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El
L AEROTRAIN

par Paul GUIENNE

La roue est peut-étre condamnée...

AEROGLISSEURS

Au XIX"™ siecle, on franchissait 'Atlantique en huit jours. A notre époque,
il faut moins de huit heures. Mais pour aller de Paris a Bruxelles, trois heu-
res sont encore nécessaires (contre cing heures au siecle dernier), que I'on
prenne le train, 'avion ou l'auto. Le progrées n'est pas général ; certains par-

cours semblent avoir été oubliés.

L’Aérotrain vise précisement a accroitre |a
rapidité des transports dans le domaine, jus-
qu'ici défavoriseé, des distances comprises
entre 100 et 500 km, domaine ou la vitesse

de I'avion se trouve mal exploitée, par suite

des durées de trajet entre villes et aérodro-
mes (fig. 1).

Fig. 1

Capable de réaliser des vitesses de 400 km/ h
et davantage, en toute sécurité, I'’Aérotrain
apporte a l'avion le complement terrestre
dont celui-ci avait besoin pour constituer un

service a grande vitesse d'une extrémite a
I'autre du parcours. |l peut penetrer au cceur

des cités, porté et guidé par un rail de
béton, sur lequel il glisse sans contact, grace
aux coussins d’air.
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On peut se demander pourquoi on renonce a
la roue, alors que les autos dépassent
300 km/h, qu'un train japonais circule a
200 km/h et atteindra 250 km/h et que la
S.N.C.F. a réalisé, il y a 12 ans, la vitesse de

331 km/h. Ce dernier chiffre est déja signifi-
catif: si les trains plafonnent encore a

200 km/h, c’est qu’'il y a des difficultés a
vaincre.

Cette aptitude aux grandes vitesses est I'une
des caractéristiques du coussin d’air. Quelle
est donc la supériorité de celui-ci par rap-
port a la roue ?

Disons tout de suite que ce n'est pas la
suppression du frottement; certes, I’Aéro-
train glisse sans frottement, mais les roues
absorbent peu de puissance, surtout sur rail,
et I’Aérotrain nécessite pour sa sustentation
par coussin d’air une puissance au moins

égale a celle qu'absorberait le roulement des
roues a pneumatiques.

Mais la roue, sur un véhicule classique, doit
assurer plusieurs fonctions: sustentation,
guidage, traction, freinage. Et la sustentation,
a elle seule, présente des problémes dont la

difficulté croit trés rapidement avec la vites- |

se : les acceléerations verticales résultant des

irrégularités du sol, donc les chocs (passa- |
gers et vehicule) croissent comme le carré |

de la vitesse. Les techniciens des chemins
de fer savent bien que les voies doivent étre
d'autant plus parfaites que la vitesse des
trains est plus grande ; les financiers aussi :
la fameuse ligne japonaise, faite pour des
vitesses supérieures a 200 km/h, a coité

plusieurs fois le prix d'une voie du type
SLLLT.

Il existe toutefois un moyen qui dispense
d’'une totale perfection de la voie: c'est I3
suspension telle que I'a réalisée le pneuma-
tique. Celui-ci, par sa grande capacité d’ab-
sorber les irregularités du sol, a permis a
I'automobile d’atteindre des vitesses élevées
sans exiger de la route une perfection de
surface egale a celle du rail. Malheureuse-
ment, le pneu a des limitations d’emploi : il
ne peut pas tolérer de charges élevées, et

de plus il supporte mal la force centrifuge,
qui croit elle aussi comme le carré de la
vitesse. C’est pourquoi les trains rapides sur

pneumatiques ne sont pas envisageables
dans I'état actuel de la technique.

