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toujours son type de commande ¢lastique des aubes (qu'elle
a adopté il y a 13 ans environ), alors que lous les aulres
exposanls onl une commande par éléments rigides.

A remarquer la tendance générale a simplifier la com-
mande du cercle de vannage. Les disposilifs, souvent fort
compliqués, en honneur il y a quelque 10 ans, el lendant
a réaliser la symélrie des efforls agissanl sur le cercle de
vannage ont disparu, a cause de lenr complication, pour
faire place a la commande par deux bielles, voire une
seule (Rieler § Cie; Bell § Cie, par exemple), accouplées
par une de leurs extrémilés au cercle de réglage el par
l'aulre a un levier clavelé sur I'arbre de réglage.

Les roues molrices, en fonte, en bronze, en acier moulé
ou en fonle avec aubes de toles d’acier onl, au poinl de
vue de la forme des aubages, suivi une ¢évolulion assez
marquée, du moins pour les turbines & grand nombre de
tours spécifique. Mais ici il y a beaucoup de diversité
enlre les exéculions des diftérents construcleurs. Cerlains
d’entr’eux adoplent un trés grand nombre d’aubes et des
aubages & (rajecloires relalives excessivement allongées,
alors que d’aulres préferent, au conlraire, une roue munie
d’aubages extraordinairement courls. Nous nous garderons
bien d’exprimer, & 'occasion de ces diversités, des appré-
cialions lrop calégoriques, sachanl bien par expérience,
que, dans ce domaine-la, seuls des essais minulieux el
méthodiques peuvent donner la solulion satisfaisante du
probleme. Constatons, néanmoins, que celle diversilé
méme est la preuve que I'imporlance du probleme a éLé
reconnue par nos construcleurs; cest forl heureux, car il
y a la, cerlainemenl, maliere a des perfeclionnements
futurs.

Les baches des turbines Francis présenlent également
des différences inléressanles. Toutes élaienl, néanmoins,
du méme Lype, savoir du type connu sous le nom de bache
en spirale. Celles de la turbine de la chute de I'Ance, de
la turbine de Neuchatel el de celle de Lauterbrunnen,
enlre aulres, étaienl en fonle, & section & peu prés circu-
laires : celles de la turbine de Kallnach, en ole, & seclion
reclangulaire. L'essai le plus inléressanl par sa nouveaulé
fut celui de la turbine de Séros, dont la bache, qui mal-
heureusemenl n’élail pas exposée, élail également de sec-
lion circulairé, mais constituée par des viroles de Lole
S. M., rivées les unes aux aulres.

3. Régulateurs.

Alors qu'aux exposilions de Genéve el de Paris, on vil
figurer avant toul des servomoleurs a aclion mécanique,
pour la plupart forl ingénieusemenl congus, 'exposilion
de Berne semble avoir consacré la déchéance de ces
types-la. Un seul exemplaire (Régulateur Michaud des Ale-
liers de Vevey), paimi ceux exposés, apparlenail encore &
celle calégorie ; lous les aulres ¢laient a huile sous pres-
sion fournie par une pompe spéciale. Cerles, le régulateur
4 action mécanique peul convenir encore & cerlaines
installations & cause de sa simplicilé el de sa robuslesse;

il faul cependant reconnaitre qu'il ne saurail rivaliser, au

point de vue de la souplesse el de la précision du réglage,
avec le régulateur a action hydraulique (surtoul si celui-ci
utilise non pas de I'eau, comme ce fut le cas jadis, mais
de I'huile sous pression).

