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L'AVIATION COMMERCIALE 



Avant-Propos 

En 'publiant cette modeste contribution à l'étude 
des possibilités de l'aviation commerciale, je tiens à 
remercier particulièrement M. le Professeur P.-E. 
BONJOUR des nombreux conseils qu'il m'a donnés. 
M. le Colonel ISLER, Directeur de l'Office aérien 
fédéral, qui a bien voulu présenter cet ouvrage et 
mettre les archives de son Service à mo disposition, 
a acquis des droits incontestables à ma reconnais­
sance. Enlin, je me dois d'écrire ici les noms de 
MM. Di-. DOLLFUSS, FONTANEL, Secrétaire au 
Département Politique fédéral, et .1. HAUSER, dont 
l'amicale collaboration me fut très précieuse. 

O. B. 



PRÉFACE 

Peut-on parler d'une aviation commerciale ? La question Repose aujour­
d'hui à tous ceux dont l'activité participe à la oie éconOiinique/"Pour nous ce. 
problème doit être envisage de deux manières, l'une basée sur l'étude des capa­
cités commerciales du moyen de transport, l'aéronef, l'autre tenant compte. 
de la rentabilité d'une entreprise de transport aérien. 

Par ses caractéristiques commerciales, l'aéronef est-il capable de favori­
ser Ic trafic en gênerai ? Utilisé comme moyen de transport (le personnes, du 
courrier postal et des marchandises présente-t-U ccty'avantage économique 
certain qui le ferait préférer, dans des cas et des conditions à déterminer, à 
n'importe quel autre mouen de transport actuel. Répondre affirmativement 
serait constater, de la part du commerçant, un manque, de logique ou de sens 
critique, manque qu'il faudrait imputerà la routine, toujours, ennemie du 
progrès. Car enfin, comment justifier autrement l'hésitation, pour ne pas dire. 
la méfiance dont le commerçant use actuellement entiers les- transports 
aériens ! S'il y a hésitation, elle nous semble bien inopportune au moment on 
Je développement économique traverse une crise aussi grave que celle que nous 
subissons. 

Une entreprise d'aviation peut-elle, on pottrra-l-elie, à l'avenir se suffire 
à elle-même ? Si cela devait être le cas, les instances chargées de défendre 
l'intérêt public se verraient obligées de faire, momentanément encore et tant 
que cela sera nécessaire, les sacrifices exigés par l'organisation rationnelle 
d'un réseau aérien définitif. Sans compter que le rentier pourrait trouver un 
intérêt an placement de capitaux dans les entreprises de navigation aérienne. 

A l'heure actuelle, l'extension prise par l'aviation commerciale est consi­
dérable, Depuis plusieurs années déjà s'est constitué uu réseau de lignes 
aériennes. L'exploitation de. ces lignes s'est faite dans des conditions extrê­
mement variées et, d'ors et déjà, il est possible d'en déduire quelques expé­
riences fondamentales, justifiées par des chiffres. Si ces chiffres permettent dès 
maintenant de tirer quelques conclusions, il serait prématuré de s'en servir 
pour étalonner le futur trafic aérien, car les expériences faites n'ont pas for­
cément porté sur toutes les modalités et toutes les conditions d'emploi que 
nous réserve la navigation aérienne de demain Cependant ces expériences 
nous donnent de précieux indices par lesquels il est possible de discerner 
quelles seront les conditions les plus favorables à l'emploi de I avion comme. 
mögen de transport. 

L'avion ne remplacera certes pas le chemin de fer ou Ic. bateau. Jl demeu­
rera forcement Ic complément des autres moyens de. transport, mais un com­
plément indispensable à Ja vie économique actuelle étant donné l'énorme 
gain de temps que l'avion est capable de réaliser <tu cours de transporta à 
grande distance. 

La réalisation d'une aviation commerciale est un problème actuel de 
l'économie publique. Il importe que ce problème soit étudié, rationnellement et 
à fond en évitant toutes les recherches empiriques. Lc résultat de cette étude. 
pourra ne pas être définitif ; il n'en sera pas moins précieux puisqu'il pourra 
servir de base de départ pour la recherche de Ia meilleure solution. A notre. 
avis, quand il sera possible de prouver catégoriquement la nécessité éeono-
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inique d'employer I avion dann tels on tels cas, et que cette preuve s'étendra 
à (a possibilité de mettre sur pied une organisât ion technique et administra­
tive capable d'une exploitation commerciale, l'aviation de transport deviendra 
l'égaledes autres moyens de transport modernes, Il ne sera même pas abso­
lument indispensable que l'entreprise soit rentable, car dès le moment oit elle 
peut être reconnue d'utilité publique, elle acquiert le droit d'être soutenue 
financièrement. Les sacrifices ainsi consentis trouveront alors une large 
compensation dans l'augmentation générale du bicn-clrc. 

Monsieur O. Bonomo, -l'auteur de ce livre, s'est cardé de terminer son 
élude par des conclusions catégoriques cl définitives qui auraient tranché, 
une fois pour tontes, la question du droit à l'existence de l'aviation commer­
ciale. Là n'était d'ailleurs pas le but qu'il se proposait d'atteindre. Avec une 
objectivité dont il faut le louer. H s'est borné à mettre en parallèle les carac­
téristiques de l'aviation commerciale et celles des antreu moyens de transport 
modernes et à mettre en évidence l'ensemble des facteurs à considérer pour 
l'établissement d'un trafic aérien utile et bien ordonné. 

Nous avons fait allusion à la crise que subissent actuellement à un degré 
d'acuité variable, tous les pays du inonde. Il est certain que cette crise, issue 
des nombreux problèmes soulevés par l'après-guerre, se. combattra plus faci­
lement et plus efficacement, dés le moment où les relations internationales poli­
tiques on commerciales seront largement accélérées par l'emploi de l'avion, 
IJCS complications interviennent dans presque Ions les cas au cours du temps 
ntort qui sépare une demande de la réponse. L'avion réduisant ce temps mort 
dans une forte proportion et permettant, dans un temps mininum, des pour­
parlers directs, il supprime du même coup bien des causes de malentendus. 
J)cs lors il est tout particulièrement intéressant de lire "L'Aviation commer­
ciale" puisque son auteur nous laisse entrevoir des possibilités pratiques, jus­
tifiées par l'expérience, d'une réduction de 50 °/0 de la durée des transports 
entre, les centres politiques et économiques de l'Europe. 

A R N O L D I S L K R , 

Directeur de l'Office aérien fédéral-

Berne le' 15 janvier 102fi. 



I ntrod uction 

Conditions ex igées des moyens de transports actuels 

Avant d'aborder l'objet principal de la présente étude, il importe 
de caractériser les moyens de transport en général; leurs déve­
loppements, leur valeur économique et leurs particularités. Ensuite, 
nous présenterons l'aviation comme nouvelle industrie de trans­
port, et nous démontrerons qu'elle est l'évolution naturelle des 
moyens de transport à grande vitesse. 

Lc problème de la circulation peut être considéré sous deux 
aspects : dans son acception large, ce terme signifie la circula­
tion des richesses en général, telle que le marcile, la bourse, en 
un mot, le commerce. Au sens étroit, il définit le "déplacement 
de marchandises, de personnes et du courrier. Il s'agit donc ici 
des moyens de Iransport en général. ^No us employerons par la 
suite le terme * circulation » dans sa deuxième acception. 

J. a première question «qui se pose est la suivante: Quels services 
les moyens de transport peuvent-ils rendre à l'économie publique 
en général, et quelles conséquences découlent de leurs dévelop­
pements ? Il faudra préciser les effets que produiront sur léco-
uomie, des déplacements de marchandises, de personnes et de 
courrier * plus fréquents, plus rapides, plus sûrs et moins oné­
reux: que par le passé ». (1) Tels sont en effet les progrès à. 
réaliser dans l'industrie du, transport- Van der Borgth et So m-
bari lui demandent plus de sécurité, de régularité, 'de commodité, 
de célérité et de modicité de prix, un rendement plus grand, et 
un emploi dans les domaines les plus divers de l'économie pu­
blique. (2) Sax sc borne à exiger une diminution du coût et 
des améliorations techniques. (3) 

Grâce à la circulation, les relations économiques entre per­
sonnes et pays sont devenues plus régulières et plus intenses 
qu'auparavant. La circulation crée donc une expansion de l'éco­
nomie publique dans l'espace ; chaque progrès élargit cet espace-
et ouvre de plus en plus à l'économie de nouveaux champs d'ac­
tivité et de nouveaux débouchés. Chacun des ' perfectionnements 
énumérés plus haut représente une augmentation du nombre des 
producteurs et des consommateurs ; le marché prend de l'exten­
sion. La production augmentant sans cesse, l'economie publique 

(IJ Philippowich, Qrnnd- is* dr.r Politischen Oehmomte !915 p. 1. 
(2) Van d r Borgth, Dai Verkehrswesen p 3 
Sombard. D- r madern* Kapitalismus, Verkehsrvrs*n. 2 Bind. 1 Hälfte, p. S^Î. 
(3) Sax. Die Verkehrsmittel in Volks und Staûtstairtichaft, p . 1. 
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pourra acquérir de nouvelles richesses restées inaccessibles jus­
qu'à présent. Par la circulation, ces marchandises seront trans­
posées daLis des contrées où elles faisaient défaut, phénomène 
qui aide h stabiliser les prix. La distance ne jouant plus un 
rôle décisif, la protection dont profitaient, grâce à elle, les pro­
ducteurs locaux ' vis-iVvis de leurs concurrents tombe, et c'est le 
centre de production qui saura le mieux faire valoir les ressources 
naturelles et techniques qui acquerra la première place. Nous 
arrivons ainsi peu à peu à une distribution pins équitable des 
richesses, qui est un appui précieux pour les industries qui ont 
te jilus de valeur au jxnnt de vue économique. Le développement 
des moyens de transport a donc aussi une influence centralisa­
trice sur l'industrie. Il permet de faciliter les grandes entreprises. 

Les développements de la circulation n'exercent pas seulement 
leurs effets sur une nation, mais ils contribuent à accélérer les 
relations de pays à pays. A côté des relations nationales, s'éta­
blissent des échanges internationaux et il se crée ainsi •< l'éco­
nomie publique mondiale ». 

L'augmentation de la circulation a permis de créer le marche 
et de fixer les prix mondiaux. Les progrès réalisés par les 
moyens de transport, peuvent, d'une manière générale, être consi­
dérés comme des signes du développement de l'économie publique. 
La circulation est le thermonutre de l 'économe publique, elle 
mesure ses progrès. 

* L'intensification de là production générale, ItL multiplicité des 
divers genres de marchandises, l'augmentation des besoins, la 
perspective de nouvelles industries 'pour les populations crois­
santes » (1) sont conditionnées et facilitées par un développement 
parallèle des moyens de transport. La lâche à poursuivre con­
siste donc ii trouver une adaptation technique de ceux-ci aux 
besoins de l'économie publique. 

Ou point de vue historique, ïa transformation de l'économie 
locale du moyen-âge on une économie mondiale aux relations mul­
tiples e! étendues est allée de pair avec le .développement et 
le perfectionnement des moyens de transport. La technique mo­
derne, grâce aux nouvelles inventions de la vapeur et de l'élec­
tricité. a donné une nouvelle orientation à l'économie publique. 

Nous avons dit plus haut que Sax exige des moyens de Irans-
port deux catégories de conditions : diminution du coût et amé­
liorations techniques. Il vise surtout les progrès techniques en 
vue d'une diminution du coût. car. selon lui, il s'agit de trouver 
la meilleure proportion de rendement entre le ]»icls utile et le 
jjoicls total de la machine et d'aplanir les obstacles qui s'opposent 
à la circulation libre. 

,1) Phi lHpovtch, p . i 
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Le facteur primordial des améliorations est la vitesse, c'est-à-
dire la diminution du temps de déplacement. 

Dans le trafic des marchandises, raugmenlation de vitesse n'entre 
eu généra! en ligne de compte que pour la diminution des frais, 
c'est-à-dire la réduction des frais de main-d'œuvre .et des intérêts 
du capital engagé. (1) 

D'après Thuncn, (2j il existe, pour chaque; marchandise nu maxi­
mum de frais de transport. Cette limite dépassée, la marchandise 
ne pourra plus concourir avec succès sur le marché. Le rayon 
d'action d'une marchandise dépend de !abaissement du prix de 
transporl, on peut même dire que beaucoup de marchandises 
ne deviennent aptes au transport que par la. modicité de ces frais. 
Les marchandises qui peuvent supporter une augmentation des 
frais de transport sont assez rares ; ce sont en général des articles 
de luxe et des marchandises sujettes à prompte détérioration. On 
préférer*! donc, en général, pour le trafic de marchandises une 
vitesse modérée à une augmentation sensible des frais de trans­
port. D'ailleurs le gros trafic de marchandises sera toujours ré­
servé aux moyens de transport actuels, comme les chemins /de 
fer. les bateaux à vapeur et les voiliers. 

Les choses prennent un autre aspect jwur le transport de per­
sonnes. Ici la diminution de la durée de voyage joue un rôle plus 
considérable, car le temps économisé par un transport plus ra­
pide peut être consacré à de nouvelles affaires. La réduction des 
taxes, en favorisant le trafic de marchandises, a aussi vulgarisé 
l'emploi dés moyens de transport. 

Dans le service du courrier, la vitesse est l'élément principal ; 
la question du prix, plus encore que dans le transport des per­
sonnes. est dé moindre importance, car les taxes perçues sont fort 
peu élevées. • 

Nous constatons doue que. ]>our le transport des personnes et 
du courrier, l'on consentira facilement à une augmentation de 
taxes si Ia vitesse s accroît. D'après Sax, l'augmentation des frais 
n'est acceptable que « si le rendement plus perfectionné corres­
pond ii nue valeur plus grande pour le destinataire et si, maigre 
le prix plus élevé, il en résulte un gain économique. » (3) 

Pour conclure, les progrès à réaliser consistent à accroître la 
vitesse et à réduire les frais. Plus le prix d'une marchandise est 
élevé, moins les frais de transport ont d'importance sur son écou­
lement : par contre, plus le prix est bas plus les frais de trans­
port ont d'influence sur le prix et la vente. Nous possédons ainsi 
toutes lei directives nécessaires pour le développement des moyens 
de transport. 

(1} Sax p. i6. 
(2j Thunen, Der isolierte Staat in Bezug auf ].atidwlttschaft und Nationalöko­

nomie p. 17 
[3} S.ix, p. J7-
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. Bref aperçu historique de l'aviation marchande 

c L'aviation avant ta guerre était un sport, l'aviation pendant la 
guerre aura été une arme, l'aviation après la guerre sera une indus­
trie de transport. » (1) Ces'paroles du baron d'Aubigny, en carac­
térisant l'évolution de l'aéronautique, fixent en même temps les 
limites de cet aperçu. 

La guerre avait déjà démontré les innombrables services que 
l'aviation était destinée à rendre à l'bonmie comme moyen de 
transport. On s'était rendu compte après l'armistice, de la néces­
sité de donner un essor à l'aviation en tant que moyen de trans­
port. De nombreux projets ont été élaborés sans qu'il fût possible 
de les réaliser en pratique. Nous ne nous proposons pas de les 
discuter ici. mais seulement d'examiner ceux qui ont donné des 
résultats intéressants. 

Quelques jours après l'armistice. l'Anglais Holt Thomas pré­
sentait un projet pour la création d'untf ligne aérienne devant 
relier Londres à Paris, et qui. vu les rapports politiques existant 
entre les deux capitales, semblait appelé à avoir une grande im­
portance. La ligne établie sous le nom de « Holt Thomas Arial 
Transport Company », transportait, en février 1920 déjà, environ 
700 passagers et le courrier diplomatique des deux gouvernements. 

Entre temps avait été fondée en France par des grands indus­
triels d'avions, tels que Blériol, Bréguel, Caudrou et Moran&-
Solnier. ,la « Compagnie des Messageries Aériennes » au capital. 
de 1 million de francs. Cette compagnie rendit des services signalés 
pendant la grève des cheminots en ltllf). De cette époque date 
aussi la « British Aerial Transport Company ». Pendant l'été 1019, 
le transport du courriel' aérien fut officiellement concédé à la 
« Aircraft Transport And Travel Ltd. » et à la « Compagnie Géné­
rale Transaérienne » (supprimée eu 1020). La « Inslon Airlines 
Ltd » fil une brève apparition. lin France fut créée encore la 
* Compagnie des Grands Express Aériens » qui exploita aussi la 
li^lic Paris-Londres. L'Angleterre, à cette époque, ne possédait 
pas encore de lignes internes et était seulement reliée au conti­
nent. Par contre, l'aviation civile accusait de grands progrès en 
France. En 1910. la « Compagnie des Messageries Aériennes » ex­
ploitait déjà les lignes Paris-Cherbourg, Paris-Lille et Paris-Le 
Havre ; lu seconde fut prolongée en 1021 jusqu'à Bruxelles et Ams­
terdam. Une autre entreprise intéressante fut fondée par I.atécoère 
sous la désignation de « Compagnie Générale d'Entreprise Aéro­
nautique » au capital de 20 millions de francs, dans le but de 
relier la France au Maroc. Des essais de liaison entre la France 
cl rOrient furent tentés par la « Compagnie Franco-Roumaine » 

('1J Dargon, L'aviation Je demain, prò fa ce p. i. 
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fondée en 1920 au capital de 10 millions de francs. Celle compagnie 
exploite une ligne reliant Paris à Varsovie qui fut prolongée en 
1922 déjà jusqu'à Constantinople. En 1922, Latécoère créa la ligne; 
Oran-Casablanea, en 1923 Barcelone-Alger et en 1924 la ligne aéro-
maritime Alicanlc-Oran. (1) D'autres compagnies moins impor­
tantes à citer sont « PAéro-Transport », (Paris-Genève, supprimé 
en 1920) la « Compagnie Franco-Bilbaennc. (supprimée en 1921, 
reliant Bayonne à Bilbao), < l'Entreprise Ernoul »3 (Bordeaux-
Montpellier, supprimée en 1922), « les Transports Guyannais. 
(Cayenne-lnini, supprimés en 1922), le « Réseau Aérien Transafri-
cain (Alger-Biskra, supprimé en 1923), la « Compagnie Atlantique 
de Navigation Aérienne » (Dakar-Kayes), s l'Aéro-Naval » (Antibes-
Ajaccio). (2) Les « Messageries Aériennes » et la c Compagnie des 

.Grands Express Aériens » fusionnèrent en 1923 pour former dès 
lors « l'A ir-Un ion ». 

De nos join's, le réseau aérien français présente l'aspect suivant : 

Statistique de la France 

COMPAGNIE 

Air-Union 

» 

Kranco-lîou-
maine. 

(C. I .D.N-A.) 

Latécoère 

Compagnie 
Aéronavale 

PARCOURS 

ParÌB-LondreB 

Faris-nruxclleB-
Ainaterdam 

Pari B-Varsovie-
Prague-Constan­
tinople 

Toulouse-Casa­
blanca. 

Ant-ilies-Ajaccio 

Total du réseau francai B avoo 
les lignes secondaires : 

Ami tu 

1920 
i 921 
4922 
-1923 
41)24 

1021 
•1922 
•1923 
•1924 

1920 
1921 
1922 
•1923 
1924 

1920 
1921 
1922 
1923 
1924 

•1922 
•1923 
•1924 

1920 
1921 
1922 
lti23 
1924 

Vojn.K» 

OH 
1.587 
•1 . :307 
1 .075 
'1.22(5 

475 
531 

371 

129 
1.315 
1.999 
2 987 

923 
1 900 
2.879 
3.933 

150 
222 
279 

2. 3SC 
C. 232 
7.3Ot 
9 720 

P«î«B«' 

470 
5.072 
2 528 
2.303 
O.ÔOO 

1 357 
1 27-1 
1 409 
1.362 

70 
•1.029 
1 473 
2.305 

•10.800 

223 
455 
804 

1 009 
l . 370 

•140 
242 
303 

i 771 
10.019 
9.502 

11,038 
10.729 

Colis kG . 

35 500 
95.503 

252.295 
430 927 
443.711 

14 303 
41.974 
09.011 
28.871 

570 
30.492 
44.064 

120.718 
877.000 

9.94S 
25.555 
44.900 
56.580 

1.543.019 

785 
508 

1.379 

77.038 
216.890 
550.370 
909.001 
877.591 

Poste kK . 

340 
1.048 

940 
708 
822 

323 
5 M 
049 

05 

7D 
1 390 
3.035 
4.001 

000.000 

3 417 
0 707 

34 505 
00.423 

100.000 

450 

(1) Ligne Aérienne Laiécoùic, p. 5. 
(2) L'aéronautique n" 55. 
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Au printemps 1921. Holt Thomas, qui avail essuyé un échec 
financier avec l'Aerial Transport Company, présenta au gouverne­
ment un nouveau plan d'exploitation par lequel il s:engageaiL moyen­
nant. -,un capital de 1 million, de L. à rétablir ;la ligne reliant 
Londres à Paris. 11 demanda le monopole pom- le trafic aérien avec 
le continent, afin d'être protégé contre les entreprises travaillant 
avec des subventions de l'Etat et de l'ancien matériel de guerre. 
Lc gouvernement refusa. La ligne Londres-Paris fui pendant ce 
temps exploitée par trois compagnies anglaises. Cet état de choses 
ne pouvait pas .durer longtemps. Des résultats financiers désas­
treux obligèrent les trois'compagnies, à la fin de 1923. à fusionner 
en nii*3 seule, la « Imperial Airways Ltd.. » Lc bui poursuivi par 
cette dernière était, d'après les intentions de Holt Thomas, de se 
réserver le monopole et d'intensifier les relations dans le pays 
même et avec le continent. En 1922, avaient été fondées les lignes 
Manchester-Londres, Londres-Amsterdam-Berlin, et la ligne Londres 
Bruxelles fui prolongée jusqu'à Cologne, centre de l'armée d'occu­
pation anglaise. En outre, à celte époque déjà, l'avion rendait de 

;grands services comme complément des moyens de transport entre 
!.Londres et les grands ports, tels que Southampton, Plymouth eL 
Cherbourg ainsi que les îles de la Manche. On-comprend l'impor­
tance qu'a l'avion pour ics voyageurs relardés ou pour la poste 
d'oulrc-mer. qui peuvent rejoindre encore le vapeur en partance 
au dernier port du continent. A l'arrivée, le voyageur a la possibi­
lité de gagner Londres très rapidement el la poste atteint plus vite 
sa destination. Ainsi que nous l'avons déclaré plus haut, il n'existe 
aujourd'hui en Angleterre qu'une seule, compagnie de navigation 
aérienne ayant le monopole. Y « Impérial Airways Ltd ». qui ex­
ploite les lignes Londres-Paris-Bâle-Zurich. Londres-Bru.\elles-Co-
logne. Maiichester-Londres-Amsterdam-Berlin. L'exploitation de la 
ligne Londres-Paris a \étó la suivante pour les années 1920-1021 : (1) 

TRAFIC 
de 

l'Impfirial Airwayrj 
Lo » dres-Pari s 

Aniifes 

1020 
1021 

• 1022 
102 Ü 

VoynRC« 

4 .0IÌ4 
SOI 

•1 082 
310 

I 2 Kt 

P*x*»RBt* 

4.950 
5.017 
7.5411 
7 004 
0.44(5 

Colis en ky. 

7t.:;oo 
is.8:u 

•140.1142 
Sit. 728 

I121.707 

Courrier pus-

2 024 
1.084 

S04 j 
orili I 
700 I 

En comparant ce trafic avec celui de V « Air-Lnion », compagnie 
française exploitant la même ligne, nous constatons que celte der­
nière transporte surtout des marchandises, alors qu'en revanche 
« l'Impérial Airways Ltd » s'est emparée du (rafie des personnes 
et du courrier postal. 

('I) Entrait des stalistiques françaises, année aéronautique 1923-24 
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En Allemagne, (1) déjà avant la révolution. Ic gouvernement s'était 
occupé d'un projet de navigation aérienne. Ait commencement de 
191S, une ligne militaire Bcrlin-Haiiovre-Cologne fut établie dans 
le but de servir de champs d'expérience pour la ligne commerciale 
à créer ultérieurement. 

Dès le début, cette ligne lut vouée à un échec ; les intempéries, 
la qualité défectueuse des machines (machines de guerre) et l'ab­
sence d'un personnel expérimenté provoquèrent l'arrêt définitif 
de l'exploitation. La première ligne ayant un caractère commer­
cial réel hit créée en 19Ì9, sous le nom de « Deutsche Luftrce-
derei », (D. L. H.). Cette compagnie assura le service entre Berlin 
et Hambourg, Berlin-Hanovre, Berlin-Wantemiiiide, Berlin-Svhie-
mundc ĉ  Hambourg-Weslcrland. Durant l'année 1919-1920, la D. T.. K. 
transportait sur ses ligues environ 3.000 passagers et 100.000 kilos 
de messageries. (2) La première association à carattere interna­
tional fut la <c International Air Trafic Association » (1. A. T. A.i, 
composée de la D. L. H.. d'une compagnie hollandaise, danoise, 
finlandaise, suédoise et de 1'Aircraft And Travel Ltd. Cette asso­
ciation créa la ligne Copenhague-Hambourg-Amslerdam-Lonclrcs, 
dont l'Entente en 1921, interrompit l'exploitation. Dès lors. l'Alle­
magne s'efforça d'établir des lignes internes en créant de nom­
breuses compagnies de moindre importance qui, pour la plupart, 
périclitèrent rapidement. 

.A cette époque, le »Junkers Luftverkehr», établissement de cons­
tructions aéronautiques, donna de nouvelles directives à l'aviation 
commerciale, en créant l e « Lloyd Ostflug » qui, ainsi que son 
nom l'indique, devait ouvrir de nouvelles voies vers la Russie et 
l'Asie. Par ses lignes, il fut possible d'établir au-delà des fron­
tières des ramifications avec la Lithuanie et la Pologne. A ce mo­
ment, Danzig, l'Esthonie, la Finlande et la Suède fondèrent aussi 
une nouvelle compagnie, la « Nord Europa Union », dans le but 
de grouper les intérêts de l'Europe septentrionale. Junkers créa à 
la frontière méridionale du Reich, sous la désignation de « Trans 
Europa Union > une puissante association, réunissant le Junkers 
Luftverkehr, les industries aéronautiques de la Bavière, la com­
pagnie suisse « Ad Astra > et la compagnie hongroise Aéro-Express. 
La « Trans "Europa Union » relie aujourd'hui Genève-Zurich-Municli 
Vienne-Budapest. En 1923, la Deutsche Luitrcederci, en s'associant 
avec quelques autres compagnies, fonda le « Deutsche Aéro Lloyd » 
qui parvint à établir avec la « Daimler Hire Company » une 
liaison aérienne avec Londres, en prolongeant ainsi la ligne Berlin-
Moscou. Comme la Nord Europa Union et la Trans Europa Union 

(1) Jolirbuch für Luftverkehr 1924 p . 3. 

(2) Dciitscke hnftreedtrti, Bericht. 
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•ont fusionné depuis sous le nom de « Europa Union », (1) il 
n'existe que deux entreprises aero nautiques en Allemagne, (voir 
page 50 j . 

Statistique de l'Allemagne 

Annrc* 

\\m 
• um 

1922 
i 923 
WU 

I'assaKcrs 

3 975 
fi. SO 4 
7.733 
S 507 

42.579 

Marchandise» 

12.201 
SD.772 
(i!» 440 
30.487 

155.578 

K - . J 
. 480.053 ! 
•!.(»54.000 ; 
-t .20-i 080 

7-17.842 
2.084 021 

On cré.n assez lot en Belgique Ia « Société nationale pour l'éludé 
des transports aériens (S. X. E. T. A.) qui pourvoyait au service 
•des lignes réunissant Bruxelles à Paris, Londres et Amsterdam. Eu 
1923, cette société prit l a dénomination de c S. A. B. E. N. A. » 
et obtint le monopole du courrier postal en Belgique et aux colo­
nies. ' 

Aux Pays-Bas, sous l'initiative de Fokkcr, fut fondée la « Konin-
klijke Luchtvaart Maatschappij J (K. L. M.) qui s'associa avec 
V t International Air Trafic Association ». Elle exploite aujour­
d'hui encore les lignes Amsterdam-Rotterdam-Bruxelles et Ams­
terdam-Paris. Le trafic de la K. L. M. est le suivant p o u r : 

•1923: Personnes 3 . ifi2 | Marchandises kg. HI5K02 | Poste kg. t .20?! 
1924: — 4 202 | — » 101.8¾) i — 7. IiTQ 

En Novembre 1921. l'Aero Lloyd et la république des Soviets fon­
dèrent une compagnie aérienne, la « Deutsch-Russische Luftver­
kehrs G. m-b. II. ». avec le but de rétablir le trafic entre les deax 
pays. L'organisation en fut confiée à la D. L. R. pour le secteur 
(Moscou-Berlin. Cette ligne se développa très rapidement. Ses 
.avions transportèrent en (2). 

1922 : 319 personnes, 1.077 kilos de courrier postal et 20.300 kiloB march. 
1923:352 — 1.1JiK — — 22.408 — 
1924: 352 — 2.388 - _ 34.454 — 

de Kônigsbcjrg à Moscou. En août 1922, clic fui prolongée jusqu'à 
Karkow et Itostow. A la mémo époque, le 'gouvernement soviétique 
•charge t le « Junkers Luftverkehr • d'organiser une ligne un'Ine 
la Suède et Ja Perse. 

(1) Europa Union. Fro'et présenté par le Junkers Luftverkehr. Pour le détail 
<le cette association, voir p 56. 

(2) Nachrichten fur Litflfahrey, no 6 1925. 

I 
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Jl* existe aujourd'hui en Hussic deux compagnies internes. Ia 
* Dobroljot ''•> (Moseou-Kasan. Eupaloria-.Ialla. Taschkent-Wjerwyi, 
JJüchara-Chiwa) el « I'Ukrowosduchpulj » (Charkow-Odessa). 

En Australie (1), la première ligne lut exploitée, par- la « Wcs-
lern-Australian-Airways » de Perlh à Derby. Pendant la perioda 
s'étendant de mai 1021 |à mai 1921, furent transportés 1103 passa­
gers, 214.10S lettres et 4 .'150 kilos de messageries. Une deuxième ligne 
reùnissanL Charleville à Cloucurry, organisée par le « Queensland 
And Northern Territory Aerial Scrcice. » transporta, de 1921 au 30 
avril 192'lf 7Gf passagers, 17.748 lettres el 2.940 kilos de messageries. 

Aux E. U. A., il n'existe pas de véritables services commerciaux. 
La ligne New-York-Sun Francisco, destinée seulement au courrier 
postal, relève du département des postes. En 1921, un total de 
1.:")12.197 livres do courrier 'postal a été transporté sur cette ligne, 
cui, en 1922, s'élevait h 1.714.270 livres. (2i D'après l'Osservatore Ro­
mano il a été expédié pendant deux ans et un mois d'exercice un 
total de 2.050 tonnes de courrier, représentant environ 160 millions 
de lettres. (3). 

