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Le chemin de fer de Martigny au Chéatelard.
(Ligne du Valais a Chamonix.)

Par M. M. BREMOND, ingénieur civil.

[Suite1).

Distribution du courant. — L’énergie électrique néces-
saire 4 la traction ainsi qu’aux services auxiliaires (ateliers,
éclairage, etc.) est fournie, comme on I’a vu plus haut. par
'usine de Pissevache, et cela sous forme de courant con-
tinu 4 environ 750 volts. La distribution d’énergie est faite
directement a cette tension. L’usine génératrice se trouve
du reste 4 moins de 2 kilometres de distance du point d’ali-
mentation le plus rapproché.

Ainsique 'indique le schéma ci-contre (fig. 32), les lignes
d’alimentation sont constituées comme suit : 2 cables de 275
mm? de section, soit un par poéle, relient
Pusine génératrice a ’extrémité inférieu-
re du troncon a crémaillere, & Vernayaz
(km. 4,885). De la, un fil de 8 mm. de
diameétre a 616 posé sur les poteaux de la
ligne de contact jusqu’a I'entrée de Mar-
tigny-Ville. 2 cables de 275 mm? relient

© LE CHATELARD

en outre l'usine génératrice & un point
du troncon a crémaillére situé a I'entrée
du tunnel des Charbons, au km. 5,774.
Au dela de ce point, la ligne, prolongée
avec un seul pole, est constiluée par un
cable de méme section ; elle s’arréte au
km. 15,578, entre Finhaut et le Chéte-
lard. Le pole aller a été en outre doublé
du km. 5,774 a Salvan et une ligne de re-
tour de 275 mm? dont 'extrémité inférieu-
re se trouve au km. 5,774, coupe directe-
ment le double lacet

décrit par le chemin )
de fer. P i P

Fig. 32. —- Schéma des lignes
d'alimentation.

1 Voir Ne du 10 septembre 1908, page 197,

De I'usine génératrice & Vernayaz d’une part et au km.
10,552 d’autre part, les lignes d’alimentation suivent un
tracé indépendant du chemin de fer. Les cables sont posés
sur poteaux en bois; en quelques points toutefois, la lon-
gueur des portées a nécessité I'adoption, de pylones métal-
liques. A partir du point d’alimentation au km. 10,552, le
cable n’est plus aérien, mais il est fixé sur le troisieme rail,
ce qui revient & doubler la section de celui-ci comme con-
ducteur d’énergie. Cette disposition a élé adoptée entre
autres pour éviter une ligne aérienne a la traversée des
pentes balayées par les avalanches, qui se trouvent entre
le Tretien et Finhaut. Les lignes d’alimentation sont pour-
vues de parafoudres et d’interrupleurs permettant de les
seclionner.

La ligne de contact est cons- !
tituée en plaine, soit de Mar-
tigny 4 Vernayaz, par un fil
de cuivre dur a haute con-
ductibilité, de 8 mm. de dia-
metre, posé sur poteaux en
bois a consoles (& la traver-
sée de Martigny sur poteaux
métalliques Mannesmann et
en gares de Martigny et de
Vernayaz sur poteaux métalli-
ques a treillis). Les poleaux,
‘consoles, porte-fils, isolateurs,
ete., sont du

Fig. 33. — Mode de fixation du
cable d’alimentation sur le
rail de contact.

lype courant.

La hauteur du fil de contact au-dessus du rail est de 6 m.

Des interrupteurs placés & certains points de la ligne per-

mettent de la sectionner.

De Vernayaz a la frontiere francaise, la ligne de contact
est constituée par un rail latéral. Ce rail est exaclement
semblable aux rails de roulement. La longueur des barres
est de 12 m. Il est supporté tous les 4 m. par une lige en
fer de 25 mimn. de diametre fixée aux traverses mélalliques
par 2 boulons el aux Lraverses en bois par 2 tire-fonds.
Sur la partie verticale de cetle tige est vissée une cloche
en ambroine servant d’isolateur, surmontée elle-méme
d’un chapeau en fonte sur lequel repose le patin du rail.
Le rail est fixé sur ce chapeau au moyen d’un crapean avec
boulon (fig. 34 et 35).




