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Le (_:hemin de fer funiculaire
Sierre-Montana-Vermala.

Par MM. ZEHNDER-SPORRY, directeur du M.-O.-B.
et M. LapLACE-DELAPRAZ, ingénieur.

(Suite et fin)!.

Batiments.

Les batiments ont ét¢ éludiés el exécutés par M. Lanz-
rein, architecte & Thoune, d’apres les avanl-projels des
ingénieurs direcleurs des lravaux. Les plus imporlants
sont les slalions de Sierre, St Maurice de Laques el Mon-
tana-Vermala. La station de Sierre comprend salle d’al-
tente, bureau du chef de stalion, emplacement réservé aux
bagages el marchandises, W.-C., perron couverl avec
grue de chargemenl mue & I'électricité, halle aux mar-
chandises el bureau d’exploitation. A St Maurice de La-
ques el Montana-Vermala, les locaux suivanls onl éLé
aménagés : Salle d’allente, hangar pour malériel de ser-
vice, W.-C., logement du surveillanl au premier élage,
batiment des machines avec salle de moleurs, perron cou-
verl avec grue, semblable & celle de Sierre. A Monlana-
Vermala il y a encore une halle aux marchandises avec
cour spacieuse servanl d'entrepol et desservie par une
voie Decauville. Les haltes intermédiaires sont de simples
abris en planches, ouverts du coté de la voie.

Un des points délicats du programme auquel devaienl
répondre ces installalions, élail la nécessilé d’un lrans-
port rapide et d’une manulention rationelle des marchan-
dises qui forment une parl imporiante du trafic.

(est dans ce bul que les trois slalions de déparl, de
transhordement et d’arrivée onl élé pourvues chacune
d’une grue de quatre lonnes de force, aclionnée par un
moteur de 5 HP. Ces engins, forl praliques, permeltent
de soulever la plateforme du wagonnel a marchandises
avec loule sa charge, opérant ainsi d’un seul coup le char-
gemenl el le déchargement ou transhordement (Fig. 19).
En cas de besoin ces grues peuvenl élre manceuvrées a
bras.

Stations motrices.

La traction du cable dans les slalions molrices esl

opérée par un moleur a couranl alternalif d'une puissance

1t Voir Ne du 25 septembre 1915, page 203.

de 80/92 HP. pour la premiére section, de 45/53 HP. pour
la seconde. L'évaluation du travail demandé & ces moleurs
par un convoi monlant en pleine charge el la méme com-
posilion descendant & vide, donne les résullals suivants :

Pour le troncon inférieur, le plus grand effort possible
est requis du moleur lorsque le convoi montant esl presque
a bout de course, i I'entrée de St Maurice de Laques. Le
calcul s’élablit alors comme suil :

Convoi montant chargé: (rampe de 48,49/,). . 4960 kg.
Convoi descendant a vide : (pente de 13,2 9/q).

Composante duconvoi . . . 915 kg.
» ducable . . . . 1660 »

A déduire au total. . . . 2075 »
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Reste un effort de traction & fournir par le mo-

teur de . 2385 kg.

Une seconde position défavorable pour I'effort moteur
esl oblenue lorsque le convoi monlant atteint le km. 0.85
ott la rampe est de 29,20/ ; le résullal oblenu dans ce cas
esl & peu pres équivalenl au premier.

La vitesse de marche des voilures ¢lant de 1,8 m/sec.,
si I'on adopte 0,74 comme coeflicient ulile total des deux
roues dentées el de la poulie & courroie, le travail que
doit fournir le moleur est de 77 HP au maximum.

Pour la seconde seclion le moleur devra Lravailler en
plein lorsque le convoi chargé monlanl se lrouve sur la
rampe de 24,20/;, au km. 2,8. On oblient alors :

Composante du convoi 2750 kg.
» ducable. . . . 800 »
Résistance des galets et ducable 130 »

Tension du cable due au convoi chargé montant: 3680 kg.

Le convoi descendanl a vide esl alors au
km. 3,6 sur penle d’environ 259/;:.

Composante du convoi 1400 kg
» ducable. . . . 430 »
A déduire au total . . . .. . . . 1830 »

1850 kg.

la puissance du moteur doit

Reste un effort du moleur de

A la vilesse de 1,4 m/sec.,
alteindre environ 47 HP.

