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iquipis. II en risulte un volume considirable de travail pour
des professionnels d'un haut niveau de formation, dans des
dizaines d'entreprises suisses. La qualiti des prestations
fournies leur vaut igalement une large clientile itrangire,
venant parfois de tres loin.

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

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

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

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

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

Et l'avenir?

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

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

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

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

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

De fait, une des causes principales de ricriminatlons ne

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

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

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

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

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

aironautique suisse, son avenir ne dipendant pas seulement

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

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

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

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

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

Jean-Pierre Weibel.

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

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

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

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

Lindbergh des autres aviateurs qui ont tent6 ce vol, c'est
la prdparation methodique et purement rationnelle qui a
ete la sienne. Alors que ses concurrents etaient issus de la
generation des aventuriers de l'air (avec tout le courage et
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les connaissances de pilotage que cela comporte), Lindbergh
s'est attache ä l'analyse scientifique de tous les facteurs du
vol prevu. Ses choix ont souvent 6t6 mal compris, alors
qu'ils ne procedaient que de criteres inattaquables. Son
avion, le Splrtt of St Louis, a ete concu en fonetion d'une
autonomie maximale et n'emportait que des instruments
indispensables et parfaitement fiables. II etait monoplace
parce qu'un equipage de plusieurs personnes aurait pris la
place d'un carburant precieux et monomoteur parce que
chaque moteur en plus aurait multiplie la probabilite
mathematique d'une panne, sans toutefois permettre, en
cas de defaillance, d'accomplir le vol projete. En renoncant
ä equiper le Sptrit ofSt Louis d'un pare-brise, utilise pendant
les quelques minutes du decollage et de Patterrissage
seulement, Lindbergh a permis de dessiner un fuselage offrant
une moindre trainee aerodynamique et plus de volume pour
de l'essence.

II est douteux qu'aucun de ses concurrents ait prepare sa
navigation selon l'arc de grand cercle avec la minutie qu'y
a mise Lindbergh. Les postes de radio qu'ils emportaient
(ä une epoque oü ils efaient tres lourds) n'avaient qu'une
fraction de la valeur pratique du compas ä induetion
terrestre 6quipant le Splrtt of St Louis, depourvu de radio.

Le r&ultat est ä la mesure des soins consacres ä la pre-
paration du vol et de l'avion (ä la construction duquel
Lindbergh a participe activement) : lors de son atterrissage
ä Paris, apres un vol de 6000 kilometres aecomplis en
33 heures et 30 minutes, le Spirit ofSt Louis disposait encore
d'assez d'essence pour continuer son vol de 1600 kilometres
vers Test, compte tenu du r6gime des vents Apres la
traversee de FAtlantique ¦— 16 heures sans aucun repere —
Lindbergh a atteint la cote irlandaise presque exaetement
au point prevu, pres de Valentia.

Cette minutie de la preparation, dont le but efait d'eli-
miner toute influence du hasard, et cette precision dans
l'execution prefiguraient les principes invariables de
l'aviation commerciale d'aujourd'hui. Elles etaient quelque
chose d'absolument neuf en 1927 et marquaient, au moins
autant que la reussite du vol lui-meme, la naissance du
transport a6rien regulier. Loin d'etre un element 6piso-
dique, l'approche systematique choisie par Lindbergh etait
le fruit de longues refiexions au cours de sa carriere de
pilote de vols postaux. C'est le choix de la comp6tition New
York-Paris qui etait secondaire : il ne procedait que du desir
de demontrer avec le plus de publicit6 possible la valeur
de ses idees nouvelles. Apres avoir appris le ddpart de
Paris de Nungesser et Coli, le 8 mai 1927, et pensant avoir
ete devance, Lindbergh avait dejä esquisse la preparation
d'un vol transpaeifique!