Le coussin d’air, par son principe méme, sup-
prime ces difficultés; il n'y a aucun contact
entre le véhicule et la voie, les chocs ne
peuvent donc pas se produire. Le coussin
d’air assure a la fois la sustentation et la
suspension, éliminant ainsi les ressorts et
les roues : on sait que dans un vehicule la
suspension est d’'autant meilleure que le
rapport de la masse non suspendue (roues
essieux, etc..) a la masse totale est plus
petite. Dans un vehicule a coussin d’air, le
poids non suspendu est pratiquement nul :
c’'est celui de l'air contenu dans le coussin.

Ceci deviendra plus clair si I'on précise en
quoi consiste le coussin d'air.

C'est une cavité, delimitée par le fond du
vehicule et les parois latérales, et dont I'ou-
verture est face au sol (fig. 2); cette cavité
recoit de l'air, fourni par un compresseur qui
s'échappe par un intervalle de fuite laissé
libre entre le sol et les parois latérales. Le
fonctionnement est aisé a comprendre : si le
coussin se rapproche du sol, I'intervalle de
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fuite diminue, ce qui réduit le débit d'air ;
la pression du coussin augmente alors, ce
qui tend a le soulever. L’equilibre est atteint
lorsque l'intervalle h est tel que le débit qu'il
laisse passer correspond, sur la caracteéris-

tique du compresseur, a la surpression né-
cessaire pour équilibrer juste le poids. In-
versement, si le coussin tend a se soulever

au-dela de sa position d’équilibre, I'intervalle
de fuite augmente, et la pression diminue.
A toute valeur de l'intervalle h correspond
une force sustentatrice Fz d’autant plus
grande que h est plus petit (fig. 4) ; autre-
ment dit, le coussin d'air est stable en alti-
tude, proprieté que ne possedent pas tous
les systemes de sustentation, telle, par
exemple, la sustentation par effet magnéti-
que.

Toutefois un coussin simple n’a pas, par lui-
méme, de stabilité d'assiette. On remédie a
ce defaut — c’est la technique Bertin — en
assoclant plusieurs coussins d’air (fig. 5),
chacun d'eux ayant sa propre source d'ali-

mentation en air ; lorsque la plate-forme s'in-
cline, I'un des coussins se rapproche du sol,

la pression monte a l'intérieur et tend a le
relever. C'est le contraire qui se produit du
coté qui se rapproche du sol: puisque la
fuite augmente, la sustentation diminue. Les
deux forces de rappel agissent dans le méme
sens et assurent la stabilité d’assiette. La
figure 5 met bien en relief la stabilité propre
elevee de ce dispositif, puisque le centre
de gravité se trouvait, dans cette expérience,
a une hauteur a peu pres égale a deux fois
le diametre de la machine.

Il existe deux types principaux de coussins
d'air :

— l'un, représente fig. 2, est conforme au
cschema ci-dessus :

— l"autre, plus complexe (fig. 3) comporte un
jet péripherique émis par une fente qui fait
le tour de la base du vehicule. Ce type qui
possede des avantages surtout théoriques,
est employé sur les aéroglisseurs britanni-
ques, alors que les apparells francais sont
du premier type — dit «a cloche ».

Le coussin d’air exige de I'énergie pour sa
sustentation, méme au point fixe. Cette éner-
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gie est proportionnelle au débit d’air, donc a
'intervalle h. Si le sol était parfaitement uni,
cet intervalle pourrait étre reduit a une frac-
tion de millimetre. Le sol étant toujours irre-
gulier, il faut que h soit supéerieur aux obsta-
cles les plus grands que l'on envisage de
franchir.

Mais on a trouvé un remede: c’est la tech-
nique de la jupe souple. Imaginons que les
parois, au lieu d’étre métalliques, soient en
tissu, sur une hauteur H. A la rencontre d’un

PLATE-FORME MULTIJUPES

MULTI-SCHURZEN PLATTFORM
MULTISKIRTS MACHINE

Jupe souple.
Elastisch Schurze.
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obstacle plus haut que h, la jupz se déforme
et «avale» l'obstacle sans que le véhicule
lui-méme s’éleve (fig. 7). Cette figure illustre
la propriété fondamentale du systéme: son
aptitude au passage des obstacles. L’obsta-
cle s'engage d’'abord sous les premieéres
jupes, puls passe progressivement sous |a
deuxieme série de jupes et ainsi de suite,
sans que l'assiette de la plate - forme ait
varie.

