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Hydrographie (suite et fin). — La lutte contre les champignons du bois. — Société suisse des Ingénieurs et des Architectes. —
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Les locomOthBS éleCtl‘lqueS des Che_ li.lnuL(lonlAu"cs ces <‘on(li|if)ns :S("\"(“I‘CS, ]E'I puissance uni-

. f Rhétl lues Construltes horaire au l‘:ll]. de la locomotive lut calculée sur la base de

m]nsl de A?tr l g,o lk 600 HP. Ce chiffre correspond, pour une vilesse de 28 kilo-
par Ies eliers eriKon.

(Suite et fin)!
(Planche N°© 9).

Les locomotives de 600 HP, systeme Oerlikon.

metres a Pheure. a un effort de traction de 5760 kilogram-
mes & la périphérie de la roue, nécessaire pour assurer la
marche a celle vilesse d'un Lrain de 180 lonnes sur pente
de 25 9y,.

Pour les locomotives N* 351 el 352 le cahier des char-

Comme effort maximum au démarrage (sur penle el
ges comporlail les données suivanles:

dans des conditions de marche difficiles) on exigeail

Systeme de traction . . alternalif monophasé 1,5 fois I'efforl normal. Cela correspond, rapportée i loul
Tension moyenne du fil d" contact 10000 volts le Lrain, & une accélération du convoi d’environ 15 em/sec?
Varialion normale de tension . . =410/, en monlée de 25 9 el de 25 em/sec? en palier. Les mo-
Fréquence . . . -o- 162, teurs devaient fonclionner praliquement sans élincelles,

7 . 4 x E 18 . e , . %
Valeurs limiles de la 1“ quence . 15-18 meéme dans les condilions de démarrage les plus difficiles.

Largeur de la voie . . . . . 1000 millimelres

Les dimensions, poids el aulres données de la locomo-
Pente maximam *.., . . . o0 L <200

: : live conformes au cahier des charges, sonl les suivanls:
Rayon de courbure minimum en

tranehde 100 mélres Diamelre des roues motrices . . . 1070 millimétres.
Rayon de courbure minimum en A » » porteuses . . . 710 P

aiguille. . . . . . . . 80 molres Dlumcti'(‘ de lfl tl'ln( onférence déerite 3
Pression maximum sur I'essieu. . 11 lonnes par la manivelle . .. ... 580 >
Vitesse maximum. . 50 km/heure Longueur entre tampons . . . . 10800 »

, Empatteme : 39 ;

Hauteur maximum de aréle supérieure de larchel, le (il Empattement total .. . . . . 8200 >

de prise élant dans la posilion > dlaxe enaxe . . - 2400 )

la plus élevée . . . . .64m.

Hauleur maximum de 'aréle supé-

rieure de 'archel pour la posi-

tion la plus basse du fil de prise 4,05 m.

Les condilions concernanl la puis-
sance ¢laienl les suivanles :

La locomolive devail pouvoir remor-
quer un Lrain de 200 tonnes duranl trois
fois le trajet aller el relour Schuls-Sainl-
Morilz avec arréls & Schuls el & Tarasp,
correspondant aux minima fixés par1'ho-
raire o ces slalions. '

La tension moyenne dalimenlalion
élait de 10 000 volls. Aucune partie de
I'équipement électrique ne devail acqué-
rir une tempdérature supéricure aux lem-
pératures Llolérées par le « Standard »
des Electriciens Allemands de 1910.

PURECESE SRS R,

1 Voir N° du 25 octobre 1915, page 229, I'ig. 1. — Vue d'une locomolive Oerlikon avec train®




240 BULLETIN TECHNIQUE DE LA SUISSE ROMANDE

Pression sur essieu moteur . . . . 99 lonnes.
» » wi frpopteurs . G i 4,85 »
Poids totals 2oz 2 pA0 300 0 AN A0 »
»  dadhérence . . . . . . 39,16 »
Equipement mécanique (poids). 21,7 »
» éleclrique 27,6 »