La suite de la carriere de Lindbergh a demontrö large-
ment qu'il n'etait pas que Phomme d'un seul exploit. Son
vol historique en a fait du jour au lendemain un heros
universellement adule et lui a ouvert toutes les portes. II en
a profit6 avant tout pour contribuer ä l'avancement de
l'aviation. Les grands vols qu'il a aecomplis par la suite
sont objeetivement aussi interessants que celui de New York
ä Paris et constituent autant d'etapes vers la creation d'un
reseau aerien mondial. Lindbergh a 6t6 conseiller technique,
puis membre du conseil d'administration de la compagnie
americaine Panam (Pan American Airways) jusqu'en 1974,
quelques mois avant sa mort. A ce titre, il a collabord ä
Pouverture de la plupart des lignes de la compagnie, ainsi
qu'ä l'introduction des types d'avions nouveaux, notamment

ä reaction.1

1 II s'etait oppose ä l'introduction d'avions commerciaux
supersoniques sur les lignes de Panam.

On se souviendra ä Geneve que Charles Lindbergh et son
epouse, qui Paccompagnait comme radiotelegraphiste de
bord, y ont fait escale avec leur hydravion Lockheed Sirius
du 8 au 11 novembre 1933, au cours d'un grand raid de
reconnaissance des futures liaisons commerciales trans-
atlantiques.

L'interet de Lindbergh ne se limitait pas ä l'aviation.
C'est ainsi qu'il a collabore avec le Chirurgien Alexis Carrel,
prix Nobel de medecine, au developpement d'une pompe
pour la perfusion des organes ; il a reconnu tres tot la valeur
des travaux de Goddard sur les fusees ä propergol liquide
et leur a apporte un soutien decisif.

II ne peut etre question d'evoquer ici toutes les activites
de Lindbergh, maigre leur intdret evident. On doit simple-
ment regretter que trop de publicite ait ete donnee ä la
tragedie et ä la polemique, car Pimage veritable de
Lindbergh est celle d'un heros et d'un authentique genie de
notre siecle. Bien au-delä du vol historique d'il y a cinquante
ans, le monde d'aujourd'hui porte les traces de son influence,
et pas seulement dans le domaine de l'aviation.

Bibliographie
The Spirit of St Louis, par Charles A. Lindbergh, 1971, New

York, Ballantine's Books : Lindbergh avant le vol historique,
preparation et execution de ce dernier. Edition de poche d'un
ouvrage paru pour la premiere fois en 1953.

The Wartime Journal of Charles A. Lindbergh, 1970, New York,
HarcoTirt Brace Jovanovich, Inc.: un apercu des refiexions
de Lindbergh sur les evenements generaux ou particuliers
entre mars 1938 et juin 1945. Les sujets ayant fourni mattere
ä controverse ne sont pas eludes.

The Last Hero : Charles A. Lindbergh, par Walter S. Ross, 1976,
New York, Harper & Row : une biographie vivante et bien
documentee, la seule ä avoir benefleie, apres une prenBÄÄ
edition, des remarques de Lindbergh lui-meme.

Lindbergh, a Biography, par Leonard Mosley, 1976, Londres,
Hodder & Stoughton: une biographie extremement bien
docTimentee, mais oü l'expose des faits jouxte des interpre-
tations toujours inspirees par une animosite föroce de l'auteur
ä l'egard de Lindbergh. (Ce livre n'a ete publie qu'apres le
deefes de ce dernier...)

A propos d'une polemique: qu'est-ce exaetement
qu'un altiport?

Le projet d'implantation d'un altiport ä la Croix-de-
Cceur, au-dessus de la Station touristique de Verbier, a
suscite de vives reactions, favorables ou adverses, ainsi que
des campagnes de presse. A la lecture des articles qui lui
ont ef6 consacres ou ä l'audition de certains commentaires,
force est de constater que de larges milieux ne savent pas
tres bien ce qu'est un altiport. II parait donc interessant
de le preciser ici.

