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zentral gesteuert werden konnen. Verschiede-
ne Einschibe erlauben einfaches Mithoren
Uber Lautsprecher oder Kopfhorer, Anschluss
von Telex- und Telefonleitungen, Wahl der ge-
speicherten Kanale usw.

Sehr schneller
Antennenschalter TRS90

Der Antennenschalter TRS90 ist vollstandig in
Halbleitertechnologie aufgebaut und enthalt
keine mechanisch bewegten Teile. Daraus re-
sultieren eine sehr hohe Zuverlassigkeit und
praktisch unbegrenzte Lebensdauer.

Der schnelle Antennenschalter TRS90 schaltet
Sender und Empfdanger abwechslungsweise
die gleiche Antenne an und erlaubt damit ARQ-
Betrieb.

Der TRS90 kann bei einem SWR von 1:1 im
Frequenzbereich von 1,5 bis 30 MHz eine Lei-
stung von 1,2 kW an 50 Ohm schalten und
ermdglicht ARQ-Betrieb mit einer Antenne.

Im ARQ-Betrieb liefert das ARQ-Gerét die Um-
schaltbefehle fir Senden/Empfangen an den
Steuersender TD90. Dieser steuert den Anten-
nenschalter, die Endstufe und den Empfanger.
Die gesteuerten Gerate liefern dem Steuersen-
der Rucksignale Uber den Schaltzustand. Beim
Umschalten von Empfang auf Senden werden
gleichzeitig der Antennenschalter angesteuert
(Umschaltzeit 200 usec) und die Eingangstufe
des Empféangers blockiert (Schaltzeit
100 usec). Nach Beendigung der Umschaltvor-
gange wird die Endstufe angesteuert.

Beim Umschalten von Senden auf Empfang
wird zunachst die Endstufe blockiert (typisch
100 usec), dann der Antennenschalter umge-
steuert (200 usec) und gleichzeitig die Blockie-
rung der Eingangsstufe des Empfangers aufge-
hoben (100 usec). Die Auswertezeit der ARQ-
Signale im Steuersender betragt 100 usec.

Autorenbeschrieb

Karl J. Hunkeler, von Sursee/LU, B-Ma-
tura in Luzern; Studium in Physik und
Elektrotechnik an der ETH, Diplom als
El-Ing. 1972. Entwicklungsingenieur
Telefonie bei Siemens-Albis. Seit Janu-
ar 1979 Verkaufsingenieur bei STR, Ab-
teilung Ortung und Simulation.
Militardienst bei den Ubermittlungs-
truppen.
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Der Blick ins Innere des Antennentuners
ATM1000 zeigt die bindr gestuften Spulen und
Kondensatoren.

Antennentuner ATM1000

Der Antennentuner kann im ganzen Frequenz-
bereich von 1,6 bis 30 MHz eine 10 m lange
Drahtantenne an einen 50-Ohm-Antennenaus-
gang eines Leistungssenders mit max. 1000 W
Leistung anpassen. Nach beendetem Abstimm-
vorgang ist das SWR fur die betreffende Fre-
quenz immer kleiner als 2:1, typisch sogar klei-
ner als 1,5:1. Die binar gestuften Kondensato-
ren und Spulen werden von einer im Tuner
eingebauten Steuerlogik mittels Relais zuge-
schaltet. Die fur einen bestimmten Kanal ermit-
telte Kombination wird in einem batterie-gepuf-
ferten Speicher abgespeichert. Der Speicher-
bereich umfasst 109 Kanale. Der Antennentu-

ner tauscht seine Steuerinformation mit dem
Steuersender TD90 mit einer Geschwindigkeit
von 200 Baud uber ein Koaxkabel aus.

Ein erstmaliger Abstimmvorgang dauert typisch
1,6 sec., max 5 sec. Beim Wiedereinstellen ei-
nes schon abgestimmten Kanals stimmt die
Anpassung nach einigen Millisekunden (Relais-
schaltzeiten).

Eine ausfuhrliche Beschreibung des Kommuni-
kationsempfangers CR90 erschien im PIONIER
5/80. Die Grundlagen des ARQ-Verfahrens
wurden im PIONIER 7-8/81 beschrieben. (]

‘ Résumé

[ Cet article décrit le nouveau «Systeme
‘ 90» pour réception et transmission sur
. ondes courtes de la firme suédoise

Standard Radio & Telefon AB, une com-

pagnie sceur de la société Standard Te-

lefon und Radio AG, Zirrich. Les charac-
téristiques principales de ce systeme
sont:

— modularité du systeme et des unités,
qui permet I'adaptation aux exigences
du client.

