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PURBA-TRAIN:
une solution
au transport

P'épineux probleme P prolonga-
tion du métro. Il est de notoriété pu-
bligue que Laval ne peut accepter les
propositions de la ville de Montréal,
laquelle refuse de poursuivre le métro
jusqu'au centre-ville de Laval (autour
du-boulevard de la Concorde). Laval
estime que la solution de Montréal
drainerait ses ciloyens vers les cen-
le Monlreal au

dcmm:m du sien qu'elle

On n’a jamais autant parlé de publics, d et de
pollntmn a Montréal. Les transports privés, vers lesquels une majo-
rité de la population s’est orientée, engendrent leurs propres limi-
tes: leur multiplication est la cause des congestions de la circula-
tion, et I’adaptation de la ville 4 ’automobile, en plus d’étre fort
onéreuse et de déshumaniser le centre ville, ne fait quamoplifier le
probléme. De plus, pour les particuliers qui I’utilisent, I’automobi-
le est un moyen de locomotion dispendieux et présente des risques
élevés d’accidents. Les transports publics, que ’on présente com-
me seule solution aux graves problemes de congestion des routes et
de pollution, ont leurs inconvénients: lenteur et inconfort des auto-
bus, service intermittant du métro et des autobus, ramification in-
suffisante du métro. Les tempétes de cet hiver ont démontré leurs
Timites, qui sont pratiquement les mémes que celles des automobi-
les.

En fait, les problémes des transports publics, des transports pri-
vés et de la pollution forment une trilogie indissociable. Le manque
de bons transporteurs publics incite les gens a se véhiculer en auto-
mobiles; celles-ci requiérent de gros investissements publics et pri-
vés, e une des plus sources de pollution.
D’autre part, le climat ne favorise guére les transports sur roues,
mais notre €équipement hydro-électrique nous convie une fois de plus
4 une solution “tout a Pélectricité”. Certes, il ne peut pas encore
étre question de voitures électriques. Mais les Francais ont mis au
point une machine fort ingénieuse que les Qnebecms pourraient
ntlhser et perfectionner avec grand profit: il s’agit de 'URBA-
TR,

Fond:memalemem, PURBA-TRAIN est un véhicule de transport
public de type monorail, qui se distingue avantageusement par son
mode de propulsion, le MOTEUR A INDUCTION LINEA]RE,
et par son mode de suspension, appelé DYNAVAC.

cause des lenteurs de la circulation,
de la fréquence des arréts, de la lon-
gueur des lignes, et du niveau élevé
des salores, Dans leg deux cue

I'URBA-TRAIN TEL
lcmp; MANDE par ordinateur ol‘fre une
buer |solution appréciable: il n'en coite
peu | que Délectricité, ou’ presque, pour
faire circuler ce véhicule. En consé-
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LES AVANTAGES DE
L’URBA-TRAIN
L'URBA-TRAIN arrive &
pour le Québec: il pourra cont
4 solutionner les problémes qu
prés toutes les communautés urbai-
nes et les grandes villes ont_connu
récemment. Dans le cas des villes ou
communautés 2 forte étendue, par
culierement les villes de Laval, Lon-
gueuil, et la région Hull-Aylmer-
Gatincau, P'obstacle premier c'est la
distance éntre les arréts. Dans le cas
des concentrations 4 fortes de
Cest Paugmentation des ¢

quence, on peut lui faire parcourir de

quence (toutes les 24 5 minutes), plus
ramifié qu'un métro, et plus perma-
nent (24 heures par jour?) qu’un ser-
vice d'autobus.

