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Les améliorations techniques
du chemin de fer
Montreux - Oberland bernois

par le D* R. ZEHNDER, ingénieur,
directeur des Chemins de fer Montreux-Oberland bernois
et Territet/Montreux-Glion-Naye.

(Suite et fin).1
D. Amélioration du tracé.
Avantages résultant de Uélimination des courbes a faible rayon.
Le coefficient de roulement , dépend :
de la construction des véhicules (empattement ; paliers ;
diamétre des roues ; ete.),
de la vitesse de marche du train (V)
du rayon des courbes (R).

3

Pour le train M. O.B. on a, par des essais, obtenu pour
la vitesse de 36-37 km/h, et dans les alignements, une valeur
de p=cv 7 a4 8 kg par t.

Dans les courbes de faible rayon, cette valeur de p subit
une sensible augmentation.

Nous pouvons cependant constater que la formule de la
« Hiitte » pour la résistance au roulement dans les courhes

400
PR — 90

donne pour les courbes de trés petit rayon des valeurs trop
élevées.

Selon nos expériences la formule suivante correspond
mieux a la réalité :

400
D= N |

”) Ptotal = pe ) f 0 r:]'f 0.045 12
,.);)

0,12 V.

* Voir Bulletin technique du 15 avril 1944, p. 93.

Pour la résistance additionnelle dans les courbes pe on
obtient les valeurs suivantes :

R:m 36 40 50 60
pe s kg/t 20 18 14,5 12

70 80
10 9

100 120 150

7,3 6,1 48

La formule @) est applicable pour des rayons de 40 m a
environ 225 m.

Pour les rayons supérieurs, on peut s’en tenir a la formule
trouvée par le soussigné au M. O. B. (voir sa these de doc-
torat de 1920 1).

b) protal = 3,45 + 0,045 V2 — 0,12 V (pour V<= 35 km/h, la
formule a été simplifiée en supprimant le dernier facteur
0,12 V).

Il ressort de ce qui précede que I'agrandissement du rayon
de 36 & 80 m entraine

pour la méme vitesse de marche —
une réduction de I'effort de traction correspondant a un
abaissement d’environ 109/, de la rampe.

Avee V =25 km/h et R = 36 m et s = 67 °/,,,

Ieffort de traction est de Z1 = 67 4 21,1 = 88,1 kg p. t.

Avec V=25 km/h et R = 80 m et s = 67 0/,

Ieffort de traction est de Z, = 67 4 11,1 = 78,1 kg p. t. =
0,885 Z,.

Le poids du train peut ainsi étre augmenté d’environ 13 %,
st Uon substitue un rayon de 80 m a 36 m. La capacité de
transport en est augmentée d’ autant.

(est la un avantage qui s’ajoute a d’autres dont nous
mentionnons notamment les suivants :

la possibilité d’augmenter dans les courbes de 80 m la
vitesse de 23 km/h a 36 km/h ;

comme dans de nombreux endroits les rayons sont portés
a 120, 150, 200 m, la vitesse de marche peut étre augmentée
proportionnellement, si bien que la durée du trajet Mon-
treux-Zweisimmen des trains directs, actuellement d’envi-

U Ltude avec abaques et diagrammes relative a U'échaufJement des bandages

des roues de véhicules de chemins de fer, par le D' ing. R. Zeaxper (Imprimerie
La Concorde, Lausanne).
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ron 2 h 20 min, pourra, pour les trains
légers, étre abaissée & environ 1 h 35 min;
la vitesse moyenne des trains directs
Montreux-Zweisimmen aujourd’hui de 26
km/h pourra étre portée & 40 km/h ;
I'usure et la fatigue moins grandes de
la superstructure et du matériel roulant,
diminution des frais d’entretien ;
déplacement latéral moins grand du
milieu et des extrémités des véhicules
dans les courbes ;
pour une voiture d’une longueur L =
16 500 mm, avec une distance de | =
11250 mm entre pivots des bogies, le
déplacement latéral est pour un rayon

L
130
o

g
P

aumilieu: R = 36m 80 m

1\2
(2)
dm =—-+— = 0,44 m 0,198 m

2R
aux extrémités :
L2—p
de =—Sr = 0,505 m 0,228 m

suppression des complications et dan-
gers pour les appareils de choc et de
traction, les passerelles, les conduites de
frein, les mombreux cables d’accouple-
ment électriques ;

plus grande stabilité de la ligne de
contact ; diminution du risque de dérail-
lement des pantographes ;

augmentation de la distance d’un po-
teau & l'autre de la ligne de contact ;
dans les courbes a rayons de 36-40 m un
Autorisé le 31. 3. 44 selon A. C. F. du 3. 10. 39. poteau est nécessaire tous les 5,5 4 6 m;
diminution des risques d’accident.

Fig. 12. — Photographie du pont du Flon déplacé.
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Le redressement des courbes a, a certains endroits, occa-
sionné des dépenses assez élevées. Il fut nécessaire de cons-
truire un nouveau tunnel de 310 m de longueur, ainsi que
plusieurs nouveaux ponts et de déplacer d’environ 9 m laté-
ralement et d’environ 1,35 m dans le sens de l’axe le pont
métallique du Flon au km 19,4. Ce pont a une longueur de
46 m et pese 90 t. (Fig. 12 et 13).

E. Matériel roulant.

Le M. O. B. posséde (y compris les véhicules en construc-
tion) le matériel roulant suivant :

Véhicules-moteurs.

Poids max.
Date Puis- Tare du train
Puissance de la sance par remorqué
par véhicule-moteur mise en totale véhi- sur 709/,
service cule en simple
traction
1 autom. a 4 ess. 4X 30 PS = 120 PS 1901 120PS 22t 15 ¢
3 » “» 4X 45 = 180 1903 540 27 22
17 » » 4X 65 = 260 1904/8 4420 28 22/24
4 » » 4%120 = 480 1912 1920 33,5 36
2 » » 4 X165 = 660 1924 1320 36 40
2loc. & 6 ess.*) 6x184 = 1100 1932 2200 63 87-90
6 autor. lég. a
4 ess.**) 4 %150 = 600 194445 3600 35,7 42,5

35 véhicules-moteurs avec env. 1400 places 14120 PS

*) Les locomotives supportent une charge de 1200 PS.
**) 4 autorails légers seulement ont été livrés jusqu’au printem ps
1944.