Les appareils exposés présentaient, sinon dans le prin-
cipe, du moins dans la forme extérieure el la disposilion
générale, une assez grande diversilé que nous ferons res-
sorlir & l'occasion de I'étude détaillée qui suit. Nolons
cependant ici une innovation lrés importante dans les
régulaleurs pour lurbines Pellon: c'est I'invention du
régulaleur a4 double action, donl le premier brevel euro-
péen a éLé accordé en 1906, a M. L. Dufour, directeur des
Ateliers Piccard, Piclet & Cie. 1'idée mailresse de ce ré-
gulateur consiste en ce que le réglage s'opeére toul d’abord
par une déviation rapide du jet hors de la région balayée
par les aubes de la roue; celle déviation permel un ré-
glage rapide el précis, sans le secours de masses volantes
trop considérables et, surloul, sans quiil en résulle aucune
varialion de pression dans les conduiles; mais, afin d'é-
viter une déperdilion d’eau préjudiciable a I'économie de
Iinstallation, celle dévialion esl suivie d'un mouvement
automalique du pointeau du distribuleur qui raméne len-
temenl (donc sans coup de bélier génant) les dimensions
du jel a celles qui correspondent & la charge nouvelle de
la turbine; en méme lemps, lorgane déviateur revient
aulomaliquement hors du jel.

(Vesl, certainement, le progres le plus marquant réalisé
dans le domaine des régulateurs de turbines au cours de
celle derniere décade. 11 en est résulté, pour les turbines
Pelton, la suppression des orifices compensateurs, dont

chacun connail les réels inconvénienls.

(A suivre).

Les locomotives électriques des Che-
mins de fer Rhétiques construites
par les Ateliers d’Oerlikon.

A. Généralités.

L'ouverlure de la ligne éleclrifiée des Chemins de fer
Rhéliques dans I'Engadine, le 1°" juillet 1913, a causé une
salisfaclion pm'liculif*rmnenl grande, non seulemenl aux
habitants de la vallée de I'Engadine, mais également aux
Chemins de fer Rhéliques en lanl qu'enlrepreneurs, el
aux différentes firmes qui onl conlribué¢ a sa construction.

Toul d'abord, il faul remarquer que le développement
du réseau des Chemins de fer Rhéliques s'est affirmé & la
fin de la huitieme décade du sieele dernier el n'a pas cessé
depuis. Eu égard aux circonslances, on avait adopté la
voie élroile. Jusqu'en 1913 le réseau desservi par traction
4 vapeur avail une ¢lendue de 240 kilomelres environ avec

les artéres suivanles :

Coire-Landquarl-Davos. 63,650 kilomelres
Coire-St. Moritz. . . 102,932 »

Davos-Itilisur 19,979 »
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Xeichenau-Disenlis 49,315 kilomelres

Samaden-Ponlresina. 296 »

Total . . . 241,172 kilomelres.

Dans le courant de 'année 1913 vinl s'ajouler la ligne
acluellement électrifiée de Bevers-Schuls. Dans le bul
d'uniformiser le mode de traction, on éleclrifia, en méme
lemps que celle-la, les lignes Bevers-St. Morilz el Sama-
den-Ponlresina. Le lroncon Bevers-SL. Morilz comporle
loulefois un service de Lraction mixle avec lrains a vapeur
de Coire a SL. Morilz. La ligne de Bevers-Schuls a une
longueur de 49,45 kilometres, de sorte qu'en ajoulant les
deux aulres seclions de Bevers-St. Morilz el Samaden-
Pontresina, il y a un lolal de 62,003 kilomelres de voie
¢lectrifice. Tl reste sur les différentes lignes des Chemins
de fer Rhétiques 235,876 kilomelres desservis par la lrac-
tion & vapeur.

Projel d’élecirificalion. — Les projels d’¢leclrificalion
de la ligne Bevers-Schuls remontlenl & quelques années.
Quand la Compagnie des Chemins de fer Rhéliques enlre-
prit d’étendre son réseau dans la direction de la Basse
Engadine, elle dul s'inléresser aux nouveaux modes de
traction ¢leclriques dans la mesure ot ils pouvaienl con-
currencer sa devanciere, la (racltion & vapeur. Bien des
objections durenl élre levées avanl que les aulorilés com-
pélentes m‘([uissvhl P'opinion que les circonslances parlicu-
lieres de 'Engadine élaient favorables & I'introduction de
la traction éleclique.

