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Et si I’avenir de la grande vitesse n’était déja plus le chemin de fer
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L’apparition du chemin de fer révolutionna un transport qui jusque la était le plus souvent composé d’une charrette tractée par un
attelage. Les charretiers ainsi appelés ont immédiatement compris qu’ajouter des chevaux ou les entrainer a courir ne comblerait
jamais I'écart de génération existant entre les deux modeles. Aujourd’hui, c’est le concept ferroviaire TGV, qui ne peut plus rivaliser
avec les vitesses des véhicules a sustentation magnétique.

La vitesse est depuis toujours le parametre de prestige des chemins
de fer. Le concept du TGV en France est actuellement proche de
I'avion, image solidement entretenue par une communication
recherchant la rivalité entre Avion et TGV. Pourtant, les plages de
développement du chemin de fer axées sur la vitesse atteignent
leurs limites, leurs horaires compétitifs trop tendus sont souvent en
rupture de régularité. Perturbations qui déchainent une grogne
croissante des usagers qui patissent de I’écart de communication
entre I'image virtuelle d’un modele Sncf et la réalité de son trafic.
Loin de s’interroger sur la conception et les limites d’une telle
technologie, tous les efforts se sont portés sur l'infrastructure et
son isolement sécuritaire pour gagner de la vitesse, fracture
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LES INCONVENIENTS :

- Larame lévite grace a des aimants fixés aux
wagons et a des bobines conductrices installées
dans les rails. Ces aimants sont faits de niobium et
de titane et sont refroidis a -269°C par de I'hélium
liquide pour pouvoir conserver leur

Pour, le TGV, concurrencer I'avion a 3h, reste a démontrer. En effet, c’est bien le temps de parcours Bordeaux — Paris depuis I'ouverture
de la ligne a grande vitesse le 22 Décembre 1981. Or les services aériens subsistent toujours en 2012. Par analogie, c’est la situation qui
serait proposée par TGV sur Toulouse — Paris en LGV. Cela prouve qu’un temps de parcours en TGV doit étre inférieur a 3 heures pour
concurrencer I'avion. La solution d’'une augmentation des vitesses, vers des plages ou le TGV montre déja ses limites, semble un pari
risqué. Cela ouvre la voie a des systémes innovants comme le train a sustentation magnétique. Déja adopté par certains pays
émergeants, cette technologie du futur, semble porteuse d’'une dimension industrielle structurante pour les territoires. Alors que le
concept TGV est a la recherche d’un gain de temps minute par minute, signe d’un cycle en fin de vie, les perspectives du train a
sustentation magnétiques gagnent des heures. Ce modéle peut intéresser Air France pour ses trafics domestiques qui sans altérer les
performances améliorerait son empreinte environnementale. Dans cette perspective, une entreprise comme EADS pourrait étre le
modele ou le porteur d’un projet aussi ambitieux.