Les expériences ci-dessus, ainsi que les ma-
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quettes des figures 2 a 7 ont été reéalisees
par la Société Bertin qui, depuis 1957, pour-
suit d’actives recherches dans le domaine

des coussins d'air. Partant des bons résultats
obtenus, cette Sociéte a voulu alors demon-

trer d'une manieére plus tangible que sa tech-
nique pouvait conduire a des véhicules pra-
tiques. Elle a réalisé un appareil a huit cous-
sins d’air (fig. 8), le Terraplane Bertin BC 4

de 3,5 t dont les essais ont debute le 7 jan-
vier 1962 (fig. 9). C'est, a notre connaissance,

le premier aéroglisseur du monde qui ait
fonctionné avec des jupes souples, tech-
nique universellement adoptée maintenant.
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Cette étape franchie, d’autres machines ont
alors éte développees. La figure 10 représen-
te le deuxieme Terraplane, le BC 6, termine
un an apres. |l est utilisable indifféremment
sur terre et sur eau. C'est le prototype du
camion de piste pour les pays qui ne pos-
sedent pas un réseau de routes suffisant.

La troisieme machine, le BC 8 de 4,5 t, est
plus spécialement destinée a servir de moyen
de secours rapide pour les aérodromes envi-
ronnes d’'eau et de boue. A I'heure actuelle,
elle sert egalement a faire des essais sur
I'eau en similitude par rapport aux aéroglis-
seurs marins de 30 tonnes et 200 tonnes, qui
sont en cours d’étude (fig. 11).

Tous ces aéroglisseurs datent de moins de
dix ans, mais ils ont des origines anciennes.
Certes, 1ls ne peuvent, comme l'avion, reven-
tiquer un ancétre aussi prestigieux qu'lcare ;
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il faut méme avouer que le pere en est
inconnu. |l se situe vraisemblablement au
XIX™¢ siecle, ou on trouve trace d'un brevet
déposé en 1876 par un Américain, Ward,
décrivant une machine assez complexe
(fig. 12) ou figure, a co6té de la propulsion
par réaction, une insufflation d’air sous le
fond du véhicule.

Mais c’est surtout dans I’applicatinn_ du
coussin d'air aux bateaux que [|'ima-

gination des chercheurs va se deployer. Un
brevet pris par le Francais Ader, au debut
du siecle, décrit un engin capable de glisser
sur I'eau grace a un coussin d'air (fig. 13).
Mais dés 1865, on trouve mention de l'idée
de remplacer le frottement de la coque d'un
bateau sur I'eau par un frottement sur I'air,
grace a une lame d’air maintenue par un
soufflage permanent sous le fond du bateau.

Un bateau utilisant ce principe aurait mé
me navigué en 1875 (1).

Un autre bateau a coussin d'air fut cons-
truit en Suede vers 1882, sur des plans de
Gustave de Laval. Mais les résultats ne
furent pas probants.

D’autres projets peuvent étre mentionnés
par la suite. Un bateau glisseur de 480 CV
fut construit en Autriche en 1916 par Dago-

bert von Thomamhul (fig. 14) ; en 1935, un
Francais J. Birrard, construisit un bateau de

10 tonnes, mesurant 13 X 3m, et filant
10 nceuds. Bref, il existe plus de 100 brevets
sur les bateaux plus ou moins lubrifiés par
I'air.

