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plus grand bien de I'humanité tout entiére. L’histoire
a montré que 'homme a toujours fini par maitriser
les problémes que son génie a posés. Pourquoi faillirait-il
aujourd’hui ? Mais ces questions dépassent le domaine
de la science et de la technique. Face aux progrés
scientifiques et techniques qui visent a accroitre les
richesses matérielles et la puissance de 'homme sur les
choses, 'humanité ne peut se soustraire a 'impératif
catégorique de ce «supplément d’dme» sur lequel un
Bergson et un Paul Valéry ont déja attiré notre atten-
tion. C’est pourquoi aussi, parallélement a la nécessité
de développer la recherche fondamentale dans le

domaine des sciences mnaturelles, je crois aussi a la
nécessité de donner une impulsion nouvelle aux sciences
morales, de prendre plus Jargement conscience des
fondements philosophiques, moraux, du progrés indus-
triel et économique et de ses exigences. Cest a cette
condition seulement que I’énergie atomique, au lieu de
constituer une menace, sera 'un des plus grands bien-

faits, 'une des contributions les plus géniales et les

plus bénéfiques a 'amélioration du bien-étre et, nous
voulons DPespérer, un moyen eflicace de rendre plus
habitable la demeure de 'homme et plus harmonieuse
et plus heureuse son existence.

L’ACTUALITE AERONAUTIQUE (xm

Le transport aérien et les avions a réaction

Dans son numéro d'aottt 1958, l'excellente revue de
Paéronautique mondiale Interavia a traité le probleme de
I'introduction des avions & réaction dans le trafic commercial,
dans le cadre d’une enquéte sur le transport aérien aux
Etats-Unis. Des déclarations de personnalités du monde
aéronautique et des études rédactionnelles publides a cette
occasion, nous avons retiré, sous forme condensée, un cer-
tain nombre de renseignements qui figurent dans la courte
étude ci-dessous :

Depuis quelques années, il est fréquemment fait
allusion, dans les revues spécialisées, a I'avénement de
la propulsion a réaction dans 'aviation commerciale.
Nous avons mentionné quelques aspects du probléeme
dans cette rubrique (voir Bulletin technique n° 211957,
p. 357-358 ; n° 8/1958, p. 148-150 ; n° 10/1958, p. 188).

En général, les avis exprimés avaient été assez
optimistes ; cependant, des doutes s'élévent, actuel-
lement. Certaines personnalités du monde de I'aviation
commerciale font part des craintes qu’elles éprouvent
quant a la rentabilité des avions de transport a réaction.
Ces doutes n’ont certes pas empéché récemment Air-
France de commander une deuxiéme série de douze
«Caravelle » ni la Compagnie scandinave S.A.S. d’en
faire autant pour une deuxiéme série de six, ni les
Northwest Airlines de négocier I'achat de cinq « Douglas
DC-8 » pour le prix de 30 millions de dollars... Il n’en
demeure pas moins vrai que ces doutes s’expriment de
plus en plus fréquemment dans des milieux compétents.
Ces doutes sont issus des considérations générales
sulvantes :

Bien que les chiffres d’affaires réalisés par les compagnies
d’aviation ne cessent d’augmenter fortement (aux Etats-
Unis, par exemple, et pour le réseau intérieur seulement,
ils ont atteint 1,433 milliards de dollars en 1957, en augmen-
tation de 13,5 9, sur 1956 et de plus de 100 9, sur 1952),
les charges financiéres qui pésent sur l'exploitation des
lignes aériennes ont crit dans une proportion encore plus
marquée, si bien que le bénéfice net a sensiblement diminué
(aux Etats-Unis, pour le réseau intérieur, le bénéfice net
a passé de 79, du chiflre d’affaires, en 1952, a 1,6 %
seulement en 1957).