On chercha, en ¢laborant le projet de ces locomolives,
i les rendre égalemenl propres au service des marchan-
dises el & celui des voyageurs. A cel effel, la locomolive
posséde qualre essieux moleurs accouplés el deux essieux
indépendants selon le type 1-D-1. Le nombre des essieux

accouplés est délerminé par la pres sion maximum sur 'es-
sieu (11 tonnes), ainsi que par Ieffort de traclion langen-
liel agissant sur la roue molrice, élant donnée une cerlaine
condition d'usure par froltement enlre roue el rail, el cela
sur la pente maximum el pour le poids maximum du lrain,
soil 180 tonnes. Vu les condilions climalériques défavora-
bles, conséquence de I'altitude de la ligne, on a lenu a ne
pas descendre au-dessous de !/; comme coelficient de frol-

lement.

I. Partie mécanique.

Les paliers des deux essieux moleurs médians sonl
fixés au chassis & 2,4 melres de distance I'un de l'autre.
Les essieur moleurs extrémes sonl susceplibles d'un jeu
de 23< 25 millimetres des deux colés el sont réunis chacun
avec l'essieu porleur correspondant pour former bissel.
Elant donnée la pression minime sur I'essieu, la vilesse
relativement restreinte el les porte-a-faux peu considéra-
bles, il n'a pas éLé nécessaire de prévoir un boggie con-
ducteur. Les bissels prévus n’agissenl pas en vue de la
conduite du véhicule, ils facilitent seulement I'inscriplion
de la locomolive dans les courbes.

La lransmission du moleur a lessieu se fail par roues
dentées, bielles el manivelles.

Les deux moleurs agissent toul d’abord par I'intermé-
diaire de leur pignon sur une grande roue dentée placée
de colé. Les denls des pignons el de la roue sonl laillées
dans la masse el ont des profils (rapézoidaux simples.
Larbre de la roue denlée el ceux des moleurs sonl dans
le méme plan horizonlal. Les paliers supportant arbre de
la roue denlée servenl en méme lemps d’enlreloises enlre
les deux moleurs. Les bielles motrices sont mues par I'in-
termédiaire de manivelles solidaires de la roue denlée,
elles aclionnent chacune un arbre auxi-
liaire porté par le chassis. La transmis-
sion de mouvement & parlir ‘des arbres
auxiliaires se fail par la méthode habi-
tuelle an moyen de bielles d'accouple-
menl. Les bielles placées des deux colés
de la locomolive sont décalées de 90°
Les longerons sonl en acier, conslruils
suivant le modele « A chassis inlérieur »
el confeclionnés d'une seule picce. Ils
sonl réunis par de robusles enlreloises.

Les arbres, les bandages, les paliers,

Fig. 2. — Vue de la locomotive Oerlikon.

les coussinels, les ressorls, I'appareil d’accrochage et les
tampons sont conformes au cahier de pieces normales des
Chemins de fer Rhéliques.

Le frein est pourvu d'un double dispositif: aulomatique
ol & main. Afin d’avoir un matériel de freinage uniforme,
on a conservé pour la locomotive nouvelle le frein précé-
demment employé, systeme Hardy. Le vide, de 52 cenli-
métres, est obtenu au moyen d'une pompe & air aclionnée
par un éleclromoleur. Le groupe molo-pompe esl mis en
marche et réglé au moyen d’un controleur & la disposition
du wallman. La pression maximum de freinage est de
70/75 9/, du poids adhérenl avec un déplacement de sabols
de 23/24 millimétres. Les sabots de frein attagquent les
parties extérieures de chaque groupe de roues molrices,
ils sont au nombre de 4 > 2 = 8. Etant donnée I'adoplion
du systeme de frein & vide, on a prévu un compresseur
d’air pour le service du trolley, du sifflet et du sablier. Le
groupe esl préva pour un débil de 500 1./min. avec pres-
sion maximum de 7 atmospheéres. Un régulateur de pres-
cion la limile entre 5 el 7 atmosphéres, arrélant le moteur
lorsque les 7 almospheres sonl alleintes, le mellanl en
marche 2 5. Une pompe & main permel une premiére mise
en place de l'archel.

La chambre de la locomotive est divisée en Lrois parlies:
les deux plateformes de commande el la chambre des ma-

Fig. 3. — Chassis avec moleur (coté collecteur) et transformateur.
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Dlaprés le dessin original des Aleliers Oerlikon.

