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17 janvier 1990

Les CFF au seuil du XXle siécle’

L’offre des chemins de fer suisses est
appelée a faire peau neuve. En effet, le
6 décembre 1987, le peuple helvétique
s’est prononcé avec conviction pour un

PAR CLAUDE ROUX,
BERNE

systeme de transports efficace: Rail
2000.

Avec Rail 2000, les temps de parcours
seront optimalisés pour toutes les rela-
tions du pays. Le voyageur parviendra
plus rapidement et plus confortable-
ment a destination: moins d’atten-
te dans les gares de correspondance
et moins de changements de train.
Quatre trongons nouveaux, ainsi que
divers aménagements apportés aux
lignes existantes et aux gares, permet-
tront d’écourter sensiblement la durée
des voyages. Rail 2000 offrira ainsi une
desserte cohérente pour I’ensemble
du pays.

Le voyageur compare tout naturelle-
ment le train a I'automobile sur la base
des avantages offerts par cette der-
niere: disponibilité et transport de
porte a porte. Dans la mesure du pos-
sible, le chemin de fer essaie de tenir

compte de ces exigences, non sans un
certain succes d’ailleurs: les projets
ferroviaires déja réalisés sont 1a pour
le confirmer. Qualité et prestations
accrues apportent au rail de nouveaux
clients conscients des problémes de
I’environnement.

Comparée a celle d’autres pays, la den-
sité du réseau ferroviaire suisse est
remarquable. Avec les autres moyens
de transports publics (cars PTT et
entreprises concessionnaires), ce ré-
seau dessert toutes les régions. Il s’agit
des lors d’améliorer encore I’horaire,
de telle sorte que le chemin de fer
puisse faire valoir de nouveaux atouts.

Les cinqg objectifs de Rail 2000

'Résumé de I'exposé présenté par M. Claude
Roux, directeur général des CFF a la journée
d’étude organisée le 16 septembre a Lausanne
par le GIIR.

1. Accroitre la fréquence des trains
intercités et directs, ce qui entraine
également une amélioration des
correspondances avec les lignes
régionales.

2. Réduire le temps de parcours total
entre le lieu de départ et la destina-
tion. A cet effet, les trains ne
devront pas rouler aussi vite que
possible, mais aussi rapidement que
nécessaire.

3. Créer de nouvelles relations direc-
tes pour supprimer les change-
ments de train ou en réduire le
nombre.

4. Etablir de bonnes correspondances
dans les gares de jonction en trafic

ferroviaire et routier, tant régional
que suprarégional.
5. Proposer des prestations accessoi-

res plus attractives, avant, pendant
et apres le voyage.

Rail 2000 a-t-il des chances?

Voici, par quelques exemples, les
avantages de Rail 2000 pour la clien-
tele, et la démarche adoptée par le che-
min de fer pour atteindre ses objectifs.

Circulations plus fréquentes

Les trains intercités et directs circule-
ront toutes les demi-heures sur les
lignes principales. Les circulations
étant plus fréquentes, la clientéle se
sentira plus «libre» et optera pour le
chemin de fer. C’est sur cela que mise
Rail 2000.

Relations plus directes

De meilleures correspondances per-
mettront de gagner du temps lors des
changements de train. Les temps d’at-
tente dans les gares seront réduits de
moitié au moins.

Liaisons plus rapides

Rail 2000 réduit les temps de parcours.
Voici quelques exemples concrets :

Sans lignes nouvelles

Lausanne-Bienne
Horaire actuel : 1h08’
Rail 2000: 58
Genéve-Brigue
Horaire actuel: 1h54’
Rail 2000 : 1hd44’

La carte de Rail et Bus 2000 illustre I'amélioration apportée a I'ensemble du pays par ce projet.
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Si étoffé soit-il deéja aujourd’hui, I'horaire cadencé sera encore bien plus dense avec Rail
2000, comme le montre I'exemple d'Olten : alors que 8 trains directs et intercités desservent
chaque heure cette ville, ce nombre sera porté a 17 rapides, dont 7 intercités.

