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TRANSPORTS: LA SUISSE ET L'EUROPE

Ingénieurs et architectes suisses N° 1-2

17 janvier 1990

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.
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Réduction des temps de parcours sur litinéraire Lausanne-Berne-Lucerne, & titre

d'exemple.

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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