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A tire d'aile

Dès le début du 16e siècle, dans toute l'Europe, les grands créateurs de la Renaissance
reconnurent dans la peinture de l'Allemand Albrecht Dürer (né à Nuremberg en 1471) la marque
d'un génie tout à fait original et bien de son époque. "En fait, disait Dürer, l'art est enfoui dans
la nature; le possède celui qui sait l'en extraire". Prodigieux graveur et dessinateur, Dürer fut un
observateur passionné de la nature. Témoin cette étude d'une aile de geai, une des aquarelles
nées de son goût de l'histoire naturelle.
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Notre couverture

Ce numéro, consacré au développement de
l'aviation, à l'occasion du 30* anniversaire de

l'Organisation de l'aviation civile
internationale, se présente sous le signe de
l'avenir. Les formes qui feront les silhouettes
des avions de demain sont dès aujourd'hui
testées en laboratoire. Les deux photos qui
composent cette couverture ont été prises au
tunnel hydrodynamique de l'Office national
d'études et de recherches aérospatiales, à
Châtillon, près de Paris. En bas, visualisation
de l'écoulement aérodynamique dans des
conditions particulières de vol simulé sur une
maquette d'un avion expérimental. En haut :
image de tourbillons engendrés par un
obstacle mince.



Aviation

sans frontières
75 ans après le premier vol à moteur
l'Organisation de l'aviation civile internationale
célèbre son 30e anniversaire

par Yves Lambert

Secrétaire général de l'Organisation
de l'aviation civile internationale

LE 17 décembre 1903, en Caroline du
Nord, aux Etats-Unis, un fragile
assemblage de métal, de bois et de

toile s'élevait du sol par ses propres
moyens, emportant un seul occupant, et
réussissait tant bien que mal à tenir l'air sur
260 mètres. Grâce aux frères Orville et Wil¬

bur Wright, pour la première fois, l'homme
réussissait à voler sur un appareil plus lourd
que l'air et propulsé par un moteur.

Cette date marque, presque par conven¬
tion, l'an I de l'histoire de l'aviation. En fait, "
dès sa naissance l'aviation est internatio¬

nale et ses événements marquants se
déroulent simultanément dans le monde.

Au même titre que les frères Wright
américains le français Clément Ader et le

YVES LAMBERT, ingénieur français de l'avia¬
tion civile a été le représentant de la France au
Conseil de l'Organisation de l'aviation civile
internationale. Il est le Secrétaire général de
cette organisation depuis 1976.

brésilien Santos-Dumont figurent parmi les
pionniers de l'aviation. Les premiers vols
internationaux sont effectués par le fran¬
çais Blériot qui traverse la Manche en 1909
reliant la France et l'Angleterre, et par le
néerlandais Wijnmalen qui effectue I aller-
retour Paris- Bruxelles en 1910.

Ces avions monoplace volant à moins de
100 km/h étaient les grands-parents des
avions de transport modernes familière
vision contemporaine qui ne suscite plus ni
étonnement ni intérêt de la part du public.

Au cours des 30 dernières années, la

durée des vols transatlantiques a été rame¬
née de 17 heures à 3 heures et demie avec

Concorde. Le nombre de passagers utili¬
sant les transporteurs réguliers est passé de
24 343 000 en 1947 à 620 millions (URSS

incluse) en 1977 : il faut compter en sus les
millions de vacanciers qui voyagent dans le
monde par des vols affrétés. Les navires
qui, en 1947, transportaient encore les

deux tiers des passagers sur l'Atlantique
nord ont quasiment disparu de la circula¬
tion. L'aviation est devenue l'une des prin¬
cipales voies d'échange mondial, boulever¬
sant les notions du temps et de l'espace,
obligeant l'homme du 20e siècle à réviser
non seulement ses notions de géographie,
mais également ses traditions sociales, ses
structures culturelles. Jamais aucune réali¬

sation de notre siècle n'aura marqué aussi
profondément que l'aviation la vie de tous
les peuples.

Le passager ne voit que l'aspect extérieur
de l'aviation : connaît-il tous ceux qui
oeuvrent derrière cette façade pour assurer
l'exécution du vol qu'il entreprendra tout à
l'heure ? Imagine-t-il la complexité des
arrangements et coordinations internatio¬
nales indispensables à un réseau cohérent
et efficace de lignes aériennes internationa¬
les ? Un maillon essentiel de cette chaîne

est l'Organisation de l'Aviation civile inter¬
nationale (OACI), organisation de la famille

Cette photo historique (à
gauche) a été prise le 17
décembre 1903 à Kitty Hawk,
(Etats-Unis), lors du premier vol
des frères Wilbur et Orville

Wright : pour la première fois,
une machine volante dotée d'un

moteur, s'arrachait au sol et
couvrait une distance dûment

contrôlée. Couché au milieu de

son fuselage, auprès de son
moteur d'une puissance de 12
chevaux, Orville est aux

commandes du biplan dessiné et
construit par lui et son frère.
Wilbur vient de lâcher l'aile et

l'appareil s'envole. Ce premier
essai dure 12 secondes et porte

_sur^50 m : au quatrième, le vol
dure 59 secondes. Dès 1890,

l'ingénieur français Clément
Ader (ä quïïon doit l'invention
du mot "avion") avait réussi, â

partir de 1890, à quitter
brièvement le sol, sur des engins
â moteur, mais ses recherches

n'eurent pas de succès
immédiat. A droite, â vue

d'avion, un paysage de
l'Amérique du Sud.

Photo © Smithsonian Institution, Musée National de l'Air, Washington





I il U D Santos-Dumont devient le premier recordman mondial de vitesse en
avion : 41,292 km â l'heure. Trois ans plus tard, Santos-Dumont construira sa série
célèbre de monoplans, les "Demoiselles" (ci-dessus). Ces engins extrêmement
légers, en fibres de bambou (envergure des ailes 5,10 m, longueur 8 m), seront
parmi les premiers à être utilisés par les plaisanciers de l'air.

Ü
1Q n Q Ci-dessus, des enfants saluent le premier appareil volant qui vient de

il U U franchir la Manche : l'avion de Louis Blériot qui, le 25 juillet, après un
bond mémorable de 37 minutes, inaugure les vols par-dessus les mers. Six jours
avant, un rival, Hubert Latham avait tenté l'entreprise, mais des difficultés mécani¬

ques l'avaient obligé â se poser sur l'eau. Ci-dessous, l'ancienne et la nouvelle navi¬
gation, vues le 27 juillet 1909 par un photographe, au cours d'une nouvelle tentative
de Latham, qui échouera pareillement. Avant de mourir très jeune en 1912, Latham
prendra sa revanche : il battra le record d'altitude en dépassant les 1000 mètres.

Photo © Phototèque Hachette, Pans

des Nations Unies spécialisée dans l'avia¬
tion civile qui vient de fêter son 30e anni¬
versaire, et dont le siège se trouve à Mon¬
tréal (Canada).

En dépit des revers du début de l'ère de
l'aviation à réaction et des hauts et des bas

de la conjoncture économique, des progrès
remarquables ont été accomplis qui dépas¬
sent de loin les espérances fondées par
ceux qui, il y a plus de 30 ans, en vue de
réaliser le développement "sûr et ordonné"
de l'aviation civile internationale, avaient

élaboré la Convention de Chicago de 1944,
acte de naissance de l'OACI, ratifiée par
141 gouvernements. Cette base juridique a
permis l'établissement d'accords aériens
multilatéraux et bilatéraux qui fixent le
cadre des relations aériennes entre Etats.

La rapidité du développement du transport
aérien international, l'ouverture de nouvel¬
les lignes, la recherche de nouvelles struc¬
tures par les transporteurs, les affréteurs,
les aéroports et, bien entendu, les adminis¬
trations nationales sont des applications
vivantes et toujours renouvelées de cette
Convention de Chicago.

L'OACI est également un organisme
technique. Dans l'aviation une normalisa¬
tion internationale est tout particulièrement
indispensable. On ne pourrait imaginer un
déroulement sûr des vols internationaux si

les procédures et l'équipement utilisés
n'étaient pas les mêmes partout dans le
monde. L'OACI joue ici un rôle de codifica¬
tion internationale par ses normes et prati¬
ques recommandées qui définissent de
manière précise et minutieuse les perfor¬
mances et les caractéristiques des équipe¬
ments nécessaires aussi bien à bord des

avions qu'au sol. Ces normes et pratiques
recommandées, pour être efficaces, doi¬
vent être effectivement mises en :

c'est pourquoi l'OACI établit les plans
régionaux de navigation aérienne, définis¬
sant l'ensemble des moyens et aides à la
navigation aérienne internationale qui sont
indispensables dans les différentes régions
du monde.

Ainsi, prendre place dans un avion de
transport, que ce soit pour le plus long vol
international régulier sans escale (Tokyo-
New York, 10 876 km) ou un des plus
courts (Copenhague-Malmö, 27 km) c'est
monter à bord d'un appareil dont le certifi¬
cat de navigabilité a été délivré conformé¬
ment aux règles de l'OACI. L'équipage
d'un avion entre en communication, suc¬
cessivement, avec les différents centres de

contrôle des régions survolées en appli¬
quant les procédures de radiotéléphone de
l'OACI. Enfin, arrivé à destination, il atter¬

rira guidé par le système d'atterrissage aux
instruments de l'OACI, que ce soit à Lon¬
dres, ou à Bujumbura, au c de l'Afri¬
que.

L'avion a surmonté les obstacles naturels

montagnes, océans et déserts. Cepen¬
dant les passagers aériens ont découvert
avec inquiétude et préoccupation durant
les dernières années une menace nouvelle à

leurs déplacements : les actes d'interven¬
tion illicite. Devant la prolifération des cap¬
tures illicites d'aéronefs, des actes de terro¬

risme dirigés contre les passagers, les aéro¬
nefs ou les installations aéronautiques, la
communauté internationale a réagi sur
deux plans. Un système juridique interna-



tional complet a été élaboré sous forme de
trois conventions, signées à Tokyo, La
Haye et Montréal. L'OACI a complété ce
système juridique par la mise au point et la
diffusion dans tous les Etats membres d'un

ensemble de mesures techniques destinées

à assurer la prévention d'actes d'interven¬
tion illicite. (Voir page 22).

L'OACI ne se contente pas de travailler
pour les usagers des transports aériens.
Depuis quelques années, son action s'est
exercée également dans le domaine écolo¬
gique quand les Etats ont décidé que des
mesures de contrôle devaient être prises
pour limiter le bruit des aéronefs. En 1971,
le Conseil de l'OACI a adopté, sous le titre
d'Annexé 16 à la Convention de Chicago
sur le "Bruit des Aéronefs", des normes
limitant les niveaux de bruit créés par les
avions. Ces normes deviennent de plus en

plus sévères pour les avions les plus moder¬
nes. (Voir page 9).

Le monde est aujourd'hui également
préoccupé par la pollution atmosphérique
causée par les gaz d'échappement des
automobiles, des camions et des avions.
Bien qu'il soit généralement admis que la
part de responsabilité de l'avion dans cette
pollution générale est faible, il est quand
même essentiel d'établir la réalité des faits.

Un premier pas dans ce sens consiste à éta¬
blir des spécifications internationales pour
mesurer les agents polluants de toute ori¬
gine, y compris l'aviation. Pour ce faire,
l'OACI collabore avec d'autres organismes
internationaux tels que l'Organisation mon¬
diale de la Santé et l'Organisation Météoro¬
logique mondiale à l'établissement de pro¬
grammes qui sont déjà à un stade d'élabo-
rationtrès avancé.

Le droit aérien est un aspect nouveau du
droit international, par rapport au droit
maritime qui bénéficie d'une longue tradi¬
tion. Il revient à l'OACI de codifier le droit

aérien international en raison des différen¬

ces dans les concepts juridiques et les
systèmes de jurisprudence. C'est égale¬
ment à l'OACI qu'incombe le soin d'élabo¬
rer des conventions de droit aérien interna¬

tional et de s'efforcer d'obtenir leur ratifica¬

tion. A l'heure actuelle, l'Organisation s'est
chargée de préparer huit conventions cou¬
vrant des sujets très divers : reconnais¬
sance internationale du droit de propriété
sur les aéronefs, dommages causés aux
tiers à la surface du sol, responsabilité du
transporteur aérien envers les voyageurs,
infractions commises à bord d'un aéronef

et actes d'intervention illicite contre l'avia¬

tion civile.

Certes, l'OACI ne fixe pas les tarifs de
transport aérien et n'attribue pas les routes
aériennes aux différentes compagnies,
cependant son rôle est essentiel pour le
développement du transport aérien. On a
beaucoup parlé ces derniers temps du
désordre qui règne dans le marché aérien et
de la concurrence effrénée sur certaines

routes aériennes. Le marché aérien étant

régi par des accords bilatéraux et le prix des
billets étant établi par les conférences tari¬
faires des lignes aériennes, sous réserve
d'homologation par les gouvernements, le
rôle de l'OACI en ce qui concerne les
aspects économiques du transport aérien a
d'abord consisté à recueillir et à publier des
renseignements statistiques et des études

1Q1Q L'ère des premiers vols â longue distance s'ouvre le 15 juin,
lu l«J quand les aviateurs anglais John Alcock et Arthur Whitten

atterrissent (en capotant) en Irlande, après avoir effectué le premier vol
transatlantique sans escale, depuis Terre-Neuve, en 16 heures et 27
minutes. Au cours de cette même année, la communauté internationale

va collaborer pour jeter les bases de l'aviation civile ; l'Association du
transport aérien international (IATA) est crée â La Haye ; la Société des
Nations prépare la réglementation du trafic aérien ; et, le 19 octobre, la
première réunion internationale sur la navigation aérienne a lieu à Paris.

1Q O T Le général Nagaoka, président de la Compagnie Impériale
U im t aérienne du Japon, accueille les pilotes français Costes et Le

Brix à Tokio, où ils font escale au cours de leur tour du monde (10 octobre

1927 - 14 avril 1928), â l'occasion duquel ils accomplissent la première tra¬
versée sans escale de l'Atlantique sud. Cette même année, l'Américain
Charles Lindbergh avait effectué en solo la première traversée de l'Atlanti¬
que nord, de New-York â Paris, à bord d'un appareil guère plus grand que
celui des frères Wright. Ces exploits vont frayer la voie au grand dévelop¬
pement de l'aviation. Le 19 juin 1937, par exemple, le pilote soviétique
Valeri Chkalov réussit la première liaison sans escale entre l'URSS et les
Etats-Unis, par dessus le Pôle Nord, à bord d'un monomoteur construit par
Tupolev (9 130 km en 63 heures).



femmes

aux I

commandes I
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Aux temps héroïques de l'aviation des années 20 et 30, quelques figures d'aviatrices entrent
dans la légende. Elles étonneront le monde par leur hardiesse et leur endurance. La pre¬
mière grande performance féminine fut accomplie par la Française Adrienne Bolland, que
l'on voit ici (1) dans l'appareil avec lequel, seule à bord, elle franchit les Andes le 1er avril
1921, malgré les vents contraires et une température glaciale. D'autres pilotes, aux com¬
mandes d'avions bien plus puissants, avaient vainement tenté cette traversée. L'Améri¬
caine Amélie Earhart (2) est la première femme qui a franchi l'Atlantique en avion, d'abord
comme passagère en 1928, ensuite toute seule dans son appareil le 20-21 mai 1932. Amélie
Earhart aura une grande part au développement de l'aviation féminine, avant de disparaître
dans le Pacifique en 1937, au cours d'une tentative de tour du monde. (3) L'aviatrice néo-
zélandaise Jean Batten, 24 ans, photographiée â l'escale de Calcutta, lors de son record
Angleterre-Australie en 14 jours et 23 heures et demie, en mai 1934. (4) L'aviatrice soviétique
V. Grizodubova (au centre) et son équipage devant leur ANT-37, sur lequel elles ont battu
en septembre 1938 le record de distance féminin sans escale (près de 6000 km).

économiques qui peuvent servir de base à
la préparation de plans de développement
par les Etats membres et leurs entreprises
de transport aérien. Ces activités, aussi
bien que le rôle de l'OACI dans l'harmoni¬
sation des politiques aériennes de ses Etats
membres, sont loin d'être négligeables.
Leur effet pourrait même devenir plus
important à la suite d'une Conférence spé¬
ciale des transports aériens qui s'est tenue
en avril 1977 la première de ce genre en
plus de 30 ans. L'OACI s'est vu confier de
nouvelles- tâches portant sur l'application
des tarifs, la politique à l'égard des "char¬
ters" ou vols non réguliers, la réglementa¬
tion de la capacité des services internatio¬
naux ainsi que le mécanisme d'établisse¬
ment des tarifs aériens internationaux. (1).

