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quettes des figures 2 à 7 ont été réalisées

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

de 3,5 t dont les essais ont débuté le 7 jan
vier 1962 (fig. 9). C’est, à notre connaissance,
le premier aéroglisseur du monde qui ait
fonctionné avec des jupes souples, tech
nique universellement adoptée maintenant.



Cette étape franchie, d’autres machines ont
alors été développées. La figure 10 représen
te le deuxième Terraplane, le BC 6, terminé
un an après. Il est utilisable indifféremment
sur terre et sur eau. C’est le prototype du
camion de piste pour les pays qui ne pos
sèdent pas un réseau de routes suffisant.
La troisième machine, le BC 8 de 4,5 t, est
plus spécialement destinée à servir de moyen
de secours rapide pour les aérodromes envi
ronnés d’eau et de boue. A l’heure actuelle,
elle sert également à faire des essais sur
l’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, ils ne peuvent, comme l’avion, reven-
tiquer un ancêtre aussi prestigieux qu'lcare

;
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dans la généalogie doit être réservée au train

sans roues du Français L. Girard, en 1880,

(bien qu’il ne s’agisse pas véritablement d’un
coussin d’air), tant à cause de l’ancienneté

que de l’importance de la réalisation et du
fait qu’elle fut poussée jusqu’à une exploita
tion commerciale. Il s’agissait d’un véritable
train de trois wagons, glissant sur un film
d’eau, et propulsé par des jets d’eau fixés

sur la voie (fig. 15) : le premier wagon
ouvrait les jets, le dernier les fermait. Ce

train fonctionna sur l’Esplanade des Inva
lides, pendant l’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 l’imagination des chercheurs est



un Marboré, puis un Viper de 700 kg de pous
sée. La vitesse passa alors de 25 à 68 nœuds.

L’enseignement tiré de cette expérimentation
fut que ce mode de transport ne paraissait
devoir être compétitif qu’à partir de 70 et
même 125 tonnes. Cependant il fut décidé de
réaliser une étape intermédiaire à 27 tonnes,
le S.R.N. 2, et de le soumettre à un essai
d’exploitation commerciale.

Le S.R.N. 2 (fig. 18) possède une fente d’ali
mentation périphérique, avec un bord de
déviation. L’air de sustentation est formé de
deux ventilateurs entraînés par deux turbines
de 700 CV

;
deux autres turbines identiques

entraînent des hélices propulsives, orienta
bles.

La vitesse atteint 50 nœuds — et même 70 en
eau calme.

En 1960, Vickers lançait son premier proto
type, le V. A. 1 (fig. 19) petit engin de 1 500 kg,
bientôt 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

Fig. 16