Fig. 12. — Plan et coupes de la locomotive Oerlikon.

Locomotive électrique Oerlikon 1-D-1
2600 chev. des Ch. de fer Rhétiques.

Partie mécanique.

Largeur de la voie . . s s e 00
Diamétre des roues motrices . . . . 1070 »
Diamétre du cercle de manivelle . . . 580 »
Diamétre des roues porteuses . s al0ice
Empattement fixe. . . . . . . . . 2400 »

Empattement total

; : 8200 »
Poids de la partie mécanique

27,6 tonnes

Partie éleclrique.
re du courant . . . . alternatif monophasé.
neals b S s s e

ion de ligne . . . . < .. 10000 volts.
Tension au moteur SRR ) 280 »
Fréquence . R 162,
Nombre de transformateur el 1
Nombrerde toteuns " s il 2
Rapport d'engrenages . " . . . . . 1:456
Poids de la partie électrique . . . 21,7 tonnes.

ids total de lalocomotive . .. . 493

sadiiérent | 0o SE g ey

Effort detraction. . /. .. L. 5760 kg.
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chines proprement dile. Elle esl
conslruile en Lole el pourvue des
fenclres nécessaires. Le Loil de la loco-
molive esl démontable par parlies
afin de permellre le montage el le
démonlage des machines el (rans-
formaleurs. Dans les parois, en face
des groupes Hardy el du compresseur,
se lrouvenl des plaques mobiles per-
mellanl, au Dbesoin, d’exlraire ces
groupes.

Au milieu du loil, est un capol en
forme de cheminée, dans lequel se
trouvent les résislances shunl des
moteurs ; il agit & la maniére d'une
cheminée el évacue l'air échauffé
au conlacl des moteurs. En vue du controle de I'archet et
des appareils disposés sur la toilure, on a prévu sur une
des faces avant de la locomolive une échelle pliante. L'¢-
chelle et la conduite d’air sont dépendanles, de telle sorte
que, lors de I'emploi de échelle, l'air de la conduile
s'échappe el produit I'abaissement de I'archet. Ceci interdit
done T'acees de la loiture tant que le courant n’est pas
coupé. Les deux plateformes constituent des chambres a
part, pourvues chacune de deux porles lalérales de sorlie
et d'une porle d’acces a la salle des machines.

Les pupitres de commande comporlenl :

Un frein & main.

Des robinels & air pour archel el sablier.
Une pompe & main.

Un manomelre & air comprimé.

Un vacuummelre.

Un indicateur de vitesse.

Un porte-horaire.

Une commande du sifflel averlisseur.
Une boile & sable.

Une boite d’oulils.

La cabine des machines comporte, en oulre, des crochels
a habils, des moufles, des burettes & huile el un outillage
spéeial. L'équipement mécanique a ¢éLé fourni par la So-
ciélé Suisse pour la Conslruclion de Locomolives el de
Machines, a« Winlerthur.

II. Equipement électrique.

La prise du couranl allernalil & haule tension peul
s'effectuer au moyen de deux archels, silués sur la partie
médiane du toit aussi loin que possible I'un de Pautre. Tls
sont conslruils en prévision d'un jeu en hauleur du con-
ducteur de prise de courant, variant entre 4,15 métres el
6,3 métres. Dans le but d’éviter Pinterruplion du courant
du fait de I'échappement d'un archel unique, on a préfére
I'emploi de deux archets. 11 est & craindre, en effel, que
dans le cas d’interruptions brusques el répélées de cou-
-anl, el surtoul & pleine charge, des lensions dangercuses
ne prennenl naissance dans les premicres spires & haule
tension du transformateur, pouvanl donner lien a des
courls-circuils enlre spires ou avec la masse.

Fig. 4. — Chassis avec moteurs (coté engrenage) et transformateur.