258 . BULLETIN TECHNIQUE DE LA SUISSE ROMANDE

A_lase des rails{ 1085 en slgnement

{mm Q1100 er courbe

— A _lraxe 300

Isolateur_

N »‘|
S
)

v

i
77N

Fig. 34. — Rail de contact fixé sur traverses métalliques.
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L’axe du rail est distant de 1,05 & 1,10 m. de 'axe de la
voie. Cette distance varie suivant le rayon de la courbe et
suivant que le troisieme rail se trouve du coté concave ou
du coté convexe de la voie, cela a cause du déplacement
des frotteurs de prise de courant des véhicules qui varie.
Le dessus du troisieme rail est & une hauteur de 0m,23 au-
dessus du champignon des rails de roulement. Les distan-
ces et hauteur ci-dessus correspondent & celles du rail laté-
ral de la ligne le Fayet-Chamonix-frontiere suisse.

L’éclissage mécanique des barres est fait au moyen
d’éclisses simples de 200 mm. de longueur avec 2 boulons.
Léclissage électrique est constitué par 2 fils de cuivre,
chacun de 100 mm? de section, avec tétes de 22 mm. de
diametre ; I'une des éclisses a une longueur de 400 mm.,
l’autre de 700 mm. Des joints de dilatation ont été ménagés
tous les 200 m. environ. Chacun de ces joints comprend
2 éclisses nﬁécaniques de 400 mm. fixées aun seul des rails
au moyen de 2 boulons, et 2 éclisses électriques, de 100
mm?2, 'une de 1200 mm., ’aut e de 1500 mm. de longueur.

Le rail de contact a été placé tantot d’un coté, tantot
de I'autre de la plateforme et autant que possible du coté
opposé a la montagne la ot la ligne est & flanc de coteau.
Le troisieme rail est interrompu & certains points, aux
branchements, ainsi qu’aux passages & niveau pour pié-
tons, qui sont au nombre de 46 (non compris ceux des
stations) entre Vernayaz et la frontiére. La longueur maxi-
mum sur laquelle le rail est interrompu est de 2m,60. Elle
est donnée par la distance minimum des frotteurs des véhi-
cules, le rail conducteur devant étre toujours en contact
avec I'un des frotteurs. Des interrupteurs placés aux sta-
tions permettent de sectionner le troisieme rail (fig. 36).

La ou ce rail est interrompu, ses extrémités sont cin-
trées de facon a faciliter le passage des frotteurs. La con-
nexion est faite au moyen d’un cable de cuivre de 275 mm?
de section sous plomb, posé dans une canalisation en bois
goudronné.

Afin d’éviter les accidents, le troisieme rail est protége
par un recouvrement en bois sur toute I’étendue des gares
et sur une longueur de 3 m. de chaque coté des passages
a niveau. Ce recouvrement consiste en plateaux de sapin,

" Protection du_ 3% rail _sur 3%

peints, fixés lous les métres au rail au moyen de plots en
bois dur parafiné. Il y a deux types de recouvrements, I'un
pour les alignements, 'autre pour les courbes. Le rail de
contact est protégé de cette facon sur une longueur de
2850 metres (fig. 37). '

Les rails de la voie de roulement servant de conducteurs
de relour, les joints sont connectés au moyen d’éclisses
électriques constituées par un fil de cuivre de 9 mm. de
diamelre sur le tron¢con de plaine et de 100 mm? de section
sur celui de monlagne. Ces éclisses onl une longueur de
900 mm. développée. Elles ont des tétes de 22 mm. de dia-
metre avec goupille d’acier. En outre, les 2 rails de roule-
ment sont reliés tous les 150 m. environ par un fil de cui-
vre de 100 mm? de section et de 1200 mm. de longueur.