De plus, on escomplail que ledil mode de traction ren-
dant les lignes de I'Engadine indépendantes du charbon
nécessaire pour la lraction & vapeur, 'encombrement des
voies de la ligne Albula par les trains de charbon dispa-
railrail. Cel argument combla de joie les apolres de I'in-
dépendance économique suisse. Il n’aurail cependanl pu
¢lre déterminant lui non plus. 1l fallul que les maisons de
conslruction de malériel ¢lectrique inléressées a lallaire
garanlissent les facililés d’exploilalion ainsi que les avan-
lages lechniques de la nouvelle traction. Ce n’est pas sans
mal qu’on pouvail détroner, dans la locomolive & vapeur,
une concurrenle ayanl devancé la locomolive éleclrique
de plus de 55 ans el constiluant jusqu’alors le mode de
transporl le plus sur el le plus facile & exploiter. On
s'explique une cerlaine réserve de la parl de Padministra-
tion des Chemins de fer, si 'on songe que le principe de
la nouvelle tracltion élant admis, on élail encore arrélé
par la difficulté du choix du systéme.

Il restail, en effel, & choisir entre les locomolives el les
aulomolrices. Au lemps des premiers avant-projels la dé-
cision ne ful pas facile & prendre.

En Suisse, il existail déja quelques Lypes inléressants
d’automolrices & couranl conlinu, el comme locomolives
a couranl triphasé, on pouvail ciler celles du Simplon.
Quanl au couranl monophasé, il élail alors représenté par
la ligne d’essai Seebach-Wellingen.

Le mérile des techniciens des Chemins de fer Rhé-
liques esl d’avoir adoplé la disposilion employée aujour-

d’hui, & savoir I'emploi du couranl monophasé a haule

lension el & basse fréquence. Clest d’ailleurs aux mémes
conclusions qu'élail arrivée la Commission suisse pour
I'étude de la traction éleclrique sur les lignes d’inlérét
général. Presque loules les administrations de chemins
de fer étrangers de 'Europe onl conclu également dans le
sens. La seule exceplion est fournie par I'l[talie, ol a pré-
valu la tendance a I'emploi du triphasé.

Dans le cas présent, ce qui a fail décider en faveur du
monophasé, c’esl la facilité d’exlension de I'éleclrification
aux aulres lignes du réseau. La premiére extension porta
sur la ligne de I'Albula. L’ouverlure presque simultanée
du chemin de fer du Leetschberg a probablement contri-
bué & I'adoplion rapide des projels d’électrificalion pour
les lignes du Bergell. La ligne de I’Albula esl particulie-
remenl inléressante en ce sens qu'elle conlinue celle de
I'Engadine, Schuls-St. Morilz, reliant St. Morilz & Chia-
venna.

Avanl d’entrer dans le développement de la descriplion
des locomolives livrées par les Aleliers de Conslruction
Oerlikon, disons un mol des condilions imposées.

Tracé en plan. — Des 49620 mélres de la ligne Bevers-
Schuls, la majeure partie (29450 meltres, soit 59,6 9/y) est
en ligne droite. 11 y a 16 troncons reclilignes de plus de
400 metres, 7 de plus de 700 melres, 2 de plus de 1000
melres. Laligne droile du tunnel de Tasna dépasse 2257
melres. Les rayons des différenles courbes se répartissent
de la maniére suivante :

Longueur ¢/, de lalongueur

Rayon Nombre  en mélres de la ligne
160 43 4495 9,1
180 2 230 0,5
200 22 2807 5,7
226 1 161 0,3
250 16 1679 3,4
265 1 119 0,2
300 24 2911 5,9
350 B} 702 1.4
400 14 2010 4,1
450 1 208 0,4
500 8 1027 2,1
600 11 1749 3,5
700 2 121 0,2
800 1 170 0,3
900 1 109 0,2

1000 10 1052 21

1500 1 559 1,1

2000 1 41 0,1

Tolal 167 20150 40,6
Profil en long. — La différence de niveau de la voie

enlre la stalion Bevers (alt. 1713,5 meélres) el la slation
Schuls-Tarasp (alt. 1290 meltres) esl de 423,50 métres. La
pente moyenne esl de 8,60/, la pente maximum de 25 9/qy,
celle derniere ne se présente que sur le parcours Ardez-
Schuls. Dans les Lunnels, la penle ne dépasse jamais 20 0/y,.
Les diverses penles se réparlissenl comme suil :

%o | 27 | 0 05 | 5-10 | 10-15 | 15-20 | 25 | Total

m | 3522 | 18257 | 3312 | 4050
o, | 7,1 | 37,0 6,7 | 82

e
oo

25 | 13365 | 3097 | 49428
27 6,3 100

~1
~1
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Les slalions sont loutes en palier, sauf celle de Felan,
oit la voie d’enlrée a une pente de 200/y. 11y a des plaques
tournantles & Zernez el & Schuls.

