Zeitschrift: Bulletin technique de la Suisse romande

Band: 52 (1926)

Heft: 13

Artikel: La nouvelle automotrice a un seul agent, du chemin de fer Berne-Worb
Autor: Muller, A.-E.

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-40297

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 20.11.2025

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-40297
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

BULLETIN TECHNIQUE DE LA SUISSE ROMANDE 151

le role de l'accélérometre. Cet organe peut et doit con-
tribuer puissamment a la simplification du régulateur,
tout en améliorant sa marche. Il ne doit pas se horner
a jouer le role d’un simple amortisseur, car il ne serait
alors qu’une complication nouvelle ajoutée a celles qui
existent déja. Un bon amortisseur de la courbe de vitesse
est certainement désirable, mais il faut bien le dire,
on est arrivé depuis longtemps, et par des moyvens plus
simples, & réaliser un retour apériodique de la vitesse &
sa valeur de régime.

Quelques beaux tachogrammes ont été relevés par
exemple, 1l v a quinze ans déja, sur les turbines de I'Usine
de Kandergrund. Ces tachogrammes ont été publiés
dans le Bulletin technique les 10 et 25 novembre 1911.
D’autre part, la Revue lechnique suisse a publié en 1916
(numéros 25 et 30) une série de jolies courbes de vitesse
obtenues & I'Usine de Massaboden qui fournit I'énergie
nécessaire a4 la traction électrique a travers le tunnel
du Simplon.

Les bons résultats sont généralement dus a la pré-
sence d’'un dash-pot, judicieusement construit, qui assure,
en méme temps, la stabilité du réglage et la possibilité
de marcher avec un statisme positif trés faible ou méme
parfois, avec un léger statisme négatif.

Mais un dash-pot, si bien construit soit-il, constitue
toujours un organe trés délicat du régulateur ; il fonc-
tionne différemment suivant la fluidité de I'huile et il
s’oppose toujours plus ou moins aux déplacements du
tachymetre. Les inconvénients qui en résultent sont, il
est vrai, relativement peu importants lors de fortes dé-
charges, mais 1l n’en est pas de méme lors des décharges
fractionnaires qui, elles surtout, présentent un intérét
pratique. La décharge compléte ne se présente guére, en
elfet, qu’en cas d’accident, tandis que les décharges frac-
tionnaires sont, au contraire, fr'équentes Sur un réseau ;
c¢’est done dans ces conditions que le bon fonctionne-
ment du régulateur a une grande importance. La sur-
vitesse doit étre maintenue dans des limites aussi faibles
que possible et le retour a la vitesse de régime doit étre
correct et rapide. Mais, lors de décharges fractionnaires,
le déplacement du manchon du tachymetre est faible,
le tiroir de distribution ne découvre que peu les ouvertu-
res de réglage et le servomoteur ne se déplace pas aussi
rapidement qu’il devrait le faire. La vitesse monte done
beaucoup plus haut que le calcul ne I'indique et cette
ascension est d’autant plus forte que le dash-pot agit plus
énergiquement sur le manchon du tachymetre.

Les inconvénients du dash-pot sont si évidents qu’on a
cherché depuis Jongtemps &4 en diminuer de plus en plus
Iimportance, et plusieurs constructeurs, partisans du pro-
gres, sesont appliqués a le supprimer complétement. Il peut
done paraitre étrange de voir construire aujourd’hui
des régulateurs dans lesquels on donne a 'un de ces orga-
nes le role important de 'accélérometre, tandis qu’un
deuxiéme dash-pot, qui doit étre asservi aux mouvements
du servomoteur, est en tous cas nécessaire pour assu-

rer, en régime normal et lorsque le statisme est faible,

la stabilité du régulateur. Ces deux organes ont, I'un et
lautre, pour effet de réduire 'amplitude normale des
déplacements du tiroir de distribution puisque I'un d’eux
s’oppose directement aux déplacements du tachymeétre,
tandis que l'autre n’en transmet qu’une fraction aux
organes de liaison. Si nous ajoutons que dans ces régu-
lateurs I'accélération est mesurée par la vitesse de dé-
placement du tachymetre, nous aurons bien le droit
d’étre surpris qu’il s’agisse la d’une nouvelle construc-
tion.