— Haute fiabilité grace a |'application
conséquente de sémiconducteurs,
méme pour les amplificateurs de
puissance.

— Possibilite de communiquer en Sim-
plex-ARQ avec une antenne en utili-
sant le commutateur rapide TRS-90
en technologie «solid-state». ®

TELECOMMUNICATIONS CIVILES

Société Nationale des Chemins de Fer Francais

PGV: Sécuritée par la
Télécommunication (I)

pv. En automne 1981 la SNCF a mis en service un train de conception entiérement nouvelle.
Il relie, entre autres destinations, Paris a Genéve. En 1983 un service sera assureé jusqu’a

Lausanne.

L’article ci-dessous décrit les innovations apportées par rapport aux trains classiques. La
partie consacrée a la signalisation est une introduction a la description technique a paraitre

dans un autre numéro.

La nouvelle ligne Paris—Sud-
Est

La construction d'une ligne nouvelle a grande
vitesse reliant Paris au Sud-Est de la France
constitue une réalisation d'intérét national puis-
que prés de 40% de la population frangaise
réside dans les régions irriguées par la ligne
nouvelle Paris—Sud-Est et ses prolongements.
Ces régions sont actuellement reliées a la re-
gion parisienne par la grande artere Paris—

Lyon-Marseille saturée pendant de larges pé:
riodes de I'année en particulier entre Paris €l
Dijon. Ces surcroits saisonniers s'ajoutent a un
trafic qui toute I'année se maintient a un niveal
¢levé et a un trés important trafic de marchan
dises qu'expliquent la vitalité economique du
Sud-Est et son développement accéléré en par
ticulier dans le delta du Rhone (complexe de
Fos).

La saturation quasi-chronique de la ligne Paris-
Lyon, la progression du trafic qui a été deux fois
plus importante sur cet axe que sur les autres
lignes, et I'impossibilité de reporter sur d'autres



artéres une part de ce trafic sans amoindrir la
qualité du service et sans en augmenter de
fagon inadmissible le colt avaient conduit la
S.N.C.F. a préconiser la construction d'une
ligne nouvelle entre Paris et Lyon faisant appel
aux techniques les plus avancees. Dans son
principe, cette solution fut acceptée par les
Pouvoirs Publics dés 1971; le 6 mars 1974, le
Conseil restreint sur I'énergie consacra leur
accord définitif, en invitant la Société Nationale
a engager sans plus attendre les procéedures
administratives préalables a la construction de
la ligne.

La construction d’une infrastructure nouvelle
spécialisée au seul trafic des voyageurs a
grande vitesse permettait d'accroitre tres forte-
ment le potentiel de transport marchandises de
la ligne actuelle et, simultanément, de réaliser
une véritable mutation de la desserte du Sud-
Est de la France en offrant un service nouveau
de trés haute qualité — vitesse, fréquence, con-
fort — sans que le colt pour le voyageur s'en
trouve augmenté.

La ligne nouvelle Paris—Sud-Est, dont la cons-
truction a débuté en décembre 1976, a des
caractéristiques trés proches de celles des
grandes arteres du réseau actuel: méme écar-
tement et méme type de voie, ce qui présente
deux avantages primordiaux:

— les trains a grande vitesse (TGV) circulant
sur la ligne nouvelle utiliseront les installa-
tions des gares actuelles de Paris-Lyon, Di-
jon-Ville et Lyon—Brotteux (en attendant la
mise en service de la gare TGV de Lyon-
Part-Dieu) ce qui a evité les expropriations
les plus colteuses et les travaux les plus
délicats;

— ils poursuivront leur marche au-dela de la
ligne nouvelle sur les lignes du réseau actuel
en conservant intégralement les gains de
temps acquis sur le parcours a grande vi-
tesse.

En adoptant la parti de faire circuler sur cette
ligne un matériel entierement nouveau alliant la
puissance et I'adhérence — le TGV — il devenait
possible d'accepter des rampes allant jusqu'a
35%o (contre 5 a 10%. pour une ligne classique)
et de retenir un tracé direct, «par monts et par
vaux», analogue a celui des autoroutes. Le
tracé a pu, sans avoir recours a d'onéreux
ouvrages d'art, étre reporté sur des plateaux ou
les courbes a grand rayon (4000 m) s'inscrivent
sans difficultés, évitant les vallées souvent peu-
plees, sillonnées de cours d'eau et de routes
dont la traversée greve les couts d'infrastruc-
tures. La ligne nouvelle ne comporte ainsi au-
cun tunnel et le nombre des viaducs a la traver-
sée du Morvan et des Monts du Charolais a pu
étre limité.