" Les lectures failes lors des essais el reproduiles sur le.
didgramme (fig?20), confirmenl absolument les résullals:

obtenus ci-dessus.
" Les moleurs sonl conslruils pour une lensi()n de
500 volls. ’ 7 "
L’effort moleur esl lransmis au cable par leq 01&{&1](&
defdémultiplication smvmls (fig. 21).
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I''g. 20. — Diagramme du travail fourni par les moteurs.
La poulie du moteur? {¢1 =0,60 m., ¢o = 0,56 m.)
actionne par une courroie une premiére poulie inlermé-
diaire (¢; = 1,95 m., ¢ = 1,50 m.), dont l'axe porte un
pignon denté (¢; = 0,572 m., ¢ = 0;44 m.); ce pignon
engréne dans une roue a dents en bois de fréne (¢ =
— 2,028 m., ¢, = 2,120 m.) du deuxié¢me relais de démul-
liplication dont un pignon solidaire & engrenage & che-
vrons (¢4 = 0,640 m., ¢, = 0,600 m.) entraine une grande
roue denlée (¢, = 3,584 m., vy = 3,360 m.) accolée a la
poulie motrice. Le diameélre de gorge de cette derniere
est de 3,514 m. pour la seclion inférieure et de 3,300 m.

pour la seconde seclion ; le poids d'une moilié de la plus
grande roue molrice atleinl 2550 kg. -

Les organes de freinage des slalions molrices com-
prennent pour chaque section un frein & main et un frein
aulomalique & vis avec sabols de bois. On emploie le frein
A main pour 'arrét normal du convoi, tandis que le frein
automalique fonclionne plus spécialement comme frein
de secours; il entre en aclion:

a) lorsque la vilesse normale de marche est dépassée
d’environ 15 9 ;

! Les signes ¢, désignent les diamétres des roues et poulies

molrices dela premiére section, et les signes ¢, ceux de la deuxieme
section.
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Connections entre

controleur et résis- MT
fances avec cables M:";"'
i ~
MT 80/92 1P, n- 600 de20%0m RiAR
500V 30 Au
Iig. 22. — Schéma de distribution électrique.
II' (,E‘\'I)L : A T = auto-transformateuar. — B = batlerie d'¢clairage mobile pour voilures. — (0 = conlroleur. — ch. B = chauflfage bureau. -
¢ ‘ ) I = ¢lectro-aimant du frein .ulmm.ltnpu — I G = éclairage de la gar P ¢clairage des particuliers. — F = l‘uslblv:
( génératrice courant continu. — M A = inlerrupleur & main. — I K = corps de ¢ h.mﬁ.nu voitures. J = inverseur. —J B M = inlertupteur bipolaire
A4 maximum, — K able. — L I = ligne d'¢clairage. — L 1" = ligne de force, — M A = molenr aleliers. — M T = moteur traction. — M P R = moleur ponl
roulant, — R D = résistance démarrage. — R K = cible de réserve. — S K = prise de contact par perche. — T = transformareur, U = commulaleur.
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Fig. 21. — Installations mécaniques de la station de St Maurice de Laques (Constructeur : L. de Roll). '~ 1: 100.
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Moteur 80 HP.
600 tours-min.

Moteur 45 HP.
600 tours-min.

par la ligne de force, mais en cas d’in-

500 volts 500 volts terruption on peul recourir a la ligne
50 n 50 s x . <TI0k
d’éclairage de la commune de Sierre
o | | (7000 volls) qui dessert une partie des
N /?eniemenl o] It installations privées de Monlana.
>~ il A St Maurice de Laques le courant
il primaire peul élre coupé dans les deux
directions Sierre el Monlana. Le com-
9 ; mulaleur direction Sierre est ouvert lors-
oo
0 ¢ que c'esl I'usine de Sion qui donne la
0.80 <o g . 5 R
o30S force aux stations motrices. C'est ici que
.60 & . Fale)
e se lrouve aussi le groupe molo-généra-
o.00 teur desliné a charger les peliles batteries
[ransportables pour I'éclairage des qua-
tre voilures; un pelit moteur de trans-
0 20 40 60 80 100 10 20 30 40 50 S6H - - 3
; e mission pour les aleliers est encore bran-
Fig. 23. — Courbes caractéristiques des moteurs.

b) lorsque le couranl primaire esl interrompu ou lors-
que I'interrupleur & maxima eslt mis hors circuil ;

¢) lorsque & Parrivée en gare le convoi dépasse le point
d’arrél fixé; dans ce cas la voiture déclenche elle-meéme le
frein automatlique par lentremise d'un levier et d'une
limonerie ad hoc.