La longueur totale des lunnels esl de 8003 mélres,
c'est-a-dire 16,1 9/; de la longueur d’ensemble. La voie esl
constituée par des rails de 15 melres pesant 27 kilogram-
mes par metre courant.

B. Fil aérien et station de transformation.

Le fil aérien esl maintenu par un sysltéme de suspen-
sion multiple. La section du feeder est de 50 mm?2, celle
du fil aérien de 80 mm?2.

La hauteur minimum du fil de prise au-dessus du rail
est de 5,50 metres en tranchée, el de 4,15 mélres aux pas-
sages soulerrains el dans les tunnels. La plus faible hau-
teur dans les stations esl de 6 metres, la plus forte de
6,30 metres. Le réseau de fils de prise esl alimenté par la
sous-station de Bevers qui regoil I'énergie électrique des
usines de Brusio. L'énergie est amenée sous forme de
courant triphasé a 23000 volts. Pour assurer la sécurilé du
service, en cas de ruplure, il y a deux conducteurs pour ce
transport. La tension du courant alternalil est d’abord
abaissée jusqu'a 500 volls, puis le courant alimenle des
groupes de transformation qui débitent du monophasé a
16 périodes 2/3. Ce courant esl transformé encore une fois
a l'aide de transformateurs staliques en courant a 10000
volts et de la esl envoyé direclement au fil de prise.

Chaque groupe Lransformaleur se compose d'un mo-
teur synchrone, d'un alternaleur monophasé el d'une ma-
chine-tampon & courant conlinu. Toutes les machines sont
accouplées sur le méme arbre qui porte de plus un grand
volanl. Le moteur synchrone est conslruil pour une puis-
sance de 900 HP, I'alternateur monophasé pour une puis -
sance normale de 1850 kVA et un maximum de 2400 kVA,
et la machine-tampon A courant conlinu pour 5000 volts
et 2000 amperes.

Actuellement il y a deux de ces groupes, dont 'un serl
de réserve. La ballerie d’accumulateurs adjointe a une
capacilé de 1258 amperes/heures, elle esl formée de deux
groupes en parallele el peul débiter 2000 ampéres pour
500 volls. La ballerie (ravaille en combinaison avec un
survolleur-dévolteur. Cetle maniere d’élouffer les varia-
tions du courant alternatif avail déja été employée prali-
quement pour la premiere fois pour la ligne d'essai See-
bach-Weltingen. La proleclion de la sous-station conltre
les surtensions esl triplement assurée de la manitre sui-
vante : par des limileurs de lension & jel d’eau, par des
parafoudres & cornes, par des appareils Wurlz.

De plus, avanl les Lransformaleurs monophasés, sonl
placées des hobines de self en ruban de cuivre.

Le fil de prise est lui-méme prolégé: contre les surlen-

Ire loc. Ne 201, puissance horaire 300 HP, poids

Qe # » 301, » 600 » »
gme oy 351, » 600 »  »
que 5 5 391, » 600 » »

siong par des parafoudres 4 cornes avec résislances ad-
jointes.
C. Locomotives.

La fourniture du maltériel de traction el de I'installation
du fil de prise de courant ful réparlie comme suil :

La Soc. Anon. Brown, Boveri § C', & Baden, a regu
commande de 7 locomolives 1-B-1 de 300 HP et d'une
locomotive 1-D-1 de 600 HP, I'A. E. G. de Berlin d'une
locomoltive 1-D-1 de 600 HP. La maison Oerlikon se char-
gea de la livraison de 2 locomotives 1-D-1 de 600 HP.
(Plus tard, les Ateliers de Construction Oerlikon ont en-
core recu la commande de 3 nouvelles locomolives mono-
phasés de 800 HP qui, depuis, ont déja été mises en ser-
vice). L'exécution de I'installation du fil de prise du cou-
rant ful assurée par les aleliers Siemens-Schuckert de
Berlin. La station de transformation de Bevers ainsi que
le transport de force des usines de Brusio furent exéculés
par la Soc. Anon. Alioth. Le malériel de traction des
Chemin de fer Rhétiques se compose donc de 7 locomo-
tives de 300 HP, de 4 de 600 P el de 3 de 800 HP, total
14 locomolives.

