ... 60.000
%. Salaires des wécaniciens. . . . . . . . . 15.000
10. Hangars. . . . . . . . . . . . . . 10 000
11, Assurances . . . . . . . . . .. .. 45.000
R 1 - 40 000

Fn résumé

Dépenses variables avec le nombre (‘henres de vol
(Gronpe I). . . . , . . . . . . .. 1.492 000

Dépenses indépendantes du nombre dihenres de vol
(Groupes [Tet 100y . . . . . . ., « . 1 040.000

. 2.532 000
13. - 10 °[, pour réserve ¢t imprévas . . . ., 253 200
- TotaL. . . . . _2.785.v00

Carle arrive anx conelusions suivanies :

1. L’enscmble du frafic annuel ne penl servir de base unique
au ealeul du prix de revient, il faut pour chaque appareil sépa-
rément lenir compte du degré d'utilisation.

2, Le prix de revient varie avee le degré d'utilisation. )

3. Plus la vitesse de l'apparcil “cst faible, plus le degré d'ulilisa-
tion doit &irc élevé,

z e e

4. Plus le teafic prévu eost Taible, plus le degré dulilisation de
chaque appareil doit élre élevé pour unc vitesse donnée,

5. Tous les appareils doivent étre également ufilisés.

6. Pour un {rafic délerminé il faut : employcr le minimum d'appa-
reils 4 leur maximum d'ulilisation, ¢'est-d-dire qu’il faut user ra-
pidemcaot le maléricl, cmployer des apparcils plus rapides, moins
utilisés, plutét que des apparcils plus lents, plus utilisés,
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III. La formation du prix et les conditions nécessaires pour
assurer la rentabilité d'une compagnie de navigation aérienne

Les conditions générales que doit remplir une ligne aérienne pour
étre commercialement intéressante, sont les suivanles :-

1, Une ligne doil &re établie sur un cowrant d’échanges abondants
¢l sirs, c'esl-d-dire le long de centres écoromiques trés importants,
{centres  industriels, miniers, commerciaux, agrieoles) enire les-
quels le mouvement d’affaires esl {rés aelif et peut par conséquent
gorantic un frét abondant en eourrier, messageries légéres el passa-
gers (en posle surtout car c'est I'élément le plus rémunérateur ct
le plus régulier). }

Peu importe que ce courant d’échanges soit déja ‘canalisé dans
uile entreprisé de {raugsport par woic de terre ou par batcaux.
L’avien pent doubler le chemin de fer et le vapeur, il teur enliéve
le courricr postal qui adopte toujours automatiquement le maoyen
de transport le plus rapide, et il leur laissera le frét lowrd ninsi
que les passagers non ressés.

2. La ligne doit élre longne, pour que le gain de temps réalisé
sur le batean et le chemin de fer soit cousidérable et justifie le
supplément de dépenses quentraine le vovage aérien. Une ligne
longue est néeessairement, en Europe du moins, internalionale, et
c’est pur des accords inlernationaux que son cxploitation régulicre
st possible,

11 s’agit dans ce chapitre d'étudier la formation du prix pour
€lablir, comment et dans quelle mesure Pavion pourrait étre rendu
apte aux besoins esistants. L'emploil westreint de Pavion s'ex-
plique surlout par les larifs élevés, résultant forcémenl des par-
ticularités dans la formation du prix. La place déjd minime ré-
servée au frét pavant n'est wlilisée que d’'une facon insuffisanie
et les catégories de marchandises ¢t de porsonnes sont rares,

Les chemins de fer et les vapeurs atitrent Ies masses par la
classification des marchandises et Pabaissement des tarifs selon le
poids, le volume et la distance,

Ces facteurs avanlageux fonl défaui dans 'aviation. Les chemins
de fer, & leur débul, supplautéreni tout de suite les moyens de
transport existant alors (Phteaux, vapeurs, veilures) par la vilesse,
la medicité du prix et la capacité. lis curent dés le déhut le mo-
Jopole des grands parcours. Par la réduciion passagére des tarifs
méme en-dessous du prix de revient, il fut possible d’attirer les
grandes masses. )

Si les chemins de fer ont dépassé les anlres moyens de lrans-
port en vilesse, madicité du prix et capacilé, Taviation, n'apporle
qu'un scul avantage réel - la vitesse,
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Pour étudier le probleme du prix, il faul distinguer deux points
e wvue : celui du productenr et echii du consummateur. slPour
<hacun deux, il existe une limile maximum et minimmm pour V fvi-
Auation du prix. Pour ]en]rc]n encur, it limile minhnum es! déter-
aninée par le prix de revient. Pour I consommaleuwr, 1a limite maxi-
mumt est donnée par Dévalaalion objeclive ou subjective des 1a-
rifs quiil veut payer pour atteindre un bui. Cesl entre ces deux
Jimites., que le prix doit se lixer, selon lu libre concurrence. '

Si nous comparons les anciens moyens de Irmsport aux che-
mins de fer naissants. nous conslatons que la limile minimum des
premicrs a 6té assez élevée of qu'ils remdaient des serviees mé-
dliocres contre de hauts farifs. kn revanche, grice au dévelop-
pcment de la techmigue, les cheming de fer furent en état d'ofirir
de meilleurs services i des taxes modestes.

Tei aussi 'aviation est en désavantage, la dimite minimum de
Ta compagnic aéricnne étant plus haute que Ia taxe demnandée jus-
Aqut présent au consommateur par les chemins de fer et ja navi-
gation, 1t esl done possible que la limite maximum Jda consommateur
soit en dessous de la lIimile minimum du transporicur. Le peu de
fréquence actuel ableste la valeur de nolre argument, L’aviou de
transport restera donc réservé anx personnes ¢t objets pouwimt
supporter une augmenbation des Trais, en bénéliciant de la plus
grande vitesse, Lavoaniage de Ia vitesse accéiérée justifie donc des
Tarifs plus élevés, Seul le courrier postal est en mesure de payer
de plus grandes taxes ; il sern done le sputien principal du trafic
aéricen.

“Le tarif du frét aérien powrra étre enleulé daprés le poids et
le voelume, par vapporl an kilomélre ¢t & heure, Cette classifica-
tion peut ¢tre niodifiée snivant les conditions almosphériques.
Il scra peut-étre néeessaire de songer i I’établissement de zones
posiales sur une grande’ échelle. Le probléme de Ia posic aérienne
internationale ecst de haunlfe actualité, Afin d'établir wne unification
pour la perception et la répartition des surtaxes aériennes, les
.{;1_,11111i|1islr;iti0ns des postes des différenls pays devront lrouver
des "huses pour . des négociations internationales.

Pour étudier Finflnence des différents éléments du prix de re-
wvient, wous nous hasons;, en Iabsence de chiffres exacts de Ja
part des compagnies, jsur les observations d'Offermann et de
Carle- (1) ; ces deux auteurs ont démontrd, & I'appui de chiffres
oblenus -dans Ya pratigue, Ia variation des divers facteurs” Em-
pruntant A Texemple de Carle les données nécessdires, nous dé-
montrons grice A ses chiffres, linfluence des meleurs : vilesse et
inlensité. '

(1) Les données se trouvent  lo page 61-63, - ~ + Cae
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A. — Uinfluence du degré d'utilisation sur le priz de revient

Nous avons parlé dans nos chapitres ¢ véhicule et explicalion
de quelques factewrs de frais » de l'amortissement de Ia cellulg
et nous avons indiqué les divers modes d'amortissement. Daos
certains eas, pour des raisons spéciales (matériel en bois sous les.
climats fropicaux) lamortissement do matériel est nniquement dé-
terminé par le temps écoulé, et non pas d'aprés le temps de vol
c'est-d-dire le nombre d’heures effectué. En géofral, ou sail, en
se basant sor le wombre d'heures de vol quune machine est obli-
gée d'accomplir annuellement, qu’elle doit élre amortie en tant
d'années. Pour cette raison, Pamortlissement dans les comples d'ex-
ploitation peut &tre exprimé en pour cent.

Nons supposons donc que l'amoriissement du matériel volant est
fait en tenant compte uniquement du travail imposé & ce matériel,
Certains aunteurs se bhaseni seulement sur le nombre d'atterrissages,
Carle admet pour la celilule une durde de 400 heures, pour les
moteurs 200 heures, (avion en bois!) Pour une durée d'exploila-
tion de 1.000 henres, 25 machines seraient nécessaires successi-
sement. D'aprds ces donuéss nous voyons qque la dépense totale.
eu fomction du nombre d"heures de vol (y) est :

2 785 000 — 1.040, 000
y = 1.040.000 4 000
¥y=1.040.000 4 1.745,20 x_

Le prix de revient horaire ponr une utilisation annuelle de x

hewres est:
y % 0 0. 000
T x

Le prix de revient kilométrique pour la méme utilisation annuelle:

ostdowe s o 4 8066 666
FEalti X

D’apris 1e graphique de Carle représentant la variation dun prix
de revient kilométrique en fooction du degré d'ntilisation de lap-
pareil, nous remarquons gue ce sont les dépenses fixes, c'est-a-
dire nos catdgories A et B1 qui onl vne influence prépondérante
sur les variations du prix de revient kilométrigue. Plus on réduwit
ces dépenses fixes, moins UVobligation d’un’ degré d'ulilisation
Glevé se fait sentir, Cette influence cst d’antant plus grande que la
vitesse commerciale est plus faible, Par exemple, les prix de re-
vient kilométriques pour des dnrées d’utilisation de 500 A 800 heures
sont : (1)

- 1.745,20

414,543

Vitesse kmh. 500 heures 800 heures Différence

100 33.25 30.45 7.80
120 31 87 9528 6.59
150 25.50 20,30 5.20
200 19.12 15.22 3.90

(1) Ces chiffres datent de 1923.
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B. - Influence de la vitesse sur le prix de revient, en lenant
compt~ du degré d'utilisation.

Si v représente la vilesse en km,, le prix de revient kilométrique

est done:
¥ 1.040 000 1.745 20

vV X vV X -V

L2 prmix est 4 peu prés identique pour : _
un appareil ayant une vitcsse de 100 km utilisé pour 970 houres

— — — 120 » — 63 —
_ _ - 150 » — 425 —
- — — 200 » — 230 —

done, A mesure que la vitesse $accroit limportance du degré
Wutilisation diminue. Plus la vitesse est faible, plus il esl nécessaire
d’avoir ur degré d'utilisation élev:, staut donus en ouire, que cefte
vitesse faible ne permelira pas un trafic réduil.

C. — Influence de Vintensité du trafic sur le priz de reoient, en
tenant compte du degré d'utilisation.

Le degré dutilisation de chaque appareil pris individuellement
perd son importance & mesure que lintensité du trafic croit. Plus
le trafie prévu est faible, c’est-da-dire plus le nombre d'avions en
service esl petit, plus il est ulile d’avoir un degré d’ulilisation élevé
pour chaque appareil, si Pon veul avoir un prix de revient ré-
duil. Les appareils doivent étre ulilisés de la méme manidre, il va
. de soi que si nous avons deux apparcils dont 'un accomplil 500
et Pautre 700 licures de vol, le prix de revient moyen horaire n’est
pas le prix correspondant 4 la moyenuve des durées d'utilisation,
c'est-d-dire 600 heures. Ce prix de revient moyen est égal 4 la
moyenne des prix de revient correspbndant respectivement i 500~
.et 700 heures de vol. Celte moyenne est toujours supérieure an
prix corrvespondant a la moyenne des degrés d'utilisation. Par
exemple, les prix de revicnt horaire poor 500, G600 et 700 heurcs. sont:

fr. 3431 45 ; fr. 3147.28; fr. 2944,30.

Lo prix de revient horaire moyen réel esi :
3431,45 - 2944,30
= =

fr. B3187,87

done supérieur i celui de 600 leures qui n'est que 314728 11y
a donc intérdt i imposer i chaque appareil des services équivalents
et aussi imtenses‘ que possible. Deux appareils volant chacun 600
lheures, douc 1200 heures au total sout a4 préférer i deux appareils
volant I'un 500, l'autre 700 heures, De méme, la dépense horaire
pour deux appareils volant chacun 300 heures (au lotal 1000}, est
de I'r. 343145 par appareil ; pour un seul appareil volant 1000
heures clle est de fr, 278520, le hénélice horaire est de fr.646,25.
\
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I.e Dbénéfice par hienre de vol obtenu en employant un plus pelit
nombre dappareils intensément ulilisés au lien d'un plus grand nom-
bre soumis & un usage moindre est d’aulant ‘plus notable que Ja
flifférence enire ces deux uombres est plus élevée ; par exemple,
le prix de Theurc de vol est plus élevé avee & appareils volant
chacun 500 heures (315188} 'r[u"a\'ec 5 appareils volant chacun 800
heures (2648,30). L'économie est d'autant plus grande que le trafic
est plus intense. Pour un Iraflic donné, on a intérét & emplover ¢
ainimum  Fappareils car le prix de Theure de vol par appareil
aungmenle aved le nombre d'appareils en serviee,

Toute enlreprise de navigation aériennc ne poursuivant que des
buts eommerciaux el gérant son enlreprise dans ce sens sculemenl,
woit absolumenl sc conformer. & ces régles. '
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SIECTION HI

La place de la Navigation aérienne
-parmi les moyens de transport actuels

GENsRALITES

A leur avénement, les chemins de fer ont devancé lous les au-
tres mayens de lransporl terresires par la vitesse, Ia régularité,
la séeurité, la commeodité et la modicité du prix. Leur essor s'ac-
obmpagna aussi d'une expansion capilaliste formidable qui trouva
un nouveau chawmp d’activité dans la construction des réseaux for-
roviaires. '

L’aviation commerciale ne bénéficie en rien de ces avantages ; de
toutes les qualités propres aux chemins de fer, elle n'en posséde
qu'une, 1a vitesse.

Appréciation des facteurs économiques de lanavigation aérienne
par rappart aux autres moyens de transport

4) LA VITESSE. \

La durée de déplacement d'un lien 4 un autre demande nn laps .
de temps qui ne peut pas étre ulilisé par Ie travail ou téchange
pour eréer une nouvelle valeur. La grande tiche de l'aviation con-
siste 4 diminuer le plus possible ce temps; en le réduisant, nous
artivons & changer on A renouveler plusieurs fois les valeurs les
plus diverses plus bridvement quauparavant et & tirer de la multi-
plicité des échanges un bénéfice plus grand. La vilesse n'importe
pas seulement pour le trafic du courrier ct des marchandises mais
aussi pour celui des personnes. Les relations toujours ptus intenses
regniérent des rencontres personnelles des individus ou une cons-
tatation « de visu » de l'éfat des marchandises. Partout I'on s'el-
forco d’employer le temps le plus rationnellement possible. Nos
moycns de transport ont atteint le maximum de vilesse. Cest ici
que l'avialion commerciale réviele loute son importance. Elle ollre
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des possibilités folures presque illimitées. Nous dressoas ci-apres
une liste des vitesses comparées des moyens de transport :

KM. 1L KM, HM.H.
Train express. . 80-100fVapeur poste. . . . 30 jAviondetransp. 1H0-180.
Train ordinaire . 50-70 |Vapenr passagers . 20 |Dirigeable . . . 120

Train marchand. 30-10 |Vapcur mavchand . 12 [Avion do record 453
Char. . . .... 56

Lavien dépasse denc de beaucoup les aufres moyens de traos-
port. ) convient de relever tout de suite cepeadant que la vitesse
n'a de Yimpertance que pour des étapes excédant 300 km. En dega,
le gain de temps sur lo train direct est comtrcbalancé par la perte
de temps, résultant du trajet de la place d'akterrissage jusqu'an
cenlre de la ville ; ce service de liaisen est fait par des aulomobiles
et demande presque toujours 30-60 gninuies. Dollfus (I} cite
Yexemple intéressant gqui suit. « 51 un voyageur ui habite a 10
minutes de la gare et & 55 minutes de Yaérodrome (Berlin) veut
-entreprendre nn voyage a Leipzig, la proportion de la durle de
val comparée avee la durée du voyage est de 1-15. Vu le maaque
d'organisation du service d'automobiles dans Ies deux villes, Ia
durée du veyage en chemin de fer cst done moins favorable seu-
lement de 500/0. Si, par coatre, le trajet du voyageura l'aérodrome
Stait A peu pris le méme que jusqua la gare, & céla dans les
deux villes, Ia proportion serait de 1-2% » Ceei renforee notre
argoment cité plus haut en favenr dn déplacement des aérodremes
dans les villes. (Avions amphibies, couvrir les gares).