Le mécanicien peul aussi déclencher lui-méme le frein
aulomalique en manceuvranl une poignée a sa porlée. Dés
que le frein entre en aclion le couranl des moleurs est
coupé aulomaliquement.

Installations électriques.

Toules les installatlions électriques sortent des aleliers
de la sociélé Brown, Boveri el Cie i Baden. Ainsi que I'in-
dique le schéma de distribulion (fig. 22), les deux stations
molrices sonl alimentées par un couranl alternalif pri-
maire de 7000 volts el 50 périodes fourni par I'usine élec-
trique de la commune de Sierre, & Vissoye. En cas de
besoin le courant peul aussi ¢élre fourni par la station gé-
nératrice de Sion, donl la ligne primaire aboulil & Mon-
tana. Ce courant, de méme période que celui de Vissoye,
mais de 8000 volts de tension, est réduil & 7000 volts par
un auto-transformateur ¢tabli & Monlana. En temps normal,
c'est-a-dire lorsque I'énergie esl fournie par Vissoye, les
deux slations molrices de Montana el St Maurice de La-
ques recoivenl le courant chacune par un lranformaleur
de 7000/500 volls, lension pour laquelle sont calculés les
enroulements des moteurs de Lraction el des grues de
chargemenl. Enfin Montana posséde encore un transfor-
maleur de réserve assez forl pour pouvoir, cas échéanl,
étre employé a4 St Maurice de Laques pour le trong¢on in-
férieur.

La mise en circuil des moleurs de Lraction s'opére par
conlroleur & levier de renversement; dans la lable du con-
troleur sonl encaslrés les vollmelre el ampéremelre.

Deux pelils tranformaleurs placés aux deux slalions
supérieures qui abaissent le courant & 216 resp. 125 volls
fournissent la force néeessaire a I'éelairage el au chauffage
des voitures. A Montana I'¢elairage de la stalion est assuré

ché sur la ligne de 216 vollts.

Le moteur de la grue de chargement
de Sierre esl alimenlté, ainsi que loule l'installation élec-
lrique de celte station, chauffage des voitures el des bu-
reaux el éclairage, par une ligne & courant alternatif de
216 volls.

Le chauffage électrique des voilures ne fonctionne que
pendant 'arrét aux stalions terminus (Sierre, St Maurice
de Laques el Monlana) ; la voilure, en arrivant & quai, réa-
lise par des élriers le contacl avec les fils de chauffage.
Le chauffage d’une voiture absorbe une énergie de 3 KW.

Signaux.

Les Lrois slations principales ainsi que la halte de Ran-
dogne et le bureau d’exploitation sonl reliées par le Lélé-
phone de service. Chaque voiture porte aussi un appareil
téléphonique qui, lorsque la voilure a stoppé, peul élre
facilementl branché par des liges de contaclt sur les fils
courant le long de la voie. Deux fils de sonnerie suivenl
aussi la ligne el permeltent, grace a ces liges de conlacl,
la correspondance par signaux entre le conducteur et le
mécanicien de la stalion molrice. Ce dernier est du reste
constammenl renseigné par un indicaleur & vis sur la po-
silion momentanée des voilures.

Matériel roulant.

Le parc des voilures comprend qualre wagons-voya-
geurs el qualre wagonnels & marchandises. Chaque convoi
eslt formé d'une voilure et d’'un wagonnel reliés par une
barre d’accouplement & rotules (fig. 24). Le wagonnel esl
poussé par le convoi monlant el s’appuie conlre la voilure
a la descenle ; le cable tracteur est fixé au levier de cable
de la voiture-voyageurs.

Cies voilures onl une longueur lolale de 7,65 m. el le
convoi (voilure el wagonnel) mesure environ 11,40 m. En
remplacant la barre d’accouplement normale par une autre
barre plus longue, le wagonnel peul servir au transport de
longs bois. Dans ses [rois compartimenls & voyageurs (un
de deuxieme classe el deux de troisiéme classe) la voilure
peul transporler quaranle personnes, el dix voyageurs lrou-
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Fig. 24. — Wagonnet a marchandises.