Les activités de l'OACI concernent bien

d'autres champs d'action : médecine aéro¬
nautique, télécommunications, recherches
et sauvetages, préparation de films et de
manuels d'instruction utilisés dans le

monde entier, facilitation des formalités

douanières ainsi que des services d'immi¬
gration et de santé qui compliquent la libre
circulation des voyageurs et des marchan¬
dises.

Mais, en dehors de ces activités multi¬
ples de l'OACI, l'assistance technique aux
pays en développement revêt une grande
importance. (Voir page 2). L'aviation civile
est en effet un outil au service du dévelop¬

pement économique pour des pays du
Tiers Monde et peut stimuler activement
l'afflux de devises étrangères dans de nom¬
breux pays, créant ainsi des emplois nou¬
veaux et ouvrant des débouchés d'exporta¬
tion, comme l'a démontré une étude
récente effectuée en Afrique par l'OACI et
le PNUD (Programme des Nations Unies
pour le Développement).

Dans un monde en devenir continuel et

de plus en plus accéléré, l'aviation est des¬
tinée à constituer, sur les distances moyen¬
nes et longues, le moyen de transport
essentiel. Ses problèmes vont donc se mul¬
tiplier. L'OACI a d'ores et déjà bien prouvé
sa volonté de les résoudre.

Yves Lambert

(1) En tant qu'organisation intergouvernementale,
l'OACI collabore étroitement avec un certain nombre

d'organisations internationales non gouvernementales
qui représentent différents secteurs de l'aviation civile
internationale : notamment l'Association du Transport
aérien international (IATA), qui a son siège à Montréal
et à Genève, et qui groupe 109 lignes aériennes com¬
merciales. A part ses compétences en matière de coor¬
dination des voyages, prix, manutention des bagages et
du fret, ainsi que des questions d'ordre technique et
légal, l'IATA représente les lignes aériennes commercia¬
les aux réunions de l'OACI. L'un des secteurs les plus
importants des activités de l'IATA est sa chambre de
compensation qui permet aux lignes aériennes de con¬
vertir des paiements effectués en diverses devises dans
le monde entier.



Près d'un aéroport, un enfant bondit sous le fracas des moteurs. Cette
photo symbolique a valu à son auteur, Masayuki Takahashi (Japon), le
2* prix (catégorie amateurs) au concours international de photographie
organisé en 1974 par la Photokina de Cologne sur le thème "Un monde
pour tous", choisi par les Nations Unies pour l'Année mondiale de la
Population.

Trop de décibels
dans le ciel

par Eugène Sochor

EUGENE SOCHOR, chef de l'Office d'informa¬

tion du public à l'Organisation de l'aviation civile
internationale, à Montréal, a appartenu pendant
douze ans aux services de presse de ¡'Unesco.

RIEN ne fait autant de bruit que le
bruit. Ceux qui ne sont pas gênés
par le bruit des avions s'en mo¬

quent comme de leur premier décibel, mais
pour les riverains de nombreux aéroports, il
s'agit d'un problème criant dont les échos
se répercutent jusque dans les bureaux des
compagnies aériennes et des organismes
internationaux d'aviation.

Citons quelques faits :

L'aéroport international de Los Angeles
est aujourd'hui entouré d'une morne plaine
qu'occupaient jadis des magasins, des

immeubles commerciaux, des écoles et des
maisons. Deux mille huit cents bâtiments

ont été ainsi rasés dans le cadre de l'opéra¬
tion la plus radicale jamais entreprise aux
Etats-Unis pour résoudre le problème du
bruit des avions à réaction. Comme l'aéro¬

port ne pouvait être déplacé, la municipa¬
lité a préféré, devant des poursuites en
dommages s'élevant à plus de 4 milliards de
dollars, dépenser 300 millions de dollars
pour déplacer la population.

Une étude sur les aéroports des Etats-
Unis, faite récemment par I'Airport Opera-



tors Council International (Conseil interna¬

tional des exploitants d'aéroport), a permis
de déterminer que les poursuites qui sont
actuellement intentées contre les adminis¬

trations aéroportuaires américaines s'élè¬
vent à 245 millions de dollars. Le problème
du bruit a, en outre, forcé les aéroports à
investir quelque 200 millions de dollars
depuis cinq ans dans des programmes
d'acquisition de terrains.

Dans certaines écoles, les classes sont

perturbées par le bruit des avions à réac¬
tion. Une école secondaire située près de
l'aéroport de Los Angeles a dû être fermée
en raison de ces interruptions constantes.
L'aéroport a accepté de payer 21 millions
de dollars pour insonoriser cinq écoles
locales.

Les riverains des zones aéroportuaires se
plaignent généralement de réveils intem¬
pestifs, d'une mauvaise réception sur leurs
postes de télévision et de vibrations qui
secouent leurs maisons toutes les quelques
minutes. Une enquête a démontré que les
personnes résidant près des aéroports
souffrent d'un taux de dépression nerveuse
plus élevé que les autres.

Devant les vigoureuses protestations du
public, de nombreux aéroports ont dû res¬
treindre, sinon interdire, les vols de nuit en
raison de la résistance croissante au bruit

des avions. L'aéroport de Wellington, en
Nouvelle-Zélande, en est un bon exemple.
Il est fermé à la circulation aérienne de 23 h

à 6 h, sauf pour les cas spéciaux, les vols
d'urgence, les vols internationaux retardés
et les vols reportés pour des raisons météo¬
rologiques. Sur la liste des grandes villes
qui imposent certaines formes de couvre-
feu, on trouve notamment : Berlin Ouest,

Brème, Cologne, Düsseldorf, Francfort,
Genève, Hambourg, Hong Kong, Londres,
Manchester, Malmö, Montréal (Dorval),
Munich, Nice, Oslo, Paris (Orly), Sydney,
Stockholm, Tokyo, Toronto et Zurich.

A travers le mondé, la généralisation de
cette pratique a forcé les transporteurs à
modifier leurs programmes et leurs horaires
de vol, créant ainsi, dans les heures qui pré¬
cèdent ou qui suivent le couvre-feu, des
pointes de trafic qui surchargent les servi¬
ces de contrôle de la circulation, les aéro¬
gares et les services de douane. Certains
aéroports internationaux reçoivent plus de
500 avions et jusqu'à 70 000 voyageurs par
jour. Il en résulte ainsi une réaction en
chaîne, qui se fait également sentir aux
escales. Ainsi, l'aéroport international de
Bombay est complètement saturé la nuit et
pratiquement désert le jour, car Bombay
est un grand" carrefour entre l'Europe et
Tokyo. La plupart des vols internationaux y
arrivent en pleine nuit, car ils ont décollé
relativement de bonne heure pour éviter le
couvre-feu au point de départ en Europe et
à leur point de destination. On a fait remar¬
quer que si un couvre-feu était imposé à
l'aéroport international John F. Kennedy
de New York et si le couvre-feu appliqué en
été à l'aéroport de Londres durait toute
l'année, les avions ne disposeraient que de
trois heures par jour pour traverser l'Atlan¬
tique.

L'aménagement de nouveaux aéroports
se ressent également du problème du bruit.
Un des dirigeants de I'Airport Operators
Council International a déclaré récemment

qu'aucun grand aéroport n'a été mis en
chantier aux Etats-Unis depuis 1970. Même
des projets relativement mineurs comme

des prolongements de pistes ont été diffé¬
rés, souvent pour des années, devant
l'opposition farouche des riverains.

Selon les experts de l'OACI qui ont étu¬
dié les mesures de couvre-feu et leurs inci¬

dences sur les pointes de trafic aux aéro¬
ports, on peut espérer tout au plus atténuer
quelque peu le problème en prenant des
mesures prudentes, bien pesées et effica¬
ces, dont l'application serait tant nationale
qu'universelle, et qui appelleraient une
coordination internationale. En effet, les
mesures prises aux aéroports d'un pays
peuvent avoir des répercussions à l'autre
bout du monde et une mosaïque de restric¬
tions contradictoires appliquées au petit
bonheur sur différents aéroports du réseau
mondial peut provoquer des perturbations
dont souffriront non seulement les trans¬

porteurs et leurs passagers, mais aussi les
services de contrôle de la circulation et

l'exploitation aéroportuaire.en général.

Répondant aux préoccupations du
public, la récente Assemblée de l'OACI a
reconnu clairment ses responsabilités et
celles des gouvernements, qui sont d'assu¬
rer une compatibilité maximale entre le
développement sûr et ordonné de l'aviation
civile et la qualité de l'environnement
humain. Elle a constaté que la vaste majo¬
rité des avions de transport à réaction
actuellement en service dépasse les
niveaux maximaux de bruit, spécifiés par
l'OACI pour les avions nouvellement cons¬
truits et que la gravité du problème du bruit
dans certaines régions, et notamment à de
nombreux aéroports internationaux à forte
densité de trafic,- a entraîné l'imposition
d'un couvre-feu et a suscité une opposition
radicale à l'agrandissement de certains
aéroports existants ou à la construction de

La mesure du bruit

102 décibels

98 décibels

107 décibels

long courrier à réaction,
modèle récent, à l'atterrissage
1 500 m avant entrée de piste.

moyen courrier à réaction,
modèle récent, au décollage
1 500 m après le début de piste.

avertisseur auto entendu à

7,50 m.

102 décibels
train express ordinaire lancé à
140 km/h, entendu à 25 m.

91 décibels autocar entendu à 7,50 m.

86 décibels S^
motocyclette entendue à
7,50 m.
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nouveaux aéroports. L'Assemblée a invité
tous les Etats à reconnaître le rôle ,de
l'OACI dans la poursuite énergique de tra¬
vaux portant à la fois sur la réduction du
bruit des avions à la source et sur l'élabora¬

tion de stratégies efficaces pour l'atténua¬
tion du bruit aux aéroports.

En fait, le problème de l'aviation et de
l'environnement est un des principaux
objets de préoccupation de l'OACI. Celle-ci
fixe en conséquence des niveaux acousti¬
ques maximaux de plus en plus stricts, aux¬
quels doivent se conformer tous les Etats
contractants, selon la Constitution de
l'OACI. Ces normes, qui font partie de
l'Annexe 16 de la Convention de Chicago
relative à l'aviation civile internationale, ont

pour objet d'atténuer le bruit des avions à la
source, en imposant une certification
acoustique des aéronefs, d'abord aux
futurs avions à réaction subsoniques, puis
aux avions à réaction actuellement en pro¬
duction, aux avions à hélices, aux avions

de transport supersoniques et aux adacs
(avions à décollage et atterrissage courts).

L'OACI étudie également les spécifica¬
tions acoustiques qu'il faudrait appliquer
aux avions à réaction subsoniques de la
première génération actuellement en
exploitation, qui ne se conforment pas aux
spécifications de l'Annexe 16. Il faut cepen¬
dant reconnaître que, pour la plupart des
compagnies aériennes, les coûts de con¬
version ou d'installation de silencieux sur

ces avions, qui sont les plus bruyants du
monde, seraient exorbitants. Les dirigeants
des compagnies aériennes ne cachent pas
leurs- doutes sur l'utilité d'insonoriser les

moteurs de ces avions déjà anciens, qui
seront, de toute manière, remplacés par de

nouveaux appareils à large fuselage respec¬
tant strictement les normes acoustiques de
l'OACI. En outre, ce seraient inévitable¬
ment les voyageurs qui finiraient par faire
les frais de cette conversion.

Les transporteurs ont collaboré volon¬
tiers à l'élaboration de procédures et d'iti¬
néraires permettant de réduire au minimum
les inconvénients causés par le bruit, tout
en répondant aux besoins d'un aéroport
donné. En revanche, des organisations de
pilotes s'opposent fermement à certaines
procédures d'approche et d'atterrissage qui
ont été proposées pour atténuer le bruit au-
dessus des zones résidentielles et qu'ils
considèrent comme trop dangereuses. La
Fédération internationale des associations

de pilotes de ligne (IFALPA) a toujours pré¬
conisé de lutter contre le bruit des avions à

la source plutôt que de modifier les procé¬
dures d'exploitation, car ces modifications
risquent de nuire à la sécurité.

L'Assemblée de l'OACI s'est également
penchée sur un autre aspect de la question,
qui est celui d'une -meilleure planification
des aéroports et de leur zonage. Dans de
nombreux pays, les terrains sont âprement
convoités par la population et les avions. Le
nouvel aéroport de Tokyo en est un exem¬
ple frappant. Cet impressionnant complexe
construit à Narita est destiné à soulager
l'aéroport d'Haneda. Son inauguration a
été retardée douze fois depuis 1972 par
l'opposition violente des squatters, dont un
fermier qui refusait farouchement d'aban¬
donner son champ de carottes situé au pied
de la tour de contrôle. Il en va tout autre¬

ment pour le nouvel aéroport de Nagasaki,
sur l'île Kyushu. Ce premier aéroport "flot¬
tant" du monde, qui ressemble à un gigan¬
tesque porte-avions, a soulevé un tel

Cette gamme de quelques bruits (à gauche) composant le paysage
sonore de nos voies de transport a été établie sur la base d'un
diagramme publié par le Bulletin de l'Organisation de l'aviation civile
internationale (février 1975). Ci-dessus, "silencieux" de l'aéroport de
Paris : énormes tubes destinés à amortir le bruit des réacteurs pendant
les essais après révision.
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enthousiasme chez les autorités japonaises
qu'elles envisagent d'implanter de la même
façon le nouvel aéroport d'Osaka, au large
de la baie d'Osaka. Peu de pays par contre
peuvent se permettre de financer leurs
aéroports et de choisir leurs emplacements
de façon aussi heureuse que les Emirats
arabes unis, dont les territoires peu peuplés
et riches en pétrole sont desservis par qua¬
tre aéroports internationaux proches les
uns des autres. A ceux-ci va s'ajouter bien¬
tôt un cinquième aéroport en construction
à Abu Dhabi.

Le développement des premiers aéro¬
ports n'était guidé que par le souci des
compagnies aériennes d'assurer un trans¬
port rapide, sûr et économique. Ces aéro¬
ports n'avaient d'ailleurs que fort peu de
riverains et les nouveaux avions à réaction

étaient une nouveauté' qu'on venait voir
décoller, mais, à mesure que le trafic aérien
s'intensifiait et que les quartiers résidentiels
se rapprochaient des aéroports, l'enthou¬
siasme fit place aux difficultés.'

L'accroissement du nombre de vols et de

passagers, du volume du fret et des
besoins d'exploitation des avions a entraîné
une augmentation spectaculaire des super¬
ficies nécessaires à l'expansion des aéro¬
ports. Il y a 20 ans, un terrain de 1 600 hec¬
tares aurait suffi à un grand aéroport inter¬
national, alors qu'aujourd'hui, 6 000 hecta¬
res répondent à peine aux besoins d'exploi¬
tation directs de certains aéroports en
construction. Avec ses 7 000 hectares en

phase finale et sa zone tampon de 28 700
hectares, l'aéroport de Mirabel, qui dessert
Montréal, détient le record mondial en la
matière. Malheureusement, l'isolement est

obtenu au prix de la distance et cet aéro¬
port est situé à 55 km de la ville.

Or, si le bon sens dit qu'un aéroport doit
être loin du centre ville, cet éloignement
irrite les passagers qui perdent en déplace¬
ment terrestre l'économie de temps que

leur procure le transport aérien. Il faut donc
leur fournir un moyen de transport rapide
entre la ville et l'aéroport, le train ou même
l'hélicoptère.

L'emplacement, la superficie et la confi¬
guration de l'aéroport doivent être coor¬
donnés avec les aménagements de zones
résidentielles et les principales utilisations
de terrains dans la région. Le Manuel de
planification générale des aéroports publié
par l'OACI stipule que, dans leurs plans à
long terme, y compris les projets d'agran¬
dissement d'aéroport, les planificateurs
devraient étudier les incidences de l'aéro¬

port sur les communautés riveraines, ce qui
implique des relations étroites avec les
administrations qui réglementent l'utilisa¬
tion des terrains aux abords de l'aéroport.

Comme tant d'autres inventions de

l'homme, l'aviation peut être la meilleure
ou la pire des choses. Sans doute
l'écrivain-pilote Antoine de Saint-Exupéry
avait-il raison d'écrire que, si nous croyons
que la machine abîme l'homme, c'est que
peut-être nous manquons un peu de recul
pour juger les effets de transformations
aussi rapides que celles que nous avons
subies.