Aussi Jongtemps que le trafie aérien ne poarra se faire que de
jour, la limite de 1500 km par étape diurne s'impose, ce qui
représenle, avec une vitésse moyenne de 150 kmh., environ 10 heu-
res de vel. Dis quil s'agit de frajets plus longs, Te chemin de fer
pourra rattraper peadant la nuit Iavanee de Favion. Clest donc
seulement 4 partir dn moment ol Ion inlroduira le vol de nuit
gque avion peurra faire valeir tous ses avantages. Ainsi par cxemple
lo trajet Londres-Moscou-Tschita-Vladiwostock prendra avee le
vol de nuit, environ 4 jours; le chemin de fer exige par conire
21 jours. (2) Pe méme le courrier aérien, de New-York A San-
Francisco exige 34 beures, avec le {rain express, il Ini faut 5jours.

Le méme phénoméne s¢ prodnit, dune maniére plus accentuée en-
core, avec la navigation marilime ; on le constate trés clairement en
étudiant les cenditions de Vaccéliration de vitesse des vapeurs.
En 1901, un vapeur possédait une vilessc maximuwn de 235

{1) Dollfus,p. 29,

(2) Autre exemple intéressant wontrant aussi la valeur de I'avion dans les pays
pauvres en communications @

N. Z. Z. 2 avril 1925, récit de Mittelholzer : o Ils ne pouvalent presque pas
croire que je sois arrlvé en 4 heures du bord du Golfe de Perse (Buclur) & Ispakan.
Eux, ils mettaient pour ce trajet 35 jours ».



milles ; vu vapenr de wéme construction, ponr accélérer celle vis
tesse de 2-3 milles, nécessila une augmeniation de 30000 CV, -en
doublant ainsi 1a c‘i])‘icllé du vapeur de 1901 (1) 11 va de soi gue
celle augmentalion demande, en plus de capilanx engagés considd-
rables, une ‘consomnialion de combuslible énorme ; par conlre, ia
charge utile n’augmente pas,

Sigralons en dernier lien les cssais tentés avee les locomolives
éleetriqques  Liidée que les machines & vapeur ne pouvaienl plas
augmenter leur vitesse 4 eanse Ue considéralions leehnigues, et le
besoin d'aceroitve ceffe vilesse amendreal Vinlroductiion de la
machine éleelrique, susceplibie de réaliser des vitesses de 200
20 km_, en théorie du moins. On créa des projels en Allemagne ef
et Autriche qui ne furent pas réalisables, vu les dépenses énor-
mes quiaurail nécessilé ie changement dit tracé, l.es essais qui onl
cu lien avec des machines électricques onl réalisé des vilesses do
plus de 200 km., mais c¢'ékait de « Yavenir prémaluré ». (2) La misc
en pratique de ces projels nécessilerait un tracé nouveaun presque
sans virages, sans croisements de roules, of Uacquisilion de Terrains,
Tachat de rails plus forts el plus hauls. On se demande si le
besoin d’aceroitre la vilesse peut justifier lontes ces dépenses.
Létablissoment de ce nouveau iract a é(¢ calewdé & 230 00 des
dépenses ordinaires. (3).

Les progrés 101]1&.:1[)1;‘- nonl pas €16 alleinl dans co domainc non
plus. 11 va de soi’ que nous parlons ici seulement de la vilesst et
uon des aulres avanlages que représcnte lclech:flcqhon des che-
mins de fer, surloul en Suisse.

Nous avons déja dit que Uavion esf un complément des moyens
de transport ; il peat gquand méme en devenir te concurrent dans
les contrées dépourvies de moyens de commuuication i grande
vilesse, Dang PAmérique du sud, par ex., le trajel Buenos-Ayres-Mon-
lévideo néeessile en avion ‘1 heure et c¢u batcan 1 jour. Mais ¢esl
surfoul dans les pays du Nord que YVaviation est absolmment war-
genie. Pour un pﬁ'_\'s ave¢ nne populaflion elairsemée comme Ja Fin-
lande, par exemple, il saute aux yeux quil ne pourra pas enirclenir
des lignes postules moyennant de codteux bateaux de poste, si
toul le cowrrier lLironve ta place dans un avion de lransport. Les
services par bateau sonl lrop cofiteux ; mais e qui esl plus im-
porfan! encore, c'esl que ces pays du Nord sont souvenl bingués
par les glaces ¢l les neiges. La durée de voyage de Ta Finlande
Londres, Paris an Berlin varie cahre 120 el 150 heures, Moven-
nant les lignes udricnnes ouvertes en 1023, ces durées sonl déji
réduiles 4 70-100 heures, pour Berlin méme 4 50-70 heures. Ce

{1) Die Techpik im. XX, Jahrhundert vol. 4,p. 71
(2} First, Die Welt auf Schienen, p. 5o5.
(3) Aeschbacher, Der Perscnenschnellverkehr, p. 35.
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tenip: pdurra élre véduit & 12-17 henres dés gqne les correspondances
avee les grandes lignes inlernationales seront élablies, ef deés
aque le gouvernement findandais, A ‘juger daprés un Crapport
du secréiaire de la chambre de commerce d'Abo, (1) accordera
les subvenlions nécessaires pour l'éiablissement et le perfection-
nement des lignes aériennes,

Nous avons pris ici la Finlande comme exemple, beaucoup
d'autres pays pourraient &tre cités, qui aujourd’hui sonlt pres-
(e isolés des continents. C'est un devoir de faive bénélicier ces
contrées des avantages qui résulient de l'avialion,

11 découle de ceci que Vavion, par sa grande vilesse, cst ]a
suite naturelle des moyens de transport actuels. Le dernier re-
cord de vitesse (Bonmet, 453 km.), les progrés incessants réalisés
dans la consbruction des machines ot des motewrs pormettent
«entrevoir que le facteuwr vilesse seru loujours plus développé,
et qwil assurera a l'aviation de plus en plus son réle de moyen
de transport 4 grande vilesse, '

Comparaison de quelques durées de voyages:

" De Zurich @ tn avion en ch. de fer
-Copenbague . . 10 15 henres 32 henres
Stockholm, . 17.45. — A —
Paris N ) — 12 —
Londtes . . . 40 — 2 —
Vienme . . ., 54 — 2 —
Budapest , ., 840 — . —
Berlin . . . 64 — 19 —

B) SECURITE, 5T REGULARITE.

Nous avons prouvé, nu chapitre précédent, que Laviation prime,
pour la vitesse, tous les autres moyens de (lransport. Pour le
moment, on ne¢ peut en dire antant des aulres faclewrs tels que
la sécurité ef Ja régularité, Dans ce domaine, les transporls aé-
riens onl emcorc 2 accompliv des progrés. Néanmeins, les résul-
tats enregistrés pendant les derniéres années sont irds satisfai-
sants cf e ‘temps est proche o Tavion sera équivalent aux
aulres moyens de lransporl.

La régularité dans Ia navigation maritime laisse aussi 4 dé-
sirer, car elle aussi, doit compter avec la foree du yenl el
les courants maritimes ; malgré son grand dge. clle n'est pas
arrivéz et elle n'arrivera jamais a acquérir une précision com-
parable 1 celle des chemins de fer. Daillenrs, on ne le lul de-
mandera jamais comme, dans DPavialion. on we pourra  jamais

{1) The Possibilities of civil Air Trafic in Finland by C. A, J. Gedolin, Secre-
tary of the Chamber of Commerce d’Abo. Finnish Trade no 6, Juni 1925,
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exiger une régularité absolue sur les grands parcours. Le masi-
mum i alteindre sera de pousser le coefficient de régularité 2
son cxtréme limite,

La preuve que la confiance du public commence i naitre,
sa constale dans l'augmentalion du nombre des voyageurs. Aprés
trois années Wdexercice, les compagnies earcgistrent une ang-
mentation d’environ 200 0/0. En oulre, les atterrissages forets di-
minuent, la régularilé angmente.

Les canses d'inferrnption de vols (atlerrissages Joreés, impossi-
bilit¢ dz2 départ) sont les suivantes :

1; intempéries,
2) panue de moteurs,
Y fauie dn personunel volanlt,
; mauvaise organisation technique.

Nouws avons déja décrit les phénoménes de Patmospbére contre
lesquels Y’homme aura toujours & hifer. Quant aux pannes de
moteurs, elies sont daprés les stalistiques de meins en moing fré-
quentes et avec nos multimelenrs, la panne dun des moteurs
n'entraine. pas un atlerrissage, souvent causc de casse dans des
terrains inconnus,

Les moments du départ et de Patlerrissage comportent le plns
de dangers de nos jours, car daas lair, 'avion n'est sunjel qui
trés peu d'accidents, Ces eirconstanees imposent aux constracteurs
et aun compagnies de navigation aérienne la néeessité d’employer
des multimoteurs et de sélectionner rigourensement les pilotes.

L’espérience monire que la plupart des accidents provicnuent
res atterrissages foreés. Nous ecolendons par « allerrissage foreé»
aussi bien les interruplions de vol provemant des iatempéries
(brouvillard) gne les pannes de molcurs. Et ce sont jusiemeat ces
dernidres qui presque toujours, sont causes d'accidents, s'il $agit
da monomoteur. Dans ee cas, si Pon pent atterrir, avec hélice
calés dans une contrée dépourvue de surface plane, Paccident
est presque inévitable. Mais méme .avee le monomoteur e danger
d'na atterrissage powr panne de mofemr est devenu peu probable
anjourd’hni Ainsi par ex. la ligne Genéve-Zurich-Munieh aecusa en
1923 snr 44500 kin de vol un atterrissage forcé pour des raisons
techniques sans aceident de personnes, et en 1924 sur 146.500 k.
elle n'en signala aucun. 1l est intéressant de wmentionaer qu'il ne
se produisif 'en Snisse en 1923 el 1924, daus Pavialion militaire et
Paviatior civile, qumn scul aceidenl mortel (pilote mdiitaire) sur
3104000 km. de val. (1)

Lo danger que représente le monometeur est de poser fa machine
en vol plané sur un terrain que le pilote ne pent pas choisir

s L

(1) Gsell, article au « Bund » du 30 wars 1935,
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mais qui devra se trouver dans un cercle ayant un rayon d’en-
viron sepl fois }a hautenr du vol. L'obligation d’alierrir sur ter-
rain incounu n'existe pas avec les multimoteurs.

Nous savons que chaque machine a besoin poui s'élever d’une
réserve de foree d’environ 30 0/0, de sorte que c'est seulement par
une subdivision de la foree en 1Irois moleurs ou davantage que
sera assuréc une nioincre probabilité d'atterrissages forcés. Cons-
{rvire une machine avee deux moteurs, pour ne voler quwavee un
seul, c’est-d-dire avec 100 0/0 de réserve de force, offrirait Ic moins
do rendemenl possible,

Les echiffres obtenys en pralique permetient de prévoir pour
chaquz type de moteur le moment approximatif ot uue panne se
produira ; ces caleuls de probabilité aident aussi 4 délerminer
& peu prés le cocfficent, indiquant la longueur du parcours & ef-
feetuer sans panne,

En nous basant sur les chiffres cités plus haut pour Vannée 1923,
méme en faisant abstraction du résullat trois fois plus favorable
de 1924, nous arriverons aux constatations suivantes : 44.500 km.
de vol correspondent & 350 heures de vol, ou & 173530 probabilité de
panne, en volant 1 heare. Si nous ‘lppllanllS cetle pmporhon a
la ligne Paris-Zuriech qui exige 7 heures de vol, Ia probal)tltte est
aussitét 1/50 pour le monomoteur. Si nous .lppelons le cocfficient de
probabilité n {dans notr¢ cas — 50) et si nous nous rappelons que
la réserve de force exigée est de 30 0/0, mous avons:

. 1 1
pour le momomotenry — — — —
% 5
. 2n-1 1
pounr le bhimoteur =_—— =
n2 25
. 3n-1 1
pour le trimotenr —ee——n— —
3 %35

Exprimée en kilomélres, notre supposition donae le résullat sui-
vant: sur 740,000 km. (185 fois_le tour du monde) nouns serons
forcés d’alterrir unc seule fois avec le irimoteur, landis gu’avee
le moncinoleur wune premiére panue nous arréfera déjd aprés
44.500 km. et, cc gui est pire, au boul de 22500 km. avec [e
bimotenr. )l.c coefficicnt est donc 33,5 fois plus favorable avee
le trimoleur. ‘

A ¢b1¢ de cet avantage, il imporle de relever que le mulltimoleur
permet de voler par wimporle quel temps.

11 pent survoler les muages, sans crainte, cn cas de panne de
devoir sengouffrer dans les nues. Ii devra cela va de soi;, élre
muni de T, S, F. pour éire cn communication contimuelle avee le
sol. D'aprds nos slatistiques ¢ui correspondent 2 celles de nos pays
voising, la régularité -de vol, en été est de 90 a 95 0/0; les irré-

.gularités proviennent des inlempéries, surtoul du brounillard, car
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avee le monomoleur on ne peul pas eourir le risque de voler
trop bas ou de swrvoler les nuages. Liinirodunetion du mullimo-
feur &lgvera le pourcentage de régularité a 99 00 on 100 0,0 el
permelira aussi le vol de nuil, ce qui aménera avialion &
rendre son maximum,

Clest surlont en Suisse que le probléme du multimoteur appelle
une altention spéetale. La eonfiguralion tris accenluée de son
sol, qui implique un minimum de terrains d'atterrissages, améncra
Vintroductior des mullimolenrs. Le problime de la traversée des
Alpes, trés actuet en ce momenl, ne pounrra &tre résolu aulrement.

II. Autres usages de la navigation aérienne

Il ne s'agit pus iei du {ransport des marchandises, de personnes
el du eourrier, mais de Femploi de Pavialion 3 des buls divers
comme instroment -de fravail, L'avion rend ainsi diinnombrables
services par ses ¢oalilés spéeiales,

Rappelons ici les serviees ineslimables de Vavion lors des der-
niers - lremblements e leree au Japon. Alors que foules les
comimunications ¢latent détruites, Vavion élablissait la liaison avee
les anlorités mililaires ot civiles ; il observail Vincendie, recon-
naissail les routes, les ponls coupds, en prenant des phologra-
phies. C'est encore lui qui ransportail les vivres, des {roupes et
ouvriers. assuraml lordre, « ¢'est Pavion qui va porler les pro-
clamations, les ordres, cesl lui qui va permellre an gonvernemend
do gouverner, cest lui penl-étre gni va sauver le pays ‘d'un
fléaw plus terrible ¢ plus Iriste que celui sous lequel il chan-
celle, 'anarchic el la révolution, a 1)

Clest dans PAmérique du Nord que 'avion de bravail a 816 mis
aun service de Dagricullure, Des essais ont été faits par T, S
Deparlement of Agriculture, avee la collaboralion de I'Air Ser-
vice, & Tallutah (Louisianc) sur des enllures de colon réguliérement
dévastées ,par le charancon (colton bool weevil). [les avions
saupoudrirenl avec une grande régularité et unc grande rapidilé
Tes plantes de coton avee de Uarsénisle de chaux et nn sulfale
{I'aris green) & nne huuteur denviron 20 métres.

Des essais annlogues, icntés pour protéger les foréls [euillves
condre des insectes dévastaleurs ont é[é entropris par la dirceclion
mililaire de la place d'avialion de Dubendort,

L2 Revne « 1 Aviation » (2) ammonec gue des essais fails au
golfe «de Darien pour chercher des arbres i caonlchouc ont
donné des résulluls satisfaisanls. Les marais ont él¢& photogra-
phiés el T'on a pa par lv microscope, [rauver les arbres,

{1) Aéranautique ne D7, Tétu : La calasircphe du Japen,
N Z,Z. 25 mai tg925, Erdbeben in Japan,

(2) Aviation duo 5 avril 1921,
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En Amérique, on ulilise les avions pour surveiller les iminenses
foréts ¢t prévenir les incendies. Acluellement le gouvernement
posséde environ 10 cscadres de 100 avions chacune, destinées &
«cetic surveillance, )

En Norvege el dans PAmérique du Nord, Pavion esl cmploxvé
pour recherchier les hanes de poissons, Par c¢e moyen, la longne
recherche des baleiniers est facilitée el le rendemrent angmenté.