Nous connaissons donc maintenant quels sont les
défauts qu’il faudra éviter & tout prix dans I'étude d’un
nouveau régulateur et il nous sera facile, si nous tenons
compte des observations qui précédent, de poser les
principes fondamentaux devant servir de base a toute
nouvelie construction. Il faudra :

1. Supprimer aussi complétement que possible toute
cause d’insensibilité de l'accéléromeétre aussi bien que
du tachymetre, c’est-a-dire supprimer tout frottement
dans les parties réglantes du régulateur.

2. Mesurer directement 'accélération c’est-a-dire effec-
tuer cette mesure sans passer par l'intermédiaire du
tachymetre.

3. Proportionner les effets du tachymetre et de 'ac-
célérometre de fagon & ne pas rendre leur combinaison
illusoire.

4. Réaliser cette combinaison de facon que chaque
organe participe en tout temps & l'amélioration du ré-
glage, c’est-a-dire faire agir 'accélérometre de telle
sorte qu’il amplifie I'action du tachymeétre au moment
de la rupture d’équilibre, (afin de réduire la valeur de
la survitesse) et qu’il s’oppose & cette action lors du
retour a la vitesse de régime.

5. Supprimer tout dash-pot ou organe similaire.

Rappelons que ces principes sont basés sur Iétude
objective des faits. Nous ne pensons donc pas que I'on
puisse s'en écarter sans danger et nous nous ferons un
plaisit de montrer encore, dans un prochain article,
comment il est possible de construire un régulateur
accéléro-tachymétrique, tenant compte de toutes les
observations que nous venons de formuler.

(A suivre.)

LLa nouvelle automotrice & un
seul agent,
du chemin de fer Berne-Worb.

Par A.-E. MULLER, ingénieur, & Genéve.
(Suite ).

Les moteurs de traction, non ventilés, sont du type
série a suspension par le nez. La carcasse hermétiquement
fermée en acier coulé d’une seule pidce est pourvue de
quatre poles principaux et de quatre poles auxiliaires.

Les figures 7-9 donnent la vue d’ensemble et les coupes

' Voir Bulletin technique du 22 mai 1926, page 125,
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Fig. 8. — Moteur de traction.

du moteur. Les paliers d’induit sont & rouleaux ; les
paliers d’essieu, par contre, sont du type ordinaire &
coussinets en bronze, garnis d’antifriction, & graissage
par tampon et méche. L’induit peut étre démonté,
apres enlevement des flasques, sans retirer les paliers a

rouleaux. Le couple moteur est transmis par Pinter-

Fig. 7. — Moteur de traction, vu du coté pignon.
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médiaire d’un engrenage simple, pourvu d’une denture
systéeme Maag, dont le rapport de réduction est de
1: 5,42. La grande roue dentée est en deux pieces, et
protégée, ainsi que le pignon, par un carter étanche en
tole.

La figure 10 représente les courbes caractéristiques des
moteurs ramenées & la jante des roues motrices. Il en
ressort que la puissance unihoraire est de 75 ch. par
moteur & la vitesse de 25 km/h (750 volts aux bornes,
84 amperes par moteur).

Les combinateurs assurent le couplage en série et en
parallele des moteurs de traction ainsi que le freinage
sur résistances ; ils possédent six touches pour la mar-
che des moteurs en série, quatre touches pour la marche
en paralléle et six touches de freinage.

