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est au point mort en raison de la pro-
tection des siles et la construction de
centrales thermiques (charbon ct
hydrocarbures) est pratiquement
exclue en raison d’une ordonnance sur

Suisse

la protection de Mair quant au nueléai-
re, un moraloire cmpéehe toule
construction jusqu'it an 2000, De ce
fait, Jes chemins de fer suisses devront.
pour leurs besoins en énergic Elec-

(&{Z’L

Le métro ouest de LAUSANNE

Dans la seconde moitié du XIXe
sigcle, la Suisse s’est dotée d’un
réseau ferré qui ne connaitra par la
suite que peu d’extension. Dés 1898,
date de naissance des CFF (Chemins
de Fer Fédéraux) un réseau ferré inner-
ve le territoire,

C’est tout naturellement que la
solution «fer» s’imposera pour
résoudre les problémes de transports

‘urbains. Le tramway connaltra un «ige

d’or» dans la premiére décennie du

- vingtiéme siécle; ensuite pendant un

demi-siécle c’est fe déclin et en 1964
la derniére ligne de tramway de
Lausanne est fermée,

En 1970. le déplacement de I'Ecole
Polytechnique Fédérale Lausanne vers
la banlieue ouest associé & I'urbanisa-

‘tion de ce secteur crée de nouveaux
- flux migratoires rapidement insuppor-
- tables.

- Pour trouver une solution & ce pro-

“bléme le professeur Philippe Bovy est
“chargé en 1983, de mener i bien une
. €tude détaillée de la desserte par les
- transports publics du Sud-Ouest

Lausannais. Un deuxiéme rapport, en
avril 1985, du professeur Bovy préco-
nise la création d'une ligne de métro
Kger; le projet budgétisé A 135 mil-

- lions de francs suisses sera, en définiti-
- ve, réalisé pour 192 millions de francs

Suisses (745 millions de francs fran-

Ecartement

o 1435 mm
» fLongueur .. -7 '30m
|Largeur . 2 65 m
.. .| Disposition des essneux B2B" -
| Tare -~ - _ - 421
" | Poids en charge . 641t
L -fPlacesassises = .. . . . 66
‘| Places debout .~ © - 169
- {Strapontins ... - {26)
| Placesautotal - - 235
Tension d"alimentation 750 VDC
-} Puissance unihoraire 376 kw -
Vitesse maxlmale . 80km/h

Caracterlsthues générales du
- «métro’ Ieger» de Lausanne '

o | Frein électropneumatique 85 kw..
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trique luire appel de plus en plus sou-
vent a des réscaux extéricurs. Il
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Fig. 1. - Le métro cuest de Lausanne

o 'Fig._2. - Articulation des deux caisses

¢ais) répartis comme suit (en millions
de francs suisses) :
Canton de Vaud : 101,5
Confédération : 45,0
Communes : 22,0 (dont 14 pour
Lausanne) ' : S
Société exploitante : 23,5

" La nouvelie ligne de métro

Le TSOL _(Tramway du Sud-Ouest
Lausannois) a été mis en service le 2

juin; la terminologie habituelle tram-"

way/métro pose probléme; du tramway
il a e nom de baptéme mais ses quali-
tés le classent dans la catégorie des
métros légers, quant aux utilisateurs il
est vraisemblable qu s 1 appellerom
le «Metro Ouest» '

"La _vo:e .

" La ligne, longue de 7 803 métres,
relie la gare des CFF de Renens a
Lausanne Flon en desservant 13 sta-
tions. Premigre particularité la voie est

65

(PHOTO CHRISTIANE DUPONT)

RN




a écartement «normal»—1 435 mm—
ce choix s’est imposé aux concepteurs
par la possibilité qu'il offre de raccor-
der la nouvelle ligne au réseau CFF en
gare de Renens. Ce choix a facilité la
construction de fa voie, il permet, en
outre, le transfert des automotrices
vers divers ateliers pour des travaux
importants d'entretien ou de répara-
tion qui pourront ainsi étre effectuds
chez le constructeur ou dans des ate-
liers des CFF.

Pour garantir un bon confort de rou-
lement et minimaliser les nuisances
sonores, il a ét€ fait appel 4 une tech-
nologié relativement lourde : rails
CFF [ de 46 kg/m, traverses monohloc
en béton de 288 kg et attaches élas-
tiques. Les rails sont soudés. La ligne
est & voie unique et 3 double voie dans
[2 des 15 stations.