F.n Suisse, les essais de trafic aérien datent de 1919. Au cours de 
cette annéeN une liaison de poste aérienne fut inaugurée entre 
Dubendorf et Berne, qui fut bientôt prolongée jusqu'à Lausanne. 
KlIe dut être supprimée à la fin de 1919. car elle ne rentra pas 
dans ses frais. Io déficit mensuel s'élcvanl à environ 5.000 francs. 
La guerre mondiale terminée, de nombreux officiers furent licen­
ciés et quelques-uns d'entre eux fondèrent des compagnies aériennes 
de" tourisme qui périclitèrent rapidement. Nous ne voulons men-
tioliner ici que la « Aéro S. A. Zurich > dont le but était de 
créçr des communications aériennes entre l'lingadinc et les plus 
grandes villes de Suisse, de vulgariser les vues photographiques 
aériennes par Ia vente. Lc 15 décembre 1919, * IAd Astra Zürich » 
vit le jour. Elle fusionna le 24 février 1920 avec < l'Avion tou­
risme », fondé à! Genève et avec 1' = Aéro S. A. Zurich. » Son pro­
gramme était de relier au moyen d'hydravions toutes les grandes 
villes suisses situées au bord d'un lac. Comme toutes les compa­
gnies aériennes d'aiors, elle tomba en déficit. Néanmoins après un 
renouvellement de capitaux, elle put entreprendre l'exploitation de 
la" ligne Zurich-Genève, en 1921 ; en 1922, elle établit l a , com mu n K 
cation entre Ge]ièvc-Zurich-Nureml>erg et en 1923, avec Munich 
(xTnjoinlcmcnl avec la Trans-Europa Union. Elle fut prolongée en 

jusqu'à Vienne. Au commencement de 1025, le service Zurich-
Sfuttgart-Francfort fut inauguré. 

(1) Aéronautique n« .'J5. 
(2) Christian Science Monitor lîoston, au dec. 1914. 
(',') Osservatore Romano, 12 fév. 1935 
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Il convient de dire encore un mot de « L'Aéro-Lausanne S. A. > 
qui, en 1923, exploita la ligne Lausannc-Gcnèvc-Lyon. Elle cessa 
son service la même année. A Genève s'est constituée une société 
aérienne la « Gr"en S. A. * qui exploite depuis le 1er août 1925 la 
ligne Lyon-Gencve-Bâle. v 
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SECTION I 

Les Bases Techniques 

I. Les bases techniques des moyens de t ranspor t 

Dans les moyens de transport pour les personnes. les marchandises 
et le courrier., on dislingue trois facteurs : la route, le véhicule et 
Ia force motrice. 

Au point de vue économique, la roule est d'autant mieux adaptée 
qu'elle nécessite moins de force motrice et qu'elle est moins usée 
par le véhicule ; (1) en même temps, elle doit permettre un trafic 
qui rend son maximum ide vitesse et de sécurité. La technique mo­
derne s'efforce d'aplanir les difficultés par le moyen de tunnels, de 
pouls, de routes droites avec peu de variations d'altitude. Dans ce 
domaine, les chemins de fer ont atteint le maximum. 

Parmi les routes les plus perfectionnées, il faut citer l'eau. Vu sa 
faible résistance, elle requiert un minimum de force motrice, ne 
nécessite aucun frais d'entretien, mais, en revanche, laisse beau­
coup à désirer pour la durée du voyage. De grands perfectionne­
ments ont porté remède'dans une large mesure à cet inconvénient. 
A notre avis, la navigation maritime restera toujours le moyen de 
Iransport le plus avantageux pour les marchandises de grande 
consommation et de grand poids. 

Sous la désignation de * véhicule », nous comprenons aussi les 
bêtes de sommes et les humains qui, dans les temps primitifs ont 
dû porter des fardeaux jusqu'à l'époque où l'homme a été capable 
de créer d'autres moyens de transport ou des routes. Depuis que la 
technique s'intéresse au développement des moyens de transport, 
elle tend à trouver la proportion la plus favorable entre la charge 
à transporter et le poids du véhicule même. 

Dans les temps primitifs, l'honime ne disposait comme force mo­
trice que de sa propre force musculaire et de celle de ses animaux 
domestiques. Seule la force du vent fut employée depuis l'antiquité 
grâcu à la voile. , 

Les moyens de transport progressèrent rapidement par l'emploi 
de la force mécanique qui amena des changements importants 
de la route et 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 avantages décisifs quant à la quanti tè­
de marchandises transportées et aux frais. 

La machina à vapeur fut utilisée pour la premiere foì.s dans Ja 
navigation maritime qui fut la seule ù remployer pendant longtenfps 
parce que son installation se heurtait à peu de difficultés techni­
ques. Sur terre, remploi de la vapeur rencontrait de grands 
obstacles à cause de la construction coûteuse de la voie ferrée, irfais 
lorsque la technique réussit à les vaincre, le trafic sur terre l'em­
porta. Sur la route, la machine à vapeur se révéla insuffisante. 
C'est seulement par rinveiition et le perfectionnement des moteurs 
a explosion que l'on put faire partiellement abstraction de la force 
musculaire. Ainsi l'augmentation - du prix .d'achat, des frais d'^n-
trclien et de l 'usure furent contrebalancés par l'accroissement de 
lu vitesse atteinte. 'r 

J.'obligation de se déplacer toujours plus rapidement fit adopter 
dernièrement la locomotive électrique. La question de savoir jus­
qu'à quel point elle supplantera la machine à vapeur dépend 
surtout de la différence entre le prix du combustible et du courant 
électrique. ^ ^ 

I I . L e s bases fondamenta les de l 'aviation commercia le 

A, — L'Atmosphère. 

« La froutc aérienne n'est pas une « route », ni une « ligne » 
de navigation maritime. La ligne ou la route que peuvent suivre ïcs 
avions est purement imaginaire, elle est vaste, clic a trois dimen­
sions, et elle ne coûte rien à établir ; c'est Pair. * .(1). 

L'atmosphère n'a rien de stable et elle est sujette a. des troubles 
atmosphériques qui peuvent y ralentir le passage et même l'obs­
truer complètement, si les avions ne sont pas avertis à temps. 
Etant prévenus, ils ont la possibilité d'atterrir à temps, d'éviter 
les intempéries ou d'en faire usage pour gagner de la vitesse. 

Cette dépendance des phénomènes atmosphériques joue aussi 
un certain rôle pour les autres moyens de transport. H va de "soi 
qu'elle varie beaucoup. i 

L i trafic par route et par chemin de fer peut être obstrué p-ar 
des chutes de neige, des inondations qui ont jxmr conséquences 
d'interrompre le service ou de causer des dégâts matériels. 

Dans la navigation maritime, cette dépendance c^l plus prononcée 
et ressemble beaucoup à celle de l'aéronautique. Des tempêtes 
et le brouillard sont cause de fréquents accidents sur nier ; 
le brouillard surtout est très dangereux et oblige le navire à 
rester au port ou en pleine mer parfois pendant des journées. Les 

(1) Jauneaud, L'évolution de l'aéronautique, p. :<i8. 



- 24 -

collisions sont très fréquentes et mettent en danger la cargaison' 
et l'équipage. Cette dépendance se traduit par des fortes quotes 
d'assurance; notoirement plus élevées que pour, les moyens de 
transport terrestres. 

Les phénomènes atmosphériques peuvent être Ie plus défavo­
rable pour les transports aériens. 

Par le nom de * route » nous entendons donc en aviation 
un trajel imaginaire dans l'air, par opposition aux lignes de com­
munications aériennes qui comprennent * un réseau de terrains, 
uu réseau de météorologie, un réseau radiotélégraphique et un 
réseau de balisage. » (t) 
. L'air enveloppant toutes les parties du globe, il semble donc 

possible, théoriquement du moins, de relier deux points quel­
conques au moyen de l'avion, môme s'ils sont séparés par des 
obstacles naturels, tels que les montagnes et les mers. Comparés. 
aux trajets que doivent suivre les chemins de fer et la navigation 
fluviale, Ia route de l'air devient ainsi presque un idéal. Seule 
Ia4 navigation maritime a quelque ressemblance avec l'aéronau- • 
tiqtìfc, car elle peut choisir sa route horizontalement dans tous­
les sens. , 

La pression de l'air n'est pas partout la même. Elle diminue 
avec la hauteur en équation géométrique, d'après la loi de Ha]ley. 
A 5.50(1 mètres, elle a fléchi de moitié et, fait important, la i\s rs-
lancc de l'air diminue aussi. Dans les zones supérieures, la 
densité de l'air étant très faible, la résistance qu'elle oppose à la 
marche tie l'avion est très minime. « Il n'y a plus à ces hauteurs-
iii nuages ni dépressions, le vent se régularise et diminue de force, 
les remous sont absents. C'est dans ces hautes couches que l'on 
doit chercher l'avenir de la navigation aérienne. » (2) 

Les efforts techniques visent donerà construire des avions pou­
vant atteindre, grâce surtout aux perfectionnements apportés aux 
moteurs, des hauteurs de 10.000 mètres qui paraissent encore au­
jourd'hui fantaisistes pour le transport, et où on pourra voler à 
des vitesses de plus de 350 kilomètres. (3). 

Le mouvement de l'atmosphère, les vents méritent un intérêt 
particulier et nous allons leur consacrer quelques instants. La 
valeur de- déplacement d'un avion par rappoH au sol dépend de 
l'intensi té et de la direction des courants aériens ambiants. Si 
Ie veut et l'avion vont dans le même sens, leurs vitesses s'ajou­
tent ; si c'est le contraire, la résultante est égale à leur diffé­
rence. (4). « 

(1) Jauneaud, p. 3I2. 
(2) Gambier et Amiet, Cours pratique d'aviation, p . Iy]. 
(3) Hréguet, Avions et Hydravions, p. 5. 
(4) Dargon, p. ?3. 
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Malheureusement, la météorologie n'étant qu'à, ses débuis, nous 
n'avons pu étudier jusqu'à présent que les couches inférieures, 
sans dégager des règles précises permettant de prévoir uvee 
certitude les phénomènes atmosphériques. Nous tâcherons néan­
moins d'esquisser quelques observations importantes, en nous basant 
surtoul sur Berget et Wagner. (1). 

La météorologie a observé que les vents sont sujets à de 
grandes fluctuations, et, au cours de ses expériences, elle a réussi 
à donner pour certaines stations des chiffres moyens, indiquant 
la force du vent, sa direction et sa hauteur. 

Sur l'Atlantique du Nord, la vitesse moyenne du vent est d'en­
viron 33,3¾ ni. sec, c'est-à-dire environ 48 kmh.. à Ia rive est de 
l'Atlantique, elle est d'environ 5,5 m., sec.,' c'est-à-dire 20 kmh.. 
(plus grand frottement avec le sol), et à l'intérieur du continent, 
où le frottement avec le sol atteint son maximum, elle est d'envi­
ron 3.5 in. sec , soit 12,6 kmh. Comme chiffre moyen de Ia plus 
grande tempête sur le sol européen, on admet celui d'environ 28 m. 
sec. • 100 kmh. Presque toutes les tempêtes viennent de l'ouest, et 
s'abattent sur les côtes en arrivant de l'Atlantique. On a cru que 
les E. U. A. pourraient avertir les stations météorologiques de 
l'Europe en cas de tempête, mais on a constaté que plus de Ity 
moitié des tempêtes se forment sur l'Atlantique du Nord. C'est 
donc vers 'l'Ouest qu'il faut demander des renseignements, c'est-
à-dire aux Açores, à l'île de Valencia et à l'Islande. 

B, Le Véhicule. 

Li guerre a donné à l'aviation une impulsion nouvelle. Des 
nouveau\ besoins vont exiger des efforts considérables de Ia tech­
nique. La nécessité d'avoir des avions à grande vitesse, d'une capa­
cité de transport accrue, permettant de voler jour e\ nuit et d'at­
terrir dans des conditions de sécurité suffisante (type de l'avion de 
bombardement d'action lointaine) a permis de réaliser après-guerre 
le type de l'avion de transport. 

Ou peut caractériser un avion d'après sa vitesse, la charge utile 
qu'il peut porter, son rayon d'action et l'altitude maximum q-i.il 
peut atteindre. (2) Les relations qui existent entre ces caractéristi­
ques sont connues et l'accroissement d'une des qualités de l'avion 
se fait toujours au détriment de l'autre. 

Pour les calculs du prix de revient, il est indispensable d'avoir des 
notions exactes des facteurs cités plus haut, poids utile, rayon 
d'action, auxquels vient s'ajouter encore Ia durée du planeur. 

(1) Berget : Physique du globe 
Wagaev : Lehrbuch der Géographie. 

*('2) Dargoa p. j . 

q-i.il


- 26 -

On entend par roids utile Pu t Ii char e t'ont le transport à tra-
vers l'atmosphère est la raison d'être de l'appareil, qu'elle consisle 
en bombes, en engins d'armements ou en passagers, en sacs de 
courrier, colis, etc. > (1) Un appareil emporte, outre son équipage, 
un certain poids k qu_c connaît Ie conslructcur et dont il dispose 
en approvisionnement de combustible Pc et en charge utile Vw ; 
il peut à sa guise, placer à bord une faible charge de combus­
tible et un fort poids utile, ou inversement., ce qui maintient tou­
jours IJ'égalité Pu -J- Pc = k. Ces facteurs sont donc essentiels 
pour In distance franchissable. '2 Lc tableau suivant montrera 
l'importance des deux facteurs sur la durée de vol. 

A titre d'exemple, nous choisissons un type d'avion commercial 
(Handley Page, Rohrbach. Farman) ayant une vitesse d'environ 
170 km. au maximum et une consommation horaire de combustible 
d'environ 245 gr. par C. V. Le tableau n'a de valeur que pour 
démontrer qu'un avion jwurra franchir une distance d'autant plus 
grande que le poids utile réservé aux marchandises sera diminué. 
Il ne fail donc qu'illustrer les relations qui existent entre Pc et P\t. 

Heures de vol . . 

Avions à vide. . 

Combustible. . . 
Marchandises. . 

Poids total . . . . 

Km parcourus. . 

1 

3500 
100 
250 

2390 

8500 

170 

2 

5500 
•100 
300 

à:i40 

8500 

:uo 

3 

5500 
100 
"50 

2090 

8500 

510 

h I 5 

5500 
1C0 

1000 
1810 

8500 

080 

3500 
1110 

1250 
1500 

8500 

850 

(i 

5500 
•100 

•1300 
1340 

8500 

1020 

l | s 
5500 

KiO 
1750 
•10110 

8500 

1100 

5500 
100 

2000 
840 

8500 

•i:ioo 

0 

5500 
ii'M 

2250 
500 

8500 

1530 

10 ! I l I 

5500 
Mil) 

2300 
340 

8500 

1700 

5300 
-IGO 

2750' 
00 

8.-K)OJ 

1870' 

Le type d'avion pour un réseau de coni mu mention dépend de 
retape. i3) II importe donc de choisir l'appareil pour l'étape do-
x km plus un certain pourcentage pour imprévu, (vent debout, 
brouillard) ; côl appareil doit être pourvu de réservoirs de com­
bustible pour cette étape, la place encore disponible étant réservée 
aux marchandises et aux passagers. Le type vraiment commercial 
serait donc celui où le facteur k serait presque entièrement ré­
servé au fret payant. Au point de vue commercial, il y a un énorme 
avantage à employer l'amélioration du coefficient de construction 
et l'amélioration des qualités aérodynamiques pour accroître la 
charge commerciale plutôt que la vitesse. Cette opinion est con-' 
traire à celle de l'aviation militaire qui veut que chaque appa­
reil soit construit pour des fins stratégiques. A notre avis, cepen-

(1) Hirschauer, L'aviation de transport 
['I) Pour les grands raids, le facteur Pc sera essentiel, 
(3) C'est au-si l'avis du capitaine Hirschauer dans son article : L'aviation com­

merciale, publié dans la Revue de Paris, p. 389. 
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dant, ces types d'avions pourront, en cas de guerre, être utilisés, 
pour les transports au front ou transformés très rapidement en 
avions de reconnaissance ou de bombardement à courte dislance. 

Yerdurand (1) considère que les vitesses commerciales de l'ordre 
de 150 km. suffisent pendant longtemps, lorsqu'il s'agit de longs 
parcours, pour donner à l'avion une énorme supériorité sur tous 
les autres moyens de transport en commun, à condition toute­
fois que les vols de nuit soient réalisés, il trouve que la tâche 
du constructeur devra être d'augmenter avant tout le pourcentage 
de poids utile par rapport au poids total, et que ce n'est qu'après 
avoir atteint ce résultat ; qu'il y aura lieu d'augmenter la vitesse. 
A celte 1-OgIe5 l'avion postal devra naturellement faire exception 
puisqu'il représente dans l'aviation le type de « l'express *, et 
qu'il doit atteindre une vitesse moyenne d'environ 220 km. 

Poui* augmenter le poids utile, nous avons déjà vu, qu'il con­
vieni de n'emporter du combustible que pour l'étape à voler, qu'il 
faul, en d'autres termes, adopter de courtes étapes. Mais, ainsi 
que YerduraiU le relève avec l'aison, les courtes étapes entraînent 
des augmentations de frais généraux surtout en pays étrangers, et 
elles diminuent la vitesse commerciale, indisposent les voyageurs 
et accroissent les risques d'avarie par les atterrissages multipliés. 
Kn Europe, les longueurs d'étapes varient entre 200 et 300 km. 

Si nous nous mettons mainienant à examiner le développement 
des autres moyens de transport, nous constaterons rapidement que 
Ton ne peut pas"appliquer les mêmes règles à l'aéronautique. 

Lorsqu'on augmente le tonnage d'un bateau, le poids de la coque 
croît moins vite que le cube des dimensions, tandis que le dépla­
cement croît en raison directe du cube. Les grands batoaux ont 
donc un pourcentage de charge utile plus élevé que ceux d'un 
tonnage moindre, autrement dit, les premiers ont un rendement éco­
nomique plus élevé que les autres. 

Au contraire. pour les avions, le poids de la cellule croit plus 
vite que le "carré des dimensions, alors que la capacité de trans­
port croît seulement en raison directe du carré des dimensions. Les 
petits avions ont donc un pourcentage de charge utile, et par suite 
un rendement économique plus élevé que les grands. 

Cette théorie ne s'applique cependant qu'aux avions de dimen­
sions différentes et de construction analogue. 11 serait erroné de 
vouloir en faire état s'il s'agit d'avions de type différent. Cela pro­
vient de ce que les formes et les procédés de construction des gros 
avions sont tout autres que ceux des petits avions. Le gros avion 
monoplar. à aile épaisse pourra devenir un avion d'une grande 
finesse dont la construction sera allégée par la répartition de la 

(IJ Aéronautique, n° 68 p. 29, 
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charge daus les ailes au lieu d'une concentration comme dans les 
avions actuels. (1) 

L'accroissement des dimensions nécessaires pour la construction 
d'un tel avion permettra donc d'obtenir un gros avion ayant un 
rendement économique plus élevé que les petits avions actuels. 

Pour illustrer ce que nous venons de dire, nous reproduisons ci-
dessous un tableau (2), (Fig. I) qui indique les proportions entre 
le poids de l'avion, cellule, organes molopropulseurs, combus­
tible, équipage et poids utile. Dans la fig I il a été prévu du 
combustible à la fois pour 10 heures et pour 4 heures dei vol. 

FiB. 1 -

organes 
motopropulseur 

24% 

cellule 

50 S 

p o u r i o h e u r e s ; 
d e f o l 2 î t £ 

D h heures 
t o t 

jffifcutilp-

^^ idsBut i lM'Sj 

100 \ -19S0 kg, 

Nous constatons qu'en emportant du combustible pour 10 heures 
nous perdons 25 0/0 du poids total, et qu'il ne reste donc plus 
que 11 0/0 de poids utile ; en appliquant le principe formulé plus 
haut sur la nécessité de raccourcir les étapes, nous possédons 
suffisamment de combustible pour 4 heures, soit 100/0 de moins du 
poids total, de sorte que le pourcentage pour le poids utile s'ac-
croit à 2G 0/0. 

En ce qui concerne l'avion futur, la figure 2 indique les condi­
tions auxquelles sera soumise sa construction. 

Fig,2 

organes 

moteurs 
>Î7 . 

c e l l u l e 

ZfT. 

c o f i b u i i i b l e pour H i "i 

de vol par irenl nul K x 
J t 

f poids u t i te j J 

1004 - 5 0 . 0 0 0 *3 , 

SelléJHa construit tl'nprès les données de iiréguet. j3j ' 

Cet avion devra être capable d'emporter 16.500 kg. de combus­
tible, soit environ pour 16 1/2 heures de vol. Sou rayon d'action 

(1) L'avion idéal serait i'aile volante, dont on a annoncé Ia construction en Russie 
par Junker*. 

Aérophile no 5,6 193 i Le capitaine Fonck a fait à Ia société Je Géograpbie une 
très internante lonterenee du fut m* voyage do Paris à New-York, uù U prédit 
une seule aile gigantesque et èpa use. 

I'lngspurt ri" 2i p. ^36 Kn Kussie. T-ìchernowsky a construit un planeur, qu'il 
appelle •' Parabole ". C'est une aile épaisse de torme parabolique qui étonna pen­
dant le vol. par sa stabilité 

(2) Junkers Nachrichten : Mader, Betrachtungen über den Flugzeugbau. 
(3) Hréguet caractérise I avion fatur corame su it : cet appareil sera monoplan, 

a aiic épaisse, et, cela va sans dire, métallique Si l'on prend comme point de 
départ de l'étude d'un tel avion, à coaditiou que l'épaisseur dei ailes sera telle 
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<ïcvra allciiidrc 7.000 km. avec une vitesse de 250 km. ,'Ainsi il 
pourra effectuer en 21 heures le parcours Paris-Xew-York, soit 
6.000 km. Jl serait POSsIbIe1 grâce à remploi de moteurs suralimentés 
•et à l'installation de cabines suffisamment et aneli es pour que les 
passagers ne soient pas incommodés par l'altitude, de réaliser des 
vitesses moyennes voisines de 350 km., les vols ayant lieu entre 

•0.000 et 30.000 m. d'altitude. Danjs ces conditions, New-York serait 
à 17 heures de Paris. 

A titre de "comparaison, nous reproduisons les tableaux suivants 
qui représentent les différences existantes entre les transports par 
.train direct, train de marchandises cl bateau à vapeur. 

Train direct 

force mouvan te 
v v a g o n s 3 5 7. 

iprotui-j'jpoidsj 

litis I ïutiiej 
t i . I *9¾i 

l o o i • i f > . . ~t 

Train de m a r c h a n d é e s 

ftr(£ mou' 

vani e )!¾ w a q o n s imBB-suj^M^ 
K t O l - 310 •— - î 

Vjpecr 

force mou 
c o q u e 4 3 7. T* 1^3¾^¾ °̂¾ 

100¾ « 3 Î . J 0 0 . 

Le poids utile du train direct est proportionnellement moins 
grand que chez l'avion. On constate donc que l'avion peut aisé-
JHenl supporter la comparaison. 

L'avion qui a été caractérisé à la fig. I peut, selon les indications 
<ie la fig 3. décoller après 200 m. et atteindre, avec un poids total 
de IJ)BO kg., une altitude de 4.800 m. Sa force ascensionnelle serait 
de 3 m. sec. Avec iin poids de 3.tì00 kg!., l'avion pourrait encore 
prendre les airs, maïs ne s'élèverait que très faiblement. Un avion 
identique, d'un poids total de 1.000 kg. pourrait atteindre, avec-
une vitesse ascensionnelle de 12 m. sec , une altitude de 9.000 m. 
Un train express qui circule à une allure de 50 km. h. sur une 
pente de 1 0/0 n'a qu'une vitesse ascensionnelle de 0.14 m. sec. 

Pour* l'avion, cette capacité de décoller très rapidement .a une 
grande importance, car souvent après le départ il doit survoler im­
médiatement des obstacles. 

-qu'un huiiime de tai l le moyenne pourra se t en i r debout , on se t rouve posséder 
<:etie donnée initiale d 'une épaisseur d'atie mi ini un» de I.S5 m . , la profondeur de 
l 'ai le lem de ]0 m-, l ' envergure de 55 01 . 'a pu i -san te du g roupe moteur sera 
de "ipoo CV le poids tota l de l 'avion 50 000 k g , le poids ut i le '1 4 tonnes , ou 100 
passagers = 28 % du poids total . 
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Pom* la construction future d'avions de transport, il est nlilc do 
déterminer quelle matière on emploiera et à quelle méthode on 
aura recours Nous n'avons pas l'intention d'étudier ces questions 
de pure technique, car elles ne rentrent pas dans le cadre de la 
présenta EtLKIe1 niais nous tenons à les signaler quand même. 

L'avion en bois a l'avantage d'être facilement réparable et à bon 
compte, mais il s'use très vite. A notre avis, la seule matière; à! 
employer pom- les avions futurs est le duralumin et l'acier qui of­
frent une plus grande sécurité, une grande endurance et ne s'usent 
que très lentement. Il est vrai qu'ils sont plus difficiles à manier 
en cas de réparations et exigent un plus grand stock de pièces de 
rechange. (1) 

BQOO m 

GOOOB 

<DO0 a 

20QDn 

/Si™.» 

H.im.n 

l~/^ 
f""- . 

\ 

\ 
s 

N 

i?«.-

p o i d s t o i a l 1950 i>9 

•s / 

s. 

/M.„r i r - i ' f i r 

E U ^ 

p o i d s t o t a l StOO V̂  

0 IQdO HX ÏOOO t a « " ! 

h i . . . ;> 

La durée moyenne d'un planeur, c'est-à-dire de la cellule en 
bois est d'environ 500 à 800 heures ; par contre la construction 
métallique a une durée beaucoup plus longue. D'après ses calculs, 
Junkers ,prévoit l'amortissement de ses machines en 5 ans, cl fait 
donc abstraction de la méthode habituelle qui consiste à le cal­
culer d'après Jc nombre d'heures de vol ou d'atterrissages. Com-
,parc à celui des autres moyens de transport, l'amortissement des 
avions est 1res rapide et charge lourdement le budget d'une com­
pagnie. C'est la technique seule qui pourra remédier à cet* élat de 
choses défavorable. 

Il es! faux de croire que la machine nouvelle et à venir pourra 
résulter de l'agrandissement de la machine actuelle. Cette idée 

(I) Nous renvoyons pour les questions techniques aux ouvrages de : Rrcguet. 
avions ei hydravions commerciaux dans l'avenir. Le rendement aérodynamique 
des avions de transport. 

Uirschauer, l'Aviation de transport. 
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provieni sans doute de la méthode de construction des vapeurs et 
des dirigeables (voir chapitre Comparaison avec le dirigeable), et 
de l'ignorance des hypothèses technico-physiqties -qui donnent des 
directives définitives pour la construclion des avions. 

Pou" pouvoir déterminer Ie rendement économique d'une machine, 
nous devons décomposer le poids total de la manière suivante : 
poids du groupe motopropulseur, poids .de la cellule, poids de l'équi­
page, poids du fret payant et du combustible. Plus ce dernier poids 
est grand, (fret payant et combustible) plus l'avion aura de rende­
ment économique. " * 

Comme nous l'avons déjà vu,' par l'accroissement des dimensions, 
le poids de la cellule augmente plus vite que le poids total. Le 
poids du groupe moteur croît à vitesse égale, dans îa même propor­
tion que le poids Iota). Gomme en général Jc poids par CV diminue 
avec l'augmentation de la puissance, l'emploi des moteurs plus 
forts aura pour effet d'amoindrir le poids. On peut admettre au-
jourd'hm, pour un moteur de 50.CV environ 2 kg./CV., pour 100 
CV environ 1.5-1, 3 kg.,/CV, pour 200-300 CV environ 1,2-1 kg./CV, 
et pour 450-700 CV environ 0,9-0.6 kg./'CV. 11 en résulte qui- l'aug­
mentât ion du poids de la cellule est contrebalancée, dans,, une 
certaine mesure, par le poids diminué du groupe moteur. On con­
çoit un avion, dont la somme ides poids cellule et moteur est rê-
duite à un minimum du poids Iota). Cette limite existe aujourd'hui' 
entre 400-500 CV. 
• Si l'on partage Ic groupe moteur en plusieurs unités, (plusieurs 
moteurs) il va de soi que le rendement économique en sera di­
minué Le poids de deux moteurs de 225 CV est naturel lerent 
plus grand que celui d'un moteur de 450 CV, et celui de trois mo­
teurs à 150 CV plus élevé que celui de deux moteurs à 225 CV. 
Dc même, l'avion niultimotcur exige un plus grand équipage pour 
la surveillance. 

Ii en résulte donc, que le multimoleur a sa raison d'être seule­
ment si la capacité du groupe moteur ne peut plus être fournie 
par un seul .moteur. Le rendement du monomoteur est plus grand 
que celui du niultimotcur. C'est en vertu de ce principe que tous 
les raids, records de durée et de distance ont été accomplis sur 
monomoteur. Le poids par CV ayant diminué, la puissance du mo­
teur s'est accrue de 100 CV à 400 CV de 1014 à 1925. 

On a essayé d'éliminer les désavantages résultant de l'agrandisse­
ment du l'avion, en augmentant par exemple la surface portante et 
on diminuant les dimensions des ailes et en conséquence aussi le 
poids de l'appareil. Vu l'étendue de sa grande surface portante, ce 
[ypc d'avion .exige A égalité de poids, une plus grande vitesse et 
donc aussi une cip.icité du groupe moteur plus forte. L'avantage 
résultant de la diminution du poids de la cellule est donc en oppo­
sition avec un plus grand poids par CV et une consommation accen­
tuée de combustible. 
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Au point de vue pratique, ce type d'avion rencontrerait-île nom­
breux obstacles car sa grande vitesse d'atterrissage demande de 
grands aérodromes. 

Nous arrivons à la conclusion que, le multimoleur actuel n'a pas 
•de rendement économique. Néanmoins nous voyons apparaître 
presque sur tous les grands parcours des avions de 3-5 moteurs, 
parce que la sécurité impose Ia nécessité de pouvoir naviguer au-
dessus des nuages et des mers. 

Il n'est pas sans intérêt pour le développement futur de la tech­
nique aéronautique de rechercher des exemples dans le monde des 
animaux et des insectes volants. Parmi eux. Lilicnflial a cherché 
le secret de l'aile courbe. Cc qui relient surtout l'attention c'est 
la particularité de certains animaux ou de certains insectes de 
demeurer immobiles dans l'atmosphère ou de tourner brusquement 
A angle droit, faculté que n'ont pas nos avions et qui entraînerait 
leur chute absolue. Nous admirons aussi le vol vertical de la 
moucha et de l'abeille qui constitue un exemple du problème de 
l'hélicoptère. Chez les insectes, seulSj ceux qui pèsent moius de 
2 grammes peuvent faire l'hélicoptère. Les oiseaux dont le poids 
dépasse quelques centaines de grammes ne peuvent se maintenir 
dans l'air en planant que par de forts battements d'ailes, et les 
-oiseaux de plus de 3 kg. ont besoin pour leur vol plané de la 
force dii vent, qui les aide à monter et à se mouvoir. C'est pour 
cette .raison que l'Albatros et le Condor habitent des endroits à 
forts vents. Les tableaux suivants, empruntés à Förster (1) donne­
ront quelques indications sur ces « planeurs », qu'on a comparés 
A l'avion de Bonnet (Détenteur du record de vitesse, 453 km.) et au 
S. 55 (AvioLi de bombardement italien). 

TYPK 

Bonnet . 
S 55 
Li lient h al 

N o 
d'i 

mlm1 de coups 
1*!. pnr seconde 

<•> 
10 
30 

200 

l'oïds 
kfi-

I J 75 
4.550 

4 
0.02 
0.0009 
0.000 Ki 

Surface pnrlnncr 
ru'.essité jiai v l j ; - de poids 

0.010 
0.021 
0.125 
0.25 
2.5 

11 

ViIC-.-de ved 
pur «ronde 

126 ., 
13 
12 

10 • 
U 

Le second schéma démontre que la surface portante che/, les 
insectes est, proportionnellement à leur 5>oids, beaucoup plus 
——m ' 

(1) K. Z. Z. 1" avril 1925. Forster : Flugtechnische Probleme. 1- l 

Rendement 
er, CV 

450 
COO 

1.50 

Poids total 

•1.173 
M. 450 

00 

Knvtrjiui-e 

24 

Vitesse 

433 
-Jt)O =• 
40 

Surface por-
Mille .le I mî 

•101 
40.7 . 
s 

TYPE 

lionnet 
S. 55 
L;i Cigogne . . . 
Le Moineau . . . 
Libellule 
Le Taon 
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étendue *|irt- chez les oiseaux t't surtout chez l'avion. Cet incon­
vénient y été invoqué pour prouver que la méthode du vol des 
insecte;; ue pourra pas être appliquée au vol de l'homme. Le pro­
blème n'est cependant pas résolu, car depuis l'Antiquité il v a 
toiijours intéressé rinunanilé. De n>.>s jours, des savants ont formé 
des expéditions pour étudier le vol des oiseaux. Les résultats iront 
toutefois pas eu, jusqu'à aujourd'hui, de valeur pratique. Mais 
ces étude;- permettent d'entrevoir une future évolution. 