La photographic aféricnme, Irés développée pendant la gnerre,
est appliqguée auvjoura’hui & la géographic, la lopographie, la
météorologic el la géologie. Elle présenle les avantages suivants:

1. En comparaison avee d'nulres cartes et dessins, elle figure
exactement Tobjel a photographier ef elle peat méme servir de
document. :

2. Elle donne une vue i vol d'oiseau de toal T'objet en permel-
1{ant & chacun de s¢ lc représenter, ce qui ne serait gudre possible
avec une carie ou un plan. '

3. Ele est plus rapide & prendre et peut-¢hre reprodnite dans
un lemps Irés court, cl & bon compie, '

Elle cst Torie employée dans le service des chemins de fer. La
photo d'une gare peut servir de plan de réscan et permellre
de eoncevoir Pélargissement éventnel du fracé, Fétablissement de
lignes reliant les fabriques le long du lracé, Finstallation de nou-
veaur luitiments  servant- de dépids de locomolives, ateliers, elc
La phelo indigue Femplacement du uouveau 1iracé, permet &'élu-
dier lc terrain en question au point de vue géolngique, les ob-
jels naturels. la future consiruction de ponls, de barricades con-
tre des avalanches ei éboulement de terre ; elle renscigne aussi
sur létendue des lerrains A achefer. Dans des contrées i inon-
dations périediques, 1a photo prise au gros de linondalion penl
dndiquer 1w bhauleur du fracé & établir el fixer le licu de cous-
truction de diguds. Dans les accidenis de chemin de fer, clle pré-
cise T'dtenctue du sinisire, le tracé endommagé, elc,

Aux E. 7. A on a installé, le long de la cote, une dizaine de sla-
lions adro-maritimes quni servent & la vecherche de Dbileanx cn dé-
tresse, d'hydravions ayant dit ammerir en haonte mer, aident les
péchears i1 rechercher les bancs de poissons, surveillent la cole
et assurcut le “transport de personnel adminisheatil dans des con-
trées dépourvues de commmmnicalions, ’

Liavion sunilaire a é1& inlroduit dans presque loules les armées,
Il est employé surfoul aux colonies. 11 peut bransporvier a coté
de YPéquipage, 2 blessés conchés, on 4 blessés assis, un médecin
et un gardien ct tous les insiruments de premiers secours. Au
Maroc: ou o uainsi iransporié quelynes milliers de  blessés i
Wauraient pus pu oblenir les soins nécessaires dans les lazarels
du fronl ¢t qui ont di ¢étre {ransportés dans les hopitaux du lif-
toral,
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L'avion peut done reodre de multiples services dans de nom-
breus domaines. Aux Efats-Unis, il remplacc méme dans les [er-
mes la voilure « Ford .

A edlé de son application peour des buts Iueralifs, I'avion prend
do pins en plus d'importance dans le domaine sportif,

Le dernier meeling ‘de Lympne prés de Folkestone ainsi que le
circnil de TAllemagne ont démoniré limportance des avionnelies
do sporf. Llemploi de DYavionwelle svulgarise l'aviation et [fait
mieux comprendre l'imporfance de da navigalion aérienne comme
moyen de transport. La multiplicalion des avionneties engage le
gouvernement i créer de nombreuses places d’aviation qui pour-
rout servir comme Llerrains d’escale ou de secours aux grandes
lignes aériennes. L’avionnclle pourra également scrvic comine
liaison entre les places d’avialion et les eentres ne se lrouvant pas
sur ¢ parcours des grands avions de [ransport. Le succés des
derniers meetings d’avionnetles uous a rapproehé du jour oi
Pavionuelle légére el bon marché sera aussi pepulsire que I'an-
tomobile auvjourd bhui

III. Comparaison avee le dirigeable

An cours de nolre travail, nous avons owis inlentionnellement
de parler du dirigeable, réservant ce sujet pour- le présenl chat
pitre ot nous nous proposous d'étudier les caractéristiqnes qu’of-
frent oo navire volant et son applicalion au {ransport.

La belle (raversée de I'Allantique par 18 ZR3 a ouvert de fiou-
velles perspeclives au dirigeable. Au, point de wvuee lechuique, Io
probléme est résolu, an point de vue économique, il importe d'exa-
miner si les frais occasionnés par I'acle de trausport correspon-
dent avec la valeur qui en résulte, '

Pour cette Clude, il est jntéressant de comparer le dirigeable
avec les vapeurs., Ces derniers, pour uliliser leur roule natorelle,
Ieaun, pevvent s¢ mainfenir sans aulre secours que par la porlance
de 'can méme, Par conire, le dirigeable, a c6lé de son grand poids
mort, a besoir pour fenctionner comnme inoyen de transport d'étre
gonfig¢ avee de V'hydrogéne oa avec le gay hélinm, ce qii est
extrémement coilileux. Cello comparaison démonire que la rela-
tion euntre le poids ulilect le poids total esl .plus défavorahle
que dans auveun aulre moyen de transport. Le poids tetal du ZR3.
est de 82000 kg le poids ulile, y compris le combustible de
40.000 kp. le frét payant seulemenl de 10 tonoes. J1 vd de soi,que
dans ees conditions les frais de ftransport soul irés élevés,

En outre, les routes du dirigeable et du vapeur onlt beaugoup
do ressemblance, Mérignhae remarque que < le jour o la cir-
culation et le transport des marchandises et des personges par
la voie aérienne seront devenus possibles, 'air constitnera, comme
Ia mer, un élémenl néeessaire au développement de la eivilisation
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et & la prospérité des nations » (1). Pour les deux, linstallation
de Ia route n'exige pas de capilaux énormes. Comme le bateau, le
wirigeable a besoin de ports d’atiaches, de hangars mais il cxige
en plus des méils de campcemeat, des installations différcutes pour
la production du gaz, des halisages. On préiend que la navigation
maritime immobilise plus de capitaux que le dirigeable. Ce que
aous avon: déja dil de lavion an sujet du choix de la reate
sapplique anssi au dirigeable, 11 choisira la roule la’ plus courte,
si les mouvements de l'almosphére le lui permellent et ne s’écar-
tera de eette ligne que si la prudence ou Femplei de couranis
d’air plus favorables Vexige.

Pris dans son ensemble, le dirigeable présente les parlicularités
suivontes par rapport 4 la aavigation marilime, dont il deviendra,
au moins powr 1cs vapceurs express, (passagers ¢t courrier), lc
concurrent : A '

1. une rejation défavorable entre le poids ulile el le poids total,
2. des frais dexploitation plus élevés,

3. une vitesse plus grande,

4. une sécurité moindre.

Pour le trafie, le dirigeable sera employé sur les grands par-
cours, parlout ol lexpress ou lavion ne pourrout se rendre,
c’esl done.sur les parcours transoeéaniens et aux colonics gquw'on
ayra surtont recours A lui. Un de ses grands désavantages est de
perdre dn gaz dés qu'il dépasse une certainc altitude, & canse de
la moindre densilé de l'air dans les ecouches supérienres. Le
changement de température provoque le ménie phénoméne par
Péehanffement du gaz. Ces deux incoavénients ae sont pas cncorc
résolus techniquement. Résultat : le dirigeable doit chercher son
champ daelivité dans les couches basses, c'est-d-dire au-dessus
des ocfans ; il doitl employer un gaz cofilant relativemenl pen cf
susceplible d’étre produil en quantilés voulues. Pour pouveir pa-
rer en guelque mesurc 3 Péchappement iaulile des gaz, les Amé-
ricains ont mis au point un appareil 4 récupérer le poids perdu
de lz combustion de lessence par la condénsation de la vapenr
d’eau coatennc dans le gaz déchappement, Cet appareil a permis
d’éeonomiser de mombreux métres enbes d’hélium dont, Jle prix
est cleve.

Comine on le sail, les Américains sont les seuls 4 employer le
gaz bélimm, (2) On discute Dbeaucoup la question demplc-vr:r de

(1) Mérignhae : Traité de droit public international 3* partie p. 393,

(2) D'aprés le Daily Science New Bulletin, les provisions de 1'béliuvm eo Amée.
rique suffisent pour fe gonflement d'environ 200 dirigcables, o
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Thydrogino ou U'hélimm, Bruns {1) prouvdé que pendanl les mil-
tiers d’asceusions des zeppelins en Allemagne en temps de paix
Uhydrogéne comme tel n'a jamais &é la cause de cataslrophics. 1
a Tavantage d'élrec meiilenr marché que I'héliom el d'avoir wue
capacité porlative plus élevée de 8-10 0,0 L'incendic d’nn diri-
geable ost toujours provoqué par ses grandes provisions de¢ hen-
zine. 11 convient donc de chercher mn awnlre combuslible et
nous arrivons anssi ici i la conclusion quiil faunt employer les
motenrs it huile lourde, (moleurs Diesel). Avee les progres lech-
niques réalisés, l'inflammation de ia benzine cst rédniie au mi-
nimum. Néanmoins, pour le lransport des personnes. la séeurité
absolue doit &tre exigée. Clest I'haile lourde seule ui la donnera.
Le moteur Diesel offre de tels avanlages quant o Péconomic, Ta
securitd, ln durée d'ulilisaiion, le manicmenl Irés simple, qu'il
s‘impose Torcément el sera appligué avant loul au dirigeable,

Sur les pelits parcownrs, le dirigeable ne pourra pas concourir
avec I'avion, parce que celwi-¢i est beaucoup plus rapide ¢t qu'it
wexige pas les installations ct Péguipement coticux qui sont -né-
cessaires pour Je premier, I

Pai contre, le dirigeable csi sans concurrence quand il s'agit
de survoler de grands parcours dqui dephwnl le rayon dhaction
de nos avions, Y

Il esl possible de construire des dirigeables de loules les. capa-
vités el d’angmenier proportionnellemenl lewrs rayons d'aclion et
leurs poids, La limite est imposée par les difficullés de manicmenl
sur ferree,

Les dirigeables, d'une capacilé de 150,000 w3 que PAunglelerre
constroil  acluellement, semblent suffire aux exigences nprésenies.
Levirs  caractérislinques sont les suivaules: 2),

Capacité 150.000 m3.

f.ongueur, 2200 m. P

Diaméire, 40 m.

Portance, 165 tonnes, dont 20 tonnes, rvéservées ponr 150
passagers ci-le frél, o ‘ '

7 moleurs 4 530 CV, - .

¥itesse, 125 kmh,

Rayon d'action, 1.500 km.

"1} Loftweg 25 janvier I‘L.J. Bruns : Das Lofischifl im Weliverkehr.

11 va de soi que novs étudions ici le dirigeable commercial. Nous convenons
qoe ponf das buts militeires I'kélium est presque indispensable. La guerre mon-
diale a prouvé que la vitesse faible du dirigeable par rapport i celle des avions
de chasse, le rend inutilisable pour l'oflensive. [ Alplemagnc aprés de nombréuses
pertes de’ dirigeables les a mis en 1917 2 la disposition de la marine pour (le-—.
reconnaissances,

{1IYN. Z. Z. 20 avril 1925: Was die Technik Neves bringi,
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Le rayon diaction de ces dirigeables n'est que la moitié de celui
da ZRT qui €lait de 8,000 km., mais qui wavait que 5 tonnes de
poids ulite, une vitesse de 90 kmh. et une capacité de 70000 m3.
Ces -dirigeables sont destinés au voyage Aspgleterre-Australie qui
sercit ‘fait cn 4 ftapes : Angleterre-Egyple-Kaiachi-Singapour-Perth,
On .comple arriver ainsi aux Indes en qualre jours, I’Anglelerre
n‘ayant pas d’héliom est obligée de pourvoir ses dirigeables d'hy-
drogénc. Pour diminner les risques d’ineeundie. des motemrs 2
huile lourde sont prescrits,

La scule application pratique des dirigeables fut faile c¢n 1919
par le « Bodensee » de la = Delag » qui exploitait la ligne Friedriehs-
hafen-Berlin, Eu 98 jours furent exécultés 103 voyages, transportés
2380 passagers, 5000 kg. de courrier poslal et environ 30.000 kg
de marchuandises. (1) Ce service fut suspendu par Yinterdiclion de
I’'Entente et .les deux dirigeables furent cédés & la Fraoce {Dix-
mude) et a1 I'Halie,

Ci-aprés.on trouvera nn projet de plan financier de la future route
New-York-San Francisco : (2}

Caructérisliques des dirigeables en service :

Foree ascentionnelle (hélium) 80 ionnes.

Poida nlile, 35 4 40 tonnes.

“Valeur du dirigeable, 15 million de dollars,

Projet -

2 dirigeables
1 téte de ligne
1 terminns
Les ateliers

1 inillions de dollars

4 mids de compement. . . . . 400,000 dollars
Balisage . . . o 300 Q00 »
Frais de promier établissement. . 7.700.000  »
Fonds de ronlement . ., . . . 1.000.000 ».

Frais d'entretien du termin. et Ja téte par an. 240 000

Travanx divers s/ » » » 27.000
Frais d’entretien des miits :

4 capitaines 4 4,000 dollas. . . . . . ., 16 000
12 machinistes ponr leserics . . . . . . 36.000
20 préparatenrs . . C e« . . . . 48.000
Amortissement des méts. . . 10.000

Matériel et combustibles p. entr ehen dcs wits 7 000

384 200

© {1} Tilgeckamp, p. &,
{2V The Nations Business 193,
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Rerort, . . 384.200

Frais d’exploitation pour denx dirigeables :

Cousommatmn d'essence. . . . - . . 100,000
Huile : 5 oo de la consommation d'essence. . 20.000
Frais d’entretlen des @irigeables {en comptant | -

une durée vitale de 5 ans et 1/5 de 10 ofo de

la valenr du dirigeable) ... . . . . . 60.000

Hélum 50 o'e du contenuupar aunée . . . . 97.000
Amortisgeraent 25 ofo paran . . . . . . 750,000
Intérét dun capital engagé5o0fo . . . . . 435.000
Assuranee . . . . . . R 400.000
Divers - - . . . 100,000
Premier gonﬁement avec hélium . . . . . 200.000
2,162,600
Equipage pour denx dirigeables :
3 capitaines. . . e o ... 18000
8 1¢r officiers de gar de . . . . . . . . 13.500
ggwe p » coe e o e .. 10.800
20 préparateurs . . . . . . . . . . 60.000
6 » < 0. . oo 15.0m
$ingéniewrs . . . . . . . . . . . 15000
3 » de garde. . . . . . . . . 12,000
80 machinistes . . . . . . . . . . . 90.000
: 234,300
Administration :
Direetemx . . . . . . . . . . . . 15.000
Scerdtaire . . e e 4.000
2 chefs de lnueau\ e e oo ... 10000
Comptable, dactyles . . . . ... . . . 15 000
Frais dadministration . . . . . . . . 40 000
84.000

Torar, . . . 2 865.100

Pour couvrir ces frais d'expleitalion de 2.865.100 &, il est indis-
pensable de transporter 100 passagers par vovage.

Le trajet en chemin de fer ezt de D jours, nvece accessoires ) &
— dirigeable — 50 heures -_ 300 3
avec 120 passagers aller et retowr; avec 100 passagers i bord, la
recette serait de 3600000 £, sans compler la recette résultant
des 18 tonnes de marchandises gu'on peut transperter en plus des
passagers,

En Amériqne, le < Los Angelos » (ZR3) catreprend actuellement
des voyages pour recucillir des expériences tpuchant la question
des frais, et pour pouvoir établir un compte d'exploitalion qui
Qélerminera le prix &u billel. On annence aussi la création d'une
compagnie an capital de 50 millions de £ qui se propose d'éta-



blir des lignes desservant au moyen dune vinglaine dec grands
dirigeables rigides, les principaux centres du Nord de UAmérique,,
entre TV'Atlantique et le Pacifique. Les organisaleurs assuren! que
les tarifs <e transport ne seront guére plus élevés que ceux des
compagnies de clhiemins de fer,

Le Dr Eckener, connmandant du ZR3 a élaboré ua prejel pour le
trajet Londres-New-York. Il prévoit 3 dirigeables ; le voyage revien-
drait 2 15850 £, lc prix pour chacun des vovageurs élant de 126 £,
N esoompic un gain de 8.330 £ pour le courrier posial et 3730 £
pour les messageries, Les recelles tolales produiraicut ainsi un bé-
néfice de 585000 £ soit environ le 31 ¢4 du capilal investi. Vo
le prix modeste du iransport, Eckener eompte sur une nonibreuse
fréquentation de la ligne, d'antant plus que les dirigeables seraient
gonflés avec le gaz hélium et pourvus de moteurs a huile lourde.

fn Espague, il exisle un projel hispano-allemand de laison par
dirigeables enire Séville et Buenos-Avres.