Pourquoi un altiport
La distance necessaire pour Patterrissage ou le decollage

d'un avion croit avec Paltitude. En effet, la diminution de
la densite de l'air entraine d'une part une augmentation
de la vitesse minimale necessaire pour assurer la sustenta-
tion de l'avion et d'autre part une diminution de la puissance
disponible.

Considerons tout d'abord le cas de Patterrissage: si la
vitesse d'atterrissage d'un avion (qui se situe legerement
au-dessus de la vitesse minimale) au niveau de la mer est
de 100 km/h, eile sera de 113 km/h ä une altitude de
2500 m, ä temperature egale. (Notons en passant que les
vitesses dont nous parlons ici sont les vitesses par rapport
ä l'air; le compteur de vitesse indique en fait la pression
dynamique.) Nous supposons en outre le vent calme, pour
simplifier Pexplication. Si l'on ad inet une deceleration
constante, par Pusage des freins, on peut calculer en
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Fig. 2. — Exemple de l'evolution de la course au decollage et ä Patterrissage d'un avion
en fonetion de l'altitude et de la temperature.

Fig. 1. — Baisse de puissance d'un moteur en fonetion de
l'altitude en atmosphere Standard (selon AVCO Lycoming
Division).

premiere approximation que la distance necessaire ä
Patterrissage sur une piste horizontale ä 2500 m sera superieure
de 28 % ä celle au niveau de la mer.

Au decollage, toujours ä 2500 m, non seulement l'avion
devra atteindre une vitesse effective superieure de 13 %
pour pouvoir decoller, mais son moteur ne fournira que
75 % environ de sa puissance au niveau de la mer. La perte
de puissance avec l'altitude, pour un moteur ä pistons, est
en effet plus rapide que la diminution de la densite de l'air
(fig. 1). La distance de decollage atteindra environ le double
de celle au niveau de la mer (fig. 2).

Ces chiffres ne sont que des estimations, les pourcentages
pouvant varier selon le type d'avion, de moteur et d'helice.

II est possible d'ameliorer les Performances d'un moteur
ä pistons en altitude par l'emploi d'un compresseur
d'alimentation, par exemple entraine par une turbine sur
Pechappement du moteur. II s'agit lä toutefois d'une Solution

assez lourde sur les petits moteurs et toujours onereuse.
II n'existe en revanche aucun moyen de reduire la distance

necessaire ä Patterrissage sur une piste en altitude, si ce
n'est une modification radicale de cette derniere.

L'influence de l'altitude et de la temperature de l'air sur
les Performances au decollage et ä Patterrissage est donnee
sous forme de tableaux ou de diagrammes par le manuel
de vol de chaque type d'avion. II existe en outre des
diagrammes dits de Koch, qui permettent ä partir de
valeurs connues pour une densitö donnee de calculer les
corrections n6cessaires en fonetion de l'altitude et de la
temperature.

Technique de l'atterrissage en montagne
II y a dejä de nombreuses annees que des avions tegers,

munis de skis, effectuent regulierement des atterrissages en
montagne, que ce soit pour des missions de sauvetage ou
ä des fins touristiques. La technique employee consiste ä
atterrir en remontant la pente et ä decoller en la redescen-
dant. Cela revient ä transformer l'energie cinetique de
l'avion atterrissant en energie potentielle restituee (avec
usure...) lors du decollage (fig. 3).

Ce proc6d6, au d6veloppement duquel ont ceuvre
plusieurs pilotes suisses, dont Hermann Geiger et Freddy
Wissel, convient aux avions legers, moyennant une formation

adäquate des pilotes. Des limites lui sont imposees
par la taille et la manceuvrabilitd des appareils.

Fig. 3. — Schema de Patterrissage en montagne.
1 atterrissage 2 parcage 3 decollage

On remarquera qu'il s'agit lä d'une technique permettant
de se poser en dehors de terrains equipes de pistes, puisqu'il
suffit que Paire d'atterrissage presente des dimensions et
une disposition adequate, les avions 6tant munis de skis.