O. La Force m trice. 

Les moyens de transport ont en recours successivement, pendimi 
leur evolution, à la force musculaire, puis au vent et longtemps 
après à la force mécanique. Divers moyens sont donc à leur dis­
position pour se mouvoir. L'aviation, par contre, n'en possède 
qu'un seul, le- moteur à CXi)IoSiOn, mécanisme très délicat. Il n'est 
pas possible, vu les grandes dimensions de la machine et le volume 
du combustible, d'utiliser une autre force (vapeur, électricité). 
Le seul changement qui puisse, semble-t-il, intervenir, sera le 
moteur à consommation d'huile lourde, Cl) qui offre une grande 
diminuì ion des frais d'exploitation. 

•La durée-du moteur est réduite, et atteint au plus de 1.500 heures. 
Après 300 heures, le moteur doit être soigneusement révisé. Lc 
moteur à explosion est sujet à de nombreuses pannes, qui, avec 
le monomoteur, entraînent un atierrissage. causant des dégâts sou­
vent. Pour parer à cet inconvénient, on emploie aujourd'hui dans 
l'aviation commerciale des niultimolcurs avec lesquels il est jx>s-
sible, même en cas de panne d'un des moteurs, de continuer le 
vol. Nous reviendrons sur ce point au chapitre « sécurité ». 

La première condition que doit remplir une exploitation écono­
mique est de jwsséder des moteurs robustes et de diminuer les 
frais d'entretien et d'amortissement qui représentent Ia partie la 
phis importante des frais d'exploitation. L'économie à réaliser-
doit donc être cherchée dans l'augmentation de durée du méca­
nisme et dans la diminution des frais de combustible. 

Au cours des recherches actuelles, il faut songer au but auquel 
le moteur est destiné. Pour l'aviation commerciale, nous devons 
atteindra av..mt tout la sécurité et le rendement économique,, 
pour l'aviation militaire, l'accroissement des performances. Les 
qualités exigées sont donc contradictoires, puisque la sécurité de 
marche, la légèreté et l'économie s'excluent mutuellement. C'est 
IH'Ur ce h que les différences entre ces types ,de moteurs s'accen­
tueront toujours plus, suivant l'emploi. 

(1) Des essais ont été faits CD Angleterre et en Allemagne, pour adapter un*uo-
teur Liberty a la consommation d'huile lourde. L'économie réalisée serait de 85 °/o. 
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Nous avons constale que pour le moteur commercial c'est la 
sécurité de, marche qui importe. Les Ktals organisent (les concours 
dans le but d'encourager les efforts des constructeurs. Le capitaine 
Lehr réduit les exigences, d'après le règlement de concours du 
gouvernement italien, de la manière suivante : « sécurité de marche, 
regular ile- de fonctionnement, économie de combust ihle. légèreté. 
encombrement réduit, facilité de conduite, mise en marche auio-
maliquc » (J) 

C'esl dans ces directions qu'il faut chercher des améliorations 
du moteur à explosion. L'exemple des E. U. A. devrait être suivi 
par les Etats européens. La méthode américaine se signale par le 
fait que loulc invention intéressante qui a fait ses preuves, peut 
être utilisée par n'importe quel constructeur, qu'elle ait été conçue 
par le personnel d'un ' laboratoire de l'Elal. ou par un •cons­
tructeur. On substitue ainsi à la méthode individualiste, une mé­
thode clc collaboration dont le résultat paraît être fructueux pour 
le perfectionnement du moteur. 

{'!) Aéronautique no &G, '!924 : Gap, l.chr, Le moteur d'aviation, resultala acquis 
et tendances ictuel lcs . 
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i l i . L'Organisation 

" A. — La Route. 

l..;i roule idéale pour chaque moyen de transport est la ligne 
droite. Dans le trafic terrestre. celle ligne droite n'existe que 
rarement. vu' les obstacles naturels ,que l'homme ne peut vaincre, 
sinon pai* des dépenses énormes. .m 

Cesi la route aérienne qui se rapproehe-Mc plus de cette ligne 
droite. Les obstacles naturels tels que 'les -montagnes, les lacs et 
les mers obligent le trafic terrestre à prolonger sa rout-e pour 
les contourner ; la navigation marilime doit faire de grands dé­
tours afin d'éviter les terres et utiliser des canaux'. Celte prolonga­
tion de route dépend de considérations économiques. Si le per­
cement d'un I li il nel ou d'un canal entraîne moins de frais que 
rétablissement du tracé nécessite par le dólour de l'obstacle na­
turel, et allongé ainsi d'un certain nombre de kilomètres, il y 
aura avantage à choisir la ligne droite. La ligne mathématique la 
plus courte est remplacée dans Je trafic terrestre et maritime par 
la ligne économique la plus courte, « la ligne économique propre­
ment dite. » (1). ' * 

Dans l'aviation, la ligne mathématique sera à peu près analogue à 
la ligne économique. Divers "facteurs exercent leur influence sur 
cette roule, du moins dans l'état actuel de nos avions el du scr-. 
vice météorologique. La perspective de pannes l'ait choisir la ligne 
qui offre l e plus de terrains d'atterrissages. Ces facteurs diminue­
ront d'importance avec les progrès de la technique. 

11 existe des cas où on abandonne intentionnellement la ligne 
droite Kn étudiant l'atmosphère, nous avons déjà dit qu'il existe 
des vents réguliers et d'une (force à peu près constante. Ces 
vents peuvent, grâce à une ^connaissance parfaite des phénomènes 
athmosphériques, ôlre utilisés par l'aviation comme force accé­
lératrice. ce qui se traduit par une économie de combustible et 
par un gain de temps. 

On fait la même constatation dans la navigation maritime, avec 
les voiliers. Les voiliers suivent encore aujourd'hui des routes 
dont la longueur est parfois double et même triple de la ligne 
droite. Ainsi la route de l'Europe du Nord à l'Amérique du Süd 
conduit dans certaines saisons, tout d'abord à l'ouest jusqu'au 
milieu de l'Océan, pins au sud-est jusqu'à la côte africaine, et seu­
lement à partir de ce point, elle franchit en ligne droite l'Atlan­
tique pour atteindre son but. (2) 

(I)S3X, p. 7 1 . 
(i) Jordan, Luftverkehrsprobleroe, p. 35. 
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Les courants marilimcs ont une grande influence sur la roule 
des navires. Un courant ayant une vitesse de f> km, ce qui est 
assez rare, aurait pour résultat de produire une différence de 120 
km. en 24 heures. Par contre, dans l'atmosphère, des vents ayant 
une vitesse de 60 à 80 kmli. sont assez fréquents Vt ceux rtV 
25-30 Um. représentent Fêtai normal. Nous conslalons ici des. dif­
férences. qui,- en 21 heures, peuvent avoir uric imporimie'.1 consi­
deratile sur la vitesse commerciate. Le choix des roules aériennes 
dépendra donc des courants aériens. 

Pour le trafic aérien « interne Ji1 nous visons à relier les con­
tres importants, et nous aurons ici recours à la ligne droite, FiUi1Ii-
sation du vent n'entrant que peu en considération pour les petits 
parcours. ( 

Il convient quand même de signaler .brièvement Li relativité de 
la ligne mathématique. Si nous relions sur la carte deux points 
assex distants par une- ligne droite, cette ligne n'est pas, comme 
iMius l'admettons, le chemin le plus court entre; eux. II ne faut 
pas oublier en effet, que notre terre est un globe, et en comparant 
la dislance établie sur la carte avec celle du globe, nous constatons 
des 'différences sensibles. 

Par exemple le chemin le plus court du canal de Panama à 
Shanghai n'est pas la traversée de l'océan Pacifique, comme l'in­
dique notre carte, mais se dirige par le golfe du -Mexique vers 
l'Alaska, t raverse le détroit de Bering, la Sibérie, en longeant .la 
côte est de FAsic; pour arriver à Shanghai. Cette route est d'en­
viron 2.200 km. plus courte que celle qu'indique la carte. Cc 
trajet supprime en outre les risques de la traversée de l'Océan. 

Se basant sur le même principe, on constate que la longueur du 
trajet sur mer de Londres au Japon, en passant par la !Méditer­
ranée, est de 20.970 km. ; la route combinée (route terrestre xt 
maritime passant par l'Océan Atlantique, le. Canada et le Pacifique) 
est de 18.078 km. ; jla route !terrestre, en traversant la Sibérie, est 
de 13.7fi8 km., Ia roule aérienne, conduisant par le pôle Nord est 
.seulement de 10.1.36 km., c'est-à-dire inférieure à la moitié du 
trajet ordinaire. 

Jl semble extraordinaire de parler de l'Arctique comme route 
aérienne, mais ce qui précède démontre que cette région p'e'ut 
offrir des avantages importants à la navigation aérienne, j ie 
serait-ce que celui de la lumière polaire qui dure pendant 212 
jours. 

Quelques puissances, comprenant l'importance de celle roule 
polaire, se sont assurées à temps la possession d'îles polaires pour 
y établir des bases. Une première expédition, celle du « Eisvogel 
D 260 » a ouvert la possibilité de traverser dans l'avenir, l'arclique 
en avion. La dernière tentative d'Amundsen a prouvé que la 
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•conquête du pôle nord avec des avions est périlleuse ; nous sommes 
de. l'3vis que seul le dirigeable pourra êlre employé clans les régions-
J)Ol aires. 

B. — L'Aérodrome. 

L'aérodrome ou l'aéroport est Ie seul facteur qui Ue l'aviation à 
des contingences géographiques. Il joue Ie même rôle que le port 
dans la navigation maritime, étant la tòte ou le terminus 'd 'une 
ligne. On y embarque ou débarque des passagers, des marchant 
dises,, du courrier ; on y renouvelle Ic combustible, on y fait des 
rep are lions et obtient des renseignements sur l'état de l'atmos-
(»hère ; on doit aussi s'y soumettre à des contrôles de la police et 
de la douane. (1). 

•.. Jauneaud (2) désigne foutes les installations terrestres sous le 
nom de * réseau de terrain ». L'Aérodrome s'impose par la néces­
sité d'avoir-, an départ et à l'atterrissage, une vaste plateforme 
Iiorizonlale, solide, nivelée et -libre, qui permette d'acquérir ou 
de iperdre progressivement la vitesse indispensable au vol. (3) 
• Nous distinguons trois sortes de terrains d'atterrissage, le terrain 

formant la lète ou Ie terminus do Ia ligue, (l'aérodrome-type). Io 
terrain d'escale et Ie terrain de secours, 

Le terrain principal (tête et terminus) doit être vaste, 1 kui2 
environ et permettre d'atterrir quelle que soit . la direction du 
vent. On place en général le long dc.ee carré les installations 1res 
nombreuses du port;,tels que les hangars, les ateliers, les bâtiments 
de direction, <k- douane, de T, S. F. avec antennes, du service 
météorologique, etc. Avec le développement du trafic aérien, on 
constate malheureusement que celle méthode de construire les 
installations le long du terrain d'atterrissage a pour effet d'éloi­
gner "les hangars des bâtiments de direction et de douane. Pour 
remédier à cet état de choses, Duval a élaboré un projet d'aéro­
drome qui mérite de retenir l'attention. ¢4) 

, Ii part do ridée que tous les avions peuvent atterrir sur une 
mémo bande de terrain, si celle-ci a une largeur suffisante (-100 in.) 
et une longueur d'environ 1.000 mètres., orientée dans le lit du 
vent. Selon lui. le terrain d'atterrissage revêt la forme d'un poly­
gone. Il place à peu près au centre l'aire d'embarquement et l'en­
semble des bâtiments de direction du port aérien. Il fait tourner 
ensuite autour de ce noyau de bâtiments un rectangle qui lui 
re'ste t ruigent par l e milieu du grand côté, comme nous l'avons in-

(Ì) DoIIfus, Luftverkehr, p. 26. 
. (2) Jauneaud, p. 242., 

f3) Un moyen de remédier h cet état de choses .sera rhélicoplère, mais les ré­
sultats obtenus jusqu'à présent ne permettent pas d'émettre un jugement définitif. 

'(4)' Aeronautique, n° 69 Duval, Le problème de l'îiérodrciue, dégagé aumaimum» 

dc.ee
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diquó dans le schèma ci-dessous. Les positions successives du 
rectangle, polir les directions de vent différentes, variant de 40 de­
grés à 45 degrés, sont inscrites dans une figure polygonale qui 
sera l'aérodrome-type. Celui-ci se présenterait donc, grosso modo, 
comme un cercle dans lequel serait découpé un secteur d'environ 
45 degrés d'ouverture où Duval pense grouper les installations du 
port et les hangars. 

Projet d 'aérodrome d é g a g é a u maximum. 

L'établissement d'un aérodrome-type est toujours difficile car il 
faut Ie placer aussi près que possible des centres économiques. 
A ce propos, il est intéressant d'indiquer l'influence que peut avoir 
l'établissement des aérodromes sur l'étendue de terrains cultivables 
et par conséquent sur la récolte. En Allemagne, pendant la guerre, 
au moment où l'on croyait encore à une victoire possible, on 
projetait d'établir 14S aérodromes ayant une surface de 1 km2 
chacun, mais on a dû constater que le total des emplacements, 
devenant inutilisables pour la culture des céréales, consistai! en 
1,3 OyO de la récolte totale de l'Allemagne. (1) 

(Ij Extrait de Tilgenkamp, Der Luftverkehr. 
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Le choix de l'emplacement est donc très important. On choisira 
de préférence des terrains peu propices à la culture et nécessi­
tant le moins de frais d'ar ,nagement possible. On pourra, par 
exnnnle c'r.'üiu'r un nmr.iS '..'.vn situé, car il ne faut pas oublier 
c : - j . •;; ï;: ur:*:;::i csi trop éloigné du centre, le temps gagné sur 
ic.ï autres moyens de transport diminuera on même so perdra. 

Pour les hydravions, la question de remplacement du terrain 
ti"alterrissage est moins compliquée puisqu'ils ont la possibilité 
d'amarrer ou de démarrer sur toute surface d'eau quelque peu 
abritée. Ici la question de dégâts et de l'acquisition de terrains 
tt'atlerrissage ne se. présente pas, et l'amerrissage peut avoir lieu 
au centra de la ville, ce qui augmente encore les avantages. (1) 

Les terrains d'escale peuvent être plus petits mais ils exigent aussi 
des hangars, un petit atelier de réparation., une station météoro­
logique et de la T. S. F. 

Les terrains de secours n'offrent qu'une plateforme d'atterris­
sage, sans hangars, et doivent être placés de 50 km à 50 km. Si 
la route est très longue, et si elle est coupée par d'autres routes, 
ou pourra remplacer quelques-uns de ces terrains de secours 
par un terrain d'escale. 

C. — Météorologie, 7 S. F.. fi»Usage 

Comme nous l'avons déjà dit au chapitre « principes fondamen­
taux de la navigation aérienne », nous distinguons, outre le réseau 
de terrains, un réseau météorologique, un réseau radiotélégra-
phique et un réseau de balisage. 

Ces trois derniers facteurs forment ce que nous pourrions ap­
peler le service de sécurité de la navigation aérienne. C'est seu­
lement grâce à eux que des communications peuvent être éta­
blies entre l'aéronef et la terre ou d'aéronef à aéronef et entre 
les stations terrestres, afin de guider la machine pendant le vol 
de nuit ou au-dessus de la mer ou du brouillard. 

De même que les chemins de fer ont besoin, à côté de gares bien 
installées, d'un réseau de signalements perfectionnés, l'aviation a 
recours à la T. S. I7. ou à la téléphonie sans fil. 

Le réseau météorologique, par la diffusion rapide des rensei­
gnements concernant les vcnls, l'état de l'atmosphère, la visibi­
lité horizontale, la hauteur des nuages, la marcile des cyclones, 
la formation de brouillards, permet aux avions d'éviter certaines 
régions * bouchées » et de passer par d'autres « lignes ouvertes »(2) 

La tâche principale de la radiogoniométrie sera la conduite des 
aéronefs pendant leur vol de nuit, au-dessus de la mer, ou le jour 

(1) La Suisse avec ses nombreux lacs est très favorisée pour rétablissement d'un 
service interne reliant Ici villes entre elles. 

(2) Jauoeaud, p, 243. 
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pendant des temps nuageux. En outre, grâce à la téléphonie sans 
fil. le voyageur pourra demander la communication avec le ré­
seau téléphonique et traiter des affaires pendant son voyage. Chose 
importante, grâce à ses relations avec Ia terre," la confiance du 
voyageur (huis l'aviation sera assurée. (1) Dans la navigation' 
maritime, on a déjà constaté que la communication téléphonique 
avec le port le plus proche est chose possible. 

On distingue deux méthodes principales de radiogoniométrie, ap­
plicables aux aéronefs : (2) La première consiste à recevoir dans 
trois lîostcs terrestres les signaux de T. S. F. émis par l'aéronef 
qui demande sa situation. Au moyen d'un cadre mobile, les postes 
terrestres déterminent la direction d'où leur parvient le signal 
Ces postes envoient à leur tour; à l'aéronef (par l'entremise d'une 
des stations) les directions qu'ils ont déterminées. Connaissant 
remplacement des postes terrestres, on peut, à bord de l'aéronef, 
déterminer sur une % carte le point dintersection correspondant 
aux trois directions reçues. Cette méthode 'demande du temps et, 
en outre,- Ton doit tenir compte de la route accomplie par l'aé­
ronef pendant le temps des opérations (3). 

5 

1 « METhOLI 

(1) Les essais faits entre Paris et tondres ont donné des résultats satisfaisants. 
(2) Par le général Ferrie, extrait de Jauneaud, p. 344. 
('S) Cette méthode fut appliquée pendant.la guerre par les Allemands. On cite 

l'exemple du dirigeable S. I1, 59 qui fut chargé d'aller de Jam boli (Bulgarie) 
dans l'Afrique de l'Est. 11 prit sa route le long du Nil, puis reçut pendant Ia nuit 
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La deuxième méthode consiste à placer Ie radiogoniomètre a. 
bord de l'aéronef. On peut ainsi déterminer rapidement les direc­
tions correspondant aux émissions de trois postes terrestres do 
(Situation géographique connue. Ces postes terrestres devraient 
être automatiques, répéter, à intervalles réguliers, une lettre ou 
un groupe de lettres caractéristiques, suivi d'un long trait. (IJ 

fOONEf avec 
' ' T \ TadtQgoniomèïre 

\ a bord 
f 

®-

2^HITHODE. 

Ce procédé, plus rapide que Ie premier, nécessite cependant un 
!emplacement spacieux pour l'installation du radiogoniomètre à 
bord de l'aéronef. Les cidres les plus petits ont 0.80 m. de côté. 
L'application sera donc possible seulement dans les nacelles des 
dirigeables ou à bord de nos plus grands avions de transport. 

Cette seconde méthode est employée aujourd'hui par de nom­
breux vapeurs. Dans l'aviation on doit se contenter pour le nïoment 
de la première. Aussi peut-on affirmer que le second procédé ne 
pourrait pas être utilisé, même si nos avions étaient parfaitement 
a,ménagés. car il y a encore trop peu de stations de T. S. F. 
terrestres, possédant des installations suffisantes pour émettra 
à grande dislancc et recevoir, rion seulement avec des antennes fixes 
mais aussi avec des antennes sur cadres. 

l'ordre de rebrousser chemin. Sur la demande du dirigeable, les stations d'Orma-
nie, près de Constioople Damascus et Uskub lui indiquèrent la direction du si­
gnal de demande, nu bout de 5.minutes, le S. L. 5q pouvait déterminer qu'il se 
trouvait en dessus de Karttim (Egypte). 

(1) Deotélou. appelle ces stations des " phares radiogoniométrique.". Aéronau­
tique n* i8. 

I 
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La capacité de la « station radiogonio > ( l ) dépend naturellement 
de la distance qui sépare celle-ci des stations voisines. La capacité 
de l'avion devra se régler d'après la distance des stations ter-
res 1res qui ne devrait pas être plus longue que 200 km. Pour sel 
conformer aux exigences de la sécurité, l'avion de transport devra 
être en communication permanente pendant tout le trajet avec 
une station terrestre. 

Oe 'même, pour faciliter la navigation, il faudra créer ou per­
fectionner le réseau de balisage. Les signaux qui le composent ont 
pour but de permettre aux avions de reconnaître les points re­
marquables du parcours. Pendant la nuit, ces signaux sont rem­
placée par des feux, des « aéropharcs ». (2) 

Cette qticstioLi de vol nocturne est encore toute nouvelle, et 
s'impose par son urgence. Les essais ont d'ailleurs donné des ré­
sultais satisfaisants. (3) 

Lc vol de nuit, comme tel, n'est pas chose difficile. Mais ce 
sont les grands frais d'installations i de balisage qui S-5OPpOSeUt 
avant tout à sa réalisation. La ligne Berlin-Stockholm est particu­
lièrement favorisée, car elle peut employer un certain nombre 
de phares répartis sur les bords de la mer Baltique. 

Sur les terrains d'atterrissages, ou de départs, on emploie en 
général des projecteurs pouvant éclairer tout le terrain d'une façon 
suffisante et surtout une zone en forme de triangle dont la hau­
teur est de 200 mètres et la base de 400 mètres. 

Sur les parcours, on répartit des phares automatiques distants 
d'environ 30 km. Ces phares sont visibles pendant le vol à une 
distance de 20 km. Les terrains terminus sont de plus, balisés 
par des lumières rouges placées sur les obstacles. 

En outre, l'avion lui-même doit avoir, à côté des installations de 
T. S. F. mentionnées'plus haut, des instruments de bord les plus 
modernes, et un équipement électrique, (phares de bord, feux de 
positions obligatoires au bout des ailes, éclairage du poste des 
pilotes et de la cabine ^ ) . Le sendee des vols de nuit est surtout 
urgent pour le courrier. (5). Pour le trafic de personnes, il ne dé­

fi) Deniélou, Aéronautique n° 18 p . 335, T. S. F . et navigation aérienne. 
(2) Jauneaud, p. 2(6. 
(3) Belgra'ie-Jîucareste par la C. I . D. N. A., BerJin-Stockhalmipar Junkers, 

Chicago-San-Francisco par la poste américaine. 
(4) Junkers Luftverkehr. Nachrichtenblatt, Juillet 1924. Aéronautique n» 56, 

Equipement d'une ligne nocturne.! 
(5) Il est inféressant, de mentionner que le courrier expédié le soir par avion 

postal de Berlin, arrive le lendemain matin, à l'ouverture des bureaux a Stockholm, 
ce qui représente dn gain de temps de 20 heures sur les autres moyens de trans­
port. 
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viendni important qu'an moment où l'on aura des avions « wa­
gons-lits » desservant les grandes routes internationales. (1). 

Cette question de T. S. F..et de balisage est de grande importance, 
décisive peut-être, pour la traversée des Alpes en Suisse. Les 
renseignenienIs météorologiques, indispensables pour une traversée 
dans des conditions de sécurité suffisantes, devront être transmis 
très rapidement par la T. S. F. De même, la .conduite des avions 
par la radiogoniométrie exige rétablissement de ces stations. 
'L'accident récent des deux hydravions italiens, sous le comman­
dement de Maddalena, démontre clairement le grand danger d'une 
traversée mal organisée des Alpes. Les derniers essais de 1' t Ad 
Astra Acro » ont prouvé que le problème technique de la ma­
chine et des moteurs est résolu. II faut donc que-l'organisation ter­
restre soit activée pour que la grande ligne internationale, du 
Nord au Sud puisse être ouverte. 

(1) La France vient d'installer au Mont Afrique t rès de Dijon un phare de 
i milliard de bougies dont le rayon balaye une circonférence de 800 km. C'est le 
phare le plut puissant. 
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SUCTION II 

Les bases économiques 

I. Les Frais 

L'œuvre la plus connue en Allemagne traitant les moyens de trans­
port est l'ouvrage de Sax, intitulé) ; « Die Verkehrsmittel .in 
Volks-und Staatswirtschaft. » volume I t Allgemeine Verkehrslehre t, 
volume IH « Die Eisenbahnen ». Sax examine surtout le déve­
loppement et les diverses formes d'exploitation des chemins de 
fei". Tisser, dans son ouvrage : * Die Luftfahrt als Verkehrsmit­
tel», a essayé d'appliquer les principes et la terminologie de Sax. 
Dans le présent travail, nous nous Basons sur les données théo­
riques obtenues par les deux auteurs cités ; en ce qui concerne 
la comptabilité industrielle. Bonjour, Calmés et Daubresse ont 
les mêmes vues. (1) 

Pour faciliter notre exposé, nous reproduisons ci-après notre 
tableau synthétique de l'ensemble des frais, que nous ferons suivre 
^d'explications détaillées. i 

TABLEAU SYNTHÉTIQUE 

AJ LKS FRAIS COMMUNS OU GKNKRAUX. 
I1 Frais du capital engagé. 

a. Intérêt du capital engagé 
b. Amortissements (cellules, moteurs, bâtiments). 

2. Frais d'administration, 
appointements, 
salaires, 
assurances immobilières, 
frais généraux, 
publicité, 
frais de voyage, 
impôts, __ 
automobile pour administration, 
passeports, visas, . 
frais d'expédition et de douane, 
provisions aux agences, , 
divers, 

(1) lîonjonr, Cours de comptabilité, Université de Netichâtel. 
Calmés, Ea comptabilité industrielle. 
Daubresse. Le prix de revient industriel. La comptabilité industrielle. 
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B) FRAlSDIiXPLOITATION. 
B. 7. — Frais d'exploitation généraux (stables) : 

salaires : .- ,. 
pilotes, 
chefs des aérogares ; 

main-d'œuvre : 
mécaniciens, 
aide-personnel volant^ 
ouvriers-manœuvres, 

locations et frais pour installations, 
frais de voyages, 
frais de bureaux pour aérogares, 
assurances : 

casso, 
pilotes, - '. 
matériel, 
en faveur de tiers. . 

B. 9. — F rai a d'exploitation spéciaux !cartables) : 

combustible : 
essence, 
huile-, 

primes» au kilomètre et de casse, 
atterrissages forcés, 
logements pour pilotes, 
service d'automobiles, 
frais d'expédition, douane, 
révisions. 
réparations de dégâts, casse, 
dépense pour matériel et outil. 

Dans la formation du prix do revient de ,toute entreprise dc-
ïtransport d'une certaine importance, on peut distinguer deux catë-
.gories de frais : (1) 

A. Les frais généraux, afférents non pas à une opération déter-> 
minée, mais, à l'ensemble des actes de transport de l 'entreprise.'< 

13. Les frais d'exploitation, occasionnés par un acte de transport . 
•donné.. 
! Les frais généraux comprennent : 

1. — Les frais du capital engagé. •' 
2. — Le-i frais d'administration.' : ' 
Xous ferons entrer dans les frais du capital engagé les intérêts ties 

•capitaux immobilisés dans les cellules, les moteurs, les moteurs de 

(-1) Calmés les appelle frais généraux et frais spéciaux. 
Sax les appelle Gemein und Sonderkosten. • < • . . - ' - - 4 
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réserve et pieces de rechange, les bâtiments, l'outillage, -les auto­
mobiles, Dans cette classe, nous plaçons aussi les amortissements 
des cellules, des moteurs, des bâtiments, de l'outillage et des auto­
mobiles. 

Les frais d'administration comportent les frais de personnel et de 
l'administration proprement dite. Cette classe de frais est analogue 
à celle que nous trouvons dans toutes les entreprises de trans­
port. " 

Aux frais généraux viennent s'ajouter les frais nécessaires pour 
rendre les capitaux engagés aj>tes à l'exploitation commerciale, on 
les appelle les frais d'exploitation proprement dits. 

Les frais d'exploitation comprennent: 

1. — Les frais d'exploitation généraux. 
2. — Les frais d'exploitation spéciaux. 

Les frais d'exploitation généraux (stables) sont fixes pour un 
nom bru donné d'actes de transport, dans une periods déterminée. 
Par contre, les frais d'exploitation spéciaux sont occasionnés par 
chaque acte de transport. 

Les frais d'exploitation généraux ont ceci d'analogue avec les 
frais généraux proprement dits qu'ils se rapportent à l'ensemble des 
actes de transport d'une entreprise donnée pour un exercice, et 
non pas à un acte déterminé. Par contre ils se distinguent des frais 
généraux proprement dits par leur rapport exclusif à l'exploitation. 
même oi: non au capital fixe (immobilisations) et à l'administration. 

Les frais d'exploitation 'spéciaux sont occasionnés par un acte de 
transport déterminé, c'est-à-dire qu'ils sont en rapport direct avec 
1er nombre d'actes de transport exécutés pendant une durée d'exer­
cice ; ils augmentent avec la densité. Chaque vol cause des dé­
penses spéciales par la consommation de combustible et de maté­
riaux de réparations. Il exige aussi certaines dépenses'accessoires 
telles que les primes au kilomètre et de casse, logement pour 
pilules et mécaniciens, service d'automobiles et révision. Pour cette 
raison, nous appelons' cette catégorie de frais, les frais variables 
ou. proportionnels suivant la densité. 

Daubresse (1) traite la même question en ce qui concerne l'in­
dustrie en général, et arrive à établir la distinction suivante, 
analogue à la nôtre, pour la division 'des frais : « les dépense» 
directes ou frais spéciaux sont les dépenses qui concourent direc­
tement à la production, qui peuvent s'imputer à l'une de ses phases, 
telles que les consommations de matières premières, les salaires 
de production. Les dépensas indirectes on frais généraux sont les 
dépenser, qui. sans s'appliquer directement à une phase de la fabrica­

nt) Daubresse, Prix de revient industriel, p . 19. 
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lion, ont trait à la marche "générale de la production, tels que leg 
frais d'administration. » 

Récapitulant ce que nous venons de dire au sujet des relations 
entre les frais généraux A et les frais d'exploitation B l et Ü 2, nous 
arrivons aux formules suivantes : 

A + lì 1 — frais stables (constants). 

lî 2 = frais variables (proportionnels). 

A + B 1 + B 2 = frais totaux. 

Dan.s cette dernière formule nous avons établi le prix de revient 
global. Il s'agit, pour étudier le rendement, de déterminer le prix 
de revient pour chaque acte de transport. Nous pouvons appeler 
l'acte de transport (un vol), une unité, et les frais occasionnés par 
elle, les frais par unité ou frais spécifiques. 

D'après Sax, (I) les frais par unité se composent de deux facteurs, 
l'un résulte de la division des .frais généraux (ce sont nos frais gé­
néraux A plus nos frais d'exploitation généraux B l ) par le nombre 
fcl'unités de transport (Nu) ; l 'autre résulte des frais occasionnés par 
cette unité, (nos frais d'exploitation spéciaux B 2). Les deux doivent 
être additionnés. Nous appelons le premier facteur « frais de parti­
cipation », (Anteilkosten), le second, d'après notre terminologie 
frais 'd'exploitation spéciaux ». 

Ce qui précède nous amène à.conclure que les frais spécifiques se 
composent de frais de participation et de "frais d'exploitation spé­
ciaux. 

frais de participHtinn 
Frais epéoitinues = ; — — (- fraie d'exploitation spéciaux. 

' Tiombie a unit US 
A + B 1 

Prix de l'unité = - T - - + lï 2. 

Celle formule démontre aisément que les frais de participation 
dépendent du nombre d'unités de transport. Avec l'intciisitc du tra­
fic^ c'est-à-dire l'augmentation du nombre d'actes de transport 
et les frais de participation restant les mêmes, les frais par unité 
fclmiin uent. 