Le M. O. B. dispose en outre d’un tracteur Diesel de 22 PS.

On se rend compte que la puissance des 21 vieilles auto-
motrices, datant de 1901-1908, est insuflisante pour une
ligne a fortes déclivités.

Voitures de remorque a poyageurs (46).

Il y a 43 voitures & voyageurs de 1T cl. ; Ire/I1e cl. ; IIe cl. ;
Ire/ITe/T11e cl. ; T1e/I11¢ cl. et ITI® cl., ainsi que 3 wagons-
restaurants. La plupart de ces voitures sont a bogies, soit
4 4 essieux. Le nombre total des places est d’environ 2000.

Wagons a marchandises (140).

Les 30 wagons pour transports de bois et les 4 trucs-trans-
porteurs pour wagons & voie normale sont a bogies. La plu-
part des 106 autres wagons & marchandises n’ont que
2 essieux. Les wagons sont construits pour une charge utile
de 10, resp. 12,5, resp. 15 t, les trucs-transporteurs pour une

charge de 30 t.

Tout le matériel roulant posséde le frein 4 vis & main et le
frein automatique a vide (avec valves a action rapide) sys-
teme Hardy. La timonerie des freins est disposée selon le
systéme Zehnder pour autant qu’elle n’a pas le régulateur
automatique « Stopex ». Les véhicules-moteurs sont en outre
équipés avec le frein électro-magnétique agissant sur les
rails, ainsi qu’avec le frein rhéostatique. Les locomotives et
les autorails légers sont encore construits pour marche a
récupération. En raison du poids élevé des locomotives,
leur frein & main a vis est muni d’un dispositif de servo-
moteur.

Les chassis des remorques légéres s’appuient sur les bogies
au moyen d’un anneau circulaire reposant sur des plots en
lige, ce qui, avec la double suspension a ressorts, leur assure
un roulement extrémement doux et agréable. Leur marche,
ainsi que celle des autorails, est silencieuse en raison du
double plancher avec couche isolante.

L’appareil central de choc et de traction a été simplifié ces
derniers temps par la suppression du crochet de siireté et du
tendeur de réserve qui n’ont jamais servi mais qui ont com-
pliqué et alourdi le service des mancuvres.

La Société Industrielle Suisse 4 Neuhausen a construit la
partie mécanique de la plupart des véhicules.

Quelques voitures & voyageurs et wagons ont été liveés par
la « Schweiz. Wagons- & Aufziige-Fabrik » & Schlieren.

La partie électrique de tout le matériel roulant (a I’excep-
tion de 2 automotrices construites par les Ateliers de cons-
truction Qerlikon) a été livrée par la S. A. Brown, Boveri
et Cle 3 Baden.

Les locomotives 2001-2 et les autorails légers 3001-6 sont
de vrais chefs-d’ceuvre techniques.

Les locomotiges Bo-Bo-Bo N° 2001-2 et autorails CFe 4[4

No 3001-6.
Caractéristiques mécaniques et électriques des
locomotives autorails légers
No 2001-2 No 3001-6
Longueur totale 17 000 rm 16 520 et 16 620 mm

Longueur de la caisse 16 000 » 15520 et 15 620 »
une cabine de mécanicien a chaque
extrémité
un comp.-bagages 2, resp. 3 comp.
» » -poste IIIe cl. 38 pl., comp.

toilettes toilettes, un fourg.
postal, un comp.-
bagages

cabines pour appareils

Distance entre pivots des bogies 2X5500 mm 11 250 et 11 350 mm

Empattement des essieux des bogies ~ 2300 » 2450 »
Largeur extérieure de la caisse 2700 » 268 »
Hauteur max. du toit (sans la cage
des résistances) 3300 mm 3150 mm
Hauteur du fil de contact maximum 5750 » 5750 »
minimum 4000 » 4000 »
Haut. des frotteurs des pantographes :
dans la position supérieure 6400 » 5950 »
» » inférieure 3700 » 3750 »
Largeur des frotteurs en charbon
ou en aluminium 1300 » 1050 »
Largeur du pantographe 1850 » 1650 »
Diamétre des roves a I’état neuf 945 » 850 »
a I’état moyen 920 » 830 »
Diamétre de I’essieu au moyeu 160 » 150 »
a la fusée 100 » 95 »

4 roues avec graisseurs
a boudins (syst. Roth)
Rapport de la timonerie du frein 2

w

vide 10,5 10,3
Rapport de la timonerie du frein

4 main 1750 1210
Pression totale des sabots du frein

a vide 56700 kg 28 800 kg

en 9% de la tare 90 % 829,
Effort d’attraction des sabots du

frein électro-magnétique 30-40 t 1719 t
Charge maximum par essieu env. 11 000 kg 10 000 kg

par roue env. 5700 kg 5300 kg

3 ressorts en série 2 ressorts en série,

Suspension du chéssis 3
a lames, 4 boudin, a lames, liége

a lames
Suspension des moteurs systéme tramway entiérem. élastique
engrenages a4 res-  avec arbre creux,
sorts (syst. Roth) systéme Brown, Bo-
veri & Cle
Tension moyenne de la ligne de
contact 760-830 Volts 760-830 Volts
Tension moyenne aux sous-stations 810 » 810 »
» maximum 900  » 900 »
» de régime des moteurs 760 » 760/2 »
Nombre de moteurs 6 4
Rapport des engrenages 1:4,9% 13 5,67
Puissance uni-horaire des 6 resp.
4 moteurs 6x 184 =00 1100 PS 4 x 150 = 600 PS
Nombre de tours de moteur
4 cette puissance a 760 V env. 720/min. 1.20/min

Vitesse de marche correspondante

(Z = env. 10 000 kg ; resp. =

env. 4 600 kg) 26 km /h 36,4 km /h
Puissance en service contina 6 X140 = 840 PS 4 X115 = 460 PS
Accélération au démarrage du train

de 150 t resp. 76 t sur 70 /o0 0,08 m/sec? 0,2 m/sec?
sur 40 /00 0,45 »
en palier 0,70 »
Vitesse de marche du train autorail
de 76-78 t & 760 V avec roues
de 0 = 830 mm:
pour I’efiort de traction de 5700 kg 32 km/h
3650 » 41,5 »
2900 » 48 >
1400 » 60 »
Vitesse maximum 60 km /h 70-75 »
Vitesse d’emballement avec :
roues 0 = 920 mm (n = 2050/min) = 72,5 km/h —_
» 0 =830 » (n=3200/min) =