Le combinateur, représenté par la figure 11, sans son
enveloppe protectrice, comporte un tambour principal
pour le réglage de la vitesse et un tambour pour le ren-
versement du sens de marche. Le tambour principal
porte les segments de contact nécessaires a4 la mise en
et hors circuit des résistances pour les différentes posi-
tions de marche et de freinage. Les contacts des doigts
frotteurs peuvent facilement étre remplacés. Afin d’éviter
I'amorcage d’ares lors de I'interruption du courant, la
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Fig, 9. — Moteur de traction, — Coupe transversale.
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Fig. 10. — Courbes caractéristiques du moteur de traction,
en fonction des intensités.
E = Effort de traction a la jante en kg.
Visy = Vitesse en km/h, sous 750 Volts.
Viso = » » » 550 »
CVy5 = Puissance a la jante, en chevaux, sous 750 Volis.
CVisy = » » » » 550 »
= Rendement en 9, mesuré a la jante.
Puissance unihoraire sous 750 Volts = 75 chevaux. — Courant = 84 Amp.

V = 25 km/h. — E = 810 kgs.

Diamétre des roues motrices = 860 mm.
Rapport de réduction des engrenages = 1: 5,42,

. Fig. 11.

Combinateur sans son enveloppe protectrice.
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les piéces sujettes & l'usure sont facilement accessibles
et leur remplacement se fait sans difficulté.

Les résistances de démarrage et de freinage & refroi-
dissement naturel sont constituées par des éléments en
fonte (voir fig. 12) montés sur le toit de la voiture. La
figure 1 montre les résistances sans leur enveloppe de
protection.

Dispositifs de sécurité.

Du fait que la responsabilité de 'agent conduisant seul

la voiture se trouve augmentée, il y a nécessité d’intro-

duire un dispositif de sécurité entrant en action en cas
d’indisposition du wattman. Afin que la voiture ne soit

: pas abandonnée a elle-méme, lors d’une telle éventualité,

; il faut que le courant soit coupé automatiquement et le

frein mis en action. Le dispositif de sécurité tel qu’il

Fig. 12. — Caisse de résistances en fonte. a été appliqué sur la nouvelle automotrice BWB prévoit
des contacts de pression, qui libérés, provoquent Iarrét
7 de la voiture dans le temps le plus court. Toutefois une

disposition particuliere, brevetée, ne permet le fonz-

2 | tionnement des organes de sécurité que lorsque la vitesse
de I'automotrice dépasse une certaine valeur réglable &

volonté.

L’arrangement et le fonctionnement des dispositifs
de sécurité sont indiqués par la figure 13. Le combina-
teur 10 est pourvu d’un dispositif de contact 10a actionné

Fig. 13. — Schéma du dispositif de sécurité
de la nouvelle automotrice BWB.
Légende : I = Prise de courant. — 2 — Bobine de self. — 3 = Coupe-cir-
cuit, — 4 = Interrupteur. — 5 = Disjoncteur automatique. — da = Bobine
de déclenchement du circuit de sécurité. — 6 = Valve de frein d’alarme.
7 — Interrupteur centrifuge. — § = Interrupteur de contrdle. — 9 = Pédale
de séeurité. — 10 = Combinateur. — I0a = Manivelle de sécurité. —
10b = Cylindre inverseur.

rangée de contacts est munie de cloisons pare-étincelles
en matiere isolante et incombustible, pouvant pivoter
autour de leur axe lorsqu’on veut visiter les contacts.
Chaque contact est muni d’un dispositif de soufflage
magnétique énergique, dont la bobine est disposée a Fig. 14a. — Manivelle de sécurité. — Ensemble.

coté du tambour principal. L'étincelle de rup-

ture est soufflée parallelement aux plaques de
protection.

Le tambour d’inversion du sens de marche
réalise les connexions nécessaires & la marche
avant et arriere des moteurs et sert en méme
temps & mettre hors circuit un moteur avarié.
En cas d’avarie 4 'un des moteurs, un ver- |
rouillage limite 'usage du combinateur aux i
touches «série». Le tambour principal et le |
tambour d’inversion sont verrouilles de la

maniére habituelle, pour éviter les fausses

manceuvres. La construction du combinateur . -
se distingue par son caractére pratique; toutes Fig. 14b. — Manivelle de sécurité, — Détails du dispositif de contact.



