Quatre records du monde de vitesse sur rails par le systeme
« TGV »
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TGV SudEst rame 16 Plaque du record mondial de vitesse.

La configuration de la rame avait une composition réduite a 2 motrices encadrant 5 remorgiéegdire'est
6 bogies moteurs et 4 porteurs. El |l e me sO00kW i t
avec 1300 volts aux bornes des moteurs de traction.

La R1 a été aménagée en voiture laboratoire.

Le 26 fevrier 1981, la rameTGV Siitst avec sa livrée orange n° 16 a atteint 380 km/h sur la LGV- Paris
SudEst (LN1) au nord de Pasilly, dans I'Yonne. La tension était augmentée a 29 kV et les roues étaie
d'un plus grand diametre passant de 920 mm a 1050 mm. Cette rame a fait I'objet d'une rénovation de t
1 le 21 octobre 1999.

Lel00du nom de TGV aOPf®aiatt i ro@&df ®r ence ~ | " objectif de
La rame TGV ®lue fut | a nAl6, l i vr ®e en octobr
stabilité des bogies, la température des baitése s s i e u x , | es ef f osutlavoige,leans
captage du courant concernant | e pantographe ef

les effets aérodynamiques.



La configuration de la rame a été réduite a 2 motrices encadrant 5 remorquesjicgestbogies moteurs et 4 por-
teur s. Les roues doéorigine ddébun diam tre de 920 mm
145 m et dispose dbébune puissance en essais de 10 O
R1 avait été aménagée en voiture laboratoire.

Lazone dbéessai choisie se situe sur |l a LN1 qui noées
nerre) et 130 (sur le viaduc de Serein). Cette section dispose de longs alignements, les rayons des courbes étant
pris entre 10 000 et 15 000 métres. La géométrie de la voie a été affinée, tandis que la tension caténaire est por
29 kV. A noter que |l a signalisation normale de | a |

Les 3 et 4 février 1981, un autre TEASE, la rame n°21 fait plusieurs passages successifs dans la zone pour perme
tre la réalisation de ces corrections a la vitesse de 310 km/h.

Le 20 février, une marche de contr6le a lieu pour confirmer les résultats précédents et valider les diverses modifi
tions, la rame n°21 atteint 314 km/h.

Le 25 f®vrier, |l a rame dbéessai nAl6 effectue cing
355 et 371 km/ h. A noter que pour cette journ®e dbo
tromper les curieux et les journalistes...

Le lendemain 26 février 1981, lors de sa premiére marche, la ramePa8SudEst n°16 atteinB80 km/h, nou-

veau record du monde, au pk 156 au nord de Pasilly, dans I'Yonne. Cette vitesse a été tenue sur 1 kilomeétre (entr
Pk 156.500 et 155.500).

Une seconde marche va suivre (avec des invités montés a Pasilly) a la vitesse maximum de 364 km/h.

Au moment du record, cb6best Henri Dejeux (chef de tr
Trois autres noms peuvent étre associés a la conduite lors de cet événement, Daniel Levert (chef de dépbt a S
bourg), Gabriel Jacquot (inspecteur traction a PalEs et Jacques Ruiz (chef de traction principal a &dijs M.

André Cossié (ingénieur en chef MC) se trouve également a bord.

Les deux équipes de conduite (LevRrtiz et Jacquebejeux), un Parisien et un Strasbourgeois, se relaient alternati-
vement lors des essais.

Ce sera le dernier record dont la conduite est assurée par des cadres chefs de traction. Les suivants seront con
des conducteursé dont cbest tout de m°me |l a foncti
a une certaine époque cette pratique.

La rame 16 dans sa livrée orange était constituée par les véhicules suivants :

1 motrice TGV 23031 co6té Paris (en téte durant les essais),

1 remorquemotrice R1 (compart. bagages/1ére classe),

1 3 remorques interm®di aires (une 1 re classe + un
1 remorquemotrice R2 (2éme classe),

1 motrice TGV 23032.

Le jeudi 5 mars, six marches aleret our ~ des vitesses de 280 ° 334 ki
sais pour des prises de vue depuis un Transall de |
Ces images diffus®es ndé®taient donc pas, contrairen

A noter que la rame 16 a fait I'objet d'une rénovation de type 1, le 21 octobre 1999.