Ici S3 pose la question suivante : quelle influence l'intensité du 
trafic a-t-elle sur les frais de participation et .les frais d'exploita­
tion spéciaux ? 

Nous savons qu'il doit y avoir une intensité minimum de trafic 
I>our qu'une entreprise ait un rendement. Nous savons aussi que 
cette entreprise (c'est-à-dire un certain capital engagé) pourra faire 
face jusqu'à un certain maximum d'unités de transport. Sax appelle 

1) Sar, p. 77. 



cette limite * l'intensité maximum relative » (1). Dès que le 
trafic; la dépasse, une augmentation du capital engagé (nouvelles 
installations, surplus.de main-d'œuvre) est nécessaire; les frais de 
participation augmentent en conséquence, pour rester ensuite sta­
bles, jusqu'à ce que le nouveau maximum relatif soit dépassé de 
nouveau. Les frais d'administration proprement dits varient moins 
avec rintensité du trafic et l'augmentation du capital engage. 

En ce qui concerne l'influence de l'intensité sur les frais d'exploi­
tation spéciaux, il est à noter qu'ils augmentent dans la même pro­
portion que ie nombre d'unités. 

En nous basant sur ce que nous venons de dire, nous en arrivons 
"à formuler la réponse suivante : les frais d'exploitation spéciaux aug­
mentant on raison directe de l'intensité du trafic, la répartition des 
frais de participation s'étend! à un plus grand nombre d'unités de 
transport ce qui se traduit par une diminution de la quote-part des 
frais par unité. 

Explications concernant quclqttps factr-ur de frai*. 

Lei frais du capital engagé, en comparaison avec ceux des au­
tres moyens de transport, jouent un rôle prépondérant. SL les in­
térêts, correspondent au taux usuel, les frais d'amortissement par 
contre, atteignent des proportions très élevées. Nous examinerons 
les amortissements sous le double point de vue technique et éco­
nomique. 

Au I»inI de vue technique, l'avion se détériore très vite, ce qui 
nécessite son amortissement rapide. On peut le calculer d'après 
Ie nombre de vols, de km, d'heures, d'années et d'atterrissages. 
.!linkers prévoit un amortissement de la cellule en 5 ans et celui 
du moteur en trois ans. Mais comme il s'agit ici de machines mé-
t|alliques, celte quote est une limite moyenne, pour les autres ma­
chines l'amortissement annuel est d'env. 30 à 500/0.(2) L'usure dé­
pend moins du vol que du nombre d'atterrissages et surtout des 
atterrissages forcés. Il va de soi qu'avec les multimoteurs, le coef­
ficient des atterrissages forcés diminue considérablement (voir sur 
ces questions notre cinipi tre « sécurité » ). 

Considéré'au jx>int de vue économique, l'amortissement, doit lenir 
compte de la < Ueberalterungsquote ». Celle-ci résulte des progrès 
rapides de la technique, et de la menace pour la compagnie d'être 
'Surpassée par les concurrents quant à la vitesse et aux tarifs. Au­
jourd 'hui , une compagnie travaillant avec des machines moder­
nes, c'est-à-dire métalliques, peut calculer en moyenne l'amortisse­
ment habituel et la « Uebcralterungscnjote ».. 

(1) Sax p. 79. 
(2) Jahrbuch für Luftverkehr 1914, p . r4g. 

surplus.de
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La diminution des frais du capital résidera dans la plus grande 
endurance des avions et dans ,une 'plus graiide sécurité, résultant 
d'une meilleure organisation technique. 

Les assurances constituent un outre facteur, qui par son pour­
centage élevé influent défavorablement sur le prix. Nous, distinguons 
!diverses sortes d'assurances : celle de la casse, celle pour pilotes, 
celle pour le matériel cl celle Cn faveur de fiers. C'est l'emploi de 
la benzine qui cause la grande dépense de l'assurance (dangers d'in­
cendie et d'explosion). L'emploi du moteur à huile lourde pourra, il 
est vrai, diminuer cette quote-part. D'après Bötticher, il faut comp­
ter avec un taux d'assurance d'environ ,15 à 25 0/0 par avion (1). 

Les frais de combustible représentent eux aussi, un pourcentage 
assez considerable selon le vent. 

Il est intéressant de constater, au point de vue économique, que 
les frais d'exploitation spéciaux s'accroissent par l'addition des frais 
'd'amortissement très élevés. II en résulte qu'une intensification des 
vols ne diminuera pas considérablement le prix par unité (vol). La 
réduction du prix est à chercher plutôt dans la diminution des frais 
d'exploitation spéciaux et des frais d'amortissement. L'intensité 
accélérée a néanmoins ses effets favorables sur- le prix, mais il 
est à remarquer qu'elle ne réduit pas les catégories de frais qui 
alourdissent particulièrement le prix de revient. Les frais spécifiques 
par unité de transport doivent être répartis proportionnellement 
sur le nombre de * Nutzleistung » (c'est-à-dire de personnes et 
de marchandises transportées). C'est ici que font leur apparition 
les résultats économiques défavorables, provenant du rendement 
peu satisfaisant des avions ,actuels. Les frais ne se répartissent que 
sur un nombre trop restreint de personnes et de marchandises, 
(chai'gc payante). Comme nous l'avons déjà constaté au chapitre : 
<• Conditions exigées des moyens de transport actuels », il est impos­
sible que ]a masse puisse supporter les frais, à moins qu'il s'agisse 
de marchandises légères, 4. prix élevé. Cette relation défavorable 
•entre le poids utile et le poids total est la cause principale des 
hautes taxes dans l'aviation de transport. Contrairement aux che­
mins de fer et aux vapeurs, elle restera donc le moyen de trans­
port à grande vitesse pour des objets qualifiés et pour les voyageurs 
pressés, 

Les frais d'exploitation ne pourront être diminués que par de nou­
velles inventions (moteurs à huile lourde, meilleur rendement aéro­
dynamique de la machine), des améliorations fulures. Par contre, 
les frais généraux ne seront diminués que par des économies résul­
tant d'uno meilleure administration en général, pai* la mise à dis­
position de hangars, d'ateliers et de balisage à bon compte par 
l'Etat. 

(1) Jahrbuch für Luftverkehr 1924, p . d94. 
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II, Diverses méthodes d'établir le compte d'exploitation 

Nous allons .indiquer ci-dessous, accompagnées de nos commen-. 
taires, Ie-. méthodes de calculs des prix de revient, établis par 
quelques auteurs connus. 

WITHK SMITH (1). 
/ . — Capital inoettti. 

1. Prix des avions. 
2. Prix des moteurs. 

.3. Prix des moteurs de rechange. 

4. Stock de pièces de rechange. 
5. Véhicules de transport à l'aérodrome. 
6. Outillage et matériel d'exploitation au terminus. 
7. Capital d'exploitation (deux mois de fonds de roulement). 

IL — Frais d'exploitation. # 

MONOMOTËUHB 

1. Frais généraux : 
a) chef pilote, 
b)" contrôleur de la navigation, 
c) directeur commercial, comptable, 
d) directeur de l'aérodrome étranger, 
e) deux employés de douane, 
f) deux dactylos au terminus, 
gì une dactylo à l'aérodrome étranger, 
h) deux comptables, 
i) un employé de bureau, 

publicité, 
location de l'aérodrome, 
transport pour travaux d'entretien, 
assurances bâtiments et ouvriers, 
assurances pilotes, 
dépréciation des installations à 10 0/0, 
frais de bureau, , 
divers, 
dépenses d'administration, 

BIMOTEURS. 

location de l'aérodrome, 
assurance bâtiments et ouvriers, 
assurance pilotes, 
dépréciation installation 10 0/0, 
divers. 

{•1} Aéronaut ique n« 17, 1935. 
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M OLTl MOTBU RS . 

location de l'aérodrome, 
assurance bâtiments et ouvriers, 
dépréciation installation, 
divers. 

2. Entretien : 

a) travail, 
b) rechange. 

3. ^Pilotes à 1 L. p. heure plus taxe de retenue 
a; Aides pilotes a 10 sh. par heure plus taxe de retenue 

4. Essence et huile G.OOO heures. 
5. Assurance des avions à 15 0/0. 
6. Amortissement des appareils (3.000 h. de vol moteur). 

a) Amortissement des appareils (2.000 h. avion). 
7. Intérêt du capital 10 0/0. 

. Prix de. reuient : 

1. par heure 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 facteur de charge de Ï00 0/0, 
un facteur de charge de 75 0/0, 
un facteur de charge de 50 0/0, 
par tonne de cargaison par mille, * 
par tonne de cargaison .par voyage de 2-10 milles. 
par livre de cargaison par voyage, de 240 milles, suivant: 
un facteur de charge de 100 0/0, 
un facteur de charge de 75 0/0, 
un facteur de charge de 50 0/0, 

Par pied cubique de cargaison par voyage de 240 milles suivant, 

un facteur de charge de 100 0/0. 

Pai' la route aérienne, par la voie ferrée et par me*". 

White Smith est un des premiers qui, après la guerre, a senti le 
besoin d'établir des calculs exacts, inspires par des considéra-
tiens commerciales. Son procédé résulte de la transformation de 
l'aviation militaire en aviation commerciale. Le non rendement 
commercial des machines de guerre a exigé de nouvelles direc­
tives dans la construction des appareils pour les adapter aux ser­
vices aériens commerciaux. White Smith visa surtout les rapports 
entre les constructeurs et les exploitants. Si l'aviation veut réussir 
financièrement comme tout autre entreprise commerciale, elle est 
tenue d'établir une relation favorable entre les frais d'exploita­
lion et les recettes. While Smith chercha une base commune 'de 



comparaison entre les types d'avions qui existaient alors. Il 'forma. 
une comparaison entre dix types d'avions dont quatre ont été-
iimployés à. dos buts militaires. 

U proposa de prendre^ :\ titre d'exemple, un service hypothétique 
entre Londres cl Paris et d'exposer les chiffres qui représentent le 
prix de cevienl approximatif d'un service commercial entre les 
deux villes 11 supposa une compagnie ayant à son service G ma­
chines de chaque type dont chacune aurait 100 heures de vol p a r 
au, ce qui correspond a 3.3 heures par machine et par jour, en! 
comptant trois cents p u r s de vol. 

Comme Ifs chiTfres ihi tableau de "Wtidlc Smith ne sont plus ac­
tuels, nous ne les avons pas mentionnés et nous nous sommes con­
tentés d'indiquer les pourcentages des diverses catégories de frais. 

Frais d'exploitation : 

! . F r a i s uV.ntret.ien , . H1IiO «/„ 

2. Stilnjres • . . -8,08 — 
3. Pièce* de recliange 7 . , 5 0 -
4. Siiliiires des pilotes 6,24- — 
y. Salïiires des aides-pilotes . . . „ 6,05 — 
C. Essence. 31,05 — 
7. Assurances 4,3 3 — 
5. Arimvtisftcnieiite '• • 33,1-0 — 
0. Intérêt du capital. . . . . . . 1Ti,27 — 

100.00 % 

EUROPA-UNION (Société-en cominnndile par actions). 
Nous avons déjà parle dans notre chapitre « Historique de l'avia­

tion marchande » de l'association des deux plus .grandes compagnies 
de: navigation, aérienne de l 'Europe centrale et -du nord, la Trans 
Europa et la Nord Europa Union. L'Europa Union realise Ic 
projet le phis remarquable d'organisation financière et technique 
de l*i navigation aérienne. L'idée de fonder ce trust: a été lancé 
par 1* Junkers Luftverkehr, fondateur de la Trans Europa Union. 
Vu son importance, nous nous permettons de r examiner en détail. 

.La nécessité de grouper les intérêts pour mobiliser les capitaux 
nécessaires et exécuter les grands projets actuels, tels que la créa­
tion des lignes Anglcterrc-lcs Indes. France-Amérique du Sud, Eu­
rope centraic-Asicn a provoqué une fusion entre les deux compa­
gnies. 

On espère a^issi que la vaste organisation technique de la Com­
pagnie permc-Hra la « standardisation » d'une machine-type, créant 
la possibilité de standardiser aussi les ateliers de réparations. 
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Ce problème est résolu d'une manière ingénieuse dans l'indus­
trie de -l'automobile et trouvera, d'après des idées américaines, sa 
solution pratique dans l'industrie de l'aéronautique, grâce à Henri 
Ford. (1) 

Le créateur de l'Europa Union fait remarquer dans son projet, 
que la fusion ne signifie pas la création d'un monopole universel 
car, en vue du développement rapide de l'aéronautique mondiale. 
i r est à souhaiter que plusieurs grandes 'compagnies se concur­
rencent loyalement.' 

Son but est d'organiser et d'exploiter des lignes aériennes inler-
{uationale'- ; le réseau actuel de la Trans et Nord Europa Union 
est d'environ 7.000 kilomètres. .Pour 1925-26, on prévoit un réseau 
tìouble. Le capital nécessaire à l'exécution des plans atteint une 
somme de 10 millions de marks or, qui se décompose ainsi : 

1. Participation des sociétés existantes, sous forme 
d'apports matériels . . . 2.500.000 

2. Participation des mêmes sociétés par augmentation 
du capital • 2.500.000 

3. Participation des Etats, des villes, des entreprises de 
transport par changement des crédits accordés en actions 3.000.000 

4.- Capitaux à trouver 2 000 000 

10 000.000 

Pour assurer aux compagnies étrangères Io droit de pavillon, 
les avions étrangers ne deviennent pas propriété de la Europa 
Union ; celle-ci en a seulement l'usufruit dont la valeur capitalisée 
constitue un apport. Afin de pouvoir faire sentir leur influence sur 
le futur développement du réseau aérien, les Etats et les villes ont 
la possibilité de changer les crédits accordés en actions. 

Les dépenses portées au budget pour .1925/26 s'élèvent à 8.587.000 
Les recettes probables à 5.US.500 

La différence de 3.4GS.500 

est à couvrir par <les subventions d'Etals et par les recettes du 
courrier postal. La comparaison suivante entre les recettes des 
!deux compagnies réunies, pendant les années 1922-25 prouve que 
la nécessité de recourir aux subsisdes des Etats diiuinue d'année 
en année, grâce à l'extension du réseau et à la plus grande inten­
sité du trafic. 

1922 1923 1924 1925 

Recettes 20 °/0 27 •/„ 45 % 60 9J0 

Couvert par les subventions . SO 0J0 73 n/0 55 % 40 •/,-, 

(1) Le Soir, 7 avril 1915, Io Ford aérien. 
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L ; plan financier qui suit établit une division très exacte du 
capital engagé, des dépenses et des recettes prévues. Il fait res­
sortir que les sociétés ont la libre disposition des subventions do 
parcours que leurs K tat s leur accordent. 

PLAN FIXANCIKK 
A. Capital incesti. 

I . Parc d'avions et accessoires . 
I I . Ponds de roulement . . . . 

9.109.800 
330.200 

MU or 10 000,000 

Détails. 
A, 1. Parc d'avions et accessoires. 

1. Cellules 
O ' 43 F 13 à $ 15.000 - 3¾ 1/3 

13 A 20 à S 12.000 - 33 1/3 "J0 

14 G 23 à $ 54.000 - 33 1/8 % 
. Moteurs 

98 pièces à $ 4000 

. Moteurs de réserve 
98 pièces à $ 4000 

. Flotteurs 
13 paires p F 13 iY 3000 . . . 
10 » p A 20 à 24000 . . 

5 » p G 23 à 9000 . . . 
Pièces de rechange pour avions 
Pièces de rechange pour moteurs 
Outillage 

1.306.000 
43fi.800 

2. Ufi SOO 359.000 

646.400 

646 400 

S. I!istallatiou 

1.09.200 
67.200 

126.000 
900.000 
200.000 

75.000' 
40.000 1.215.000 

9.169.SOO 

B. Dépenses et recettes pour 1925. 

1. Dépenses : 

1 
2. 
3. 
4. 

1. 
2. 
:t. 
4 

Frais d'exploitation 
Frais d'administration . . . . 

Intérêts 

II. Recettes : 

Passages 
Fret 
liemboursemcnts des assurances . 

Déficit à couvrir par les suine 

5 

2 

3 

nt ions. 

251.600 
79S.200 
037.200 
500.000 

624.1.00 
991.300 
473.100 

30.000 

8 

* 

5 

3 

587 

118 

468 

000 

•if W 

500 

8.587.000 
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Détail des dépenses 

B. I. l . Frais d'exploitation. 
1. Salaires 

a. pour pilotes 270.000 
b. pour chefs d'aérogares . . . . 292.700 562.700 

2. Main-d'œuvre 
a. mécaniciens 237.600 
b. aide personnel TOI 03.000 
c. manœuvre d'aérogares . . . . 24.000 354.600 

3. Dédommagement des assurances 60 000 
4. Installations 60 000 
5. Frais de voyages 100 000 
6. Frais de bureaux pour aérogares 75 000 
7. Divers 20,000 
S. Frais de bureaux pour chantiers 75.000 
9. Combustible 

a. essence . -. 3.052.200 
b. lubrifiant 105.200 1.157.400 

10. Primo au km et de casse 428.100 
11. Atterrissage forcé 45.000 
12. Logement pilotes et mécaniciens 100.000 
13. Service d'automobiles 30.000 
14. Douane, frais d'expédition 40.000 
15. Révisions . . . . • 473,100 
16. Réparations de dégâts, casse- 473.100 
17. Assurances 

a. assurances casse 515.600 
b. — pilotes 51.000 
«J, _ matériel 14.300 
d. — pr. tiers 5.900 586 800 

10. Consommation de matériel et outillage 630 S0Ö 
5.251 600 

15.1. 2. Frais d'administration. 

1. Appointements 261.000 
2. Salaires ' 8 000 
3 . Assurances 1 000 
4. Fond pour personnel 12.000 
5 . Frais de bureaux . 100.000 
C. Propagande 100.000 
7. Frais 0e voyages 72.000 
8. Impôts 
9. Automobiles . . . . . ' IS.000 

10. Passe-port, visums, permis d'exportation . . . 10.000 
11 . Douane, frais d'expédition . . . . . . . 10 000 
12. Provisions pr. passages 181 200 

.13. Divers 25.000 
798 200 
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B. I. 3 Amortissement*. 

cellules 21,52 °/0 . . , . 1 003 500 
moteurs 31,33 °/0 1 033 700 2 037.200 

2 037.20a 

Les rccellcs prévues pour le trafic des passagers onì été calculées 
'd/après les résultais statistiques de Tannée 1923. On a admis ime 
utilisation des nlaces moyenne de 50 0/0 qui a été dépassée en 1024 
sur plusieurs parcours. Les 'receltes résultant du transport de 
marchandises apparaissent modestes en comparaison avec celles 
du transport des personnes. 

On a séparé les dépenses fixes et les dépenses variables. Nous 
constatons que les dépenses pour le matériel, les révisions et amor­
tissements forment un pourcentage asseye élevé des frais varia­
bles. Pour obtenir une meilleure proportion entre les dépenses et 
les recettes, il est nécessaire de diminuer cette quote-part. Le 
moyen auquel recourt l'Europa Union pour atteindre ce résultat, 
consiste à créer une « Reparat urgemein schalt » c'est-à-dire une com­
munauté de réparations. Une organisation autonome du chantier 
aérien dont l'unique activité consiste à réparer et à reviser les 
machines a des avantages importants sur Tancien système mixte. 
La !décentralisation des chantiers et l'installation de petits ateliers dq 
réparations ]c long des parcours qui ne seront pourvus de person­
nel qu'en cas de nécessité (équipage de personnel technique mo­
bile) et l'allégement des tâches techniques du service administra­
tif (les travaux de rétablissement des machines devant être fails 
pai- J e personnel- du chantier) produiront une diminution no­
table tant des frais du trafic aérien en général que de ceux des 
chantiers. 

Il va de soi que la quote-part de réparations et de révisions de 
tihaque avion de l'Union et des autres sociétés affiliées diminuera 
•d'autant plus que d'autres avions n'appartenant pas à la Com­
pagnie même seront réparés et révisés par celle-ci. 

Une organisation technique de ce genre aura pour effet de 'faci­
liter récoulcmenf des avions dont le prix de fabrication dimi­
nuera, ce qui réduira indirectement les amortissements. 

L'Europa Union est de l'avis qu'elle pourra se passer des com­
pagnies d'assurances en créant ses propres organes d'assurances 
et en diminuant ainsi les frais d'assurance. 

Les fonds nécessaires pour l'entretien des chantiers sont à 
fournir d'après une échelle de répartition, établie selon le nombre * 
des avions de chaque société, leur nombre d'heures de vol et 
»d'atterrissages. Ces montants sont prélevés d'avance sous forme de 
primes calculées globalement. En cas de sous-estimation, chaque 



-— 61 -

associé devra couvrir la différence, au cas contraire, l 'Europa 
Urion remboursera l'excédent ou le portera à nouveau compte. {1) 

D'après !es dernières nouvelles, l'Aéro Lloyd' et le Junkers Kon­
zern ont fusionné. L'organisation du nouveau « Konzern » serait 
celle de l 'Europa Union. Cette fusion, est d'une importance ines­
timable pour l'aviation marchande de l 'Europe et pour l'Allemagne 
surtout, qui par ce fait possède une aviation, organisée a la per­
fection. La nouvelle compagnie s'appelle « ' uft-Hansa ». 

METHODE DE VICTOR CARLI':. 
Victor Carie essaie, dans son étude de « séparer les différents fac­

teurs du prix de revient et d'indiquer un procédé permettant, dans 
tous les cas, le calcul graphique de ce prix. » (2) Les chiffres em­
ployés sont ceux de la compagnie Franco-Roumaine pour 1922. 11 
BUpj)ose une exploitation régulière par avions bimoteurs, pour 
lesquels il adopte les caractéristiques suivantes : 

Vitesse commerciale, 120 kmh. 
Puissance, 500 CV. 
Consommation'horaire, 170 Lt. essence. 

— — 20 Lt. huile. ' 
Amortissement de la cellule en 400 heures. 

— des moteurs en 200 Jieures. 

L'exploitation comporte 101)0 heures de vol par an et est assurée 
par un seul appareil en service. Tous les calculs sont rapportés à' 
celle base de 1000 heures et à l'apparcil-type qui les effectue 
et qui. en fait, est constitué par 2,5 appareils successifs. 

On peut étudier le problème du point de vue statique et du 
point de vue dynamique. Carie fait tout d'abord uue description 
•fitaUque de la question, suivie d'une étude des facteurs dynamiques, 
soit : 

a) rinfluence du degré d'utilisation sur le prix de revient ; 

b) rinfluence de la vitesse sur le prix de revient, en tenant compte 
du degré d'utilisation ; 

c) l'influence de rinlensité de trafic sur le prix de revient en tenant 
compte du degré d'utilisation; 

d) l'influence des primes et subventions de l'Etat sur le prix de 
revient. 

Nous indiquons ci-après les caractéristiques des éléments du 
prix de revient. 

(i) Europa Union, Prospekt. 
(2) Victor Carie, Prix de revient des Transports aériens, publié dans l'Aéronau­

tique, Da 56. 
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1. Appareils en service : 

a) Cellule + 25 % pour répar. et rech 200.000 
b) Moteurs + 50 % ' » . . . . . . . . ISO.000 

soit pour 400 lioures de vol 380.000 
et pour 1.000 heures 950.000 

2. Combustible et lubrifiants : 

Essence (consoni. tliéor. 170 litres X 1000 X 2 fr.). 340 000 
Huile (consoni tliénr. 20 litres X 1000 X 5 fr ) . • 100.000 
-{- 15 % pour pertes, essais, vent contraire . . . . 60 000 

soit pour 1000 heures de vol ( . • 506.000 

3. Primes aux pilotes : 

0 fr. 30 par kilomètre, soit 0.30 X 120 X 1000. . . 36 000 

A. Administration centrale : 

Employés, intéiêt des installations, loyer, publicité . 250.000 
A majorer de 10 %, soit 25.000, par appareil en 

service eu plus du premier. 

5. Tête 'de ligne : 

Employés entretien, mécaniciens, autOB 150.000 

6. Intérêt du capital d'exploitation : 10 % de 200.000 fr. 20.000 

7. Terminus ou escales : 

Employés, hangars, mécaniciens pour terminus et 
deux escales intermédiaires 450 000 

8 Traitements des pilotes : 2,5 X 24 000 = . . . 60 000 
9 Salaires des mécaniciens 15.000 

10. Hangar de l'appareil en service: 50.000 fr par 
appareil, :'i amortir en 5 ans 10.000 

11. Assurance de l'appareil en service 45 000 

12„ Intérêt du capital représenté par le matériel vo­
lant en service : 

10 % du matériel y compris les rechanges . . . . 40 000 

13. Réserves et imprévus : 
10 % du prix de revient total, obtenu en additionnant 

les chapitres précédents 253 200 

Les dépenses d'exploitation, dans les conditions prévues, sont 
•donc : 

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

1. Matériel . . 950 000 
2. Combustible 506 000 
3. Prime aux pilotes 36.000 

1 492.000 

* 



— 63 — 

Groupe II. — Dépenses fixes quel que soit le nombre d'heures 
réalisé, mais variable par appareil-base en service avec le nombre 
de ces appareils ou avec l'intensité du trafic : 

4. Administration centrale 250.000 

5. Tête de ligne 150 000 

6. Intérêt du capital «l'exploitation 20 000 

7. Terminus ou escales . - . . . 450 00O 

870 000 

.Groupe III. — Dépenses fixes, pour chaque appareil-base en sen-
vice, quel que soit le nombre d'heures de vol cl l'intensité du 
trafic ; 

8. Trai tei ii en ta des pilotes . (50.000 

9. Salaires des mécaniciens 15.00^ 

10. Hangars 10 000 

11. Assurances 45.000 

12. Intérêt 40 000 

En résumé : 

Dépenses variables avec le nombre d'heures de vol 
(Groupe I). . . . , 1.492 000 

Dépenses indépendantes du nomine d'heures de vol 
(Groupes N et 111) , . . 1 040.000 

2.532 000 

13 . + 10 % pour réserve et imprévus 253 200 

TOTAI 2.785.-J00 

Carlu arrive aux conclusions suivantes : 

1. L'ensemble du trafic annuel ne peut servir de base unique 
au calcul du prix de revient, il faut pour chaque appareil sépa­
rément tenir compte du degré d'utilisation. 

2. Le prix de revient varie avec le degré d'utilisation. 

3. Plus la vitesse de l'appareil "est faible, plus le degré d'utilisa­
tion doit être élevé. 

* -, -
4. Plus le trafic prévu est faible, plus le degré d'utilisation de 

chaque appareil doit être élevé pour une vitesse donnée. 
5. Tous les appareils doivent être également utilisés. 

6. Pour un trafic déterminé il faut ; employer le minimum d'appa­
reils à leur maximum d'utilisation., c'est-à-dire qu'il faut user ra­
pidement le matériel, employer des appareils plus rapides, moins 
utilisés, plutôt que des appareils 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 

Las concluions générales que doit remplir une ligne aérienne pour 
cire commercialement intéressante, sont les suivantes : 

1. Une ligne doit être établie sur un courant d'échanges abondants 
et sûrs, c'est-à-dire le long de centres économiques très importants, 
{centres industriels, miniers, commerciaux, agricoles) entre les­
quels le mouvement d'affaires est 1res actif el peut par conséquent 
garantir un fret abondant en courrier, messageries légères et passa­
gers (en ]>osle surtout car c'est l'élément le plus rémunérateur et 
le plus régulier). 

Peu importe que ce courant d'échanges soit déjà canalisé dans 
une entreprisé de Iransport par voie de terre ou par bateaux. 
L'avion peut doubler le chemin de fer et le vapeur, il tour enlève 
le courrier postal qui adopte toujours automatiquement le moyen 
de transport le plus rapide, et il leur laissera le Fret lourd ainsi 
que les passagers non pressés. 

2. La ligne doit être longue, pour que le gain de temps réalisé 
sur le bateau et le chemin de fer soit considérable et justifie le 
supplément de dépenses qu'entraîne le voyage aérien. Une ligne 
longue est nécessairement, en Europe du moins, internationale, et 
c'est par des accords internationaux que son exploitation régulière 
ost possible. 

Il s'agit dans ce chapitre d'étudier la Formation du prix pour 
établir, comment el dans quelle mesure l'avion pourrait être rendu 
apte aux besoins existants. L'emploi !restreint de l'avion s'ex­
plique surtout par les tarifs élevés, résultant forcément des par­
ticularités clans la formation du prix. La place déjà minime ré­
servée au fret payant n'est utilisée que d'une façon insuffisante 
et les c-.itcgorics de marchandises et de personnes sont rares. 

Les chemins de fer et les vapeurs atttrciit les masses par la 
classification des marchandises et rabaissement des tarifs selon le 
poids, le volume et la distance. 

Ces facteurs avantageux font défaut dans l'aviation. Les chemins 
de fer. à leur début, supplantèrent tout de suite les moyens de 
transport existant alors (ifaleaux, vapeurs, voilures) par la vitesse, 
la modicité du prix et la capacité. Ils curent dès le début le mo­
nopole des grands parcours. Par la réduction passagère des tarifs, 
même en-dessous du prix de revient, il fut possible d'attirer les 
grandes masses. 

Si les chemins de fer ont dépassé les autres moyens de trans­
port en vitesse, modicité du prix et capacité, l'aviation, n'apporte 
qu'un seul avantage réel : la vitesse. 
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Pour étudier le problème du prix, il faut distinguer deux points 
'do vue ': celui du producteur et celui du consommateur./J-1Om* 
-chacun d'eux, il exisie une limite maximum el minimum pour l'cvâ-
'luation du prix. Pour l'entrepreneur. Ia limite minimum est déter­
minée par le prix do revient. Pour le consommateur, la limite maxi­
mum est donnée par revaluation objective ou subjective des la-
Tifs qu'il veut payer pour atteindre un but. C'est entre ces deux 
limites.., cmc le prix (toit se fixer, selon la libre concurrence. 

Si nous comparons les anciens moyens de transport aux che­
mins de fer naissants, nous constatons (pic la limite minimum des 
premiers a été assez élevée et qu'ils rendaient des services mé : 

-ttiocres contre de hauts tarifs. Kn revanche, grâce au dévelop­
pement de la technique, les chemins de fer furent en état d'offrir 
de meilleurs services à des taxes modestes. 

Ici aussi l'aviation est en désavantage, la limite minimum de 
la compagnie aérienne étant plus haute que la taxe demandée jus-
•qu'à présent au consommateur par les chemins de fer et la navi­
gation. Il est donc possible que la limite maximum du consommateur 
soit en dessous de la limite minimum du transporteur. Le peu de 
fréquence actuel atteste la valeur de notre argument. L'avion de 
transport restera donc réservé aux personnes et objets pouvant 
,supporter une augmentation des frais, en bénéficiant de la plus 
grande vitesse. L'avantage de la vitesse accélérée justifie donc des 
tarifs plus élevés. Seul le courrier postal est en mesure de payer 
de plus grandes taxes ; il sera donc le soutien principal du trafic 
aérien. 

• Le tarif du fret aérien pourra, être calculé d'après Ic poids et 
le volume, par rapport au kilomètre et à l'heure. Cette classifica­
tion peut être modifiée suivant les conditions atmosphériques. 
11 sera peut-être nécessaire de songer à l'établissement de zones 
postales sur une grande/échelle. Lc problème de la poste aérienne 
-internationale est de haute actualité. Afin d'établir une unification 
{jour la perception et la répartition des surtaxes aériennes, les 

-|t|flministrations des postes des différents pays devront trouver 
des bases 'pour.des négociations internationales. 

Pour étudier l'influence des différents éléments du prix de re-
jvient. nous nous basons, en l'absence de chiffres exacts de Ja 
part des compagnies., m i r les observations d'Off ermann et de 
tCar le ( ï ) ; ces deux auteurs ont démontré, à l'appui de chiffres 
obtenus .dans l a pratique, la variation des divers facteurs/ Em­
pruntant à l'exemple de Carie les données nécessaires, nous dé­
montrons grâce à ses chiffres, l'influence des facteurs : vitesse et 
intensité. 