Eugène Sochor
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par Luis Cabrai

Destination

développement

AUJOURD'HUI les transports aériens
peuvent améliorer radicalement les
perspectives de développement

économique des pays du Tiers Monde. Cer¬
tes, investir dans l'aéronautique a long¬
temps semblé aussi coûteux qu'aléatoire,
même sous le seul angle commercial. Mais
il est désormais parfaitement clair qu'un
trafic aérien dont l'infrastructure est bien

conçue, tant sur le plan des services au sol
que dans le réseau des liaisons, et qui est
l'objet d'une organisation et d'une exploita¬
tion judicieuses, peut donner une expan¬
sion toute nouvelle aux pays en développe-

LUIS CABRAL, économiste indien, est attaché
au Bureau d'assistance technique de l'Organisa¬
tion de l'aviation civile internationale, à Mon¬
tréal.

ment. En outre, il peut par voie de con¬
séquence assurer des milliers de nou¬
veaux emplois, et des millions de dollars de
revenus nouveaux.

Telles sont les conclusions d'une étude

de l'OACI (Organisation de l'aviation civile
internationale) sur l'apport de l'aviation
civile à l'économie nationale des Etats afri¬

cains. Cette étude a duré deux ans : finan¬

cée par le PNUD (Programme des Nations
Unies pour le Développement) à la suite
d'une résolution de l'AFCAC (Commission

Africaine pour l'aviation civile), elle porte
sur trente-sept pays situés au sud du
Sahara, de la Mauritanie au Lesotho, c'est-
à-dire sur une population totale de 250 mil¬
lions d'habitants. Douze de ces pays n'ont
pas accès à la mer.

Si l'on disposait d'innombrables études
sur les économies africaines et d'une assez

belle quantité sur l'aviation civile, c'est la
première fois que l'on a cherché à établir de
l'une aux autres un rapport de cause à
effet. Pour ce faire, l'OACI a travaillé en
relation étroite avec d'autres agences des
Nations Unies, afin de couvrir une foule
d'activités, mais en s'attachant avant tout à

l'agriculture, l'industrie, le commerce et
l'aviation civile proprement dite.

Au départ, les collaborateurs du projet se
demandaient ce que pouvait bien apporter
l'aviation à la croissance économique de
l'Afrique, et s'il s'agissait d'autre chose que
d'un transport de luxe à l'usage de quel¬
ques privilégiés. Deux ans de travail les ont
convaincus, ainsi que la plupart des gou¬
vernements concernés, qu'il s'agissait là
d'une force vitale de l'Afrique. Les lignes
aériennes ont acheminé 30 millions de dol¬

lars d'agrumes vers l'Europe en 1974, et
pourraient faire mieux si production et mar-
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keting étaient mieux organisés. Or, sept
pays sur trente-sept seulement partici¬
paient à ces exportations ; mais l'étude
révèle que, pour la plupart, les autres pays
pourraient créer des emplois et tirer profit
des échanges extérieurs en accroissant leur
production de fruits et légumes pour la
demande intercontinentale. En consé¬

quence, recommandation fut faite à vingt-
sept gouvernements de demander l'assis¬
tance de la FAO pour s'assurer une plus
large part à ce marché lucratif.

Les collaborateurs du projet s'étonnèrent
souvent des chances qut s'offraient, grâce
à l'aviation) d'accroître les revenus afri¬
cains. La plupart d'entre eux se rendaient
compte que les fleurs coupées consti¬
tuaient une exportation possible. Mais ils
n'allaient pas jusqu'à imaginer que le mar¬
ché de détail des fleurs en Europe occiden¬
tale s'élevait à trois milliards de dollars par
an, ni que les pays africains étaient bien
placés pour y jouer un rôle de première
importance. Tous les Etats furent donc
encouragés à s'attacher à ce secteur de
production et simultanément à augmenter

partout où ils étaient en mesure de le
faire leur participation aux marchés exté¬
rieurs de poisson frais.

Conçue avant tout pour réduire les
importations en fournissant à la population
locale des produits alimentaires et textiles,
des bicyclettes et autres biens manufactu¬
rés de première utilité, l'industrie africaine

Outil du développement dans
les pays du Tiers Monde,
l'aviation se distingue par ses
aptitudes particulières : la
rapidité, qui permet d'éviter
les pertes de marchandises
périssables, ou la possibilité
d'atteindre des localités d'un

accès difficile. A gauche, une
foule de têtes de bétail qui
viennent d'être déchargées à
Tingo Maria, en pleine Ama¬
zonie péruvienne, et qui pro¬
viennent de la côte du Pacifi¬

que ; elles font partie d'un
véritable pont aérien par des¬
sus les Andes, grâce à quoi
35 000 animaux ont reçu le
baptême de l'air. A droite,
une cargaison de cent tonnes
de raisin de Chypre va quitter
l'aéroport de Nicosie en
direction de Londres : autre¬

fois, par mer, elle eût mis dix
jours â couvrir le trajet ;
aujourd'hui, en quelques heu¬
res, ce raisin pourra être mis
en primeur sur les marchés
londoniens.

est encore à un stade embryonnaire.
L'étude de l'OACI démontra pourtant que
la main d'iuvre, nombreuse et bon mar¬
ché, serait mieux utilisée en produisant un
bien plus large éventail de marchandises ;
de la confection à l'électronique, la plupart
de ces articles industriels supporteraient
aisément pour l'exportation le coût du
transport.

Bien que le tourisme soit en plein essor
dans quelques pays africains, beaucoup
d'autres désireraient le promouvoir chez
eux. En Afrique, le tourisme est presque
entièrement tributaire de l'avion mais, à cet

égard, les experts ont exprimé une certaine
réserve. Car si le continent africain est riche

d'attraits touristiques, il n'est guère de pays
qui puissent, isolément, attirer assez de
visiteurs pour tirer profit du tourisme.

L'étude a fait ressortir les risques de
l'enjeu, car il n'était nullement certain que
ces investissements considérables seraient

bénéficiaires. L'entreprise pouvait être rui¬
neuse pour les gouvernements qui s'y lan¬
ceraient à la légère.

Quoiqu'il puisse entraîner rapidement un
apport financier considérable, le tourisme
ne contribue guère à équilibrer une écono¬
mie nationale, et il n'est pas douteux qu'à
long terme le commerce aérien orienté sur
l'exportation des marchandises périssables
peut représenter un investissement bien
plus sérieux pour la majorité des états afri¬
cains.

Un bref tour d'horizon du marché actuel

ou potentiel des marchandises périssables
suffit à évaluer les bénéfices confortables

que réaliseraient les pays africains désireux
d'investir modérément et d'exploiter toute
leur capacité de transport aérien vers
l'Europe. Au cours ,de l'hiver 1975-76,
l'Europe occidentale a importé 105 000 ton¬
nes de fruits et légumes d'Afrique au sud
du Sahara, dont 20 000 seulement trans¬
portées par avion. Etant donné les taux
normaux d'expansion, ce dernier chiffre
devrait doubler d'ici à 1980, pour atteindre
40 000 tonnes. Mais si un effort supplé¬
mentaire est accompli dans la voie indiquée
par le projet de l'OACI, rien n'empêcherait
¡es exportations aériennes de 1980 d'attein¬
dre 60 000 tonnes, soit, au bas mot, 90 mil¬
lions de dollars.

Les perspectives du marché des fleurs
coupées sont encore plus impressionnan¬
tes. En 1974, Israël, la Colombie et l'Afrique
du Sud ont dominé les importations euro¬
péennes de fleurs, qui se montaient globa¬
lement à 45 millions de dollars. Deux pays
africains seulement (Kenya et Côte
d'Ivoire) ont participé à ces transactions,
pour un montant total de 3,3 millions de
dollars, alors que le climat et le sol de pres¬
que toute l'Afrique conviennent merveilleu¬
sement à la culture des fleurs, et qu'il ne
manque pas d'avions pour leur transport.
Les experts prévoient que les importations
européennes de fleurs auront triplé en
1980, et qu'elles atteindront alors 135 mil¬
lions de dollars. L'Afrique pour sa part est
en mesure de répondre à la demande et de
s'assurer la moitié de ce marché - soit 70

millions de dollars.

Un autre secteur d'exportation particuliè¬
rement prometteur : le poisson frais.
L'expédition par air justifie les prix de vente
les plus élevés et permet un bénéfice de 50
à 100 % aux exportateurs, mais jusqu'ici,
l'Afrique a bien peu mis cette ressource à
profit. 1 300 tonnes de poisson seulement
(4,5 millions de dollars) ont été expédiées
d'Afrique en Europe, par avion, en 1975.
Or, ce volume d'exportation pourrait facile¬
ment s'élever en deux ans à 25 millions de

dollars.

L'un des résultats probants de l'étude de
l'OACI est l'acquisition récente, par un
groupe d'Etats d'Afrique occidentale,
d'une flotte aérienne de dix avions-cargos
turbbpropulseurs provenant du Royaume-
Uni. Ces appareils ont une charge utile de
trente-cinq tonnes. Ils sont conçus pour
des opérations de transport à long ou à
court objectif, à partir des terrains les plus
difficiles, et ne nécessitent pas d'assistance
complexe au sol.

Cet exemple montre que les pays en
développement font déjà, dans le domaine
du transport aérien, des choix qui auront
d'incontestables répercussions sur leur
taux de croissance économique. Il ne s'agit
pas toujours de développer les exporta¬
tions. Ces choix sont souvent déterminés

par des problèmes et des projets intérieurs
ou régionaux. Des constatations préliminai¬
res établissent que dans cinq pays d'Asie
orientale où le développement de l'aviation
est plus avancé qu'en Afrique, le potentiel
de transport aérien n'est pas pleinement
exploité et devrait intervenir davantage
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dans la croissance sociale et économique
de la région. Ce groupe de pays, qui com¬
prend l'Indonésie et les Philippines, compte
plus de dix mille archipels d'une topogra¬
phie difficile : pour y combattre l'isole¬
ment, investir dans les transports de sur¬
face demanderait beaucoup de temps et
d'argent. De même, une autre étude préli¬
minaire montre qu'un meilleur transport
aérien entre le Pacifique sud (Fidji,
Nouvelle-Guinée, Samoa occidentale) et

l'Australie, la Nouvelle-Zélande, le Japon et
les Etats-Unis se révélerait bénéfique pour
le tourisme, l'industrie légère, l'agriculture
et le commerce. .

L'aviation joue déjà un rôle important
dans l'évolution de plusieurs pays d'Améri¬
que latine. On ignore souvent, par exem¬
ple, que le Brésil possède la troisième flotte
aérienne civile du monde, après le Canada
et les Etats-Unis. Le développement des
provinces brésiliennes de l'intérieur aurait
été infiniment moins rapide, au cours de
ces vingt dernières années, sans l'utilisa¬
tion intensive et intelligente du transport
aérien. Et cela vaut pour toute l'Amérique
du Sud.

Le Brésil utilise l'avion dans de nombreux

programmes d'équipements telle la cons¬
truction de l'autoroute transamazonienne ;
le Venezuela, dans la prospection du
pétrole et des gisements miniers de l'Ama¬
zonie. Au Pérou, le Ministère de la Pêche

dispose d'avions-cargos C-130 pour ache¬
miner des frets de vingt tonnes de poisson
congelé de Lima à Ayacucho, dans l'inté¬
rieur du pays. L'avion franchit les Andes en
une heure, alors qu'il faut vingt-deux heu¬
res à un camion pour contourner les mon¬
tagnes avec une cargaison n'excédant pas
quatre tonnes. On construit actuellement
des usines frigorifiques dans les villes péru¬
viennes de haute altitude pour améliorer
l'alimentation locale. Des milliers de têtes

de bétail arrivent également par avion des
élevages du Brésil, d'Argentine, de Costa-
Rica, du Guatemala et de Panama.

Non loin du Pérou, toujours dans les
Andes, l'Argentine expédie par air, grâce à
une vaste flotte d'avions-cargos, des
machines-outils, des véhicules, des fruits,
de la viande aux autres pays d'Amérique
latine et en Afrique. La Bolivie se met aussi
de la partie en utilisant les nouveaux Hercu¬
les C-13 pour transférer des produits agri

coles du bassin amazonien à La Paz,
comme pour la prospection du pétrole et
du gaz, et pour la promotion des produits
d'exportation.

Une infrastructure de transport aérien
bien conçue facilite et accélère tout parti¬
culièrement la prospection minière, pétro¬
lière et gazière. Qui plus est, le problème de
l'inaccessibilité n'existe plus avec une
navette d'appareils pouvant acheminer per¬
sonnel et matériel où que ce soit en quel¬
ques heures. Tel est le cas, par exemple,
sur le versant nord de l'Alaska, où toute

l'aviation, des hélicoptères légers aux gros
porteurs et autres cargos à atterrissage
court, assure la rotation des équipes, le
ravitaillement et l'assistance technique. De
plus, quand la recherche géologique a
décelé des gisements miniers assez riches
pour être exploités, matériel et équipement
sont aéroportés sur le site. Les mêmes
appareils font le voyage de retour avec une
cargaison de minerai raffiné sur place. Ce
serait là une solution pour l'Egypte, par
exemple, qui a des difficultés à exploiter de
riches mais inaccessibles régions minières
entre le Nil et la Mer Rouge.

Ces applications spécifiques du transport
aérien offrent un nouvel espoir aux' pays qui
ne peuvent exploiter leurs ressources natu¬
relles à cause du coût exhorbitant de cons¬
truction des liaisons routières. Mais

l'exportation de denrées périssables vers
les marchés internationaux demeure l'utili¬

sation la plus immédiatement productive de
l'aviation pour le Tiers Monde, tout au
moins dans le contexte africain.

L'Europe et les Etats-Unis sont de toute
évidence des marchés établis de longue
date, mais une demande en fruits exotiques
et en crustacés se fait de plus en plus forte
au Moyen-Orient où, déjà, les riches éco¬
nomies pétrolières inscrivent à leur menu
les crevettes du Ghana, les citrons verts

brésiliens et les haricots verts sénégalais.
L'éventail des possibilités d'exportations
par avions-cargos à partir des pays en
développement pourrait être ouvert davan¬
tage : encore faut-il élargir la notion de
"denrée périssable" et ne pas la limiter aux
seules denrées alimentaires et aux fleurs

coupées. Nombre d'autres articles y ont
leur place : vêtements de confection, subs¬
tances radioactives éphémères, or, dia¬
mants, monnaies et valeurs, antiquités.

journaux, magazines. Dans le monde hau¬
tement compétitif du négoce moderne, les
pays en développement peuvent bénéficier
énormément de l'expédition aérienne des
marchandises diversement périssables.

Contrairement aux idées reçues, l'avia¬
tion n'est plus un moyen de transport à
n'utiliser qu'en cas d'urgence ou lorsque
les frais engagés n'entrent pas en ligne de
compte. Dans nombre de cas, c'est le
moyen le plus économique d'acheminer et
d'entreposer des marchandises. Selon une
étude de l'IATA, la comparaison des coûts
de transport aérien et de surface n'a de
sens que si l'on considère l'opération
d'exportation dans son ensemble : condi¬
tionnement, manutention, assurances,
transport, entreposage, taxes de transit,
durée d'immobilisation du capital. Le fret
aérien l'emporte non seulement en écono¬
mie, mais en rapidité, ponctualité et fiabi¬
lité, et en souplesse d'adaptation aux fluc¬
tuations du marché - toutes choses contri¬

buant au succès global de l'opération.

Tôt ou tard, tout pays en développement
doit peser la question au niveau national :
quel est l'investissement le plus productif
dans le domaine du transport ? De fonc¬
tionnement assez coûteux, l'établissement
d'une ligne aérienne revient, relativement,
à moindres frais par rapport à la route, et
devient opérationnelle beaucoup plus vite.
Aussi, dans la majorité des cas, la meilleure
façon d'implanter une infrastructure de
transport consiste semble-t-il à commencer
par la circulation aérienne, pour construire
ensuite des voies ferrées, et tracer enfin la

route qui reliera aux gares les villages écar¬
tés.

Luis Cabrai

C'est en Afrique surtout et dans
ses zones en développement que
l'avion pourra rendre les plus
grands services, en tant que
moyen de transport : en effet,
les transports aériens sont
susceptibles d'accroître les
possibilités d'exportation, en
mettant en valeur les produits
africains et en contribuant ainsi

au développement. Ci-contre, une
cargaison de café pour un avion
transporteur, à Tippi (Ethiopie).