Toules les locomotives fournies posseédent des moteurs
A posilion élevée, fixés solidement dans leur chassis el
agissanl par un systéeme de bielles paralléles.

1l ne pouvail étre question de locomolives pourvues de
moleurs a posilion basse avec transmission directe par
engrenages dans le genre des lramways.

Dans I'élal actuel de la construction, le maximum de
puissance qui peul ¢tre demandé & un moteur monophasé
A 15 périodes, & posilion basse, silué entre les axes d'un
véhicule 4 voie de 1 mélre varie entre 100 et 150 HP, sui-
vant le refroidissement et le diametre des roues.

En adoplant ce systeme de locomolives, on eal éLé
limilé & des puissanres de 400/600 HP par unilé el sans
possibilité d’augmenter dans Tavenir celle puissance.
En oulre, ce systéme a le défaul de faire porter directe-
menl sur les essieux un poids considérable sans l'intermé-
diaire de ressorls, ce qui n’a pas lieu dans le cas de mo-
leurs & posilion élevée. Pour des raisons analogues, on
renonca A Pexéculion du type aulomotrice ; de plus, on
trouvail & ce dernier mode de lraction l'inconvénient de
la non-utilisation possible du matériel roulant existant & la
Compagnie. — Le sysleme choisi : la locomolive & mo-
teurs élevés el transmission par bielles paralleles, donne
un centre de gravilalion haul placé. Cela permel une
marche [ranquille aux grandes allures, une inscription
sans d-coups dans les courbes, I'acces facile au transfor-
maleur el aux moleurs, la possibilité d’augmenter la
puissance des locomolives el enfin I'utilisation du matériel
roulantl déjaexislant.

Voici les caracléristiques principales des locomolives :

36,31 L., longueur 8,7 m., poids par HP 1225 kg.
55,17 t; » 11,6 m., » » 92,1 kg.
49,54 t., » 10,8 m., » » 82,5 kg.
55,98 L., » 11,0 m., » » 92,3 kg.

(A suivre).
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Plan du sous-sol. — 1: 400. Plan du 1° étage. — 1 : 400.
ENDE : 1. Charbon. — 2. Chauffage. — 3. Alelier. — 4. Econo- LEGENDE : 1. Entrée. — 2. Bureau. — 3. Concierge. — 4. Télépho-
ave el bouteiller. — 6. Salle de gymnastique. — 7. Chambre ne. — 5. Appartement du Directeur. — 6. Bains. — 7. W.-C. dames. -
5, — 8. W.-C. 8. messieurs. — 9. Chambres. — 10. Grand hall. — 11. Ascen-
seur. — 12. Courelle.

g2

AN

tﬂ;;:":' =

Plan du rez-de-chaussée. — 1: 400.

LEGENDE 1. Cave du jour. — 2. Economal. - . Cuisine. — 4. Office. — 5. Garde-manger. — 6. Combustibles. — 7. Palisserie
froide et lailerie. — 8. Boulangerie-patisserie, — 9. Cafélerie. — 10. Laverie. — 11. Ascenseur. — 12. Séchoir. — 13. Salle & manger. —
14. Petit hall. — 15. W.-C. pour dames 5. W.-C pour messieurs. — 17. Bains des employes. — 18. Réfectoire des employés. —
19. Cave. — 20. Salle a manger des courriers. — 21. Salon. — 22. Bibliothéque. — 23. Salle de jeux, billard. — 21 Jardin d'hiver,

Tea-Room.

LE GRAND HOTEL DES RASSES

Architectes : MM. Bonjour el van Dorsser, & Lausanne.

Plan du 27 étage. — 1:400.
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