Nobile, I'ingénicur en chel des chantiers de dirigeables italicus,
a publié dans les « Atli del Associazione UHaliana di Aerotechnica »
une comparaison entre un service fail par avions el par dirigea-
bles. Aprés avoir discnté les différences qui existent euire les deux,
an point de vue sécurilé, aménagemenl, ele. il ¢lablit mne inlé-
ressante comparaison cnlre les capitaux iovestis et les [rais neé-
ecssaires résnllant de lemploi de Javien et du dirigeable. En se
basant sur les faits suivanls, il prouve quun service efleclué avec
ces derniers sera meilleur marché : avec lavien, ie poids utile par
CV est de 4,17 kg, avee un dirigeable it est huit fois plus élevé,
¢'esi-d-dire environ 33 kg. .par CV. Le rendement do dirigeable croit
avec Paugimentation du cube, de Ia vitesse et de 1a longueur du
parcours ; ces frais seront cueore 30 0,0 plus hauts que chez
les cheming de fer ou vapeurs; avec lavion, par conire, ces
frais seront de 100 00 plus élevés. Partout ol il serait nécessaire
de créer une ligne de chemins de fer, le dirigeable serait employé,
ear l» construction de 500 kilométres de fracé exige aujourd'hni
environ 300 millicns de franes. Nobile est de Vavis qu’il appartient
i I'Elat d’organiser ses roules de dirigeables parce qu'uné enfre-
priss privée ne peut gudre risquer des expériences et que Pavin-
lion ne doit pas resler lrop longtemps dans le domaine do sport
et du lourisme,

Etablissant des caleuls de comparaison cntre les deus, il sup-
pase un parcowrs de 500 kilomdétres (qui, & notre avis, esl absolument
‘défavorable pour le dirigeable) avee 75 voyagewrs par jour dans
chagne sens. Les dirigeables en service auraient une capacilé de
35000 m3 el pourraient transporler 75 passagers; leur vitesse
maximwmn  serait de 120 ko, b, leur vifcsse commerciale de &5
km. h. Admettant 300 vovages = 150.000 k., il oblient 11.250000
km. passagers. Pour accomplir le méme serviee avec des avions,



il en fandrail 18 avec 7 -de réserve,

qui devraient faire 7.500 vols

par an. L2 machine 2 employer serait la Savova S. 12, 214 kmh,,

150 CV,

720 kg, de poids utile =4 passagers. Ces machines effcctue-

raient 3750.000 km. de vol et environ 15 millions de k. passdgers.
Les capitaux investis seraient de :

Terraing
Tustallations
Chantieve . .
Matériet volant
Fonds de ronlement |
Total,

Frais d'explottation:

Intérét ot amortissement :
Installations .
Matériel volant .

Renouvellemont du wmaf. vol.
Personmel

Chantier .

Volant

Aédrodrome

Entretien :
Installation
Matériel volant

Combnstible

Frais par 1 ki passag, .

Frais gépéranx et assnrance dﬁs
voyagemrs . )

Le km. passag, vevient a.

Ces frais re vépartissent sur les
TInstallalions .
Matériel volant

Faniz par ki, de vol

Amortissement, Tntéréts
Renouvellement du matériel
Salaire dn personnel

Frais d’entretien
Combustible .

Frais généraux

S Uk U b e

——

Dirigeable Avion
4.000 000 +.000 000
20.000.000 8,400 000
2.000 000 2,000,000
(. 000 000 4.000.000
1.000.000  1.000.000
33050 000  19.000.000
afp de
Dirigeable Avien  comparaison
0,238 0,099,
0,038 0,019
0,276 0,118 2,34
0,375 0,633 0,59
0,106 0,100
0,042 0,050
0.340 Cee
0,183 0,150 1,25
0,062 0,022
0,054 0,027
0,116 0,049 2,37
0,261 0,667 0,39
1,216 1,617 0,75
0,182 0,243 e
1,308 1,360 0,75
0,467 0,254 1,84
0,931 1,006 0,52
135 T4 142
Calenlé p, 75 p- & Tosagears
Toyageers
0,20 0,06
0,27 0,34
0,13 0,08
0,08 0,03
0,19 0,36
0,13 0,43
“1,00 1,00
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11 est & remarquer ¢uen allougeant le pavcouvs, la vitesse cot.
la eapacité reslant les mémes, 1i proportion sera plus favorable
entre les frais du capital investt et les frais d'exploilalion, paree
que les premicrs sout indépendanls du parconrs.

Les chiffres ci-dessus datant de 1923, ne sout donc plus
lrés actuels, muis jls permelten! guand méme de se rendre compte
& peu prés des différences qui existent entre ces deux exploitalions.
Il faut ajouter anssi que le lype d'aviou n’est pas frés bien choisi g
il v de soi quen cmployanl ue avion moderne 4 10 ou 12 places,
les [Erais se réduiront 4 lavantage de.lavion. Qu dell néanmoins
recounaitre que le prix du voyage pac divigeable sera meillenr
marché que celui de l'avion, sl s'agil de longs parcours. Cha-
cun & sou chamyp daction bien délimité. A moins il seil possible
de faire des emburguements ou débarquemenis en l'air, J'avion ap-
portera & la sluation du divigeahle les persouues el le courrier de-
vant employer celui-ci et en prendre liveaison pour les cenlres
qui sevont sur sonl parcours. De celie maniére, les deux se com-
pleteronl  mutnellement el apporlerout un appni  précicux ux
mayens de transporl 4 grande vilesse,
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SECTION IV

Le role de P'Etat dans I'aéronautique

Tout Flat a intérét i développer aussi vite et aussi infensément
que- possible son  aéronaulique commerciale. 11 peul eréer Iui-
méme iles lignes aériennes on céder ice droit 4 Vinitiative privée,
en la soutenant au débnt par des appuis d'ordre {inancier, écono-
mique ¢t lechnique,

Dans tous les pays. 'aviation marchande a été abandonnée 2
Pinitialive privée. Seuls les E. U. A exploitent le service postal
entire New-York el San Francisco. Liimportance de la circulation
aérienne an point de vue de Péconomie nationale n’est pas encore
telle que VEIal doive s’en charger, surtout en ee qui concerne la
politique des tarifs. Nous eslimons, quant 4 nous, que cette in-
dusirie doit ére Jaissée a Finduslrie privée si Yon ne veul pas
faire lex mémes expérivnces quiavee les chemins de fer. Le sewd
monopole que PEtat doit s'assurer est celui des aérodromes et
des inslallations terresires, soit les stations de méléorologie ef de
T. 8. F. le balisage. En mettant a la disposition des compagnies
aérienawe< eces insfallations colteuses, VElat faeilite beaneoup leur
développement rapide el Tes aide a iraverser la erise pénible de
lout débul. 11 leur aceorde ainsi un subside indirect. D’autre part,
par le monopole i1 empéche gu'une compagnie puisse se réscrver
ma  aérodrome particulicrement favorable pour en priver uue
auire, L’Elal pent mettre & Ia disposilion des compagnies, moyen-
nant uu loyer modeste, des hangars, des ateliers, des réservoirs de
henzine et peill méme céder {emporairement du personnel tech-
nique, Pour Taciliter Yacces aux aérodromes, le service postal de-
vrait installer wne liaison d'automobiles, correspondant anx dé-
parts el aux arrivées des aviens. .

A ¢6lé de ces subsides indirects, I'Elal verse en général aux com-
pagnies des subventions en argent, calenlées d'aprés divers pro-
cédés que nous discuterons au chapilre « subventions s,

A colé des avanlages éeonomiques qui vésultent de Pavialion
commerciale, I'Etat, pour des motifs d'ordre mililaire, exige ¢n
général Yemploi de malériel nalional (si lindustrie aéronaulique
exisle dans le pays méme) el du personnel incorporé dans I'armée.
11 se crée ainsi une réserve de pilotes et de mécaniciens hien
enirainés,



Les villes en général s'intéressent heaucoup 2 l'aviation et cher-
<hent & attirer les lignes aériennes en leur ounvrant de larges eré-
difs el en mettant a leur disposition toufe linstallation terrestre.
C'est surtout en Allemagne que les villes rivalisent pour appeler
i elies la circulation aérienne.

Lo tablean suivant indique les subventions accordées par les
divers Etats :

ANNIE ETATS SUBVENTIONS BUDGET

199 Allemagne Mk. 500.000

1920 » » 12.000.000

1921 » » 26 000 000

1922 » » 61 000 000

1023 » »  92.000.000

1920 Angleterre Let.  479.729

1921 - » » 598.000

1922 » 1 243.000

1923 » 2.000.000

1924 »

1923 Belgique Fr. 2.400.000

1924 » »  3.100.000

1925 » » 3.100.000

1926 » 3.100.000
1997 M 3 100.000
199 France Fr. 37.000.000

1920 » » 128.000.000

1921 . » v 146.000.000

1922 » » 147.000.000

1923 » » 138.000.000

1924 -138.000.000

1995 ; ” 163 000 000
1920 Ttalie Li. 10 000.000

1924 » »  23.000 000

1922 » »  60.000.000

1921 Tchéeoslovagquie | K. 7.000.000

1922 ” » 10 000 OUO

1923 » » 137.000.000

1024 » »_163.000.000

* La circnlation aérienne est réglée par des décrets ef des arrélés.
N w'y a pas licn de les discuter iei (1). Nouws indiquerons seule-

{1) Pour les questions juridigues nous renvoyons & : Brunet. cours de iranspert
terrestres, ﬂ‘uymum acriens; Bredow Muller. Luftverkehrsgesetze (comparaison
-des droits aériens des divers pays), et auteurs cités au répertoire.
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ment gque, dans lous l'cs_ri'.;:lmnents. o preserif des épreuves ponr
Yolenlion du brevet de pilole, b eonirdle périvdique des ma-
chines ¢l Uimmalricolation, Dans les épréuves ponr le piintage, on
distingue celles powr piloles privés  lowrise) of celles powr pi
lotes conduisanl des avians epmmercisux. En onlre, ces arréléy
contiernent des preseriptions de police. coneernant Ies documents
officiels de bord vl en derpier lew, les vesponsabitités: La surveil-
lance de 1u circulation acrienne appariienl & un office (Suisse;,
i un sons-seerélarial d'Elat, raltaché généralement au Minislére des
travans publics Frauce) ou & un ministéve, soit de Yuir, de la
atterre ou de-la murine (Angleterre).

La navigatior. aérienne, de par son ¢sprit inlerpational. a été 1'ol-
jet dune « Convenlion portaml régivmeniation de Ja navigalion
aricnne, du 13 ocl, 199 . éluborée pur les pays altiés, el associde
de 1a grande guerre. Toul Etal, membre de la Sociélé des Nations
peul  adhérer o culle convenmlion qui conitent loutes Yes diree-
tives pour la réslvmentation purliculicre de chagque pays,

I. La polilique des subvenlions suivie a4 1'égard des chemins
' de fer et de la navigation maritime

En étudiant les hudgets des divers Llals soceupanl daéronauti-
que, nous frouwvons partoul des postes plus on mains inmportanls
destinés au développement de ce nouveau moven de lransporl. Un
lecieur non averli fura svuveni la réllesion suivante: si lavia-
lion commerciale ne peul se soutenir elleaméme, si elle a1 besvin
de subventions lourdes. paur un hudgel, elie wesl que du luxe
les Elals souffranl wvssez des répercussions de la guerre ne sont
pas eapables d'enirelenir celte inslifution,

Il serait bardi de juger aiusi une branche des movens de {eans-
port aksolumenl ndécessaire,

Tous les moyens de lransporl onl commencé au moyen v
subvenlions ¢f ce wesl gue grice iU celles.ci quiils onl pu se
dévelupper. Les dépenses faites par I'Elal aut porté lears fruils
apriss des annédes of VElat a pu en lirer des hénéfices,

Coosont fes mémes motils qui oul amend VEWL U accorder des
subventions pour le dévelappement Jdes chemins de Tur el les
Lalenux a vapeur, H voulul eréer pour la communauwié une non-
vells  institution écouounque, facilitanl lex échaunves of les vela-.
tions culre individus d'un méme pavs el avec YElranger. On
wdoHE A pen préy les mémes disposilions el procédds pour Taviae
tion, ‘ : :

Aves les.chemins de fer, PElat a fait an début des cessions gra-
(nites de lerrains aux soviétés privées. Les 1 U. A- onl donné le
meilleny exemple, Des années 1830 3 1871 le gouvernement céda,
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a peu prés 600000 km2 ponr I'établissement des lignes (1), Ce [ut nn
fait de loule premiére importance pour le développement §co-
nomicgue et social du pays.

La France alta méme plos loin. Par la oi du 1°7 juin 1842 'Eial
prit & sa charge la constraction de tnnnels et de ponts pour un
réscau imporfant de lignes ayant pour cenire la méiropole. Les
frais &t supporier furent partagés pour les 2/3 entre les départcments
et pour 1/3 par le gouvernciment Les enireprises privées n'cu-
rent qu’d élablir t¢ iracé, moyennant les crédits a long ferme, avan-
cés par I'Etal. Ce dernier, pour s'assurcr quelque garastic se ré-
serva le droit de dévolution. ' :

En Altemagne, des subventions cn espéces farent pour la pre-
miére fois accordées par Frédéric Guillmnme 11, sous la forme
dun million de lalers oetrayés pour lc développement des che-
mins de fer colre les pravinces de Pounest et de Pest. Dans Ia
suile, cetle sorte de subvention fut employée fréquennnent dans
Jes divers pays, en Aulriche powr la « Oesterreichische Sidbahn-
wesellsehalt » en 1858, en France en 1875, puis aux K. U. A,
Commo exemple en Suisse, on peut citer les subventions do 119
millions accordés par PAllemagne, Fitalie ct la Suisse pour ja
construction de la ligne de Gothard,

Les premicres subventions élwient en général des donalions. Ce
systéme Irop onérenx pour I'Etat fut remplaeé par des empronts
dont une part d’actions lui revenail. De cetle maniére, i'Aubriche
a beaneonjr développé son réseau, En 1847, clle possédait 60 0/0 de
tonles les actions, en 1866 clle donnait 50 mitlions & litre d'avanee
i 4 sociétés pour la consiruclion de lenrs réseaus. Aux E. U. A en
1870, environ 185 milfions de & se trounvaient en cirenlalion, a
ia suite des emprunts des sociélés de chemins de fer.

Un autre mode de subvention fut la garantie de produelivité.
L’entreprenenr ne courail ainsi plus de risques et,” en méme lemps,
Pen encourageail lesprit 'cnlreprise. L'Etat garantissait aussi le
payement de Pintérél des obligations émises par ces enireprises et
facilifait le placement des obligalions, 4 propos desquelles le
public manifestait ceriaines craintes, phénoméne que nous ob-
servens de nos jours avec les entreprises de navigation adrienae.
IEn 1903 encore, V'Etat aulrichien possédait coalre ecs enlreprises
unc ‘eréance de 83 millions de florins, résoltant des avances garanties
par lui,

Un outre moyen de faciliter les débuts consistait 4 affranchir
fes compagnies du payement dimpots, de taxes el des {imbres
&émissions, Par une loi du 3 novembre 1838, la Prusse exoné-
rait les entreprises de chemins de fer du payement de limbres
témissions d'aclions ainsi ¢ue de Fimpét sor le revenn. Plus lard,

—_—

{1) Schnitzler: Lufifakrisebventionen, Flugwoche, ne 26.
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<et avanlage fut snpprimé par Vintroduction d'un - impét spécial
pour le: chemins de fer. Ln Antriche, par la loi du 13 avril
1370, ceux-ci furent libérés de Vimpdt pour une période de 30 ans,

En Suisse,,les premiéres lignes furent créées an moyen d'em-
prunts; puis de subyventions. des communes et des cantons. La
loi du 2§ juillel 18532, cn dispensant les compagnies des droits de
douane sur le matériel de roulement et des rails pendant une du-
rée de 10 ans, leur conférait le droit d’expropriation. Obligé de
leur venir en aide par des subveations, lo gouvernement impo-
sail aux compagnies différentes condilions concernant Vadminis-
tration militaire, des postes et du télégraphe.

. Trés intéressanle aussi est lhistoire des subvenlions dans la
aavigation maritime, La politigne suivie dans ce domaine ressem-
bls encorce plus aux méthodes adoptées dans la navigation aérienne,
qui celles qui ont présidé au développement des chemins de fer,
Nous distinguons Yes primes de consirnction et les subventions
générales, Les premieres furent imnovées par Colbert qui, par
ce moven, sefforca dlattirer le commerce marilime sous pavillon
francais, Si les tendunces nouvelles du connnterce libre firent né-
gliger ¢uelque peu cette politique, 4 partir des avnées 1840, la
France donna ja préférence par Pociroi de primes i la fabrication
de machines A vapeur pour bateaus.

En 1881. une loi fixa les conditions powr l'obtention de ces pri-
mes, L’Etal versail par tonue brute de chague nouvelle fabrica-
tion 30 & 65 fr. et 13 fr. par quintal de machines i vapeur
Jusguwien 1914, la France a payé environ 330 millions pour ees
primes e constrnction.

Une loi anuiogue fuf promulgnée en Ifalic en 1896, avec Ia dif-
férence que les primes sur les machines ne furent plus caleulées
'dapris le poids mais d’apres les CV. Le Japon suivit la méme
politique, :

Des primes furent aussi créées sous la forme de préts i “taux
modeste. En 1903, 'Angleterre préta par conirat, an {aux de
2 3/4 00, une somme asscz forle 4 la Cunard Linc pour la cons-
truction de deux grands vapeurs a vilesse de 25 nceuds.

Comme pour les chemins de fer, Etat se portait garant des em-
prunts d'obligalions ¢mis par les sociétés de navigation maritime.
Ainsi fit ltalie par les lois de 1311 et 1313, Elle exigea cependant
une diminution des iarifs si le bénéfice devait dépasser 5 1/2 0/0.
L’Etat se réservait le droit de vérifier les livres de comptabilité.