— 88 »
16-17 000 kg 7 500-8 000 kg
électro-pneumat., électro-pneumat. et
électro-magnét,

Effort max. 4 la jante au démarr,
Asservissement




sur frein a main ;

sant par le disjoncteur principal (marche-traction et marche-
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locomotives autorails légers | auztliares, parcourus par le courant fort de 800-900 Volts de
No 2001-2 No 3001-6 | 5 ) b 3 , ,
Commande multiple pour 2 véhi- | la ligne de contact, ou produit — en couplage de récupéra-
_cules-moteurs non oui | tion ou de freinage rhéostatique — par les moteurs de trac-
Freins a main a maia ‘ . i N . Ti
A BV GLATE . ‘ tion travaillant comme genératrices et alimentant — en pas-
|

a vide a action

4 vide a action

récupération) et les contacteurs, les résistances de démar-

rapide ; rapide;
rhéostatique ; rhéostatique ; rage et de freinage, les résistances de réglage (et d’affaiblis-

4 récupération ;
a sabots électro-
magnétiques ;
disposit. de
I’homme mort

a récupération;
a sabots électro-
magnétiques;
disposit. de
I’homme mort

sement) des champs — les moteurs de traction, les moteurs
de la pompe du frein a vide, du compresseur et du groupe
convertisseur, ainsi que les sabots de frein électro-magné-

Poids de la loc. resp. de 'autorail: tique, le chauffage électrique et I'unique série des 7 lampes
jue, g { I P

tare : partie électrique 23 t 19% . . . p
game mécﬂn?que 40t 23,7t branchées sur le circuit de 800-900 Volts.

te}ilre totale gg t ggﬂ t? | En cas de marche & récupération ou avec le frein rhéosta-

chargé t W . o .

Poids d'un moteur avec pignon 1880 kg 800 kg tique, les moteurs de la pompe du frein a vide et du com-

Poids d'un moteur par cheval de bresseur, ainsi que les sabots électro-magnétiques sont
puissance-horaire 10,16 k 5,3 kg ’ ’ 1 & 9

Tare par cheval de puissance-hor. 57,5 kg B 59,5 kg également alimentés par le courant produit par les moteurs

Nombre de places assises b rg 33 de traction. Le moteur du groupe convertisseur recoit du
» » » » et debout L 6! < \ ’ ’ . . .

Nombre: @e places assises (assises ‘ courant a4 la marche a récupération, mais non a la marche
]et dCbolm)isdians un L:l‘ain de | avec le frein rhéostatique. Dans ce dernier cas, le courant
ocom, de t, resp. dans an . o A . c
S auteral de 8% t env 300 (360) 165 (200) pour I'asservissement doit étre fourni exclusivement par la

Tare du :lraltn-lpcomcl:t. t_lledﬁgot batterie cadmium-nickel.
resp. du train-auto 5 B ¢ :

me place tine r(;lar eplacc ? b) les circuits de commande, & basse tension de 36 Volts,

" assi:e Olu debou:j) env. kg 450 (380) 400 (330) pour l'asservissement électro-pneumatique et électro-magné-

narge totale max. du train, . .
(locofn, resp. autorail compris) : | tique, et les nombreux relais.
sur les rampes _Eufr{("r-ﬁ[’lijo‘;é‘:’ 17515%01 791'8{ L Ces circuits sont alimentés par une batterie cadmium-
infér. 3 48 175-200 t 4 t

en dou'le traction
Rapport entre le poids du véhi-
cule-moteur et du train entier

155 t resp. 173 t

sur rampe de 70 ©/00 1:2,38 1:2,24

Positions de marche économiques :

Série : champ renforeé 130 % 140 9%
normal 100 9% 100 9%
affaibli 80 9% 65 %

» 64 9% 40 %

Paralléle (locom.), resp.
série-paralléle (autorail) :

les mémes 4 degrés d’excitation
Eclairage électrique

810 et 40 Volts 810 et 36 Volts
batt. cadm.-nick. groupe-couvert.
chargée par le cou- et batt. cadm.-nickel
rant des moteurs

des compresseurs

et de la pompe

a vide

810 Volts

Chauflage électrique
(env. 250 4 300 Watts par m?), &
Temps de parcours Montreux-
Zweisimmen (63 km) pouvr les
trains directs
Constructeurs : partie mécanique
partie électrique

810 Volts

125-130 min. 95-96 min
Société  Industrielle Suisse, Neuhavsen
S. A. Brown, Boveri & G'¢, Baden
Fig. 15.
Cabine des appareils
des autorails.

Dans les autorails CFe 4/4 3001-6, il y a deux circuils
différents :

a) le circuit principal comportant également les seryices

t Poids du bogie de I'autorail = 7650 kg.
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Tig. 17. — Bogie des autorails.

nickel de 30 éléments (capacité de 80 ah pour décharge en
4 heures) et la génératrice du groupe convertisseur (2 Kw
en service permanent), la tension de celle-ci pouvant étre
élevée jusqu’a 50 Volts pour la charge de la batterie.

L’éclairage a basse tension et le chauffage des glaces des
postes du mécanicien sont également branchés sur ces cir-
cuits 4 basse tension.

Dans le controller principal des autorails, il n’y a pas de
courant de 800-900 Volts.

Le controller du frein a4 vide est parcouru par le courant
de 800-900 Volts.

Les moteurs-série sont bobinés pour la moitié de la ten-
sion normale.

Ainsi les 4 moteurs sont connectés en série au démarrage,
soit sur position «série» du controller. Sur position «série-
paralléle » deux moteurs sont connectés en série et les deux
groupes de moteurs se trouvent en paralléle.