Autre innovation pour ce qui
concerne les appareils de voie un
moteur est monté entre les files de
rails, dans le travelage.

Le métro 1éger est congu pour fone-

tionner avec une tension de 750 volts
en courant continu. La ligne dispose
de 3 sous-stations de 1650 kVA chacu-
ne doat la puissance peut &tre portée
3 300 kVA pendant 2 heures et triplée
pendant une minute.

Ces sous-stations sont télécomman-
dées depuis le poste de surveillance
2énérile. '

Ltesthétique de la ligne électrifiée a

. €1€ particuliérement soignée pour une

meilleure intégration dans le site, La

_solution retenue est celle d’une ligne

aérienne avec un seul fil de contact

‘régularisé, tendu par des contrepoids et

porté par 20 mits. A chaque mat, le fil

-est suspendu par un cible auxiliaire en

forme de delta dont le réle est d’amor-
tir la réaction du pantographe sur le fil
au droit du mét évitant ainsi un «point

“durs.

La section du fil de contact est .
fa_ible : 107_ mm2 c’e_:s_t pourquot un :

Fig. 3, - Vue intérieure

feeder, formé de 2 cables de 130 mm2,
placé en caniveaux quadruple la capa-

-cité du fil de contact auquel ces cibles

sont reli€s A intervalles réguliers.

Caractéristiques du tracé

Ecartement de la voie

(voie normale) 1435 mm
Longueur 7803m
Rayon horizontal minimal :

— en station 350 m
— hors station 80 m
— appareil de voie : 185 m

Parameétre minimal de la courbe de
raccordement (clothoide) 40 m
Déclivité maximale 6C %
Rayon vertical minimal 1000 m
Dévers maximal ;

— en lighe 150 mm

— en station 0mm
|— appareil de voie 0 mm
| Altitude du point

le plus haut 478,64 m

Altitude du point

te plus bas 384,80 m

Ponts-rails 900 m

Souterrain 800 m

Dans le tunnel du Flon et dans la
tranchée couverte de Malley un «rail
aérien» a €L€ fixé sous le plafond.
Cette technique de «caténaire rigide»
est celle utilisée dans le tunnel du
Simplon pour permettre le passage a
grande vitesse des convois de ferrouta-
ge de 4 m de haur: elle a &té mise au
peint par la Société Suisse Furrer +
Frey.

La ligne est équipée en block auto-
matique dont le fonctionnement est
basé sur des émetteurs embarqués et
des récepteurs fixes 4 trés haute fré-
guence, qui interviennent également
duns le fonctionnement des 3 passages
& niveaux équipés de barriéres automa-
tiques.

Exploitation

Les 12 automotrices articulées qui
constituent le parc matériel offrent une
capacit€ de 2 800 voyageurs par heure
et par sens; on attend plus de 7 mil-
lions de passagers d&s 1a premiere
année d’exploitation. '

T EPT EET
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Fig. 4. - Diagramme du métro de Lausanne
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La durée du trajet, de terminus 2
terminus, est de 18 minutes.

Le matériel

Les études préliminaires ont permis
de définir le choix du matériel : véhi-
cule 4 deux caisses et une ariiculation,
monté sur trois bogies dont les deux
extrémités sont monomoteurs; la ligne
n'ayant pas de boucle de retourne-
ment, il a été prévu une cabine a
chaque extrémité,

Le choix d’écartement des rails fixé
(1 435 mm) a permis de faire des véhi-
cules spacieux; la seconde particularité
est d’avoir prévu le montage d'un
groupe de marche auxiliaire (GMA)
permettant le fonctionnement, & per-
formances réduites, en cas d’absence
de tension en ligne.

La commande des 12 automotrices
a &té passée en janvier 1988 a4 ABB
pour la partie électrique et aux ateliers
de Constructions Mécaniques de
Vevey pour la partie mécanique.

Description

Le chaudron : il est réalisé & partir
de t6les d’acier. Le toit est de forme
concave c¢'est-d-dire que 1'écoulement

. des caux se fait par I'intérieur du véhi-
“¢ule, cette technique permet, vue du
. guai, uge li_gnc de tolture nette.