1: 40.
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i

a

venl encore place en cas de besoin dans le compartiment
4 bagages (fig. 25). La charge maximum du convoi ne doit
pas dépasser 3825 kg. ; la tare de la voilure est de 6200 kg,
celle du wagonnel de 1265 kg. L’écarlement des essieux
du wagon-voyageurs esl de 3700 mm. ; les bandages des
roues en acier Griffin ont 540 mm. de diamétre.

Chaque voiture est équipée avec un frein & main el un
frein automatique (fig. 26). Le frein & main, qui peul é&tre
mis en action des deux plateformes & I'aide d’une mani-
velle, agil par intermédiaire d'un pignon denté el d'une
chaine de Gall sur la premiére des Lrois paires de pinces
de freinage ; les deux aulres sonl commandées par le frein
aulomalique. Celui-ci entre en fonclion lorsque ses conlre
poids, privés subilement de leur appui, s'abaissent, ce qui
a pour effel d’embrayer 'accouplement des deux paires de
pinces en rapprochant la partie mobile de I'embrayage
du segment denté calé sur un essieu porteur de la voilure;
le mouvement de rolation est transmis par une chaine de
Gall 4 une double vis & pas conlraires qui, en lournant,
rapproche les deux pinces d'une paire; le rail est done
enserré entre les deux machoires el la pression devienl de

plus en plus inlense jusqu'a l'arrét complet du convoi.
(Yest done la rotation méme des roues du véhicule qui
provoque le freinage. L’inlensité du freinage croissant
encore lorsque la vilesse diminue, il s’ensuil que I'arrét
doil élre brusque, aussi pour atténuer cel inconvénient
el éviler le faussement ou le bris d’'un organe, les roues
dentées de Gall emboulies sur la vis ont éLé accouplées &
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Fig. 25. — Voiture a voyageurs. — 1 : 50,
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Fig. 26. — Chassis de la voiture-voyageurs. — 1: 40.
La carosserie des voilures-voyageurs esl en bois dur
recouverl de sapin; la caisse est d’aplomb sur rampe de
290),. L'éclairage électrique (4 lampes a incandescence de 5,
resp. 10 bougies, 10 volls de Lension) est done produil par
& une ballerie transportable de 6 éléments d'une capacilé
g ;
», & tolale de 80 amp./heure; I'élat de charge des balleries est
o Y . e 7
&Ly conlrolé par un compleur horaire installé dans la voilure.

un embrayage de sturelé a friclion; cel embrayage cesse

«’étre entrainé lorsque le moment de rolation dépasse une

valeur délerminée. Celle valeur a éLé fixée a 5H-60 kg.
pour les voilures de la premicre seclion el a 50-55 kf.i,
pour celles de la seconde seclion. On sassure lous les
mois régulitrement du bon fonctionnement de cel organe
de siirelé el vérifie son moment de rolation effectif.

Les conlrepoids du [rein aulomalique s'abaissent, c’esl-
a-dire le frein entre en fonclion, dans les deux allerna-
lives suivanles :

a) lorsque par suile d'une rupture de cable, la traction
cesse de s'exercer sur le levier de fixation de la voiture ,

b) lorsque le conducteur appuie du pied sur une pédale,
ce qui provoque l'effacement des poinls d’appui des con-
Lrepoids.

Les wagonnels & marchandises onl 2.20 m. d’écartement
dessieux ; les roues, en acier fondu, onl 400 mm. de dia-
metre. Le chassis repose en Llrois poinls sur les essieux,
alin d’éviler tout danger de déraillement duaux inégalilés
de la voie (fig. 24), la caisse-plaleforme est amovible,
comme on I'a vu plus haut et la charge maximum qu’elle
peul recevoir estde 3200 kg. Nila voilure, ni le wagonnel
ne sonl suspendus.

Coiit des travaux et installations.