En oulre, I'échappement d'un archet unique a, comme
effet, une usure exagérée de I'équipement électrique dans
le cas ou cel accident se produil sur une forte montée. En
effet, le disjoncleur automalique & haule lension, pourvu
d'un dispositif de déclenchement & (ension nulle, met
alors les moteurs hors circuit et le train perd de suile sa
vilesse, jusqu’a ce que les moteurs soienl & nouveau bran-
chés & pleine lension par la manceuvre du controleur, il
peul se passer un lemps assez long pendant lequel une
surcharge considérable esl imposée a I'équipement élec-
trique. Enfin, 'emploi de deux archels présente I'avantage
de diminuer I'usure de chacun d’eux.

La pression des archels esl conslanle dans loules les
positions el peul ¢lre modifiée & volonlé par des ressorts
de réglage dans les limiles de 3 et 10 kg. Les archels sont
actionnés par de I'air comprimé de 5 & 7 almosphéres. Un
frein & huile évite que l'archel bule trop violemment
conlre les fils de prise de couranl lorsqu’on le hausse. Le
hati des archels est isolé du toil an moyen de forls isola-
leurs en porcelaine. Chaque isolaleur a ¢Lé essayé & une
tension de 50000 volts. Les archels peuvenl élre mis sépa-
rément hors circuil d’avec la ligne & haule lension el d’avec
la ligne aérienne. En oulre, il y a sur le loil comme aulre
appareil & haule lension un parafoudre & cornes el & ba-
lons de carborundum. Les connexions sur le loil sonl
conslituées de tubes de laiton pur. L'introduction du cou-
ranl & haule lension & (ravers le Loil a lieu au moyen de
forls isolateurs de lraversée solidementl fixés. La parlie
prolongée du loil, au-dessus du poste du waltman, est
pourvue encore de deux isolateurs de traversée pour le
passage des conduiles d’air aux cylindres des archels. Sur
ce méme avanl-loil se trouvenl les sifflels averlisseurs.
Aussilol apres les isolateurs de traversée dans la chambre
A haule tension se trouve la bobine de self de proleclion
du transformateur, el & la suile P'interrupleur aulomalique
dans T'huile. Ce dernier est pourvu d'un systéme de dé-
clenchement & minima el & maxima. 1l se mancuvre du
pupitre de commande au moyen d'¢lectros de mise en
circuil el de mise hors circuil. Afin de pouvoir, en cas de
besoin, couper le courant du pupitre, ce dernier est pourvu
d'un inlerruptleur & manelle, relié par cable au disjoncteur.
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Dans une des plateformes de commande se lrouve en oulre,
une commande directe de interrupteur par volant.

Poui atlénuer le premier choe lors de la mise en circuil
du transformaleur, Uinlerrupleur dans [Uhuile, a haule
lension, est pourvu de résislances de proteclion qui sont
placées dans le bac comme les conlacls. Tl esl possible de
descendre ledil bac pour la visile de appareil.

On peul mellre & la lerre, en cas de besoin, les poinls
du circuil situés immédiatement avanl el apres interrup
teur. Par des connexions appropriées on a veillé a ce  u'il
soil impossible de baisser le Irolley avanl que I'interrup-
Leur soil hors circuil. Aprés avoir Lraversé le circuil pri-
maire du lransformaleur, le couranl primaire parcourl
encore les transformaleurs d'intensilé pour étre mis & la
terre par le chassis immédialement apres. Le lransforma-
lteur conslruil pour une puissance unihoraire de 700 kVA
est du Lype sec avec refroidissement naturel. 11 transforme
le couranl & haule lension de 10000 volls en courant de
tension maximum de 390 volts. 11 a & fournir le couranl
pour les moleurs de lraction, pour le chaulfage el pour
les moleurs auxiliaires. Le réglage des moleurs de Lraclion
par varialion de la lension nécessile le fractionnement du
cireuil A basse lension. Dans le cas parliculier qui nous
occupe, 12 seclions sonl prévues avec aceroissemenl maxi-
mum de tension de 37 volls de I'une a Paulre. La canali-
salion de chauffage du convoi esl conneclée a la seclion
correspondant & 300 volls. Ce lype de transformateur sec,
a grande puissance, que les Aleliers de Conslrustion Oer-
lilon emploient exclusivemenl pour les chemins de fer, a
toute chance de sallirmer le meilleur dans avenir, par sa
simplicité el le peu de surveillance qu'il nécessilte.