Tracé

Le tracé a été défini de maniére a autoriser des
vitesses de I'ordre de 300 km/h. Toutefois la
vitesse commerciale sera limitée & 260 km/h,
valeur choisie comme un compromis entre I'uti-
lité de la vitesse pour I'usager et I'accroisse-
ment des colits qu'elle entraine.

La ligne nouvelle Paris—Sud-Est — 389 km, aux-
quels s’ajoutent 28 km de raccordements — se
sépare de la ligne actuelle Paris-Dijon a 29 km
de Paris au sud de Combs-La-Ville a la limite de
I'agglomération parisienne.

Ce tracé permet de raccourcir notablement les
trajets Paris—Dijon (284 km au lieu de 315 km)
Paris-Macon (337 km au lieu de 440 km) et

Paris—Lyon (426 km dont 389 km parcourus a
grande vitesse, au lieu de 512 km par la ligne
actuelle). En outre, la région industrielle du
Creusot et de Montclair-Les-Mines actuelle-
ment d’acces peu facile sera desservie directe-
ment.

La voie

La ligne nouvelle est équipée d'une infrastruc-
ture de type classique adaptée pour les
grandes vitesses:

longs rails soudés de 60 kg au métre courant
fixes par des attaches élastiques sur des tra-
verses en béton armé conférant a la voie une
résistance transversale trés élevée,
interposition entre rails et traverses de semelles
en caoutchouc cannelé de 9 mm d’épaisseur
(au lieu de 4,5 mm)

couche de ballast portée a 35 cm contribuant a
limiter les surcharges dynamiques de la voie.
La largeur de la plate-forme au niveau des rails
est normalement de 13 metres; /'entraxe des
voies étant fixée a 4,20 m au lieu de 3,40 m afin
de limiter les effets de souffle au croisement
des rames.

Etudié pour circuler a la vitesse de 260 km/h,
définie comme vitesse optimale sur la ligne
nouvelle Paris-Lyon et, sur les lignes exis-
tantes, a celle des trains les plus rapides
(160 km/h en général) le TGV est constitué par
deux motrices encadrant huit voitures a voya-
geurs.

L'ensemble des huit voitures présente une in-
novation fondamentale: celle de constituer un
systeme articulé, les bogies des voitures étant
situés entre les véhicules; la rame comporte
ainsi 13 bogies dont 6 sont moteurs. Cette
disposition qui dérive de celle du «TGV 001»
s'est révélée, en effet, tout a fait favorable au
confort aux grandes vitesses. Eloignant les bo-
gies des sieges des voyageurs, elle contribue a
réduire le niveau de bruit intérieur. Permettant
egalement d'abaisser la hauteur du plancher,
elle facilite I'acces aux voitures. Par ailleurs,
I'adoption d'une structure articulée améliore en-
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Train a Grande Vitesse de la SNCF. (Photo SNCF, centre audio-visuel)

v

core les qualités d'aérodynamisme de la rame
et permet, ainsi, a vitesse égale, de réduire la
consommation d'énergie.

Electrification

La ligne nouvelle est électrifiée en courant alter-
natif a 25 kV 50 Hz (dit courant industriel), sys-
teme de traction plus économique a l'installa-
tion et a I'entretien que celui faisant appel au
courant continu a 1,5kV qui equipe I'artere
Paris—Lyon—Marseille. Six sous-stations seule-
ment qui recoivent le courant EDF par des
lignes d’amenée d’une longueur moyenne de 5
a 6 km alimentent la ligne nouvelle. Les TGV
sont ainsi des matériels bi-courant; le passage
d’'un systeme de traction a 'autre s’effectuant
sur la lancee par l'intermédiaire d'une courte
section neutre.

Destines a desservir la plus large part du Sud-
Est de la France, les TGV sont a traction électri-
que. lls utilisent les 2 types de courant qui
équipent le réseau SNCF: courant alternatif a
25 kV qui alimente /a ligne nouvelle Paris—Sud-
Est et courant continu & 1,5 kV qui équipe la
plupart des grandes artéres du Sud-Est et no-
tamment la ligne Paris-Lyon—Marseille. En
outre, 6 des 87 rames TGV recevront un équi-
pement tri-courant qui leur permettra de circuler
egalement en Suisse, ou le courant esta 15 kV
16% Hz, pour la desserte de Lausanne, par
Vallorbe, Genéve étant une gare bi-courants.

