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LA VITESSE
NOUVELLE CHANGE DU GHEMIN DE FER

Par B. FRISCH

VYers 1980, les déplacements quotidiens des personnes
entre leur résidence et leur lieu de travail auront augmenté
de 150 @ 200 9. Parmi les conceptions les plus hardies sur
les trains de demain, on trouve un véhicule en forme d'obus
se déplagant a 3 000 km/h dans un tube. Un autre train du
méme genre se déplace dans un tube de 3,80 m de diamétre
@ 500 km/h. Mais les prévisions les plus pratiques sont basées
sur une odaptation des trains ultra-rapides qui viennent
d’étre mis en service au Japon.
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E qu'on a vu de plus rapide aux Jeux

Olympigues de Tokio, c'est le nouveau

train express japonais qui atteint une
vitesse de 200 km/h et dont on attend
260 km/h un de ces jours. C'est sans doute
sur ce modéle qu'on organisera aux Etats-
Unis le parcours Boston-Washington.

Les tmains aérodynamiques aux couleurs
blanche et bleue de la nouvelle voie ferrée
du Tokaido vont bientdt parcourir Jes 515 km
de Tokio a Osaka en trois heures, ce qui est
stupéfiant si on considére que le long de ce
parcours vivent 40 millions de personnes,
Aux Etats-Unis, on trouve le méme échelon-
nement de villes groupant plus de 37 millions
de personnes sur le parcours de 730 km de
Boston & Washington. Le géographe francais
Jean Gottmann I'avait surnommé Megalopolis.

En 1962, peu de temps aprés que les
Japonais aient commencé la construction de
la nouvelle voie ferrée du Tokaido, le séna-
teur américain Pell a proposé la construction
d'une voie ferrée de grande vitesse dans le cor-

ridor de Megalopolis. Il a présenté au Congris
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américain une résolution gqui permet 3 huit
états : Massachusetts, Rhode Island, Connec-
ticut, New York, New Jersey, Pennsylvanie,
Delaware et Marvland, et au District de
Columbia, de créer un organisme chargé de
construire et d'administrer la ligne.

Le chemin de fer américain n'aura pas le
méme but gque le chemin de fer japonais
En 1960, 76 % des kilométres-passagers ja-
ponais ont été parcourus par chemin de fer,
contre 2,6 % aux Etats-Unis. Le Japon avait
besoin d'un réseau plus développé. Megalo-
polis en a déj plus qu'il n"en faut, mais les
transports routiers et aériens, surtout ces
derniers, atteignent leurs limites. Le sénateur
Pell estime qu'un service ferroviaire rapide
et bien organisé soulagera les autres moyens
de transport aux moindres frais et sacrifices
de terrain.

Le Président Kennedy était favorable a
cefte idée et avait chargé une commission
d'étudier le probltme et d'en préciser les
données. Les conclusions de la commission
furent communiquées au Département du
Commerce qui passa des contrats avec des
conseils pour six études.

Parmi les rapports fournis en juillet, on
trouve : 1. Le trafic voyageurs de Mega-
lopolis avgmentera de 150 & 200 % entre
1960 et 1980 ; 2. Une grande partie du trafic
passagers imterurbain dans sa progression jus-
qu'en 1980 peut &tre assuré par un service
ferroviaire amélioré ; 3. Le prix d'une voie
ferrée & 245 km/h serait d'environ 1 milliard
de dollars, & peu prés ce qu'a cofité la New
Tokaido Line.

Le Département du Commerce a recom-
mandé plusieurs programmes de recherches
et de mise au point plus développés que le
président Johnson a aussitdt mis en route.
Certains des groupes d'étude rechercheront
des solutions techniques pour les parcours
a grande vitesse et feront éventuellement des
essais sur le terrain.

Ils découvriront ainsi qu'un petit nombre
semlement d'innovations hardies ont été en-
visagées au cours de la Jongue période ob
l¢ chemin de fer a marqué le pas.

Une des plus audacieuses congoit un véhi-
cule en forme d'obus se déplacant 4 3000
km/h dans un tube. Le Dr Joseph Foa, chef
du département de construction aéronautique
et d'astronautique i la Renssealer Polytechnic
Institute étudie ce projet pour le ice de
recherche de 'armée américaine, Le véhicule
s¢ propulsera de lui-méme en faisant passer
I'air de l"avant vers |'arriére soit par une
hélice soit par un moteur a réaction. L'air
restera immobile dans le reste du tube, car
le wéhicule déplacera 'air & un taux propor-
tionnel & sa vitesse de sorte qu'il n'attire pas
vers lul l'air qui est devant et ne repousse
pas l'air gui est derridre. Comme le véhicule
ne gaspille pas d'énergie & déplacer de I'air,
il peut atteindre de grandes vitesses avec un
moteur de taille raisonnable. Le Dr Foa met-
tra a l'essai un wéhicule expérimental de
90 cm de diamétre dans un tube de 5 km

de long.