Divers. — 1l n’y a pas d’appareils de signaux sur le
chemin de fer Martigny-Chatelard ; par contre toutes les
gares avec voies d’évitement sont pourvues d’appareils
télégraphiques et toutes les gares sont reliées entre elles
par le téléphone. Les lignes téléphoniques et télégraphi-
ques sont posées sur les poteaux de la ligne de contact de
Martigny a Vernayaz, de la sur les poteaux de la ligne
d’alimentation. Au dela du km. 10,552, elles sont sur leurs
propres poteaux et suivent un tracé indépendant du che-
min de fer.

Par suite de la présence du rail conducteur entre Ver-
nayaz et le Chatelard, la voie a dii étre cloturée d’une facon
trées complete. Les types de clotures admis sont simples et
robustes. Les clotures courantes sont a 3 fils de fer galva-
nisé avec montants tous les 3 m. Ces montants sont en bois
rond ou en fers & T, suivant la nature du sol. La ou les
clotures se rapprochent de Ja voie, les fils de fer ont été
remplacés par 2 ou 3 lisses en bois mi-rond et cela de
crainte que des fils rompus ne puissent se trouver en con-
tact avec le troisieme rail et provoquer des accidents.
Les clotures en fil de fer sont au surplus mises a la terre
aux abords des passages a niveau. Ceux-ci sont pourvus de
portes & ressort.

Dans les gares, aux passages & niveau el partout ot un
chemin se trouve a proximité de la voie, des éeriteaux bien
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Fig. 37. — Recouvrement du rail de contact. — Echelle 1 : 30.

visibles rendent le public attentit au danger qu’il yaa
toucher le troisieme rail. Les poteaux hectométriques et
ceux de changement de pente sont en fer.

L’éclairage des divers batiments, des cours et voies des
gares, ainsi que celui des tunnels est constitué par des
lampes & incandescence disposées en séries de 5 lampes.
Le courant est pris sur la ligne de contact aérienne ou sur
le troisieme rail. Dans les tunnels, les lampes ont été pla-
cées tous les 25 melres.

Matériel roulant. — Le matériel roulant du chemin de
fer Martigny-Chatelard comprenait le 1¢" janvier 1908 :
2 locomotlives électriques ;
1 locomolive de réserve a vapeur ;
5 voitures automolrices a 4 moteurs ;
) » » a 2 moteurs ;
2 » » » pour le service
du tramway ;
5 voitures remorquées ;
16 wagons a marchandises munis du frein a crémaillére;
6 » » pour le service du tramway,
sans frein & crémaillere ;
1 pelit fourgon a Fagages pour le service du tramway.
Depuis lors, le parc a été augmenté de 2 automotrices
a4 4 moteurs et de 2 voitures remorquées.
Les trucks des voitures automolrices a 4 moleurs, ainsi
que les chassis et engrenages des locomolives électriques
proviennent de la Sociélé suisse pour la construction de

locomotives et de machines & Winlerthur, qui a fourni
également la locomotive a vapeur. La carrosserie des aulo-

“motrices, ainsi que leurs freins, les trucks des automotrices

a 2 moteurs, les voitures remorquées el les wagons a mar-
chandises munis du frein & erémaillere proviennent de la

Fabrique suisse de wagons a Schlieren. Quant a I’équipe-
ment électrique, il a été fourni par la Compagnie de I'In-
dustrique électrique et mécanique a Genéve pour les
2 locomotives, 3 des automotrices a 4 moteurs, les 2 auto-
motrices & 2 moteurs, ainsi que pour les 2 automotrices du
tramway, et par les Ateliers de construction d’Oerlikon
pour les 2 autres automotrices a4 moteurs. C’est également
cette maison qui a équipé les 2 automotrices & 4 moteurs
arrivées en dernier lieu.