Dans le cas de Laval,

I'URBA-

ainsi' Laval paicrat
a part des Géficits de la CTUN, sans
en_ profiter pleinement. L'URBA-
TRAIN, au contraire, permettrait a
Laval, d’une part, de s monter un
systéme de transport urbain, lequel
serait adéquat et “autocentré”, s
contentant, dautre part, dinstaller
des liaisons avec le systéme de Mont-
réal, via les ponts déja existants.
Dans le cas de Montréal, cette solu-
tion est réalisable, ct plus facilement
quon le pense. Songez quavec une
somme de $350 2 $300 millions équi-
valent de Tautoroute Est-Ouest, la
ville de Montréal pourrait remplacer
50% de son réseau actuel d’autobus!
Si on admet que PURBA-TRAIN
cotlterait 7.5% du cot du métro sous-
terrain, lequel sévalue 2 prés de $15
mllhons au mille, un mille 'URBA-
cofiterait  approximative-
ment 512 lion au e, Fhastve
réseau d'autobus de la CTUM couvre
un peu plus de 500 milles; il en cot-
terait donc: 250 x $1.2 million soit
$300 millions pour remplacer 50%
de Pactuel réseas. Un programme
d’urgence commencerait par implan-
ter des lignes d'URBA-TRAIN au-
dessus des rues les plus congestion-
nées:  Ste-Catherine, ~ Dorchester,
Sherbrooke, St-Laurent, etc... Ain-
si, la_circulation serait doublement
é moins dense,
clle ne serait plus génée par les auto-
bus. Avec le temps, un systeme de S1
milliard doterait Montréal et sa ré-
gion du meilleur systéme de transport
public au monde, et en rendrait I'air
beaucoup plus respirable!

L’URBA-TRAIN
REDUIRAIT

'OLLUTION.
La nollullon des villes est causée par
4 grands facteurs. Classés selon Iim-
portance quantitative de leurs “dé-
chets”, ce sont: le chauffage, les au-
tomobiles, les industries et les inci-
nérateurs. Selon les polluants pro-
duits, Pautomobile arrive en premit.-
re place pour le mono-oxyde de car-
bonne, et les composés de plomb; en
deuxieme place pour Foxide d'azote
et le bioxide de carbonne. L’automo-
19






[image: image2.jpg]POINT DE iR

L'URBA-TRAIN est le plus efficace des moyens de transport.

bile est donc une des causes princi-
pales de pollution, et échets at-
Tnosphériques ont parmi les pol-
luants dangere:
La solution eonsisterat
ment 4 interdire tous icules
Combustible dans les villes. Mais cet-
te mesure causerait plus d'inconvé
nients encore, étant donné Pinadé-
quation des systemes de transport
publics. Or 'URBA-TRAIN, suppri-
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mant d'une part les autobus, évite
d'autre part leurs inconvénients: ce
qui entrainera nécessairement, avec
un minimum de publicité, une forte
diminution de la circulation automo-
bile en ville. BA-TRAIN pour-
ra en effet offrir un service de qualité
4 un cout inférieur de celui de 'auto-
mobile privée, et avec une rapidité
supérieure, du fait qu'il évite tous les
embouteillages de la circulation et les

i 'on comprend la conception du moteur et

forme de U remerse:
solidair

efficacité de
l’urba-train
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lenteurs des heures de pointe. L’UR-
BA-TRAIN serait donc le meilleur
moyen de combattre la pollution par
le monoxyde de carbonne, enlevant
aux automobilistes les raisons d’uti-
liser leur voiture!

EPARGNE PUBLIQUE
La_construction et lutilisation de
PURBA-TRAIN se révélant meilleur
marché que la construction de routes
nouvelles, il en résultera des écono-
mies_appréciables pour les dépenses
publiques. Que l'on songe que la
construction d’une autoroute coiite
en moyenne, en incluant les colts
drexpropriations. prés de 10 mil-
lions du mille et peut accomoder
12,600 personnes dans les deus sens
(dans le cas d'une autoroute A six
voies). Par contre, les coits prevu\
pour la construction d’un
TRAIN varient entre $750.000 du
mille, 3 $1.5 million, pour une moyen-
ne de $1.2 million du mille, dans un
sens. 1l én codterait donc a peu pri
25 M du mille, pour unc capacité
totale de 10,0
dans les deux sens.
Si des autorités municipales se posent
Ie probleme de trouver le moyen le

plus économique de véhiculer 10,000
pds:dgcri/haur ans les dew sens.
1" deviont. évidentque TURBA-

TRAIN offre. une mluuon trois fois
meilleur marché qu'une autoroute!

vons pas_encore tenu
complc de fais dentrcien des voie
'URBA-TRAIN n
teme dispendieux i
déblaiement de la voie en

agers /heure,

pas dL

a0
ni d’asphaltage au printemps.