11 exisle wne aulre prime connue sous le nom de « prime de
roule » {1} qui se caleulg, en multipliant le nombre de tonnes

(1) Schoitzler : Fahrprimie, Ausriistungspramie, Betricbspramie, voir Flugwo-
<he -ne 26,
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par le nombre de mifles parcouwrus. i encore ce {ful la France
qut appliqua le plus sonvenl ce svsieme. Elle accordail par lonne
¢t millier de milles une prime :de 170 fr. qui en 1907 devail
élre remplacée par o prime d'équipemenl versée une seule fois
i la premiére iusiallation du balean.

Unz antre subvention, la prime d'exploifation, se caleulail par
fonne el n'élail pavée «quaussi longlemps que le batean élait en
serviee, Grice {1 ces diverses primes, la navigation Ifrangaise a &é
Iris florissante, 1} faul se rappeler aussi que loules ces primes dé-
pendaient encore de I vitesse du balean ¢t d'upe limile minimum
de charge a transporler,

Un genre de subvenlion assez pen répandu existait cn Russie
e la doi de 1898, Timportation des baleaux éail exemptée de
droits de douane pour une dorde de 10 ans. Ce svsléme est aissi
appliqué dans PVaviation par les pavs navanl pas dinduosirie adro-
mantique.

A cilé de ces primes de roule et de conslruclion, on peul si-
gnaler eclles qui sunt accordées seulement a4 quelques compognies,
FElles sont conditionuées par des conlrals qui imposent diverses
charges aux sociftés subvenlionnées. Ces subventions soil  pos-
tules, soit mililaires ou économiques. uppelées « les primes-vapenr s
sonl aeeordées de préférence par les nations maritimes ¢l surtout
pir PAllemagne, L'Augleterre u adoplé e systéme senlemenl pour
in poste, L'Aulriche subvenlionne st marine pac des primes ver-
s¢es au prorata des milles parcourus ; de méme elle lui rembourse
les fraix de passage du canal de Swez, u Houngrie, 4 cité dune
subvention en espéees exonérail sa compagoie marilime, 1« Adrin s,
de tout impot et de taxe: celleci s'engageail, en revanche, it
entrelenir cerlaines lignes et dans les 10 années suivantes, dang-
menfer son pare de 10 navires €l de 7T oan cowrs de nouvelles
10 années,

hisquiern 1914, Jes Elals versaienl anoncllemenl les subyvenlions
suivanies -

Allemagne . . . . & milllions
Rogstr . . . . . 11 »
Espaygne. . . . . 101/2 »
HWatie . . . . . 16 »

‘ Autriehe-Hongrie . . 20 »
Japon . . . . . 212w
Angleterre . . 0, 34 »

’ Fl'lﬂlll.‘b‘ .« . . b3 »

La Franee se¢ Irouve en premicre ligne comme elle le sera aussi
poir avialion. .



SUBVENTIONS A L'AERONAUTIQUN

Comme nous venons de Te voir, les moyvens de transporl ont
été subventionnés dis leur début. Les Elals ont aussildt saisi lewr
grande hmporlance, au peoint de vne économigne et paolilique et
jls ont vo o on emx le moyen dfassurer leur supériorité dans le
marchd mondial, L'avialion présénle aujourd’hui les mémes as-
pecls,

Nous enlendons pur le ferme de subside on de subvenlion dus
avances consenlics par U'Elat & des entrepriges ayant peuwr bui
Texploitationn aériennc ou la consiruction davions el de moleurs.
L’Etal; de son colé, formmule diverses condilions que les vnire-
prises sonl obligées d'nccepler. Nous constatons done:

1.-que cest VElat gui accorde les subventions.

2 gue les institutions privées recoivent les subvenlions,

3 quil shagil dun appui matériel qui gréve le budgel de I'Elat.

1. que les subsides ne sout accordés que si la compagnic s’en-
gags I sc soumetlre sux conditions imposées par Iilital: lequel
cherche 4 sauvegarder les inléréls linanciers, politiques el é&co-
NOMiques.

Les subvenlions accordées par les Elats peuvent élre considérées
du peinl de vue économigue ou juridique.

Economiquement, les subveations ne sont pas sculement des
somimes d'argenl, mais elles peuvent consister aussi & mellre &
disposition des avions, des hangars, des terrains d'atterrissages,
des inslallations de balisages, ete. L'Etal peul céder des machings
graluilement ou facililer les condilions de pavement ou les donncr
en location, !l peol aussi garantir vis-i-vis de tiers le paycment
des intéréls d’obligations de la compagnie ou cocore, avancer des
fonds, en ne comptant qu'un laux d'intérél modesle et parliciper
Ivi-méme A la compagnie, en souscrivant un certain nombre d'ac-
‘tions ou d'obligations. En pratique, il arrive aussi gque VEtat sub-
venttonne non pas fes compaguies aéricnnes, mais sculement les
fabricanis d'aviens, el de moteurs, ou les trois cnsemble.

Juridiquement. les subveunlions sont fixées par des clauses con-
tenues dans les cahiers des charges. 1'Etal fait des avances el
tiche dobtenir des compensations. IU est rare qu'un Eiat ac-
corde des subsides a4 fonds perdu. Ce procedé resscmble a une
donation puisgqu'on une demande pas 3 Uentreprisc une contre-
prestation. Dans la plupart des cas, PElat exige pour ses.avances
une compensation qui pent consister dans le lransport gratuit
('ne ecertaine . quantité du courrier postal, du courrier diploma-
tique, des employés d’Etat en service, etc

Par contre, on parle de contre-presiation quand la compagnie n'a
plus sn compleéle ¥iberté d’action, quand par exemple, elle est
obligée d'employer un certain type d'avion ayant un caractére
militaire, on de survoler des étapes importantes aw point de vue
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polilique, mais ne promellant pas de rendemenl. De méme obli-
galion pour lexploitant de nemployer que du maléricl. ualional
n'est pas lopjours avantageuse.

On parle d’avance dés que Je cahier des charges prévoil ou bien
le rembowmsement de Ja subvenlion, avec ou sans inlérél, ow
bien, en cas de bénéfices, unc participalion par IElal. Celni-ci
exige généralement des garanlies qui coamsistent d’habilude dans
la miso en gage du parc d'avions, ele.

11 y a caulionnement, si I'Etat garantit de combler le déficit éven-
fuel ¢l de payer les intéréls d'obligations cn cas d'inexéculion par
la compaguie,

Par toutes ccs subvealions, 'Elal a un moven de conirdle sur la
compagnie, el en meéme temps, il est en esure de provoquer in-
directemient cerfains résuliats soit politiques. soil économiques
ou mililaires,

Le bul des clauses €économiques est de rendre les eompagnies
aussi vitv que possible indépendantes des aides de UElat : celui-ci
cherchie & s'en faire des countribuables.

Les clayses dconomiques sonl un moyen d'éducalion, en ce-
qu'elles incilent l'enilreprise & reudre son maximum de rende-
ment. de capacité, de régularilé et de sécuritd. La clause slipulant
que lout le matdricl et loul le personnel doil provenir du pays
méme, prolége le marché national ; elle est \res muporlanic pour:
Laviation militzire,

Dans Lous les pays, I'Etat, pour conlrdler l'exéculion des clauses
stipulées, s'esl réservé la surveillance technique el celle de la
comptabililé. Celte dornicre eost lrés imporlanie ponr fixer les
subventions, les primes kiloméiriques, les quantités fransporiées,
le personuel cmployé, la régularité cf la pouctualité, les alterris-
sages forcés. (surloul les causes) “ete. L'Elal devrail méme pres-
crire les modalités du bilan, la subdivision des {rais, fcs méthodes
A siivee pour le calcul des amorlissements. Cela lui permelirail
d’établir des siatisligues d’'ensemble,

¥u général. les subventions sont accorddes i lexploilanl aprés
Vexercice, cest-dddire dés que celui-ct a prouvé qu'il a exécuté
les ohligations du cahier des charges el qu'it a élabli sen bilan,
Il mrive aussi que P'LZlal fixe d'avanee les subveniions pour quel-
ques années, permetlant ainsi & la compagnie d'élaborer scs lans
pour Vavenir, Les subventions duninnent avec les années pour
engager Dexplaitant 4 se rendre indépendanl aussi vile que pos-
sible,

Comme dans les auires modes de lranspor!, I'Elal pent payer:
des primes de conslruclion et des primes suivanl le nombre:
davions (mullimolenrs, primes d'égnipement’,

Il va de soi qu'en pratique I'fZtal w’a pas seulemenl rccours a
un des modes menlionnds ; généralemenl; au ‘cours des années, il



— a3 —
les cmploie tous, pour oblenir, si possible ia meilleure combi-
naisert.

Les systémes de subventiouns différent beaucoup suivant les
pays. Nous allons étudier les principaux.

I’ANGLETERRE. — L& gonvernement brilaunigue a déja changé
quatre fois le statut qui régle l'oclroi des subsides a 1'avialion com-
merciale, Chose ciricuse, il adopte une politique cnti¢rement con-
traire it celle de la France, L Augleterre monopelise, la France mul-
liplio les concessions. (1)

L.¢c toat premicr rapport du département de Tuvialion civile
britannique, publié le 1ev novembre 1919 par le coniréleur généval
Sykes, cnvisage la possibilité d’adopler unc polilique dassistance
en favear des cowpagnics de transporls aérieus. Il a recours a
trois méthodes : le subside forfaitaire, lallribution de primes de
transport ¢t de primes kilomélriques, laide indirecte, accordéce
par linstallalion des adrodromes, les balisages de ronte, Porgani-
sation des services météorologiques, de douane ct de T.SF. Sykes
insiste pour unc combinaison culre les deux dernitres mélliodes.

f.e scerétaire d’Ftat a laéronantique d'alors. M. Chwrchill re-
commanda au Parlement d'accepler la premigre, gnoyennant une
allocation aux compagnics dun subside calenlé it raison de 25 0/0-
de leurs rccetles commeriiales ef louverlmpre dun  crédil de
250000 £ qui devait couvrir le mounlant tolal des subventions.
ponr les denx aunées 1420-22, Cc projet futb rejeté. Sauns atiendre
Pencouragement officiel, Lavialion britannique volait de ses pro-
pres ailes. L'Aircraft Transport and Travel et la Handley Dage,
Tlnstone and Co Lid. établissent la linison avec Bruxclles, Ams-
terdam el Paris. L'élan est donné, suivie dune chute, brulale et
rapide, Sans soutien financier officiel, les compagnies ne purent
Intter. Par contre, grice aux subsides de¢ son gouvernemenl, la
compagnie francaise exploilant ¢galement Ia ligne Paris-lLondres,

‘peut réduire som tarif ee qui, an début de mars 1921 it fin
i la libre exploilation des lignes anglaises.

Un nouveau comité d’éludes rédigea en tonte hite Ie texte d'un
comprowis provisoire qui ful appliqué 4 partir du 22 mars 1921
Par cct accord conclu ecn favenr des compagnies Handley Page et
Instone Lid,, PElal leur garantissait un hénéfice de 10 070 calculé sur
les recetles et un subside de 73 £ par vol complet sur la ligne
Faris-Londres. !¢ crédit maximum de chacun des intéress’s clait
de 25000 £ . PLexcédent des bénéfices devait faire retour & PEtat
cl, d'autre part, celui-ci devait rembourser les peries éventunelles
& 1a fin de Pexercice.

L’aviation brilannigue passe unc année Dbrillanle, circonslance i
fansser toules lus donuées du probleme. Dune activilé inacoou-

(1) Aéronautique £8. A. C. §. no 1-2 1925,
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tumée on a coucln 4 une rénssile, gui, exprimée en chifives. s'est
révélée decevante, La poliligue de subveulion wavait été établie que
sur des bases artificielles, le point de vue eommercial élant né-
ghgé, Les reeetles commerciales oavaient é&té de 20421 ¥ | les
dépenses de 3120403 £ sur lesquelles il reslail encore un solde
de 5398 £ cn litige et non couvert par le subsitle. La perte:
était d> £ 1.069, qui furent couvertes pﬁr L'Etat. Les counditions de
Ta suhvention avaient fait trop abslraetion de la nécessité d'édu-
quer les compagnies. L'Efal. s'engageant & combler les déficits des
sociétés, eclles-ci n'épronvirent pas le besoin de se eréer une si-
tuation financiére saine et de se suffire 4 clles-mémes.

Aprés cet échec, it fallut étabtic enfin un statut définilif. Celui-
¢t devint applicable a4 parlic dn 120 avril 1922, mais i dot e
abandonné au bout de six mois. Ce statul reeommandail au gou-
vernemnet de remplacer te subside existant de 25 0,0 dn montant des
recclles commerciales, par Uoetrol a chagne compagnie d'nne
prime de rendement, calculée & raison de 3 £ par passager o
de 3 pences par liviee de marchandises et frél poslal. En oubre,
on devait aeeorder la session & tempérament de la moitié dn
matériel volant et nne participation de 50 0/0 au payemenf” des
primes d'assurances. A ftitre de contre-prestalion, les compagnies
s’engageaient a rétrocéder a VEtat lout bénéfiee supéricur a15 00
dn capital gouserit. 200000 L. étaient prévues an budget annucl
pour couvrir les frais de cetie expérience,

¥u I nombreuse fréquentation des années précédentes, le goun-
verniement se décida i eéder la eoncession pour Londres-Paris &
la Daimler Hire Ltd. el pour Londres-Bruxelles i I'Airial Route
Syndicale. Ce dernier interrompilt Dbieuldl son activité qui ful
reprise par la Daimler Hire Lid. Le but que poursuivait le gonver-
nement était de maiatenir 1o eoneurrenes entre les lignes pour as-
surer lieor vitalité, Sur la ligne Londres-Paris, trois compagnies
anglaise> el la compagnie Air Union sc faisaient concuorrenee, co
¢qui eul pour conséquence de diminuer pour chaque compagnic le
nombre des personnes & transporter. Le rendement de H4 passa-
gers par voyage afleint en 1921 fut ramené a 37 poor la période
d’éte dz 1922, Pour la premicre fois, on vit apparaitre régulicrement
sur Il ligne des appareils anglais transporteurs de frét. A Ia Tin
de U'année, le résnltat était 1o snivant : ia Handley-Page récoltait 1¢
47 0/0 du trafie total, I'Instone le 26 0/0 et la Daimler le 27 0/0.
Une scule de ces deux derniéres compagnies aurait donc pn englo-
bex_avee le méme matériel le trafic e Vautre. Le résultal finan-
cier Tit~désastreux.

Enfin lo gouvernement éudia la cueslion ‘du monopole et i Ia
fin de 1923, les soeciétés eoncwrrentes fusionnérent. en méme temps
flue les lignes infernes sous ic npom de lmperial Airways Ltd. Les
clauses du cahier des charges, convenues avec la nouvelle so-
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<iété sonl les suivautes : La sociélé s'oblige 4 maintenir les lignes
aériennes exploitées jusqu'alors, lant cl aussi longlemps que les
subsides payés par I'Etal ne lui seront pas remboursés.

La subvention ful fixée pour :

Lo premicére année . . . 137,000 dollars
T.a denzieme année ., . 137 000
La troisiéme snnée . . . 137.000  »
La gquatriéme anmée . . . 137.000 »
La cingniéme année . . . 112,000 »
La sixidme annde . ., 100000 »
Lo septitiie année . . SG 000 »
La huitiéme anneée . . 70.000 "»
La neaviéme année ., 52.000 »
La dixiéme. . . . . . 32.000 »

Le matériel doit étre de provenance anglaisc, 75 0/0 du persomiel
navignant et des employés doivent &tre incorporés duns l'armée.
Les employés d'Etat en cours de service bénéficient d'une dimi-
nutign de 10 0/0 sur loutes les taxes du billel. La compagnic peut
utiliser conlre une taxe minime, les aérodromes et les hangars de
TElal. ainsi que le personnel da service techuique de ces places. En
cas de bénélices aprés distribulion de 10 0/0 aux actionnaires, un
tiers du reste sera affecté an remboursement de la subvention
annuelle. lc second tiers desliné au dévcloppement de Iavialion
civile ct le fiers restant distriboé éventucllement aux aclionnaires.
Eu cas de guerre, tout le matéricl de la compagnic doit &tre mis
i la disposilion du gouvernement.

LA FRANCE. — les subventions sont réglées par le décrel du
27 déecembre 1924, Llentreprise doit s'obliger 3 employer ds maté-
ricl francgais admis par I'Etal. Le persounnel deit étre frangais. Le
transporl des passagers sur des appareils d’'un “type nouveau n'est
autorisé que loquu uun appareil de ce tvpe a effectné 100 heures dc
vol donl 30 au moins par &tape compléte sur les lignes aériennes
en questiou. La suobvention accordée est atlribuée sous forme de
prime d’achat, de primes de parcours auxquelles on ajontera éven-
tuellement des surprimes de parcours. Les anuées précédenics, PElal
avait ausst payé une prime kilomélrique ot des primes de rende-
ment commercial,

Pour 1924, 1a prime d’achat est égale i la moitié du prix de fac-
ture, qui cst déterminé par une formule spéeciale.