L’existence du trongon a crémaillere avec rampe de
200/, a compliqué la question du matériel roulant, el cela
d’autant plus que les trains de voyageurs devaient contenir
un grand nombre de places. On avait le choix entre deux
systéemes : 'un consistait & adopter des voitures automo-
Lrices ne pouvant circuler par leurs propres moyens que
sur les troncons a adhérence, mais devant étre refoulées
ou retenues sur le troncon ‘a crémaillere par une locomo-
tive ; Iautre, plus nouveau, comportait des automotrices
pouvant marcher sur la crémaillére aussi bien que sur les
troncons a adhérence, sans I'aide d’une locomotive, et ca-
pables de remorquer une voiture.

(Vest a cette derniere solution que I'on s’est arrété pour
les trains de voyageurs. Toutefois, la Ci¢ Martigny-Chatelard
décida de faire I'essai du systeme automotrices avec loco-
motives et {it construire dans ce but les 2 voitures automo-
trices & 2 moteurs.

Il n’y a pas de wagons & marchandises automoteurs, et
les wagons doivent toujours étre remorqués ou refoulés
par une locomolive ou, le cas échéant, par une automo-
[rice.

Voitures automotrices a 4 moteurs. Ces voitures, cons-
truites pour marcher par leurs propres moyens a crémail-
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lere et & adhérence, ne sont pas toules exactement du
méme type. On a vu que les unes onl été équipées par la
Cie de PIndustrie électrique et les autres par les Ateliers
d’Oerlikon. Elles sont capables de remorquer, de refouler
et de retenir une charge de 15 tonnes et cela a la vitesse
de 6 km. al’heure sur la rampe de 209/, el de 16 km. sur
celle de 79/,.

Elles ont une longueur de 17m 80 enlre tampons el une
largeur de 2m,70 et sont &4 2 bogies distanls de 10,50 d’axe
en axe. Elles ont un couloir central et comportent un com-
partiment de deuxiéeme classe avec 24 places, un de (roi-
siéme avec 24 places et entre las deux un compartiment a
bagages avec 2 sieges mobiles a 2 places; il y a donc en
tout 48 &4 52 places.

L’aménagement intérieur est soigné, les fenétres, treés
larges, sont équilibrées par des leviers a ressorts el les
plateformes sont vitrées. Les bancs de troisieme classe sont
en lattis, ceux de deuxieme sont rembourrés. Le poids des
voitures équipées est de 33,8 a4 34,6 tonnes suivant le

type.

Les
sont muniesacha-
queextrémitéd’un
large tampon cen-
tral & ressorts et
d’unappareil d’at-
telage  compre-
nant un crochet
et un tendeur. A
'une des extrémi-
tés se trouve en
outre une barre
d’attelage  avec
douille dans la-
quelle s’engage
une fleche placée
a l’avant de la lo-
comotive, en cas
d’attelage avec une de celles-ci. Ces appareils de choc
et de traction sont les mémes pour tous les wagons et voi-
tures. Ils sont disposés de telle facon que ces véhicules
accouplés puissent passer dans les courbes de 24 et 28 m.

voitures

de rayon.

Les bogies ont un empattement de 1m,80. Chaque essieu
est actionné par un moleur au +moyen d’un double train
d’engrenage et cela de la facon suivante: le moteur agit
sur un pignon par ’intermédiaire d’un manchon a friction
limiteur d’effort. Ce pignon engréne une roue dentée calée
sur un arbre intermédiaire. Les dents de ce premier Lrain
d’engrenage sont taillées en chevrons afin que la marche
soit douce et silencieuse (fig. 40).

[Yarbre intermédiaire a deux pignons dont I’un engréne
une roue dentée faisant corps avec la roue dentée motrice
et le tambour cannelé d’un frein a ruban actionné i main
oualair comprimé, le tout fou sur I'essieu. [autre pignon
engrene une roue dentée calée sur I'essien. Les rapports

Fig. 39. — Automotrice & 4 moteurs.

Fig. 38. — Bogie des automotrices a 4 moteurs.

de ces deux systemes de roues denlées ont été déterminés
de telle facon que les vitesses linéaires a la périphérie des
roues porteuses et de la roue a crémaillére soient sensible-
ment les mémes.