(I) Les données se trouvent à Ia page 61-()3. 
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A. — L'influence du degré d'utilisation sur le prix de renient 

Nous avons parlé dans nos chapitres * véhicule et explication! 
de quelques facteurs de frais » de l'amortissement de la cellula, 
et nous avons indiqué les divers modes d'amortissement. Dans 
certains cas, pour des raisons spéciales (matériel en bois sous les 
climats tropicaux) l'amortissement du matériel est uniquement dé­
terminé par le temps écoulé, et non pas d'après le temps de vol 
c'est-à-dire le nombre d'heures effectué. En général, on sait, en; 
se basant sur le nombre d'heures de vol qu'une machine est obli­
gée d'accomplir ann uclïemcnt, qu'elle doit Être amortie en tant 
d'années. Pour cette raison. L'amortissement dans les comptes d'ex­
ploitation peut être exprimé eu pour cent. 

Nous supposons donc que L'amortissement du matériel volant est 
fait en tenant compte uniquement du travail imposé à ce matériel. 
Certains auteurs se basent seulement sur le nombre d'atterrissages. 
Carie admet pour la cellule une durée de =100 heures, pour les 
moteurs 200 heures, (avion en bois IJ Pour une durée d'exploita­
tion de 1.000 heures. 2,5 machines seraient nécessaires successi­
vement. ÏVaprès ces données nous voyons que la dépense totale. 
eu fonction du nombre d'heures de vol (y) est : 

4 n i n / m j . 2-785 0 0 0 - 1 . 0 * 0 . 0 0 0 
y = 1.040,008H — !QQ0 ». 

S— 1.040.000+ 1.745,20 x. 
Lc prix de revient horaire pour une utilisation annuelle de x_ 

5\eitres est : 
y 1 040.000 , , _,„ nn 
X X ' 

Le prix de revient kilométrique pour la même utilisation annuelle 

^ 1 * " * = v 1 8 6C0fi06 „ e | 1 

t x ï S = —IT + "-5*3 

D'après le graphique de Carle représentant la variation du pris 
de revient kilométrique en fonction du degré d'utilisation de l'ap­
pareil, nous remarquons que ce sont les dépenses fixes, c'est-a-
dire nos catégories A et B l qui ont une influence prépondérante 
sur les variations du prix de revient kilométrique. Plus on réduit 
ces dépenses fixes, moins l'obligation d'un degré d'utilisation 
élevé se fait sentir. Cette influence est d'autant plus grande que la 
vitesse commerciale est plus faible. Par exemple, les pris de re­
vient kilométriques pour des durées d'utilisation "de 500 à 800 heures. 
sont : (l) Vitesse kmh. 

100 
120 
150 
200 

500 heures 
33.25 
Hî 87 
25.50 
19.12 

S00 heures 
30.45 
25.28 
20 .'30 
15.22 

Différence 
7.80 
G. 59 
5.20 
3.90 

(1) Ces chiffres datent de 19:13. 
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B. — Influence de la vitesse sur le prix de renient, en tenant 
compi- du degré d'utilisation. 

Si v représente la vitesse en km., le prix de revient kilométrique 
est donc : 

_y 1.040 000 1.745 20 
V X V X V 

Ls prix est à peu près identique pour : 

ün appareil ayant nne vitesse tic 300 km utilisé pour 970 »cures 
— — — 120 » — 635 — 
— — — 150 » — 425 — 

— — 200 » - 270 — 

donc, à mesure que la vitesse s'accroit l'importance du degré 
d'utilisation diminue. Plus la vitesse est faible, plus il est nécessaire 
d'avoir tu: degré d'utilisation élev-j. «'-tant donni en outre, que cette 
vitesse faible ne permettra pas un trafic réduit. 

C — fnßuence de l'intensité du trafic sur le prix de revient, en 
tenant compte du degré d'utilisation. 

Le degré d'utilisation de chaque appareil pris individuellement 
perd son importance à mesure que l'intensité du trafic croît. Plus 
le trafic prévu est faible, c'est-à-dire plus le nombre d'avions en 
service est petit, plus il est utile d'avoir un degré d'utilisation élevé 
pour chaque appareil, si l'on veut avoir un prix de revient ré­
duit. Les appareils doivent être utilises de la même manière, il va 
de soi que si nous avons deux appareils dont ì'un accomplit 500 
et l 'autre 700 heures de vol, le pris de revient moyen horaire n'est 
pas le prix correspondant à la moyenne des durées d'utilisation, 
c'est-à-dire 600 heures. Ce prix de revient moyen est égal à la 
moyenne des prix de revient correspondant respectivement à 500-
et 700 heures de vol. Cette moyenne est toujours supérieure au 
prix correspondant à la moyenne des degrés d'utilisation. Par 
exemple, les prix de revient horaire pour 500, 000 et 700 heures sont: 

fr. 3431,45: fr. 3147,28; fr. 2944,30. 

Lo prix de revient horaire moyen réel est : 

3 4 3 1 , 4 5 + 2944,30 
^ = fr. 31«/ ,S/ 

donc supérieur à celui de 600 heures qui n'est que 3147^28. II y 
a donc intérêt à imposer ù chaque appareil des services équivalents 
et aussi intenses 'que possible. Deux appareils volant chacun 600 
[heures, donc 1200 heures au total sont à préférer à deux appareils 
volant l'un 500, l'autre 700 heures. De même, la dépense horaire 
pour deux appareils volant chacun 500 heures (au total 1000), est 
de I r . 'MMA5 par appareil ; pour un seul appareil volani 1000 
heures elle est de fr. 2785,20, le bénéfice horaire est de fr.6<IG,25. 
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I.e bénéfice par heure de vol obtenu en employant un plus petit 
nombre d'appareils intensément utilisés au lieu d'un plus grand nom­
bre soumis à un usage moindre est d'autant plus notable que Ja 
tìifférence entre ces deux nombres est plus élevée ; par exemple, 
le prix de l'heure de vol est plus élevé avec 8 appareils volant 
chacun 500 heures (3151,88) qu'avec 5 appareils volant chacun 800 
heures (2648,30). L'économie est d'autant plus grande que le trafic 
est plus intense. Pour un trafic donné, on a ihtér<:t à employer le 
minimum d'appareils car le prix de l'heure de vol par appareil 
augmente avec le nombre d'appareils en service. 

Toute entreprise de navigation aérienne ne poursuivant que des 
buts commerciaux et gérant son entreprise dans ce sens seulement. 
'tloit absolument se conformer à ces règles. 
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SECTION III 

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

G É N J C Ì R A L I T É S 

A leur avènement, les chemins de fer ont devancé tous les au­
tres moyens de Iransport terrestres par la vitesse. Ia régularité, 
la sécurité, la commodité et la modicité du prix. Leur essor s'ac­
compagna aussi d'une expansion capitaliste formidable qui trouva 
un nouveau champ d'activité dans la construction des réseaux fer­
roviaires. 

L'aviation commerciale ne bénéficie en rien de ces avantages • de 
toutes les qualités propres aux chemins de fer, elle n'en possède 
qu'une, la vitesse. 

Appréciation des facteurs économiques de la navigation aérienne 
par rapport aux autres moyens de transport 

AJ LA VITESSE. 
La durée de déplacement d'un lieu à un autre demande un laps 

de temps qui ne peut pas être utilisé par le travail ou l'échange 
pour créer une nouvelle valeur. La grande tâche de l'aviation con­
siste à diminuer le plus possible ce temps ; en le réduisant, nous 
arrivons à changer ou à renouveler plusieurs fois les valeurs les 
plus diverses plus brièvement qu'auparavant et à tirer de la multi­
plicité des échanges un bénéfice plus grand. La vitesse n'importe 
pas seulement pour le trafic du courrier et des marchandises mais 
aussi pour celui des personnes. Les relations toujours plus intenses 
régulèrent des rencontres personnelles des individus ou une cons­
tatation « de visu » de l'état des marchandises. Partout l'on s'ef­
force d'employer le temps le plus rationnellement possible. Nos 
moyens de transport ont atteint le maximum de vitesse. C'est ici 
que l'aviation commerciale révèle toute son importance. Elle offre 
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V : n 
•des possibilités futures presque illimitées. Nous dressons ci-après 
une liste des vitesses comparées des moyens de transport : 

K.M. H . K M . H . K M . I I . 

Train oxpross. . 80-100 Vapour posto. . . . 30 Avion de tvansp. 150-180. 
Train ordinaire . 00-70 ATapcnr pas sage r s . 20 Dirigeable. . . 120 
Train marchand. :)0-10 Vapeur marchand . 12 Avion do record 4-53 
•Ohar .V6 

L'avion dépasse donc de beaucoup les autres moyens de trans­
port. Il convient de relever tout de suite cependant que la vitesse 
n'a de l'importance que pour des étapes excédant 300 km. En deçà, 
le gain de temps sur Io train direct est contrebalancé par la perte 
de temps, résultant du trajet de la place d'atterrissage jusqu'au 
centre de la ville ; ce service de liaison est fait par des automobiles 
et demande presque toujours 30-60 ^minutes. Dollfus (1) cite 
l'exemple intéressant qui suit. « Si un voyageur qui habite à 10 
minutes de la gare et à 55 minutes de l'aérodrome (Berlin) veut 
entreprendre un voyage à Leipzig, la proportion de la durïe de 
vol comparée avec la durée du voyagé est de 1-1,5. Vu le manque 
«l'organisation du service d'automobiles dans les deux villes, la 
'durée du voyage en chemin de fer est donc moins favorable seu­
lement de 500/0. Si, par contre, le trajet du voyageur à l'aérodrome 
était à peu près le même que jusqu'à la gare, et cela dans les1 

deux villes, la proportion serait de 1-2,« ». Ceci renforce notre 
argument cité plus haut en faveur du déplacement des aérodromes 
dans les villes. {Avions amphibies, couvrir les gares). 

Aussi longtemps que Ie trafic aérien ne pourra se faire que de 
jour, la limile de 1500 km par étape diurne s'impose, ce qui 
représente, avec une vitesse moyenne de 150 kmh., environ 10 heu­
res de vol. Dès qu'il s'agit de trajets _plus longs, le chemin de fer 
pourra rattraper pendant la nuit l'avance de l'avion. C'est donc 
-seulement à partir du moment où l'on introduira le vol de nuit 
jjue l'avion pourra faire valoir tous ses avantages. Ainsi par exemple 
Io trajet Loiidres-Moscou-Tschita-Vladi\vostock prendra avec le 
vol de nuit, environ 4 jours ; le chemin de fer exige par contre 
21 jours. (2) De même le courrier aérien, de New-York à San-
Francisco exige 34 heures, avec le train express, il lui faut 5 jours. 

Le même phénomène se produit, d'une manière plus accentuée en­
core, avec la navigation maritime ; on le constate très clairement en 
étudiant les conditions de l'accélération de vitesse .des vapeurs. 
ED 1901., un vapeur possédait une vitesse maximum de 23,5 

(1) Dollfus.p. 29. 
(2) Autre exemple intéressaot montrant aussi la valeur de l'avion dans les pays 

pauvres eu communications : 
N. Z. Z. 2 avril 1925, récit de Mittelholzer : n Ils ne pouvaient presque pas 

croire que je sois arrivé en 4 heures du bord du Golfe de Peise (Bucbir) i Iipahiin. 
Eux, ils mettaient pour ce trajet 35 jours x. 



milles ; un vapeur de même construction, pour accélérer celte vi­
tesse de 2-3 milles, necessita ime augmentation de 30.000 CV, -en 
doublant ainsi la capacité du vapeur de 1001. (]) Il va de soi que 
cette augmentation demande, en plus de capitaux engagés considé­
rables; une "consommation de combustible énorme ; par contre, Ja. 
charge utile n'augmente pas. 

Signalons en dernier lieu les essais tentés avec les locomotives 
électriques L'idée que les machines a. vapeur ne pouvaient plus 
augmenter leur vitesse à cause de considérations techniques, et" le 
besoin d'accroître celte vitesse amenèrent l'introduction de Iff 
machine électrique, susceptible de réaliser des vitesses de 200 à 
250 km., en théorie du moins. On créa des projets en Allemagne et 
en Autriche qui ne furent pas réalisables, vu tes dépenses énor­
mes qu'aurait nécessité le changement du tracé. ï.,es essais qui oui 
eu lieu avec des machines électriques ont réalisé des vitesses de 
plus de 200 km., mais c'était de « l'avenir prématuré ». (2) La mise 
en pratique de ces projets nécessiterait un tracé nouveau presque 
sans virages, sans croisements de roules, et l'acquisition de terrains, 
l'achat de rails plus forts et plus hauls. On se demande si le 
besoin d'accroître la vitesse peut justifier toutes ces dépenses. 
•L'établissement de ce nouveau tracé a élé calculé à 2.J0 0 0 des 
dépenses ordinaires. (3). 

Les progrès réalisables iront pas élé atteint dans ce domaine non 
phis. U va de soi* que nous parlons ici seulement de la vitesse et 
non des autres avantages que représente, !"electrification des che­
mins de fer, surtout en Suisse. 

.Vous avons déjà dit que l'avion est un complément des moyens 
de transport ; il peut quand même en devenir le concurrent dans 
les contrées dépourvues de moyens de communication à grande 
vitesse. Dans l'Amérique du sud, par ex., le trajet Buenos-Ayrcs-Mon-
tévideo nécessite en avion 1 heure et eu bateau 1 jour. Mais c'est 
surtout dans !es pays du Nord que l'aviation est absolument ur­
gente. Pour un pays avec une population clairsemée comme la Fin­
lande. par exemple, il saute aux yeux qu'il ne pourra pas entretenir 
des lignes postales moyennant de coûteux bateaux de poste, si 
tout le courriel* trouve la place dans un avion de transport. Les 
services par bateau sont trop coûteux ; mais ce qui est plus im­
portant encore, c'est que ces pays du Nord sont souvent bloqués 
par les glaces et les neiges. La durée de voyage de la Finlande 
Londres, Paris ou Berlin varie entre 120 et 150 heures. Moyen­
nant les lignes aériennes ouvertes en lf)2,!>, ces durées sont déjà. 
réduites à 70-100 heures, pour Berlin même à 50-70 heures. Ce 

(1) Die TechDik im. XX. Jahrhundert vol. 4, p. 71. 
(2) Fürst, Die Welt auf Schienen, p . 505. 
(3) Aeschbacher, Der Personenschnellverkehr, p . 35. 
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temps pchirra être réduit à 12-17 heures dès que les correspondances 
avec les grandes lignes internationales seront établies, cl dès 
que le gouvernement finlandais, à "juger d'après un ',rapport 
du secrétaire de la chambre de commerce d'Abo, (1) accordera 
les subventions nécessaires pour rétablissement et le perfection­
nement des lignes aériennes. 

Nous avons pris ici la Finlande comme exemple, beaucoup 
d'autres pays pourraient être cités, qui aujourd'hui sont pres­
que isolés des continents. C'est un devoir de faire bénéficier ces 
cor.trees des avantages qui résultent de l'aviation. 

Il découle de ceci que l'avion, pai* sa grande vitesse, est la 
suite naturelle des moyens de transport actuels. Le dernier re­
cord de vitesse (Bonnet, 453 km.)', les progrès incessants réalisés 
dans la construction des machines et des moteurs permettent 
'd'entrevoir que le facteur vitesse sera toujours plus développé, 
et qu'il assurera à l'aviation de plus en plus sou rôle de moyen 
do transport à grande vitesse. 

Comparaison de quelques durées de voyages : 

De Zurich à en avinn en eli. de fer 

• Copenhague . 

Paris 
L-omUès 
Vieimc . 
Budapest . 
Berlin . . . 

10 15 heures 
. :17.45- — 

5 — 
8.40 — 
5 45 — 
S 45 — 
6 45 — 

32 heures 
45 — 
12 — 
21 — 
21 — 

m — 
19 — 

B) SKCURIT'K ET 1 REGULARITI 1 ; . 

Nous avons prouvé, au chapitre précédent, que l'aviation prime, 
pour la vitesse, tous les antres moyens de transport. Pour le 
moment, on ne peut en dire autant des autres facteurs tels que 
la sécurité et la régularité. !Dans ce domaine, les transports aé­
riens ont encore à accomplir des progrès. Néanmoins^ tes résul­
tats enregistrés pendant les dernières années sont très satisfai­
sants el Ic 'temps est proche où l'avion sera équivalent aux 
autres moyens de transport. 

La régularité dans la navigation maritime laisse aussi à dé­
sirer, car elle aussi, doit compter avec la force du vent et 
les courants maritimes ; malgré son grand âge. elle n'est pas 
arrivés et elle n'arrivera jamais à acquérir une précision com­
parable à celle des chemins de fer. D'ailleurs, on ne le lui de­
mandera jamais comme, dans l'aviation, on ne pourra jamais 

(1) The Possibilities of civil Air Trafic in Finland byC . A. J . Gedolin, Secre­
tary of the Chamber of Commerce d'Abo. Finnish Trade n° 6, Juni 11)25. 
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exiger une régularité absolue sur les grands parcours. Le maxi­
mum à atteindre sera de pousser le coefficient de régularité à 
son extrême limite. 

La preuve que la confiance du public commence à naître, 
so constate dans l'augmentation du nombre des voyageurs. Après 
trois années dVxcrcice, les compagnies enregistrent une aug­
mentation d'environ 200 0/0. En outre, les atterrissages forcés di­
minuent, la régularité augmente. 

Les causes d'interruption de vols (atterrissages forcés, impossi­
bilité d-3 départ) sont les suivantes : 

1) intempéries, 
2) panne de moteurs, 
.T faute du personnel volant, 
-1) mauvaise organisation technique. 

Nous avons déjà décrit les phénomènes de l'atmosphère contre 
lesquels J 'homme aura toujours à lutter. Quant aux pannes de 
moteurs, elles sont d'après les statistiques de moins en moins fré­
quentes et avec nos multhnoteurs, la panne d'un des moteurs 
n'entraîne pas un atterrissage, souvent cause de casse dans des 
terrains inconnus. 

Les moments du départ et de l'atterrissage comportent le plus 
do dangers de nos jours, car1" dans l'air, l'avion n'est sujet qu'à 
très peu d'accidents. Ces circonstances imposent aux constructeurs 
et aux compagnies de navigation aérienne la nécessité d'employer 
des multimoteurs et de sélectionner rigoureusement les pilotes. 

L'expérience montre que la plupart des accidents proviennent 
des atterrissages forcés. Nous entendons par « atterrissage forcé > 
aussi bien les interruptions de vol provenant des intempéries 
(brouillard) que les pannes de moteurs. Et ce sont justement ces 
dernières qui presque toujours, sont causes d'accidents, s'il s'agit 
du monomoteur. Dans ce cas} si l'on peut atterrir, avec hélice 
calée dans une contrée dépourvue de surface plane, l'accident 
est presque inévitable. Mais même avec le monomoteur le danger 
d ' iu atterrissage pour panne de moteur est devenu peu probable 
aujourd'hui Ainsi par ex. la ligne Genèvc-Zurich-Munich accusa en 
102,H sur 44.500 km de vol un atterrissage forcé pour des raisons 
techniques sans accident de personnes, et en 1924 sur 146.500 km. 
elle n'en signala aucun. 11 est intéressant de mentionner qu'il ne 
se produisit en Suisse en 1923 et 1924, dans l'aviation militaire et 
l'aviation civile, qu'un seul accident mortel (pilote militaire) sur 
3.100.000 km. de vol. (1) 

Lo danger que représente le monomoteur est de poser la machine 
•eu vol plané sur un terrain que le pilote ne peut pas choisir, 

(1) Gsellj article au w Bund «du io mart 193;. 
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mais qui devra se trouver dans un cercle ayant un rayon d'en­
viron sept fois ïa hauteur du vol. L'obligation d'attei-rir sur ter­
ra i» inconnu n'existe pas avec les multimoteurs. 

Nous savons que chaque machine a besoin pour s'élever d'une 
réserve de force d'environ 30 0/0, de sorte que c'est seulement par 
uno subdivision de la force en trois moteurs ou davantage que 
sera assurée une nicinci-s probabilité d'atterrissages forcés. Cons­
truire une machine avec deux moteurs, pour ne voler qu'avec un 
seul, c'est-à-dire avec 100 0/0 de- réserve de force, offrirait le moins 
de rendement possible. 

Les chiffres obtenus en pratique permettent de prévoir pour 
chaque type de moteur le moment approximatif où une panne se 
produira j ces calculs de probabilité aident aussi a. déterminer 
à peu près le cocfficènt, indiquant la longueur du parcours à ef­
fectuer sans panne. 

En nous basant sur les chiffres cités plus haut pour l'année 1923, 
même en faisant abstraction du résultat trois fois plus favorable 
de 192-1, nous arriverons aux constatations suivantes : -14,500 km. 
de vol correspondent à 350 heures de vol, ou à 1/350 probabilité d& 
panne, en volant 1 heure. Si nous appliquons cette proportion à 
la ligne Paris-Zurich ,qui exige 7 heures de vol, la probabilité est 
aussitôt 1/50 pour le monomoteur. Si nous appelons Ie coefficient de 
probabilité n (dans notre cas — 50) et si nous nous rappelons que 
la réserve de force exigée est de 30 0/0, nous avons : 

1 1 
pour le monomoteur = -.= 

. : * n 50 
2n-l 1 

pour le bimoteur = : . = 
1 n2 25 

Sn-I 1 
pour le trimoteur = = 

n 3 835 
Exprimée en kilomètres, notre supposition donne le résultat sui­

vant : sur 740.000 km. (18,5 fois, le tour du monde) nous serons 
forcés d'atterrir une seule fois avec le trimoteur, tandis qu'avec 
le monomoteur une première panne nous arrêtera déjà après 
44.500 km. et, ce qui est pire, au bout de 22.500 km. avec le 
bimoteur. Lc coefficient est donc 33.5 fois plus favorable avec 
le trimoteur. 

A côte de cet avantage, il importe de relever que le multimoteur 
permet de voler par n'importe quel temps. 

Il peut survoler les nuages, sans crainte, en cas de panne, de 
devoir s'engouffrer dans les nues. 11 devra, cela va de soi, Être 
muni de T. S. I7. pour être en communication continuelle avec le 
sol. D'après nos statistiques qui correspondent à celles de nos.pays 
voisins, la régularité-de vol, en été est de 90 à 95 0/0; les irré­

gularités proviennent des intempéries, surtout du brouillard, car 
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avec le monomoteur on ne peut pas courir le risque de voler 
Irop bas ou de survoler les nuages. L'introduction du multimo-
IeUi* élèvera le pourcentage de régularité à 99 0/0 ou 100 0/0 c l 
pCTiiicLira, aussi le vol de nuit, ce qui amènera l'aviation à 
rendre son maximum. 

C'est surtout en Suisse que le problème du multimoleur appelle 
une attention spéciale. La configuration très accentuée de son 
sol, qui implique un minimum de terrains d'atterrissages, amènera 
l'introduction des multimotcurs. Lc problème de la traversée des 
Alpes, très actuel en ce moment, ne pourra être résolu autrement. 

I I . Aut res usages de la navigation aér ienne 

Il ne s'agit pas ici du transport des marchandises, de personnes 
et du courrier, mais de l'emploi de l'aviation à des buts divers 
comme .instrument -tic travail. L'avion rend ainsi d'innombrables 
service.-; par ses qualités spéciales. 

Rappelons ici les services inestimables de l'avion lors des der­
niers • tremblements (U- terre au Japon. Alors que foules les 
comiijuiiications étaient détruites, l'avion établissait la liaison avec 
les autorités militaires et civiles ; il observait l'incendie, recon­
naissait les routes, les ponts coupés, en prenant des photogra­
phies. C'est encore lui qui transportait les vivres, des troupes et 
ouvriers, assurant l'ordre, * c'est l'avion qui va porter les pro­
clamations. les ordres, c'est lui qui va permettre au gouvernement 
do gouverner, c'est lui peut-être qui va sauver le pays 'd'un 
fléau plus terrible et plus triste que celui sous lequel il eli an­
celle, l'anarchie et la révolution. » (I) 

Cesi dans l'Amérique du Nord que l'avion de Iravail a clé mis 
au service, de l'agriculture. Des essais ont été faits par HJ. S. 
Departement of Agriculture, avec la collaboration de l'Air Ser­
vice, à Tallulah (Louisiane) sur des cultures de colon régulièrement 
dévastées ,par le charançon (cotton bool weevil). Des avions 
saupoudrèrent avec uni' grande régularité et une grande rapidité 
les plantes de 'coton avec de l'arscnialc de chaux cl un sulfate 
(Paris green) à nue hauteur d'environ 20 mètres. 

Des essais analogues, tentés jjour ,protéger les forêts feuillues 
contre des insectes dévastateurs ont été entrepris par la direction 
militaire de la plier d'aviation de Dubeudorf. 

L i Revue « L'Aviation » (2) annonce qxie des essais faits au 
golfû de Darien pour chercher des arbres à caoutchouc ont 
donné des résultats satisfaisants. Les marais ont été photogra­
phiés et l'on a pu p i r le microscope, trouver les arbres. 

(1) Aéronautique n° 57. Têtu : La catastrephe du Japon, 
N Z. Z. 25 mai 1925, Erdbeben in Japan. 
(2) Aviation du 5 avril 111Sl. 
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-̂. 
En Amérique, on utilise les avions pour surveiller les immenses 

forêts et prévenir les incendies. Actuellement le gouvernement 
possède environ 10 escadres de 100 avions chacune, destinées à 
•cette surveillance. 

En Norvège et dans l'Amérique du Nord, l'avion est employé 
pour rechercher les bancs de poissons. Par ce moyen, la longue 
recherche des baleiniers est facilitée et le rendement augmenté. 

La photographie aérienne, très développée pendant la guerre. 
est appliquée aujoura'hui à la géographie, la topographie, l:i 
météorologie et la géologie. Elle présente les avantages suivants: 

1. Eu comparaison avec d'autres cartes et ïlcssins, elle figure 
exactement Pol)jcl à photographier et elle peut même servir de 
document. 

2, Elle donne une vue à vol d'oiseau do tout l'objet en permet­
tant à chacun de se le représenter, ce qui ne serait guère possible 
avec une carte ou un plan. 

H. Elle est plus rapide à prendre et peut-être reproduite dans 
un temps très court, et à bon compte. 

Elle est forte employée dans le service des chemins de Fer. La 
photo d'une gare peut servir de plan de réseau et permettre 
dp concevoir l'élargissement éventuel du tracé, l'établissement de 
lignes reliant les fabriques le long du tracé, l'installation de nou­
veau:-. bâtiments servant" de dépôts de locomotives, ateliers, etc. 
La photo indique Remplacement du nouveau tracé, permet d'étu­
dier le terrain en question au point de vue géologique, les ob­
jets naturels, la future construction de ponts, de barricades con­
tre des avalanches et ébouîcincnt de terre ; elle renseigne aussi 
sur retendue des terrains à acheter. Dans des contrées à inon­
dations périodiques, la photo prise au gros de rinondaiion pent 
indiquer la hauteur du tracé à établir et fixer le lieu de cons­
truction de digue's. Dans les accidents de chemin de fer, elle pré­
cise retendue thi sinistre, le tracé endommagé, etc. 

Aux E. l.\ A. on a installé, le long de la còte, une dizaine de sta­
tions aéro-maritimes qui servent à la recherche de bateaux en dc-
Ircsse. d'hydravions ayant dû animer ir en haute ruer, aident les 
pêcheurs à rechercher les bancs de poissons, surveillent la còte 
et assurent le transport de personnel -administratif dans des con-
Irées dépourvues de communications. 

L'avion sanitaire a été introduit dans presque toutes les armées. 
Il est employé surtout aux colonies. Il peut transporter à côté 
de l'équipage, 2 blessés couchés, ou 4 blessés assis, un médecin 
et un gardien et tous les instruments de premiers secours. Au 
!Maroc on a ainsi transporté quelques milliers de blessés qui 
n'auraient pas pu obtenir les soins nécessaires dans les lazarets 
du front el qui ont dû être transportés dans les hôpitaux du lit­
toral. 
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L'avion peut donc rendre de multiples services dans de nom­
breux domaines. Aux Etats-Unis, il remplace même dans les fer­
mes la voiture « Ford ». 

A côté de son application pour des buts lucratifs, l'avion prend 
do plus en plus d'importance dans le domaine sportif. 

Le dernier meeting de Lympne près de Folkestone ainsi que le 
circuit de l'Allemagne ont démontré l'importance des avionncUes 
de sport, L'emploi de l'avioiineltc t vulgarise l'aviation cl fait 
mieux comprendre l'importance de Ja navigation aérienne comme 
moyen de transport. La multiplication des avionneltes engage îe 
gouvernement à créer de nombreuses places d'aviation qui pour­
ront servir comme terrains d'escale ou de secours aux grandes 
lignes aériennes. L'avionnetle pourra également servir comme 
liaison entre les places d'aviation et les centres ne se trouvant pas 
sur le parcours des grands avions de transport. Le succès des 
derniers meetings d'avionnetles nous a rapproché du jour où 
l'avion nette légère et bon marché sera aussi populaire que l'au­
tomobile aujourd'hui 

III. Comparaison avec le dirigeable 

Au cours de notre travail, nous avons omis intentionnellement 
do parler du dirigeable, réservant ce sujet pour le présent cha­
pitre où nous nous proposons d'étudier les caractéristiques qu'of­
frent ce navire volant et son application au transport. 

La belle traversée de l'Atlantique par le ZR3 a ouvert de fiou-
velles perspectives au dirigeable. Au. point de vue technique, Io 
problème est résolu, au point de vue économique, il importe d'exa­
miner si les frais 'occasionnés par l'acte de transport correspon­
dent avec la valeur qui en résulte. 

Pou:* cette étude, il est intéressant de comparer Ic dirigeable-
avec les vapeurs. Ces derniers, pour utiliser leur roule naturelle, 
l'eau, peuvent se maintenir sans autre secours que par la porlance 
de l'eau 'même. Par contre, le dirigeable, à côté de sou grand poids 
mort, a besoin pour fonctionner comme moyen <ie transport d'Être 
gonflé avec de l'hydrogène ou avec le gaz hélium, ce qm «st 
extrêmement coûteux. Cctto comparaison démontre que la relar 
lion entre le poids utile'• et le poids total est plus défavorable 
que dans aucun autre moyen de transport Le poids total du ZR3 
est de 82.000 kg. le poids utile, y compris le ,combustible de 
40.000 kg. le fret payant seulement de 10 tonnes. II va de soi, que 
dans ces conditions les frais de transport sont très élevés. 

En outre, les routes du dirigeable et du vapeur ont beaucoup 
de ressemblance. iMérignhac remarque que « le jour où Ia cir­
culation et le transport des marchandises et des personnes par 
la voie aérienne seront devenus possibles, l'air constituera, comme 
la mer, un élément nécessaire au développement de la civilisation 
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et à l a prospérité des nations » (1). Pour les deux, l'installation 
de la route n'exige pas de capitaux énormes. Comme le bateau, Ie 
!dirigeable a besoin de ports d'attaches, de hangars mais il exige 
en plus des mâts de campement, des installations différentes pour 
la production du gaz, des balisages. On prétend que la navigation 
maritime immobilise plus de capitaux que le dirigeable. Ce que 
.nous avoiu déjà dit de l'avion an sujet du choix de la route 
s'applique aussi au dirigeable. Il choisira la roule l a 'p lus courte, 
si les mouvements de l'atmosphère Ie lui permettent et ne s'écar­
tera de cette tigne que si la prudence ou l'emploi de courants 
d'air plus favorables l'exige. 

Pris dans son ensemble, le dirigeable présente les particularités 
suivantes par rapport à la navigation maritime, dont il deviendra, 
au moins pour les vapeurs express, (passagers et courrier), le 
concurrent : 

1. une relation défavorable entre le poids utile el Ic poids total, 

2. des frais d'exploitation plus élevés. 