En l'oceurence, la simplicité de I'équipement a prévalu
sur la réduction de dimensions qu'on aurail pu avoir grace
A un refroidissement artificiel.

Immédialement au-dessus du transformateur el relié
directement & lui par des barres de cuivre, se lrouve le
commulaleur @ seclions, systeme Oerlikon, qui remplace
les commulaleurs individuels employés auparavanl dans

Fig. 5. — Moteur Oerlikon monophasé de 300 HP.

Fig. 6. — Cabine de commande.

la commande des moteurs de locomolives el connus sous
le nom de conlacleurs. Les Aleliers de Construction Oer-
likon onl la premiére fois lenlé de renverser le préjugé
généralement répandu que la commulalion de courants
inlenses ne pouvail se faire qu'avec commutaleurs indivi-
duels. 1ls en firent en premier lieu 'expérience en rem-
placant sur la locomolive de 2000 HP fournie aux Chemins
de fer des Alpes bernoises Berne-Leelschberg-Simplon le
systeme individuel par le commulaleur & sections. Les
résullals qu'ils oblinrenl ainsi furent si encourageanls
quils adoplérent ce nouveau systéme pour les nouvelles
commandes des Chemins de fer du Leelschberg et celles
des Chemins de fer Rhéliques.

Ce « commulaleur & élages » esl pourvu d'une com-
mande & dislance. 11 est commandé au moyen d'un con-
troleur encastré dans le pupitre du waltman.

Pour chaque élage, le courant n’est rompu u’en deux
endroils el les ¢lincelles produites sont soufllées par de
puissants électros. La construction du mécanisme de
connexion montre clairement l'avanlage manifeste du
commulaleur & élages sur le systeme par conlacleurs :
conslruclion ¢économique, longueur restreinte des barres
d'amencée de couranl enlre Lransformateur el commula-
Leur, possibilité de manceuvre & la main du commulaleur,
commulation sure dans les deux sens, localisalion des
&lincelles de rupture. Ce dernier poinl, notamment, esl
un avanlage qui saute aux yeux: alors que dans Pancien
systeme il fallait surveiller une quantité de contacls, il n'y
a plus ici qu'a se’soucier des deux conlaclts qui subsistent.

Le réglage des moleurs se fail done par Pintermédiaire
de ce commulateur, mellant en circuil les différents élages
du transformateur et les moteurs avee inlerposition d'une
bobine de self. Celle self a pour bul d’éviler une inlerrup-
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Fig. 7. — Vue du transformateur surmonté de son commutateur
A sections (controleur).

tion de courant lors du fonclionnement du commulaleur,
en ce sens quune bobine resle conneclée au transforma-
teur lorsquon effectue le passage d'une louche & la sui-
vanle.

Les deux moleurs de lraction sonl des moleurs série
monophasés avec champ auxiliaire décalé, brevel Oerlikon.

Les courbes caracléristiques du moleur soul représen-
tées sur la fig. 10.

Les enroulements du stalor sont trés visibles et d’acces
facile. Le moleur, par sa conslruclion, saére de lui-méme.
Au cas out un moleur viendrait a faire défaul, il peul élre
débrayé tres rapidement au moyen de son appareil de
renversement de marche. Lorsque cel accident arrive, la
locomolive est en étal de fournir la moilié de Teffort de
traction normal a pleine vilesse. Afin d’éviler les effels
d’induction sur les conducleurs a faible lension se (rou-
vanl & proximilé de la ligne, les encoches du rotor sont
placées de biais ainsi que le conseillail Pexpérience faile
sur la locomotive de la ligne Seebach-Wellingen. I1 esl
peul-¢tre ulile de savoir que la vilesse maximum periphé”
rique du collecleur est de 33 m/sec. Les bandages de I'in
duil ainsi que le collecleur onl eu a soulenir aux essais
une vilesse deux fois et demie plus élevée que la normale.
Le renversement du sens de marche se fail par deux rou-
leawz mus par électros, monlés direclement au-dessus des
moleurs sur un support commun. lls sonl construils pour
étre normalement commandés du pupilre, mais peuvent,
au besoin, étre manceuvrés a la main. Chaque rouleau
peutl étre débrayé séparément de Pappareil complel.