14



Travailleurs de force des routes aériennes, les gros transporteurs n'en sont pas encore à
atteindre la taille gigantesque d'un convoi à douze moteurs. Car il ne s'agit ici que d'une
réussite de la photographie : trois appareils australiens de transport, alignés queue â nez
et cueillis par l'objectif en plein vol. Mais cette image est symbolique des capacités et
moyens du plus lourd que l'air, qui assume d'ores et déjà les fonctions les plus variées.

Aéronautique
à tout faire

par Patrick Finn

PATRICK FINN, journaliste canadien, est spé¬
cialisé dans l'information aéronautique. Ancien
président de l'Association des écrivains de
l'aérospatiale.

Q
UAND d'ordinaire le voyageur des
temps modernes pense "aéronau¬
tique", c'est en termes de trans¬

ports aériens, voire peut-être de certaines
techniques militaires. En fait, le vocable
"aéronautique" recouvre une foule d'utili¬
sations de la navigation aérienne, moins
évidentes au premier chef.

L'éventail en est large : depuis les trans¬
ports fonctionnels - ainsi des vols cargos -
jusqu'à certains modes d'expérimentations
scientifiques qui n'attirent guère l'attention
des non-initiés, comme la "montre
volante" si l'on peut dire, vols circumter-
restres d'horlogerie de haute précision mis

en 'uvre aux fins de vérification de la théo¬

rie de la relativité qu'énonça Einstein, ou
encore les vols d'observation au-dessus du

plafond nuageux pour, un examen d'une
éclipse de soleil plus poussée que l'examen
terrestre. Or il ne s'agit là que de quelques
exemples des milliers d'emplois de la navi¬
gation aérienne, qui n'ont cessé de se mul¬
tiplier.

L'avion - ou tout autre appareil, hélicop¬
tère, planeur, ou machine volante plus
légère que l'air - est désormais tout à la fois
instrument de développement économi¬
que, motif de sports et de loisirs, et puis¬
sant auxiliaire des efforts que les hommes
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L'avion

agriculteur...
De plus en plus utilisé pour
pulvériser des insecticides
au-dessus des campagnes
et régions forestières (à
gauche, un timbre-poste
polonais célébrant cette
fonction), l'avion permet
également d'appliquer des
techniques nouvelles de
fertilisation aux forêts, en y
stimulant la croissance des

arbres.

...médecin...
Au milieu de la mer, loin de

toutes côtes, un malade ou

un blessé (ici, sur un

pétrolier) : qu'à cela ne
tienne, le docteur va arriver

par la voie la plus directe et
descendre du ciel, trousse
en mains.

accomplissent, dans le monde entier, pour
communiquer et s'entraider.

Ainsi, dans le domaine de la navigation
aérienne commerciale, des appareils cargos
comme l'Hercule L 100 sillonnent les ciels,
comme autrefois sillonnaient les mers ces

navires dont la cargaison à charger ou
décharger déterminait l'itinéraire, embar¬
quant ¡ci, livrant là, du bétail ou des foreu¬
ses, des bulldozers ou des tonnes de pro¬
duits alimentaires. Les grands avions car¬
gos ont joué un rôle irremplaçable dans
l'exécution de programmes de travaux
monstres, comme la route transamazo¬
nienne au Brésil, la voie ferrée transgabo¬
naise, ou le pipe-line pétrolier en Alaska.
L'aéronautique a toutes sortes de propos :
elle intervient à l'échelle mondiale dans la

détection des ouragans, à l'échelle régio¬
nale dans la localisation des redoutables

icebergs à la dérive ; à l'échelle locale dans
la lutte contre les incendies de forêts.

Mais ces exploits, pour spectaculaires
qu'ils soient, ne rendent pas entièrement
compte de l'histoire moderne de l'aéronau¬
tique. L'aéronautique sous toutes ses for¬
mes ouvre aujourd'hui dans les économies
nationales des milliers de carrières passion¬
nantes et hautement qualifiées, avec la
multiplication des petits aéroports, relais de
tout un nouveau réseau de communica¬

tions assurant un nouvel essor des échan¬

ges. L'aviation joue un rôle majeur dans
l'industrie. En fait, elle est devenue au
cours de ces dernières années l'une des

activités qui, dans le monde, ne cesse de
prendre de l'extension.

On prévoit que l'aviation ne cessera de se
développer en dépit de la crise pétrolière et
des restrictions d'énergie dans nombre de
régions du monde. Les petits appareils
consomment moins d'essence au kilomètre

que les gros avions de ligne. Et, du fait que

les appareils de ligne ne font plus escale
dans certains centres, les hommes d'affai¬

res continueront à compter sur d'autres liai¬
sons aériennes pour arriver à temps à desti¬
nation. Dans beaucoup de pays, la liaison
n'est pas seulement réservée aux "huiles" :
ingénieurs, spécialistes et employés de tout
niveau se déplacent sans cesse par avion.

Quant à l'avion taxi, qui offre toutes sor¬
tes de commodités, il est appelé selon les
grands constructeurs à se multiplier.

Les passagers pressés en sont venus à
compter sur les avions de louage, ou à
emprunter les services de courtes liaisons
régulières pour se rendre rapidement à des¬
tination. En fait, ces services d'intérêt local

assurent souvent la liaison avec les grandes
lignes aériennes, si bien que le réseau de
communications aériennes est devenu tout

aussi complexe que l'avaient été autrefois
les réseaux de transports terrestres et mari¬
times.

Comme moyen de transport privé enfin,
l'avion accède à un secteur de l'aéronauti¬

que prestigieux par excellence. On pilote
pour l'agrément, pour acquérir de nouvel-
ies compétences, et parfois, d'amateur, on
vise à devenir professionnei.

Quant au secteur des vols spéciaux, il est
si étendu qu'il n'est guère possible d'en
recenser toutes les applications. Signalons-
en cependant quelques-unes, fort diverses
comme on peut en juger :

Services aériens de santé. Il existe en

Australie un service "médecin volant"

conçu pour assister rapidement tous ceux
qui vivent dans des régions isolées et prati¬
quement inhabitées du pays.

Désinfection forestière. Au Canada et

aux États-Unis, ce sont des avions qui pro¬
cèdent régulièrement, dans les régions
nord-est, à l'aspersion d'insecticides sur les

forêts de conifères infestées, sur des cen¬

taines de kilomètres carrés, par une chenille
parasite des inflorescences.

Sauvegarde des cultures. Les cons¬
tructeurs ont mis au point des appareils qui
sont en mesure, à basse altitude, de répan¬
dre des produits insecticides, et même
d'ensemencer de grandes surfaces.

Lutte contre la mouche tsé-tsé. Dans

le bassin du fleuve Volta, dans l'ouest de

l'Afrique, l'Organisation mondiale de la
Santé collabore à un programme d'épan-
dage par voie aérienne d'un produit qui tue
les larves de la tsé-tsé, vecteur d'une terri¬
ble maladie - l'onchocercose - qui provoque
la cécité.

Livraison de cheptel. Au Pérou,
35 000 têtes de bétail sélectionné ont été

transportées au-dessus des Andes par
avion cargo jusque dans des villages
d'Amazonie.

Pompiers volants. Avions et hélicoptè¬
res ont prouvé leur efficacité contre les
incendies de forêts. Ces "bombes à eau"

noient les foyers d'incendie sur lesquels ils
projettent à la fois de l'eau et des produits
chimiques arrêtant la combustion.

Cargaisons parachutées. Dans des
zones dépourvues de terrains d'atterris¬
sage, certaines fournitures peu fragiles
sont livrées par parachutages, les avions
descendant à basse altitude s'il le faut.

Vols potagers. Aux îles Philippines,
semences et plants ont été livrés par avions
cargos dans les régions où entrait en
vigueur le programme gouvernemental
d'une "révolution verte".

Marchés aux fleurs. Des Bermudes,

des cargaisons de fleurs fraîches sont ache¬
minées par air vers les marchés américains.

Routes pétrolières. Dans le monde
entier, le matériel et l'équipement d'ache-
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...pompier...
Un feu de forêt qui ravage de grandes
surfaces n'est pas la même chose qu'un
incendie dans une ville : mais, contre l'une

et l'autre, l'aéronautique peut intervenir
par des moyens d'extinction spécifique :
ci-dessus, â l'occasion d'un sinistre à

Chicago, une lance d'incendie est
soutenue et braquée par l'hélicoptère ; ci-
dessous, sur la forêt qui brûle, on largue
des tonnes d'eau.

minement du pétrole (pipe-lines, lignes et
postes téléphoniques pour la surveillance
des installations) sont livrés par la voie des
airs.

Photographie aérienne. Des photo¬
graphies aériennes prises à cet effet sont
employées pour la cartographie : des équi¬
pements spéciaux permettent d'obtenir des
photographies où l'image semble tri¬
dimensionnelle.

Archéologie aérienne. Tant pour
reconnaître des sites enfouis que pour
obtenir des aspects globaux des vestiges
par la photographie aérienne à infra-rouge,
l'aviation a largement développé l'archéolo¬
gie au cours de ces dernières décennies.
Elle a permis dans certains sites de repérer
des établissements protohistoriques indé

celables à terre sous les cultures, et de

déterminer beaucoup plus rapidement
qu'au sol des programmes de fouilles et de
relevés topographiques.

Planification urbaine. La photogra¬
phie aérienne aide ingénieurs, construc¬
teurs et édiles à évaluer le développement
urbain et à modeler en conséquence
l'extension des villes.

Bûcheronnage programmé. On peut
détecter par avion les essences forestières
réclamées sur le marché du bois. Dans

l'ouest des Etats-Unis, des hélicoptères
effectuent des échantillonnages au ceur
même des forêts et prélèvent des baliveaux
nécessaires à la construction des toitures.

Protection de l'environnement. Héli¬

coptères et avions légers peuvent être par¬
ticulièrement efficaces pour déceler les
sources de pollution de l'eau et de l'air.

Recherche et sauvetage. C'est une
des activités les plus spectaculaires de
l'aéronautique, dans maints accidents dra¬
matiques, en montagne, en mer ou à terre.

Animaux en péril. Aliments et fourra¬
ges sont parachutés d'avions quand des
froids ou des sécheresses sévères mena¬

cent de famine les troupeaux.

Aménagement et contrôle de la
faune sauvage. Utilisé dans maints pays
et dans les réserves naturelles pour repérer
et contrôler les déplacements ou l'état sani¬
taire des hardes, des troupeaux, ou de cer¬
tains animaux rares, l'avion est également
utilisé par les pêcheries, pour inventorier les
ressources exploitables.

Services postaux. Probablement l'une
des plus vieilles utilisations de l'avion. Les
routes des longs courriers ont d'abord été
reconnues et tracées par les avions pos¬
taux.

Détection des ressources naturelles.

Des équipements spéciaux de détection
sont utilisés par des avions en vol pour
repérer les gisements miniers dont l'exploi¬
tation est intéressante. Les ressources

hydrologiques peuvent également être éva¬
luées par avion.

SOS catastrophe. Qu'il s'agisse
d'inondation ou de séismes, c'est par air
que s'effectuent les secours d'urgence :
vêtements, nourriture, médicaments desti¬
nés aux sinistrés. L'aviation assume l'éva¬

cuation rapide des blessés et des malades.

Les nouvelles techniques de décollage et
d'atterrissage ont donné un nouvel essor à
l'aviation. Les appareils peuvent désormais
décoller ou se poser en des lieux où ils ne
pouvaient naguère man

Par ailleurs, les engins plus légers que
l'air connaissent aujourd'hui un regain
d'intérêt. En Amérique du Nord, on a expé¬
rimenté l'emploi de ballons pour l'exploita¬
tion forestière, et plusieurs firmes étudient
la construction de nouveaux types de bal¬
lons.

Quant à l'aviation sportive, c'est sans
doute le planeur qui en constitue
aujourd'hui le plus grand attrait. Les spor¬
tifs de l'air imitent les aigles et les mouettes
planant ou descendant en vrille au-dessus
des champs et des rivages. Les pilotes relè¬
vent le défi, vieux comme le monde, du vol
solitaire.

En dépit de tous ces aspects spectaculai¬
res du développement de l'aviation, c'est
son rôle dans l'économie qui l'emportera
dans les prochaines décennies. L'avion ou
l'hélicoptère ont bouleversé la durée : la
distance est devenue avec eux fonction du

temps. Nul doute que l'avion devienne,
avec l'ordinateur, l'un des instruments
décisifs de notre civilisation. L'un et l'autre

profitent aux pays en développement
comme aux pays développés.

Une petite communauté industrielle
pourvue d'un aérodrome peut aujourd'hui
attirer à elle de nouvelles industries qui
jusqu'ici s'implantaient plus volontiers dans
les grandes villes pourvues de bonnes liai¬
sons aériennes : à cet égard, l'aéronauti¬
que est sans aucun doute un facteur consi¬
dérable de décentralisation industrielle.

Diverses entreprises peuvent à présent
être tentées par des centres peu populeux,
mais proches des sources de matières pre¬
mières ; les coûts d'exploitation seront
moins élevés, et les conditions de vie des

travailleurs améliorées. L'avion rapproche
des grands centres commerciaux des com¬
munautés qu'isolait l'éloignement géogra¬
phique.

A la lumière des enseignements du
passé, les hommes trouveront encore bien
d'autres objectifs à l'aéronautique.

Patrick Finn

17



...restaurateur...

Directement, de la fonderie au
socle : le monument du roi

Ladislas Jagellon, à Cracovie,
avait été détruit pendant la.

dernière guerre. En 1976, refon¬
due, la statue équestre va
retrouver par les voies du ciel
sa place dans la grande ville
polonaise.

...écologiste...
Cet éléphanteau, au
Rwanda, traverse â vol

d'oiseau le pays, comme le
feront une centaine de ses

congénères, pour s'installer

dans un domaine plus
approprié, le Parc National
d'Akagara.

Aéronautique
à tout faire

(suite)
Photo © Keystone, Paris

...déménageur...
Comment meubler une station de

forage dans l'Alaska, perdue au
milieu des neiges 7 Rien de plus
simple : voici un hangar métallique
muni de ses accessoires qui va se
mettre tout droit en place.

Photo © Agence France-Presse, Paris

...sauveteur...

Un téléphérique peut dérailler et
rester en panne entre ciel et terre,
comme celui-ci à Grenoble, en 1976.

Les secours ne vont pas tarder â
arriver, dans un grand bruit d'ailes.
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...archéologue...
Localisées par l'lil du ciel, les
traces d'une grande villa gallo-
romaine, à Biarre (France). A la

suite d'un labourage profond,
le dessin de ses fondations,

inscrit dans le sol, se révèle à

la photographie aérienne.

...transbordeur..
Ne dirait-on pas un rapace de haut vol à l'8uvre 7 En fait c'est
une simple affaire de transbordement, par-dessus des étendues

d'eau ou des contrées sans routes : grâce à ces ailes tutélaires,
ce car verra du pays avant de retrouver les encombrements.
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Dans le ciel, oiseaux et avions ne cohabitent pas toujours sans
heurts, parfois mortels, souvent préjudiciables aux appareils. On
estime à quelque 10 millions de dollars par an les frais de
réparations dus â ces impacts. Des cartes spéciales Indiquent aux
navigateurs les routes des grandes migrations d'oiseaux. Photo
du haut : des ornithologues accompagnent en avion un vol d'oies
sauvages, au nord des Etats-Unis, pour étudier leur comportement.



par Olof Fritsch

O homme, toi qui es né pour
atteindreles plus hauts som¬
mets, comment une petite

brise peut-elle ainsi t'abattre ?».

Ce n'est certainement pas le "cisaille¬
ment du vent" qui inspirait ces vers de
Dante il y a 600 ans. Pourtant, sans le
savoir, le grand poète évoquait ainsi un fac¬
teur météorologique qui, de l'avis du Con¬
seil de l'OACI, est, avec les oiseaux et les
tourbillons de sillage, un des trois princi¬
paux problèmes techniques que rencontre
l'aviation moderne.