La primc “de parcomrs est attribuée au prorata du nombre de
kilocmétres effectivement parconrns par Pavion, au cours de son
gmploi normal, Le taux de eelte prime est fixé par kilomélre et par
guintal de tomnage nlile & K. fois 1,75 fr. pour les guatve premiers
quintaux, K fois 1,25 pour les qmn[ml\ excidant ce chiffre. 7
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Lz eahier des eharges élahblil ensnite un séhéma de compte d'ex-
ploitations, comportunl '

Au (ifDhil ¢ A0 Toules les dépenses d'exploitalion oulre cciies
refalives 3 Cadministration centralie et o L direction de Feolre-
prise.

B, Liuamorlissemenl de Ix valeur d'achal du malériel volanl i
raispn de 17300 par heare de vol par cellule el de 1/150 pour les
moleurs 3 Famortissemenl des immeubles, oulillage, ele.

C. La somme néressaive anx inléréls des avances, des déconverls
el du vcapital social rémunéré) les frais de contrile.

D Une prime dé&onomie a raison de 030 (R.-0, 73D) R élanl

fes recelles de loule nalure el 1) les dépenses diexploilation ainsi
aue lamortissement da malériel lant volanl que terresire.
-~ 120 Une prime de geslion donl 1o menlant osi fixé par la convention
purticuliere o chagque entreprise. 8 le comple dexploitndion es|
hénélicinire e solde crédilens sera parlagé enlre UElal et Uenlre-
prise. St le t"omplt- est déficilaive, 'enlreprise Ipuchera une sur-
prime de parcours i powrra combler L déficit, mais we sera ja-
mais supéricure 1 ln moilié de la prime de parcours,

17Elal se réserve e conlrdle lechnique et finaneier de la compa-
Fnie par des inslilufions erdées par lai. Pour habiluer Ventreprise
Ao pégularité, 'lal preserd des sanclion: en cas de relard au di-
part ou dtnterruplion en cours de vovage, lorsque cenx-ci ue sonl
'}m.\ cansés par ales circonslances  atmaosphérigues.

Lis PAYS-BAS, - b cahier des charges enlre le gonvernement
nécerlandais el bt Kononklijke Lochtwaarl Maalschappij (K. 1,20
date e 1922,

Las avions el moteurs emplovés sur [es lignes de 1a Ko 1o ML
eloiveni ére e provenance hollandaise el de méme Ia directinn ol
Yadminisiration doit se composer de Hpllandais, La K. L. ML
ansporlers contre rémunéralion  spr ordre de la posie ool
courricr postal, Sar désir du Ministére les emplovés o Elal seront
transporlés suns indemilé, Les sabvenlions pour les années 1923
a 192 ont éé findes eomme suil ¢

100 000 dlorins pomr j 8231

100 000 » I M2
S {0 1" " 1923
a00.oue w »n 142

L'enlreprise s'eagage 4 se procurer, du premier janvier an 31
Aecembre 1026, les fonds néecssaives powr assurer saa fonelionpe-
ment régulier, celte somme ne devanl pas dépasser $03.000 florins,
En cas de bénéfice apres 1926, i1 sera parlagé enlre les wens
conlractants, déducltion faile dune cerlaine parlie fixé par le
mipistere el a affecter & un fonds spécial pour Iz compasgnic.


radniinislr.it
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. La convenlion lixe des sanclions en cas d'inexéculion des diles
cluuses, mais elle ne les fixe pas pour les cas de relard. ce Jui
est Irés imporlanl pour éduquer la compagnie.

LE DANEMARK, — Le Danemark prévoil es subventions sui-
vanies

1. Snbside pour Vélablissement d'aérodromes, du réseau de bali-
sage et du réseau méléorologique. [

2. Subside pour Vindustrie aéronaulique.

3. subside pour Pavistion contmerciaie.

I accorde aussi des subvenfions aux compugnies élrangeres
avee lesquelles il doil s'associer. Par ce moyen, il sassure Ie Trafic
aérien ¢t le leansporl du courricr poslal. 1 se réserve le droil de
conlrdle sur loates les enlreprises adronauliques,

LA SUISSE, —- Les compagnies aériennes sont subventionndes par
PFlat; Ivs canlons el les villes, ‘

Le crédit de Pllat est emiployé pour des primes de régularité, don-
chat de nouveau matérict volant ou diinstallalion.

Four les primes de rigularits. on lolére un retavd d'onz 1/2 hears,
STk esl dépassé, la prime sera réduile de moilié et lle jombera s
le voyage n'esl pas effeclné le méme jour.

La prime d'achal de nouvena malériel volanl est fixée dapros
une experlise de FOHMice aérien fédéral.

Cel office peut inslaller & ses (frais le balisage d'une place bien
Iréquentée el aussi des places de secours. -

Ce sont en général les villes qui enlreliennent les places davia-
Hon el qui payvemi aux compagnies des primes d'ckapes, 1Elat ne
paye des primes qu'aux exploilolions suisses ; la direction des
posles, par conlre, subvenlionne aussi les compagnies étrangéres,
Elle Teur paic le prix d'un billel de passager par voyage; celles-
¢i s'engageant cn contre parlie 4 expédier une cerlaine quaniifé
de courrier poslal, La direclion des poestes accorde aux eampa-
gnies suisses wune prime kilomélrique. Elle verse & une seule com-
pagnie élrangére, la S. A0 B. E. N A, sociélé belge les mémes
dédommagemenls gu’us chemins de fer, Conmume eonlre prestalion,
celle-ci expédie tout le courrier poslal qui, an momenl dec dépar
Ce lavion se trouve I Bale i destinution de la Belgique: ou de la
Hellande, ¥ compris le courrier en transit de Pilalie,

Czl exemple devrail élre suivi pur tous Jes serviees posioux, car
it assure A fa compagnie un revenu crrlain et le courrier arrive
plus vile A destinalion.
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I1. La Politique aérienne

Apres J1 goerre maondiale, les Etals vaingueurs, 1a France on [2te,
ont ¢élaboré un {raité des[mé i assurer ln paix el 4 imposer aux
puissances vaincues, 4 flitre de cocrcition, des resirictions écono-
miques et milifaires, Le trailé de Versailles a-t-it en aprés ces six
anndes, les résultafs espérés ? « Ce 1railé, espoir des peuples paci-
fiques, objet de haine pour les vaincus, source d'inirigues pour
les nalions ambiticusas, nous donne-t-il Passurance ferme conhe
les causes subsistantes du conflit ? 5 Telle est la gquesiion trou-
blanle quc pose le capitaine Fonck -dans 'son ouvrage. « L’Aviatiou
et Ia séeurité francaise ». (1) Si Pon doit, malheureusement, répondre
négativement, oft en est la canse ¢ 1 faut la chercher dans un
malentendu  volonfaire ‘des gouvernemenls et dans la polilique
voutradicloire qu'ils poursuivent. Déja lors de Délaboration du
trailé de Versailles, chagne Etat voulul faire triompher son propre
point de vue el; dans wun esprit de grande prévovance, faire insé-
rer des clawses sauvegardant le maximum de ses inlérédls. L'Angle-
tere chercha 4 ruiner dans I'Allemagne nn concurrent écono-
mique, In France subil [a guerre comme unc « manifestation non-
velle du furor teutonicus » (2} el chercha i se proléger conire les
entreprises dévaslatrices dc la Germanic, I'ltalie, elle. saisit I'oc-
casion de régler Virrédentisme.

Chaque Elal cherchanl & acquériv la supériorilé économigue sur
le marché mondial, c’est Pimpérialisme économingue. Ge phénomine
n’est pas nouvean, mais il se signale surfout actuellement par le
désiv qu'ont les Elats de mellre Ja main sur les malitres premicres
éparses sur le globe, le pélrole. le charbon, le caoutchoue, le
mickel, Ie¢ jule. le colon, le plaline. La volonié des divers Elals
de délenir ces produits est un germe Fatal de guerre. Le souci do
Ia pnissance €conomigue est inlimement 1id & cclui de la sécurité
mililaire le capitaine i'onck a bien caraclérisé cet St de choses,
en écrivanl ;. « Les gucrres wodernes sount devenues siscientifi-
ques, les moyens indusiriels gqu'elles exigent sont si formidables
que la prospérité matériclle et 'la séourité sont devenues synor
hynies, e plus en plus la puissance militaire apparait comme
lonction du perfectionnement indusiriel dun peuple. Et Fon veut
élre pmissamment organisé, en lemps de paix, & senle fin que la
guerre  papporle ancune perlurbation daus le lonclionnement des
forces économiques du pays. L'idéal est de posséder & chaquo
instanl ur systémme d'organisation tel que Pouverture des losti-
litds waméne qu'une inlensification de production sans nécessiter
de création. nouvelle. Clest civ ce sens qu’il faut inlerpréler les

{1) Fonck : L'aviation et {a sécurité francaise, p. 5.
{2} Fenck, p. 8.
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nouvelles théories qui ont pris corps depuis la guerre, en Alle-
magne, Ainsi I'Elal organoeratique de Waller Rathenau. » (1)
« Tout lend donc 4 une sorte de mobilisation économique per-
manente des nations. Et c'est peul-8tre Hugo Stinnes qui a le mieux
comnpris cette idée en comparant chaque « Konzern » & une armée
en marche el en conecluant & la nécessité de réunir plusieurs « Kon-
zern » g0 un groupe d'armée ; en d'antres lermes, I'organisalion éco-
nomicue signifie donc tout simplemenlt la possibilité de mobilisation
foudroyante qui permectirait, par exemple, de couvrir en quoclques
heures Le pays emuemi duvions de bombardement et de le noyer
sous les gaz toxiques. » (2).

La politigue de tous lIes peuples n’est gqu'une conséeration de
cetle triste vérilé. Les uns sont animés du désir de revanche, les
aulres pressés par la nécessité de se défendre. A ces fins, on déve-
loppe laviation, soil commerciale, soit militaire. « Chague nation
trouve dans le souci de cetle sécurité aussi bien que dans ses be-
soins d'exiension une impériense raison d'accroilre son aéronfu-
tique ». (3)

La guerre de demain ne se congoit plus commie celle dhier.
Lintervention an débul des hostilités de grandes forces aéricnnes
donuera a la luite un caractére nouvean ef tout i fait particulier :
« Le soic méme de la déclaralion de guerre, on verra de grosses
gscadrilles loinlaines prendre lenr wvol pour bombarder le lerri-
toirz ennemi, les bassins indusiricls, les voies de communicaliouns,
les bases marilimes ou aériennes et les villes méme. »(4) les
boslilités ainsi congues seront caractéristes par Pextréme rapi-
dité des opéralions.

il n'est donc pas &onnant que Yaviation prenne un tel essor dans
tous les pays, les avions civils, 'g’esl-:'l-dire commerciany des
wivers payvs ne sont en somme que des avions militaires camonflés,
les différences entre les deux se réduisant a4 des questions de
« carosseric » (3} L'idée que la flotte civile doil &tre la réserve
de 11 flolle de guerre est généralement admise ; il va de soi quil
s'agit sculement de Femployer comme -floite de bombardemenl.
l.a transformation doit étre immédiate, Vuc sous ce jour, la ten-
dance ‘avoir une grande flotle d’avions commerciaux s’explique
donc, La politique d'un pays se régle sur elle. Nous allons done
Studier la politique aéricnne des grandes puissances.

LA FRANOR, nation victorieuse, a acquis de nombreux avanta-
ses politignes el financiers,' qui s’ajoutent & ceux que lui donne
“ i

(1) Fonck, p. 49.

(2) Fonck, p. 52

(3) Fonck, p. 87.

{4 et H) Jauneand, L'Evolution de U'Aéronantigue, p. 277.
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sa situalion géographique, Elle est en effel le soul pays qui louche
A la fois ta Médilerranée cf la Mer dn nord. Elle doit en consé-
quence exploiler ces avantages pour le irafic. L organisalion de
lignes aériennes réunissant, d'une maniére ininterrompue, le Maroc
& 1u Scapdinavie d'une parl, ¢l la France i la Mer noire de 'aulre,
auraic €1G unc lache urgenle el wlile. Mais Ia France a passé oulre,
Oublianl sa mission de girdienne de la civilisalion, elle a suivi ung
potitique d'iselement et n'a pas hésité & créer une flofle uéricnne
puissante, dans Ia crainte conslante d'avoir 4 défendre sa fron-
litre dn Rhin, son empire colonial du Nord de Pilrique el ses
aulres colonies, Fonck s'explique irés clairemenl sur celle ques-
lion -+« Rhin, Médilerranée-Afrique, Colonies loiniaines, veila le
vaste svsteme dont il nous faudra, & oceasion, asswrer la dé-
fense 2. (1) Il propose de créer une puissante aviation de homhar-
acment donl une partic, militaire, servira 9 la formation des ca-
ares ol donl Tantre parlie, civile, sera employée en lemps de paix
A Uenrichissement de la nalion. 11 faul ensutle conslituer une ex-
cellenle aviation de chasse doilée des moyens fes plus moiernes el
d'nne supériorité marquée sur celle de Vadversaire. Eofin, Tavia-
lion de (ravail doif 8tre capable de subvenir aux besoins des
troupzes de couverture, puis bientdt aprés i cenx des lroupes de
choc,

Tel est le programme de “la France. En partant loujours de
Iimpérialisme €conomiqyue, lonck- propose de développer puis-
sammenl Pavialion civile gui devra avoir liberlé de se dévclopper
sous 1¢ conlréle dn ministére des travanx publics muais a la con-
dition de respeeler les reégles gne Vorgane ceniralisalepr Ini im-
posera en vue de sa transformation immédiale, le cas échéuni, cn
avilion de guerre, ¢« Ce principe esl trés important pour nous»,
dit-il « car ¢ seul moyen de diminuer pour nous les frais d'unc
aviation de hombardement e guerre imporlanle ¢st de dévelop-
lrer puissamment Pavialion civile de {ransporl. Le ionnage de
celle dernitre, intéressant Ta défense nalionale, doit faire I'objet des
soing de lorgane centralisateur. Ce sera 4 tui de fixer les lravaux
publics sur les direclives de conslruction et d’exploilations propres
it oserviv aulanl les iniéréls de Lavialion mililaire que ceux de
Vavialion civile ». {2)

C'esl c¢ point de vue cquj a relenit 1a France de sapprocher des
aulres nalions pour travailler en commun dans le domaine de
Pavialion commerciale, La lrance exploile de grandes lignes comme
celles de Toulouse & Casahtanca, de Paris &t Prague, Varsovie et
Constanlinople, de Paris & Amslerdam ot 4 Lomires, mais célle les
exploile seule, concurremment avec les aubres nalions, qui, pour

(1) Fonck, p. 80.
(2) Fonek, p. 2.
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la plupart, exploitent lenrs lignes en eommunauté, Fischer von
Poturzyn pose avec ruison celle question : « An poinl de vue
géographique, pourquoi la France wv'enlretient-clle pas encore des
lignes wvee la Suisse (Marseille-Lyon-Genlve) ¢l avee VEspagng.?
Pourquoi n'existe-t-il pas encore de communications enfre le midi
de la France of Vitalie 7 Au point de vae pelitique, pourquoi la
France, malgré des relalions amicales avee Ju Tehécoslavaquie,
la Pologne et la Yougoslavie n'est-elle pas arrivée L travailler en
commur avee ces Etats sur wme base inlernationale 7 Au ‘point
de vue lechnigue, ponrguei Ja conslruction duvions civils esl-
clle influencie, malgré les mauvaiscs expfriences, par la lech-
niquz militaire, au détriment de la. séenrilé de Pavialion mar-
chande ? » (1)

Toutes ces questions trouvent leur réponse dans une [uusse con-
ceplion du trafic aérien. Les lignes rayonnant de la France &
PEtranger ne sont rien daulre que des « ponts-levis » mililaires,
at par cela manguenl de lout caraciére économigue vital. Nous
avons déjs prouvé duns notre chuapitre . véhicule v que les deux
types de machines, civiles et mililaires, ne peuvent pas s¢ cors-
bincer. A nolre avis, le trafic agrien francais ne peat pas prospérer
paree que les machines ne correspondent pas aux exigences qu'on
a formulées pour les avions de transport. Des cxploitations wmili-
taires subvenlionnées ne sont jamais vialdes 4 la longoe el il
ne faut pas s'étonner si en 1923, pur exemple, 'Etat frangais o
din combler le délicit «de ses compagnies aériennes, ascendant a
3600000 {r. ou 74 0/0 des dépenses. (2).

