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TRANSPORTS: LA SUISSE ET L'EUROPE Ingénieurs et architectes suisses N° 1-2 17 janvier 1990

Mis bout à bout, les quatre nouveaux
tronçons mesureront 130 km, soit 4,5 %
du réseau CFF dont l'étendue sera
alors supérieure à 3000 km.

Conclusions

Les dimensions de notre pays, sa
topographie et sa structure démographique
doivent nous inciter à la modestie. Si
Rail 2000 n'est pas un projet prestigieux,

il n'en est pas moins ambitieux
puisqu'il vise à faire bénéficier chaque
Suisse d'une meilleure offre
ferroviaire.

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 là tant pour l'industrie de la
construction que pour les chemins de
fer une tâche qui est loin d'être
négligeable.

En outre. Rail 2000 est un projet apte à

s'intégrer dans un effort européen de
revalorisation du transport ferroviaire.
C'est la vocation essentielle qu'on lui
souhaite.

Adresse de l'auteur:
Claude Roux
Directeur général des CFF
3030 Berne
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Réduction du temps Réduction du temps
de parcours 9 minutes de parcours 22 minutes

Reduction des supplements
de temps i

Relèvement des vitesses
sur le tracé existant 2

Relèvement des vitesses grâce
à l'aménagement de tronçons
existants

6

Réduction des supplements
de temps 2

Relèvement des vitesses
sur le trace existant 1

Relèvement des vitesses grâce
à I aménagement de tronçons
existants

4

Tronçons nouveaux destines
à compléter le réseau 15
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Réduction des temps de parcours sur l'itinéraire Lausanne-Berne-Lucerne, à titre
d'exemple.

Actualité

Records de vitesse sur rail : résultat du concours
C'est M. Jean-Pierre Rolle, de Versoix,
qui est le vainqueur de notre concours
publié dans le N° 26/89 d'Ingénieurs et
architectes suisses (p. 580).
En effet, aussi bien l'automotrice
Siemens de 1903 que les motrices du TGV
Atlantique d'aujourd'hui ont des
moteurs alimentés en courant électrique
triphasé.
Il faut bien reconnaître que les
différences sont par ailleurs de taille : c'est
la technique des semi-conducteurs qui
permet au TGV de captera la caténaire
du courant alternatifmonophasé ou du
courant continu, puis de le convertir en
courant triphasé pour l'alimentation
des moteurs. En 1903, les trois phases
étaient fournies par trois conducteurs
différents et transmises par des
capteurs triples.
En outre, alors que le TGV est équipé
de moteurs synchrones, la motrice
Siemens devait nécessairement avoir
des moteurs asynchrones, la fréquence
d'alimentation étant celle du secteur,
donc fixe.
Nous avons pensé que lajuxtaposition
de la photographie ancienne, tirée d'un
10

Bulletin technique de la Suisse romande
(BTSR) de 1904, et celle du TGV illustrait

bien, par l'exemple du moteur de
traction triphasé, que le progrès

technique consistait souvent à appliquer

des connaissances modernes à

des acquis fort anciens.
Nos félicitations à M. Rolle, qui a reçu
un bon de librairie de 50 francs.
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Tirée du même numéro du BTSR: locomotive Siemens & Halske essayée sur le même
circuit que l'automotrice.
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