La phase critique se situe ä la fin de la course ä
l'atterrissage. L'avion doit conserver une vitesse süffisante pour
remonter la pente jusqu'ä Pendroit choisi par le pilote
pour l'immobiliser. S'il ralentit trop, il risque de reculer,
sous l'effet de la pente. Ayant atteint Pemplacement oü il
souhaite parquer son avion, le pilote doit le placer perpen-
diculairement ä la plus forte pente, puisqu'il ne dispose
pas de freins. On imagine qu'il est infiniment plus delicat
d'appliquer que de decrire cette technique

La perte de puissance due ä l'altitude se fait egalement
sentir; c'est pourquoi il est necessaire de disposer d'un
rapport poids/puissance assez faible pour conserver une
reserve süffisante aux altitudes oü est pratiqu6 Patterrissage
en montagne.

De la place d'atterrissage en montagne ä l'altiport
La technique decrite ci-dessus est largement pratiquee,

mais limitee en ce qui concerne la capacite de transport.
Les plus gros avions utilises dans notre pays sont les
Pilatus Porter, d'une puissance de 350 ä 600 chevaux, pour
une masse totale de 2200 kg. L'exploitation d'appaw|l§f'
plus grands et plus lourds n'a 6t6 rendue possible que par
la creation de terrains specialement amenages, dont les
caracteristiques de base rejoignaient Celles des places
d'atterrissage en montagne, completees pour assurer la
securit6 de plus grands avions.

La pente maximale sur laquelle un avion peut se poser
ä la montee est limitee par la configuration et la puissance
du type utilise. II est en effet souhaitable que cette pente
soit plus faible que l'angle de montee maximal de l'avion,
pour laisser au pilote une certaine marge de manoeuvre.
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Fig. 4. — Exemple de profil en long d'un altiport. Longueur totale: environ 350 m.

En outre, l'aire sur laquelle il immobilisera sa machine
devrait etre ä peu pres horizontale, afin que les manreuvres
de parcage ne soient pas hasardeuses. Enfin, il est necessaire

que la surface de la piste et de l'aire de stationnement
permettent Patterrissage et le roulage d'avions munis de

roues, afin de permettre l'exploitation toute l'annee.
La Solution consiste ä preparer un profil en long pre-

sentant les troncons suivants (fig. 4) :

— une zone d'atterrissage, avec une pente maximale de 12 % (1);
— un raccordement ä grand rayon vertical (2) ;
— Tine zone de däceieration (respectivement d'acceieration),

dont la pente de 20 % environ permet de reduire fortement
la vitesse ä Patterrissage et d'acquerir une vitesse süffisante
au decollage (3) ;

— un autre raccordement (4) ;
— une aire de stationnement, ä faible pente, oü seront parques

les avions (5).

Une pente plus forte, precedee egalement d'un
raccordement, empeche le cas echeant que les avions ne döpassent
de loin la zone d'arret si leur vitesse y est trop grande (6).

Le fait de se servir de la pente pour freiner rapidement
l'avion ä Patterrissage et pour lui conferer tout aussi
rapidement la vitesse necessaire ä Penvol ne permet pas seulement

de retrouver les distances necessaires au niveau de la
mer, mais de les raccourcir encore, de sorte qu'un altiport
peut se contenter d'une piste d'une longueur totale de
350 m environ (sans compter la zone de securite, qui n'a
pas besoin d'un revetement de la piste).