Les vehicules terrestres paraissent avoir été
etudies plus tard. Une place particuliére

(1) The History of air cushion vehicles. Leslie
Hayward - 1963,
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dans la généalogie doit étre réservée au train
sans roues du Francais L. Girard, en 1880,
(bien qu'il ne s’agisse pas véritablement d'un
coussin d’air), tant a cause de l'ancienneteé
que de l'importance de la réalisation et du
fait qu'elle fut poussée jusqu'a une exploita-
tion commerciale. |l s'agissait d’'un veritable
train de trois wagons, glissant sur un film
d’eau, et propulsé par des jets d'eau fixes
sur la voie (fig. 15): le premier wagon
ouvrait les jets, le dernier les fermait. Ce
train fonctionna sur I'Esplanade des Inva-
lides, pendant I'exposition de 1889.

L 'idée était ingénieuse, mais la consomma-
tion d'eau prohibitive. Plus tard, Charles
Theryc reprit ces idées et les améliora, mais
il n'y eut pas de suite.

On voit que lI'imagination des chercheurs est

orientée vers le coussin d'air depuis pres de
cent ans; cependant ce n'est que depuis
quelques années que la formule s’est verita-
blement développée.

En 1959 eut lieu, a Princeton, aux U.S.A., un
symposium ou furent présentés de nombreux
projets d’aéroglisseurs ainsi que de nom-
breux travaux de recherches. La plupart des
appareils presentés ne préetendaient a aucu-
ne application et resterent des engins de
recherche.

Citons parmi eux:
— |'aéroglisseur de Weiland,

— la «soucoupe » Princeton: monoplan de
15 CV, de 2,40 m de diametre, pesant 90 kg,
cet engin fut suivi d'un autre de 180 CV

Fig. 13 et 14
Fig. 15

S

(fig. 16). Les petits engins expérimentaux de
ce genre réalisés depuis 5 ans se comptent
par dizaines, aux U.S.A. principalement.

Mais c’est I’Angleterre qui, des 1959, réalisait
le premier appareil important, avec le Hover-
craft Saunders-Roe, S.R.N.1, dont la traver-
sée de la Manche en 1959 fit sensation.

Le S.R.N. 1, construit par Saunders-Roe
(fig. 17), dont les essais commencerent en

juin 1959, est un appareil a jet périphérique,
de 9X7m, pesant 4000 kg. L'air de susten-
tation est fourni par un ventilateur a axe ver-
tical, entrainé par un moteur de 450 CV. Dans
la premiere version, le déplacement était
obtenu par inclinaison de [|'appareil: l'air
s’echappant d'un co6té créait une force pro-
pulsive en sens opposé. Par la suite |la pro-
pulsion fut assurée par un reacteur, d’abord

FIGURE 6
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Fig. 16

Fig. 17
Fig. 18

un Marboré, puis un Viper de 700 kg de pous-
sée. La vitesse passa alors de 25 a 68 noeuds.

L’enseignement tiré de cette expérimentation
fut que ce mode de transport ne paraissait
devoir étre compeétitif qu'a partir de 70 et
méme 125 tonnes. Cependant il fut décidé de
réaliser une etape intermediaire a 27 tonnes,
le S.R.N. 2, et de le soumettre a un essai
d’'exploitation commerciale.

Le S.R.N. 2 (fig. 18) possede une fente d’ali-
mentation périphérique, avec un bord de
déviation. L'air de sustentation est formé de
deux ventilateurs entrainés par deux turbines
de 700 CV; deux autres turbines identiques
entrainent des hélices propulsives, orienta-
bles.

La vitesse atteint 50 nceuds — et méme 70 en
eau calme.

En 1960, Vickers lancait son premier proto-
type, le V. A. 1 (fig. 19) petit engin de 1500 kg,
bientét suivi par un appareil de 10 tonnes,
le V.A. 3. Celui-ci a été mis en service en
juillet 1962 sur l'estuaire de la Dee, effec-
tuant en 20 minutes un parcours de 35 km
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en ligne droite, qui demandait deux heures
par I'intérieur des terres. Toutefois, I'utilisa-
tion était limitée a des vagues de moins de
0,90 m, et des vents de moins de 50 km/h.