3. une vitesse plus grande, 

4. une sécurité moindre. 

Pour le trafic, le dirigeable sera employé sur les grands par­
cours, partout où l'express ou l'avion ne pourront se rendre ; 
c'est donc-sur les parcours transocéaniens et aux colonies qu'on 
aura surtout recours à lui. Un de ses grands désavantages est de 
perdre du gaz dès qu'il dépasse une certaine altitude, à cause de 
la moindre densité de l'air dans les couches supérieures. Le 
•dhangeinent de température provoque le même phénomène par 
réchauffement du gaz. Ces deux inconvénients ne sont pas encore 
résolus techniquement. Résultat : le dirigeable doit chercher son 
champ d'activité dans les couches basses, c'est-à-dire au-dessus 
des océaiis ; il doit employer un gaz coûtant relativement peu et 
susceptible d'être produit en quantilés voulues. Pour pouvoir pa­
rer en quelque mesure à l'échappement inutile des gaz, les Amé­
ricains ont mis au point un appareil à récupérer Io poids perdu 
de la combustion de l'essence par la condensation de la vapeur 
d'eau contenue dans le gaz d'échappement. Cet appareil a permis 
d'économiser de nombreux mètres cubes d'hélium dont^le prix 
est élevé. 

Comme on le sait, les Américains sont les seuls à employer le 
gaz hélium, (2) On discute beaucoup la question d'employer de 

('I) Mérignhac : Traité de droit public international a' partie p . 39S-
(2) D'après le Daily Science New Bulletin, les provisions de l'hélium eo Amé­

rique suffisent pour le gonflement d'environ 200 dirigeables, ,, 
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Vhydrogèno ou rhélium. Bruns (i) prouve quu pendant les mil­
liers d'ascensions des zeppelins en Allemagne en femps de paix. 
l'hydrogène comme tel n'a jamais été la cause de catastrophes. 11 
a l'avantage d'etre meilleur marche que l'hélium et d'avoir une, 
capacité portative plus élevée de 8-10 0/0. L'incendie d'un diri­
geable est toujours provoqué par ses grandes provisions de ben­
zine. H convient <lonc de chercher un autre combustible et 
jious arrivons aussi ici à la conclusion qu'il faut employer les 
moteurs à huile lourde, (moteurs Diesel). Avec les progrès tech­
niques réalisés, !'inflammation de la benzine est réduite au mi­
nimum. Néanmoins, i>our le transport des personnes, la sécurité 
absolue doit être exigée. C'est Limite lourde seule qui la donnera. 
Le moteur Diesel offre de tels avantages quant à l'économie, ht 
sécurité, la durée d'utilisation, le maniement très simple, qu'il 
s'impose forcément et sera appliqué avant tout au dirigeable, 

Sur les petits parcours, le dirigeable ne pourra pas concourir 
avec l'avion, parce que celui-ci est beaucoup plus rapide et qu'il 
n'exige pas les installations et l'équipement coûteux .qui sont né­
cessaires pour le premier. 

Par contre, le dirigeable est sans concurrence quand il s'agit 
de survoler de grands parcours qui dépassent le rayon d'action 
do nos avions. ' •! * 

Il est possible de construire des dirigeables de toutes l e seapa -
eités et d'augmenter proportionnellement leurs rayons d'action et 
leurs poids. La limite est imposée par les difficultés de maniement 
sur terre. 

Les dirigeables, d'une capacité de 150.000 nilf. que l'Angleterre 
construit actuellement, semblent suffire aux exigences présentes. 
Leurs caractéristiques sont les suivantes: 2). 

Capacité 150.000 ni3. 
Longueur, '200 m. ; 
Diamètre, JO m. 
Portance. 155 tonnes, dont 20 tonnes, réservées pour 150 

passagers et le fret. • 
7 moteurs à 550 CV. 
Vitesse. 125 kmh. 
Hayon d'action, 4.500 km. 

' (I) Lnftweg i"> janvier 1925, Bruns : Das Luftschiff im Weltverkehr. 
11 va de soi que nous étudions ici le dirigeable commercial. Nous convenons 

que pour des buts militaires l'hélium est presque indispensable. La guerre mon­
diale a prouvé que la vitesse faible du dirigeable par rapport ît celle des avions 
de chasse, le rend inutilisable pour l'offensive. [/Allemagne après de nombreuses 
pertes de dirigeables les a mis en IdIT à la disposition de Ia marine pour (les 
reconnaissances. 

(I)IN. ?.. Z. ;o avril I925: Was die Technik Neues bringt, 
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Le rayon d'action de ces dirigeables n'est que la moitié de celui 
du ZH-' qui était de S.000 km., mais qui n'avait que ô tonnes de 
poids utile, une vitesse de 90 kmli. et une capacité de 70.000 m3. 
Ces -dirigeables sont destinés au voyage Angleterre-Australie qui 
serait fait en 4 étapes : Anglctcrre-Egypte-Karachi-Siiigapour-Pcrth. 
On compte arriver ainsi aux Indes en quatre jours. L'Angleterre 
n'ayant .pas d'hélium est obligée de pourvoir ses dirigeables d'hy­
drogène. Pour diminuer les risques d'incendie, des moteurs à 
Irti ile lourde sont prescrits. 

La seule application pratique des dirigeables fut faite en 1919 
par le •> Bodensee * de la « Delag » qui exploitait la ligne Friedrichs-
hafen-Berlin. En 98 jours furent exécutés 103 voyages, transportés 
2.380 passagers, 5.000 kg. de courrier postal et environ 30.000 kg. 
de marchandises, (i) Ce service" fut suspendu par l'interdiction de 
l'Entente et .les deux dirigeables furent cédés à la France (Dix-
mudej et à l'Italie. 

Ci-aprèsion trouvera un projet de plan financier de la future route 
New-York-San Francisco : (2; 

Caractéristiques des dirigeables en service : 

Force ascentionnelle (hélium) 80 tonnes. 

Poidn utile, 35 à 40 tonnes. 

' Valeur du dirigeable, 1;5 million de dollars. 

Projet : 

2 dirigeables I 
1 tête de ligne \ 
1 terminus J ^ millions de dollars 
Les ateliers [ 

4 mâts de campement 4(X).000 dollars 
Balisage 300 000 » 
Frais de premier établissement. . 7.700.000 » 
Fonds de roulement 1.000.000 » 

Fraie d'entretien du termiti, et la. tête par an. 240 000 
Travaux divers s/ )) » )) 27.000 
Frais d'entretien des mâts : 
4 capitaines à 4.000 dollars. 16 000 
12 machinistes pour les crics 36.000 
20 préparateurs 48.000 
Amortissement des mâts 10.000 
Matériel et combustibles p. entretien des mâts 7 000 

384 200 

(1) Tilgentamp, p . 8, 

(2)"The Nations Business 1,25. 
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REPORT. . . 384.200-

Frais d'exploitation pour deux dirigeables : 

C ou sommation d'essence 100.000 
Huile : 5 o/o de la consommation d'essence. . 20.000 
Frais d'entretien des dirigeables (en comptant 

une durée vitale de 5 ans et 1/5 de 10 o/o de 
la valeur du dirigeable) ., • 60.000 

Hélium 50 o'o du contenu par année . . . . 97.000 
Amortissement 25 o/o par an 750.000 
Intérêt du capital engagé 5 o/o 435.000 
Assurance 400.000 
Divers . . . . . . . . ' 100.000 
Premier gonflement avec hélium 200.000 

Equipage pour deux dirigeables : 

3 capitaines IS 000 
3 1e r officiers de garde 13.500 
3 2"* » » 10.S00 
20 préparateurs 60.000 
G » 15.000 
3 ingénieurs 15-000 
3 » dit garde ' . . . . 12.000 
30 machinistes 90.000 

Administration : 

Directeur 15.000 
Secrétaire . 4,000 
2 chefs de bureaux 10 000 
Comptable, dactylos 15 000 
Frais d'administration 40 000 

2.162.600 

234.300' 

84.000 

TOTAL, . . . 2 865.100 

Pour couvrir ces frais d'exploitation de 2.865.100 $. il est indis­
pensable de transporter 100 passagers par voyage. 

Le trajet en chemin de ter est de 5 ,joins, avec accessoires t̂OO g 
— dirigeable — 50 heures — 300 $ 

avec 120 passagers aller et retour ; avec 100 passagers à bord, la 
recette serait de 3.600.000 £, sans compter la recette résultant 
des 18 tonnes de marchandises qu'on peut transporter en plus des 
passagers. 

En Amérique, le « Los Angelos » (ZR3) entreprend actuellement 
des voyages pour recueillir des expériences touchant la question 
des frais, et pour pouvoir établir un compte d'exploitation qui 
Uélerminera le prix clu billet. On annonce aussi la création d'une 
compagnie an capital de 50 millions de # qui se propose d'éta-
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blir îles lignes desservant, au moyeu d u n e vingtaine de grands 
dirigeables rigides, les principaux centres du Nord de 1: Amérique,, 
entro l'Atlantique et le Pacifique. Les organisateurs assurent que 
les tarifs <le transport ne seront guère plus élevés que ceux des 
compagnies de chemins de fer. 

Le D r Eckener. commandant du ZR3 a élaboré un projet pour le 
trajet Londres-New-York. Il prévoit 3 dirigeables ; le voyage revien­
drait à 15.850 £, le prix pour chacun des voyageurs étant de 12fi £ . 
Il escompte un gain d e 8.350 & pour le courrier postal et 3.750 £ 
pour les messageries. Les recettes totales produiraient ainsi un bé­
néfice de 585.000 £ soit environ le 31 0/0 du capital investi. Vu 
le prix modeste du transport, Eckener compte sur une nombreuse 
fréquentation de la ligne, d'autant plus que les dirigeables seraient 
gonflés avec le gaz hélium et pourvus de moteurs à huile lourde. 

En Espagne, il existe un projet hispano-allemand de liaison par 
dirigeables entre Seville et Buenos-Ayrcs. 

Mobile, l'ingénieur eu chef des chantiers de dirigeables italiens, 
a publié dans les * Atti del Associazione Italiana di Aero tech nica » 
une comparaison entre un service fait par avions et par dirigea­
bles. Après avoir discuté les différences qui existent entre les deux, 
au point de vue sécurité, aménagement, etc. il établit une inté­
ressante comparaison entre les capitaux investis et les frais né­
cessaires résultant de l'emploi de l'avion et du dirigeable. En se 
basant sur les faits suivants, il prouve qu'un service effectué avec 
ces derniers sera meilleur marché : avec l'avion, le poids utile par 
CV est de 4,17 kg., avec un dirigeable it est huit fois plus élevé, 
c'est-à-dire environ 33 kg. par CV. Lc rendement du dirigeable croit 
avec l'augmentation du cube, de la vitesse et de la longueur du 
parcours ; ces frais seront encore 50 0/0 plus hauts que chez 
les chemins de fer ou vapeurs ; avec l'avion, par contre, ces 
frais seront de 100 0/0 plus élevés. Partout où il serait nécessaire 
de créer une ligne de chemins de fer, le dirigeable serait employé, 
car Li construction de 500 kilomètres de tracé exige aujourd'hui 
environ 500 millions de francs. Nobile est de l'avis qu'il appartient 
à l'Etat, d'organiser ses routes de dirigeables parce qu'une entre-
priso privée ne peut guère risquer des expériences et que l'avia­
tion ne doit pas rester trop ,longtemps dans le domaine du sport 
et du tourisme. 

Etablissant des calculs de comparaison entre les deux, il sup­
pose un parcours de 500 kilomètres (qui. à notre avis, est absolument 
'défavorable pour le dirigeable) avec 75 voyageurs par jour dans 
chaque sens. Les dirigeables en service auraient une capacité de 
35.000 ni3 et pourraient transporter 75 passagers ; leur vitesse 
maximum serait de 120 km, Iv, leur vitesse commerciale de 85 
km. h. Admettant 300 voyages = 150.000 km., il obtient 11.250000 
km. passagers. Pour accomplir le même service avec des avions, 
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il cu faudrait IS avec 7 de réserve, qui devraient faire 7.500 vols 
par an. L.i machine à employer serait la Savoy a S. 12. 214 kmh., 
150 CV. 72f> kg. de poids u t i l c = 4 passagers. Ces machines effectue­
raient 3.750.000 km. de vol et 'environ 15 millions de km. passagers. 

Les capitaux investis seraient de : 

Dirigeable 

Terrains . 
Installations . 
Chantiers . . . . 
Matériel volant, . 
Fonds de roulement , 

Total, 

Frais d'exploitation 

Intérêt et amortissement : 
Installations 
Matériel volant . . . . . 

Renouvellement, du mat. vol. 
Personnel : 

Chantier 
Volant 
Aérodrome 

Entretien : 
Installation 
Matériel volant 

Combustible 

Frais par 1 km passng. 
Frais généraux et assurance des 

voyageurs . 

Le km. passag. revient à. 
Ces frais m répartissent sur les 

Installations 
Matériel volant 

Fiais par km. de vol . . . . 

1. Amortissement, Intérêts 
2. Renouvellement du matériel 
3 . Salaire du personnel 
4 Frais d'entretien 
f>. Combustible . . . . . 
6. Frais généraux . . . . 

.4.000 000 
20.000.000 
2.000 000 
6,000 000 
1.000.000 

33 050 000 

Avion 
4.000 000 
S.400 000 
2.000.000 
4. 000.000 

jLOOO. 000 
19.000TÖOO 

Dirigeable Avion 

0,238 
0,038 

o/o de 
comparaison 

0,099. 
0,019 

0,276 
0,375 

0,106 
0,042 
0.040 
0,188 

0,062 
0,054 
0,116 
0,201 
1,216 

0,182 
1,398 

0,467 
0,931 
105 

Calcale p. 75 
tojigesrs 

0,20 
0,27 
0,13 
0,08 
0,19 
0,13 

0,118 
0,633 

0,100 
0,050 

0,150 

0,022 
0,027 
0,049 
0,667 
1,617 

0,243 
1,860 

0,254 
1,006 
7,4 

p. i TJJlJ(BB 

0,06 
0,34 
O7OS 
0,03 
0,36 
0,13 

2,34 
0,59 

1,25 

2,37 
•0.39 

0,75 

0,75 

1,84 
0,52 

14,2 

1,00 1,00 
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II est à remarquer qu'en allongeant le parcours, la vitesse et 

]:i capacité restant les meines, là proportion sera plus favorable 

entre les frais du capital investi et les frais d'exploitation, parce 

que les premiers sont indépendants du parcours. 
Les chiffres ci-dessus datant de 1923. ne sont donc plus 

très actuels, mais ils permettent, quand même de se rendre compte 
à peu près des différences qui existent entre ces deux exploitations. 
Il faut ajouter aussi que le type d'avion n'est pas très bien choisi ; 
il vu de soi qu'en employant nu avion moderne à 10 ou 12 places, 
les frais se réduiront à l'avantage de. l'avion. On doit néanmoins 
reconnaître que le prix du voyage par dirigeable sera meilleur 
marcile que celui de l'avion, s'il s'agit de longs parcours. Cha­
cun a son champ d'action bien délimité. A moins qu :il soit possible 
de faire des embarquements ou débarquements en l'air, l'avion ap-
l>ortera à Ia station du dirigeable les personnes et le courrier de­
vant employer celui-ci et en prendre livraison potii* les centres 
qui seront sur son parcours. De cette manière, les deux se com­
pléteront mutuellement et apporteront un appui précieux aux 
moyens de transport à grande vitesse. 
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SECTION IV 

F 

Le rôle de l'Etat dans l'aéronautique 

Tout Elat a intérêt h développer aussi vite et aussi intensément 
qi:<- possible son aéronautique commerciale. Il peut créer kii-
mème des lignes aériennes ou céder ice droit à l'initiative privée, 
on la soutenant au début par des appuis d'ordre financier, écono­
mique et technique. 

Dans fjOus les pays, l'aviation marchande a été abandonnée à 
l'initiative privée. Seuls les E. U. A. exploitent le service postal 
eiitre New-York et San Francisco. L'importance de la circulation 
aérienne an point de vue de l'économie nationale n'est pas encore 
Ielle (pic l'Etat doive s'en charger, surtout en ce qui concerne la 
politique des tarifs. Nous estimons, quant à nous, que cette in­
dustrio doit être laissée à l'industrie privée si Von ne veut pas 
faire les mêmes expériences qu'avec les chemins de fer. Le seul 
mono|K>le que PIiIaI doit s'assurer est celui des aérodromes et 
des installations terrestres, soit les stations de météorologie et de 
T. S. V.. Ic balisage. En mettant à la disposition des compagnies 
aérienne-" ces installations coûteuses, l'Etat facilite beaucoup leur 
•développement rapide et les aide à traverser la crise pénible de 
lout début. 11 leur accorde ainsi un subside indirect. D'autre part, 
par le monopole il empêche qu'une compagnie puisse se réserver 
un aérodrome particulièrement favorable pour en priver une 
autre. L'Etat peut mettre à la disposition des compagnies, moyen­
nant un loyer modeste, des hangars, des ateliers, des réservoirs de 
benzine et peu! même céder temporairement du personnel tech­
nique. Pour faciliter l'accès aux aérodromes, le service postal de­
vrait installer nue liaison d'automobiles, correspondant aux dé­
parts et aux arrivées des avions. 

A côté de ces subsides indirects, l'Etat verse en général aux com­
pagnies de« subventions en argent, calculées d'après divers pro­
cédés que nous discuterons au chapitre c subventions ». 

A côté des avantages économiques qui résultent de l'aviation 
ootomi crei ale, PElat, jxiur des motifs d'ordre militaire, exige en 
général l'emploi de matériel national (si l'industrie aéronautique 
existe dans l e pays même) et du personnel incorporé dans l'armée. 
Il se crée ainsi une réserve de pilotes et de mécaniciens bien 
entraînés. 
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Les ville? en général s'intéressent beaucoup à l'aviation et cher-
•chent à attirer les lignes aériennes en leur ouvrant de larges cré­
dits et eu mettant à leur disposition toute l'installation terrestre. 
C'est surtout en Allemagne que les villes rivalisent pour appeler 
à elles la circulation aérienne. 

Ls tableau suivant indique les subventions accordées par les 
divers Etats : 

ANNÏCK 

1919 
1920 
1921 
1922 
1923 

1920 
1921 
1922 
1923 

I 1924 

1923 
1924 
1925 
1926 
1927 

1919 
1920 
1921 
1922 
1923 
1924 
1925 

1920 
1921 
1922 

1921 
1922 
1923 
1924 

ÉTATS 

Allemagne 
» 
)» 
» 
» 

Angleterre 
B 

» 
)i 

» 

Belgique 
» 
» 
)» 
» 

France 
» 
» 
» 
)i 

» 
» 

Ualte 
H 

» 

Tchécoslovaquie 
a 
» 
» 

S UBVKNTl ON S 

JIk. 500.000 
» 12.000.000 
M 2tì ODO 000 
» 61 000 000 
» 92.000.000 

Ut , 479.729 
» 898.000 

1 243.000 
2.000.000 

Fr. 2.400.000 
» 3.100.000 
» 3.100.00U 

Fr. 37.000.000 
» 128.000.000 
» 146.000.0U0 
» 147.000000 
» 138.OOO.U00 
» 138.000.000 

Li. 10 000.000 
» 23.000 000 
» 60.000.000 

K. 7.000.000 
» 10 000 000 
» 137.000.000 
» 163.000.000 

HUDGKT 

3.100.000 
3 100.000 

163 000 000 

• La circulation aérienne est réglée par des décrets et des arrêtés. 
11 n'y a pas lieu de les discuter ici (1). Nous indiquerons scule-

(1) Pour les questions juridiques nous renvoyons à : Brunei, cours de transport 
terrestres, fluviaux, aériens; Bredow Müller. Luftverkehrsgesetze (comparaison 
•des droits aériens des divers pays), et auteurs cités au répertoire. 
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meiit que, dans tous les_ règlements. on prescrit ties épreuves pour 
l'obtention du brevet de. pilote. If contrôle périodique des ma-
ebines el l'inimalriculaMon. Dans les épreuves pour Ie pilotage, on 
ih'slinguo ' celles pour pilotes privés Jnurisme) et celles pour pi 
lolcs conduisant des avions commerciaux. En outre, ces. arrêtés 
contiennent des prescriptions de police, concernant les documents 
officiels de bord el, en dernier lieu, les responsabilités; La surveil­
lance de l:i circulation aérienne appartient à un office (Suisse.. 
à un sous-secrétariat d'Etal, rattaché généralement au Ministère des 
travaux publics (France) ou à un ministère, soit de l'air, de Ia 
S Lierre ou de la murine (Angleterre). 

La navigation aérienne, de par son esprit inlernational. a été l'ob­
jet d'une t Convention portant réglementation de Ia. navigai ion 
aérienne, du 13 ocl. IfHO ». élaborée par les pays alliés, et associé:. 
de la grande guerre. Tout Etat. membre de la Sociélé des Nations 
peut adhérer à celle convention qui coiiiient toutes les direc­
tives pour la réglementation particulière de chaque pays. 

- I. La politique des subventions suivie à l'égard des chemins 

de fer et de la navigation maritime 

Eu étudiant les budgets des divers Etats s'occiipant d'aéronauti­
que, nous trouvons partout des postes plus ou moins hnpnrhuils 
destinés au développement de ce nouveau moyen de. transport, l 'u 
lecteur non averli fera souvent la réflexion suivante : si l'avia­
tion commerciale ne peut se soutenir elle-même, si elle a besoin 
de subventions lourdes, pour un budget, elle n'est (pie du luxe ; 
les Elats souffrant assez des répercussions de la guerre ne sont 
pas capables d'entretenir celte institution. 

Il serait hardi de juger ainsi une branche ties moyens de trans­
port absolument nécessaire. 

Tous les moyens de transport ont commencé au moyen de 
subventions el ce n'est que grâce ù celles-ci qu'ils ont pu se 
développe!. Les dépenses faites par l'Etal ont ]x>rté leurs fruits 
après des années et l'Etat a pu en tirer des bénéfices. 

Ce sont les mêmes motifs qui oui amené l'Etal à accorder des 
subvention*- pour le développement des chemins de fer el les 
bal eaux à vapeur. Il voulut créer pour la communaulé une nou­
velle institution économique, facilitant les échanges et les rela­
tions entre individus d'un même pays et avec l'Etranger. On a 
miopie .à peu près lus mêmes dispositions el procédés pour l'aria* 
lion. 

Avec les. chemins de fer, l'Etat a fail au début des cessions gra­
tuites de terrains aux sociétés privées. Les E. U- A- ont _ tbnné le 
meilleur exemple. Des années 1830 à 18~t. Ie gouvernement vôi\a, 
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à peu près 600.000 km2 pour l'établissement des lignes (1). Ce Tut un 
fait de toute première importance pour le développement éco-
momique et social du pays. 

La France alla même plus loin. Par la loi du 1 e r juin 1812, l'Etat 
prit à s", charge la construction de tunnels et de ponts pour un 
réseau important de lignes ayant pour centre la métropole-. Les 
frais à supporter furent partagés pour les 2/3 entre les départements 
et pour 1/3 par le gouvernement. Les entreprises privées n'eu­
rent qu'à établir le trace, moyennant les crédits à long terme, avan­
cés par l'Etat. Ce dernier, pour s'assurer quelque garantie se ré­
serva l e droit de dévolution. 

En Allemagne, des subventions en espèces furent pour la pre­
mière fois accordées par Frédéric Guillaume III, sous la forme 
d'un million de talers octroyés pour le développement des che­
mins do fer entre les provinces de l'ouest et de l'est. Dans la 
suite, cette sorte de subvention fut employée fréquemment dans 
les divers pays, en Autriche pour la « Ocsterreichische Sûdbahn-
'gcsellschaft » en 1858, en France eu 1875, puis aux E. (J. A. 
Comme exemple en Suisse, on peut citer les subventions do 119 
millions accordés par l'Allemagne, l'Italie et la Suisse pour la 
construction de la ligne de Cotliard, 

Les premières subventions étaient en général des donations. Ce 
système trop onéreux pour LEtat fut remplacé par des emprunts 
dont une part d'actions lui revenait. De cette manière, l'Autriche 
a beaucoup développé son réseau. En 1847, elle possédait GO 0/0 de 
toutes les actions, en 1866 elle donnait 50 millions à titre d'avance 
à -1 sociétés p o u r l a construction de leurs réseaux. Aux E. U. A. en 
1870, environ 185 millions de § se trouvaient en circulation, à 
la suite des emprunts des sociétés de chemins de fer. 

Un autre mode de subvention fut la garantie de productivité. 
L'entrepreneur ne courait ainsi plus de risques et,' en même temps, 
l'on encourageait l'esprit d'entreprise. L'Etat garantissait aussi le 
payement de l'intérOl des obligations émises par ces entreprises et 
facilitait le placement des obligations, à propos desquelles le 
public manifestait certaines craintes, phénomène que nous ob­
servons de nos jours avec les entreprises de navigation aérienne. 
En 1903 encore. l'Etat autrichien possédait contre ces entreprises 
une'créance de 83 millions de florins, résultant des avances garanties 
par lui. 

Uu autre moyen de faciliter les débuts consistait à affranchir 
les compagnies du payement d'impôts, de taxes et des timbres 
d'émissions. Par une loi du 3 novembre 1838, la Prusse exoné­
rait 1CS entreprises de chemins de fer du payement de timbres 
d'émissions d'actions ainsi que de l'impôt sur le revenu. Plus tard, 

(1) Schnitzler : Luflfahrtsubventionen, Flugwoche, ri« 2G. 
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•cet avantage fut supprimé par l'introduction d'un • impôt spécial 
pour les chemins tie fer. En Autriche, pai' la loi du 13 avril 
1870, ceux-ci lurent libérés de l'impôt pour une période do 30 ans. 

En Suisse,, les premières lignes furent créées au moyen d'em­
prunts, puis de subventions des communes et des cantons. La 
loi du 28 juillet 1852, en dispensant les compagnies des droits de 
(douane sur le matériel de roulement et des rails pendant une du­
rée ik 10 ans, leur conférait le droit d'expropriation. Obligé de 
leur venir en aide par des subventions, le gouvernement impo­
sait aux compagnies différentes conditions concernant l'adminis­
tration militaire, des postes et du télégraphe, 

-, Très intéressante aussi est l'histoire des subventions dans la 
navigation, maritime. La politique suivie dans ce domaine ressem­
bla encore plus aux méthodes adoptées dans la navigation aérienne, 
qu'à celles qui ont présidé au développement des chemins de fer. 
Nous distinguons 1 es primes de construction et les subventions 
générales. Les premières furent innovées par Colbert qui, par 
ce moyen, s'efforça d'attirer le commerce maritime sous pavillon 
français. Si les tendances nouvelles du commerce libre firent né­
gliger quelque peu cette politique, à partir des années 1810, la' 
France donna la préférence par l'octroi de primes à la fabrication 
de machines à vapeur pour bateaux. 

En 1881. une loi fixa les conditions pour l'obtention de ces pri­
mes. L'Etal versait par tonne brute de chaque nouvelle fabrica­
tion 30 à 65 fr. et 15 fr. par quintal de machines à vapeur. 
jusqu'en 101-1, la France a payé environ 350 millions pour ces 
primes de construction. 

Unti loi analogue fut promulguée en Italie en 1896, avec la dif­
férence que les primes sur les machines ne furent plus calculées 
'd'après le poids mais d'après les CV. Lc Japon suivit la même 
politique. 

Des primes furent aussi créées sous la forme de prêts à 'taux 
modeste. En 1903, l'Angleterre prêta par contrat, au taux de 
2 3/4 0/0, une somme assez forte à la Cunard Line pour la cons­
truction de deux grands vapeurs à vitesse de 25 nœuds. 

Comme pour les chemins de fer, l'Etat se portait garant des em­
prunts d'obligations émis par les sociétés de navigation maritime. 
Ainsi fil l'Italie par les lois de 1911 et 1913. Elle exigea cependant 
une diminution des tarifs si le bénéfice devait dépasser 5 1/2 0/0. 
L'Etat se réservait le droit de vérifier les livres de comptabilité. 

Il existe une autre prirhe connue sous le nom de * prime de 
route » (1) qui se calcule, en multipliant le nombre ,de tonnes 

(•1) SchniUler : Fahrptamie, Ausriistuogsprâmie, Betriebspräuiic, voirFlugwo-
•che no 26. 
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par Ic nombre de milles parcourus- Là encore ce fui la France-
qui appliqua le plus souvent ce système. Elle accordait par tonne 
et millier de milles une prime de 1.70 fr. qui en 1907 devait 
être remplacée par lu prime d'équipement versée une seule fois 
à la première installation du bateau. 

Uno atitre subvention, la prime d'exploitation, se calculait pa r 
tonne cl n'était payée qu'aussi longtemps que le bateau était en 
service. Grâce à ces diverses primes, la navigation française a été-
1res florissante. 11 t\nit se rappeler aussi ([ne tontes ces primes dé­
pendaient encore de la vitesse dn bateau et d'une limite minimum 
de charge à transporter. 

Un genre de subvention assez peu répandu existait en Hussie. 
Par la loi de 18!'S. l'importation des bateaux était exemptée de 
droits d-jî douane pour une durée de 10 ans. Ce système est aussi 
appliqué dans l'aviation par les pays n'ayant pas d'industrie aéro­
nautique. 

A côté de ces primes de roule et de construction, on peni si­
gnaler celles qui sont accordées seulement à quelques compagnies. 
.Klles sont conditionnées par des eon Irais qui imposent diverses 
charges aux société* subventionnées. Ces subventions soit pos­
tales, soi» militaires OLI économiques, appelées <i les prîmes-vapeur ». 
sont accordées de préférence par les nations maritimes et surtout 
par l'Ail cm agne. L'Angleterre a adopté ce système seulement poni­
la poste. L'Autriche subventionne sa marine par des primes ver­
sées au prorata des milles parcourus ; de même elle lui rembourse 
les frais de passage du canal de Suez. La Hongrie, à còle d'une 
.subvention en espèces exonérait sa compagnie maritime, V * Adria s, 
de tout impôt et de laxe ; celle-ci s'engageait, en revanche, à 
entretenir certaines lignes et. dans les IU années suivantes, d'aug­
menter son pare, de 10 navires el île 7 an cours de nouvelles 
10 années. 

.lusqu'en 1914, les Etats versaient annuellement les subventions 
suivantes : 

Allemagne . . . . S iiiilllions* 

KllBisif . . . . . l ì » 

Espagne 15 1/2 » 

Italie IG » 

Aiitiielie-HoiigTie 20 » 

Japon 28 1/2 » 

Angleterre . . . . Si » 

Franco 53 » 

La France se trouve en première ligne comme elle le sera aiissî 
pour l'aviation. 
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SUBVENTIONS A I/AKRONAUTIUUK 
Comme nous venous de le voir; les moyens de transpoli ont 

été subventionnés dès leur début. Les Etats ont aussitôt saisi leur 
grande importance, au point de vue économique et politique et 
ils ont vu en eux le moyen d'assurer leur supériorité dans le 
marché mondial. L'aviation présente aujourd'hui les mêmes as­
pects. 

Xou-; entendons par le terme de subside ou de subvention des 
avances consenties par l'Etat à des entreprises ayant pour but 
l'exploitation aérienne on la construction d'avions et de moteurs. 
L'Etal, de son còlè, formule diverses conditions que les entre­
prises sont obligées d'accepter. Nous constatons donc : 

l . -que c'est l'Etat qui accorde les subventions. 
2. que les institutions privées reçoivent les subventions. 
3. q u i i s'agit d'un appui matériel qui grève le budget de l'Etal. 
4. que les subsides ne sont accordés que si la compagnie s'en-

gagû à se soumettre aux conditions imposées par l'Etal, lequel 
cherche à sauvegarder les intérêts financiers, politiques cl. éco­
nomiques. 

Les subventions accordées par les Etats peuvent être considérées 
du point de vue économique ou juridique. 