Le terme d'altiport, utilis6 pour ce genre de terrain, est

trompeur. En effet, il n'est de loin pas accessible ä n'importe
quel type d'avion. Pour utiliser un altiport, il faut que le
pilote soit detenteur d'une licence speciale, acquise dans
des cours precedant un examen, et que l'avion soit homo-
logue pour l'exploitation sur un altiport. Les caractSristiques
demandees ä l'appareil sont une aptitude speciale ä operer
sur terrains de faibles dimensions (avions ADAC A Decollage

et Atterrissage Courts).
II y a de bonnes raisons ä ces restrictions. On voit, en

considerant le Schema d'un altiport, qu'en approche il y
a un moment ä partir duquel l'avion doit se poser, car il
ne lui est plus possible d'effectuer un virage de degagement
ni de remettre les gaz pour survoler le terrain, ä cause de
la forte pente de ce dernier.

A Pheure actuelle, l'avion le plus lourd qui pourrait
entrer en ligne de compte pour atterrir sur un eventuel
altiport suisse est le De Havilland of Canada DHC-6
« Twin Otter », d'une envergure de 19,81 m, dont le poids
maximal au decollage est de 5670 kg et qui peut empörter
jusqu'ä vingt passagers. II est equipö de deux turbopro-
pulseurs de 715 chevaux. Signaions que le seul appareil de

ce type immatricule en Suisse appartient ä la Conföderation
et est utilise pour la topographie aerienne.

D'autres contraintes limitent l'exploitation d'un altiport.
Son orientation efant choisie en fonetion des vents domi-
nants, une direction differente des courants aeriens,
souvent violents en montagne, peut empecher momentane-
ment son utilisation.

L'approche s'effectuant dans un environnement tour-
mente au point de vue relief, parfois avec des changements

de direction peu avant Patterrissage, eile ne peut etre
effectuee qu'en vol ä vue, contrairement ä l'approche aux
instruments pratiquee sur les aeroports traditionnels. Elle
necessite donc de bien meilleures conditions meteorologiques

pour garantir une securite satisfaisante.
Plusieurs altiports sont exploites depuis des annees dans

les Alpes francaises (Courchevel, Meribel, par exemple).
Leur Implantation ä proximite immediate des stations qu'ils
desservent s'est revelee malheureuse dans plusieurs cas,
ä cause des nuisances provoquees dans les agglomerations.

On a parle, ä propos de Paltiport de la Croix-de-Coeur,
de liaisons directes avec les grandes capitales europeennes.
Cela ne nous semble guere vraisemblable, car les appareils
utilises sont lents (environ 300 km/h) et peu rentables sur
de grandes distances. Leur raison d'etre est de relier de
petits terrains — donc aussi un altiport — avec de proches
aeroports oü se posent des avions de ligne ä reaction. En
outre, les conditions meteorologiques rapidement
changeantes en montagne rendent fort difficile d'assurer avec
regularite un service comportant des etapes de plusieurs
heures avant Patterrissage sur un altiport.

On le voit, il est probable que partisans et adversaires
de Paltiport actuellement en discussion ont surestirne son
importance, que ce soit par son apport economique ou
par son impact sur l'environnement. •

En ce qui concerne Pesthetique, nous avouons que les
terrassements necessites par un altiport nous genent moins
que les innombrables moyens de remontee mecanique qui
tissent leurs reseaux ponetues de blockhaus sur toutes nos
pentes...

Jean-Pierre Weibel.

Annexe
La nomenclature utilisee pour les differents terrains d'aviation

n'etant pas toujours d'une clarte evidente (ä l'image du droit
aerien suisse...), il nous parait utile de rappeler ici les termes les
plus frequemment employes.

Aerodrome : Terme generique, defini comme «etendue de
terre ou d'eau amenagee pour le decollage et Patterrissage
d'aeronefs ».

Airoport: «Aerodrome servant au trafic aerien public».
Une concession est necessaire ä son exploitation. Elle est aecordee
par le Departement föderal des transports et Communications et
de l'energie, aprfes que l'Office föderal de l'air (OFA) s'est assure
du respect de toutes les exigences legales et techniques. II est ä
relever qu'un aeroport peut jouir de l'appui de l'Etat, que ce soit
sous forme de subventions ou d'une protection lorsqu'il s'agit
de maintenir aux alentours du terrain des conditions garantissant
la securite de l'exploitation. On en est meme venu, fort tard, il
est vrai, ä pfövenir des construetions trop proches, afin d'eviter
ulterieurement les reclamations de riverains soumis aux nuisances.
Cette protection peut donc impliquer des restrictions de la pro-
priete fonciere aux environs d'un aeroport.