EPARGNE PRIVEE

Les Québécois dépensent des som-
mes astronomiques a l'item trans-
port. On peut se faire une idée de ce
quil en coite en frais directs pour
conduire_un véhicule. Si on inclut:
dépreciation.  réparations, _essence
e assurances. on sen tire rarement
4 moins de .10 par mille. Or, il en
codte 4 peu prés 0.6 du mille par un
transporteur public (si on prend com-
me hypothése_que le trajet moyen
actuel est de 5 milles par passager)
Au chapitre transport, pour un indi-
yidu seul il pournait én résuler une
dpargne minimale de: (.10-06) X
4,000 milles pdl Annce (Cel‘L
en estimant & 3000

Gconomic minimale. réat
T'utilisation de TI'URBA- TRA!N\
Si I'on tient compte des frais de sta-
tionnement, des contraventions et du—
s frais, on peut cstimer 3 $200.

ns. o montants il représcaterai

alors prés de 4% du salaire cun Qué
écois moyen
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le moteur
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UNE STIMULATION
INDUSTRIELLE.

En plus d'apporter une solution trés
acceptable aux_problemes des trans-
ports_publics intra-urbains, en plus
de réduire les dépenses publiques
el privées. la fabrication au Québec
et Tutilisation dans nos villes de
I'URBA-TRAIN aurait des répercus-
sions économiques, & court ¢t moyen
terme, fort intéressantes.
Comme I'indiquait un éminent éco-
nomiste, la_construction de I'auto-
route Est-Ouest encouragera  une
catésorie fort restrente ot spécia-
lisée de travailcurs. Pour le méme

oat,  Finstallationdun BA-
TRAIN & Montréal développerait de
multiples industries au_Québs
rail nécessite surtout de fortes quAr\
tités dacier (Sidbec) et d’aluminium
(Alcan). Le montage des véhicules
ccmperall des entreprises de monta-

e (Marine Industries ou Canadian
Vickers). voirc méme SOMA: 81 on se
lance dans un programme multi-mu-
nicipal ~d'utilisation de I'URBA-
TRAIN, SOMA pourrait avoir inté-
rét a mettre sur pied une chaine spé-
cialement consacrée au montage de
ces véhicules. Enfin, la construction

embarcadaires_occuperait  de
nombreuses  industries connexes &
la construction.
REDUIRE LES
IMPORTATIONS

Tous les autobus utilisés au Québec

étant importés, Putilis
BA-TRA

ation de I'UR-
IN supprimerait une bonne
partie de ces importations. En plus,
concurrent de I'automobile privée, il
inciterait les Québécois 4 moins uti-
liser leur voiture particuliére: disons
quau lieu de rouler une moyenne de
12,000 milles par année, ils roule-
raient 8,000 milles. Cela implique-
rait’ nécessairement une diminution
proportionnelle des  importations
dautomobiles, non dans Immédiat
mais & moyen terme.

En contre partie, si, d’aventure, on
savisait de systématiser la produc-
tion de 'URBA-TRAIN, on pour-
rait peut-étre_en vendre 4 nos amis

"outre-frontiéres, Américains  ou
Canadiens?
UNE STIMULATION

DE LA RECHERCHE
L'URBA-TRAIN,  synthése de
nouvelles techniques, fera donc se
pencher sur des secteurs de pointe
nos ingénieurs et chercheurs québé-
cois. Ils pourraient investiguer les
possibilités du moteur 4 induction
lincaire qui, allié a la suspension de
type coussin d'air, promet d'attein-
dre les plus hautes vitesses sur ter-
re: actuellement, I'AEROTRAIN
de la compagnic Bertin, & Paris. peut
150mi /h.: avec le temps, il
pourm atteindre des vitsses de For-
dre de 200 300m
En plus de susciet dc; recherches sur

Idugmcnldlmn des vitesses du mo-
teur a induction lincaire, les cher-
cheurs pourront tacher d’améliorer
le rendement du moteur, qui est ac-
tuellement de 70% alors que celui des
moteurs rotatifs st de I'ordre de
90%. De plus, on peut améliorer les
méthodes de controw de la vitesse du
moteur: en effet, la meilleure métho-
de consiste a faire varier la fréquen-
ce électrique utilisée; alors on aurait
un controle parfait de la vitesse. Mais
les instruments permettant de faire
varier cette_fréquence sont_codteux
et peu commodes a,utiliser. Un autre
champ de recherche qui reste ourt
sera celui du controle par ordinateur
des URBA-TRAINS; les Francaiy
ont produit “essentiel” de la
chin: mais il est de notoricé inter-
nationale que les Anglais et les Amé-
ricains sont champions de Fordina-
teur: nous pourrions profier de notre
position priviiziée. (au contact de
ces deux géants) pour donner & TUR-
BA-TRAIN les accessoires qui lui
manquem encore.