TGV Atlantique.
Programmes de 1989 et 1990 TGV 117 et TGV 140.
Opération 117:

LOOp®r atilden edsitt eunce campagne ddoessais men®e en
et 1990, avec | es rames TGVA nA 308 et 325 et
513,300 km/h.

La rame n°308 modifiée dans le cadre du record du monde, a été équipée de roues motrices plus granc
déun cObl age suppl evausinexaincorprégpdans ta rame Une aéntifioatioa deda
motrice a été effectuée avec un encastrement fluo dans les phares et feux rouges de la M1.

Intérieur fluo des phares de la rame 308. Rame n°308 modifiée pour le record & Chatillon.

Le 5 décembre 1989, la rame TGVA n° 325 en composition réduite a 6 caisses ,(M1+R1+R4 + R6 + R
+ M2), dont 2 motrices ®qui p®es de roues de 10°
km/h, au sud de Venddéme sous une caténaire renforcée (bras de rappel spéciaux et tension du fil de cor
a 2 800 daN) et électriguement poussée a 29 kV.

Tout | e monde sb6accor de p o wdire dluswvie. Agant daanise gn sanvice f
commercial de la ligne de la branche Aquitaine de la LGV2 prévue pour septembre 1990. Une nouve
campagne dbéessai a |ieu entre | e 30 avril et |
modi fications apport®es qui per mettent un gain

roues est porté cette fois a 1090 mm, le fil de contact est tendu a 3 300 daN.

Le matin du 18 mai 1990 a 10h06 la vitesse atteinte est 515,300 km/h, un nouveau record mondial
vitesse sur rail. Aux commandes de la rame TGVA n¢3@9Michel Massinon.

/ % RECORD MONDIAL DE V[TESSE
WA 575 3km/
- Cme 2 km/h

LE 18 MA] 1990




Le record du monde de vitesse du TGV Atlantique (515,3 km/h) est l'aboutissement d'un programn
d'essais menés conjointement par la SNCF et ALSTHOM en 1989 et 1990 (avant l'ouverture au servi
commercial de la branche sud de la LN2 (LGV Atlantique), essais visant a explorer les possibilité
extrémes du systeme TGV. L'objectif de ces essais était d'atteindre la vitesse maximum possible avec
rame TGV dans des conditions permanentes de sécurité.

Les opérations TGV 117 et TGV 140, en référence aux objectifs de vitesse exprimés en metres par seco

furent men®e s par |l a SNCF de novembr e 1989
| 6®t abli ssement | e 18 mai 1990 du nouveau reco
n°® 325.

Le parcours d'essais

Les essais se sont déroulés sur un tron¢gon de la LGV2 au Sud de Courtalain quelques mois avant la mis
service commercial de la ligne. La réalisation des essais ne nécessita pas de modifications significatives
la voie ou de la caténaire.

La section doébessais commen-ai-t sur |l e tronc <co
Eles 6 ®t endai t au del ~ de | a bi f-auest entdireotion dd €ours au r
branche Ouest dessert Le Mans.

Du kilometre 135 au kilomeétre 170, la ligne fut tracée avec des courbes de plus en plus larges, atteignan
rayon minimum de 1&m apres le kilométre 150. Ces courbes furent construites avec un dévers supérieur
ce qui était strictement nécessaire pour une vitesse commerciale ke/B0®u kilométre 160, la ligne

traverse la gare de Vendéme TGV. Au kilométre 166, il y a une longue descente, avec une pefdite de 2,5

vers la vallée du Loir, affluent de la Loire que la ligne franchit par un ouvrage de 14%5r es. Cd e s
oY il ®t ai t pr®vu dbéatteindre | es vitesses | es
dans cette zone. Un troisi me param tre entr ai

composition du fil de contact.

La branche suduest (Tours) de la ligne fudontr6lée a l'aide d'un équipement spécial informatisé de
maintenance de la voie, de la direction de I'Infrastructure de la SNCF. Comme sur toutes les LGV, les ra
sont alignés avec une tolérance de 1 mm, et le ballast fut soufflé pour le purger des graviers trop fins. L
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