Champ d'aviation :« Tous les ai7tres adrod romes » En langage
clair, cela signifie qu'un terrain doit evidemment satisfaire ä des
exigences legales et techniques precises, mais n'est exploite qu'au
benefice d'une autorisation de I'OFA. Contrairement ä ce que
permettrait de supposer le texte officiel, on peut y trouver^pik
trafic public, mais non regulier : vols-taxis, par exemple. Le
champ d'aviation ne benedeie d'aucune protection, bien qu'il
soit soumis ä des exigences bien precises pour garantir la securite
du trafic ; il est donc necessaire que l'exploitant assure lui-meme
de bonnes relations avec d'eventucls riverains.
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Atterrissages en montagne : Ils sont assimiies ä des atterrissages
en campagne c'est-ä-dire en dehors des aerodromes, dans
des regions dont l'altitude depasse 1100 m. Alors que l'autorisa-
tion d'effectuer des atterrissages en campagne est donnee de cas
en cas et ne necessite aucune formation specifique du pilote,
l'atterrissage en montagne ne peut avoir lieu qu'en des « endroits
designes comme places d'atterrissage en montagne par le Departement

föderal des transports et communication et de l'energie,
en accord avec le Departement föderal de Pinförieur, le Departement

militaire föderal et les autorites cantonales competentes.
Avant de designer les places, il y a lieu d'entendre la Commission
föderale pour la protection de la nature et des paysages, le Club
alpin suisse et les societes de developpement införessees » (ouf!).
Le nombre maximal de ces places est fixe ä 48. II y en a actuellement

46, dont 18 en Valak, 12 dans le canton des Grisons,
9 dans celui de Berne, 2 dans celui de Vaud et 2 dans celui de
Glaris, ainsi que 3 chevauchant la frontiere de deux cantons.
Notons en passant que Pemplacement prevu pour l'altiport de
la Croix-de-Cceur figure depuis des annees au nombre de ces
places.

Pratiquement, l'utilisation de ces sites est subordoTinee ä la
presence de neige permettant d'y atterrir avec des avions munis
de skis, si l'on excepte les heiicopteres.

Altiport: Ce terme n'est pas defini dans la legislation suisse.
II s'est implante en France et designe en fait une piste Präsentant
les caracteristiques que nous avons decrites dans l'article qui
precede.

Sur le plan formel, il pourra s'agir d'une place d'atterrissage
en montagne au benefice d'une concession, tandis que sur le plan
technique la piste permettra qu'y atterrissent des avions munis
de roues, lorsque l'enneigement aura disparu.

Comme pour l'atterrissage en montagne, une formation
speciale des pilotes sera exigee. On peut penser que l'OFA limitera
l'utilisation d'un eventuel altiport ä des types d'avions bien
definis, presentant des caracteristiques propres ä assurer la
securite de l'exploitation, puisqu'on pourra avoir affaire ä un
trafic aerien public, au sens de la loi.

Nuisances : Expression tres mal detlnie, appliquee aussi bien
ä la musique de Wagner 1 qu'au bruit des avions,2 selon l'audi-
teur et independamment du volume sonore.

1 Peut etre remplace par rock'n'roll, mosique militaire,
cloches de vaches, etc.

2 Peut Stre remplace par bruit du trafic routier, du chemin de
fer, de chasse d'eau, de postes de radio (cf. egalement note 1), etc.

La refection de la piste de l'aeroport de Geneve

par BERTRAND CORTHAY, Geneve

L'aeroport de Geneve, quoique intercontinental, ne
possede qu'une seule piste betonnee, ce qui pose de gros
problemes lorsqu'il s'agit d'y realiser des travaux importants.

