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Douglas DC-4 (C-54) Jan; 1345

COMMERCE EXTERIEUR,

La guerre et son issue ont placé le commerce extérieur suisse
et le tourisme devant une situation toute nouvelle. Nos rela-
tions commerciales avec les pays voisins, notamment avec I'Alle-
magne qui, jusqu'ici, était notre plus important client et four-
nisseur, vont subir une profonde transformation de structure et
devront méme étre partiellement interrompues durant des années.
L'Allemagne qui, pendant des dizaines d'années, fut au premier
rang en ce qui concerne notre trafic des étrangers, ne jouera plus
aucun réle dans ce domaine, et ceci pour longtemps.

Aussi convient-il que, dans l'intérét de notre économie nationale,
nous compensions ce déchet, sans aucun doute considérable, en
intensifiant nos relations commerciales encore existantes et en
conquérant de nouveaux marchés. Durant des années, |'économie
de I'Europe & moitié détruite sera vraisemblablement nettement
déficitaire, et notre continent ne pourra guére absorber nos pro-
duits de qualité ni nous envoyer des hétes; dans ces conditions,
nos regards se tournent vers les territoires d'outre-mer épargnés
par la guerre, et notamment vers 'Amérique du Nord et du Sud.
Les pays entre lesquels existent des relations commerciales doivent
bénéficier de moyens de transport d'autant plus importants et plus
sors que les distances qui les séparent sont plus considérables.
Abstraction faite des quelques cargos de notre flottille née des
conjonctures de la guerre, le transport de marchandises suisses
vers d'autres continents s'effectuait jusqu'ici exclusivement par
I'intermédiaire de compagnies de navigation étrangéres. Avec
I'apport de quelques navires baitant notre pavillon national, cet
état de choses peut se perpétuer sans inconvénient en ce qui con-
cerne le commerce en gros de marchandises lourdes (denrées ali-
mentaires et matiéres premiéres).

Durant la seconde guerre mondiale qui vient de se terminer, les
transports et le ravitaillement des armées ont subi une trans-
formation radicale et ont été intensifiés par I'emploi massif
d'avions géants, sur une échelle dont on ne se faisait, jusqu'ici,
aucune idée. Au cours des deux derniéres années de la guerre
seulement, des millions de tonnes de matériel et d'approvisionne-
ments et d'innombrables unités complétement équipées ont éte
menés & bon port jusqu'aux thédatres d'opérations d'Europe,
d'Afrique, des Indes et de la zone du Pacifique, par les soins de
I'organisation de transport aérien des armées et de la marine
alliées, dont les appareils ont couvert des distances incommen-
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Le quadrimoteur
Douglas DC-4, avion
de transport militaire
le plus utilisé par les
Américains pour sur-
voler I' Atlantique du
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rikanischen  Militir-
transportsystem mt/
dem Nordatlantik
am hiufigsten einge-
setzte Grofflugzeug.
Nach einer Zeichnung von
Th. Heimgartner
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surables. Les appareils et les équipages des compagnies civiles de
navigation aérienne des pays alliés furent grandement mis & contri-
bution pour résoudre cette tache gigantesque. On peut dire
aujourd'hui que I'organisation de ces transports militaires constitue
I'entreprise la plus considérable et la plus puissante que le monde
ait jamais connue. Elle disposait d'une flotte aérienne de plusieurs
milliers d'unités, occupait plusieurs centaines de milliers d’hommes
et provoqua la création de gigantesques bases terrestres qui, dans
d'autres conditions, n'eussent jamais vu le jour.

La capacité de transport de cette colossale entreprise de ravitaille-
ment, née des nécessités de la guerre, a dépassé de loin les pré-
visions les plus audacieuses. Il est aujourd'hui prouvé qu'une plus
grande quantité de matériel de guerre a été véhiculée par la voie
aérienne reliant les Indes & la Chine, en franchissant I'Himalaya,
qu'il n'aurait été possible de le faire & l'aide des innombrables
mais lents convois routiers de la fameuse route de Birmanie. Méme
du matériel lourd par excellence, comme des locomotives démon-
tées, a atteint son lieu de destination, aprés avoir couvert, par la
voie des airs, des milliers de kilométres dans un temps-record. Non
seulement des hommes d'Etat, des diplomates, des experts écono-
miques, mais aussi des centaines de milliers d'officiers et d’hommes
ont, durant ces années de guerre, appris & connaitre et & appré-
cier I'avion en tant que moyen de communication rapide et sir,
alors que jusqu'ici ils ne s'étaient jamais préoccupés de la naviga-
tion aérienne. C'est la un facteur trés appréciable que ne sauraient
négliger les dirigeants des futures lignes aériennes civiles.