L’ossature de la cabine de conduite

- est renforcée par une ceinture en profi-
" 1és d’acter résistant 4 un choc de 15

tOI‘lI’!CS

" Aménagements intérieurs

.. Le véhicule est particuliérement -
" spacieux, compte tenu de la brieveté.
- du trajet global et du nombre élevé de

“stations, le concepteur a privilégié les .
_plates-formes ce qui permet

" “d’accueillir voitures d’enfants et fau--

- teuils pour handicapés. La repartltlon' '

| est-de 169 places «dcbout» et de- 66 -

S ﬁplaccs «assis». g

- Les siéges sont recouverts de tissu

i «antivandalisme» limitant les consé-
- ‘guences d’actes de malveillance. Les-
“‘coloris et le graphisme des motifs ont

| :été choisis pour décourager les «tag-

. gers» qui sévissent aussi en Suisse.

.. Ces sitgges ont été réalisés par la. =
. "'Socxete Compin. S

o Poste' de cqnd_uite
' 'Aut'rf: originalité' la partie centrale "
.du tableau de bord a été congue dans le

-~ méme esprit que celle des bus ou trol-
= _Ieybus exploités par la Société conces-
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. ._ Largeur du véhicule 2,10m

Hauteur sous plafond o _ 2,10m
| Passage libre des portes . 1,26 m
" |+ CAPACITE _ '
‘| Masse a vide' 274t
Masse en charge 41,0t
Capacité de voyageurs: assis 43
' debout 7 p/m2 161
Total : 204 passagers
*{ Acces par 4 doubles portes pliantes sans emmarchement.
- PERFORMANCES | |
| Vitesse maximale -+ . 70%m/h _
{Accélération.maximale . . .. . . . .. . 12m/s2 A
. | Décélération de service: T 1,2mfs2
‘| Décéiération maximale d'urgence _ ~ . 3,0m/fs2

e MOTORISATION

12 moteurs a courant continu 140 kW_umtatre
" | Contréle moteur: un hacheur &8 GTO par moteur

“|+ BOGIES

“'| Ecartement de voie -
-] Frein électrohydraulique a disques.
--| Patins étectrornagnétiques

. Svsteme de ventilation chauffage
‘| Convertisseur statique: 3 ph 380/220 V; 50 Hz 24V CC

VEVEY, c'est aussi le tramway de SAINT-ETIENNE

e syndicat intercommunal SIOTAS et la société exploitante TRAS du réseau
de tramway de la ville de Saint-Etienne ont commandé a GEC Alsthom,
quinze éléments articulés doubles dans le but de moderniser et de
renouveler leur parc de matériel roulant.

Ce matériel est étudié et construit en collaboration avec la société suisse des
Ateliers de construction mécanique de Vevey. Ce nouveau tramway GEC '
Alsthom-Vevey est plus performant, plus confortable, plus économique et
spécialement adapté aux réseaux de tramways a voie métrique.

Ce matériel entrera en service a I'automne 1991 et desservira sur une
distance de 9,4 km, les 29 stations qui composent le réseau framway de
I'agglomération stéphanoise.

Le développement de ce nouveau matériel a été rendu nécessaire du fait du
gabarit spécifigue et de fa charge de I'essieu limitée & 8 t sur le réseau de
Saint-Ctienne.

Ses atouts saont dong :

— gabarit et poids réduits;

— plancher bas permettant I'accessibilité des personnes & mobilité réduite;
— amélioration de la fiabilité et diminution des colts de maintenance par
I'utilisation déquipements statiques microprogrammeés.

La société Vevey fournit les chaudrons, les bogies et Farticulation du
véhicuie.

GEC Alsthom fournit les moteurs, Ies équipements de traction, et est
responsable de I'aménagement intérieur et de 'intégration des différents
éiéments du véhicule.

SPECIFICATIONS

« GENERALITES
Véhicule unidirectionnel, bidirectionnel en option.
Longueur du véhicule 23,20 m

Partie basse 360 mm
Partie haute 720 mm

Hauteur du plancher du rail

Tension d'alimentation 800 V CC, captatson par perche
Freinage électrique: Récupération et/ou Rhéostatique ..

2 bagies monomoteur ‘1 bogte porteur

Empatiement 1800 mm.BM, 1000 mm BP

1000 mm

« EQUIPEMENTS DIVERS

Batterce 24 V
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stonnaire, les conducteurs pouvant &tre
polyvalents.