C’est donc au moment ou des difficultés financiéres
surgissent qu’on va introduire, dans le trafic aérien, des
avions commerciaux a réaction cottant a l'achat prés de
30 millions de francs suisses, appareils pour lesquels on ne
dispose encore d’aucune expérience de rentabilité. Les
chiffres d’exploitation annoncés pour les avions commer-
ciaux a réaction relevent ainsi plus ou moins de la spécu-
lation, et c’est la, précisément, que les avis divergent.
Pour la TWA, par exemple, les frais d’exploitation par
siege-kilométre du « Boeing 707 » seraient de 30 9 inférieurs
a ceux du Lockheed 1049 G « Constellation »; Douglas
arrive a des conclusions analogues pour le DC-8 de méme
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que la B.0O.A.C. pour le Bristol «Britannia». Le conseil
d’administration des B.E.A. estime, au contraire, que les
frais d’exploitation des avions & réaction seront de 10 a
15 9% plus élevés que ceux d'un avion a turbopropulseur
de méme capacité marchande.

Une autre hypothése pése lourdement sur les pronostics :
c’est I'offre des kilométres-passagers, qui croit régulierement
chaque année, et qui accusera une hausse trés marquée
avec les avions a réaction (davantage de passagers sur des
avions parcourant annuellement davantage de kilométres,
parce que volant plus rapidement). L’0.A.C.I. (Organisation
de l'aviation civile internationale) a calculé que la capacité
offerte par le transport aérien mondial passera d’environ
22 300 millions de tonnes-kilométriques en 1958 a environ
34 600 millions en 1961, alors que la demande de 12 500
millions de tonnes-kilométriques en 1958 sera d’environ
19 100 millions en 1961 (réduction de prés de 1,5 9% du
coefficient moyen d’occupation).

Les P.A.A. (Pan American Airways) sont plus optimistes
cependant. Elles ont commandé pour prés de 300 millions
de dollars d’appareils a réaction (23 « Boeing 707 » et
21 « Douglas DC-8») et ont pour objectif de mettre a la
disposition du public des vols New York/Londres en moins
de dix heures et pour 100 dollars seulement. Selon les P.A.A.,
il doit étre possible de redresser la demande en touchant
une couche toujours plus large de la population et en faisant
de I'aviation commerciale un moyen de locomotion vraiment
populaire. Les avions DC-8 des P.A.A. pourront emporter
168 passagers de troisieme classe !

On sait, d’autre part, que les compagnies d’aviation sont
groupées en une organisation internationale, I'[LA.T.A., qui
fixe entre autres les tarifs ; au cas ou les nouvelles concep-
tions des P.A.A. ne seraient pas admises par I'I.A.T.A.,
il n’est pas exclu que la dynamique compagnie américaine
(dont les recettes ont atteint 313 millions de dollars en
1957 !) se retire de ’association et fasse désormais cavalier
seul.

Certains avis optimistes sont basés sur les données du
trafic aérien aux Etats-Unis, trafic dont le développement,
il est vrai, tient du prodige. En 1957, par exemple, les
lignes aériennes intérieures ont fourni davantage de kilo-
metres-passagers (plus de 40 milliards) que les chemins de
fer (environ 34 milliards). Le volume du trafic intérieur
était de 46 millions de passagers en 1956 ; on pense qu’il
sera de 66 millions en 1960, de 91 millions en 1965 et de
118 millions en 1970...

La Commission du transport aérien de I'O.A.C.I. a lancé
un avertissement aux compagnies aériennes, les mettant en
garde contre un optimisme trop marqué et leur conseillant
la plus grande prudence au seuil de 'dge de la réaction.

Deux faits récents méritent d’étre signalés :

— D’abord, le contrat passé entre S.A.S. et Swissair,
sur I’échange de certains appareils a réaction et la rationa-
lisation des services techniques. C’est ainsi que S.A.S.
assurera la révision des « DC-8» et des « Caravelle» et
cédera a Swissair quatre des seize « Caravelle» comman-
dés, tandis que Swissair s’occupera de la révision des
«Convair 880 » et cédera a S.A.S. deux des cinq « Convair 880 »
commandés et livrables en 1960.

— Ensuite, les revendications de salaire du personnel
navigant. Les pilotes américains réclament, par exemple,
un salaire double pour le pilotage des avions commerciaux
a réaction, ce qui a déja contraint une compagnie aérienne
a réduire provisoirement le nombre de ses services sur
I’Atlantique.