Economiquement, les subventions ne sont pas seulement des 
sommes d'argent, mais elles peuvent consister aussi à met Ire à 
disposition des avions, des hangars, des terrains d'atterrissages. 
des installations de balisages, etc. L'Etat peut céder des machines 
gralu i lem en l ou faciliter les conditions de payement ou les donner 
en location. Il peut aussi garantir vis-à-vis de tiers le payement 
des intérêts d'obligations de la compagnie on encore, avancer des 
fonds, en ne comptant qu'un taux d'intérêt modeste et participer 
ïui-mèmR à la compagnie, en souscrivant un certain nombre d'ac­
tions ou d'obligations. En pratique, il arrive aussi que l'Etal sub­
ventionne non pas les compagnies aériennes, mais seulement les 
fabricants d'avions, et de moteurs, ou les trois ensemble. 

Juridiquement, les subventions sont fixées par des clauses con­
tenues dans les cahiers des charges. L'Etat fait des avances et 
tâche d'obtenir des compensations. Il est rare qu'un Elut ac­
corde des subsides à fonds perdu. Cc procédé ressemble à une 

•'donation puisqu'on ne demande pas à l'entreprise une contre-
prestation. Dans la plupart des cas, l'Etat exige pour ses-avances 
uno compensation qui peut consister dans le transport gratuit 
d'une certaine quantité du courrier postal., du courrier diploma­
tique, des employés d'Etat en service, etc. 

Par contre, on parle de contre-prestation quand Ia compagnie n'a 
plus sa complète liberté d'action, quand par exemple, elle est 
•obligée d'employer un certain type d'avion ayant un caractère 
militaire, ou de survoler des étapes importantes au point de vue 
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politique, mais ne promettant pas de rendement, De même l'obli­
gation pour l'exploitant de n'employer que du matériel, national 
n'est pas toujours avantageuse. 

On parle d'avance dès que le cahier des charges prévoit ou bien 
le remboursement de la subvention, avec ou sans intérêt, ou 
bien, en cas de bénéfices, uno participation par l'Etat. Celui-ci 
exige généralement des garanties qui consistent d'habitude dans 
la mise en gage du parc d'avions, etc. 

U y a cautionnement, si l'Etat garantit de combler le déficit éven­
tuel cl de payer les intérêts d'obligations en cas d'inexécution par 
la compagnie. 

Par toutes ces subventions, l'Etat a un moyen de contrôle sur la 
compagnie, et en même temps, il est en mesure de provoquer in­
directement certains résultats soit politiques, soit économiques 
ou militaires. 

Le but des clauses économiques est de rendre les compagnies 
aussi vitu que possible indépendantes des aides de l'Etat ; celui-ci 
cherche à s'en faire des contribuables. 

Les clauses économiques sont un moyen d'éducation, en ce 
«qu'elles incitent l'entreprise à rendre sou .maximum de rende­
ment. de capacité, de régularité et de sécurité. La clause stipulant 
que lout le matériel et tout le personnel doit provenir du pays 
même, protège le marché national; elle est 1res importante pour 
l'aviation militaire. 

Dans tous les pays, l'Etat, pour contrôler l'exécution des clauses 
stipulées, s'est réservé la surveillance technique et celle de la 
comptabilité. Cette dernière est très importante pour fixer les 
subventions, les primes kilométriques, les quantités transportées, 
le personnel employé, la régularité et la ponctualité, les atterris-
Rages forcés, (surtout les causes} etc. L'Etat devrait même pres­
crire les modalités du bilan, la subdivision des frais, les méthodes 
à suivre pour le calcid des amortissements. Cela lui permettrait 
d'établir des statistiques d'ensemble. 

Eu général, les subventions sont accordées à l'exploitant après 
l'exercice, c'est-à-Wire dès que celui-ci a prouvé qu'il a exécuté 
les obligations du cahier des charges et qu'il a établi sou bilan. 
Jl arrive aussi que l'Etat fixe d'avance les subventions pour quel­
ques années., permettant ainsi à la compagnie d'élaborer ses plans 
pour l'avenir. Les subventions diminuent avec les années pour 
engager l'exploitant ù se rendre indépendant aussi vite que pos­
sible. 

Comme dans les autres modes de transport, l'Etal peut payer 
ides primes de construction et clés primes suivant le nombre 
«d'avions (niultimotcurs, primes d'équipement}. 

Il va de soi qu'en pratique l'Etat n'a pas seulement recours à 
mt des modes mentionnés ; généralement, au 'cours des années, i l 
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les emploie tous, pour obtenir, si possible la meilleure eombU 
liaison. 

Les systèmes de subventions diffèrent beaucoup suivant les. 
pays. Nous allons étudiée les principaux. 

L'ANGLETERRE. — Le gouvernement britannique a déjà changé 
quatre fois l e statut qui règle l'octroi des subsides à. l'aviation com­
merciale. Chose curieuse, il adopte une politique entièrement con­
traire à celle de la France. L'Angleterre monopolise, la France mul­
tiplie- les concessions. (1) 

Le tout premier rapport du département de l'aviation civile 
britannique, publié le l e novembre 1919 par le contrôleur général 
Sykes, envisage la possibilité d'adopter une politique d'assistance 
en faveur des compagnies de transjwrts aériens. IL a recours à 
trois méthodes : le subside forfaitaire, .l'attribution de primes de 
transport et de primes kilométriques, l'aide indirecte, accordée 
par l'installation des aérodromes, les balisages de route, l'organi­
sation des services météorologiques, de douane et de T.S.F. Sykes 
insiste pour une combinaison entre les deux dernières méthodes. 

Lc secrétaire d'Etat à l'aéronautique d'alors. M. Churchill re­
commanda au Parlement d'accepter la première, ^moyennant une 
allocution aux compagnies d'un subside calculé à raison de 25 0/0-
de leurs recettes commerieiales ef l 'ouverture d'un crédit de 
250.000 & qui devait couvrir le montant total des subventions. 
pour 1er. deux années 1920-22. Cc projet fut rejeté. Sans attendre 
rencouragejnent officiel, l'aviation britannique volait de ses pro­
pres ailes. L ! Aircraft Transport and Travel et la Handley Lage, 
l'Instone and Co Ltd. établissent la liaison avec Bruxelles, Ams­
terdam et Paris. L'élan est donné, suivie d'une chute, brutale et 
rapide. Sans soutien financier officiel, les compagnies ne purent 
lutter. Par contre, grâce aux subsides de son gouvernement, la 
compagnie française exploitant également la ligne Paris-Londres, 

' peut réduire son tarif ce qui. au début de mars 1921 mit fin' 
a la libre exploitation des lignes anglaises. 

Uu nouveau comité d'études rédigea eu toute hâte le texte d'un 
compromis provisoire qui fut appliqué à partir du 22 mars 1921. 
Par cet accord conclu en faveur des compagnies Handley Page et 
Inslone Ltd., l'Etat leur garantissait un bénéfice de 10 0/0 calculé sur 
les recettes et un subside de 75 £ par vol complet sur la ligne 
Paris-Londres. I.e crédit maximum de chacun des intéressls fiait 
de 25.000 £ . L'excédent des bénéfices devait faire retour ù l'Etat 
et. d'autre part, celui-ci devait rembourser les perles éventuelles 
à In fin de l'exercice. 

L'aviation britannique passe une année brillante, circonstance à 
fausser toutes les données du problème. D'une activité inaccoiK 

(Ij Aéronaulique ZS. A. C. S. n° 1-2 1925. 
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tuniéc- on a conclu à une réussite, qui, exprimée en chiffres, s'est 
révélée décevante. La politique de subvention n'avait clé établie que 
sur des bases artificielles, le point de vue commercial étant né­
gligé. Le.» recettes commerciales avaient été de 29.42-1 £ , lc> 
dépenses de 120.493 £ sur lesquelles il restait encore un solde 
de 5398 £ en litige et non couvert par le subside. La perte-
était d i £ 1.069, qui furent couvertes pjir l'Etat. Les conditions de 
la subvention avaient fait trop1 abstraction de la nécessité d'édu-
quer le.-, compagnies. L'Etat, s'engageant à combler les déficits des 
sociétés, celles-ci n'éprouvèrent pas le besoin de se créer une si­
tuation financière saine et de se suffire à elles-mêmes. 

Apre.; cet échec, il fallut établir enfin un statut définitif. Celui-
ci devint applicable à partir du lpl* avril 1922, mais il dut être 
abandonne au bout de six mois. Cc slatut recommandait au gou-
vcriicmnet de remplacer le subside existant de 25 0/0 du montant des 
recettes commerciales, par l'octroi à chaque compagnie d'une 
prime de rendement, calculée à raison de 3 £ par passager et 
de 3 pences par livre de marchandises et fret postal. En outre. 
on devait accorder la session à tempérament de la moitié du 
matériel volant et une participation de 50 0/0 au payement"5 des 
primes d'assurances. A titre de contre-prestation, les compagnies 
s'engageaient à rétrocéder à l'Etat tout bénéfice supérieur à 15 0/0 
du capital souscrit. 200.000 L. étaient prévues au budget annuel 
pour couvrir les frais de celte expérience. 

Vu In nombreuse fréquentation des années précédcnlesv le gou­
vernement se décida à céder la concession pour Londres-Paris à 
(a Daimler Hire Ltd. et pour Londres-Bruxelles à l'Airial Kouto 
Syndicate. Cc dernier interrompit bientôt son activité qui fut 
reprise par la Daimler Hire Ltd. Le but que poursuivait le gouver­
nement était de maintenir la concurrence entre les lignes pour as­
surer l^eur vitalité. Sur la ligne Londres-Paris, trois compagnies 
anglaise» et la compagnie Air Union se faisaient concurrence, ce 
qui eut pour conséquence de diminuer pour chaque compagnie le 
"nombre des personnes à transporter. Le rendement de î>,4 passa­
gers par voyage atteint en 1921 fut ramené à 3,7 pour la période 
d'été de 1922. Pour la première fois, on vit apparaître régulièrement 
sur la ligne des appareils anglais transporteurs de fret. A la lin 
de l'année, le résultat était le suivant : la Handlcy-Page récoltait le 
47 0/0 du trafic total Tinstone le 26 0/0 et la Daimler1 Io 27 0/0. 
Uno seule de ces deux dernières compagnies aurait donc pu cnglo-
beit^avee, le même matériel le trafic de l'autre. Le résultat finan­
cier fùVdésastreux. 

Enfin Io gouvernement étudia la question du monopole et, à la 
fili de 1923. les .sociétés concurrentes fusionnèrent, en même temps 
que les ligues internes sous le nom de Imperial Airways Ltd. Les 
clauses du cahier des charges, convenues avec la nouvelle so-
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ci.été soni les suivantes : La société s'oblige à maintenir les lignes 
Aériennes exploitées jusqu'alors, tant et aussi longtemps que les 
«subsides payés par l'Etat ne lui seront pas remboursés. 

La subvention fut fixée pour : 

La première nnnée . . . 137.000 dollars 
La deuxième .année . . . 137 000 » 
Ln, troisième année . . . 137.000 » 
La quatrième année . . . 137.000 » 
La cinquième année . . . 112.000 » 
La sixième année. . . . 100.000 » 
La septième année . . . SC 000 » 
La huitième année . . . 70.000 » 
La neuvième année . . . 52.00 0 » 
La dixième 32.000 » 

Le matériel doit être de provenance anglaise, 75 0/0 du personnel 
naviguant et des employés doivent être incorporés dans Tannée. 
Les employés d'Etat en cours de service bénéficient d'une dimi­
nution de 10 0/0 sur toutes les taxes du billet. La compagnie peut 
utiliser con Ire une taxe minime, les aérodromes et les hangars de 
l 'Etal, ainsi que le personnel du service technique de ces places. En 
cas de bénéfices après distribution de 10 0/0 aux actionnaires, un 
tiers du reste sera affecté au remboursement' de la subvention 
annuelle, le second tiers destiné au développement de l'aviation 
civile et le tiers restant distribué éventuellement aux actionnaires. 
Eu cas de guerre, tout le matériel de la compagnie doit être mis 
à la disposition du gouvernement. 

LA FRANCE. — Les subventions sont réglées par le décret du 
27 décembre 1924. L'entreprise doit s'obliger à employer du maté­
riel français admis par l'Etat. Le personnel doit être français. Le 
transport des passagers sur des appareils d'un type nouveau n'est 
autorisé que lorsqu'un appareil de ce type a effectué 100 heures de 
vol dont 50 au moins par étape complète sur les lignes aériennes 
en question. La subvention accordée est attribuée sous forme de 
prime d'achat, de primes de jxircours auxquelles on ajoutera éven­
tuellement des surprimes de parcours. Les années précédentes. l'Etat 
avait aussi payé une prime kilométrique et des primes de rende­
ment commercial. 

Pour 1924, la prime d'achat est égale à la moitié du prix de fac­
ture, qui est déterminé par une formule spéciale. 

La prime de parcours est attribuée au prorata du nombre de 
kilomètres effectivement parcourus par l'avion, au cours de son 
^emploi normal. Le taux de cette prime est fixé par kilometre et par 
cjuintal de tonnage utile à K. fois 1,75 fr. pour les quatre premiers 
quintaux, K fois 1.25 pour les quintaux excédant ce chiffre. 7' 
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L^ <:nhicr des charges établit ensuite un schéma de compte d'ex-
ploihdioV.. comporlunl : 

Au débit : A. Tonics les dépenses d'exploilalion oulre celles 
rehi lives à radniinislr.ition centrale et à lu direction de l'entre­
prise. 

B. I,'amoriissenie.nl de la valeur d'achat dïi matériel volani à 
raison de 1/301) |wr heure de. vol par cellule et de 1/150 pour les 
moteurs ; l'amortissement des immeubles, outillage, etc. 

C, Ka somme nécessaire aux intérêts des avances, des découverts 
et <lu capital social rémunéré, les frais de contrôle. 

O. l u ; ' prime, d'économie, à raison de. 0,30 (H.-O., 75I)) B étant 
les recettes de luule nature et D les dépenses d'exploitation ainsi 
ffue l'a mort issemenl du matériel tant volant que terrestre. 
_. lì. Une prime de gestion dont le montant esi fixé par la convention 
particulière à chaque entreprise. Si le compie d'exploit ai ion est 
bénéficiaire le. solde créditeur sera partagé entre l'Etat et rentre-
prise. Si le compte est déficitaire, l'entreprise touchera une sur­
prime. de parcours qui pourra combler le déficit, mais ne sera ja­
mais supérieure à la moitié de la prime de parcours. 

L'Etal so. réserve le contrôle technique et financier de la compa­
gnie par des institutions créées par lui. Pour habituer l'entreprise 
fila régularité. l'Etat prescKt des sanction; en cas de relard au dé­
part ou d'interruption en cours de voyage, lorsque ceux-ci ne sont 
pas causé?; par des circonstances atmosphériques. 

LK l'AYS-BAS. - Le cahier des charges entre le gouvernement 
néerlandais et la Kniumklijkc Ltichtwnarl Maatschappij (K, L1 M.} 
dale .de 1922. 

Les avions cl moteurs employés sur les lignes de la K. L. M. 
doivent être, de provenance- hollandaise et- de même la direction eî 
J'administration doit se composer de Hollandais. La K. L. M. 
(•rauspurtera contre rémunéralion sur -ordre de Ui poste tout 
courrier postal. Sur désir du Ministère les employés d Klal seront 
transporlés sans indemnité. Les subventions pour les années 1923 
à .1929 ont été fixées camme suit : 

400 (K)O H(I]-J)IS puni- J 92:î 
400 000 » „ 11124 
HOO. 0(»0 » » 1925 
3 0 0 . OLM) D j i 1 !e>i> 

L'entreprise s'engage à se procurer, du premier janvier au 31 
^décembre 1920. les fonds nécessaires pour assurer s:m fonctionne­
ment régulier, celte somme ne devant pas dépasser t>03.000 florins. 
!in cu1-, de bénéfice après 1920, il sera partagé entre, les deux 
contractants, déduction faîte d'une certaine partie fixé par le 
iiiir.islère el à affecter à un fonds spécial pour la compagnie. 

radniinislr.it
issenie.nl
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Lu convention fixe des sanctions en cas d'inexécution des di les 
•clauses, mais eile ne les fixe pas pour les cas de retard..' ce qui 
est très important pour éduquer la compagnie. 

LIi DANIiMAHK. — Lc Danemark prévoit les subventions sui­
vantes : 

J. Subside pour l'établissement d'aérodromes, du réseau de bali­
sage ci du réseau météorologique. , 

2. Subside pour l'mduslriy aéronautique. 

3. Subside pour l'aviation commerciale. 

H accorde aussi ties subventions aux compagnies étrangères 
avec lesquelles il doit s'associer. Par ce moyen, il s'assure Ie trafic 
aérien et le transport du courrier postal. Il se réserve le droit de 
contrôle sur toutes les entreprises aéronauliques. 

LA SLISSE. — Les compagnies aériennes sont subventionnées par 
TFIaI. les cantons et les villes. 

Le crédit de LE tat est employé pour des primes de régularité. d'a­
chat de nouveau matériel volant ou d'installation. 

Pour les primes de régularité, on loi ère un relard d'un:. 1/2 heure. 
S'il esl dépassé, la prime sera réduite de moitié et elle inni beni si 
Ie voyage n'est pas effectué le même jour. 

La prime d'achat de nouveau matériel volani est fixée d'après 
une expertise de !'Office aérien fédéral. 

CeI office peut installer à ses (frais le balisage d'une place bien 
fréquentée et aussi des places de secours. • 

Cc sont en général les villes qui entretiennent les places d'.avia-
tion et qui payent aux compagnies des primes d'étapes. L'Etal ne 
paye des primes qu'aux exploitations suisses : la direction dos 
postes, par contre, subventionne aussi les compagnies étrangères. 
Elle leur paie le prix d'un billet de passager par voyage ; celles-
ci s'engageant en contre partie à expédier une certaine quantité 
de courrier postal. La direction des postes accorde aux compa­
gnies suisses une prime kilométrique. Elle verse à une seule com­
pagnie étrangère, la S. A. I l E. N. A., société belge les mêmes 
dédommagements qu'aux chemins de fer. Comme contre prestation. 
celle-ci expédie tout Je courrier postal qui, au moment de départ 
ce l'avion se trouve à Baie à destination de la Belgique ou d? Ia 
.Hollande, y compris le courrier en transit de l'Italie. 

Cet exemple devrait être suivi par tous les services pos'"ux, car 
il assure à la compagnie un revenu certain et le courrier arrive 
plus vile à destination. 
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II. La Politique aérienne 

Après lu guerre mondiale, les Etats vainqueurs, la France en tète, 
ont élaboré un traité destiné à assurer la paix et à imposer aux 
puissances vaincues, à titre de coercition, des restrictions écono­
miques et militaires. Le traité de Versailles a-t-il eu après ces six 
iinnées. les résultats espérés ? « Ce traité, espoir des peuples paci­
fiques. objet de haine pour les vaincus, source d'intrigues pour 
les nations ambitieuses, nous tlonne-t-il l'assurance ferme contre 
les causes subsistantes du conflit ? » Telle est la question trou­
blante que pose Ie capitaine Fonck dans son ouvrage. « L'Aviation 
et la sécurité française ». (1) Si l'on doit, malheureusement, répondre 
négativement, oii en est la cause 1 II faut la chercher dans un 
malentendu volontaire des gouvernements et dans la politique 
otfntradïcloirc qu'ils poursuivent. Déjà lors de l'élaboration du 
traité de Versailles, chaque litat voulut faire triompher son propre 
point de vue et, dans un esprit do grande prévoyance, faire insé­
rer des clauses sauvegardant le maximum de sus intérêts. L'Angle­
terre chercha à ruiner dans l'Allemagne un concurrent écono­
mique, la France subit la guerre comme une f manifestation nou­
velle du furor teutonici^ » (2} et chercha à se protéger contre les 
entreprises dévastatrices de .la Germanie, l'Italie, elle, saisit l'oc­
casion de régler l'irrédentisme. 

Chaque EUiI chercli.-inl à acquérir la supériorité économique sur 
le marché mondial, c'est l'impérialisme économique. Ce phénomène 
n'est pas nouveau, mais il se signale surtout actuellement par le 
désir qu'ont les Etats de mettre la main sur les matières premières 
óparscs sur le globe, le. pétrole, le charbon, le caoutchouc, le 
[nickel, le jute, le coton, le platine. La volonté des divers Etats 
de détenir ces produits est un germe fatal de guerre. Le souci do 
la puissance économique est intimement lié à celui de la sécurité 
mililairc Lc capitaine Fonck a Iren caractérisé cet 61;.t de choses, 
en écrivant : « Les guerres modernes sont devenues si scientifi­
ques, les moyens industriels qu'elles exigent sont si formidables 
que la prospérité matérielle et la sécurité sont devenues synoi-
luymes. De plus en plus la puissance militaire apparaît comme 
fonction du perfectionnement industriel d'un peuple. Et Ton veut 
être puissamment organisé, en temps de paix, à seule fin que la 
guerre ".rapporte aucune perturbation dans le lonctionnement des 
forces économiques du pays. L'idéal est de posséder à chaquo 
instant un système d'organisation tel que l'ouverture des hosti­
lités n'amène qu'une intensification de production sans nécessiter 
de créalioi. nouvelle. C'est eh ce sens qu'il faut interpréter les 

(1) Fonck : L'aviation et la sécurité française, p . 5 ; . 
(2) Fonck, p . 58. 
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nouvelles théories qui ont pris corps depuis la guerre, en Alle­
magne. Ainsi l'Etat orgauocratique de Walter Rathenau. » (IJ 
« Tout tend donc à une sorte de mobilisation économique per­
manente des nations. Et c'est peut-être Hugo Stinn.es qui a le mieux 
compris cette idée en comparant chaque « Konzern » à une armée 
en marche et en concluant à la nécessité de réunir plusieurs « Kon­
zern » ten un groupe d'armée ; en d'autres termes, l'organisation éco­
nomique signifie donc tout simplement la possibilité de mobilisation 
foudroyante qui permettrait, par exemple, de couvrir en quelques 
heures l e pays ennemi d'avions de bombardement et de le noyer 
sous les gaz toxiques. » (2). 

La politique de tous les peuples n'est qu'une consécration de 
celle triste vérité. Les uns sont animés du désir de revanche, les 
autres pressés par la nécessité de se défendre. A ces fins, on déve­
loppe l'aviation, soit commerciale, soit militaire. * Chaque nation 
trouve dans le souci de cette sécurité aussi bien que dans ses be­
soins d'extension une impérieuse raison d'accroître son aéronau­
tique ». (3) 

La guerre de demain ne se conçoit plus comme celle d'hier. 
'L'intervention au début des hostilités de grandes forces aériennes 
donnera à la lutte un caractère nouveau et tout à fait particulier : 
« Le soir môme de la déclaration de guerre, on verra de grosses 
escadrilles lointaines prendre leur vol pour bombarder le terri­
toire ennemi, les bassins industriels, les voies de communications, 
les bases maritimes ou aériennes et les villes même, s (4) Les 
hostilités ainsi conçues seront caractérisées par l'extrême rapi­
dité des opérations. 

Il n'est donc pas étonnant que l'aviation prenne un tel essor dans 
tous les pays. Les avions civils, ç'est-à-dirc commerciaux des 
(divers pays ne sont en somme que des avions militaires camouflés, 
les différences entre les deux se réduisant à des questions de 
« carosserit » (5). L'idée que la flotte civile doit être la réserve 
de Îi flotte de guerre est généralement admise ; il va de soi qui i 
s'agit seulement de l'employer comme flotte de bombardement. 
La transformation doit être immédiate. Vue sous ce jour. Li ten­
dance d'avoir une grande flotte d'avions commerciaux s'explique 
donc. La politique d'un pays se règle sur elle. Nous allons donc 
étudier la politique aérienne des grandes puissances. 

LA FRANCE, nation victorieuse, a acquis de nombreux avanta­
ges politiques et financiers, qui s'ajoutent à ceux que lui donne 

t 
1 

(i) pooek, p. 49. 
(2) Fonck, p . 52. 
(3) Fonck, p . 87. 
(4 et 5) Jauneaad, L'Evolution de l'Aéronautique, p . 277. 

Stinn.es
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sa situat!on géographique. Bile est en effet le seul pays qui touche 
à la fois la .Mediterranea et la Mei- chi noni, lille doit cfn consé­
quent*.'. exploiter ces avantages pour le trafic. L'organisation de 
lignes aériennes réunissant, (l'une manière ininterrompue, Ic Maroc 
à lu Scandinavie d'une pari, et la France à la Mer noire de l'autre, 
aurai; été une tâche urgente et utile. Mais la France a passé outre, 
Oubliant sa mission de girdiennc de la civilisation, elle a suivi une 
politique d'isolement et n 'a pas hésité a. créer une flotte aérienne 
puissante, dans la crainte constante d'avoir à défendre sa Fron­
tière du Rhin, son empire colonial du N'ord de l'Afrique et ses 
autres colonies. Fonck s'explique très clairement sur cette ques-
lion • « Rhin, Méditerranée-Afrique, Colonies lointaines, voilà le 
vaste système dont il nous faudra, à l'occasion, assurer la dé­
fense ». (f) Il propose de créer une piiissanle aviation de bombar­
dement doni une partie, militaire, servira à la formation des ca­
dres et dont l'autre partie, civile, sera employée en temps de paix 
à l'enrichissement de la nation. Il faut ensuite constituer une ex­
cellente aviation de chasse dotée des muyens les plus modernes cl 
d'une supériorité marquée sur celle de l'adversaire. Enfin, l'avia­
tion de travail doit être capable de subvenir aux besoins des 
troupes de couverture, puis bientôt après à ceux des troupes de 
ehoc. 

TeL est le programme de ' la France. Fn parlant toujours de 
l'impérialisme économique. Fonck propose de développer puis­
samment Vavialion civile epii devra avoir liberté de se développer 
sous le contrôle du ministère des travaux publics mais à la con­
dition de respecter les règles que l'organe centralisateur lui im­
posera en vue de sa transformation immédiate, le cas échéant, en 
aviation de guerre. « Cc principe est très important pour nous», 
dit-il * car le seul moyen de diminuer pour nous les Irais d'une 
aviation de bombardement de guerre imporlanle est de dévelop­
per puissamment l'aviation civile de transport. Le tonnage de 
celle dernière, intéressant la. défense nationale, doit faire l'objet des 
soins de l'organe centralisateur. Ce sera à lui de fixer les travaux 
publics sur les directives de construction et d'exploitations propres 
à servir autant. les intérêts de l'aviation militaire que ceux de 
l'aviation civile ». (2) 

C'est ce point de vue q u | a retenu la France de s'approcher des 
autres nations pour travailler en commun dans le domaine de 
l'aviation commerciale. La France exploite de grandes lignes comme 
celles de Toulouse à Casablanca, de Paris à Prague. Varsovie et 
Constantinople, de. Paris à Amsterdam et à Ixmdres, mais elle les 
exploite seule, concurremment avec les autres nations, qui, pour 

(1) Fonck, p . HO. 
(2) Fonck, p. 2OL 
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la phi part, exploitent leurs lignes en communauté. Fischer von 
Poturzyn pose avec raison cette question : * Au point de vue 
géographique, pourquoi la France n'enlrelient-elle pas encore des 
ligne;; avec la Suisse (Marseille-Lyon-Genève) et avec l'Espagncj-'? 
Pourquoi n'cxiste-t-il pas encore de communications entre Ic midi 
de la France et l'Italie 1 Ait point de vue politique, pourquoi la 
!•"ranee, malgré des relations amicales avec la Tchécoslovaquie, 
la Pologne et la Yougoslavie n'est-elle, pas arrivée à travailler en 
coinimir. avec ces Etats sur une base internationale ? Au point 
de vue technique, pourquoi la construction d'avions civils est­
olle influencâe, malgré les mauvaises expériences, par la tech­
nique militaire, au détriment de la - sécurité de l'aviation mar­
nila ndc ? > (1) 

Toutes ces questions trouvent leur réponse 'dans une fausse con­
ception du trafic aérien. Les lignes rayonnant de la France à 
l 'Flranger ne sont rien d'autre que des « ponts-lcvis » militaires, 
et par cela manquent de tout caractère économique vital. Nous 
avons déjà prouvé 'dans notre chapitre • véhicule » que les deux 
types de machines, civiles et militaires, ne peuvent pas se com­
biner. A notre avis, le trafic aérien français ne pent pas prospérer 
parce que les machines ne correspondent pas aux exigences qu'on 
a formulées pour les avions de transport. Des exploitations mili­
taires subventionnées ne sont jamais viables à. la longue et il 
ne faut pas s'étonner si en 1923, par exemple, l'Etat français a 
dû combler le déficit de ses compagnies aériennes, ascendant à 
3!).603X)OH fr.. ou 74 0/0 des dépenses. (2). 

La politique française est inspirée par la hantise de la sécurité. 
Ce l'ail explique l'intérêt qu'elle prend au développement de l'aéro­
nautique en Tchécoslovaquie et en Pologne. Elle fait ses efforts pour 
que ces deux Etals n'employent que du matériel français. Dans 
cette idée, la France, en 1919, a donné au premier de ces pays 
120 machines de guerre j)OUr constituer le fond de l'armée aérienne 
tchécoslovaque. On a toujours admis l'idéal pacifiste de la France, 
mais on comprend aussi les motifs de son armement aérien. Jl 
faut cependant reconnaître qu'on ne travaille pas pour la paix en 
paralysant l'activité d'un .ennemi dont la puissance économique 
est de premier ordre. N'aurait-clle pas une noble lâche, à suivre 
vre une politique basée sur des ententes internationales ? Au 
lien de cela, elle so relire dans une politique d'isolement qui 
pourra un jour lui être funeste. Tous les journaux français parlent 
du danger aérien allemand. Mais ne comprennent-ils pas qu'à 
Londres on commence à s'inquiéter de l'armement français ? 
On conçoit facilement que les Anglais s'inquiètent de voir 'à une 

(1) Fischer von Poturzyn, Luft Hansa. 
(2) Revue de Paris, 15 janvier jfl'25, Hirschauer : L'aviation coiiiruerciale, 
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heure de leur métropole une puissance voisine, dont l'armée aé ­
rienne csl quatre ou cinq fois plus forte que la leur. Même si Ton 
croit au sentiment pacifiste français, ce fait donne à penser. La 
volonté de la France de ne trouver dans l'aviation qu'une appli­
cation militaire s'est révélée quand, à la dernière conférence à 
Copenhague, 3a clélégalion française a Tefusé de participer à 
une conférence traitant les vols de nuit, en prétextant son manque 
d'ex péri one«?. La véritable raison a "été indiquée par les journaux 
français qui ont parlé de la conférence de la Haye en 192-1 : 
« ...les vols de nuit ne sont pas la moindre préoccupation de ces. 
chefs invisibles (les Allemands) qui règlent tous les détails d'un. 
plan à grande envergure, nettement établi... Cette conférence avait 
jK)ur but avoué l'établissement de services postaux aériens entre 
les pays représentés. Mais il suffit de lire les rapports et les dé­
cisions prises pour se rendre compte que le transport de la poste-
entre Malmô et Copenhague. Kolterdam. Londres n'est qu'un pré­
texte à la création de lignes coùlcuscs et largement subventionnées 
qui ne rendront rien au point de vue commercial. L'explication est 
peut être tout entière dans ces phrases : des terrains d'atterrissa­
ges comportant des dépôts d'huile et d'essence devront être amé­
nagés le long de la route suivie par les avions. Us seront éclairés de 
telle sorte que les atterrissages de nuit s'effectuent dans les meil­
leures conditions... Ainsi donc nous sommes prévenus et si un. 
beau soir les pilotes qui viendront toucher Rotterdam ont la 
consigne de se tromper de route et de naviguer sur "Paris pour 
y jeter de.: bombes au lieu d'aller porter les lettres à Londres 
nous ilQ devrons pas nous montrer surpris. » (1). 