Les autorails sont construits pour

marche en traction avec 4, exceptionnellement avec
3 ou 2 moteu

;

marche a récupération avec 4, ou exceptionnellement avec
3 moteurs ;

marche avec frein rhéostatique avec 4, ou exceptionnelle-
ment avec 3 moteurs,

Pour la marche en traction avec 4 moteurs, il y a 8 positions
économiques, soit :
en position série :
avec champ renforcé env.140 %, ; démarrage touches 1-12

» normal env. 100 9, ; pos. N du levier d’affaibliss.
» affaiblienv. 65 9,; » 1 » »
» » env. 409%; » II » »

en position série-paralléle :
avec champ renforeé env. 140 9 ; démarrage touches 13-20 ;

» normal env. 100 9% ; pos. N du controller de com-
mande ou pos. N du levier d’aflaiblissement

» affaibli env. 65 9 ; pos. I du levier d’alfaiblissement

» » - env. 409 » o II » »

Bogie des autorails.

Pour la marche 4 3 moteurs (cas d’avarie d’un moteur)
les 3 moteurs en service sont connectés en série.

Les autorails sont munis des dispositifs pour «homme
mort » et pour commande multiple, permettant de commander,
en cas de double traction, les 2 autorails par le mécanicien
du premier autorail.

Dans ce but, I'appareillage de I'asservissement des deux
autorails est relié par 2 cibles d’accouplement intermédiaires
électriques, chacun composé de 37 dmes avec autant de
contacts.

Il 'y a, en sus, encore un céable d’accouplement électrique
pour le frein électro-magnétique du deuxiéme autorail, un
autre pour la sonnerie, et enfin les cédbles d’accouplement
électriques pour I’éclairage et le chauflage.

Toutes les opérations indiquées ci-dessus sont autorisées
et possibles avec la commande multiple, a la condition tou-
tefois que le nombre des moteurs en circuit soit toujours le
méme sur les 2 autorails accouplés.

II est aussi possible de manceuvrer depuis le premier auto-
rail les éléments suivants des installations du second auto-
rail :

Le groupe convertisseur, le moteur du compresseur, les
pantographes, le disjoncteur principal, le frein électro-
magnétique, le frein & vide Hardy (mais la pompe du second
autorail ne travaille pas), et enfin I’éclairage et le chauflage
électriques.

I'ig. 27. — Autorail, cabine de mécanicien,
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Fig. 20. — Schéma des circuits auxiliaires.

1 = Pantographe ; 2 = Parafoudre a résorbite ; 3 = Sectionneur pour
pantographe ; 3a = Isolateur de traversée de toit; 5a = Disjoncteur prin-
cipal ; 41 = Coupe-circuit pour moteur de la pompe & vide ; 42 = Inter-
rupteur bipolaire pour le courant du moteur de la pompe 4 vide et pour le
frein a4 sabots électro-magnétiques ; 43a = Contrdleur pour la pompe du
frein a vide et le frein a sabots électro-magnétiques ; 43b = Dispostif de
sécurité ; 44 = Résistance additionnelle et de réglage pour le moteur de la
pompe 4 vide ; 45 = Pompe a vide ; 45a = Moteur de la pompe a vide ;
45¢ = Contacteur pour moteur de la pompe a vide ; 70 = Coupe-circuit prin-
cipal pour frein a sabots électro-magnétiques; 71 = Coupe-circuits séparés pour
frein 4 sabots électro-magnétiques ; 72 = Contacteur électro-magnétique pour
frein a sabots électro-magnétiques ; 73 = Sabots électro-magnétiques ;
74 = Résistance de protection pour frein a sabots électro-magnétiques ;
76 = Accouplements pour frein a sabots électro-magnétiques ; 91 = Coupe-
circuit pour moteur du compresseur; 92 = Contacteur électro-magné-
tique ; 94a = Moteur de compresseur ; 94b = Compresseur ; 121 = Bat-
terie d’accumulateurs 40 volts ; 122 = Voltmeétre de la batterie d’accumu-
lateurs ; 122h = Interrupteur unipolaire pour voltmétre ; 122a = Résis-
tance additionnelle pour pos. 122 ; 122¢ = Coupe-circuit pour pos. 122 ;
123 = Coupe-circuit de la batterie d’accumulateurs pos. 121 ; 124 = Inter-
rupteur bipolaire de la batterie ; 125 = Coupe-circuit pour courant de com-
mande ; 130= Contacteur bipolaire électro-magnétique pour circuits auxiliaires,
fermé lors du service en traction; 130a = Contacteur bipolaire électro-
magnétique pour circuits auxiliaires, fermé lors du service avec freinage
rhéostatique ; 130b = Coupe-circoit principal séparé pour les circuits auxi-
liaires ; 138 = Coupe-circuit pour moteur pos. 141a; 139 = Contacteur
bipolaire pour moteur pos. 141a; 140 = Résistance additionnelle pour
pos. 141a; 141a = Moteur pour groupe convertisseur; 1410 = Généra-
trice pour groupe convertisseur ; 141¢ = Résistance additionnelle pour
I'enroulement shunt de la pos. 141a; 142 = Régulateur pour I'éclairage ;
142a = Relais auxiliaire pour pos 142 ; 143 = Coupe-circuit pour I'enrou-
lement shunt de la pos, 141a; 158 = Coupe-circuit principal pour Iéclai-
rage de 'autorail,
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Fig. 21. — Diagramme caractéristique des moteurs de I’autorail.

Equipement de 4 moteurs de traction & X 129 Kw pour voie de 1 m
=== obtenu avx essais. Diamétre moyen de la roue = 830 mm
760
Tension aux bornes des moteurs = o volts ——— rampe en %
Rapp. des engrenages = 1: 5,67
Index @t = champ renforcé = 130 %

» n = normal = 100 %
2 fr= » affaibli = 70 %
s fi= » affaibi = 50 %

TR
s/ :F M‘_si?/i/l ’ xl 8
RLAERERE: 7 iﬁ‘l

u‘u“u{u'u'u -

o

Fig. 19. — Schéma simplifié¢ des circuits de traction, de
récupération et de freinage rhéostatique.

A = Moteur de traction 1; B = Moteur de traction 2; C = Moteur
de traction 3 ; D = Moteur de traction 4.