Nouvelle orientation de FFA et les « nids d’abeilles »
dans la construction du batiment

A la suite de la décision des Chambres fédérales, sur
préavis du Conseil fédéral, de mettre un terme a la fabri-
cation du « P-16», dont la commande de 100 exemplaires
a ainsi été annulée, la Fabrique d’avions et de véhicules
d’Altenrhein (FFA) a di faire face & la situation ainsi créée.
Parmi les nombreux départements dont dispose FFA
(aviation, wagons de chemins de fer, carrosseries de tous
genres, traitement des surfaces, ¢électronique), c’est natu-
rellement celui de l'aviation qui a été le plus durement
touché. Il fallait trouver de nouveaux débouchés, afin de
mettre a profit certaines techniques développées par le
département de l'aviation et occuper utilement le personnel
demeuré a son poste.

A cette occasion, FFA lance un nouveau produit sur le
marché de la construction du batiment. Il s’agit d'un
panneau transparent, en «nids d’abeilles », destiné a rem-
placer avantageusement, dans certains cas, des murs en
béton ou en maconnerie, de la pierre de taille ou des parois
en éternit. FFA a mis & notre disposition une intéressante
documentation et des clichés — excellemment présentés
par M. Ernest Naef, rédacteur en chef de la Dépéche de
I’Air, dont nous tirons les renseignements suivants :

Dans le cadre de la construction aéronautique, les techni-
ciens ont mis au point un procédé désigné par « sandwich »,
qui consiste en une construction composée de deux plaques
minces, feuilles métalliques ou autres, entre lesquelles est
uniformément répartie une matiére de remplissage, moins
consistante en elle-méme, mais conférant & ’ensemble une
trés grande solidité et rigidité. Récemment, on a substitué
a la matiére de remplissage des cloisons cellulaires, en
«nids d’abeilles », en méme mati¢re généralement que les
surfaces enveloppantes.

FFA a naturellement utilisé ce procédé pour ses cons-
tructions aéronautiques. Elle avait, d’autre part, suivi
attentivement les efforts incessants de 'industrie chimique
pour la création de nouveaux produits industriels destinés
a remplacer les métaux : fibres de verre, résines synthétiques,
etc.

Tig. 1. — Panneau transparent en «nids d’abeilles » construit par
FFA. Il est deux fois plus léger qu'un panneau en verre ofirant la
méme solidité.

En combinant le procédé en «nids d’abeilles» aux
nouveaux matériaux mis au point par I'industrie chimique,
FFA a entrepris la fabrication de panneaux en «nids
d’abeilles », de formes variées, de grandeurs diverses,
laissant filtrer la lumieére, destinés a la réalisation de vitraux
et de panneaux vitrés, de toitures entiéres de hangars,
d’ateliers ou d’usines, notamment pour les installations
industrielles nécessitant un bon éclairage (voir figure 1). En
voici quelques valeurs caractéristiques :

1. Poids minimum de 9 kg/m2, pour une épaisseur

totale de 30 ou 50 mm (un panneau de verre offrant
la méme solidité devrait avoir une épaisseur de 7,2 mm
et peserait le double).

2. Charge admissible supérieure & 500 kg/m?2

3. La matiére synthétique dont il est composé est
incassable ; elle est prémunie chimiquement contre
les influences atmosphériques, les effets de vapeurs
et d’agents chimiques corrosifs.

4. L’isolation a la chaleur est excellente (pas de circu-
lation d’air a lintérieur des cloisons cellulaires).
Conductibilité calorifique inférieure a 0,15 keal /mh deg.