Ces deux appareils, le V.A. 3 et le S.N.R. 2
ont ainsi été soumis au banc d’essai de
I'utilisation commerciale sur des eaux relati-
vement calmes, avec pour points de départ
et d'arrivée des plages a faible pente. La,
ces véhicules tiraient parti au maximum de
leurs avantages sur les bateaux: rapidité,
insensibilité aux bancs de sable, embarque-
ment et débarquement sur la plage. Le but
de ces essais était d'obtenir des données
pour des projets d'engins futurs de taille
et de performances accrues, d'évaluer les
possibilités des véhicules a coussin d’air et
de démontrer leur confort et leur rapidité.
Les projets des constructeurs anglais, établis
a la lumiére de ces deux derniéres expe-
riences, portent sur des véhicules de plus

grande taille : Saunders-Roe en prépare un
de 40 tonnes et un autre de 150 tonnes pour

600 passagers.

Les projets francais ne sont pas moins ambi-
tieux. Une société a été créée, la SEDAM,
qui, appuyée par les Pouvoirs Publics, a
entrepris la réalisation d’'un aéroglisseur de
30 tonnes, le Naviplane N 300, qui sortira a
la fin de cette année (fig. 20). Capable de
transporter 12 tonnes de charge marchande,
soit 80 passagers, ou 8 voitures, il pourra
assurer, a une vitesse de 100 km/h, de courts
trafics coétiers, la traversée de bras de mer ou
d’'estuaires. La SEDAM étudie aussi un appa-
reil de 200 tonnes (fig. 21) pour 800 passa-
gers, pouvant atteindre 150 km/h. Cet appa-
reil, qui par son tonnage est un véritable
appareil marin, serait capable de franchir
des vagues de 3 a 4 m de creux. Les aéro-
glisseurs marins sont susceptibles d’assurer
un service rapide sur des trajets de quelques
centaines de kilometres, ils ne remplaceront
donc en aucun cas les bateaux assurant le
transport des marchandises. Parmi les appli-
cations envisagees, signalons les liaisons a
travers la Méditerranée, vers la Corse, et
également a travers la Manche.

2 = a2 f s
F M e
b o

b

Ii
T L
aret
i ——

Les applications terrestres des coussins d’air
ne sont pas moins prometteuses. Au premier
rang, il faut citer I’Aérotrain Bertin. |l s’agit
de la version guidée des vehicules a effet de
sol (fig. 22). Nous verrons tout a I'heure
pourquoi nous |'avons appelée « Aérotrain ».
Retenons des a présent que le poids de la
machine est supporté par la partie horizon-
tale du rail a I'aide d’'un ensemble de quatre
coussins tels que ceux que nous avons VuUs
precédemment, mais moins hauts, car il n’y
a pas d'obstacle a franchir; le guidage de la
machine s'effectue par la partie verticale de

la voie, a l'aide d'un ensemble de quatre
coussins. (fig. 1).

Ainsi porté par quatre coussins d’air indépen-
dants, I'Aérotrain posseéde une excellente
stabilité en inclinaison. De méme, les quatre
coussins de guidage disposés verticalement
de part et d’autre d’'un mur de béton (rail
de guidage) lui assurent une bonne stabilité
de lacet. La voie, qui a la forme d'un T

Inverse, aura sur l'appareil grandeur 3 m de
large, avec un rail de guidage de 1 m environ
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de haut. Le véhicule est a cheval sur ce rail
Les fonctions de sustentation et de guidage

sont indépendantes, ce qui rend facile le
réglage. Les coussins de guidage assurent

aussi la compensation des forces centrifuges
dues au virage, celles dues a I'action du vent,

etc...