Le cisaillement du vent, qui est une varia¬
tion brusque de la force ou de la direction
du vent dans l'espace, n'est pas en soi le
plus grand péril qui menace ¡'aviation : le
danger est plutôt dû à son effet de surprise.
Dans certaines circonstances, il peut trans¬
former un décollage sans problème ou un
atterrissage en un tonneau cauchemardes¬
que, voire en un piqué à l'extrémité de la

| ñiste.
<d Depuis dix ans l'OACI s'efforce de déter¬
ra miner comment mesurer dans les aéroports
® le cisaillement du vent et la turbulence à

1 basse altitude, afin d'établir des procédu res
"" internationales pour avertir les pilotes de la

présence du phénomène. Elle a étudié
récemment les réponses fournies par 42
Etats et 3 organisations internationales à la
suite de trois enquêtes effectuées sur cette
question et, en particulier, sur le genre de
renseignements qui seraient nécessaires à
l'aviation pour éviter ce danger.

Les réponses reçues montrent que moins
de la moitié des Etats mènent des recher¬

ches sur le cisaillement du vent, plusieurs
Etats ayant expliqué que de telles études

' étaient difficiles en raison de la complexité
du sujet et du manque d'équipements et
d'installations perfectionnés.

En revanche, dans certains autres Etats,
des recherches se poursuivent sur la base
de données fournies par des instruments

» montés sur des pylônes ou implantés au

| sol, ainsi que par des pilotes. Certaines de
s ces recherches portent essentiellement sur
? l'étude des données recueillies par des ins-
| truments placés sur des mâts ou des tours
d érigés aux alentours des aéroports.

¿ Dans leur réponse, les Etats-Unis ont
| expliqué que sur les six derniers accidents
2 provoqués dans le pays par le cisaillement
£ du vent, cinq étaient associés à des orages,
= et que, pour cette raisonneurs recherches

§ étaient axées en grande partie sur les mesu-

OLOF FRITSCH, pilote suédois, dirige la Sec¬
tion d'Investigation et Prévention des accidents
à l'Organisation de l'aviation civile internatio¬
nale. Il est également vice-président de la
Société canadienne d'investigation pour la sécu¬
rité aérienne.

res qui permettraient de prévenir cette
espèce d'accidents.

L'OACI fait preuve d'un optimisme pru¬
dent quant au progrès des études en cours.
Ces études donneront peut-être d'ici un an
ou deux des résultats utiles, notamment en
ce qui concerne les effets de cisaillement
du vent sur les avions, les instruments de
bord et la formation des pilotes.' La mise au
point d'instruments de mesure au sol effi¬

caces demandera malheureusement un peu
de temps.

L'utilisation croissante d'avions à réac¬

tion de fort tonnage n'a fait qu'exacerber
un problème qui existait déjà pour les
autres avions : celui de la turbulence de sil¬

lage.

Le phénomène est assez simple, mais il
cause de sérieuses difficultés aux compa¬
gnies aériennes et aux aéroports. A l'extré¬
mité des ailes de tout avion en vol, il se
forme des tourbillons de sillage qui sont
des masses d'air invisibles tourbillonnant

rapidement en sens contraire et qui s'éten¬
dent sur plusieurs kilomètres derrière
l'avion. Plus l'avion est grand, plus les tour¬
billons sont violents et persistants, et plus
ils sont dangereux pour un appareil plus
léger qui le suivrait de près à l'atterrissage
ou au décollage.

Le National Transportation Safety Board
(Commission nationale de la sécurité des

transports) des Etats-Unis estime que les
tourbillons de sillage ont contribué à 147
accidents survenus aux Etats-Unis entre

1963 et 1974. Il s'agissait la plupart du
temps d'avions de faible tonnage, encore
qu'un accident ayant provoqué des victi¬
mes ait été occasionné par un DC-9 qui sui¬
vait un DC-10. Au Royaume-Uni, où les
avions légers sont relativement peu nom¬
breux, surtout dans les aéroports très fré¬
quentés, les tourbillons de sillage n'ont
entraîné jusqu'à présent aucun accident,
mais un certain nombre d'incidents ont été

signalés.

Les avions risquent le plus souvent de
rencontrer des tourbillons à l'approche
d'un aéroport, puisque c'est au cours de
cette phase de vol que les avions se succè¬
dent le plus fréquemment sur la même tra¬
jectoire. Le phénomène des tourbillons de
sillage est alors d'autant plus dangereux
que les avions sont proches du sol et que
l'équipage est particulièrement occupé.

Lorsque le B-747 a été mis en service, les
autorités du Royaume-Uni ont imposé une
distance de 18 km ou de 4 minutes, par
mesure de précaution, entre cet avion et un
avion plus léger lui succédant à l'atterris¬
sage. Cette séparation a été réduite par la
suite à 8 km ou 2 minutes, compte tenu des
résultats d'essais réalisés au Royaume-Uni
et aux Etats-Unis. Au Royaume-Uni, une

distance de 5 minutes a été maintenue pour
les petits avions qui suivent des avions gros
porteurs, dont le Concorde. Aux Etats-
Unis, cette séparation de 5 minutes est
imposée aux avions qui suivent des avions
dont le poids au décollage dépasse 135 ton¬
nes, c'est-à-dire entre autres, les B-707, les

DC-8 etjes VC-10.
Ces dernières années, des entreprises

privées et des services gouvernementaux
ont entrepris des recherches et des expé¬
riences poussées sur le phénomène. En mai
1974, un accord conclu entre le Ministère

des Transports des Etats-Unis et l'Adminis¬
tration de l'aviation civile du Royaume-Uni
a permis d'établir un centre d'essai à l'aéro¬
port international de Heathrow, à Londres,
où 12 950 atterrissages ont été étudiés pen¬
dant le mois de juin 1975. Un centre d'essai
a également été mis en place à l'aéroport
international John F. Kennedy de New-
York, tandis qu'un programme commun
Etats-Unis - Canada a été institué à l'aéro¬

port international de Toronto pour recueillir
des données sur les avions au décollage.

On espère que le perfectionnement des
détecteurs au sol et l'amélioration de la col¬

lecte des données permettront aux experts
de trouver des méthodes pour réduire et
dissiper les tourbillons de sillage. Entre¬
temps, l'établissement de normes de dis¬
tances suffisantes reste la meilleure solu¬

tion possible à ce problème.

L'homme a beau faire preuve d'esprit
inventif dans sa lutte contre les oiseaux,
ceux-ci arrivent souvent à déjouer ses
ruses. Même si aujourd'hui les techniques
modernes sont plus efficaces que les épou-
vantails de l'agriculteur, mettre en fuite ces
intrus n'est pas une mince affaire.

Il n'existe aucune convention relative au

contrôle de la circulation aérienne qui
accorde la priorité soit à l'oiseau, soit à
l'avion. Et si la plupart des professionnels
de l'aviation sont conscients du péril que
les oiseaux présentent, bien peu en mesu¬
rent toute l'ampleur.

Le Bulletin de l'OACI signale que, depuis
1973, les oiseaux ont provoqué huit acci¬
dents d'aviation. En 1976, ils ont abattu
deux avions d'affaires à réaction. On

estime qu'il se produit chaque année 2 400
cas graves d'impacts d'oiseaux sur des
avions civils. Les frais de réparation des
avions endommagés s'élèveraient à plu¬
sieurs millions de dollars.

Comme les avions à réaction civils volent

la plupart du temps à des altitudes où
n'évolue normalement aucun volatile, la
zone de confrontation se concentre plutôt
sur les aéroports et à leur voisinage, car
c'est pendant les phases critiques du décol¬
lage et de l'atterrissage que l'avion et
l'oiseau occupent le même espace aérien.
Exprimé en termes simples, le programme
de protection au sol vise donc trois objec¬
tifs : empêcher les oiseaux de venir sur
l'aéroport, éloigner ceux qui s'entêtent à y
venir, et signaler la présence de ceux qui y
restent trop longtemps.

Les oiseaux peuvent s'établir en perma¬
nence sur un aéroport, mais il peuvent tout
aussi bien ne s'y arrêter que temporaire¬
ment pour y chercher, comme tout voya¬
geur de passage, un endroit pour manger,
boire ou se reposer. Des mesures telles que
l'assèchement des points d'eau ou l'abat-
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tage des arbres peuvent être prises pour
faire de l'aéroport un habitat dépourvu
d'attraits pour les oiseaux. D'autres mesu¬
res plus complexes consistent à modifier la
couverture végétale du sol ou à exterminer
les vers de terre. Chaque aéroport doit faire
l'objet d'une étude particulière et avoir son
propre programme.

Malheureusement, un programme
d'amélioration n'est pas toujours suivi de
l'élimination totale des oiseaux autour d'un

aéroport. Même chez la gente volatile, il
faut de tout pour faire un monde, et ce qui
peut déplaire à un oiseau est peut-être par¬
ticulièrement attrayant pour un autre. Un
aéroport occupe une vaste zone qui, à part
la présence des avions, reste relativement à
l'état sauvage.

On a signalé le cas d'oiseaux qui avaient
bâti un nid en une heure et demie, dans la

prise d'air d'un avion à turbo-propulseurs
alors que celui-ci était en stationnement. Il
a été rapporté aussi qu'une bande de cor¬
neilles avait dissimulé dans les ouvertures

d'un avion garé dans un hangar 72 mor¬
ceaux de métal, dont le plus grand était une
clé anglaise de 1,25 cm. Devant une telle
ingéniosité, la seule solution consiste à
envoyer tous ces oiseaux nicher ailleurs,
loin de l'aéroport.

Les moyens les plus fréquemment utili¬
sés actuellement pour effaroucher les
oiseaux sont : les explosions de cartouches
détonantes ou de détonateurs à gaz, les
éclairs de lampes au magnésium ou de
fusées, et les cris de détresse enregistrés.
Ces cris, retransmis par un système sonore,
constituent la méthode la plus efficace.

De nombreux aéroports emploient
actuellement des patrouilles mobiles équi¬
pées de matériel pour effaroucher les
oiseaux. En général, les coups de feu éloi¬
gnent les oiseaux pendant un certain
temps, mais ceux-ci ont vite fait de revenir
ou d'être remplacés par de nouveaux arri¬
vants. Même les linottes parviennent rapi¬
dement à éventer la ruse.

Il est donc important de prévoir en outre
un système pour prévenir les pilotes de la
présence éventuelle d'oiseaux dans leur
espace aérien. La tour de contrôle, assistée
du personnel au sol, peut se charger de
transmettre ces renseignements.

Les radars sont utilisés également pour
détecter les vols d'oiseaux à proximité des
aéroports. Ils sont particulièrement pré¬
cieux pendant les saisons de migrations,
périodes où les risques de collision peuvent
être extrêmement élevés. Outre les avertis¬

sements signalant la présence d'oiseaux à
proximité des aéroports, des cartes indi¬
quant leur route de migration sont égale¬
ment publiées.

Des progrès sont également recherchés
dans les formes mêmes des avions. A

l'OACI, on s'accorde à reconnaître que des
structures particulières devraient être trou¬
vées qui mettent l'appareil en condition de
poursuivre son trajet même après le heurt
avec un oiseau d'un poids standard de 1,81
kg. Les avions devront être en mesure de
supporter le choc d'un oiseau de ce poids
moyen sans qu'il en résulte des incidents
mécaniques catastrophiques.

Olof Fritsch

par John Marrett

LES actions illégales continuent à faire
peser une menace très sérieuse sur
la sécurité, la régularité et l'effica¬

cité des communications aériennes civiles.

Comme tous les moyens de transports
importants sur mer et sur terre, l'aviation
civile est devenue l'objet d'attentats, à tel
point que des termes comme "piraterie"
(en mer) ou "détournement" (sur la route

ou le rail), ont été appliqués à cette nou¬
velle forme d'actes criminels.

Tous les Etats sont inévitablement

conduits à affronter cette forme de crimi¬

nalité et doivent donc mettre en

des moyens de défense contre ces actions
illégales. Cela fait partie de la protection
des intérêts nationaux, ainsi que le décla¬
rait le 15 septembre 1977, lors de la 22e
session de l'OACI, le Dr Assad Kotaite,
Président de l'Organisation de l'aviation
civile internationale : "Malheureusement,

des actes d'intervention illicite dans l'avia¬

tion civile internationale et d'ingérence
dans les services et installations continuent

à compromettre sérieusement la sécurité,
la régularité et l'efficacité des transports
aériens. Il est impératif que tous les Etats
prennent des mesures pour protéger les
transports aériens civils internationaux.
Les signataires des trois Conventions de
Tokyo en 1963, La Haye en 1970 et Mont¬
réal en 1971 sont en augmentation régu¬
lière. A l'OACI, notre but est d'obtenir que
ces instruments soient universellerhent

acceptés et qu'ils soient pleinement
appliqués pour empêcher que des actes
pouvant mettre en danger la sécurité de
¡'aviation civile internationale ne soient
commis."

Cette nouvelle forme de criminalité n'a

pas laissé la communauté internationale
indifférente. En témoignent diverses réso¬
lutions des Nations Unies, dont la dernière
a été adoptée le 3 novembre 1977, ainsi
que celles d'autres organisations inter¬
nationales.

L'OACI, de sort côté, a élaboré un Pro¬
gramme de sécurité aérienne qui répond
pleinement à ce souci. Ce programme
peut être divisé en deux parties complé-

Aux

avec

JOHN MARRETT, jamaïquain, est le chef des
services de sécurité de l'Organisation de l'avia¬
tion civile internationale, où il est entré en 1970
pour l'établissérhent du Manuel de sécurité.

mentaires : une partie juridique et une
partie technique.

Il y a longtemps que l'OACI a reconnu
nécessaire de coordonner au niveau inter¬

national les éléments spécifiques des légis¬
lations nationales : celles-ci doivent être

"universelles".

La Convention de Tokyo a ainsi été
adoptée dès 1963. Elle traite des infrac¬
tions ou des actes commis par une per¬
sonne se trouvant à bord de tout aéronef

immatriculé dans un Etat contractant

pendant que cet aéronef est en vol. A ce
jour, 88 Etats l'ont adoptée.

Après Tokyo, la Convention de La Haye
a été signée le 16 décembre 1970. Elle
définit le crime de capture illicite d'aéro¬
nef et contient des dispositions détaillées
sur la constitution de la compétence juri¬
dictionnelle des Etats en ce qui concerne
l'infraction, ainsi que sur la détention, la
poursuite ou l'extradition du délinquant.
La Convention a été adoptée à ce jour par
79 Etats.

Un an après, en septembre 1971, une
autre conférence à caractère diplomatique
s'est réunie sous les auspices de l'OACI à
Montréal. Elle a adopté une Convention
pour la répression d'actes illicites dirigés
contre la sécurité de l'aviation civile. On y
trouve défini un large éventail d'actions
illicites : en gros, il s'agit des actes de
sabotage. La Convention a été adoptée
par 75 Etats, qui se sont engagés à punir
ces actes par des sanctions sévères.

Un programme technique de sécurité
aérienne a été mis au point par l'OACI. Si
son objectif premier est la prévention des
actes illicites, il traite longuement des
mesures à prendre lorsque l'action pré¬
ventive échoue. En outre, un manuel de
sécurité aérienne a été publié en 1971. Il
est tenu régulièrement à jour au moyen de
suppléments. Ce manuel donne en détail
les procédures à suivre pour mettre en

les programmes nationaux de
sécurité aérienne.

Pour faciliter la tâche des Etats, l'OACI
réunit de temps à autre des séminaires

régionaux. Aux Etats qui demandent une
assistance technique plus détaillée, elle
propose de plus les services d'un expert
itinérant spécialisé dans la sécurité
aérienne. Les fonds sont fournis par le
Programme des Nations Unies pour le
Développement (PNUD).

En dehors des programmes propres à
chaque Etat concernant la sécurité de la
navigation aérienne, d'autres programmes
ont été mis au point par notamment l'Orga¬
nisation internationale de la police crimi-

22



prises
la violence

nelle (ICPO-Interpol), l'Union postale uni¬
verselle (UPU), l'Association internationale
du transport aérien (IATA), le Conseil de
coordination des associations d'aéroports
(AACC) et la Fédération internationale

des associations de pilotes de ligne
(IFALPA).

Les voyageurs des lignes aériennes
peuvent ainsi avoir la certitude que la
communauté mondiale, dans son ensem¬
ble, a mobilisé et continue à mobiliser ses

ressources afin que l'aviation civile puisse
se développer et fonctionner '' de façon
sûre, ordonnée et efficace dans l'intérêt
de tous les peuples.

John Marrett

C'est un bilan d'une dizaine d'année d'actes de violence subis par des
passagers et des équipages d'avions civils qui s'exprime ici dans la

sèche éloquence des chiffres. Ce diagramme a été établi d'après les

données enregistrées (de janvier 1969 à février 1978) par l'Organisation

de l'aviation civile internationale, notamment sur la base
d'informations de presse. Ces chiffres n'ont aucun caractère officiel.