On a prévu, pour I'éclairage du Lrain, un pelil groupe
converlisseur, fournissant du couranl conlinu avec une
batterie-tampon el cela pour que I'éclairage n’ail pas a
subir le contre-coup des variations de fréquence, de len_

sion el des inlerruplions de courant.

Léquipement d’éclairage se compose de six lampes-
phares, six lampes aux plateformes de wallman el qualre
lampes dans la chambre des machines. En outre, il y a
des prises pour lampes balladeuses. Le chauffage de chaque
plateforme de wallman est assuré par deux radialeurs.
Des prises disposées sur les deux cloisons avanl de la
locomolive permellent d’envoyer dans les voilures le cou-
ranl nécessaire au chauffage au moyen de cables souples.
Le couranl du chauffage peul étre envoyé ou élre coupé
de chacun des deux pupilres. Comme moleurs auxiliaires,
il y a ceux déja signalés qui aclionnent la pompe & huile
el le compresseur. '

Le lransformaleur el les appareils & haule lension ainsi
que le commulaleur & seclions sonl séparés du reste de la
chambre des machines par des enveloppes el des grillages
qui en défendent Papproche. Une clel est nécessaire pour
pénélrer dans la chambre & haule lension el le fail de
sortir celte clef de la case ou elle est accrochée a pour
conséquence l'ouverture de la conduite d’air des cylindres
du trolley qui s'abaisse alors. En oulre, il est impossible
de faire remonter le trolley si la porte de la chambre a
haule lension n’est pas refermée. De plus, l'ouverture des
portes de la chambre & haule lension donne lieu automati-
quemenl & la mise & la Lerre des appareils & haule lension,
qui cesse aulomaliquement de méme lors de la fermeture
de la porte.

Les canalisalions sont enfermées dans des tubes Pes-
chel. Les cloisons déja signalées qui séparent les plale-
formes de waltman de la chambre des machines empéchent
qu'il ne soit dérangé par le bruil des collecteurs. La partie
avant de la cabine du waltman est occupée dans loule sa
largeur par le pupilre de commande. A droite du conduc-
teur se Lrouve d’abord le controleur de frein, agissant sur
la pompe & vide. Toul & colé est le conlroleur de marche,
dont les diverses manelles sont réunies de facon commode
sur le méme support. Un verrouillage réciproque de ces
manelles empéche les fausses manceuvres, c'est ainsi que
le renverseur de marche ne peul élre actionné que si le
commulaleur a élages esl au poinl zéro, c'esl-a-dire que
I'on ne peul renverser la marche qu’en I'absence de cou-
ranl. La position du renverseur est conslamment signalée
par une lampe témoin disposée dans le pupilre. Inversé-
menl, le commulaleur & élages ne peul élre aclionné que
si le renverseur de marche se trouve dans une des posi-

Iig. 8. — Renverseur de marche.
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Fig. 9. — Schéma général des connexions a courant alternatif.
A a7 - 5 . . . r . . o - . s . .
LEGENDE : AF. Ampéremétre du courant de ligne. — AN. Ampéremelre double, basse tension. — AT. Autolransformaleur. — AZ. Ampéremelre du chauffage du train. — B. Archel de prise de
courant. — BH. Paraloudre .. Résistance de prolection contre la foudre. — . Conducleur de terre. — ER. Bague de mis la terre. — IS, Interrupleur de mise & la terre. — ET. Séparaleur de
terre. — F. Fil de ligne. — F a cabine du wattman. — FL. Extincleur d'¢tincelles de I'inlerrupteur i contacts multiples. -— FST. Cabine du wallman. — FW. Commutaleur du sens de marche.
— M. Radiateur de chaullage de la cabine. — [HA. Disjoncleur automatique, haute si ' Entrée du conducteur 4 haule tensio . — HG. Groupe Hardy. — HK. Accouplemenl de chauffage du train. —
HS. Transformateur d'intensilé, haule tensi HSS. Controleur Hardy., — I ateur pour le circuil Hardy. — J. Bobine d'induction. — K(. Groupe compresseur. — M. Moleurs princi-
X. 'S. Transformaleur d'intensité, bas 1sion. — RH. Relais, haute te 1sse Lension. — RO, Rélais & lension nulle. — SH. Shunl aux moleurs principaux. TS. Interrupteur o

ts multipi SW. Résistances du disjoncteur, haute tension — 7. — Transformateur. — U(. Groupe convertisseur. — VI Voltmélre du courant de ligne.
W. Résistance-série du groupe Hardy. — WA, Connexion au waltmelre. — Z. Chauffage du train. — ZS. Transformatenr d'intensité du couranl de chaulfage.