Un autre train i tube baptisé Avitran, est
une idée de David H. Dennis. un ingénieur
d'aé¢ronautigue de New Jersey. Il volera dans
un tube de 3,80 m de diamétre & 500 km/h.
Ses plans de sustentation recevront une forte
poussée supp!émentaire par 'effer de sol
créant un coussin d'air comprimé entre eux
et la paroi. Ce coussin d'air a également pour
effet de guider le véhicule et de 'empécher
de frotter contre la paroi.

L'effer de sol se fait sentir & quelques
centimétres dune surface mais un palier
d'air joue son réle avec un intervalle de
gquelques centiemes de millimétres seulement,
Ford a mis au point un palier baptisé Leva-
pad ayant la forme d'une plague percée d'un
ou plusieurs trous & travers lesquels on
pompe de |'air entre 1 et 7 kg/cm2 de pres-
sion. Une automobile portée par des leva-
pads fut baptisée levacar.

Les services technigues et les chercheurs
de Ford ont extrapolé le levacar pour réaliser
un modéle de véhicule 4 200 passagers ap-
peléd Aeolus. Il se déplace sur deux rails
emboités avec lesquels il n'entre jamais en
contact.

Un émetteur mofité dans le tunnel dirige
un signal sur les trains qui s'approchent et
les trappes des ventilateurs se ferment.

Le déplacement d'air de ces trains ultra-
rapides est si grand qu'il a fallu en tenir
compte dans 'espacement des voies. En se
basant sur des essais de modéles réduits et
des mesures faites sur des trains moins ra-
pides, on a érabli un espacement des voies
gui limite la surpression créée par le défile-
ment de deux trains allant en sens inverse
A4 une wvitesse relative pouvant dépasser
480 km/h.

Il'y a en tout 70 km de tunnels. Un train
faisant le parcours Tokio-Osaka est soit au-
dessus soit au dessous du sol sur 200 km.
Plus de |a moitié de cette distance est cons-
tituée par des viaducs qui surplombent des
terres trop précieuses pour gqu'on les sacri-
fie. Les chemins de fer japonais ont pu
construire des viaducs et des ponts plus légers
et moins cofiteux en éliminant les lourdes
locomotives. Toutes les voitures ont leur pro-
pulsion autonome,

Sur une voie aussi active, I'électrification
est plus économique que la propulsion Diesel.
De plus, les cahots & grande vitesse cause-
raient des efforts trés importants dans les
lourds moteurs Diesel, et des pannes plus
fréquentes,

Avec la propulsion électrique, les moteurs
peavent se transformer en génératrices pour
les gros efforts du freinage. A 200 km/h, il
faut & peu prés 3 km pour sarréter. A
50 km/h, des freins & disque d'un type qui
existe sur de nombreuses voitures de course
entrent en jeu. Ce n'est que lorsque la vitesse
est descendue & 30 km/h qué ke mécanicien
intervient pour commander l'arrét complet.
Toutes les autres manceuvres du train, sauf
le démarrage aprés arrét, sont automatigues.

On mettra peut-&tre en service bient6t un
nouveau dispositif pour les arréts automa-

figues &t on met au point en ce moment un
systéme de commande automatique de tous
mouvements du train par bande magnétique
d'un bout & l'autre du parcours. Le but en
est la vitesse aussi bien que 1'économie. Yous
avez déja de la peine a voir la signalisation
routiere 4 100 km/h. Imaginez ce que ¢a
doit &tre a 200 km/h,

On ne demande pas cela au mécanicien,
méme si le systéme automatique tombe en
panne et 5%l doit maneuvrer le train 4 la
main, Au licu de cela, un tableau de signali-
sation monté dans la cabine enregistre le
parcours au fur et 4 mesure.

A Tokio méme, des dispatchers surveillent
la progression de chaque train matérialisée
par des lampes qui s'allument puis s"éreignent
d'un bout & 'autre d'un tablean mural de la
voie tracé sur 18 métres,

La technologie moderne a permis aussi
un plus grand confort pour les passagers. Il
v a des coussins d'air, les rails sont soudés
sur une longueur de 1 500 métres pour dimi-
nuer le claquement cadencé si familier : il v
a aussi le conditionnement d'air, le téléphone,
les écouteurs radio et les portes automa-
tigues,

Des plagues montées sur le haut des rails
soulévent verticalement |"Aeolus tandis que
des plagues montées sur les parois intérieures
le guident horizontalement. Des moteurs
turbo-propulseurs a hélices montés a 'avant
et &4 l'arriétre permettront & '« Aeolus » de
s¢ déplacer entre 300 et 800 km/h.

La General Motors, de son coté, a réalisé
un modéle de laboratoire de véhicule extra-
rapide &4 coussin d'air se déplagcant sur un
monorail en forme de V.

Abordant la guestion sous un autre angle
encore, la Westinghouse réalisera un « Roller-
road » ou voie formée de rouleaux tournes
par des moteurs qui déplaceront des wéhi-
cules 4 fond plat & des wvitesses atteignant
250 km/h.