1 = Pantographes ; 2 = Parafoudre a résorbite ; 3 = Sectionneurs pour
pantographes ; 3a = Isolateur de traversée de toit; 5a = Disjoncteur
principal ; 6a = Contacteurs unipolaires des résistances de démarrage et
de freinage (n® 1 + 16); 6b = Contacteur unipolaire des résistances de
démarrage et de freinage (n° 17) ; 6¢ = Contacteur bipolaire pour marche
en parallegle (I11 4 IV); 6d = Contacteur unipolaire (I); 6e = Contacteur
bipolaire (II); 6f = Contacteur bipolaire (V); 7 = Inverseur de marche ;
11b = Coupe circuit pour chercheur moteur avarié; 12 = Résistances de
démarrage et de freinage ; 13 = Shunts inductifs ; 14 = Résistances de
shuntage (pour champs des moteurs de traction) ; 16a-16b = Contacteurs

pour résistances de réglage des champs (n°® 20 <+ 31) ; 18b = Coupe-circuit

pour relais de surtension ; 19 = Coupe-circuit pour voltmétres et pour
relais de tension nulle ; 20 = Relais d’intensité maximum pour groupes
des moteurs de traction ; 20a = Relais d’intensité maximum pour 'exci-
tation des moteurs de traction ;25 = Shunt pour ampéremétres pos.

24 ; 27 = Shunt pour ampéremétres pos. 26.
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Pour la double traction, les pantographes des deux auto-
rails doivent étre levés.

L’air comprimé nécessaire aux sifllets, aux essuie-glaces,
aux rétroviseurs et a la commande électro-pneumatique est
fourni par le groupe moteur-compresseur débitant 400 1. par
minute & une pression de 6 atm. (moteur auto-ventilé de
3,8 PS, 1500 tours-min a 850 Volts). Un régulateur de pres-
sion sert & maintenir la pression de l'air dans le réservoir
entre 5,5 et 7 atm.

Les appareils suivants sont commandés par les valves
électro-pneumatiques :

les pantographes ; le disjoncteur principal ; I'inverseur de o
marche ; le combinateur de marche, récupération ot freinage 1 = Partosriphes Se.= Disentcur prinivl s 7= Insenn de mar
rhéostathue 4 les sabliéres. tique ; 93 = Régulateur de pression pour groupe compresseur ; 94h =

La pompe double rotative (puissance du moteur — 3,7 Kw)  Gompreseurs 85 = Autape povsite [ 30 = Stpamir, dhle, 7 =
du frein automatique a vide de 1’autorail posséde 2 moitids orifice d’échappement; 99a¢ = Robinet d’isolement pour sabliéres ; 100 =

1 1 4 2 s Pompe & main ; 101 = Robinet a 3 voies pour pompe a main ; 129a = Valve
Senis ammie A e 1ndependamment de l'autre et 4spire électro-pneumatique pour pos. 7; 1296 = Valve électro-pneumatique pour
pos. 9; 129¢c = Valve électro-pneumatique pour pos. 1 129d = Valves

électro-pneumatique pour pos. 5a; 129¢e = Valve électro-pneumatique

Cabne | 485" ===

Fig. 26. — Schéma de I'installation a air comprimé.

c‘l’:lr:lm pour pos. 214 ; 201 = Robinet d’arrét avec ox.‘iﬁce d’échappement pour
Jamp V a b c pos. 1; 202 = Robinet d’isolement pour réservoir a air ; 203 = Tuyau de
1100 k=il =hg raccordement pour pantographe ; 204 = Robinet d’arrét avec orifice
\ d’échappement pour les pos. 205, 207 et 210 ; 205 = Sifflet i 206 = Valve
L de commande pour sifflet; 207 =
1000140 \ \' e\ % Essuie-glace avec commande pneuma-
! g tique ; 208 = Robinet de commande
900 5 << < = = < (avec orifice d’échappement) pour pos.
3 \ vp e ;;;; ?;’ 3‘ g' ;- m 207 ; 209 = Dispositif de réglage pour
800 B [ ; Vilsias - &) || ]2 | = ETE B essuie-glace ; 210 = Rétroviseur ;
304412l b N~ K/ 2(=|2 2 ,:,- 2 T2 = 211 = Cylindre d’actionnement pour
700 IR 70 il B i i pos. 210 ; 212 = Robinet de commande
! X s 20 AT T N T T T A -5eaa (avec orifice d’échappement) pour pos.
= TR - W ; 213 = Tuyau d dement
251 W\ ) ; /B 7 XL AV VT AA 46198 210 ; 218 = Tuyau de raccordemen
800 | >< ™~ 18 6e Y, X T -7 pour sabliéres ; 214 = Sabliére ; 215 =
— ; ; 216 = Réservoir a air 150
f A N ~ 9w vy v [ Manomeétre ; 1 ése
500120 % 50 # = ok 1; 217 = Robinet de vidange ; 218 =
l.r o | 16 o P P ST Valve de commande pour sablidre.
400 : S Nl wl X ] -
LIILNNYSSSSSSEdL S 15 =
1 — 1
300 \ 2 N = = 30 S====
10 \ ) N~ ] == 1 —
200 NN B 14 2 i i I’air, I'une de la conduite II
7 ~ 10 +100A| |/a:200A |la-300A :
5 i X o \3\\ 9 Uﬂ : = de l'autorail, I'autre dela con-
= (AR INENG - ” . duite I du train remorqué.
ol g :300 :2000 i RS ) 13 0 Le controller du frein a les
6000 7000 8000 9000 1000 2000 3000 4000 5000 6 700 argre S
; ; I Te positions suivantes :
Effort de traction total kg Effort de freinage kg , ’
Pos. «O» : déclenché, la pom-
Fig. 24. — Courbes de démarrage pour une Fig. 25.— Caractéristiques de récupération pour  pe ne travaille pas.
tension de 760 volts a la ligne de contact. une tension de 850 volts a la ligne de contact. Pos. « frein desserré» : la pom-
Jp = Courant total absorbé en couplage paralléle ; Js= Ja = Courant d’induit des moteurs de traction pe marche, son moteur étant
Courant total absorbé en couplage série ; Vp = Vitesse de Je = Courant d’excitation des moteurs de traction ; . "
marche avec groupes de moteurs en paralléle; Vs = Vitesse 1-VI = Zones de vitesse avec résistances addition- successivement enclenché en
de marche avec groupes de moteurs en série ; a = Au- nelles (différentes dans chaque cas) insérées dan passant par les résistances.
torail vide, service de manceuvre ; b = Autorail vide, le circuit des induits des moteurs de traction. he I» -
démarrage normal ; ¢ = Train de 76 tonnes, démarrage Pos. «marche I» : la pompe
sur rampe de 73 °/°. tourne a vitesse moyenne.
Pos. « marche I » : la pompe
aspire a vitesse réduite.
= Si la manette es ournée un
Sil tt tt
Tableau d'énclenchement . s A 0
G = Disjoncleur_principal_el_confacteurs formés peu plus loin, Porifice d’entrée
Marche en Iraction (Combinateur en position M.T.) Freinage avec récupéralion (Combinateur en position M. Ré.) Freinago rhéostalique (Combinateur en pos. Fr. ) = .
] Gotils | Conactars O chtanes [z [ [om ] G | Conaceurs G resistances Contcieurs de restances | [fa | G | Cortacors G dsitanees de la conduite dutrain est peu
tow | prisgpan de démarcage el de freinage oy tor | principam de démarrage of de Ireinage de réglage des champs o | princpaue de démarrage ot de (reinage : S
Conplge | Ceams t[ufufafefiT2]s]s]s[el2]s Cras t[ufmfn]vf1T2]a[e]s]s[2]s 5] ams ol hx.\WIIIIKINII[[lILICSi1I‘ a peu ouvert ; I’air entre et
() I ] % 5 5
oI Tio] IS AR produit le freinage successif; la
&, t) 0 . .
f Fie g 0000 S 8 P8l i 2P pompe continue a tourner et
5 o1 0100 6 o0 oo ololo! B .
IE Sopcood 1] 2 op o OHoriooo000 L o a évacuer de 'air des 2 con-
- 5 o 1010 Blo00] 00} RIE-H o [ olonio] . " c
Fars P Soon 5 B 0 oo Haooo duites a frein ; cela permet une
g o " o alte) el 11 Q@E - 5 | p
i by Erice somaet oB Bt graduatu)n.hnc de freinage.
o mge o Pos. «pottures bloguées » : les
5] o 10100 i0lo] . ok
E %ﬁ——gggﬁoo e et ?'ml,ures seules sont frmn.ees
g 19 003380 H 880 jusqu’au moment ou le vide
= ) cCoeeriotoo LT bEFEeH dans la conduite du train est
= %) O 5| O 01100 o) ooh 1. > L R 3-) /\
o)) O[O0 = Q0 09( détrunt jusqu a 4 CIm. A Ce
1000 T Rl ¥
EEEE: ﬁ Ro0 o 5K moment la valve retardatrice
510 00 0 o ) . e e