Avec lignes nouvelles

Lausanne-Zurich
Horaire actuel: 2h22’
Rail 2000 : 1h54’
Fribourg-Bale
Horaire actuel: 1h42’
Rail 2000 : 1h16’

Horaire plus attractif

Rail 2000 sera attractif non seulement
par ses nouveaux trongons. La liai-
son entre Thoune et Delémont, par
exemple, sera meilleure. Aujourd’hui,
le voyage dure 1h41’, avec deux chan-
gements de train. La cadence horaire
sera maintenue avec Rail 2000, mais les
voyageurs arriveront un quart d’heure
plus tot, sans changement de train et
en voitures climatisées.

Adapté aux veeux du client

Rail 2000 tient mieux compte de la
demande des voyageurs. En plus d’'un
bon horaire, ceux-ci bénéficieront d’un
service approprié, d’installations fonc-
tionnelles et de prestations accessoires
de qualité, ce qui suppose notamment
des rampes d’acceés aux quais, qui
seront surélevés. De plus, on mettra
I’accent sur une meilleure concen-
tration des guichets destinés aux
voyageurs (billets, renseignements,
change, bagages).

Rail 2000: un réseau horaire

L’introduction aux CFF de I'horaire
cadencé, au printemps 1982, s’est réveé-
lée positive pour les usagers: l'offre
s’est étoffée également sur les lignes
régionales aboutissant a celles desser-
vies par les trains directs. Le fait que
I’amélioration des recettes n’ait pas
atteint d’emblée le niveau escompté ne
doit pas ternir les succes de cette
refonte des horaires. En fait, celle-ci
constitue I'une des bases sur lesquelles
s’appuie le projet Rail 2000 : non seule-
ment elle assure des liaisons horaires
sur toutes les lignes, mais elle permet
un rythme d’une demi-heure sur les
axes les plus fréquentés.

Il va de soi que cette fréquence horaire
ou semi-horaire n’a de sens que si elle

s’applique a4 ’ensemble du réseau ferré
suisse, faisant de chaque point de jonc-
tion important un lieu de rendez-vous
répété des trains intercités, directs et
régionaux, ainsi que des cars postaux.
Cela signifie donc une simultanéité
des mouvements dans ces gares.

La nécessité d’'une meilleure desserte
des gares et des lignes, aujourd’hui
quelque peu reléguée au second plan,
implique une extension de ['horaire
cadencé que nous connaissons actuel-
lement.

L’examen des temps de parcours
montre que cette généralisation n’est
pas possible sans de substantielles
réductions sur certains trongons. Lau-
sanne et Berne, par exemple, sont des
points de jonction de Rail 2000. Or les
trains mettent aujourd’hui 67 pour
relier ces deux gares. Une réduction de
10" environ s’impose. Si 'on prend
Berne et Lucerne, c’est plus de 20" qu’il
faut gagner (56’ au lieu de 78’). L’assai-
nissement de certains tracés et des
vitesses plus élevées sont les moyens
d’atteindre ces objectifs.

Toute réduction supplémentaire des
temps de parcours a moins de 55 entre
les points de jonction ne ferait qu’en-
trainer des attentes plus longues dans
les gares intermédiaires, sans augmen-
ter toutefois la vitesse commerciale de
bout en bout. C’est pour cette raison
qu’avec Rail 2000, les trains ne roule-
ront pas aussi vite que possible, mais
aussi rapidement que nécessaire.