Trains monorails

Les trains monorails classiques roulant sur
pneus en caoutchouc n'auront probablement
pas beaucoup d'avenir. La plupart des avan-
tages revendigués pour eux peuvent étre
obtenus en modernisant lés chemins de fer
actuels.

Une modernisation inspirde du nouveau
« Tokaido » semble avoir plus de chance
d'étre réalisée que les projets révolutionnai-
res de Ford et des autres.

En comparaison de la moyvenne de 173 km/h
possible avec le «Superlimited » Tokio-Osaka,
la movenne la plus élevée du monde a été
celle de 136 km/h sur un trongon de 65 km
de la ligne Paris-Lille. Le record aux Etats-
Unis est la moyenne de 132 km/h entre
Aurora et Rochelle, dans !'lllinois, sur la
lighe de Burlinton.

Les Frangais font quelgquefois des vitesses
de pointe de 160 km/h sur de courtes dis-
fances, tandis que les trains américains attei-
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gnent quelquefois 160 &4 175 km/h sur cer- 3 ﬂ'ﬁ;
taines lignes. T gt

La S.N.C.F. a établi le record du monde
de 330 km/h, en 1955, avec un train trés
spécial. On a d'abord monté, sur une loco-
motive électrique, une boite de vitesses spé-
ciale. On y a attelé trois wagons de voyvageurs
dont on avait enlevé les poignées de porre
extérieures, les marchepieds e1 les wventila-
teurs. Les intervales entre les voitures furent
fermés avec des feuilles de caoutchouc, et
on ajouts, a 'arriére, un carénage aérodyna-
migue de 2.50 m.

Quand le train prit de la vitesse sur un
trongon de voie bien plat et bien droit sur
une grande distance, dans le nord de {a
France, le déplacement d'air projeta des
pierres du ballast jusqu'a la hauteur des
fenétres. Bien qu'il soit lui-méme de concep-
tion spéciale, le pantographe qui sert de prise
de courant électrique sur les cibles fixes avait
créé des arcs électrigues et avait chauffé au
rouge,

Lorsque le premier pantographe fut mis
en piéces, le mécanicien en mit un second
BO SErvice qui tint assez longte. ps pour per-
mettre au train d'arteindre la vitesse record.

Les Japonais durent consacrer beaucoup
d'efforts au probléme du pantograhe qui perd
contact et provoque un arc électrique. Le
caténaire, le cible fixe d'alimentation, est
suspendu & des tendeurs spéciaux qui le
maintiennent a4 une hauteur constante au-
dessus de la voie et le pantographe main-
rient une pression constante sur lui.

Ces dispositifs ainsi que d’autres furent
mis au point sur un trongon d'essai de 38 km
hitivement posé bien avant le reste de la
ligne. Les parcours d'essai attirérent l'atten-
tion sur des claguements d'oreilles indésira-
bles. Quand le train s'engouffre dans un
tunnel, la pression diminue brusquement i
l'intérieur des oreilles et les tympans des
passagers se bombent, bien que les tunnels
aient été portés jusqu'd 12 m de hauteur
pour limiter les changements de pression.
Maintenant, les wagons sont rendus plus
hermétiques et sont légerement pressurisés.
Les virages sont progressifs et réduits au
plus petit nombre possible. La nouvelle voie
est plus courte de 10 % & cause de tous ces
redressements.

: Si modernes que soient les trains japonais,
ils ont conservé le traditionnel € attrape-
vache » ; celui-ci est constitué par des pla-
ques d'acier de 10 cm d'épaisseur assez
solides pour jeter, sur le cété, un obstacle
de 100 kg. Des lames de caoutchouc balaient

le haut des rails pour éliminer les petits
débris.

Trains de marchandises
De minuilt au petit jour, la voie est réser-
vée aux trains de marchandises. Ces derniers

sont également 4 propulsion individuelle et
roulent & 130 km/h. Cette vitesse est juste-
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Un wifhiciule sans roue, semblable & c¢ modile reduoil
de I"Aeralus de Ford pour DM pEssagers, pourra um
jour servir comme transpori raplde enire cités.

ment la vitesse de pointe des trains de voya-
geurs de la Pennsylvania Railroad, entre New
York et Washington.

La Budd Company de Philadelphie affirme
qu'elle peut construire des wiagons légers &
propulsion individuelle é&lectrigue qui pour-
raient atteindre 200 km/h sur ce parcours.
Un train ainsi composé ferait le parcours
:'Eh ggsmn a4 Washington en 5 h au lieu de

Pendant ce temps, la résolution du séna-
teur Pel est toujours en instance et la pape-
rasse s'accumule, « ['espére que nous pourrons
transformer les rapports de laboratoires en
recommandations d’action dici peus, a dit
le sénateur d'une voix lasse. 11 espére ainsi
que « les recherches qui se poursuivent pour-
ront aboutir & une politiqgue de développe-
ment pouvant empécher les chemins de fer
de passer & I'état de souvenir historique,
comme la voiture & cheval et le dodo .

Une conception artlstique d*uwn  train  filant &

I8 km/h pourrait réduire le femps de parcours
entre Boston, MNew York et Washingion de 48 =%,
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