La pression du coussin d’air sur la voie est
extrémement faible: moins de 100 g/cm?
pour un veéhicule de 25 m de long transpor-
tant 100 passagers. Chaque voiture de I'Aéro-
train possede son propre systéme compres-
seur pour [|'alimentation du coussin d’air.
Hors service, il repose sur des patins
spéciaux disposés sous le chassis.

La propulsion est assuree, tout au moins au
premier stade, par une hélice d’avion entrai-
née par une turbine, dispositif qui peut étre
rendu assez silencieux si la turbine est
placée dans une chambre insonorisée, avec
filtres a bruits, et par [l'utilisation d'une
hélice carénée. Dans un deuxieme stade,
d'autres types de propulsion sont envisages.
La propulsion ne fait intervenir aucun
contact avec le sol.

Contrairement a ce qui se passe pour la

plupart des véhicules, la propulsion et le
freinage sont, dans I’Aérotrain, complétement

séparés de la sustentation et du guidage. Le
freinage est assuré par trois dispositifs
distincts d'abord par inversion du pas
d’'helice; c'est le cas normal; ensuite, par
un frein a machoires pincant le rail de
guidage a la maniere des freins a disque.
Enfin, un freinage d'urgence est obtenu par
I'arrét du moteur de sustentation ; I’Aérotrain
se pose alors sur la voie et glisse sur les
patins de repos qui sont étudiés spéciale-
ment pour le freinage. Il s'agit la d'un vérita-
ble frein de securitée puisqu’il fonctionne
automatiquement en cas de panne totale.
Dans le cas d'urgence, l'arrét peut étre
obtenu en moins de 1000 m, méme a la
vitesse de 400 km/h.

Chaque voiture de I'Aérotrain transportera
de 40 a 100 passagers, plusieurs voitures
peuvent étre groupées pour constituer une
rame, comportant seulement une ou deux
motrices. Cette rame permettra le transport
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de voyageurs sur des petites distances a des
vitesses de |'ordre de 200 km/h. Pour des
parcours de plus de 100 km, la vitesse sera
plus élevée, pouvant atteindre 400 km/h ;
chaque véhicule sera alors automoteur.

La réalisation de telles vitesses nécessite
une grande puissance; grace a cette puis-
sance, |'Aérotrain est capable de monter une
rampe de 10 % alors que les chemins de
fer ne peuvent dépasser 1,5 %. Il n'y a pas
de probléme d’adhérence puisque la propul-
sion de I'Aérotrain n’est pas liée au sol.

L'absence de contact avec le sol a encore
'avantage d’éliminer les vibrations; I'Aéro-
train peut donc prétendre a une douceur de
suspension inaccessible aux véhicules a
roues.

En plus du confort, I’Aérotrain offre une tres
grande sécurité. Outre ses multiples dispo-

sitifs de freinage, I'’Aérotrain est garanti con-
tre les déraillements par I'importance de son
“ail de guidage. Comme il serait dangereux
de se déplacer a 400 km/h au ras du sol, la
voie de I'’Aérotrain sera surélevée, portée sur
pylones de 5 a 6 m de hauteur. La construc-
tion sur pylones est rendue possible par la
faible pression exercée par le coussin d’air,
et par I'absence de chocs, grace a quoi la
voie peut étre légere. Les véhicules eux-
mémes seront légers car ils seront cons-
truits, comme les avions, en alliage d’alumi-
nium. D’ailleurs, le véhicule ressemblera
beaucoup a une cabine d’avion, avec des
sieges individuels confortables.

Un systeme d’aiguillage simple permet des
changements de voies, tandis que la desserte
d'un grand nombre de voies dans une gare
terminale sera réalisée par un dispositif de
rotation ayant les possibilités d’'une plaque
tournante (fig. 23).