5. L’isolation électrique est excellente, en raison des
bonnes qualités diélectriques de ses composants.

Soufflerie aérodynamique pour une vitesse
de 6000 m/s

Afin d’étudier les problémes posés par le retour dans
I'atmosphére des engins balistiques, il est nécessaire de
disposer de souffleries aérodynamiques offrant de tres
grandes vitesses de veine. La maison américaine Convair
envisage la fabrication d'une soufflerie aérodynamique
susceptible de produire une vitesse de 'ordre de 6000 m/s,
dont le cott est devisé a environ 500 000 dollars. L’instal-
lation comprend une chambre d’observation, dans laquelle
aboutit une sorte de « canon» de 30 m de longueur et d’'un
calibre de 3 pouces. Ce canon peut étre d’ailleurs utilisé
de deux maniéres différentes :

— La maquette a essayer étant fixée dans la chambre
de mesure, on crée, a 'aide du « canon», un jet de gaz a
tres haute vitesse, qu'on dirige sur la maquette ; le jet de
gaz est obtenu grace a de I'hélium fortement com-
primé, auquel est incorporée une certaine quantité
d’un mélange d’hydrogéne et d’oxygeéne, allumé a
I’aide d’une bougie.

— La maquette est prise dans un boitier en deux
parties, cylindrique, qui constitue une sorte d’obus,
tiré précisément a l’aide du «canon». Lorsque cet
« obus » pénétre dans la chambre d’observation, les
deux parties du boitier s’écartent de la maquette.

Les observations sont effectuées a4 1’aide d’'un appa-
reillage optique et électronique, tandis qu’un appa-
reil enregistre des vues strioscopiques.

Petits dirigeables allemands

La revue Luftfahrttechnik (septembre 1958) rap-
pelle la fabrication, par les Metallwerke, de Fried-
richshafen (successeurs de la maison Zeppelin), d’un
petit dirigeable de 4500 m® de capacité.

Il y a quelques années, des spécialistes allemands
avaient fait part de leurs études au sujet d’un diri-
geable gonflé a I'hélium, de trés grandes dimensions
pour le service des passagers sur I'’Atlantique. L’avan-
tage principal d'une telle solution étant bien entendu
le prix trés faible demandé pour la traversée.

L’activité des Metallwerke de Friedrichshafen
montre que I'intérét pour les dirigeables n’a pas tout
a fait disparu en Allemagne. Le petit dirigeable des
Metallwerke a été construit en collaboration avec
la fabrique de ballons d’Augsburg; sa longueur est
de 48,5 m et son diamétre maximum vaut 13 m.
Il porte une nacelle de 7 m de longueur, qui com-
porte une « cabine de pilotage » pour deux membres
d’équipage et une cabine pour trois ou quatre pas-
sagers.

Cette nacelle renferme également un réservoir de
carburant d’'une contenance de 1000 litres, ainsi
qu'une réserve-lest d’eau de 200 litres. Deux moteurs
Warner « Super-Scarab» de 185 ch chacun entrainent
des hélices Hartzell a pas wvariable. La vitesse
maximum du dirigeable est donnée égale a 110 km/h,
la vitesse de croisiére étant de 85 km/h, pour une
endurance de dix heures.
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Fig. 2. — Vue du Lockheed « Electra », tel qu’il fut présenté
a Cointrin. On remarque la forme caractéristique du fuselage
ainsi que la position assez reculée de ’aile.

Présentation du Lockheed « Electra»

Le 19 novembre 1958, la maison américaine Lockheed a
présenté a I’Aéroport de Cointrin sa derniére création,
I' ¢ Electra », moyen-courrier a turbhélices (voir figure 2).
Cet avion, prévu pour 66 ou 85 passagers, a été concu en
vue d'un confort extréme : siéges larges, couloir de circula-
tion spacieux, absence de vibrations, bruit extrémement
faible. Il est équipé de quatre turbines Allison 501-D13,
de 3800 ch chacune, qui entrainent des hélices quadripales
a bout carré d'un diamétre de 4,11 m (hélices Aeropro-
ducts 606 ou Hamilton-Standard : voir figure 3).

La cabine, d'une largeur utile de 3,25 m, est climatisée ;
un compresseur assure le renouvellement de l'air a raison
de 42 m®/h par passager, a la température constante de
23,70 C.

Les hublots de la partie centrale ont 40 cm sur 45 cm
de surface vitrée. '

Le vol de démonstration de Cointrin mit en évidence les
nombreuses qualités de I'« Electra». Plus qu'un vol de
démonstration, ce fut un vol d’essai, au cours duquel
I'« Electra » put maintenir le vol horizontal & I'aide d’un
seul moteur. Quinze minutes aprés le décollage, '« Electra »
survolait le Mont-Blanc, a I'altitude de 6000 m et & la
vitesse de 650 km/h.