La politique francaise est inspirée par Ja hantise de In séeurilé,
Ce fait explique Fintérél quielle prend au développement de Paéro-
naulique en Tchécoslovaguie et en Pologne. Elle fail ses efforls poar
que ces deux Etats n'employent que du matéricl francais. Dans
cectte idée, la Franee, en 1919, a douné au premier de ces pays
120 mazchines de gnerre pour constituer le fond de armée aérienne
lchécoslovaque, On a loujours admis Yidéd pacifisic de la Franee,
mais ou comprend aussi les motifs de xon arimement adrien. TI
faul cependant reconnaiire qu'on ne travaille pas pour la paix en
paralysant Poclivité d'on enpemi dont la puissance économique
esl de premicr ordre, Naurait-clie pas une noble tiache, i suivre
vie une politigue basée sur des ententes internationales 2 An
lien de cela, wlle se relire duns une polilique disolement gui
powrrs un jour lui étre funeste, Tous les journaux francats parlent
du danger aérien allemand. Mais ne comprennent-ils pas qo'iy
Londres on commence 2 s’inquiéter de larmement francais ¢

On congoit Tacilemen! que les Anglais s’inquitlent de voir ‘a4 une

(1) Fischer von Poturzyn, Luft Hansa.
(2) Revue de Paris, 15 janvier 1925, Hirschauer : L'aviation coumerciale,

-
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licurs de tenr niélropole unoc puissance voisine, dont l'armée dé-
rienne esl quatre ow cing fois plus forte gue la lewr. Méme silen
creit an sentiment pacifiste frangais, cc fait donne A peoser. La
volonté de la France de me tronver dans l'aviation qu'une appli-
calion militaive s'est révélée quand, A la derniére cooférence 2a
Copenhagne, Ja délégation frangaise a refusé de participer &
une confércuce traitant les vols de ndit, en prétextant son maoque
dexpéricnee, La véritable raison a ¢€lé indiquée par les journaux
frarcais ¢uwi onl parlé de la conférence de la Haye en 1924

« .Jdes vols de nuit ne-sont pias la moindre préoccupalion de ces.
chefs invisibles (les Allemands) goi réglent tous les délails d'un
plan A grande envergure, nettement établi.. Cette conférence avait
pour but avoué Véiablissement de services postaux aériens enire
Ies pays représentés. Mais il suffit de lirc les rapports et Jes dé-
cisions prises pour s¢ rendre compte que le transport de la paoste
enlre Malmo el Copenhague, Rotierdam, Londres o'est gqu'un pré-
texfe & Ja création de lignes couleuses et largement subventionnées
qut ne rendront rien an point de vite commercial. L'explication est
peut étre tout entidre dans ces phrases: des terrains diatterrissa-
ges comportant des dépOts dhnile el d'essenee devroni Ctre amé-
nageés le long de la route suivie par les avions. Iis seront Cclairés de
telle sorte que les atterrissages de nuit s'effectuent dans les meil-
feures conditions.. Ainsi danc naus somrmes prévenus ct si un.
Bean soir les piloles qui viendront toucher Rotierdam ont la
consignc:. de se tromper de route et de naviguer sor ‘Paris pour
v jeler de: bambes au lien daller porter les lctires & Landres
nous nc devrons pas nons montrer surpris. » (1)

Voili. des opinions francaiscs, d'aitlenrs " presque toujours mal’
renseignées sur laéronauligue allemande, qui se monlrent con-
traires & la propagation de Javialion commerciale ¢l anx idées.
pracifistes,

Mais heurcusement des gens micux renseigoés el plus avisés cn
jugent antrement ; c'est un bonr signe que < PAéronautique» se
prononce ainsi © « Les pouvoirs publics, «¢u'on a parfois accusés de
songer trop pen i la mobilisation éventuclic dela flotic acrienme mar-
chande, von! détre accusés d'y conger irop. Cerlains, dans ces haules.
commissions de qui reléve ce prabléme, vondraient, parait-il, itout
prix que Vavien marchand fut un avien de hombardement en puis-
sanece, Répétons donc une fois de plus, que e véritable apport (e
Iaéronautique civile 2 la défense nalionale ne réside pas dans
lappoint dc quelques dizaines d'avions plus oun moins aptes 2
une tiche militaire. Cet apport, il est d'organisation terrestre,
de vitnlité (echnique, dec preslige natiooal et de rapprochiement
international, (hratterrisse demain & Croydon, {1 Pragne et 2

{1) Action frangaise du 14 janvier 1924.
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Constaniinople un avion marchand pertant ses ferrures de lance-
bombes, et imaginez le prestige que nous en relirerons. Sonte-
nons Paviation marchande pour elle-méme, c’est la senle solution
de tous les points de vue » (1). '

I1 est & désirer que la France abandonne sa politique actuelle;
elle pent, elle doit méme & canse de la sécurité en Europe, déve-
lopper son avialion militaire, mais il est temps qu’elle pense &
participer sur unc base inlternationale au trafic aérien, ne serait-
ce qu: pour conirebalancer les grandes nnions de UEnrope du
nord. Mais pour cela clle devra renoncer au role de vaingueur
quelle jone depnis la fin de la guerre. C'est peut é&tre elle sculo
qui, si elle y apporte la volonté et la sincérité nécessaires, réus-
sira & réaliser nue ecntente cordiale dans le domaine de l'aviation
commerciale,

{ LA GRANDE-BRETAGNE. — Dans sa politlique aérienne, le
but auquel clle a foujours tendu est la liaison Angleterrc-les Indes,
soit Londres-Malte-Suez-Bombay-Singapour. La proiection de celte
base et Ia vitesse des déplacements sont d'une importance capi-
tale, L'idé: conductirice anglaise a été¢ de raccourcir la duréc de
’ voyage qui sépare la métropole des colonies, en construisanl des
dhemins de fer rapides, des canaux artificiels, en créant des li-
gnes aériennes de dirigeables et d'aviops. ‘Le tablean snivant,
emprunlé & Fischer v. Poturzyn donne un aper¢u de la situation
depuis le si¢ele dernier :

DOUREE DE VOYAGE A 1840 | 1920 1940
Les Indes . . . . .. . 6 mois 31/2 sem.| 2 jouars
Australie . . . . . . . 6 » 7 » 31/2 »
Afrigne du Snd . . . . . 3 » 3 » 2 »
Canada . . . . . . . . 1 » 11/2 » 1 11/2 »

L’Angleterre cherchie a4 doler Punivers d'un réseau de lignes
essenticllement brilanniques dont les ports, comme Londres, Malie,
Le Caire doivent étre sur territoire impérial, Clest tout simple-
ment 1a réalisalion duo programme qu'esquissail dans ses mémoires
le commandant des forces aériennes britanniques: « L’Angleterre
voil dang Vair I'élément capable de réunir ou de rapproeher les
peuples, qui a la méme importance que 'equ ou la terre. La base
do limpérialisine britannique réside dans la maitrise du trafic
mordial avssi bien en temps de paix qu'en temps de guerre. Celte
maiirise serail incompléte si elle ne s'étendait pas anssi au irafic
aérieu. » (2} Ces pareles sont trés claires. Aprés six ans quelle a

{1) Aéronantique n¢ 58. Avion marchand et avion militaire.
(2) De méme Sir Samuel Hoare, Nachrichten for Luftfabrer, ne 51/52, 1924,
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&té lu réalisation de ce projet ? De la Jigne aux Indes, seuls Ie
trongon lLoudres-Cologne ct les lignes mililaires en Mésopolamic
méme, ont élé organisés. Comme nous l'avons dit &, propos de
la France le résean des lignes aériennes qni entonrera le globe
ne pent &re conslroit que par wa lravail international. L'An-
glelerre el la Frauce ne se sont pius sowvenues gque IElat est
souverair. de lespace qui se tronve au-dessus de son ferriloire.
LiAir ne sera jamais libve. L'Angleterre ne passéde pas encore
dappareils permettant de se rendre de Londres aw Caire sans
escale, Pour atler aux Indes il hii faul traverser 'Allemagne. Or
cetle-ci inlerdit e survol de son territoire par .des machines an-
slaises, Les raisons en sont les suivanies: A Bonlogne, le Con-
seil des Ambassadeurs, cslimaat uécessaire «'enlraver 'aéronan-
Lique mililaire en Allemagne, u élaboré neufl végles lui prescri-
vant les conditions auxquelles seraient subovdonnée la consbrue-
lion davions, (capacité, nombre de CV, vitesse. ptafond et rayor
d'action), Larticle 313 du traité de Versailles assure aux Allids «la
pleine liberté de survol el dailerrissage sur lout le terrilobre ot
les caux  lerritoriates de 'Allemagune ». Cette clanse n’est plus
e vigueur {Upartic die €20 jauvier 19230 Les Alliés maintenant les
neul régles, Patlemagne ne permiet le survol de sen territoire quiaux
avions étrangers, gui remplissent les conditions qui lui ant 6té
imposées A ctteanéme, La situation de 'Angteterre est donv {rés
criique. Des voix se foul cutendre pour Jdemander abolition des
neuf régles. Sykes, dans « The Empire Heview + de mars 1025
éerit : Les liaisons aériennes ont poor la Grande-Brelagne un effel
paradoxal, £ltes ont supprimé {isolement de VAngleterre avec
ses colonics cl en méme temps augmenté son isolement paoce
que, pour y arriver, clle est dépendante ‘des -pays qu'clle doil sur-
voler, Des puissances curopéennes, nous sonumes [a seule dans
celle dépendance, Nous wavous pas au puays loccasion d'entre-
tenir e avialion commerciale intensc. Par conlre, FPAllemagne ct
Im Russic le penvent ef la Trance a Pavanlage dune liaison avec
PAfrique du Novd, La question du survol des fervitoires étrangers
est done pour nous dupe imporlunce exfréme. » En ferminant,
Syvkes reproche au gouvernement angluis de « suivie une fausse
pofitigue en voulant combiner les hesoins de avialion mititaire
avee cenx du trafic aérien. Les neuf régles imposées & T'Allemagne
deviennent arhsi un obstucle pour Flntente ¢t pour le libre déve-
loppement du  trafie aérien international ». La France eun subit
aussi les conséquences. La C. 1. D No A rvhargbe du service entre
Paris et Prague survelait PAllemagne sans sa permission ; clle a
¢té oblige de changer spn ilinéraive ol passe aujourd’huni par ia
Suisse,

Siv Brancker, chel de Pavialion. vivile anglaise, derit ce cui
suit un sujet des restriclions de UAliemagne : « Les neul régles






ont &€ éElaborées tont simplement en partant du point de vue
militaire, Malhenrcusement elles ont cu un cffet néfaste sur la
pavigation internationale, ¢t n'ont pas eu les résullats quwon en
atterdail dans le domaine militaire. Nous, les Alliés, nous devons
donc chercher unc autre solution du probléme et trouver une
méthode qui n'entrave pas Daviation civile ». (1)

M, Laurcnt-Eynae, sous-secrétaire d’Etat de I'Aéronaulique fran-
caise sexprime d'unc maniére analogue : « 11 est nécessaire d'in-
sisler @nr le fait que Taviation civile ct laviation militaire nec
peuvent pas étre réunics. Clesl une grave crreur de vouloir les
confondre. Un pays ne peut se créer unce aviation commncerciale
qui n'est que de Vavislion militaire camoufiée, parce gue Tune
est le pole opposé de Pautre. Les deux ont des tiches différentes.
gqui exigent des machines destinées A4 ce but. L’aviation com-
merciale découle de la nécessité pour un pays de développer ses
relations avee les pays voising. »

L’ALLEMAGNE, — Nous venons de montrer ¢n parlant de I'Au-
gleterre quo PAllemagne sc scrt des neuf régles qui Ini ont été
impasées par le conseil des Ambassadeurs pour contraindre les.
Alliés a survoler son territoire avee des machines ne correspon-
dant pas aux exigences gni lui ont été prescrifes a clle-méme.

La France avee som aviation milifaire, 1'Angleterre avec son
impérialismia n'ont pas réussi 4 lancer les bases drunc aviation
mondiale, Grice A cela, I'Allemagne a pu gassocier 3 de nombreux
Etals pour créer june pavigation aérienne internatiopale. Con-
irairement & ces deux puissances, clic a établi par un travail ¢n
pommun avec les auires pays, un réseau de lignes s'étendant sur
toute IEurope centrale et V'Europe du Nord. Dcux puissanies
compagnies e Deutsche Acro Lloyd et 'Enropa Union ont gronpé
ainsi de nombreux pays,

Pour donner a laviation commerciale toule son expansion il
faudrait en premiére ligne créer enire les divers pays une en-
tete d'olt toute aspiration politique serait absente. Sachsen-
berg (2} définit ainsi Ia polilique aérienne: « La force sur la-
quelle doil éire basée la politique aérienne n’est poini de nature
impérialiste-politique. l.es bases sont :

1. Force économigne dans lensemble de I'économic mondiale.

2. Services rendus au point de vue technique ¢t organisation au
domaine de Paviation de¢ paix,

3. Position la plos favorable au point de vue géographique en.
ce qui concerne la circulation aériennc.

Mais méme, contimie Sachsenberg, en réunissant fous les fac-
teurs gqu'on vient de citer, un pays ne pourrail pas suivre une

{1} De la méme maniére s'expi’imc Grey, dans un article de « [’Aéroplane » 20/25.
(2) Jahrbueh fur Luftverkehr 1924, p. rz0.
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polilique aéricnne saine sans le concours des aulres nations. Une
politique aériennc active copsisie simplement A faire valoir dans
ce travail en commun tous les avaniages qui résunllent des trois
points cités plus haut et de bénéficier de toutes les chances,
“Telle est Ja polilique aéricnne en Allcmagne. Pour assurer 1'écou-
Jemenl do leurs produits, Yindustrie et le commerce ont imposé
cctte politigne 4 V'Alleluagne. Celle-ci se devra de la suivre car,
maintenanl que le Reich ct sa politigune impérialiste ont dispary,
Ie monde attend des témoignages de I'Allemagne.

 Sa situation géographique dominanie n’est pas contestée. La
politique adriennc défensive pratiguée par 1’Allemagne s'explique
par les restrictions qui lui ont été imposées par les Alliés. Mais
<celfe polilique n’est pas une polilique positive ct elle doit dis-
paraitre.  L’émigration de Vindustrie aéronautique allemande cn
Italic, en Sué&de, en Suisse, au Danemark, en Amérigne ct en
‘Russie est smuf:mllve Par ece dévcloppcmenl A Yétranger, lavia-
tion allemande s'assure des poinls d’appui, & quot les Alhes eus-
senl sans doule préféré nne industrie aéronaulique libre au pays
méme. »

Et Sachsenberg continue son .cxposé en demandant avx nations
qui désirent s'allier avec d'autres nations une confession de foi
aéro-politique. « La France et I'Angleterre; dit-il, ont domné des
preuves de leur politique de bayoneties, ui leur assurcra le con-
cours de toutes les autres nations désirant faire prédominer
Taviation militaire. L'issne de la guerre a donné A PAllemagne la
répulalion d'une pnissanee sans ambitions impérialisles (Machl-
unbescholtenheit), les Gonvernements savent gu'une prédonn-
nance militaire de I’'Allemagne n’est plus 4 craindre dans l'avenir,
le monde a vn que lontes les nations ont marché counlre une Al-
lemagne trop forle. Celte « Machtunbescholtenheil est notre plus
grand actif. » (1)

Le frailé de paix a proclamé la liberté de Yair pour la circula-
tion aériennc commerciale, mais on 1'a limitée dans le traité aux
pays de UEntente, La liberté de Iair n’existe donc gu’en théorie ct
il en sera toujours, ainsi. Chuaque litat peul donc enlraver le
trafiz aérien pour forcer un autre Etal 4 hii concdder eerlains
javanlages. G'est ce qui est arrivé 3 UAllemagne. It ne lui resle
done que la possibilité de grouper les intéréts des pelits pays
pour formuler des revendicalions vis-d-vis des grandes puissances,
Ainsi furent créées la Trans et la Nord Europa Union qui forment
anjourd’hui 1’Europa Union.