BULLETIN TECHNIQUE DE LA SUISSE ROMANDE

155

par la manette et placé sous un carter. Le contact est
interrompu  aussi longtemps que I'agent exerce une
pression, dans le sens vertical, sur la manette, 5’1l lache
la manette dans une position quelconque de marche ou
de freinage, la poignée bascule par Peffet d’un ressort et
court-circuite les deux segments de contact fixés sur la
table du combinateur ; un circuit de déclenchement se
trouve ainsi fermé (voir fig. 14: manette de sécurité,

ensemble et détails). Pour faciliter I'action du dispositif

L=

Fig. 15a. — Pédale de sécurits, — Ensemble.

Fig. 15b. — Pédale de sécurité. — Détails,

de sécurité les cabines de commande sont en outre pour-
vues de deux pédales 9, électriquement connectées en
série, avec le contact de la manette, dont I’action est la
méme que celle de la manette (fig. 15 : pédale de sécurité,
ensemble et détails). Une des pédales est placée directe-
ment devant le combinateur, Pautre est située & droite
de la cabine, pour permetire & Pagent de se pencher en
dehors pendant la. marche, également & droite de la
voiture. Quelle que soit la position dans laquelle le
wattman se trouve, il pourra toujours maintenir le cjr-
cuit de déclenchement ouvert en actionnant la manette
ou 'une des deux pédales. Enfin pour empécher le dispo-

sitif de sécurité de fonctionner pendant Parrét de la voi-
ture et les manceuvres, un intel‘rupteur centrifuge 7
interrompt le circuit de déclenchement lorsque la vitesse
tombe en dessous d’une certaine valeur réglable & volonté
(10 km. /h. par exemple).

Lorsque le circuit de déclenchement est fermé, I'exci-
tation de la bobine auxiliaire 5a du disjoneteur auto-
matique provoque le déclenchement de Pinterrupteur.
D’autre part, le méme courant ouvre Pélectro-valve du
frein d’alarme 6 permettant & Iair extérieur de péné-
trer dans la conduite de frein, réalisant ainsi un freinage
immeédiat et énergique (voir fig. 16: valve du frein
d’alarme).

Le schéma fig. 13 montre le circuit du dispositif de
sécurité au moment du fonctionnement dans la suppo-
sition que la voiture marche & une vitesse telle que le
contact de I'interrupteur centrifuge 7 soit fermé. L’agent
a laché la poignée ainsi que les deux pédales ; par consé-
quent les contacts I0a et 9 sont fermés. Le courant du
circuit de sécurité traverse le contact auxiliaire du

Fig. 16. — Valve du frein d’alarme.

tambour d’inversion 10h de chaque combinateur ce qui’
a pour conséquence de faire jouer les dispositifs de
séeurité seulement de la cabine dans laquelle le tambour
d’inversion se trouve sur une position de marche.

Pour permettre de controler le fonctionnement des
dispositifs de sécurité pendant Parrét de la voiture, un
interrupteur 8, logé dans la cabine I, met temporaire-
ment en court-circuit I'interrupteur centrifuge. Dans le
cas de non-fonctionnement de Iinterrupteur centrifuge,
pour une cause quelconque, les contacts de fermeture
peuvent étre court-circuités en permanence, au moyen
du méme interrupteur. De cette facon le circuit de
sécurité est maintenu en ordre de fonctionnement,

Enfin, dans le cas ou la voiture doit étre conduite
comme un véhicule ordinaire, un interrupteur 4 permet
d’interrompre le circuit de déclenchement de sécurité.
Cet interrupteur, ainsi que le coupe-circuit 3. du
de déclenchement de séeurité,

circuit
est enfermé dans un
coffret placé dans la cabine I de fagon & empéacher toute
intervention incompétente. La figure 17 montre la dis-
position des cabines de commande.