se souléve et laisse entrer I'air
Fig. 22, — Tableau d’enclenchement de 'autorail. de la conduite du train dans
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Fig. 28. — Schéma des conduites

celle de 'autorail ; ce dernier participe dés lors aussi au
freinage, mais avec une pression d’air moins grande inférieure
d’environ 20 em.

Pos. «frein a ¢ide a bloc» : Pautorail et les voitures sont
freinés avec la pression maximum.

Pos. «frein  électro-magnétique » : les 8 sabots électro-
magnétiques sont enclenchés ; ils tombent sur les rails,
exercant un effort d’attraction de 18-19 t. Par leur frotte-
ment sur les rails, ils contribuent au freinage.

Les circuits du frein rhéostatique présentent une grande
analogie avec ceux de la marche a récupération. Toutefois,
pour la marche avec le frein rhéostatique, la connexion des
moteurs avec la ligne de contact est interrompue. Le courant
produit par les moteurs travaillant comme génératrices est
envoyé dans les résistances de freinage. Les résistances du

tisqe - hrsir

les soverlores {19

SE IRl a5 gt /

oy
i0)

Ghace

v
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Chovrbore ol e cammoni- N S
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“los_doigh de conhd_an 0 sonl_fises

Fig. 29. — Représentation schématique du controleur du frein a vide
de 'autorail.

Cplindre & prein

du frein a vide de 'autorail.

circuit des champs ne servent plus au réglage, mais unique-
ment pour obtenir un certain shuntage des champs.

Le frein rhéostatique n’est employé que dans des cas
exceptionnels et pour les vitesses inférieures a 30 km/h. Il
peut étre utilisé simultanément avec le frein a vide.

Pour la marche a récupération le circuit des champs des
moteurs est connecté en paralléle avec les induits. Par un
réglage spécial, la graduation de la vitesse de marche s’ob-
tient moyennant le réglage simultané combiné du courant
des induits (par les résistances de démarrage) et du courant
des champs (par les résistances de récupération).

A remarquer que les doigts de contact du controller de
récupération qui servent a la graduation de I’excitation des
champs sont ma;:néliques (magnétisme rémanent) pour
garantir, en combinaison avec des ressorts, une interruption
prompte du courant. Afin de diminuer les étincelles d’inter-
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ruption aux doigts de —
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§
condensateiTs. s J MONTREUX — OBERLAND BERNOIS 1-2 )
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Les moteurs travail- 2 : ,I ’I;i o

lant ala descente com- CURE] .st“

s . 2135 i 11250 2188 qg
me génératrices pas- s 520 s

16520

sent automatiquement

en régime de moteurs & = Fomt et
de traction (évidem-
&} ey 500 | | sw 75 | %80 | &5 625 | w0 =

ment avec un coelli- ® ® ® ® ®
cient de rendement _ == — g — — N\ —

. I3 = .q
trés réduit !) lorsque ® ® ® ® ® b ®
le train arrive dans s
une partie en palier e - -

ou en rampe. Fig. 30. — Dessin type des voitures légéres a voyageurs.