L'appareil qui vient de faire ses essais n'est
que la maquette demi-grandeur de I’Aéro-
train; il a été réalisé grace a I'appui de
I'’Amenagement du Territoire. C'est un véhi-
cule de 10m de long et 2m de large, pro-
pulse par une hélice d’avion, entrainée par
un moteur Continental de 250 CV. L’air des
coussins est fourni par deux compresseurs

Bertin entrainés par deux moteurs Renault
de 1100 cm3. Ces moteurs sont relies entre
eux et aux compresseurs par une transmis-
sion Hispano, chacun d’eux étant suffisant
pour entrainer l'ensemble. Le véhicule n’a
que six places, car c'est un appareil de

recherche qui transporte beaucoup d’équipe-

ments d’essais. La structure a été réalisée
par la SECA, sur les plans de la Société
Bertin.

La voie experimentale, a [I'écheile demi-
grandeur elle aussi, est située au sud de
Paris, entre Limours et Gometz-la-Ville, sur
une longueur de 6,5 km. Construite par les
Grands Travaux de Marseille, elle est formée
d'élements de 6 m de long, en béton armé,
posés sur des plots de ciment a quelques
décimetres au-dessus du sol. Ces éléments
ont été préfabriqués dans un atelier installé
sur place a Gometz, dans des moules d’acier,
a la cadence de 96 m par jour.

La réalisation a été menée vivement: les
dessins ont été entrepris par le Bureau d’Etu-
des Bertin en janvier 1965, le véhicule effec-
tuait son premier trajet en décembre de la
méme annee,

Les essais ont été non moins rapides; les
dates suivantes se passent de commentaires :

— decembre 1965 (premier essai) 75km/h
— avril 1966 180 km/k
— décembre 1966 303 km/h

Le vehicule avait été étudié pour 200 km/h ;
la vitesse de 300 km/h n’est pas le résultat
d'une erreur de calcul (celles-ci sont rares
dans ce sens!). Elle a été obtenue en aug-
mentant |la puissance; mais le systeme de

coussin d’air et la voie sont restés tels
qu'au premier jour. La puissance nécessaire

pour une pointe de vitesse est fournie par
une fusée d’appoint, donnant une poussée
de 1200 kg pendant 10 secondes. Il n'est pas
envisage de munir I'Aérotrain d’'une fusée ;
mais la vitesse prévue ayant été obtenue
sans difficulté, on a voulu éprouver rapide-
ment les coussins d’air a des vitesses plus
grandes; pour cela, 1l etait plus rapide
d’adjoindre une fusée d’appoint que e
changer le moteur et I'hélice.
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L'Aérotrain Expérimental a parcouru, en
essais, plus de dix mille kilometres, et trans-

porté pres de 4000 passagers. Les réactions
de ceux-ci ont été, en général, enthousiastes ;
tous ont eu une grande impression de secu-
rité, et ont été surpris par la qualité de
confort donne par I'appareil, qui n'est pour-
tant qu’en début de mise au point.

A la suite des excellents résultats obtenus
par |'Aérotrain Expérimental, le Gouverne-
ment a décide d’entreprendre la deuxiéme
etape : ce sera la réalisation d'un troncon
d'une vingtaine de kilomeétres de voie en
vraie grandeur, pres d'Orléans, avec un véhi-
cule de 80 passagers ; ce troncon constituera
le debut d’une ligne Paris-Orléans, qui rendra
cette ville aussi proche de la capitale que
I'est Versailles actuellement.

Quel sera le développement de I’Aérotrain ?
On peut faire bien des hypothéses. Ce qui est
certain, c’est que la vitesse est, a notre
epoque, un besoin incontestable et incontes-
te. M. Guichard, Secrétaire d’Etat du Comité
pour I'’Aménagement du Territoire, a insisté
sur ce point, lors de la présentation de I’Aéro-
train Expérimental a Gometz le 23 décembre
1966 :

« Le développement de nos agglomérations
urbaines, le rayonnement de nos métropoles
et l'efficacité de notre politique régionale
dépendent pour une large part des solutions
que nous pourrons trouver tant sur le plan
technique que sur le plan économique au
probleme des transports @ moyenne distance
et a grande vitesse ».