VW. Résistance-série du vollmelre. —
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Fig. 11. — Schéma des connexions & couranl continu.

LEGENDE: A Ouverl. AS Fermelure. — B Ballerie — BIH Robinel de commande de I'archel.— E Fermé. — FB Eclairage de la
cabine du wattman. — I'L L:nnp(* de la cabine. — W Commultateur du sens de m.m he. — FWR Averlisseur de renversement de mar-
che. — /1A Disjoncteur automaltique, haule tension. — J Lampe intérieure. — JB Eclairage intérieur. — JL Lampe des instruments. —
L Interrupteur principal d'éclairage. — ML 1 “nnp(- signal du renversement de marche. — NL l,.\mH»o indicatrice de tension nulle. — O Relevé
(archet). — RII Relais, haule tension. — RN Relais, basse tension. — RO Relais A lension nulle. — SL Lampe-signal. — SM Servomo-
teur de l'interrupteur & conlacts mulliples. — S(A Controleur de commande. — St M lnlmlu\m-m principal du courant de commande. —
StS Interrupteur a contacts multiples. — StS7 Commande de Pinterrupteur & contacts multiples. — StV Verrouillage de linterrupleur
A contacts multiples. — SU Commulateur des lampes-signaux. — UG Groupe converlisseur. — UL Boite de commultation. — VS Inter-

rupteur de verrouillage du commutateur de sens de marche.
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tions de marche. Si le conducteur abandonne une des
plateformes pour se rendre sur P'aulre el faire rouler en
sens inverse, il est obligé, pour pouvoir sorlir la manelle
du commutateur a élages, de la placer d’abord sur le poinl
zéro. Celle posilion de la manette est é¢galement signalée
par une pelite lampe-témoin dans le pupilre. Une poignée,
reliée a la conduite d'air comprimé du trolley, serl & faire
monter ou descendre ce dernier. Dans la posilion « trolley
élevé », air comprimé pénetre dans les cylindres el les
archels se levent; dans la position inverse, I'air s’échappe
des cylindres, non sans quauparavant I'inlerrupteur de
haule Lension n'ail éLé mis hors cireuil, ceci alin d’empe-
cher que l'interruplion de couranl ne se produise entre le
fil et 'archel.

La commande a distance de I'interrupleur & haule len-
sion a liew au moyen d'une manetle. Cel inlerrupteur ne
peut ¢tre fermé que si le commulateur a élages esl au
point zéro. Sur la partie gauche du pupitre se lrouve la
manelte du frein & main. 11 y a encore dans le poste de
wallman : un tableau de distribution comprenant les ap-
pareils de mesure, les inlerrupleurs el les fusibles pour le
circuit ordinaire, la poignée de secours pour la manceuvre
de interrupleur a huile, enfin, deux radiateurs el Lrois
lampes pour le conducleur.

Du 1° au 10 ocltobre 1913, on (it des essais avec les
divers systemes de locomolive sur la seclion St. Morilz-
Schuls. Les locomolives concurrentes & 600 HP avaienl a
satisfaire & des conditions de traction identiques el les
résultals de ces essais furenl remarquables sous lous les
rapports. 1l n'esl pas nécessaire de reproduire en enlier le
jugement des lechniciens des Chemins de fer Rhéliques,
mentionnons seulement que la locomotive décrile ful celle
qui donna la moindre perle d*énergie. Les moleurs firenl
le travail le plus pénible, praliquemenl sans élincelles.