Pour compléter, signalons encore les autres mesures
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qui ont été prises pour faciliter le service par un seul
agent. Les portes arriére sont fermées et leurs marche-
pieds relevés par un dispositif approprié (fig. 18). Une
plaque placée a lextérieur de la cabine fermée porte
inscription : « Voiture & un seul agent. Entrée a avant ».
Un écriteau placé & coté de la porte d’entrée rappelle
au voyageur qu’il faut tout d’abord « laisser descendre ».
Les billets doivent étre pris aux stations et le controle a
lieu par le wattman lui-méme a I'entrée dans la voiture.
Le wattman ne délivre de billets qu’aux haltes. Des ins-
criptions placées bien en vue a Pintérieur de la voiture
invitent le voyageur a préparer le montant exact de son
billet et & ne pas oublier d’avertir & temps I'agent de son
intention de descendre au prochain arrét. Un miroir
placé a lextérieur, du coté droit de la cabine desservie,
permet a Pagent de surveiller Pextérieur de la voiture.

Dans la cabine arriére un petit coffret renferme la clé des
portes fermées. Les portes frontales ne sont jamais fer-
mées a clé pour des raisons de sécurité. Enfin Jes voya-
geurs peuvent actionner eux-mémes le frein d’alarme au
moyen des poignées déja mentionnées, situées dans les
deux cabines ; aucune poignée d’alarme n’est prévue a
I'intérieur de la voiture.

Au terminus, dés que la voiture est vide, I'agent releve
les marche-pieds de la cabine qu’il quitte, déplace les
écriteaux extérieurs abaisse les marche-pieds de la cabine
quil occupera pour le retour et dans laquelle il fera
dans ce sens le controle des billets. (A suigre.)

Deuxiéme concours restreint
pour I’étude du nouveau batiment aux voyageurs

Bigiidde— Cabinol de comman.de de Pautomotrice du B. W. B., a Geneve-~Cornavin.
installée pour service par un seul agent.
Légende : I = Combinateur, — 2 = Controller auxiliaire du frein a vide. — Les conditions de ce deuxieme concours différaient de celles
3 — Frein 4 main. — 4 = Enrouleur automatique de la corde du pantographe. — d S it Lo25 1 < it o)
5 = Tachymétre. — 6 = Instruments de mesure. — 7 = Vacuummeétre pour le u premier surtout en cecl que le passage sous VOI_C e la rue
frein Hardy. — § = Poignée de commande du sifflet. — 9 = Levier de commande  du Mont-Blane, qui limitait le batiment a Pouest, était sup-
du disjoncteur principal. — 10 = Caisse d’appareils. — 11 = Levier de commande L e o tetraim dis ible était ag il i
pour le relévement des marche-pieds. — 12 = Sablier. — 13 = Cloche d’alarme. primé et cue le terrain dispont e etait agrandl a louest par
14 — Porte-horaire. — 15 = Commande a corde de la prise de courant. Iinclusion de 1’Hotel des Voyageurs (acheté par les (JFF)

dans le périmétre visé par le concours e

‘ Extrait du rapport du jury.

Le jury est composé de MM. L. Bonnier, architecte-conseil
du P-L.-M. & Paris ; Ed. Fatio, architecte & Genéve ; A. Le-
clerc, architecte & Genéve ; O. Pfleghard, architecte & Zurich ;
J. Taillens, architecte a Paris ; E. Paschoud, ingénieur en chef
a Veytaux ; T. Nager, architecte de la Direction Générale a
Berne.

Suppléants : MM. E. Labhardt, ingénieur en chef de la
Direction Générale a Berne, et L. Bovy, architecte a Genéve.
3 Ledit jury, sous la présidence de M. Bonnier, §’est réuni les
\ 8,9 et 10 mars 1926 a Berne. Il a eu a examiner trente projets
répondant tous aux conditions du programme.

Le jury procéde par élimination. Au premier tour, par suite

Qinsuffisance de qualités générales et de dispositions détavo-
rables, cing projets sont écartés.
Au deuxiéme tour, en serrant la critique de plus prés et
pour des raisons analogues, six autres projets sont éliminés.
Dans étude plus approfondie des projets, le jury décide de

Fig. 18. — Voiture a un scul agent du B. W. B.
Les portes arriére sont fermées et leurs marche-pieds a relevés. 1 Voir la reproduction des projets primés au premier concours, dans les
Le miroir b placé a I'extérieur de la cabine avant est visible. numéros 15, 16, 17 et 18 du Bulletin technique, année 1925.
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