En somme, si les autorités en place
se concertent en vue de Iutilisation
de P'URBA-TRAIN et de la promo-
tion de la recherche sur le moteur
a induction linéaire, les Québécois
retireront, dans un avenir immédiat,
des_avantages urbains et économ
ques non négligeables, autant du
point de vue de Pindividu que de celui
d¢ la communauté.
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pourquoi pas l‘'urba-train?

Monsieur Jean-Guy Cardinal avait annoncé, quelque temps avant la fin de son régne, le rattachement
a V"Université du Québec de I'INRS (Institut Nationale pour la Recherche Scientifique). Or, on appre-
nait par la méme occasion que celui-ci, en collaboration avec I'Institut de Recherche de I’Hydro-Québec,
4 Boucherville, s'intéresserait aux probiémes de I'électricité. Deplus, on apprenait récemment, dans !
Devoir” du 2 février, en page 5, que I'INRS comporte aussi un “Centre de Recherches Urbaines et Ré
Lionales” (CRURE), carrefour de chercheurs sur la planification urbaine. Or, I'URBA-TRAIN est un
nouveau genre de monorail, dont les avantages devraient intéresser ces deux groupes de chercheurs:
son mode de propulsion “révolutionnaire” (le moteur linéaire), de méme que son mode de suspension
dynavac) se situent dans des domaines de pointe de la recherche scientifique, alors que son intégra-
tion harmonieuse dans le milieu urbain et sa souplesse d’emploi apporteront de nouvelles possibilités
aux chercheurs sur la planification urbaine. Et on ne parle pas encore des avantages économiques que
retirerait un pays comme le Québec de I'expérimentation, de la construction et de I'utilisation de
I'URBA-TRAIN!

Clest depuis 1965 qu’ont commencé a se développer, en France, les recherches sur un nouveau genre
de moteur électrique, parfaitement adapté & tous les mouvements linéaires; ce moteur opére sans le
moindre contact avec le sol ou le rail, ne comprend lui-méme aucune piéce mobile, et fait agir directe-
ment les forces électro-magnétiques sur le rail, ce qui supprime tous les problémes de la transmission
mécanique du mouvement. Ce moteur dit a INDUCTION LINEAIRE” a été depuis, mis au point

et expérimenté avec succés par la firme Merlin-Gérin de Grenoble,(France) aprés que les professeurs.
Pillet et Pouloujadoff, de I'Institut Polytechnique de Grenoble, en eurent perfectionné la théorie et
les méthodes de calcul

Un Urba-Train comporterait trois moteurs linéaires, qui seraient branchés successivement pour éviter
ine accélération trop subite, et constitueraient un freinage des plus sirs.

Si le moteur linéaire comporte de tels avantages, il faut & I'Urba-Train une suspension compatible;
cest ce que fait le Dynavac par ses qualités de silence et de stabili

Le Dynavac a été élaboré par le professeur Barthalon, de Iécole polytechnique de Lyon; il consiste
essentiellement 3 créer une suspension par le vide (sous-pression d'air), contrairement au “coussin
dair”: le véhicule que suspend le Dynavac est donc aspiré contre un rail situé au-dessus de lui. Pour
se représenter son principe, on peut s'imaginer une ventouse, suspendue a un plafond; cependant, elle
n'adhére pas au plafond: une pompe & vide aspire constamment par son centre Iair qui entre sur les
bords.