Modernisation —
nouvelles installations

Les aménagements apportés aux ins-
tallations procurent les plus grandes
diminutions de temps de parcours,
mais provoquent aussi les frais les plus
élevés. Lorsqu’il s’agit de gagner de
nombreuses minutes, les travaux sont
d’autant plus importants. Le catalogue
des mesures prévues pour la réalisa-
tion de Rail 2000 énumere les parcours
et les gares a aménager. Il comprend
notamment quatre nouveaux tron-
cons sur lesquels la vitesse sera de
200 km/h:

- Vauderens-Villars-sur-Glane
- Mattstetten-Olten (avec raccorde-
ment pour Zofingue-Lucerne)
- Olten-Muttenz
- Zurich-Aéroport-Winterthour.
Comme il est indispensable de gagner
jusqu’a 22’ pour les trains intercités
circulant entre Berne et Bile, Zurich
ou Lucerne, afin d’arriver a destination
en un peu moins de 60, il faut disposer
de nouveaux tracés entre Berne et
Olten ainsi qu’entre Olten et Bile.
Cette seconde paire de voies Bale-
Olten-Berne permettra également
d’accroitre le nombre de circulations
de trains voyageurs et d’atteindre la
capacité de transport qu’exigera le
transit international des marchandises
par la ligne du Lotschberg-Simplon,
rendue plus performante.

Optimalisation des correspondances surle
coup de 15 heures.

15 h 00: tous les trains se trouvent dans
les points de jonction du réseau.

15 h 05: départ de tous les trains interci-
tés ou directs.

15 h 55: arrivée au point de jonction sui-
vant respectif de tous les trains, en vue
des correspondances de 16 h.

Les trains régionaux, partant aprés les
directs, s'integrent a ce réseau de corres-
pondances.
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Mis bout a bout, les quatre nouveaux
tron¢ons mesureront 130 km, soit 4,5%
du réseau CFF dont I'étendue sera
alors supérieure a 3000 km.

Conclusions

Les dimensions de notre pays, sa topo-
graphie et sa structure démographique
doivent nous inciter a la modestie. Si
Rail 2000 n’est pas un projet presti-
gieux, il n’en est pas moins ambitieux
puisqu’il vise a faire bénéficier chaque
Suisse d'une meilleure offre ferro-
viaire.

L'ampleur des moyens exigés par sa
réalisation - quelque 7.5 milliards de
francs en une douzaine d’années, soit
environ 600 millions par an - montre
qu’il y a la tant pour l'industrie de la
construction que pour les chemins de
fer une tache qui est loin d’étre négli-
geable.

En outre, Rail 2000 est un projet apte a
s'intégrer dans un effort européen de
revalorisation du transport ferroviaire.
C’est la vocation essentielle qu'on lui
souhaite.

Adresse de 'auteur:
Claude Roux

Directeur général des CFF
3030 Berne
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Records de vitesse sur rail : résultat du concours

Cest M. Jean-Pierre Rolle, de Versoix.,
qui est le vainqueur de notre concours
publié dans le N0 26/89 d’Ingénieurs er
architectes suisses (p. 580).

En effet, aussi bien 'automotrice Sie-
mens de 1903 que les motrices du TGV
Atlantique d’aujourd’hui ont des mo-
teurs alimentés en courant électrique
triphasé.

Il faut bien reconnaitre que les diffé-
rences sont par ailleurs de taille : ¢’est
la technique des semi-conducteurs qui
permetau TGV de capter a la caténaire
du courant alternatif monophasé ou du
courant continu, puis de le convertiren
courant triphasé¢ pour I'alimentation
des moteurs. En 1903, les trois phases
¢laient fournies par trois conducteurs
différents et transmises par des cap-
teurs triples.

En outre, alors que le TGV est équipé
de moteurs synchrones, la motrice
Siemens devait nécessairement avoir
des moteurs asynchrones, la [réquence
dalimentation étant celle du secteur,
donc fixe.

Nous avons pensé que la juxtaposition
de la photographie ancienne, tirée d'un

10

Bulletin technique de la Suisse romande
(BTSR) de 1904, et celle du TGV illus-
trait bien, par 'exemple du moteur de
traction triphasé, que le progres

technique consistait souvent a appli-
quer des connaissances modernes a
des acquis fort anciens.

Nos félicitations a M. Rolle, qui a recu
un bon de librairie de 50 francs.

Rédaction

ans¥R

Tiree du meme numeéro du BTSR: locomotive Siemens & Halske essayée sur le méme

circuit que l'automotrice.
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