Sécurité

Le véhicule est équipé d’un com-
presseur pour fournir 1’air nécessaire
aux freins et aux divers systémes
d’asservissements pneumatiques parmi
lesquels, outre le dispositif de
manceuvre du pantographe, on
remarque la régulation du niveau du
si¢ge du conducteur ou le dispositif de
manoeuvre des rétroviseurs,

Le frein électro-pneumatique est
piloté par I'électronique embarquée
scton 7 paliers de freinage modulés en
fonction de la charge. Le véhicule est
muni d’un dispositif d'antienrayage.

Parallélement au frein électro-pneu-
matique, le mécanicien dispose d’un
frein uniquemnent pneumatique pour
suppléer a-une éventuelle panne de
I’électronique. Dans le méme esprit
sécuritaire une réserve d’air de 200
litres permet de faire face 3 une panne
de compresseur.

‘Sur chacun des essieux agit un frein
a disque, actionné par un cylindre 4
accumulation d’énergie par ressort.
- Deux sabots magnétiques sont dispo-
sés entre les essieux de chacun des
bogies.

Bogie

.~ L’ordonnance fédérale, du 15
. décembre 1986, sur la protection
contre le bruit fixe des dispositions

. trés contraignantes pour réduire Ja pol-.
e lutxon sonore,

~ La conception du bogie prend en

. . compte ces contraintes et des efforts

_+ importants ont été faits pour réduire
les bruits' de roulement: roues de type

| «élastiquex, silent-blocs, soufflets”
" - pneumatiques... concourent au confort,

P _3 du voyageur et des riverains.

GIREE o)

Fig. 5. Diagramme du tramway de Saint-Etienne

Bogies et articulation sont de réali-
sation DUEWAG.

Partie électrique

Le métro est congu pour fonction-
ner avec une tension d’alimentation de
750 V foumie par la caténaire ou par

- un groupe de secours (Groupe de

Marche Autonome) pour pallier les

- pannes d’alimentation.

Le GMA est constitué d'un moteur
diesel 6 cylindres turbo compressé
relié & un alternateur de 600 V;
I’ensemble délivre 88 kW et dlspose

"d’une autonomie d’une heure,

Ce dispositif permet la marche de

* secours sans restriction de confort ou
- d’utilisation mais & une puissance
" ..moindre,

- Pour I'électronique de puissance,

-on retrouve la technologie ABB; seule

* - Pinversion du sens de marche se fait
. Par un contacteur mécanique. Aprés le
.. pantographe unijambiste et le disjonc-

——T checoslovaqme

le TGV a fete le ] 4 Jmllet d Prague

_ En 1990 Mlchel Delebarre alors

: mestre des Transports, avait prormis
& son homologue tchecos!ovaque d'en-
' voyer un TGV 2 Prague

"68_-

- Cette promesse a finalement été
honorée en juillet dernier lors d'un

“‘périple européen qui a d'abord
©-.conduit la rame 323 du TGV A en

teur commun deux circuits séparés ali-
mentent les moteurs & courant continu
a 4 poles et excitation série. La régula-
tion de I'effort de traction fait appel a
des thyristors GTO (2 extinction par la
gichette). La commutation trac-
tion/freinage se fait automatiquement,
la répartition entre [’énergie renvoyée
a la ligne et celle & dissiper dans le
rhéostat étant continuelle et optimale.
Le refroidissement du hacheur se fait
par U'intermédiaire d’un liquide calo-
porteur,

L’ électronique de commande fait
intervenir des micro-processeurs.

Conclusion

Le nouveau métro de Lausanne est
une trés belle illustration du rencuveau
des transports légers par fer en milieu

-urbain; ce mouvement général en

Europe comme aux Etats-Unis, est 2

porter & Pactif de cette fm du XXe
"siecle. M

Allemagne, a f'occasion du Congrés

sur la arande vnesse ferrov:alre de
- Berlin.

Aprés deux jours d'exposition &

~Lichtenberg, les 6 et 7 juillet, en'la

compagnie relevée de I'ICE allemand,

~du X 2000 suédois et du Talgo pendu-

lar espagnol, la rame TGV du record
du monde a continué sa course jusqu'a
Prague et Bratislava. -

- Dés le 9 juillet tout était fin prét en

gare de Prague -— Holesovice pour
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