Selon ces mêmes sources, dans la seule année 1977, pas moins de 41
lignes aériennes et 49 pays différents ont été affectés par de telles
actions illicites.
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Du plus petit
au plus gros

par Oleg K. Antonov

Ci-dessous, le célèbre ingénieur
soviétique Oleg K. Antonov photo¬
graphié il y a 10 ans avec son fils
André au milieu de quelques
modèles de sa création. A droite :

un AN-22, le plus gros cargo
volant conçu par Antonov. Capa¬
cité de charge : 80 tonnes. On le
voit ici â Medvejie, le plus riche
gisement de gaz naturel dans le
grand nord soviétique.

A N, ces deux lettres par
lesquelles on désigne plusieurs
types d'avions soviétiques en
usage sur diverses lignes
aériennes intérieures et

internationales, résument les

travaux, depuis nombre d'années,
d'OIeg Konstantinovich Antonov,
l'ingénieur qui a dessiné et
construit toute une série

d'appareils allant du petit avion
de la Croix Rouge au gros
transport de 80 tonnes. Membre
de l'Académie des Sciences de

l'Ukraine, Héros du Travail

soviétique et Prix Lénine, O.K.
Antonov est, depuis 1946, à la
tête du Bureau de Recherche et

de Développement
Aéronautiques. Dans le texte qui
suit, extrait de ses souvenirs Dix

fois sur le métier ("Desiat'raz

snachala"), il évoque
plaisamment le temps, - 1932, - où
il débutait comme constructeur

de planeurs.

Texte © copyright - Reproduction interdite.

BIEN calé dans la carlingue, aux
commandes de mon planeur pré¬
féré, je sens l'appareil frémir et

bruire au gré des saccades du câble en
caoutchouc le sandow que sont en
train de tendre les hommes de l'équipe res¬
ponsable du lancement. Tout est pensé,
tout est calculé. Chaque longeron, chaque
boulon est à la place où il remplit le mieux
son office. Chaque clou a été enfoncé au
seul endroit où il pouvait l'être. Chaque
levier a été découpé, cintré, soudé dans le
soucf d'aboutir, en fin de compte, à cette
création à la fois étonnante et simple qu'est
un planeur.

Si simple que la Russie moyenâgeuse,
l'antique Hellade et l'Inde de temps encore
plus reculés possédaient sans doute les
artisans et les'matériaux qui leur auraient
permis de construire un planeur capable de
voler des centaines de kilomètres et de tenir

l'air pendant des heures. Il ne leur aura
manqué qu' "un peu" de savoir-faire :
l'homme avait besoin de deux ou trois mil¬

lénaires de plus pour inventer cet agence¬
ment, apparemment sans malice, de pièces
de bois, de toile et de métal qui a nom pla¬
neur.

Pour le pilote de planeur, le moteur est
chose inconnue. La discipline du vol à
voile, c'est dès les premiers sautillements
de l'avion sur le sandow qu'il l'apprend.
Son engin ne sait que planer et glisser vers
la terre ; il continue de planer même
lorsqu'il prend de la hauteur porté par un
courant ascendant de rencontre.

Le pilote de planeur a une règle d'or qu'il
ne perd jamais de vue et qui tient en trois
mots : "Garde ta vitesse I". Il n'y a pas de
moteur, donc pas de traction de l'hélice,
pas de manette des gaz à ouvrir, pas de
manche à balai à tirer vers soi pour prendre
de l'altitude. Vers l'avant et vers le bas,
voilà la devise de l'amateur de vol à voile.

Que son attention se relâche, il perd de la
vitesse et c'est la chute. Un bon planeur
effectuera la moitié d'une vrille, voire une
vrille complète, et en sortira s'il est correc¬
tement piloté et s'il se trouve à une altitude
suffisante. A faible altitude cinquante ou
cent mètres mieux vaut ne pas bayer aux
corneilles.

Sitôt que la vitesse de vol décroît ou
paraît décroître la main, spontanément,
déplace le manche vers l'avant. Dans une

Photo © APN, Moscou

cabine découverte, c'est tout l'être qui res¬
sent la vitesse de l'avion : avec le visage,
les sourcils, les oreilles ; à l'inclinaison du
planeur, à la pression sur le manche, à la
musique des haubans, au sifflement de l'air
autour du fuselage, aux vibrations de
l'habitacle. Vers l'avant, vers le bas, cons¬
tamment...

Mais aujourd'hui, je pars avec un instruc¬
teur. Je vais exécuter, sur un avion à
moteur cette fois, des exercices de voltige
aérienne qui amélioreront mon pilotage.

Le moteur tourne à bas régime. L'ins¬
tructeur et moi, nous nous hissons dans la

carlingue. Pas de parachutes, évidem¬
ment : en 1932, le parachutisme était dans
l'enfance. Les planeurs comme les petits
avions étaient dépourvus de parachutes et,
d'ailleurs, à quoi bon s'en embarrasser I
S'attacher au siège avec une ceinture était
déjà jugé inconvenant. Donc nous nous
asseyons comme sur un banc de jardin,
l'avion roule un peu pour prendre son élan,
et nous voilà en l'air.

Entre les ailes vertes de notre biplan défi¬
lent les toisons couleur émeraude des

forêts, les tâches jaune paille que font les
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herbes sèches, les carrés et les triangles
des champs inondés de soleil.

, J'entreprends une série de virages à la
verticale. Le capot de l'avion griffe l'hori¬
zon. Une force me plaque à mon siège. Et
tout de suite c'est l'explosion bleue du
golfe, retirement lilas des chaînes de
rochers, et tout est emporté dans un tour¬
billon brillant et coloré : la steppe, les mon¬
tagnes, la mer. La pression exercée par les
ailerons sur le manche s'accentue. Je le
retiens des deux mains.

Je sors du virage.

Lourdaud mais docile, l'avion reprend
son vol rectiligne. Altitude : 800 mètres.

Bon, maintenant un looping I me crie
l'instructeur. Piquons !

Je repousse le manche à balai. Le nez de
l'avion prend une inclinaison de plus en
plus forte. La vitesse croît : 120, 140, 160
kilomètres heure.

Tire vers toi !

Je tire sur le manche. Nous ! sommes

écrasés contre les dossiers de nos sièges.
Le nez de l'avion se cabre, l'horizon bondit
à notre rencontre, puis bascule vers le bas.

Plus fort, plus fort I hurle l'instruc¬
teur.

En prenant de l'altitude, l'avion perd de
la vitesse et nous voilà pieds et roues par¬
dessus tête. Le bruit du moteur faiblit :

l'instructeur a réduit les gaz au minimum.
Nous piquons, nous rétablissons. De der¬
rière nous l'horizon surgit, nous jetant la
mer à la figure. Mon coéquipier remet les
gaz. A la bonne heure I

Encore une fois I

J'exécute un nouveau looping à la Nes-
térov. (*)

Maintenant un retournement I

Nous reprenons de l'élan. Je pointe le
nez de l'avion sur l'horizon, je tire le man¬
che vers moi et j'appuie à fond sur la pédale
gauche du palonnier. Je suis brutalement
collé à mon siège et l'appareil vire à gau¬
che, puis passe sur le dos. C'est alors que
reprend le dessus le réflexe élémentaire du

pilote de planeur : ma main, obéissant à
une impulsion irrésistible, ramène, d'elle-
même, le manche à balai en position neu¬
tre. Je sens que je me détache de mon
siège et que...

A cet instant précis, la. seule partie de
l'avion avec laquelle je sois en contact,
mon unique lien avec l'appareil, c'est
l'extrémité, gainée de ficelle, du manche à
balai. A la même seconde, le levier revient
brusquement en arrière, dans la position
"manche au ventre", et je suis violemment
plaqué contre mon siège.

C'est l'instructeur qui, repoussant d'un
coup sec la commande dont il dispose, a
corrigé la trajectoire incurvée brisée par ma
faute et rétabli la force centrifuge salvatrice
qui nous maintenait sur nos sièges.

On peut dire qu'il était temps ! Une dis¬
traction d'une fraction de seconde et. notre

paisible biplan se serait dérobé sous nous,
nous abandonnant dans l'espace, sans
parachute, à quelques centaines de mètres
au-dessus d'une pente rocheuse, en proie à
des tardives réflexions sur l'utilité des cour¬
roies de sûreté.

O. K. Antonov

(*) Piotr N. Nestérov (1887-1914), Ingénieur et aviateur
russe. Oeuvra beaucoup pour élever la capacité de-
man de l'avion. Un des pionniers de l'acrobatie
aérienne, ¡I fit en 1913 un looping appelé par la suite
"looping Nestérov".
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QUEL genre d'avions civils verrons-
nous après l'an 2000 ? Des avions
de transport d'aspects radicale¬

ment différents ? Des ailes volantes de

1000 tonnes transportant 1000 passagers
ou davantage ? Des transports hypersoni¬
ques au rayon d'action illimité ? Des vais¬
seaux spatiaux assurant la liaison régulière
avec les missions orbitales ?

Certains de ces engins deviendront des
réalités dès les premières années du 21* siè¬
cle, d'autres ne verront pas le jour avant
l'année 2025, tandis que d'autres encore
resteront dans les tiroirs des constructeurs.

Mais toutes ces recherches existent, que ce
soit dans l'esprit des ingénieurs ou sur la
planche à dessin, mais certaines déjà sous
forme de véhicules expérimentaux. Lire
dans une boule de cristal n'est pas facile,
en aéronautique comme dans d'autres
domaines ; les innovations techniques
audacieuses ne trouvent pas toujours un
monde prêt à les accepter. Tout au long de
la période qui va de la conception aux
essais et à l'utilisation opérationnelle d'un
nouvel appareil, des obstacles autres que
techniques peuvent se présenter. Le con¬
traire peut également se produire : on peut
concevoir qu'une percée technologique
importante rende périmés des prototypes
dont la réalisation est déjà très avancée.

Les spécialistes de l'industrie aéronauti¬
que s'accordent aujourd'hui à reconnaître
qu'il n'y aura pas de changements majeurs
dans la conception des avions commer¬
ciaux d'ici l'an 2000. Les nouveaux avions

des prochaines décennies seront probable¬
ment des versions dérivées des appareils
actuels allongées ou raccourcies, avec
plus ou moins de moteurs, plus faciles à
convertir du type passagers au type cargo
et vice-versa, plus silencieux, moins pol¬
luants, avec une plus grande autonomie de
vol et un décollage et un atterrissage plus
courts. Mais pour les profanes qui visitent
les aéroports, ces avions ressembleront
beaucoup aux courts et moyens courriers
actuels. Quant aux avions gros porteurs, ils
resteront à peu près les mêmes ; peut-être
seront-ils encore un peu plus gros...

Cette perspective s'explique principale¬
ment par des raisons économiques. Les
nouveaux appareils coûtent de plus en plus
cher ; la croissance de l'aviation commer¬
ciale a continué, mais à un taux beaucoup
plus faible que prévu. Quant au coût du
carburant, il continue d'augmenter tandis
que diminuent les ressources d'hydrocar¬
bures disponibles dans le monde.

Cependant, à long terme, le tableau sera
peut-être plus fourni, car les recherches
intensives effectuées depuis des années
dans tous les pays industrialisés vont
déboucher sur des modifications radicales

de la conception des aéronefs.

Rien que dans le domaine des nouveaux
matériaux, les efforts en cours permettent

d'ores et déjà de réaliser des structures qui,
tout en étant nettement plus légères, ont
une résistance incomparablement plus
grande. Les nouvelles conceptions de
moteurs basées sur des recherches acousti¬

ques approfondies permettront d'arriver

Après
'an 2000

la recherche de nouvelles formes,
de nouveaux matériaux, de nouveaux

carburants pour voler plus vite
et à meilleur marché

par Charles D. LaFond

CHARLES D. LAFOND est depuis 1971 le
rédacteur en chef du Bulletin mensuel de l'Orga¬
nisation de l'aviation civile internationale, après
avoir collaboré, pendant vingt ans, à des revues
spécialisées dans l'aéronautique, aux Etats-Unis.
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Au bout

du tunnel
L'aviation de demain naît sur le

papier, mais elle ne tarde pas à être
expérimentée, sous forme réduite,
dans les souffleries, ces tunnels

aérodynamiques ou hydrodynamiques
où, dans la violence réglée des
courants, on effectue la simulation
du vol : filets d'air et turbulences

sont visualisés et photographiés. Il en
résulte des images souvent insolites.
Ainsi ce masque (à gauche), pris dans
la soufflerie de Châtillon (France) ; il

représente des tourbillons d'air sur un
fuselage cylindrique. Ci-dessous, un
modèle supersonique commercial aux
ailes repliables expérimenté dans une
soufflerie en Virginie (Etats-Unis).

bientôt à un stade où la diminution du bruit

des avions devra être recherchée non plus
du côté des moteurs mais du côté de la cel¬

lule terme par lequel on désigne l'ensem¬
ble des structures de l'aile et du fuselage.

Les carburants synthétiques, l'hydro¬
gène liquide et l'énergie nucléaire apporte¬
ront des solutions énergétiques possibles
pour l'avenir. Mais il est évident que l'utili¬
sation pratique de l'hydrogène liquide ou
de l'énergie nucléaire pour la propulsion
des avions n'est pas pour demain, dans
l'état actuel de la technologie et dans
l'absence de concertation internationale.

Autre domaine de recherches très fruc¬

tueux : les nouvelles formes de voilure.

Certaines, dont la mise au point est déjà
très avancée, ont prouvé leur capacité de
supporter des charges utiles énormes tout
en réalisant des décollages et des atterris¬
sages courts (ADAC). Partant de ces
recherches, nous pouvons envisager l'avè¬
nement, dès le début du prochain siècle, de
structures de voilure très différentes, et la
possibilité d'un avion de transport transso-
nique volant légèrement au-dessus de la
vitesse du son..

Voyons en détail quelques orientations
actuellement en cours.

L'utilisation des matériaux composites
pour la fabrication d'éléments de structures
d'avions ou d'hélicoptères constitue un
domaine relativement neuf, bien qu'en fait
la mise au point des fibres de verre enro¬
bées ait commencé dès 1940. Cette techni¬

que consiste essentiellement à fabriquer
des structures de presque n'importe quelle
forme en tassant et en moulant des cou¬

ches de fibres diversement orientées et

enrobées dans un enduit plastique.

Les composites dits renforcés ont fait
leur apparition au milieu des années 60. S'y
intègrent des filaments de bore, dont la
résistance et les hautes performances ont
très vite séduit les constructeurs. Dès

maintenant et de plus en plus souvent à
l'avenir, les structures métalliques seront
remplacées par ces matériaux ou par
d'autres, plus économiques au point de vue
poids, prix et bilan énergétique.

Une des qualités les plus importantes des
composites est que le choix des fibres et la
stratification des couches, avec des fibres
orientées dans différentes directions à cha-

Photo © USIS, Paris



Plus vite,

moins

cher
Deux principes
orientent la recherche

pour l'avion de demain :
. la vitesse et
l'économie. D'où

deux séries de projets :
pour la vitesse,
une réduction

des ailes, s'intégrant
de plus en plus
au fuselage. Pour
l'économie, au

contraire, des ailes

moins inclinées,

allongées et épaissies,
pouvant aller jusqu'à la
disparition du fuselage.
Voici un schéma de

cette double évolution.

'Subsonique
actuel

Davantage
d'épaisseur

(cargo géant)

't i Flèche
' ,' variable

I.J

Ailes "Delta"

(supersonique
hypersonique)

Corps élancé
épais (hyper-

vitesse, navette

spatiale)

Dessin J. M. Troiïlard © Science et Vie, Paris
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que couche, permettent au produit fini de
répondre à des besoins structurels spécifi¬
ques par exemple, de garantir la bonne
résistance à la flexion d'une pièce ou
d'abaisser considérablement le coût d'une

autre qui n'est soumise qu'à de faibles con¬
traintes. Les économies énergétiques qui
résulteront de l'utilisationdes composites
renforcés par rapport aux métaux peuvent
dépasser 33 % et les économies de poids
approcher 30 %.

Un autre matériau relativement nouveau

est né de la technique de "trichites", struc¬
tures cristallines quasi parfaites de car¬
bone, qui ont permis d'atteindre une résis¬
tance environ 50 fois supérieure à celle de
l'acier.