Le diametre de la roue dentée molrice mesuré sur le
cercle primitif est de 700 mm., celui des roues porteuses
de 964 mm. L’amplification angulaire entre le moteur et
la roue dentée motrice estde 1: 7,77 et de 1: 10,6 pour les
roues porteuses.
Ce systéme per-
metd’utiliser I’ad-
hérence dans la
marche & crémail-
lere, ce quia pour
avantage de sou-
lager la crémail-
léere & la montée
(fig. 38).

Les
sont

moteurs
suspendus
d’une part au
chassis  par un
ressort et d’autre
partpar deux bras
reposant sur l’es-
sieuporteur. L’es-
sieu intermédiai-
re repose sur ces deux bras. Les bogies portent des but-
toirs pour qu’en cas de freinage brusque sur la crémail-
lere les roues dentées ne puissent pas monter sur celle-ci.

Les roues dentées motrices sont en acier au creuset
d’une résistance a la traction de 75 kg. par mm?2 au mini-
mum, avec allongement de 129/,. Les essieux sont en acier
Siemens-Martin avec # a 60 kg. de résistance a la traction
et 209/, d’allongement. Les pignons sont en acier Siemens-
Martin également et les roues dentées correspondantes en
acier coulé, avec 45 a 50 kg. de résistance a la traction et
180/, d’allongement.

Les voilures sont munies de sablieres pneumatiques
avec disposilit pour la bonne distribution du sable devant
les roues dans n’importe quelle position des bogies.

[’équipement électrique des voitures de la Cie de I'In-
dustrie électrique el mécanique comprend: 4 moteurs
de 60 HP., 1 appareil d’asservissement électrique dans
le compartiment & bagages, 1 mise en marche série-paral-




T

Echelle 1 : 25.

Fig. 40. — Bogie des automotrices a 4 moteurs.
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jele placée sur le toit au-dessus de ce compartiment ; sur
chaque plateforme - 1 commutateur pour la commande
de I'appareil d’asservissement, 1 déclencheur automatique
d’intensiié, 1 ampéremeétre, 1 voltmetre, 1 coupe-circuit et
1 parafoudre ; en outre, 1 archet et 4 frotteurs de prise de
courant sur le troisieme rail, les résistances de démarrage
et de freinage avec venlilateur actionné par un petit mo-
teur, le moteur du compresseur & air du frein Westing-
house, les 4 sabots du frein électro-magnétique alimentés
par une balterie d’accu mulateurs, ’éclairage électrique et
les connexions.

Les moteurs sonl enroulés en série. [ls peuvent étre mis
tous les quatre en parallele (marche en parallele) ou bien,
les deux moteurs d’un bogie étant en paralléle, lesdeux grou-
pes peuvent étre mis en série (marche en série paralléle).

L’appareil d’asservissement électrique permet au watt-
man de conduire le train de 'une des plateformes de 'au-
tomotrice ou de la plateforme avant de la voiture remor-
quée lorsque celle-ci est en téte du train, ce qui est le cas
sur la crémaillere & la montée. Une batterie d’accumula-
teurs est utilisée pour le service de ’asservissement et ce-
lui du frein électro-magnétique.

La mise en marche série-paralléele comporte 2 souffleurs
magnéliques d’étincelles et des positions avant, arriere,
frein et commande du frein électro-magnétique. Les 2 dé-
clencheurs dintensité sont en parallele. Ils sont automati-
ques et peavent aussi élre manceuvrés a main. Chacun
d’eux commande les 4 moteurs. Les coupe-circuits sont
réglés pour une intensité supérieure a celle des déclen-
cheurs.

L’équipement des automotrices d’Oerlikon differe du
précédent en ce quil ne comporte pas d’asservissement
électrique el que chaque plateforme esl munie d’une mise
en marche a cylindre avec commutateur pour marche
avant et arriere. Il n’y a en outre pas de ventilateur pour
les résistances. Celles-ci sont réparties sur le loit et sous
la voiture.