Ce gigantesque systéme de transport aérien a été établi et organisé
tout autour de la terre sans prendre en considération les frais qui
en résultaient, mais en tenant uniquement compte des impitoyables
nécessités de la guerre. Non seulement les expériences pratiques
faites dans des conditions absolument extraordinaires, au-dessus
de toutes les mers et de tous les continents, et également au-dessus
des régions arctiques, mais encore le matériel et le personnel
volant utilisés & cet effet, de méme qu'un nombre important d'excel-
lents nouveaux aérodromes, vont pouvoir rendre des services
inappréciables & la navigation aérienne du temps de paix. Les
compagnies de transport aérien des nations alliées, ainsi que de
quelques pays neutres — la Suisse n'est pas de ce nombre — se
sont adressées avec succés au « Surplus War Material Board » pour
I'acquisition d'avions de transport militaires des types Douglas, Lock-



heed, Curtiss, Consolidated et Boeing, afin d'étre prétes a
disposer de sieges et du tonnage en suffisance en vue du
«run» sur les lignes commerciales en train de renaitre,
«run» qui se fait déja partout sentir. Ces mesures ne sont
cependant destinées qu'a combler la période de transition
qui prendra fin lorsque les avions strictement commer-
ciaux qui sont déja en construction, et dont de grandes
quantités ont été commandées, pourront étre mis en service.
L'avion de transport civil est appelé, & certains points de
vue, & jouer un role de premier plan dans la reconstruc-
tion de I'Europe dévastée et dans la rapide reprise des
relations commerciales entre les pays et les continents. Il
convient, en effet, de ne pas oublier qu'il n'est plus un
seul endroit au monde qui ne puisse étre atteint au maxi-
mum en trois jours gréce & l'avion.

Il s'écoulera certainement encore des années avant que
les moyens de transport internationaux par terre et par
eau aient atteint le rendement et offrent aussi le confort
que l'on est en droit d'attendre en temps normal. En consé-
quence, 'aviation commerciale se trouvera d'abord placée
devant des tdches, notfamment en ce qui concerne le trans-
port des passagers et des messageries, qui incombaient
précédemment presque exclusivement & d'autres moyens
de communication. Les perspectives et les possibilités d'ex-
ploiter les lignes aériennes selon des principes écono-
miques n'ont jamais été plus favorables qu'aujourd'hui, et
elles le demeureront encore sans doute dans les années
a venir. Le fait que plus de cent entreprises privées amé-
ricaines — non seulement des compagnies d'aviation,
mais aussi de navigation et de chemins de fer — se sont
adressées au ministére de I'air, & Washington, et ont fait
des demandes de concession pour I'exploitation de lignes
aériennes transatlantiques, est la meilleure illustration de
cet état de choses...

Pour la Suisse en tant qu'Etat purement continental, sans
issue & la mer, I'heure historique a maintenant sonné de se

Le Cervin. — Das Matterhorn. Photo H. Steiner, Bern

libérer, grace a I'avion, de la dépendance & I'égard de compagnies de
transport étrangéres en ce qui concerne le transport outre-mer de pas-
sagers, de courrier et de marchandises légéres. Comme tout autre pays,
elle a le droit et le devoir de participer activement et avec ses propres
appareils au futur réseau mondial de communications aériennes. Au-
jourd’hui, et non pas demain seulement, elle doit décider quelles

A gauche: Le Curtiss C-46, le plus grand avion bimoteur du monde, s'est avéré un
précieux moyen de transport aussi bien au-dessus de ['xItlthi(/Hr du Sud que sur la
ligne de 'Himalaya, entre les Indes et la Chine. — Links: Das grifite zweimotorige
Transportflugzeug, die Curtiss C-46, welche sich auf dem Stidatlantik sowie auf der
Himalaja-Strecke zwischen Indien und China besonders bewihrte.
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Der Pilot, der sein Langstreckenflugzeug iiber Meere und
Kontinente fihrt, bedarf eines zuverldssigen Zeitmessers
— eines Chroncgraphen —, dei ihm stets die genaue Zeit
von Greenwich vermiitelt. Will der Fernstreckenflieger
seinen momentanen Standort wissen, so muf3 bei dessen
Berechnung auch die geographische Lénge oder —
anders ausgedriickt — die Distanz zwischen dem Meridian
des Standortes und dem Léngenkreis von Greenwich mit-
einbezogen werden.

Der neue, von den Longines-Werken geschaffene Sidero-
graph ist eine schweizerische Erfindung. Er weist gegen-
l{bEr den gewshnlichen bis dahin in der Seefahrt gebréauch-
lichen Schiffschronographen einige Uberaus bemerkens-
Werte navigationstechnische Verbesserungen auf. Vor
allem besitzt er im Gegensatz zu den mit der Ublichen
Stunden-, Minuten- und Sekundeneinteilung versehenen
Uhren eine sogenannte Winkelteilung, wodurch eine zeit-
raubende Umrechnung vermieden wird. Ho.
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lignes aériennes intercontinentales revétent un intérét particulier pour
son commerce d'exportation, son trafic touristique et, il convient de
ne pas le négliger, aussi pour ses besoins spirituels et humanitaires.
A notre époque d'économie mondiale, le poids principal des échanges
de courrier et de marchandises de haute valeur entre les grands
centres économiques se porte sur la route de I'Atlantique nord. Sur
54.000 tonnes, en nombre rond, de courrier et de marchandises de
I'espéce susmentionnée, qui ont quitté I'Europe en 1934 & destination
des pays d'outre-mer, 11.200 tonnes sont allées en Amérique du Nord;
le solde se partageait entre tous les autres continents. Inversement,
sur 22.700 tonnes exportées d'Amérique du Nord, 12.200 tonnes ont
pris le chemin de I'Europe en franchissant |'Atlantique. Ces rapports
sont encore plus marqués en ce qui concerne le trafic des voyageurs:
environ 70 pour cent de tous les passagers qui, en 1930, utilisérent les
navires des lignes transocéaniques emprunterent la voie de I'Atlan-
tique nord.