Dans le systéme de I'Urba-Train, toutes les piéces vitales sont situées a I'intérieur d'un rail en forme
de U renversé: 4 la fois les mécanismes de Ia suspension et les piéces du moteur sont solidaires d'un
“coulisseau”, ou unité suszensomotrice de I'Urba-Train qui se proméne 3 I'intérieur du rail. De cette
disposition du rail, de la localisation des piéces vitales, des principes de fonctionnement utilisés ainsi
Que de ia forme d'énergie utilisée, il suit que I"Urba-Train ne craint aucune forme d'intempérie: son
fonctionnement est assuré, été comme hiver, et promet une régularité de fonctionnement que ni les
trains conventionnels, i 4 fortiori, les autres véhicules sur roues ne peuvent offrir

publie par le service de I'information de I'ugam
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conclusion sur l'urba-train

On peut donc dire que I"Urba-Train promet un confort inégalé aux voyageurs, une régularité et une
stireté de fonctionnement étonnantes. Ses techniques, d’un montage simple, permettent des coits

de construction fort bas: selon la revue I'Expresse du 30 décembre 1968, la construction de la voie
cofiterait de 5 4 10p.c. de celle d'un métro sous-terrain; ou encore 30 p.c. de celle d'un métro aérien,
pour une capacité de 5,000 passagers/heure, soit 10 p.c. de celle d'un métro a grande capacité (comme
celui de Montréal): dans I'nypothese la moins favorable, I'Urba-Train rend des services proportionnels
& son codt de construction

Il a cependant I'avantage de ne nécessiter aucune expropriation, (contrairement aux autoroutes) pour
sa construction, pouvant simplement surplomber les actuelles voies de communication. De plus, son
exploitation reviendrait nettement moins cher que I'opération d’un réses obus: il néessite peu
drentretien (absence de friction) et pourrait étre facilement télécommandé par ordinateur, a I'instar
du métro de I'Exno 67.

L’Urba-Train arrive a temps pour le Québec: il pourra contribuer & solutionner les problémes qu'a peu
prés toutes les communautés urbaines et les grandes villes ont connus récemment.

Cette solution est réalisable, et plus facilement qu‘on le pense. Songez qu’avec une somme de $260 &
$300 milions, (équivalent de I'autoroute est-ouest), la ville de Montréal, pourrait remplacer 50 p.c. de
son réseau actuel d‘autobus!

Si on admet que I'Urba-Train coliterait 7.5 p.c. du coit du métro sous-terrain, lequel s'évalue 3 prés
de $15 millions au mille, un mille d'Urba-Train coliterait approximativement $1.2 million au mille,
L'actuel réseau d'autobus de la CTCUM couvre un réseau de plus de 500 milles; il en codterait donc:
$300 millions pour remplacer 50 p.c. de Iactuel réseau. Un programme d’urgence commencerait par
implanter des lignes d’Urba-Train au-dessus des rues les plus zongestionnées: Ste-Catherine, Dorches-
ter, Sherbrooke, St-Laurent,etc... Ainsi, la circulation serait doublement accélérée sur ces rues; moins
dense, elle ne serait plus génée par les autobus. Avec le temps, un systéme de $1 milliard doterait
Montréal du meilleur systeme de transport public au monde, et en rendrait Iair beaucoup plus respi-
rable!

Dans le cas de Laval, I'Urba-Train permettrait de contourner I'épineux probléme de la prolongation
du métro.

avantages scientifiques de la recherche sur I'urba-train

LUrba-Train, synthése de nouvelles techniques, ferait se pencher sur des secteurs de pointes, nos
ingénieurs et chercheurs québécois, déja bien lancés dans les recherches sur I'électricité et les champs
magnétiques: IREQ, (Institut de Recherche de I'Hydro-Québec & Boucherville); fabrication, chez nous,
par ASEA des plus puissants transformateurs au monde; utilisation des plus hautes tensions au monde;
fabrication des plus grosses génératrices hydro-électriques au monde (par G.E. en association
Marine Industries) et créateur du plus puissant champ électro-magnétique au monde (4 I'Université
McGill).

Les Québécois compléteraient ainsi leur champ de recherches, en étudiant les possibilités du moteur
induction linéaire qui, allié 4 la suspension de type coussin d'air, promet datteindre les plus hautes
Vitesses sur terre: actuellement I"Aerotrain de la compagnie Bertin, & Paris, peut filer 4 150 mi/h.
Avec le temps, il pourra atteindre des vitesses de I'ordre de 200 4 300 mi/h., en étant conversateurs!

Vu les énormes distances entre les villes québécoises, un tel systéme de transport serait plus que bien-
venu. Imaginez-vous 3 Québec dans une heure... Cela deviendra nécessaire pour un gouvernement
centralisé 3 300 milles du principal centre économique. Bien des fonctionnaires en seront fort heureux!

Jean Rémillard
Etudiant
Seianea ol
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