Les automotrices sont pourvues des freins suivants :

Tout d’abord deux systémes de freins indépendants, le
frein @ adhérence agissant au moyen de sabots sur les roues
porteuses et le [rein d crémaillére a ruban agissant sur le
tambour faisant corps avec la roue dentée motrice. Chacun
de ces freins peul étre commandé & volonté & main ou a
Jair comprimeé.

Le systéme de frein & air comprimé adopté esl le frein
différentiel automatique Westinghouse. Ce frein est auto-
matique, ¢’est-a-dire que le freinage s’opere en cas de rup-
ture d’attelage ou de fortes fuites d’air, et il est continu,
car il agit sur lous les véhicules du train. L’équipement
du frein Westinghouse comprend, outre le compresseur,
un interrupteur automatique combiné avec un régulateur
de pression, un réservoir principal pour la réserve d’air
comprimé a 51y kg., un détendeur de pression pour ali-
menter régulierement la conduite générale & une pression
de 4,2 kg., les cylindres des freins avec leurs réservoirs
auxiliaires, les réservoirs des sabliéres avec régulateurs
de prise d’air et les conduites et robinets de manoceuvre.

Le frein électrique avec lequel le freinage est opéré par
les moteurs travaillant comme générateurs a la descente.
Le courant produit est absorbé dans les résistances inter-
calées dans le circuit des moteurs de facon a obtenir le
freinage voulu.

Le frein électro-magnétique esl constitué par 2 sabots
dentés pour chaque bogie qui viennent se coller aux rails
lorsqu’ils sont aimantés. L’aimantation est produite par le
courant provenant de la batterie d’accumulateurs, ce qui
fail que ce frein agit méme dans les cas ou 'on ne peut
plus compler sur le courant de la ligne.

Le régulateur automatique de vilesse est mis en état de
fonctionner en entrant sur la crémaillere, soit ala montée,
soit & la descente, par un dispositif mécanique actionné
par les butloirs qui se trouvent aux deux extrémités du
troncon & crémaillére. La mise hors de fonction se fait de
méme automatiquement en sortant de la crémaillere. Cel
appareil est réglé pour une vitesse de 9 410 km. & I’heure.
Si cette vitesse est dépassée, un régulateur centrifuge agit
sur un robinet du frein a air, ce qui provoque larrét du
train.

Le réglage de la vitesse & la descente se fait principale
ment au moyen du frein électrique. Le frein Westinghouse
est utilisé pour obtenir les arréls et pour régler la vitesse
en lant que le frein électrique n’est pas employé ou ne
suffit pas. Le frein électro-magnétique est un frein de se-
cours pour augmenter le freinage en cas de danger ou lors-
que la voiture glisse sur les rails. Le frein a4 main & adhé-
rence peut étre utilisé & la descente sur la crémaillére pour

soulager le frein électrique. (A suivre).

Concours pour un batiment scolaire a Monthey
(Valais).

Rapport du jury. [Suitel*.

10. Val d’Tlliez. — Bon plan trés ramassé, avec classes en
retour aux deux extrémités du batiment; il faudrait supprimer
Iéclairage antérieur des classes du N.-E. Bonne disposition des
entrées, escaliers et W.-C. La salle de gymnastique est bien
reliée au batiment principal par un portique ou passage cou-
vert. Ce projet est agréablement présenté. Une perspective au
crayon donne laspect de la face postérieure de I'école avec la
salle de gymnastique. Cube restreint.

11. Dent du Midi (avec variante). — Plan intéressant, irré-
gulier, avec les entrees et les escaliers nettement sépares ; les
locaux de W.-C. sont isolés, mais entrée des W.-C. de garcons
sur escalier n'est pas heureuse. La salle de gymnastique est
attenante au batiment d’école, d’un acces facile. Paralleéle &
’éeole dans le projet, elle est placée perpendiculairemenLdans
la variante. Ces deux partis sont excellents ils épousent par-
faitement la configuration du terrain et laissent un grand préau
au S.-E. Le cube de construction est assez restreint. Les faces
sont d’un caractére simple avec une ample toiture agrémentée
d’un clocheton.

I Voir No du 10 novembre 1908, page 253.
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