Voilà dei opinions françaises, d'ailleurs presque toujours mal' 
renseignée;, sur l'aéronautique allemande, qui se montrent con­
traires à la propagation de l'aviation commerciale et aux idées. 
pacifistes. 

Mais heureusement des gens mieux renseignés et plus avisés en 
, jugent autrement ; c'est un bon signe que « l'Aéronautique » se-

prononce a ins i : «Les pouvoirs publics, qu'on a parfois accusés de 
songer t rop peu à la mobilisation éventuelle delà flotte aérienne mar­
chande, vont être accusés d'y songer trop. Certains, dans ces hautes. 
commissions de qui relève ce problème, voudraient, parait-il, à. tout 
]wix que l'avion marchand fut un avion de bombardement en puis­
sance. Répétons donc une fois de plus, que le véritable apport de 
l 'aéronautique civile à la défense nationale ne réside pas dans 
l'appoint de quelques dizaines d'avions plus ou moins aptes à 
une tAche militaire. Cet apport, il est d'organisation terrestre^, 
de vitalité technique, de prestige national et de rapprochement 
international. Qu'atterrisse demain a Croydon, à Prague et à 

{1) Action française du ii janvier içaj . 
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Constantinople un avion marchand portant ses ferrures de lance-
bombes, et imaginez Ie prestige que nous en retirerons. Soute­
nons l'aviation marchande pour elle-même, c'est la seule solution 
de tous les points de vue. » (i). 

Il est à désirer que la France abandonne sa politique actuelle; 
elle peut, elle doit même à cause de Ia sécurité eu Europe, déve­
lopper son aviation militaire, mais il est temps qu'elle pense à 
participer sur une base internationale au trafic aérien, ne serait-
ce qu'j pour contrebalancer les grandes unions de l 'Europe du 
nord. .Mais pour cela elle devra r-enoncer an rôle de vainqueur 
qu'elle joue depuis la fin de la guerre. C'est peut Être elle seule 
qui, si elle y apporte la volonté et la sincérité nécessaires, réus­
sira à réaliser une entente cordiale dans le domaine de l'aviation 
commerciale. 

( LÀ GRANDE-BRETAGNE. — Dans sa politique aérienne, le 
but auquel elle a toujours tendu est la liaison Anglet erre-les Indes, 
soit Londres-Malte-Suez-Bombay-Singapour. La protection de celte 
base et la vitesse des déplacements sont d'une importance capi­
tale, L'idéu conductrice anglaise a été de raccourcir la durée de 
voyage qui sépare la métropole des colonies, en construisant des 
dhemins de fer rapides, des canaux artificiels, en créant des li­
gnes aériennes de dirigeables et d'avions. Le tableau suivant, 
,emprunté à Fischer v. Poturzyn donne un aperçu de la situation 
depuis le siècle dernier : 

DURÉE DE 

Les Indes . . 

Afrique du Snd 
Canada . 

VOVAGK A 1840 

6 mois 
6 » 
3 » 
1 » 

1920 

3 1/2 sein. 
7 » 
3 » 
J 1/2 » 

1940 

2 jours 
3 1/2 » 
2 » 
11/2 » 

L'Angleterre cherche à doter l'univers d'un réseau de lignes 
essentiellement britanniques dont les ports, comme Londres, Malle, 
Le Caire doivent être sur territoire impérial. C'est tout simple­
ment la réalisation du programme qu'esquissait dans ses mémoires 
le commandant des forces aériennes britanniques : « L'Angleterre 
voit dans l'air l'élément capable de réunir ou de rapprocher les 
peuples, qui a la même importance que l'eau ou la terre. La base 
do rimpériaiisme" britannique réside dans la maîtrise du trafic 
mondial ai'ssî bien en temps de paix qu'en temps de guerre. Celte 
maîtrise sérail incomplète si elle ne s'étendait pas aussi au trafic 
aérien. * (2) Ces paroles sont très claires. Après six ans quelle a 

(1) Aéronautique n* 58. Avion marchand et arion militaire. 
(2) De même Sir Samuel Hoare, Nachrichten für Luftfahrer, no 51/52, 192¾. 
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«té la réalisation de ce projet '? Dc la ligne aux Indes, seuls le 
tronçon Londres-Cologne et les lignes militaires en Mésopotamie 
même, ont été organisés. Comme nous l'avons dit à. propos de 
la France le réseau des lignes aériennes qui entourera le globe 
ne peut être, construit que par un travail, international. L'An­
gleterre el Ia France ne se sont puis souvenues que l'Etat est 
souverain de l'espace qui se trouve au-dessus de son territoire. 
L'Air ne sera jamais libre. L'Angleterre ne possède pas encore 
d'appareil;: permettant de se rendre de Londres au Caire sans 
escale. Pour aller aux Indes il lui faut traverser l'Allemagne. Or 
celle-ci interdit le survol de son territoire par .des machines an­
glaises. Les raisons en sont les suivantes : A Boulogne, le Con­
seil des Ambassadeurs, estimant nécessaire d'entraver l'aéronau­
tique militaire en Allemagne, a élaboré neuf règles lui prescri­
vant les conditions auxquelles seraient subordonnée la construc­
tion d'avions, (capacité, nombre de CV, vitesse, plafond et rayon' 
d'action), !/article 313 du, traité de Versailles assure aux Alliés »la 
plein-.' liberté de survol et d'atterrissage sur tout le territoire ot 
les eaux territoriales de l'Allemagne ». Cette clause n'est plus 
en vigueur à 'pa r t i r du 1er janvier 1925. Les Alliés maintenant les 
neuf règles, l'Allemagne ne permet le survol de son territoire qu'aux 
avions étrangers, qui remplissent les conditions qui lui nul été 
imposées a elle-même. La situation de l'Angleterre est donc très 
critique. Des voix se font entendre pour demander l'abolition des 
neuf règles. Sykes. dans « The Empire Hevicw » de mars li^.ï 
écrit : Les liaisons aériennes ont pour la Grande-Bretagne un effet 
paradoxal. Files ont supprimé l'isolement de- l'Angleterre avec 
ses colonies et en même temps augmenté sou isolement parce 
que, jx)ur y arriver, elle est dépendante "des-pays qu'elle doit sur­
voler. Des puissances européennes, nous sommes la seule dans 
cette dépendance. Nous n'avons pas au pays l'occasion d'entre­
tenir une aviation commerciale intense. Fur contre, F Allemagne et 
Ia Russie le peuvent et la France a l'avantage d'une liaison avec 
l'Afrique du Nord. La question du survol des territoires étrangers 
est donc pour nous d'une importance extrême. » En terminant, 
Sykes reproche au gouvernement anglais de « suivre une fausse 
politique en voulant combiner les besoins de l'aviation militaire 
avec ceux du trafic aérien. Les neuf règles imposées à l'Allemagne 
deviennent amsi un obstacle pour l'Entente et pour le libre déve­
loppement du trafic aérien international *. La 'France en subit 
aussi les conséquences. La C. I. D. N. A1 chargée du service entre 
Paris et Prague survolait l'Allemagne sans sa permission ; elle a 
été obligée de changer spn itinéraire et passe aujourd'hui 'par la 
Suisse, 

Sir Brancker, chef de l'aviation, civile anglaise, éeril ce qui 
suit au sujet des restrictions de l'Allemagne : « Les neuf règles 
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ont été élaborées tout simplement en partant du point de vue 
militaire. Malheureusement elles ont eu un effet néfaste sur Ia-
navigation internationale, et n'ont pas eu les résultats qu'on en 
attendait dans le domaine militaire. Nous, les Alliés, nous devons 
donc chercher une antre solution du problème et trouver une 
méthode qui n'entrave pas l'aviation civile ». (1) 

M. Lauren t-Eynac, sous-secrétaire d'Etat de l'Aéronautique fran­
çaise s'exprime d'une manière analogue : « Il est nécessaire d'in­
sister (Sjur le fait que l'aviation civile et l'aviation militaire ne 
peuvent pas être réunies. C'est une grave erreur de vouloir les 
confondre. Un pays ne peut se créer une aviation commerciale 
qui n'est que de l'aviation militaire camouflée, parce que Tune-
est le pôle opposé de l'autre. Les deux ont des tâches différentes 
qui exigent des machines destinées à ce but. L'aviation com­
merciale découle de la nécessité pour un pays de développer ses 
relations avec les pays voisins. » 

L'ALLEMAGNE. — Nous venons de montrer en pariant de l'An­
gleterre quo l'Allemagne se sert des neuf règles qui lui ont été 
imposées par le conseil des Ambassadeurs pour contraindre les 
Allies à survoler son territoire avec des machines ne correspon­
dant pas aux exigences qui lui ont été prescrites à elle-même. 

La France avec son aviation militaire, l'Angleterre avec son 
imperialism!« n'ont pas réussi à lancer les bases d'une aviation 
mondiale. Grâce à cela, l'Allemagne a pu s^associer 'à de nombreux 
Etals pour créer ,une navigation aérienne internationale. Con­
trairement à ces deux puissances, elle a établi par un travail en 
pommun avec les autres pays, un réseau de lignes s'étendant sur' 
toute l 'Europe centrale (el l'Europe du Nord. Deux puissantes 
compagnies le Deutsche Aero Lloyd et l 'Europa Union ont groupé 
ainsi de nombreux pays. 

Pour donner à l'aviation commerciale toute son expansion il. 
faudrait en première ligne, créer entre les divers pays une en­
terte d'où toute aspiration politique serait absente. Sachsen­
berg ¢2) définit ainsi Ia politique aérienne : « La force sur l a ­
quelle doit être basée la jwlitiquc aérienne n'est point de nature 
impérialiste-politique. Les bases sont : 

ï. Force économique dans l'ensemble de l'économie mondiale.. 
2. Services rendus au point de vue technique et organisation au 

domaine de l'aviation de paix. 
3. Position la plus favorable au point de vue géographique en. 

ce qui concerne la circulation aérienne. 
Mais meine, continue Sachsenberg, en réunissant tous les fac­

teurs qu'on vient de citer, un pays ne pourrait pas suivre une-

{1) De la même manière s'exprime Grey, dans un article de a L'Aéroplane » 20/?5-
(2) Jahrbuch far Luftverkehr l!J2i. p. iso. 
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poliMqur, aérienne saine sans le concours des autres nations. Une 
politique aérienne .active consiste simplement à faire valoir dans 
ce travail en commun tous les avantages qui résultent des trois 
points cités plus haut et de bénéficier de toutes les chances. 
Telle est la politique aérienne en Allemagne. Pour assurer l'écou-
liemcnl de leurs produits, l'industrie et le commerce ont imposé 
cette politique à l'Allemagne. Celle-ci se devra de la -suivre car t 

maintenant que Ie Reich et sa politique impérialiste ont disparu, 
Ie monde attend des témoignages de l'Allemagne. 
. Sa situation géographique dominante n'est pas contestée. La 
'IK)IiMqUe aérienne défensive pratiquée par l'Allemagne s'explique 
par le.-: restrictions qui lui ont été imposées par les Alliés. Mais 
•cette politique n'est pas une politique positive et elle doit dis­
paraître. L'émigration de l'industrie aéronautique allemande en 
Italie, en Suède, en Suisse, au Danemark, en Amérique et en 

'Russie est significative: Par ce développement à l'étranger, l'avia­
tion allemande s'assure des points d'appui, à quoi les Alliés eus­
sent sans doute préféré une industrie aéronautique libre au pays 
même. » 

Et Sachscnbcrg continue son .exposé en demandant aux nations 
qui désirent s'allier avec d'autres nations une confession de foi 
,aéro-po liti que. « La France et l'Angleterre, dit-il, ont donné des 
preuves de leur politique de bayonettes. qui leur assurera le con­
cours de toutes les autres nations désirant faire prédominer 
l'aviation militaire. L'issue de la guerre a donné à l'Allemagne la 
réputation d'une puissance sans ambitions impérialistes (Mnchl-
unbescholtenheit). Les Gouvernements savent qu'une prédomi­
nance militaire de l'Allemagne n'est plus à craindre dans l'avenir. 
Le monde a vu que toutes les nations ont marché contre, une Al­
lemagne trop forte. Cette « Macht unbescholten liei t est notre plus 
grand actif. » (1) 

Le traité de paix a proclamé la liberté de l'air pour la circula­
tion aérienne commerciale, mais on l'a limitée dans le traité aux 
pays de l'Entente. La liberté de l'air n'existe donc qu'en théorie et 
il en sera toujours, ainsi. Chaque Etat peut donc entraver le 
trafic aérien pour forcer un autre Etat à lui concéder certains 
!avantages. C'est ce qui est arrivé à L'Allemagne. Il ne lui reste 
•donc que la possibilité de grouper les intérêts des petits pays 
pour formuler des revendications vis-à-vis des grandes puissances. 
Ainsi furent créées la Trans et la Nord Europa Union qui forment 
aujourd'hui l 'Europa Union. 

L'industrie allemande cherche à écouler ses produits en Asie. 
Toute expansion allemande est dirigée vers cette direction. « Le 
moment est proche où les forces financières et économiques de 

{]) Sachsenberg, p. 120. 
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l'Europe centrale chercheront une voie vers l'Est, Une grande 
.partie des capitaux destinés aujourd'hui encore, aux pays d'outre­
mer. seront employés pour l'établissement des liaisons continen­
tales du trafic. Si ce temps vient, le chemin doil être préparc, s (]) 

C'est à ce but que travaille la politique allemande, qui doit cher­
cher mi ebamj) d'activité et d'expansion aux forces économiques 
du pays. Ge désir est ,légitime. L'Allemagne, centre économique de 
premier ordre en Europe, ne peut pas èlre mise de côté. EJIe devra 
avoir une situation égale aux autres.. 

Nous admettons que Sachsenberg a été sincère dans son pro­
gramme. Il ne contient rien' qui pourrait être en contradiction 
avec la politique européenne, sinon le désir d'union entre les 
peuples. Ce désir n'est pas inspiré, nous en convenons, par des 
sentiments de fra lenii té. mais par Ia nécessité économique poul­
ies EIaIs européens de se réunir pour défendre ensemble leurs 
intérêts qui pourraient bien être menacés un jour par des nations 
vigoureuses de TEsI. 

L'Entente ne semble pas voir le danger d'une liaison de TAlIe-
magne isolée avec la puissante Russie et donc avec l'Asie. La 
m enact; de guerre prend ainsi pour l'Europe un aspect inquiélant. 
Si pai- contre, il se constitue une communauté économique d'Eu­
rope, dont l'Allemagne el Ia Russie tant partie. Ie bloc puissant 
ainsi créé pourra s'opposer aux intérêts contraires de l'Extrême 
Orient et de l'Amérique et un conflit au sein même de cette 
union européenne, pourra être plus facilement évité. 

POLITIQUE GENERALE.— Un e'iposSdcla poi t'quc aérienne 
ne serait pas complet si l'on omettait de parler d'un:; question intime­
ment liée au trafic aérien ; ci'lle oc rimile miirMac L'av'aîion d'un 
pays dépend de la provenance de son combustible. Aujourd'hui 
déjà \lies lignes aériennes s'orientent vers ces ccnlres de pro­
duction. La production mondiale en 1010 a été d'après Fischer 
von Poturzyn :[2 

E U A . . . . 
Mexique . . . . 
Kussie 
Indes Necihnnlaipcs 
Indes lïritiiiuiiijues. 
Pel'*« 
Kouninnic 
Giilìcie 
.bipoli 
Alleninone 
Autres pays . 

73.000.000 lmiiies 

4fì 300.000 
]1.4t'0.(ìf)0 

4 50O.Ù0O 
2.100.000 
1.100 000 
1.100 000 

830.000 
S20 000 
270 000 
120.000 

1.500.000 

tonne 
» 
B 

I . 

» 
rt 

11 

» 
)> 
D 

)1 

(1) Sochsenberg, p. 12(i. 
(2) Fischer v. Poturzyn, Lufthansa, p. 5!J. 
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D'après une estimation du meine auteur, on a volé en 192-1 
environ 30 millions de kilomètres. Il en résulte, en prenant comme 
base environ 3 kg. d'essence par km. de vol, une consommation 
'•mondiale de 100.000 tonnes de benzine par an. La production mon­
diale de benzine peut être évaluée à 30 millions de tonnes, de 
sorte que l'aviation aurait absorbé en 192-1 environ 1/30 de 
la production entière. Cette question deviendra de plus en plus 
aiguë car en Amérique on compte encore sur une exploitation de 
30 ans seulement, au bout desquels les sources principales seront 
épuisées : par contre, la consommation augmentera toujours pal­
la vulgarisation de l'automobile, de l'expansion considérable de 
l'aviation et par remploi de l'huile lourde dans la navigai ion 
maritime. 

Déjà plus de la moitié des navires à vapeur emploient aujour­
d'hui l'huile lourde. 

Il n'est donc pas étonnant que Ie. « Daily Telegraph » prétende 
que dans la prochaine guerre, on se batterà pour les sources d'huile 
minérale. Aussi bien les dernières manœuvres navales du ,Ia]K)Ii 
et des E. C. A. ont-elles eu 3)01111 but la défense des contrées à 
huile. De même,, le rapprochement officiel du Japon et du Gou­
vernement soviétique s'explique par les mêmes raisons. Le Japon 
se ravitaille d'huile dans les Indes Néerlandaises, au Mexique et 
en Californie, En cas de conflit, le Japon serait donc sans huile 
« el Tokio ne pourra pas mieux supporter un blocus d'huile 
que l'Allemagne n'a pu supporter une guerre qui la réduisait à 
la famine. » (1). Les relations amicales entre Tokio et Moscou 
^'affirmeront bienlôt dans une activité aérienne du Japon qui 
aura pour résultat la création d'une ligne à travers l'Asie. 

Tous ces indices permettent de prévoir aussi que la ligne inter­
nationale la plus importante, Ixmdres-Bombay-Singapour passera 
par les contrées riches en puits de pétrole, soit la Galicie et 
la Russie, la Perse et les Indes occidentales. Cette ligne bénéfi-
cîera' donc d'énormes avantages vis-à-vis de celle de Moscou au 
Ja]X)Ii. Mais déjà aujourd'hui les lignes aériennes de la Mer Noire 
vers Moscou peuvent êlre considérées comme des lignes de liaison 
et de ravitaillement de la ligne asiatique. 

Les pays qui ne s'assurent donc pas dès à présent, des avantages 
dans ces contrées, courront, à l'avenir, de grands risques. Bakou 
est destiné à devenir le grand centre de. In politique européo-
asiatique. C'est avec raison que Tschitchérine, à la dernière con­
férence soviétique à Tiflis. a insisté sur l'importance de cette 
question, en disant : « Le napbte attire tous nos ennemis. Il 
nous servira à faire de nos adversaires politiques des condir­

ti) Loft Hansa, p. ây. 
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rents économiques. Notre exportation en Italie a été la cause de 
notre reconnaissance par le Gouvernement italien, l'exportation en 
France sert la même cause. 

« Une politique à grande vue ne pourra donc pas s'édifier sur 
quelques réservoirs de I)OiZiHe, mais devra savoir que faire de 
la politique aérienne signifie, voir dans les ,profondeurs des 
sources d'huile et non pas seulement dans l 'azur ». (Ì) 

Toute cette complexité de questions décisives pour l'avenir devra 
nécessairement amener les Alliés à abandonner leur politique 
d'isolement et d'élroitesse d'idées. La vieille Europe a besoin de 
la paix pour guérir les blessures de la guerre. Sa politique géné­
rale devrait être une union étroite entre les puissances pour se 
défendre contre les aspirations des peuples d'Extrême-Orient. Une 
division des intérêts sera fatalement une source de guerre pour 
I1EiJrO])C et la cause d'une domination certaine de l'Est. 

L'Eurojxi doit comprendre l'urgence et la nécessité de cette 
coopération, qui en même temps, sera le seul moyeu d'empêcher 
toute aspiration militaire de certains Etats. 

La dernière conférence aéronautique de Stockholm doit être 
considérée comme un grand événement dans la politique aérienne 
ijutcrnalionale. Pour la première fois, les délégués de la Suède, de 
la Hollande, de la Pologne, de la Norvège, de l'Italie, de la Hon­
grie, de l'Angleterre, de Ia France^ de la Finlande, de l'Esthonïe, 
de l 'Etat libre de Danzig, du Danemark, de la Belgique, de l'Au­
triche, de l'Allemagne et de la Suisse discutèrent des problèmes 
urgents concernant la navigation aérienne. Partant de l'idée que 
Uans l'avenir seules les grandes ligues à caractère international 
pourront servir au commerce, on sentit le besoin de faire abstrac­
tion de la politique trop nationaliste des peuples. On convint que 
l'initiative de l'organisation de ces lignes devait être réservée à. 
l'entreprise privée. En outre on reconnut que les limitations du 
trafic aérien par la conférence des Ambassadeurs surtout, de­
vraient disparaître. Enfin, on discuta les questions de l'organi­
sation des lignes, des modes d'expédition, du balisage, du vol de 
nuit, d'une statistique-type, de l'établissement en commun des ho­
raires, etc. 

Cette conférence marque une date importante pour le développe­
ment futur international de la navigation aérienne. 

L'aviation, la plus terrible arine de guerre, pourra comme 
moyen de transport en temps de paix contribuer à développer 
l'esprit de bonne entente internationale tel qu'il s'est manifesté à 
Locarno en octobre 1925 dims lea conférences où se rencontrè­
rent les plénipotentiaires des Alliés et de l'Allemagne. 

(1) Fischer v. Potuviyn, Luft Hansa, p. 64. 
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de6 lignes aériennes de tous les pays en 1925 

l'A RCOU RS 

London-Paris 
London-Zurich 
London-Osten de 
London -Cologne 
London-Berlin 

Amsterdam-Cologne 

Cologne-Paris 

Prague-Kosice 

i 

Paris-Anisterdam 

Paris-Londres 
Z1O ulouse-Casahl anca 

Branches : 

Marseille Pérignan 

Alieanf,e-Oran 

— Alger 

Casablanca-Oran 

AntibcR-Tnnis 

Paris-Constantinople-
Angora 

Paris-Varsovie 

Amsterdam- BA I e 

Amsterdam Londres 

STATIONS 
J utérin ikiia ires 

Paris, Bale 
— 

Bruxelles 
Amsterdam-
Han ov re 

— 

— 

Bratislava 

Bruxelles 

.—. 
Perigliali, Bar­
celona, Alicante 
Malaga, Rabat 

— 

— 

— 

Rabat-Fez 

Ajaccio 

, 

Zurich, Inns­
bruck, Vienne, 
Budapest, Bel­
grade, Bucarest 
Zurich, Vienne, 
Prague 

Rotterdam, 
Bàie 

Rotterdam 

COMPAGNIES 

ANOLETERRE 

Imperial Airways 

— 
— 

(avec Aéro-Lloyd) 

Imperial Airways 

CZECHOSLOVAKIA 

Ligne d'Etat 

FRANCE 

Société générale de 
Transport Aérien 

Air Union 

Lntécoère 

— 

— 

— 

— 

Aéronavale 

C l . D. N A. 

BELGIQUE 

S. A. B. E. N. A. 

HOLLANDE 

Konînklijke Luchfc-
vaart Maatschappij 
(K. L. M.) 

C. Poste 
P. Passag. 
M. Mnrch 

i 
C P M 

P M 
P M 

C P M 
C P M 
C P M 

P M 

P M 

C P M 

C P M 

C P M 

C P M 

C P M 

P M 

J* M 

C P M 

C P M 

C P M 

• C P M I 

C P M 

C P M . Ì 
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l 'A ItCOURS 

Amsic ni fim-Paris 

Rotterdam-Copenha­
gue 

Copenhague-Bi êmo 

Copenhague-Berlin 

Berli U-TJO mires 

Beri L ii-K onigsbe rg 

Burliu-Mahn.'i 

Berliu-Malnii") 

Berlin-Innsbruck 

Berliu-Munich 

lìerlin-Stoekhoìm 

Berlin-Stettin 

Berlin-Stuttgart 

Berlin-Gleiwitz 

Berlin-Francfort 

Hainbouig-Zurkh 

Hambourg-Zmieh 

Munich-Budaiiest 

Munich-Francfort 

STATIONS 

inlernii'<Iiaires 

Rotterdam 

Amsterdam, 
Brème, 
Hambourg 

Hambourg 

Haiinovre 
Amsterdam 

Danlzig 

Copenhague 

Leipzig, Munich 

Leipzig, Fürth 

Warn em unde 
Karlshamm 

— 

Leipzig 

Breßlau 

Leipzig, Erfurt 

Brème, Dort­
mund, Franc-
forr, Mannheim 
Stuttgart 

Brème, Dorsten 
Francfort, Stut-
gart, 

Vienne 

Fürth 

COMPAGKIKS 

K. L. M. 

DANEMARK 

Danske Luftfart-
selskab (avec Aéro 
Lloyd) 

ALLEMAGNE 

Deutscher Aéro 
Lloyd (avec Impe­
rial Airw.) 

Deutscher Aéro 
Lloyd et Europa 
Union 

Europa Union 

Deutscher Aero 
Lloyd et Dansk 
Luftfartsclskab 

Deutseber Aero 
Lloyd 

Europa Union , 

Europa Union et 
Aero Lloyd 

Deutscher Aero 
Lloyd 

Europa Union 

— 

Deutscher Aero 
Llovd 

Europa Union 

— 

— 

C. Posto 
P . Passng . 
M. March . 

C P M 

C P M 

C P M 
C P M 

C P M 

C P M 

C P M 

C P M 

O P M 

C P M 

C-

C P M 

C P M 

P M 

C P M 

C P M 

C P M 

C P M 

C P M 
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PARCOURS 

Munich-Baden Baden 

Munich-Geneve 

Konigsbcrg-Moscou 

Dan tzig-Stockholm 

Dantzig-Marienburg 
Breslau-Dorsten 

Dresde-Orlo 

Brème-Copenhague 

Brême-Cliemnîtz 

Briudisi-Constnnti-
nople 

Vavsovic-Lemberg 
Varsovic-Dnntzig 

Varsovie-Cr ileo vie-
Vienne 

Sevilla-Lami che 

Malmö-Londres 

STATIONS 

in termédia i res 

Stuttgart 

Zurich, Lau­
sanne 
Kovno, Smo­
lensk 

Visby 

Görlitz, Dresde 
Leipzig, Erfurt, 
Cassel 

Berlin, Trave-
niunde, Malmö, 
Gothenburg 

Hambourg 

H anno v re, 
Leipzig 

Allien, Lemnos 

COMPAGNIES 

Gopen liage, 
Hambourg, Brè­
me. Amsterdam 

Deutscher Aero 
Lloyd 

Europa Union 

Deutsch Russische 
Luftverkehrsgesel­
lschaft avec Aero 
Lloyd 

Deutscher Aero 
Lloyd 

Europa union avec 
Aerotranspoit A. 
B. e t la Norsk Ac-
rotran sport 

Deutscher Aero-
loyd avec la Daiisk 
Luftfartsei skab 

Deutscher Aero 
Lloyd 

ITALIE 

Società Anonima 
Aero Espresso Ita­
liana 

POLOGNE 

Polski Acro Llovd 

Polfki Aero Lloyd 
et Oesteneichi-
sehe. Luftverkehrs 
A. G. 

ESPAGNE 

Compagnia Espa­
gnol o de Tratìco 
Aereo 

SUÈDE 

A ei'otransport A.B. 

C. Poste 
P . Piissag. 
M. March 

P M 

C P M 

C -P 

C 
P M 

P M 

C P M 

C P M 

P M 

C P M 

C V M 

C P M 

C P M 

C P M 

C P M 
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PAKCOURS 

Stockholm-Helsing-
fors 

Oslo-Dresde 

I 

BAIe-Ly 011 

Genève-Munich 

Interi sikoB -Bill e 

Zurich-Lucerne 

Ciipetown-Durhan 

New-York-San Fran­
cisco 

j Seattle-Victoria 

I 
Key "Weet-Havanne 

Miami-Bimini 

New-York-Newport 

. Miami-Key West 

I 
' Miami-Nassau 

San Francisco-Los An­
geles 

STATlONR 

iiilennédijitres 

— 

Gothenburg, 
Malmö, Trave-
jnunde, Berlin 

Genève 

Zurich, Lau-
« finn e 

Berne 

— 

Oudtshoorn. 
Port Elisabeth, 
Enst London 

Belefonte, CIe-
veltnid, Bryan, 
Chicago, Iowa 
Omaha, North 
Platte, Ch«yen-
lie, Riuvlings. 
Rock Springs, 
Salt Lake City, 
Elko, Reno 

— 

— 

— 
— 

— 

— 

COMLPAON[KB 

AerotrmiaportA.B. 
avec la Finska Ae­
robe) ag 

Aeroti'iUisportA.B. 
avec Europa-Union 

SUISSE 

"Greii S. A. Genève 

Ad Astra A. G. 
Zurich avec Euro­
pa-Union 

Aviatik beider Ba­
sel 

Ad Astra A. G. 
!Zurich 

AKKlQUE DU PUD 
Air Service of the 
'Union of S. Africa 

AMEiUQrK (III MRD 

U. S. Gouverne­
ment 

Hubbard AirTraus-
porfc Oo 

Aerouinrine Air­
ways 

— 
New York-Newport. 
Air Service Lue. 
Aeromarine Air­
ways 

— 
Western Airwnv . 
€ o 

C. Poste 
I*. Pìissag. 
M. March 

C P iM 

C P M 

€ P M 

P JI 

P M 

C 

C 

C 

C P 

P 

P 

P 
P 

P M 
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PARCOURS 

Angliers-Lake For­
tune 

Hailebiiry-Lake For­
tune 

Mexico City-Mon terry 

Baranquilla-Girardot 

; Girardot-Neiva 

Baranquilla-Cartagena 

Medelliii-Cali 

Puerto Wiches-Buea-
ramanga 

Cairo-Baghdad 

Damascus-Palmyra 

Latakia-Homs 

Aleppo-Alexaudretta 

Korat-Ubom 

Saigon-Pnompenh 

Saïgon-Cantho 

Perth-Derby 

Charleville-Gon curry 

STATIONS 

inlcrmécljaìres 

Osisko Lake 

Osisko Lake 

Tiixpan, Tam­
pico 

Maganguc, El 
Banco, Barran­
ca-Ber m ej a 
Puerto Berrio, 
Honda 

Roi Et. 

COM L'A G M ES 

CANADA 

Lanrentide Air 
Service 

AHfIfHjIIH CKATRAf-R 

MEXICO 

Mexican Aer ia l 
Transport Co 

COLOMBIA 

Societad Colombo-
Aleitiana de Trans­
ports Aeros 

DIVERS 
Royal Air Force 
Liaison militaire 
française 

SIAM -

National Air Ser­

vice 

INDOCHINE 

Liaison militaire 
française 

AUSTRALIE 

Western Austra­
lian Airways 

Queensland and 
Northern Territory 
Aerial Service 

C. P(MtC 
P . Passiig 
M. M a r d i . 

P 31 

P M 

C«P 

C P 

C P 

C P 

C P 

C P 

C 

C 

C 

C 

C 

C 

C 

C P M 

C B M 
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PARCOURS 

Sydney-AH elaide 

MOBCOU-TII eh e ran 

Karkoff-Kiev 

Moscou-Leningrad 

MoBcou-Nijne Novgo-
rod-Kasan 

Moscati-Odessa 

Sebasti pò 1-J al ta 

Tasclikeu t-Almata 

STATIONS 

inlermudiaires 

Kliarkofi", Ros­
toff, NOVOl'06-
sisk, Batoum, 
Tiflis, Bakou, 
En zeli 

Kharkov 

COMPAGNIES 

Larkin Aircraft 
Supply 

RUSSlK 

Junkers 

Compagnie des 
Trausports aériens 
de l'TJkranie 

Dobrolet 

Compagnie des 
Transports aériens 
de l'Ukranic 

Dobrolet 

C. Poste 
P . Passag . 
M. March . 

C P M 
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