Le comple de construclion s’élablit comme suil :

1. Frais d'organisation el administration. Fr. 100,800
2. Intérets du capital d’élablissement . » 21,500
3.~ Acquisition des'terrains < " SIS ST 156,300
4. Infrastructure el ouvrages d'art . . » 1,038,200
B SUPLISPUCUTe = &'y s e T LTI GAIEES » 121,000

A reporter  Fr. 1,437,800
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Report  Fr. 1,437,800

6. Liignes électriqaes; S8 = -5 o5t @ 13,500
7. Batiments, ;= 5 v 5 odielb o o Low 133,700
8. Télégraphe, Léléphone, sonnerie . . » 9,300
9. Matériel roulant, installations mécani-
ques el électriques des slalions mo-
1816 SR R - AT G 2y o e I » 110,100
10. Mobilier et ustensiles . . . . . » 16,400
Totali%: < - Fr. 1,720,700
soil par km. de voie mesuré horizontal-
ment, environ . . . Fr. 416,000

Le capilal actions esl de Fr. 800,000, le capital obliga-
tions de Fr. 950,000.

Taxes et renseignements divers.

Les larifs pour le transporl des voyageurs, bagages el
marchandises sur la ligne, ouverle toule I'année, sont les
suivanls :

Pour le parcours enlier Sierre-Monlana :

VOYAGEURS VOYAGEURS

Simple course Double course: BAGAGES

T —— e — A ———
2¢ cl. el 2.cl. o3 6L par 100 kg.
Fr. 8.— Fr. 5.— Fr. 1280 Fr. 8.— Fr. 3.—

Les habitanls de la contrée bénéficient d'une réduction
de laxe de 40 %;.

Taxe de lransporl des marchandises par 100 kq.

Pour le parcours enlier Sierre-Monlana ;

Taxe spéciale pour charbon et coke
Par colis Par wagons debt.au moins

Ire cl. 2¢ ¢l isolés (sacs coke charbon

Fr 15004 Fr.o1.25% 1 Fri 1.20 . Fr. 1.20 " Frs 1.—
En 1913 les receltes d’exploilalion alleignaient 148,000
francs en chiffre rond el les dépenses environ Fr. 78,000.
ce qui correspond & un coellicienl d’exploitation de 53 9.
La dépense par km. ressort & Fr. 18,900.— landis que
la-dépense kilomélrique moyenne de lous les funiculaires
suisses a alleinl en celle méme année IFr. 32,360.—. 11 faul
loutefois considérer qu'un grand nombre de ces chemins
de fer ne sonl exploilés qu'en 616, el que I'hiver est cer-

tainement la saison la plus onéreuse pour I'exploitation.

Le personnel fixe élail de 19 employés.

Ainsi qu'on I'a souligné plus haut, le trafic marchandises
de cetle ligne est remarquablement élevé pour un funicu-
laire & rampes aussi fortes. En 1912, le chemin de fer
Sierre-Monlana-Vermala lransporla 6650 L. de marchan-
dises el, pour la plupart, sur la tolalité de sa longueur.
Ce résultal de 26,000 t. km. oblenu en 1912 est bien supé-
rieur aux 7700 L. km. du Lauterbrunnen-Miirren el aux
3500 L. km. du Vevey-Pelerin, deux funiculaires qui posse-
denl, aprésle S.-M.-V., le trafic marchandisesle plusintense
des funiculaires suisses, exceplion faile toutefois du Lau-
sanne-Ouchy, qui n’a que 11,6 % de rampe.

La moyenne journaliere des courses alteignail 56,26
sur le parcours lotal en 1913, ce qui correspond a environ
173,580 essieux-km.

Les voilures-km. donnaient 43395 el les voyageurs-km.
112053, I'utilisation moyenne des places élail donc de 6,4 9% .

Le parcours complel dure 52".

Les inslallations mécaniques el éleciriques ainsi que
les Lravaux el livraisons de lous genres n'ont donné prise
4 aucune crilique el se sonl parfailemenl comporlés jus-
qu’ici. _

Le funiculaire Sierre-Monlana-Vermala, quaranle-
deuxieme funiculaire construit en Suisse, a éLé ouverl a
I'exploitation le 28 seplembre 1911.

Exposition Nationale de Berne de 1914.
L’exposition de la Fabrique
de Locomotives et de Machines
a Winterthur.

par J. Cocuaxp, professeur a I'Université de Lausanne.

Celte fabrique importante est cerles bien connue dans
nolre pays el les locomolives modernes de nos chemins de
fer fédéraux sonl l'objel d’une admiralion justement mé-
ritée. Cesl méme avec un cerlain senliment d’orgueil que
nous voyons circuler ces machines d’une exéculion si par-

Iig. 44. — Locomolive pour Express A 3/,
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