Les Etats-Unis ont de tout temps joué un réle de premier plan en ce
qui concerne nos exportations outre-mer de produits manufacturés,
nous pensons en particulier aux machines, montres, instruments de
précision, produits chimiques et pharmaceutiques et aux textiles de
luxe; c'est de ce pays également que viennent la majorité de nos
hotes d'outre-mer. A raison de l'issue de la guerre, la route de
I'Atlantique deviendra, encore bien davantage qu'autrefois, le centre
de gravité du trafic mondial.

Les considérations ci-dessus indiquent nettement quels principes
devront inspirer la politique aérienne suisse en ce qui concerne les
lignes intercontinentales: |'établissement d'une premiére ligne aérienne
entre la Suisse et les Etats-Unis doit étre considéré comme la premiére
et la plus importante tache d'un programme immédiat. En second lieu,
il faudrait prévoir des liaisons par la voie des airs avec I'Amérique

du Sud ainsi que le Proche-Orient, en envisageant la prolongation de
cette derniére ligne jusqu'en Extréme-Orient.
L'U.S. Civil Aeronautics Board, le ministéere de I'air américain, vient
d'accorder & trois compagnies de navigation aérienne américaines
des concessions pour I'exploitation de lignes réguliéres & destination
de I'Europe et au dela. Le parcours New-York—Terre-Neuve—
Irlande—Paris—Suisse—Rome—Athénes—Le Caire—Bombay a été
attribué & la « Transcontinental and Western Airlines Inc. ». L'in-
auguration de cette ligne est prévue pour le courant de I'année
prochaine. Les avions de cette ligne intercontinentale feraient
d'abord escale & Genéve, en ce qui concerne la Suisse, car cette ville
sera la seule & disposer jusque-la d'une piste d'envol en béton
longue de 2000 m.
Par la signature de la convention mondiale de Chicago, il a été
formellement reconnu & la Suisse le droit d'exploiter une ligne
aérienne battant pavillon national & destination des U.S. A. La Suisse
pourrait ainsi suivre I'exemple d'autres petits pays européens comme
la Suéde, notamment, qui a déja inauguré une telle ligne, ou encore
comme la Hollande et la Norvege, qui ont entrepris avec succés des
démarches en ce sens auprés de Washington. La Suisse veut-elle et
peut-elle faire usage du droit qui lui a été concédé? Cela dépend
avant tout de l'achévement en temps utile d'un aéroport remplissant
les conditions nécessaires & un trafic intercontinental et de I'acquisition
d'un matériel volant adéquat. Sur la base de conversations appro-
fondies avec des cercles politiques et économiques dirigeants, nous
pouvons affirmer qu'il existe aussi, aux Etats-Unis d'Amérique, un
intérét vif et réel en faveur de I'établissement d'une liaison aérienne
rapide et permanente avec la Suisse, cette oasis de paix au coeur de
I'Europe: c'est |& une indication pleine de promesses pour I'avenir.
Henry Pillichody, New-York/Zurich.

L’AEROPORT DE GENEVE-COINTRIN

Le premier aménagement de |'aéroport de Cointrin remonte a
I'année 1920. Depuis cette époque, le trafic n'a cessé de se
développer d'une maniére continue.

En 1937, il a été nécessaire de construire une premiére piste en

béton de 405m. de longueur. Deux ans aprés, quand la guerre
éclata, la piste était déja trop petite, et il était devenu évident que
le champ lui-méme devait étre considérablement agrandi, et son
relief corrigé. Ces travaux, que |'absence de tout trafic permettait
d'exécuter dans des conditions favorables, ont été entrepris par le
canton de Genéve en 1941 & ses frais quasi exclusifs au prix d'une
dépense estimée & neuf millions, bétiments compris. Alors que,
en 1944, la piste nouvelle de 1.200 m. de longueur était déja
terminée, la Confédération a voté un crédit de 2.300.000 francs en

Vue de la nouvelle piste en béton; actuellement large
de S0 m. et longue de 1,2 km., elle atteindra lannée
prochaine la longueur de 2 km. — Ubersichtsbild iiber
die neue, 50 m breite und bis jetzt 1,2 km lange Beton-
piste, die bis im ndichsten Jahre auf 2 km verlingert
sein soll. Photo Molard §. A.
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