L’accélération au décollage est trés vive. Les quatre
turbhélices développent, en effet, une poussée totale
d’environ 17 tonnes, ce qui représente, pour un poids de
décollage moyen de 48 tonnes, une accélération d’environ
0,35 g.

Les «reprises » des moteurs sont excellentes, ainsi qu’en
a témoigné le « décollage volé» effectué¢ a Cointrin.

L’« Electra » a donc laissé une impression trés favorable.
On peut s’étonner peut-étre qu’'une maison aussi importante
que Lockheed ne se soit pas encore lancée dans la production
d’avions commerciaux a réaction; mais la politique de
Lockheed, dans ce domaine, a été de laisser aux autres le
soin d’expérimenter en service régulier les avions commer-
ciaux a réaction, et de s’attacher elle-méme a la mise au
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Fig. 3. — L’hélice quadripale & bouts carrés Hamilton Stan-
dard, d'un diamétre de 4,11 m et tournant a 1020 t/min,
qui équipe le Lockheed « Electra ». Cette hélice est entrainée
par une turbine Allison d’une puissance de 3800 ch.

point trés minutieuse d'un avion moyen-courrier a turb-
hélices. Le succés remporté par D'« Electra» se traduit
d’ailleurs par le nombre ¢levé d’exemplaires commandés
(161 exemplaires au 1€ octobre 1958).

Parmi les caractéristiques de 1'« Electra », il faut signaler :

Envergure s s « w 3.5 sl L sl 30,20 m
Longueur . . . . . . . . . ... ... 31,85 m
Haufeur: . 4 L' & o & Te oo oo Aol 10,05 m
VOI8 2 2 5 5 q sme o e e el N o fee e M 9,49 m
Efmpattement: " « « w o 0% bl G 11,27 m
Surface alaire . . . . . . . . . . ... 120,7 m?
Envergure de I'’empennage horizontal. . . 13,05 m
Volume de la cabine pressurisée . . . . . 2204 m®
Poids maximum au décollage . . . . . . 52600 kg
Poids maximum d’atterrissage . . . . . . 43385 kg
Poidsia“ wvide .". = . . % LSRR 205400 ska
Charge marchande maximum . . . . . . 12120 kg
Turbine Allison 501-D13 :
Puissance maximum . . . . . . . . . 3800 ch
Poidg “totall . wn M= Lk e D R N 800 kg
Régime maximum . . . . . . . . . . 13820 t/min
Consommation spécifique . . . . . . . 200 g/ch.h

Hélice quadripale Aeroproducts 606 ou Hamilton-Standard :

Diametre . . . . rid . 411 m

Bémme = 5 & o . pepld o LN BER 1 020 t/min
Performances garanties :

Vitesse de croisiéere . . . . . . . . . 650 km /h

Autonomie: « i o b N ns A RO 3700 km

Longueur de piste requise au décollage. 1600 m

Longueur de piste requise a l'atterrissage 1500 m

DIVERS

Création de I’Association suisse
pour l’énergie atomique
1. Hustorique

En 1957, la Société suisse des ingénieurs et des archi-
tectes (S.1.A.) et la Fiduciaire Générale S.A., Berne,
prirent I'initiative de grouper en une organisation de
droit privé tous les milieux intéressés a I'utilisation de
I'énergie atomique.
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Le 27 janvier 1958 se tint une conférence réunissant
des personnalités éminentes du monde scientifique et
économique, qui approuvérent chaleureusement le pro-
jet de création d’une association suisse pour I'énergie
atomique. Un comité d’étude placé sous la direction de
I'ancien président de la S.I.A., M. E. Choisy, docteur
h. c. (Satigny-Genéve), fut chargé d’élucider tous les
problémes posés par ce projet et de préparer la création
de 'association. Au cours de I'été et au début de I'au-
tomne, ce comité fit connaitre les buts de I'association
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