La signalisation

La circulation a trés grande vitesse nécessite
une signalisation particuliere affichée de fagon
continue dans la cabine de conduite des rames
TGV et non plus realisée le long de la voie a
I'aide de signaux lumineux a I'exemple des
lignes classiques. Le mécanicien est ainsi ren-
seigné en permanence sur la vitesse a ne pas
dépasser; il dispose par ailleurs d'une liaison
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radio avec le poste de commandement de la
ligne nouvelle ainsi qu'avec les TGV circulant
dans le méme «canton radio». La transmission
des informations de sécurité entre les installa-
tions fixes et les trains est assurée a I'aide de
courants a basse fréquence utilisant les rails
comme conducteurs. Ce type de circuit peut
fonctionner sur une voie équipée de longs rails
soudes, les joints isolants classiques étant rem-
placés par des «circuits bouchons». En outre
un contréle de bon déroulement du freinage est
réalisé par les automatismes installés a bord
des TGV a deux paliers de vitesse intermé-
diaire: 220 km/h et 160 km/h. Ces données
techniques autorisent un espacement minimal
de 4 minutes entre 2 rames TGV (soit un débit
théorique de 15 rames a I'heure dans chaque
sens).

Afin de donner a I'exploitation de la ligne une
grande souplesse les deux voies sont banali-
sées (c'est-a-dire qu’elles peuvent étre parcou-
rues indifferemment dans les deux sens) et
reliées entre elles tous les 25 km environ par
des jonctions franchissables a vitesse élevée
(160 et méme 220 km/h). Ces jonctions ainsi
que les bifurcations de raccordements vers Di-
jon et vers Bourg-en-Bresse sont télécomman-
dées depuis le Poste de Commandement de la
ligne.

Transmissions aux trains:
considérations

Il est utile de rappeler les considérations de
base qui ont présidé a la conception de la
signalisation de la nouvelle ligne a grande vi-
tesse Paris-Sud-Est.

Suppression des signaux latéraux

A grande vitesse, la perception des signaux
latéraux par le mécanicien devient plus difficile.
C’est pourquoi, compte tenu du taux de vitesse
prévu — 260 km/h en lere étape (72,2 m/s),
300 km/h dans une étape ultérieure (83 m/s) —
la ligne sera équipée d’'une signalisation d'abri
sans signaux lateraux (sauf quelques signaux
de manceuvre normalement éteints) utilisant
des circuits de voie codés.

Roéle du mécanicien

S'agissant d'un chemin de fer totalement neuf —
installations au sol et matériel roulant — on
aurait pu envisager une conduite totalement
automatique des trains. Une telle disposition
n‘aurait, bien entendu, pas dispensé de la pré-
sence a bord d'un mécanicien, ne serait-ce que
pour reprendre la main en cas de panne de
I'automatisme. C’est pourquoi, profitant de la
présence d'un mécanicien a bord (un seul suf-
fit), ce dernier se voit confier toutes les taches
traditionnelles d'un mécanicien (accélération,
freinage, ...).

Contréle de vitesse

S’agissant d'un chemin de fer a grande vitesse
et nouveau, il est apparu opportun d'accroitre la
securité des circulations au moyen d'un sys-
téme de controle de vitesse embarqué. Celui-ci
est realisé simplement, grace a I'utilisation d'un
«overlap».

Banalisation

S'agissant d'une ligne longue de 400 km envi-
ron et ne comportant que 2 gares interme-

diaires, il importe d’assurer la meilleure régula-
rité possible de la circulation des trains grace a
des dispositions complémentaires propres a
minimiser les consequences des incidents.
C’est pourquoi chacune des 2 voies — exploitée
normalement dans un sens — est banalisée des
communications de banalisation étant dispo-
sees tous les 25 a 30 km.

Concentration d'équipements

Du fait qu'il n'y a pas de signalisation latérale et
que les voies sont banalisées, il est apparu utile
de concentrer les équipements en certains
points (tous les 12 km environ). Une telle dispo-
sition permet de realiser économiquement |'in-
version du sens d’'émission de la transmission
voie-machine et facilite la maintenance des ins-
tallations.

Commande centralisée du réseau

S'agissant d'un trafic homogeéne pour toute la
ligne et ses bifurcations I'ensemble des installa-
tions de signalisation — ainsi que celles d'éner-
gie de traction — sont commandées et contro-
lees depuis un point central unique situé a Paris
(a proximite de la gare de Paris-Lyon, origine
des trains a grande vitesse) appelé PAR (Poste
d'Aiguillage et de Reégulation). Le régulateur
«Transport» et le régulateur «Energie» sont
situés dans la méme salle ce qui donne le
maximum de facilités d’'exploitation.