En cas d’interrup-
tion involontaire du

freinage par récupération, il se produit automatiquement L; = longueur (en m) des parcours en rampes ou en palier
un freinage limité de résistance (rhéostatique), car lesinduits Ly = » » » en pentes de s < p
travaillent alors sur les champs des moteurs et les résistan- Ly = » » » ou il faut freiner
ces de réglage des champs. h = différence de niveau a surmonter.
En méme temps, la soupape électro-pneumatique du frein
a vide s’ouvre et ce dernier arréte le train. 1. {Celeul de 4.
Le frein & récupération est utilisé normalement comme
frein sur les fortes et longues pentes, ce qui évite un trop L Ly L, L, K aenWhalaroue
grand échauffement des bandages de roues et leur usure part koot
rapide. Toutefois, le frein a récupération est, dans la régle, - - o one oL
soutenu dans une certaine mesure par le frein a vide. 1. Montreux-Montbovon 22 143 14 600 1350 6193 720 2,53
3,670 83,5
VI Gomsomidation Ténsigle 5 Monthovon Grtaad 33 608 20976 750 1584 296 140
L’énergie théorique A nécessaire a la roue du véhicule- 1.7658575
. s . . 4. Gstaad-Montbovon 23608 7828 280 15500 43 0,365
moteur pour la marche normale d’un train de poids G sur le 5. Gstaad-Zweisimmen 16682 8019 0 8663 925 0.86

parcours L = L; 4+ L, + Ly s’obtient par la formule 2,080 62,5

. Zweisimmen-Gstaad 16 682 10300 279 6403 334 1,22
— b J— )
‘ G100k + Lyp+ Ly % (p—s)]  (kgm) . Zweisimmen-Lenk 12857 11600 0 1257 151 0,76
ou pour une tonne :

=)

0,905 35,2
8. Lenk-Zweisimmen 12857 25502107 8200 25 0,145

A 0,7

a=—=1000h+ L10+ L2 > (P_S) X _F¢ (Kwh) Total 1-6 : pour la ligne Montreux-Zweisimmen = 1936 7,515 7,515 60

G : 75_% 3600 Total 1-8 : pour la ligne Montreux-Lenk = 2112 8,420 8,420 56,5
= 2. Energie nécessaire par t pour
Uaccélération.
L) Pas do r2em

1000 p . |4 5 o 1% 1000 x 0,736

Pas e t2om, 4345 ===l A Tt S YA
! 75 g 2 3600
0,736

— 0,68 x 1,15 X X V2 = 0,16 V2

3,6

Elle dépend uniquement de la vitesse
finale V. En admettant qu’elle soit,
en moyenne pour tous les trains, de
11 m/sec, on a pour a; = 19,4 Wh.

Fig. 23. — Schéma des [reins de 1’autorail. Si on compte en moyenne 20 dé-
Frein a vide. marrages pour chaque voyage Montreux-
Rapport de la timonerie . 400 553 (167 +3/10 140 5 340 145 140 340 145 285 140) 10.3 Zweisinnnen’ resp. Zweisimmen-Mon-
s e iy = . o ((Eagdod Bty ) Al e e R R = 10,3 . :

des freins d’un bogie : ™ 415 200 \173 " 173 285 ' 173 " 285 145 173 285 145 285 treux, un certain nombre de ces démar-
Pression totale des A - s S =2 L 5
xabols Aq rein s 9. 1400 - 10,3 = 28800 kg  rages s (.)p(:lm‘n, dans le ‘scns de la }v)entc,
Pression totale en 28 800 ) on aurait & ajouter environ 450 Wh, ou

=~ e . = 82 9 . Pra. r . .
9% de la Tare : 35 000 * 100 82 % environ 3,6 Wh par km-t, soit environ
Irein a main. 69, de I'énergie nécessaire a la marche

. 2.180 -7 300 175,415 553 (167 _ 340 140\ | ey
Hapports k=77 150 585 415 200 (173 +3 1 235) 2500

Rendement : n=20/4 Effort a4 la manivelle du frein = 50 kg 3. E)l(’l‘gl',(’ nécessaire pour les change-

Pression totale des 5 > o " N .
sabots do freim ;O + 50 - 1210 — 94 200 ke ments de VLl(’SS(f e <eouds de route : I!
Pression totale en 24 200 i . faut un supplément d’énergie a, qu

% de la Tare: 35 00g " 100 =69,7% peut atteindre environ 4 %,.
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L’usure du bandage doit étre compensée
au point « A »

Usure du bandage = 40 mm
Jeu entre sabot et bandage = 5 mm.

2500 Xy

LA SUISSE ROMANDE

Pas da Vs sieple 3 droste (Pay + 0% 04
/58

P S0 Ky
Paint

Fig. 32. — Schéma des freins des remorques C* 49-50 et ABC* 96-98.

Rapport de la timonerie du frein a vide.:

C4ii
Tare = 14 300 kg.

) _37‘1 350 197 350 135 135 110 135

=475 \153 "153 197/ "120 "\ 245 " 25 " 110

110 220 110

‘(mﬁm “ 535 ) = 5,86

Pression totale des sabots de frein¥ P = 8,86 + 1400 = 12 400 kg.
100 - 12 400

— e =J BTY,

—— o =
Pression en % de la tare = 14 300

ABCH
Tare = 14 700 kg.
371 (350 204 350\ 135 (135 110 135)

=475 \145 " 145 " 20 ) 120 "\ 245 T 25 " 110
110 220 110
110 " 110 290)_ 221
Pression totale des sabots de frein¥ P= 9,27 - 1400 = 12 960 kg.
100 - 12 960

Pression en 9% de la tare = =88 %

14700

Rapport de la timonerie du frein & main :

Effort a la manivelle = 30 kg.

2.165.7+1-1 860 115 203 <350 197 350) 135

WET01-1 4so 115 475 \isstis3 " 197) 120

135 110 135\ (110" 220 110
e “ oon ) = 1000

245" 265 110 110" 110 " 220
Pression totale des sabots de frein= 30+ 0.4 - 1000 = 12 000 kg.
100 - 12 000
1 0, P (o e o,
Pression en %, de la tare = 14 300 =8:9%

4. Energie nécessaire pour les maneusres ay. 11 résulte des
calculs approximatifs qu’elle est de l'ordre de grandeur
d’environ 2,5 %,.

L’ensemble de a + a; + ay + a3 = 1,12a = 63 Wattheures
par km-t & 1a roue.
5. Energie nécessaire au chauffage.

Nombre annuel de km-train = 685 000

Nombre journalier de km-train = 685—000 = 1900

365
= 25 km/h

= 76 heures

Vitesse moyenne des trains

1900
25 km/h
Durée du chauffage pendant 4 mois et demi ou

135 jours = 135 X 76 = ~ 10 000 heures.