Au cours des essais effectués, I'énergie absorbée donna
les chiffres suivanls :

1o Pleine charge, poids brul du train : 180 lonnes:
Parcours SL. Morilz-Schuls avec arrél a loules les
stations: 10,8 walls-heures par km/lonne. — Par-
cours Schuls-St. Morilz avec arrél a loules les sla-
tions: 50,7 walls-heures par km/lonne.

20 Demi-charge, poids brul du Lrain : 115 tonnes.
Parcours St. Morilz-Schuls avec arrél a loules les
slations : 17,0 walls-heures par km/lonne. — Par-
cours Schuls-St. Morilz avec arrél a loules les sla-
tions : 56,0 walls-heures par km/lonne.

30 Marche a vide, poids de la locomolive: 49,5 lonnes:
Parcours St. Moritz-Schuls avec arrcél & loules les
stations : 26,0 walls-heures par km/tonne. — Par-
cours Schuls-St. Morilz avee arrél a loules les sla-
tions : 65,0 walts-heures par kim/lonne.

Dans lessai de durée, l'échauffement des moteurs el
transformaleur avec un convoi remorqué de 200 ltonnes,
les radiateurs ¢lant branchés, resta encore au-dessous des
chiffres de P'Association des Ingénieurs allemands. Les
accélérations au démarrage en palier el en monlée de-

mandées au cahier des charges furent dépassées. Le ren-

dement de la locomolive varia entre 80 el 85 0y, le facteur
de puissance fut également trés élevé: 0,93 & pleine charge.

Remarquons que, daprés les résullals des essais, la
différence de poids de 5 tonnes en faveur de la locomotive
Oerlikon permel oblention d'un supplément égal d'effort
de traction. Entre le Ter juillet et le 31 décembre 1913, les
locomolives onl chacune parcouru 33000 kilomeélres en
chiffres ronds, ce qui correspond & une moyenne de
5500 kilomélres par mois. Une preuve de lexcellence de
la commulalion est donnée par le fail que la surface des
balais élail parfailemenl lisse, méme apres fonclionnement
dans les condilions les plus sévéres. Sil'on veul tirer une
conclusion générale de I'emploi du systeme Oerlikon, il
faul signaler les poinls suivanls :

De grandes chutes de lension du courant primaire peu-
venl éwre facilement compensées si on branche le moteur
sur un des élages supérieurs du lransformateur. Les mo-
leurs sonl complétement insensibles aux varialions de la
fréquence. Le démarrage & charge normale ne nécessile
que le liers environ de la lension normale, I'effort normal
de traclion pouvant étre développé pendant quelque temps
A celle tension. De la provient une imporlante capacilé de
surcharge aux grandes vitesses. De méme le couranl pri-
maire se maintient au démarrage environ au liers du cou-
ranlnormal, la puissance absorbée ayant la valeur de 409,
environ. On voil loul de suite I'influence favorable au point
de vue de lastation centrale. En particulier, cela a une
énorme imporlance au point de vue du service de manceu-
vres dans les gares.

L'avanlage vis-a-vis du systeme a répulsion saule aux
yeux quand on compare le dil service avec une locomotive
équipée par moleurs a répulsion el la méme équipée avec
moleurs série. Si 'on veul bien lenir comple des prélen-
lions de la centrale au point de vue de I'imporlance des
pointes, on voil que le démarrage simullané de trois loco-
molives papillon, type série, ne produil pas plus de per-
turbalion que celui d'une seule Lype répulsion.

HYDROGRAPHIE

(Suile el fin;!

Apres le discours d’ouverture et sur la proposition
de M. le Dr Keller, M. le Dr Collet est nommé prési-
dent de la réunion.

M. le Dr Collet remercie I'assemblée de I'honneur
qui lui est fait et propose comme vice-présidents M.
le Dr Keller (Allemagne), M. Mougin (France), M.
Giandotti (Italie) et M. Hajos (Hongrie). Ses propo-
sitions sont acceptées. M. Collet charge en outre M.
Wepf, secrétaire du Service de I'hydrographie natio-
nale suisse, de tenir le proceés-verbal de la réunion.

Le président passe ensuite a lordre du jour. Pen-
dant la conférence de M. le D Collet, I'assemblée est
présidée par M. le Dr Keller.

1 Voir Ne du 25 octobre 1915, page 235.
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