Un des principaux constructeurs améri¬
cains de cellules a déclaré que les trois-
quarts d'un appareil pouvaient être réalisés
en composites, en graphite/époxy notam¬
ment, et que son coût global serait inférieur
de 21 % du coût d'un avion en métal. Sa

légèreté permettrait des économies de car¬
burant de l'ordre de 30 %. Compte- tenu de
l'état actuel des techniques, un tel appareil
pourrait être construit dans les années 1980
ou au début des années 1990, et être opéra¬
tionnel peu après.

Quel genre de carburant utiliseront les
avions des premières années 2000 ? La plu¬
part des experts croient que le kérosène
classique demeurera la source d'énergie

essentielle de l'avion civil bien au-delà du

début du siècle prochain. Mais, à mesure
que nous approchons de l'an 2000, il faudra
peut-être commencer à utiliser d'autres
carburants.

Le kérosène synthétique, obtenu à partir
du charbon et des schistes bitumineux,

pourrait être mélangé directement avec les
carburants à base de pétrole, donnant un
produit final qui aurait des propriétés très
proches des carbu réacteurs actuels. Cela
éviterait de modifier de fond en comble les

conditions de stockage et de manutention,
sans parler des moteurs. Les réserves con¬
nues de charbon et de schistes sont consi¬

dérables.

D'autres experts pensent sérieusement
qu'il est grand temps de s'engager dans
l'utilisation sur une grande échelle du
méthane liquide ou de l'hydrogène liquide
(LH2), ce qui nécessiterait dans l'un ou
l'autre cas des avions de conception entiè¬
rement nouvelle.

Le méthane liquide a un pouvoir calorifi¬
que supérieur de 20 % à celui du kérosène,
à poids égal. Sa densité est moitié moindre
et son coût à peu près le même que celui du
kérosène. Mais le méthane liquide n'existe
qu'à très basse température ( 161°C à la
pression atmosphérique), tout comme
l'hydrogène liquide( °C), ce qui pose
des problèmes de stockage et de manuten¬
tion. Bien que son pouvoir calorifique plus
élevé fasse diminuer la quantité de carbu

rant nécessaire pour transporter une
charge sur une distance donnée, l'amélio¬
ration obtenue reste modeste. Sa faible

densité entraînera un accroissement de la

taille des réservoirs.

Un> avion fonctionnant à l'hydrogène
liquide semble plus intéressant du fait du
pouvoir calorifique beaucoup plus élevé de
l'hydrogène : près de trois fois celui du
kérosène à poids égal (280 %). L'ennui est
que sa densité n'est que le 1/12° de celle du
kérosène. Si le poids n'est que de 35 % de
celui du kérosène, il faut néanmoins un

volume quatre fois supérieur d'hydrogène
liquide pour obtenir la même quantité
d'énergie.

L'avion à hydrogène aurait de toute évi¬
dence un fuselage plus grand, plus lourd,
et une traînée (ou résistance à l'air) plus
importante, réduisant ainsi l'efficacité,
mais sa masse brute au décollage serait
plus faible, parce que nécessitant moins
d'énergie au kilomètre que les avions classi¬
ques. Pour les vols long-courriers, la dimi¬
nution de la quantité d'énergie dépensée
serait sensible. Mais le coût est un obstacle

sérieux.

Un autre problème qui ne doit pas être
prix à la légère : celui de la taille des instal¬
lations de stockage. Selon un expert, le
complexe nécessaire au stockage et à l'ali¬
mentation en hydrogène liquide des avions
gros porteurs qui desservent un grand
aéroport international devrait être 30 fois

i

Moulin à air

Visualisation d'une autre

expérience en simulation

hydrodynamique : il s'agit ici
des tourbillons émis par les
pales d'un rotor d'hélicoptère.

L'avion

au microscope
Les recherches de matériaux

nouveaux, susceptibles de
remplacer les structures
métalliques, et plus
économiques en poids et en
énergie, visent à créer des
alliages inédits : ici, vu au
microscope, un alliage â base de
nickel et de carbure de niobium.



Hydrogène
L'hydrogène liquide est peut-être
destiné à devenir le carburant

principal dans un avenir relativement
proche où les réserves de kérosène
viendraient à s'épuiser. Toutefois, ce
nouveau carburant nécessiterait la

conception d'avions nouveaux
pourvus d'énormes réservoirs
spéciaux, comme on le voit ci-contre.

Navette spatiale
La navette spatiale, aéroportée, a
déjà reçu son baptême de l'air aux
Etats-Unis. A la fois planeur et avion
à réaction grâce â sa propulsion par
deux fusées jumelles à propergols
solides, elle pourra être placée sur
orbite et maniuvrer dans l'espace,
rentrer dans l'atmosphère par ses
propres moyens et atterrir en un long
vol plané, puis, une fois
réapprovisionnée, recommencer le
lendemain.

L'aile oblique
Grâce à ses ailes pivotantes, l'avion
futur aurait en quelque sorte une
envergure variable. Cela lui
permettrait de voler â des vitesses
légèrement supérieures à celle du
son, mais aussi â des vitesses
relativement lentes. A une vitesse

déterminée, son aile pivoterait. On l'a
fait pivoter, en soufflerie, jusqu'à 50°.
Autre avantage, le bang sonique
serait évité.
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plus grand que celui qui sert à l'alimenta¬
tion des fusées Apollo. Or, cette installa¬
tion, située près de La Nouvelle-Orléans,
est déjà gigantesque.

Les partisans de l'hydrogène liquide
insistent cependant sur les avantages de ce
carburant. Il n'est pas polluant et on assis¬
terait donc à une réduction spectaculaire
des émissions nocives des avions de trans¬

port actuels (oxyde de carbone, composés
sulfureux ou hydrocarbures non brûlés). Le
principal produit d'échappement des
moteurs à hydrogène liquide est la vapeur
d'eau, avec des traces d'oxyde d'azote
résultant de la combustion de l'hydrogène
dans l'air. Ces traces pourraient d'ailleurs,
semble-t-il, être ramenées très en-dessous
de celles produites par les réacteurs à kéro¬
sène.

Autre avantage : les avions de transport
supersoniques de l'avenir fonctionnant à

l'hydrogène créeraient un bang sonique
moins fort. Et ces avions de transport
supersoniques de la seconde ou de la troi¬
sième génération consommeraient, s'ils
fonctionnaient à l'hydrogène, 40 % moins
d'énergie que s'ils utilisaient un carburant
synthétique.

Plus nous approchons de la fin du siècle,
plus les nouveaux avions, et en particulier

les nouveaux avions subsoniques et trans-
soniques, vont bénéficier des progrès
actuellement réalisés dans le domaine de

l'aérodynamique des ailes, notamment de
conceptions entièrement nouvelles quant à
l'utilisation des structures d'ailes. Certaines

de ces modifications peuvent passer ina¬
perçues aux yeux des profanes. Ainsi de
l'augmentation de l'épaisseur du profil de la
voilure ou la réduction de la flèche (ou aile
non perpendiculaire au fuselage) qui entraî¬
neront une diminution sensible du poids
des ailes et une amélioration considérable
de la finesse, d'où des économies de carbu¬
rant, des moteurs beaucoup plus petits
pour transporter la même charge mar¬
chande sur une distance donnée, et donc
moins de bruit au voisinage des aéroports.

D'autres modifications dans la concep¬
tion des ailes sont encore plus sophisti¬
quées : il s'agit du contrôle de l'écoulement
de l'air autour de l'aile, afin de supprimer
les écoulements turbulents, et réduire ainsi
la traînée, ce qui pourrait permettre de réa¬
liser des économies de carburant importan¬
tes, allant jusqu'à 50 %.

L'avion à aile oblique a une allure encore
plus bizarre. C'est un appareil prévu pour
voler à des vitesses légèrement supérieures
à celle du son. Sa voilure relativement lon¬

gue, étroite et droite, est placée au-dessus

du fuselage. Cette configuration est idéale
à la fois pour les vols à basse vitesse et à
grande vitesse. Lorsque l'avion atteint une
certaine vitesse, l'aile pivote. En soufflerie,
on l'a fait pivoter jusqu'à 50°. Curieuse¬
ment, à des vitesses légèrement supérieu¬
res à celle du son (jusqu'à Mach 1,15), les
maquettes se sont révélées plus stables en
soufflerie que les maquettes d'avions clas¬
siques à voilure symétrique des deux côtés.
Et en réglant de façon adéquate la vitesse
maximale, il n'y a pas de bang sonique.

Les progrès réalisés dans le blindage des
réacteurs nucléaires et les essais effectués

pour montrer qu'il n'y aurait pas de libéra¬
tion de matériau radio-actif en cas d'acci¬
dent ouvrent la voie à l'utilisation de l'éner¬

gie nucléaire pour la propulsion des avions.
Les températures obtenues sont suffisan¬
tes pour alimenter une turbosoufflante
capable de propulser des avions de trans¬
port subsoniques. Cependant, étant donné
le poids et la densité du réacteur et de son
blindage, cette propulsion n'aura d'intérêt
que pour de très grands appareils de 500
tonnes ou davantage. L'avion de transport
nucléaire pourrait parcourir des distances
correspondant à 10000 heures de vol sans
être ravitaillé en carburant.

Parmi les projets de poids lourds de cette ^
taille ou plus lourds encore, il y a la r

Voler

avec

ses pieds

Quel défi lancé à l'ingéniosité I Ce défi a été relevé victorieusement le 23 août 1977 en Californie par
le premier homme qui ait réussi â s'élever à la force de ses muscles â plus de 3 mètres de hauteur et
à s'y maintenir sur un parcours de plus "de 2 200 mètres. C'est un jeune Américain, Bryan Allen,
coureur cycliste professionnel et pilote de planeur, qui a gagné ainsi un prix de 86 000 dollars que.
depuis quelque 18 ans, d'autres compétiteurs avaient vainement tenté de gagner. Propulsant son
engin (photo ci-dessus) au moyen de pédales, il a réussi, ainsi que le prescrivait le règlement de ce.
prix institué par l'industriel anglais Henry Kremer, à décrire en 7 minutes un "huit" entre deux
marques distantes de 800 mètres. L'engin, conçu par l'ingénieur aéronautique Paul Mac Cready, était
fait de cordes de piano, de tubulures en aluminium et de feuilles transparentes de plastique ; d'une
envergure de 28 mètres, il pesait 32 kilos. Les premières tentatives de vol sur machine animée par la
force musculaire'avaient eu lieu en 1923 sur un appareil américain nommé "Gerhardt Cyclophane",
sextuplan qui se révéla trop lourd.

31



fameuse "aile volante", dont les aérodyna-
miciens rêvent depuis longtemps. N'étant
pas encombrée par le long fuselage des cel¬
lules classiques, cette aile volante est con¬
sidérée par certains comme la conception
la plus efficace possible ; d'autres estiment
qu'elle est intrinsèquement instable. La voi¬
lure nécessaire au décollage et à l'atterris¬
sage devra être assez épaisse pour fournir
la portance voulue et pourra donc loger la
charge marchande : de l'ordre de 1500 à
2000 passagers et 300 tonnes de fret, répar¬
tis sur toute l'envergure. Les véhicules de la
première génération seraient propulsés par
des moteurs classiques, et ceux de la
seconde par un réacteur à fusion, ce qui lui
donnerait un rayon d'action illimité, avec
une vitesse de croisière de l'ordre de 1000

km/h.

Plus loin dans l'avenir, on prévoit un
avion hypersonique encore plus révolution¬
naire, capable de voler à six fois la vitesse
du son : son carburant, l'hydrogène
liquide, servirait également à refroidir le
revêtement de la cellule en compensant les
échauffements très importants créés par
cette vitesse. Les chercheurs considèrent

l'avion de transport hypersonique volant à
Mach 6 comme le successeur logique des

supersoniques de transport de la classe
Mach 3-4 prévus dans un avenir plus pro¬
che et qui fonctionneront peut-être égale¬
ment à l'hydrogène.

Pourquoi Mach 6 ? Parce que c'est à peu
près la limite de vitesse qui correspond à
des durées de vol pratiques pour des vols
long-courriers de 8 à 10 000 km. Un tel
avion, prévu pour 300-400 passagers et res¬
semblant à l'avion franco-anglais Concorde
à voilure delta en plus grand, pourrait effec¬
tuer le voyage Los Angeles-Paris en moins
de trois heures (y compris accélération et
décélération au décollage et à l'atterris¬
sage).

Bien que beaucoup de spécialistes pen¬
sent actuellement qu'un tel appareil pour¬
rait être construit dès le début du 21e siècle,

il y a évidemment des doutes quant à son
intérêt pratique. Ce qui n'empêche pas les
statoréacteurs destines à la propulsion des
avions de transport hypersoniques d'être
d'ores et déjà très sérieusement à l'étude.

Mais, beaucoup plus près de nous, il
existe un véhicule qui s'écarte également
de façon radicale des normes actuelles : la
navette spatiale américaine. Elle est le pre¬
mier enfant du mariage de l'aérodynamique

(car c'est un planeur) et de l'espace (où elle
manauvre grâce à ses réacteurs). Ce véhi¬
cule est un appareil de transport aérospatial
d'assez belle taille, dont la mise au point
définitive est presque terminée.

Le premier appareil de transport spatial
réutilisable quittera la Terre grâce à deux
immenses fusées jumelles à propergols soli¬
des. Il ira se placer sur une orbite terrestre,
il manduvrera dans l'espace selon les
besoins de sa mission, puis il reviendra
dans l'atmosphère et atterrira sans moteur,
un peu comme un avion de transport à
réaction classique, sauf que le pilote devra
effectuer un long vol plané. Une fois réap- ,
provisionné, il sera prêt pour le vol suivant
et pourra resservir ainsi des centaines de
fois.

Le premier vol de la navette spatiale est
prévu en 1980 et la durée du programme,
tel qu'il est conçu actuellement, pourrait
s'étendre jusqu'à la fin du siècle. Si, d'ici là,
ses missions sont couronnées de succès,

on peut penser que dans les vingt prochai¬
nes années un nouveau programme sera

lancé et que l'on verra une deuxième géné¬
ration de navettes encore plus polyvalen¬
tes. Tout cela n'est qu'un début...

Charles D. LaFond

Atterrissage
au laser

Un nouveau système d'atterrissage au moyen de rayons de laser a été mis au point
en 1977 par le savant soviétique Igor Berezhnoï. Par visibilité réduite ou la nuit, ce
système, auquel on a donné le nom de "Glissada", permet au pilote de ne pas se
fier uniquement aux instruments de son tableau de bord. Cinq puissants rayons
rouges (à gauche), qui ne sont pas dangereux pour l' sont visibles depuis 20 km.
Trois de ces rayons indiquent les bords et la ligne médiane de la piste
d'atterrissage : les deux autres délimitent le couloir d'approche. Ci-dessus, un
schéma indiquant quelques positions de l'avion par rapport à la piste d'atterrissage,
telles que le pilote peut les voir grâce à ce nouveau système : 1) l'avion est trop
orienté à gauche ; 2) l'avion est dans l'axe correct 73) l'avion est trop oriente à
droite. Ci-dessous, atterrissage de nuit grâce à la Glissada. Ce système a déjà été
breveté dans seize pays, entre autres la France, les Etats-Unis, le Royaume-Uni et la
République fédérale d'Allemagne.
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Nouvelle histoire mondiale
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par Edmond Petit

3" édition revue et mise à jour
Hachette Réalités

Paris 1977

L'Afrique du Sud en sursis
par Marianne Cornevin
Hachette

Paris 1977

La Somme pré-romaine et romaine
d'après des projections aériennes
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par Roger Agache
Société dés Antiquaires de Picardie
Amiens 1978

Poème de partout et de toujours
recueillis par Paulette Lequeux
Armand Colin

Paris 1978

Violon et alto

par Yehudi Menuhin
et William Primrose

Editions Hatier

Paris 1978

Pourquoi sont-ils si pauvres 7
par RudolfH. Strahm
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Neuchâtel (Suisse) 1977
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aujourd'hui
par Jean Hureau
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par Dominique Zidouemba
2' édition revue et corrigée
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par Frances J. Berrigan
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Santé blanche/santé noire

Dans un message à l'occasion de la Journée
Internationale pour l'élimination de la discrimina-,
tion raciale, le 21 mars 1978, qui a coïncidé avec
le lancement de l'Année Internationale pour la
lutte contre l'Apartheid, le Dr Halfdan Mahler,:
Directeur général de l'Organisation Mondiale de
la Santé a déclaré : "L'intrusion destructive de

l'apartheid dans toutes les sphères de l'existence
humaine n'a pas épargné l'une des valeurs les
plus chères au genre humain : la santé. Il y a un
fossé énorme entre l'état de santé de la minorité!

blanche et celui de la majorité noire. Le mode de |
nutrition, les taux de morbidité et la mortalité

des Blancs et des Noirs sont si différents qu'il est
difficile de croire qu'il s'agit de populations qui
ont vécu ensemble dans le même pays depuis
des siècles".