L'Aérotrain ne supplantera pas les autres
systemes de transports. Les trains classiques
ont accru leur vitesse, et I'accroitront encore.
L’avion est imbattable sur les grandes dis-
tances. L'auto et le camion, pour peu qu’on
développe les autoroutes, verront leur trafic
s'accroitre. Mais entre ces divers moyens
de transport, il existe des lacunes, que I’Aéro-
train vient heureusement combler.

D'abord dans les liaisons inter-urbaines, il
offre un moyen de transport d’un grand inté-
rét chaque fois qu'il s'agit de relier deux
villes assez voisines — moins de 400 km —

la ou l'avion présente peu d’intérét ; celles-ci
doivent étre suffisamment importantes pour
qu'un trafic intense de voyageurs puisse
étre espéré, compte tenu des perspectives
démographiques. Deux villes, telles que Metz
et Nancy, reliees par Aérotrain en 15 a
20 minutes, seraient aussi proches que deux
quartiers de Paris, De méme un Aérotrain
entre Paris et Orléans donnerait a cette der-
niere ville les avantages d'une cité subur-
baine, et permettrait de décongestionner
Paris. On peut réver de villes satellites de
la capitale, distantes de 100 ou 200 km,
reliées au cceur de la capitale, par Aérotrain,
en un trajet de 20 ou 30 minutes. De telles
villes éviteraient I'extension continue de la
banlieue actuelle qui s’étend comme une
lepre sans unité et sans structure, autour de
Paris.

Mais I’Aérotrain peut aussi étre le complé-
ment de I'avion, comme nous |'avons dit au
début. L’avion est pénalisé par les diffi-
cultés d'acceés aux aérodromes des grandes
villes, toujours situés loin des centres. L'Aé-
rotrain prolonge sa ligne aérienne jusqu’au
coeur des cites, a une vitesse qui, inférieure
a celle de l'avion, ne sera cependant pas
dérisoire.

Voler de Nice a Orly en 1 heure, pour se
trainer ensuite d’'Orly a Paris en 1 heure
egalement, est un defi a la logique ; ce sera
inacceptable lorsqu’existera un moyen per-
mettant d’assurer ce dernier parcours en 5
ou 10 minutes. Méme si, dans l'absolu, une
vitesse de 200 km/h ou plus parait mal
adaptee a un parcours de 15 km, il en va tout
autrement s’il s’agit de prolonger une ligne
aerienne pour laquelle un gain d'un quart
d’heure sur la durée du vol correspond a des
progres techniques difficiles et colteux.

La vitesse de I'’Aérotrain peut aussi permet-
tre de résoudre le difficile probleme qui
consiste a desservir, par des aeroports
modernes, les grandes villes francaises, et
non plus seulement la capitale et de rares
villes privilégiées, et ceci vaut pour d’autres
pays. On peut concevoir, pour les villes de
province, des aéroports régionaux, équipés

de longues pistes, accessibles aux avions
supersoniques, et reliés a plusieurs villes
dans un rayon de 100 ou 200 km par un
Aérotrain qui effectuera le parcours en 20
a 30 minutes. L’avion serait alors profitable
aux provinciaux et aux Parisiens. Du méme
coup, ces villes bénéficieraient de liaisons
rapides entre elles. D'une facon analogue,
les Aéroglisseurs marins pourraient, grace a
leur caractére amphibie, relier un aérodrome
établi en bordure de mer, tel ceux de Nice
ou Venise, a des villes littorales voisines.

On dit parfois que la France future sera une
vaste agglomération. Grace a [|'Aérotrain,
celle-ci sera constituée de quartiers bien
séparés — les villes actuelles — ayant cha-
cun son caractere propre. Se déplacer de
'une a Vl'autre sera aussi rapide qu’a
'intérieur d’une viile actuelle et combien

plus agreable.
PAUL GUIENNE.
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