L’industrie allemande cherche a4 ceoonler ses produils en Asie.
Toute expansion allemande est dirigée vers celte direction. « Le
moment cst proche ol les forces financiéres et économiques de

{1) Sachsenberg, p. 120,
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I'Europe cenlrale cheeehieronl une veie vers PVEsl, tne grande
Juarliz des capilaux destinés aujourd’ltui cncorg aux pays d'oulre-
mer, seronl employés pour Pélablissement des liaisons continen-
tales du tralic. 8i ce lemps vient, tc chiemin doit étre préparé. s (1)

C’est & ce bul que {ravaitle la polilique allemiande, qui doit cher-
cher uu champ daclivilé el d'expansion anx forces -économiques
du pays, Ce désir est ézitime. LAllemagie, cenrlre ¢economique de
premier ordre ¢n Europe, ne peul pus étre mise de colé. Elle devra
avoir une situaltion égalr aux aulres,

Nous udmetions que Sachsenberg a é0é sincdére duns son pro-
gramme. Il ne conlient rien qui pourrnil ére en conlradiclion
avee la politigue curopéenne, sinon le désir dunion cntre les
peuples. Ce désir n'esl pas inspiré, nous en convenons, par des
senfiments e fralernilé, nmis par la ndeessilé économiyune pour
les Elals curopéens de se réunir pour défendre cusemble leurs
inléréts qui pourraient bien étre menaeds un jonr par des nations
vigourcuses de V'Esl, ’

L'Entenle nz semble pas voir le danger d'une linison de I'Alle-
magne isolée avee la puissanle Ruossic et done avee I'Asie. La
menace (e guerre prend ninsi pour UEnrope nn aspeet inguiélanl,
Si par contre, il se consiitue une communpanté économique d°lEu-
rope, donl PAlemagne ¢! 1a Russie fonl partic, le hloc puissant
ainsi eréé pourra sopposer aunx intéréls cpntraires de IExlrime
Oricul el de TAmérique et nn conflil au sein méme e celle
union européenne pourra dre plus facilomont évité

POLITIQUE GENERALE, — Un espzstideln pol t'que aéricune
na serail pas complel sil'ua omellail de parier dunez uestion intine-
meni fiér av fiafic aérien ; exlle de Thuile minSa ¢ Lavation ('un
pays dépend de la provenance de son conmbustible, Aujourd’hui
déja s ligues aériennes soriculenl vers ces cenfres de pro-
duction. La production mondiale cn 1019 a é1é dapres Fiscler
von Paturzyn (2

E U A. Lo 40 300,000 tonues
Mexique . . . . . 11.400.600 »
Russie. . . . . 4 500.000 »
Indes Néoailmulaises . 2.100.000 «
Iudes Britannigues. . 1.3100 400 »
Porse . o . . . 1.100 000 »
Rovmaniee . . ., 830.000  »
Galicie. . . . . . 820 000 »
dapon o0 L, 270 000 »
Allemtngne . . L, 120,000 =
Anfres pays ., . . 1.500.000  »

T3.000.000 ionnes

(1) Sachsenberg, p. 120,
{2) Fischer v, Poturzyn, Luflhansa, p. 5Y.
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D'aprds une estimalion du méme aoleur, on a volé en 1924
cnviron 30 millions e kilométres. I en résuite, en prenant comme
base eaviron 3 kg d'essence par km. de vol, une consemmalion
mondiale de 100000 lonnes de benzine par an. La produclion mon-
diale de benzine peul &re évaluée A 30 millions de lonnes, de
sorle que [lavialion avrail absorbé en 1920 environ 1/30 de
la production enliéve, Celle question deviendra de plus en plus
aignd car en Amérique on compte encore sur unc exploilation de
3 ans sculement, au boul desguels les sources principales seronl
Gpuisées : par conire, la consommatian augmenlera loujours par
la vulgarisafion «de 'antomohile, de Pexpansion considérable de
I'avialion el par Temploi de Phuile lowrde dans la navigalion
maritiime.

Dép plus de la moifié des navires & vapeur emploienl anjour-
d’hui I'huile Tourde,

1l w'est dong pas élonnant que le « Daily Telegraph » préfende
que dans la prochaine guerre, on se ballera pour les sources d'huile
minérale. Aussi bien les dernicres manoeuvres navales du Japon
et des E. U. A onl-elles en pour bul la délense des conlrécs i
liile, De méme, le rapprochement officiel du Japon el du Gon-
vernement soviélique s'expligue par les mémes raisons. Le Japon
se¢ ravilaille d'buile dans les Indes Néerlandaises, au bexique ei
en Californie, En cas de conflil, 1¢ Japon scrail donc sans haile
« ¢l Tokie ne pourra pas micux supporler un blocus d'hnile
ue YAllemagne »'a pu supporler une guerre qui la réduisait 3
Ia fainine. » {§). Les relalions amicales enire Tokio ci AMoscou
gaffirmeront  bientol dans one  aetivilé aérienne du Japon qui
anra pour résulfat la création d'une ligne i [ravers I'Asie.

Tous ces indices permetlent de prévoir aussi gue la ligne inler-
nationale o plus importante, Londres-Bombay-Singapour passera
par les conlrées riches en puils de pélrole, sail la Galicic el
la Russic, la Perse et les Indes occidentales. Celle ligne bénéfi-
ciera’ done d'énormes avanfages vis-i-vis de celle de Moscou au
Japon, Mais déja nujourdhun les lignes aériennces de la Mer Noire
vers Moscou peuvent élre considérées comme des lignes de liaison
et de ravilajllement de la ligne asiatique.

Les pays qui ne sassurenl donc pas diés o préseni, des avanlages
dans ces conlrées, courroni, & Vavenir, de grands risques. Bakou
est desting a devenir le. grand centre de In polifiqoe enropéo-
asiatique. C'est avec raison gque Tschitchérine, & Ja dernidre con-
férence sovi€linque a Tiflis, a insislé sur [imporlance e cefie
guesiion, en disant : « Le naphle allire tows nos cnnemis. 11
nous servira i faire de nos adversaires poliliques des concur-

(1) Luft Hapsa, p. 59.
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rents économiques. Notre exporlation en ltalic a élé la eause de
nolre reconnaissance par le Gouvernement italien, l'exportation en
Francc sert la méme cause.

« Une polilique 4 grande vue ne powra doune pas s'édificr sur
quelques réservoirs de benzine, mais devra savoir que faire de
la  politique aérienne signilie, voir dans les profoudeurs des
sources d’lile et non pas seulement dans lazur ». (1)

Toute cette complexilé de questions décisives pour Pavenir devra
nécessairenient amencr les Alliés a4 wbandonner lenr poliligne
d'isolemecntl et d'étroitesse ¢idées. La vieille Europe a besoin de
la paix pour guérir les Dblessnres de la guerre. Sa politigue géné-
rale devrail é&lre une nuion étroile entre les puissances ponr se
défendre conlre les aspirations des peuples d’Exlréuie-Orient. Une
division des inléréls sera fatalemenl une source de gucrre pour
YEurope ef la cause dune dominafion ecrlaine de I'Est.

L'Europe doit comprendre l'urgence et la néeessité de cette
coopération, qui en méwe teirps, sera le seul moyen d’empécher
tonle aspiration militaire de certains Efats.

La derniére conférence aéronautigue de Slockholm doit ékre
considérée comme un grand événement dans la polilique aérienne
interuationale. Pour la premitre fois, les délégués de la Sudde, de
la Hellande, de la Pologne, de la Norvége, de I'ltalie, de la Hon-
grie, de l'Angleterre, de In France, de la Finlande, de IEsthonie,
de V’Efat libre de Danzig, do Danemark, de la Belgique, de I'Au-
triche, de VAllemagne et de la Suisse discutivent des problomes
urgenls conceruant la navigalion aérienne. Partant de lidée que
lans Yavenir seotes les grandes ligues a4 caraetére international
powrront servir au commeree, on scutit le besoio de faire ubstrac-
tion de la politique brop nationaliste des peuples. On convint que
Yinitiative de T'organisation de ces lignes devait étre réservée &
I'enlreprise privée. En oiulre on reconout que les limifations du
" lrafie aérien par la conférence des Ambassadeurs surtont, de-
vraient disparaibre. Enfin, on discuta les questions de Vergani-
sation des lignes, des modes d'expédition, do balisage, du vol de
nuit, d'une statistigne-type, de Vétablissement en commun des lo-
raires, ele,

Celte conférence marque nne date importanie pour le développe-
ment futur isternational de la navigalion aérienne.

L’aviatioo, la plus lerrible arme de guerre, pourra comme
moyen de trapsport en temps de paix coniribuer i développer
Vesprit de boune caotente inlernationate tel quiil s'est manifesté a
Locarno en octobre 1925 dums les conférences ol se rencontre-
rent les pléuipotentiaires des Alliés et de I'Allemagne.

(1} Fischer v. Potuvzyn, Luft Hansa, p. 64,
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RESEAU

des lignes aériennes de tous les pays em 1925

s : C. Poste
" PARCOURS _ STATIONS COMPAGNIES  |P, Passag.
itermédiaires : M. Mareh #
AXGLETERRE

Loudon-Paris
London-Zurich
London-Ostende
Loudon-Cologne
London-Berlin

Amsterdam-Cologne
Cologne-Paris

|| Prague-Kosice

Pa.ris-Amsterdani

Parie-Londres
Toulonse-Casallanea

Branclies :
Murseille Pérignan
Alicante-Oran

—  Alger
Casablanea-Oran
Antibes-Tunis

Paris- Constantinople-
Angora

Paris-Varsovie

Amsterdam-Bale

Amsilerdam-Loudres

Paris, Bale

1 Bruxelles

Amsterdanm-
Hanovre

{ Bratislava

Bruxzelles

Périgman, Bar-
célona, Alicante
Malaga, Rabat

Rabat-Fez
Ajaccio

-

| Zuwrich, Fams-

bruck, Yienne,
Budapest, Bel-
grade, Bucarest
Zurich, Yienne,

Prague

Rotterdam,
Bile

Rotterdam

Aéronavaie

Tmperial Airways

{avec Aéro-Lloyd)
Imperial Airways

CZECHOSLOVAKIA

Ligne @'Etat

FRANCE

! Bociété géndrale de
Transport Aérien
Air Union

Latécodre

C.I.D.N A,

BELGIQUE

B.AB.E N.A.
HOLLANDE

Koninklijke Lucht-
vaart Maatachappij]
(K. 1. M)

M |

M
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STATIONS

1

C. Pom

TARCOUGRS . e COMI"AGNIES P, Passag.
intermédiaires M. March.
Amsterdam-Paris Rotterdnm K. L. M. ceM
{ Rotterdam-Copenha- | Amsterdam,
gue Bréme,
Hambourg — CPrM
DANEMARK
1| Copenhingue-Bréme | Hambourg Danske Lnftfart-
selskal (avee Aéro
Lloyd) CPM
} Copenbngue-Berlin — -— CPM
ALLEMAGNE
Berlin-Londres Haumovre - | Deantscler Aéro
Amsterdam Lloyd (avec Inipe-
rial Airw.) cCpPrM
Berlin-Konigsberg Dantzig Dentseher Adro
Lloyd et Europa
] Union CPXM
Berlin-Mahui Copenhague Europa Union CPM
Berlin-Malmi e Deutscher Aero
Lloyd et Dansk
Luftfurteelskab CPM
Berlin-Innshrack Leipzig, Munich{ Dentscher Aero -
Lloyd CPM
Berlin-Munich Leipzig, Fnvth | Euvepa Tinion | CPN
Berlin-Stockholm Warnemunde
Karlghamm — C
Berlin-Stettin — Enropa Union et
: Aero Lloyd CPM
i Berlin- Stuttgars Leiprig Deuntscher Aero
Lloyd CPM
Berlin-Gleiwita Breslan Eurapa Union PM
1 Berlin-Francfort Leipzig, Erfurt — CPM
Hambourg-Zurich Rrimie, Dort-
mnnd, Frane-
forr. Manuheim| Deutscher Aéro
Stottgart Llovd cpPpM
Hambourg-Zurich Briéme, Dorsten '
Francfort, Stnt-
] gart Enropa Union CPM
Munich-Bndapest Vienne — CPM
Munich-Franefort Fuarth — CPM
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v C. P-St:
PARCOURS | STATIONS COMPAGNIES P, P::ss:ig_
intermeédiaires M. Morch
Munich-Baden Baden | Stutigart Deutscher Aero
Lloyd PM
Munich-Genéve Zurich, Lan-
ganie Europa Union CPrM
Konigsberg-Moseon | Kovno, Smeo- Doutsell Russiache
tenek Luftverkehregesel-| -
lschatt avec Aére
Lloyd cr
Dantzig-Stocklinlm Visby Dentscher Aéro :
Lioyd C
Dantzig-Marienburg — — P M
Breslau-Dorsten Gorlitz, Dresde
Leipzig, Erfurt,
Casgel — rMm
Dresde-Orlo Berlin, Trave- | Enropa Unjon avec
munde, Malmé,| Aerotransport A.
Gathenharg B. ¢t la Norsk Ae-
rotransport CPrm
Bréme-Copenhagoe | Hambourg Dentscher Aero-
loyd avec In Dausk
Lnftfartselskab CPM
Bréme-Chemmnitz ‘| Hannovre, Deutschier Aero
' Leipzig Lloyd |
ITALIE
Briudisi-Constanti- Athen, Lewinos | Societa Anonima
nople Acro Espresso [ta-
liana CrM
POLOGNE
Varsovie-Lembery — Polski Acro Lloyd] C P M
Vavsovie-Dantzig — — CPpPM
Vargovie-Cracovie- — Polski Aero Lloyd
Yicune ! et Oesterreichi-
sche. Luftverkehrs
A G, C-rwm
ESPAGNE
Sévilla-Laraiche —_ Compagnia Espn-
guolo de Trafico
Aereo CPM
, SUEDE
Malmé-Londres Copenhage,
Hambourg, Bré-
me, Amsterdam} AerotrangportA.B.| C P M
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STATIONS C. Paste
PARCOURS . . COMPAGNIES . Passag.
infermédinires M. March
Stockhelm-Heising- AerbtmnsportA.B.
fors — avec la Finska Ae-
robelng CPM
Oslo-Dresde ﬁm}:hczl b:l"rg ’ AcrotransportA.B.
AimO, IA¥e- | avec Europa-Unien
munde, Berlin | pet
SUISSE
Bile-Lyon Gendve Gren 8. A, Genéve| C P M
Genéve-Munich Zurich, Lau- Ad Astra A. G.
aanne Zurich avee Euro-
pa-Union cPM
Interlaken-Bile Berne Aviatik eider Ba-]
sel P M
Zurich-Lucerne - Ad-Astra A, G.
Zarich P M
AFRIQUE DU RUD
Capetown-Duroan Qudtshoorn. Air Service of the
Port Elisabeth,{ IInion of S. Africal C
Enset London
AMERIGLE DU MORD
New-York-San Fran- | Belefonte, Cle- | U, 8, Gouverne- ‘
cigco veland, Bryan,] nent C
Chicago, Jowa
Omala, North
Platte, Cheyen-
ne, Rawlings.
Rock Springs,
Salt Lake City,
Elko, Reno
Seattle-Victorin e Huobbard Air Trans-
port Co C
Key West-Havanne -— Aeromarine Air-
ways cVr
Miami-Bimini — — P
New-York-Newport — NewYork-Newport
Air Service Inc. P
Minmi-Key Wost — Aeromarine Air-
ways§ r
Miami-Nassan — — P
San Francizco-Los An- — | Western Airwan
geles Co P M
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- C. Poste
PARCOUES | STaTioNs COMPAGNIES p. ,pf::,mg
ntermidiaires M. March.
CANADA
Angliers-Lake For- | Osisko Lake Lanventide Air
tune Bervice P M
Hailebury-Lake Fer- | Osisko Lake — PM
tune
AMERIQUR GEATRALE
MEXI:O
Mexico City-Monterry| Tuxpan, Tam- | Mexican Aerial
pico Transport Co ce
COLOMBIA
Baranqnilia-Girardot } Magangue, Bl | Societad Colombo-
Baneo, Barran-| Alemana de Trans-
ca-Bermeja ports Aeros CP L
Puerto Berrio,
i Honda
Girardot-Neiva —_ —_ cp J
Baranquilla-Cartagena - —_— cr
Medellin-Cali -— — cp
Puerto Wiches- Buea-
ramanga — — cre
DIVERS
Cairo-Baghdad - Royal Air Forge C
Damasens-Palmyra - Liaison mniilitaire
. frangaise C
Latakia-Homs _ — C
Aleppo-Alexandretta — -— C
SIAM -~
Korat-Ubom Roi Et. National Air Ser-
vice s
INDOCHINE
Saigon-Pnorpenh — Liaison militaire ’
fran¢aise c
Saigon-Cantho — — C
AUSTRALIE
Perth-Derby Western Anstra-
o . lian Airways CPM
Charleville-Cloncurry Quecnsland and !
Northern Territory
Aerial Service

ce M



— 118 —

PARCOUADS

STATIONS
inlermédiaires

COMTAGNIES

C. Poste
P, Passag.
M. March.

Sydney-Adelaide

Moscou-Thebheran

Karkoff-Kiev

Moscou-Leningrad

Mogecou-Nijne Novgo-

rod-Kagan
Moscon-Odessa

Sebastapol-Jaita
Taschkent-Almnia

Kharkoff, Ros-
toff, Novoros-
_sisk, Batoum,
Tiflis, Bakou,
Enzeli

Kharkov

Larkin Aircraff
Supply

RUSSIE
Junkers

Compagnie des
Transports aériens
de I'Ukranie

Dobrolet

Compagnie des
Transports adériens
de I'Ukranie

Dnbrolet

CPM
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