Le régulateur «Transport» dispose en outre
d’'un suivi des trains qui lui permet, a tout mo-
ment, de connaitre la position des trains avec
leur identité (numéro). (A suivre)

PANORAMA

Wechsel in hohen Posten der
Armee

Neue Verteidigungsattachés
der Schweiz

Im Hinblick auf die Besetzung der Nachfolgepo-
sten und die weitere Personalplanung hat der
Bundesrat fir Mitte 1982 die folgenden Wech-
sel in hohen Posten der Armee beschlossen:
Auf den 1. Juli 1982 wird Brigadier Emanuel
Stettler, bisher Chef der Luftschutztruppen und
Direktor des Bundesamtes fur Luftschutztrup-
pen, Direktor des Bundesamtes fir Adjutantur,
unter gleichzeitiger Beférderung zum Divisio-
nar. Er tritt an die Stelle von Divisonar Walter
Scherrer, der unter Verdankung der geleisteten
Dienste in den Ruhestand entlessen wird.
Neuer Direktor des Bundesamtes fur Luft-
schutztruppen wird Oberst i Gst Rene Ziegler,
unter gleichzeitiger Beférderung zum Brigadier.
Er leitete bis jetzt die Sektion ausserdienstliche
Tatigkeit im Stab der Gruppe flir Ausbildung.
Auf den 1. August 1982 wird Oberst i Gst Hans
Bachofner, bisher Chef der Abteilung Organisa-
tion und Ausbildung im Stab der Gruppe flr
Ausbildung, zum Kommandanten der Zentral-
schulen ernannt, unter gleichzeitiger Beforde-
rung zum Divisionar. Er 16st an diesem Posten
Divisionar Hans Wachter ab, welcher unter Ver-
dankung der geleisteten Dienste in den Ruhe-
stand versetzt wird. EMD Info

6 PIONIER 1/1982

Mit Amtsantritt am 24. Oktober 1981 wurde Ma-
jor i Gst Urs Riegger neuer Schweizer Verteidi-
gungsattaché in Schweden, Danemark, Finn-
land und Norwegen (Sitz in Stockholm). Major i
Gst Ruegger l6st Oberst i Gst Paul Rast ab,
welcher in die Schweiz zurickkehrt.

Am 21. November 1981 wird Oberst Jean-
Jacques Furrer seinen Posten als Verteidi-
gungsattaché bei den schweizerischen Bot-
schaften in der Sowjetunion und Bulgarien an-
treten. Wie sein Vorgénger, Oberst i Gst Irénée
Robadey, hat dieser neue Verteidigungsatta-
ché seinen Sitz in Moskau. EMD Info

Erhohte Bereitschaft und
Modernisierung der
sowjetischen Flugwaffe

Seit einigen Jahren werden bei den Luftwaffen-
verbanden des Warschauer Paktes hdhere Be-
reitschaftsgrade angeordnet als friiher. Der Bau
von geschdtzten Flugzeugunterstanden wird
zlgig vorangetrieben und umfasst bereits 1800

Anlagen. Von den rickwartigen Basen sind
Uber 5000 taktische und nukleare Kampfbom-
ber nach Westen verschoben worden. Obschon
das Ruckgrat der sowjetischen Luftverteidigung
immer noch von modifizierten Mig-21 «Fish-
bed» gebildet wird, ist eine rasche Einflihrung
der leistungsstarkeren Mig-23 «Flogger» fest-
zustellen. In Zukunft sollen zudem 6 Luftwaffen-
regimenter auf die neue «Ram L», einem Ab-
fangjager, und 10 Luftwaffenregimenter auf den
neuen Erdkampfer «Ram J» umgeristet
werden.

Bezeichnend fur die sowjetische Luftwaffe ist
ihre Organisation auf der Stufe Regiment. Eine
bisherige Regimentseinheit bestand aus etwa
50 Flugzeugen. Diese Aufgliederung soll jetzt
durch flexiblere Einheiten abgelost und dafur
mit einem halbautomatischen Fiihrungs- und
Kontrollsystem zum Einsatz gebracht werden.
Fur Frihwarn- und Kontrollaufgaben sollten 50
II-76 Transportmaschinen zu AWACS umge-
baut werden. Eine Antennenwdlbung auf der
Rumpfoberseite deutet zudem auf Satelliten-
Telekommunikation hin. Die ersten Ablieferun-
gen sollen bereits 1985 erfolgen und konnten
mit der Inbetriebnahme eines vollautomati-
schen Fihrungs- und Kontrollsystems zusam-
menfallen. Damit wére die véllige sowjetische
Uberwachung des westeuropaischen Luﬂ-'
raums abgeschlossen. R. Beldi
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