Le Cap-Vert à l'Unesco
Le Directeur général de l'Unesco a été informé

par le Foreign Office de Londres que les repré¬
sentants accrédités de la République du Cap-
Vert avaient signé le 15 février 1978 la constitu¬
tion de l'Unesco, cette adhésion portant à 144 le
nombre des Etats membres de l'Organisation.
Les îles du Cap-Vert, ancienne colonie portu¬
gaise de l'Atlantique, à 500 kilomètres de l'Afri¬
que, capitale Praia, constituent une escale
importante sur les routes maritimes transatlanti¬

ques.

Les dauphins aveugles
En 1974, il n'existait plus qu'une cinquantaine

de dauphins d'eau douce dans l'Indus : grâce
aux mesures de conservation prises par les auto¬
rités du Pakistan, avec l'aide du WWF (Fonds

mondial pour la nature) de Morges, Suisse, on
vient d'en dénombrer 198, dont près d'une tren¬
taine de bébés. Vivant dans des eaux troubles,

ce dauphin, l'une des rares espèces d'eau
douce, a fini par perdre définitivement la vue, un
système sonar extrêmement développé lui ser¬
vant pour se déplacer et pour se nourrir.

Pionniers

.de_StQckholm
L'Union Mondiale des Pionniers de Stockholm

(UMPS) annonce la nomination d'une personna¬
lité française, M. Georges Dautrement, comme
vice-président de cet organisme, pour remplacer
le colonel Henry Provost, mort récemment, et
qui était, par ailleurs, secrétaire général des
Organisations non gouvernementales françaises
accréditées auprès de l'Unesco, L'UMPS est
l'union des associations représentées à la pre¬
mière conférence mondiale sur l'environnement,
qui s'est tenue en 1972 à Stockholm sous l'égide
des Nations Unies.

Disques Unesco
Deux enregistrements nouveaux viennent

d'être mis en vente, dans la collection "Atlas
Musical" (Odéon-EMI) patronnée par l'Unesco :
pour le Cameroun, des musiques de Pygmées
Baka (n° 30064-18265) ; et pour le Maroc, des
musiques de tradition arabe (n° 3C 064-18264).

D'autres enregistrernènts sont d'autre part
sous presse dans la collection "Sources Musica¬
les" (Philips), également patronnée par
l'Unesco : de la musique aborigène d'Australie,
des chants religieux de la Corse, les tambours
japonais Osawa Daiko.

L'homme et

le développement
Dans sa course éperdue vers le progrès, le

monde a failli oublier en chemin celui à qui ce
progrès était destiné : l'homme, dont l'épa¬
nouissement ne peut être assuré par le seul essor
économique. Le bien-être matériel ne saurait
résumer l'ensemble des aspirations humaines, et
le critère de tout développement est d'être quali¬
tatif et non seulement quantitatif : pour
l'homme, il ne s'agit pas seulement d'avoir plus,
mais d'être plus".

Ces lignes de M. Amadou-Mahtar M'Bow,
Directeur général de l'Unesco, figurent dans un
essai important sur "les aspects culturels du
Nouvel Ordre économique international dans la
perspective de la libération du Tiers Monde", qui
paraît en tête de l'Annuaire du Tiers Monde

(1975-1976) publié par les Editions Berger-
Levrault à Paris.

Le volume comporte par ailleurs plus d'une
trentaine d'études de divers auteurs, relatifs aux
problèmes généraux, ainsi qu'à des questions
d'ordre intérieur ou international des états du

Tiers Monde, et s'accompagne d'une bibliogra¬
phie exceptionnellement fournie.

L'Acropole respire
Pour la première fois depuis la mise en

du programme de lutte de l'Organisation Mon¬
diale de la Santé contre la pollution de l'air en-
Grèce, on a enregistré une diminution spectacu¬
laire du niveau de l'anhydride sulfureux plus
de 50 % au centre d'Athènes, pour la période
entre la mi-novembre 1977 et la mi-janvier 1978.
Une réglementation décrétée par le gouverne¬
ment grec, à la suite d'une recommandation de
l'OMS, interdit désormais l'emploi des huiles
lourdes à haute teneur en sulfure (mazout) pour
le chauffage, dans la région d'Athènes. Ce qui
veut dire non seulement que les conditions sani¬
taires se sont améliorées, mais que l'une des
causes essentielles de la détérioration rapide des
monuments de l'Acropole a disparu : consé¬
quence des études qui avaient été réalisées avec
l'assistance d'experts de l'Unesco.

Droits de l'homme :

signer n'est pas ratifier
Dans notre numéro de novembre 1977,
nous avons indiqué par des notes (pages
29 et 32) que le Pacte des droits de
l'homme relatif aux droits économiques,
sociaux et culturels avait reçu la ratifica¬
tion ou l'adhésion de 69 Etats membres,
que le Pacte relatif aux droits civils et

politiques avait reçu la ratification ou
l'adhésionxle 68 Etats. Quant au Proto¬

cole facultatif se rapportant à ce dernier
Pacte, nous avons énuméré 28 Etats qui
l'auraient ratifié ou y auraient adhéré. En
vérité, les chiffres que nous avons men¬
tionnés ne s'appliquent pas strictement
aux ratifications ou adhésions, mais, plus
largement, au nombre des Etats qui
avaient jusque là signé ces Pactes et ce
Protocole. Or les Etats qui ont signé ces
instruments n'ont pas tous signifié for¬
mellement leur ratification ou adhésion.

Nous prions nos lecteurs de nous excu¬

ser d'avoir confondu des données qui
n'ont pas la même portée juridique. On
compte en ce moment (avril 1978) pour
le premier de ces Pactes 49 ratifications

ou adhésions ; on en compte 47 pour le
second et 18 pour le Protocole.
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Nos lecteurs
nous

écrivent
LA JEUNESSE FACE A L'AVENIR

Dans notre monde actuel, il est des quan¬
tités de problèmes qui menacent de plus en
plus l'avenir. Le problème principal est la sur¬
population, importante surtout pour les pays
pauvres où éducation et information sont
insuffisamment développées. La croissance
démographique très forte dans ces pays
pose des problèmes graves pour l'alimenta¬
tion des populations. Actuellement, les
Etats-Unis, l'Union Soviétique et l'Europe
disposent de surplus suffisants pour contri¬
buer à la solution de ces problèmes. Mais au
lieu de pourvoir à l'alimentation des pays
pauvres, nous" vivons sur nos montagnes de
produits que nous avons toutes les difficul¬
tés du monde à consommer. Nous man¬

geons et gaspillons trop, nuisant du même
coup à notre santé.

Pourquoi ce gaspillage, cette surconsom¬
mation sont-ils dangereux 7 La consomma¬
tion exige la production, la production
réclame de l'énergie, beaucoup d'énergie, et
l'énergie est produite par le pétrole, qui sera
près d'être épuisé vers 1995-2000. Les seuls
pays qui auraient vraiment besoin d'énergie
sont lés pays pauvres : ils en ont besoin pour
promouvoir technologiquement une agricul¬
ture à organiser de plus en plus en vue d'ali¬
menter des populations affamées.

L'énergie nucléaire n'est pas une solu¬
tion : elle exige de I uranium et du pluto¬
nium, qui seront eux-mêmes épuisés dans
une cinquantaine d'année.

Le fait que 43 millions de dollars soient
dépensés, à chaque heure du jour et de la
nuit, pour les besoins militaires du monde
n'est certes pas fait pour arranger les cho¬
ses. N'est-il pas absurde de dépenser des
sommes aussi énormes pour des armes qui

ne serviront qu'à tuer 7 Les armements
actuellement disponibles dans le monde suf¬
firaient à détruire vingt fois l'entière popula¬
tion du globe.

La pollution des sols, de l'air et de l'eau a
des contrecoups sur l'écologie et modifie les
climats : ces effets sont Susceptibles de rui¬
ner l'agriculture et de mettre obstacle à la
production des aliments.

Je suis loin d'avoir énuméré tous les pro¬
blèmes, mais ceux-là sont les plus impor¬
tants. Et ils sont sans doute trop considéra-,
bles pour qu'un individu seul les résolve,
mais ils ne seraient pas impossibles à résou¬
dre si nous nous y mettions tous.

Les gens qui ne sont plus jeunes et n'ont
pas toute une existence devant eux, éprou¬
vent de la difficulté à voir ce qu'on peut faire
à cet égard : mais il est déjà grandement
important d'éduquer et informer enfants et
petits enfants, et de leur donner affection et
confiance, de manière qu'ils entrent dans la
vie avec de hautes valeurs morales, ainsi

qu'avec la volonté de résoudre les problè¬
mes. Pour les jeunes, le choix le meilleur
c'est de s'éduquer eux-mêmes autant qu'il
leur sera loisible et d'opter pour des métiers
qui leur peermettent d'être utiles : médecins,
ingénieurs, agronomes, missionnaires, etc.

Mon vuu est que, tous ensemble, nous
puissions construire un avenir agréable pour
nous-mêmes et pour notre postérité, encore
que, pour le moment, cet avenir nous
paraisse plein de périls.

Hakan Björkman
16 ans

Bruxelles, Belgique

LE DROIT ET LE DEVOIR...

L'article 26 de la Déclaration Universelle

des Droits de l'Homme stipule que "toute
personne a droit à l'éducation : l'éducation
doit être gratuite, au moins en ce qui con¬
cerne l'enseignement élémentaire et fonda¬
mental". Et il n'y a pas là matière à chicane.
Mais pourquoi l'article 26 continue-t-il en
disant que "l'enseignement élémentaire est
obligatoire 7 "Est-ce que la Déclaration con¬
teste le droit des enfants (ou de leurs

parents) de ne pas s'asujettir à cette obliga¬
tion si c'est là leur idée 7

Je connais l'argument d'après lequel, là
où l'éducation n'est pas obligatoire, les
populations pauvres préféreront faire travail¬
ler leurs enfants plutôt que de les envoyer à
l'école, mais qui peut affirmer qu'ils ont tort
en agissant de la sorte 7 J'estime qu'une
clause insistant sur une obligation n'a pas sa
place dans un document relatif aux droits de
l'homme.

Sheila Thomson

Londres, Royaume-Uni

...ET LE PROBLEME

DES DROITS NEGATIFS

Le problème des droits négatifs de
l'homme est redoutable : si l'on a le droit à la

vie, ne devrait-on pas avoir celui à la mort 7
N'a-t-on, à côté du droit de se marier, celui
de ne pas se marier 7 Mais si l'on a le droit à
la liberté et à la sûreté personnelle, on n'a
certainement pas le droit de renoncer à ce
droit pour devenir esclave.

C'est dire que parmi les droits de l'homme
il y en a certains que, à tort ou à raison, la
communauté internationale considère

comme comportant, à côté de leur dimen¬
sions individuelles, une portée sociale et
que, de ce fait, cette même communauté
internationale impose une certaine manière
d'exercer (ou de ne pas exercer) certains des
droits de l'homme : tel est le cas de la liberté

d'enseignement. La communauté internatio¬
nales est d'avis, en effet, que pour être un
homme digne de ce nom, l'être humain doit
bénéficier de l'enseignement primaire : d'où
l'exigence d'un enseignement primaire obli¬
gatoire. C'est, mutatis mutandis, le même
problème que celui, évoqué plus haut, de
liberté et sûreté, par rapport à sa négation
qu'est l'esclavage.

On peut évidemment ne pas être d'accord
avec la communauté internationale : tel est

le cas de Miss Thomson. Après tout, c'est en
plein exercice de ses droits de l'homme
qu'elle nous fait part de son opinion.

Karel Vasak

Directeur de la Division des Droits

de l'Homme et de la Paix, Unesco

ON a célébré en cet avril 1978 le cente¬

naire de la naissance de Sadriddine

Aïni, grand écrivain dont la personante ori¬
ginale s'est exprimée en deux langues, le
tadjik aussi bien que l'ouzbek, l'une et
l'autre parlées dans la région de Boukhara,
d'où il était originaire. Mort en 1954, Sadrid¬
dine Aïni est l'auteur d'une large¬
ment répandue en Union Soviétique, où elle
a été traduite en 36 langues ; mais, en
dehors même de l'U.R.S.S., ses livres ont

été édités 300 fois jusqu'en 1970...

Fils d'un artisan, il perd â onze ans ses
parents, et ne peut poursuivre ses études
dans une médersa (école religieuse musul¬
mane) qu'en travaillant pour subvenir à ses
besoins, balayeur, gardien, nul métier ne le
rebute. Dès ses 18 ans, il commence â

écrire des poèmes, qu'il consacre notam¬
ment aux fêtes et kermesses populaires.

Poète, il a pourtant vocation d'éducateur
et son attitude critique â l'égard du régime
féodal de Boukhara va vite orienter le cours

de sa vie. Il crée dès 1905, â Boukhara, une

première école acquise â des méthodes
nouvelles d'enseignement, et, cette école
interdite par le clergé, il organise avec ses
partisans des cours clandestins pour adul

Un grand poète tadjik
Sadriddine Aïni

Sadriddine Aïni en 1925.

tes analphabètes. Son opposition au régime
l'obligera, dix ans plus tard, â s'enfuir de sa
ville.

Revenu au printemps de 1917, il est
arrêté, cruellement bastonné, jeté dans un
cachot, et ne sera délivré, blessé et malade,

que par les soldats de la Révolution. Mais

c'est seulement après 1920 et la chute de
l'émir de Boukhara qu'il pourra donner

pleine et libre mesure de sa double person¬
nalité d'écrivain et d'éducateur, prenant
notamment une part active â la création des
premières écoles soviétiques dans le pays
et composant des manuels d'enseigne¬
ment.

Poète, mais surtout prosateur, sa riche
expérience de la vie et des hommes, sa con¬
naissance profonde des traditions et coutu¬
mes du Tadjikistan et de l'Ouzbékistan, son
aspiration constante â la liberté inspirent
ses nuvres, des nouvelles de Les bourreaux

de Boukhara (1922) au roman-épopée Escla¬
ves (1934-1935) et à ses Souvenirs en quatre
volumes (1948-1954), dont une traduction

française a paru sous le titre Boukhara aux
Editions Gallimard.

Jusqu'à la fin de sa vie d'humaniste ency¬
clopédique, Sadriddine Aïni a poursuivi une
grande activité sociale, pédagogique et lit¬
téraire. Premier président de l'Académie
des sciences de la R.S.S. de Tadjikistan,
fondée en 1951, il a été également membre
honoraire de l'Académie des sciences de

l'Ouzbékistan.
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d'environnement.

PERSPECTIVES

Une revue d'éducation différente, un traitement dense et diversifié des grands
problèmes de l'éducation.

MUSEUM

Revue de muséographie, présentation et conservation des puvres d'art,
constructions nouvelles et réalisations des musées.

REVUE INTERNATIONALE DES SCIENCES SOCIALES

Une vision internationale et interdisciplinaire dans le domaine des sciences
sociales contemporaines.
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ENVOI GRATUIT SUR DEMANDE FAITE A L'AGENT DE VENTE DE VOTRE PAYS

Pour vous abonner ou vous réabonner
et commander d'autres publications de l'Unesco
Vous pouvez commander les publications de
rUnesco chez tous les libraires ou en vous adres¬

sant directement à l'agent général (voir liste ci-
dessous). Vous pouvez vous procurer, sur simple
demande, les noms des agents généraux non
inclus dans la liste. Les paiements des abonne¬
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1911 : il y a huit ans à peine que le premier avion à moteur a pu
s'envoler ; et déjà, c'est l'année d'un grand tournant dans l'histoire de
l'aviation. Cette année-là, en effet, on enregistre dans le monde la

construction de plus de 1 350 aéroplanes. C'est aussi l'époque des

premières liaisons postales en Europe, aux Etats-Unis, en Inde. Le 23 mars
1911, un record : le Français Louis Bréguet emmène 10 passagers à son
bord (¡ci, la photo-souvenir du pilote d'un avion Farman avec des amis).
La même année, 12 000 passagers ont pris l'air (plus du double de l'année

précédente). Plus tard, de 1947 à 1977, les avions civils dans le inonde
transporteront au total près de 6 milliards de passagers, soit en 30 ans,
une fois et demie la population de la terre.
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