Ce fut le cas en 1969 lors de Pincrustation dans le dallage
des 252 feux axiaux avec leur alimentation electrique,
et c'est ä nouveau aujourd'hui le cas puisqu'il faut recons-
trulre la partie centrale de la piste sur une longueur de
250 metres et une largeur de 24 metres.

Notons en passant que c'est uniquement gräce ä un
regime des vents favorables que Pinfrastructure de Pa6ro-

port est si simple et qu'il n'occupe que 3 km2. C'est ä peine
plus de 1 % du territoire de la mini-republique du bout
du lac. Mais cette Situation, extremement favorable au
moment de la construction, s'inverse lorsqu'il s'agit de
refection.

Etant donne qu'il est impensable de mettre «hors
service » cet unique instrument de travail, et qu'il n'est

pas non plus question de limiter le trafic, les travaux doivent
se derouler pendant la « pause » nocturne qui est de 5 ä
6 heures suivant le jour de la semaine. Au bout de ce laps
de temps, la piste doit etre ä nouveau apte ä accueillir
le trafic sans aucune restriction.

Tout cela se repercute evidemment sur le coüt de Popera-
tion puisque les travaux que nous allons decrire sont esti-
mes ä plus de 6 millions de francs, soit environ 1000 francs

par ma Le mSme ouvrage realise dans des conditions
ideales coüterait 4 ä 5 fois moins eher.

La piste

Entre 1956 et 1960 la piste, qui mesurait jusqu'alors
2000 m, a ete portee ä sa longueur actuelle, soit 3900 m.
Elle se compose de deux « moities» qui sont tres diffirentes
quant ä leur Constitution.

1. La partie renforcie sur les deux premiers kilometres
est une dalle bi-couche. Comme son nom l'indique,
eile est composee de deux dalles superposees, d'äge
different, de 20 cm d'epaisseur environ chaeune.

La fondation, composee de 15 cm de grave naturelle, est

purement symbolique.
2. La partie neuve — eile n'a pas vingt ans — est une

dalle massive de 30 cm qui repose sur une fondation
classique de 60 cm de grave naturelle compactee.

Ces dalles ne sont pas armees, mais seulement munies
d'un treillis de 4 kg/m2 situe ä 5 cm de la surface. Ce

treillis, qui semblait indispensable ä l'6poque oü l'on
betonnait en deux couches (methode issue de la construction
routiere, oü la couche superieure avait des agregats plus
durs), n'existe plus dans les ouvrages recents. On hetonne
aujourd'hui en une seule couche gagnant ainsi largement
en homogeneite dans la masse, ce que l'on perd en qualite
du fini de surface.

Duree de «vie» des dallages

La duree de « vie » des dallages en beton dopend de
plusieurs facteurs dont l'influence respective est extremement
delicate ä saisir. Ce sont:
— la qualite du sous-sol,
— les caracteristiques de la fondation,
— la Constitution et Pepaisseur du dallage,
— les charges des aeronefs,
— les variations de temperature,
— les aeeidents divers: defauts de construction, foudre,

etc.

Toutes ces caracteristiques, sauf la temperature, different
le long de la piste. Suivant une etude faite en 1976 la duree
de «vie» probable peut etre situee entre 20 et 70 ans,
selon le troncon. Le premier chiffre a certainement 6te le
plus facile ä trouver puisque le troncon «critique» qui
nous interesse aujourd'hui, et qui est virtuellement defruit,
a tout juste 20 ans II y a certes une grande incertitude
quant ä la duree de «vie» des dallages. En revanche
l'ordre dans lequel les divers troncons atteindront leur
decrepitude est bien connu. Cette indication, qui peut
sembler bien academique, est tout de mßme precieuse,
ne serait-ce que pour budgeter les travaux.
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