Composition et capacité de chauffage inst. moy. des trains :
1 autom.4-2 voit. & voyag.=190 m®x 0,275 Watts=c052 Kw.
En moyenne deux tiers des radiateurs sont enclenchés.
Energie annuelle de chauff. = 10 000 x 34 = 340 000 Kwh

(au pantogr.)

Durée du trajet journalier

340 000
0,77

resp. au wattmetre & Montbovon =

= 440 000 Kwh.

6. Energie pour Uéclairage.

Environ un cinquiéme de toutes les heures de la circula-

685 000 km-train
25 km/h

tion des trains, soit = o~ 27 500 h, sont des

Effort 4 la manivelle = 30 kg.
2.165.7.1-1 860 115 203 (350 204 350\ 135

TTT10.1-1 0 4300115 0475 T \146 0 145 204/ T 120
135 110 135 110 220 110
'(szJrﬂs"uo) <110 110 290) A
Pression totale des sabots de frein =30 +0.4 « 1050 = 12 600 kg.
Pressi O il ]a bare o A20T120600) Conk
ression en 9, de la tare = 12700 — O~ %
27 500

= 5500 heures. La composition

heures d’éclairage] =

moyenne de 3 voitures, avec 7 X 7 =49 lampes a incan-
descence absorbe environ 1,2 Kw.
5500 x 1,2
Y
Il faut y ajouter I’éclairage des gares = env. 120 séries =
840 x 16 x 1,6
1000

Pendant 365 jours a4 5 heures = 1800 heures on obtient
1800 x 20 = 36 000 Kwh.

5o 7 44500
Total pour I'éclairage = T

Energie annuelle =

= 8500 Kwh.

840 lampes =20 Kw.

~ 58 000 Kwh.

7. Energie pour les moteurs des pompes du frein, les moteurs
pour compresseurs, groupes convertisseurs et ventilation des
automotrices.

La puissance des moteurs du frein des locomotives 2001-2
et des autorails 3001-6 est d’environ 3,7 Kw en service inin-
terrompu. Toutefois ils ne marchent pas continuellement a
pleine charge. Nous nous basons sur 3 Kw. Les pompes mar-
chent pour les 685500 km-train pendant environ 27 500 h.
A cela il faut ajouter pour les manceuvres, ete., environ 15 9%,.

= v 120 000 Kwh.

1
3 Kw x 27500 heures X 1,15 X —
0,78

Fig. 33.
Dessin type du
truc-transporteur.

Tora o 7.0 to
Lodegewicht 300t
Mo Kurvenvadns 300 m
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Fig. 34. — Schéma des Ireins des trucs transporteurs.

Calcul des freins du truc transporteur MOB

Tare = 7000 kg.
Caractéristiques du frein a vide.

1. Rapport du frein pour le truc non chargé et pour 1 cylindre de frein i = 310665

(150 210 300 90
150 " 105 T 150 " 180

Charge = 30 000 kg.

Poids brut= 37 000 kg.

215395 [ (260 410 @)
(150 150 410/ °

)] = 4.22 provoquant un effort de freinage de P = 1400-4-22 = 5900 kg. = 84 %, de la tare-
Avec rapport de 422 et 2 cylindres de frein et 10 000 kg. de charge, on obtient un effort de freinage de
P=1400.2-4.22 =11 820 kg.=

= 69,5 %

- 7000 410 000
"] Avec rapport d» 4+22 et 2 cylindres de frein et 16 000 kg. de charge, on obtient un effort de freinage de
11 820
sl < — o,
7000 + 16 000 =L %
Avee rapport de 6-6 et 2 cylindres de frein et 16 000 kg. de charge, on obtient un effort de freinage de
18 480
= « 6ol = e S —3g09
. P=1400.2.6.6 =18 480 kg. 7000 4 16 000 80 %

Avec rapport de 6-6 et 2 cylindres de frein et 30 000 kg. de charge, on obtient un effort de freinage de
18 480

st o,
7000 + 3 0000 =20 %
Caractéristiques du frein a main.
. ; . . 2.165.- & 230 395
Rapport du frein 4 main pour truc non chargé avec point fixe I i, = BT * 310 665 " 692 = 467
: : . . . 2.165 . & 230 510
Rapport du frein 4 main pour truc non chargé avec point fixe I i, = 10 210 550 6-92="728
700

Pression totale aux sabots pour le freinage du truc non chargé = 50-0-33.467 = 7700 kg. = 3W)=“0 9, de la tare

Pression totale aux sabots pour le freinage du truc chargé = 50.0-33.728 = 12000 kg. = 7000 410000

12000

= 71 9 de la tare + 10 000 kg. de charge

12 000

Pression totale aux sabots pour la charge maximum de 30 000 kg. = 50-0.33-728 = 12000 kg. = 7000 -+ 30 000 =
= 32.5 % de la tare 4 30 000 kg. de charge.

Pour tenir compte des moteurs compresseurs el des groupes
convertisseurs, etc., des véhicules-moteurs, il faut arrondir

ce chiffre a environ 150 000 Kwh.

Les coellicients de rendements approximatifs suivants sont
a porter en compte :

moteurs de traction : 51 = 0,82
i . ot 2 — 0.92
ligne de (;ontact 2 72 = 0,92 2= 0,575
sous-stations : w3 = 0,80
lignes primaires : 24 = 0,95

Pour environ 42 650 000 km-t par an on aurait ainsi :

42 650 000 x 0,63
0,575

plus pour chauflage

plus pour éclairage 58 000

plus pour moteurs 150 000

Consommat. annuelle du M. 0. B. = 5298 000 Kwh (au watt-

meétre, coté primaire A Montbovon), ou env. 125 Wh par kmt.

= 4 650 000
440 000

Lénergie récupérée par les trains descendants n'est pas
portée en déduction (en 1942 ot 2 locomotives a récupéra-
tion seulement ont circulé, environ 5 9%, de I'énergie néces-
saire pour la marche normale, 5 9%, de 42 650 000 x 0,563 =
~ 120 000 Kwh).

En sus de cette consommation du M. O. B., les lignes four-
nies en courant par lui absorbent par an encore I'énergie
électrique approximative suivante comptée aux barres pri-
maires & Montbovon :

Montreux-Glion env. 220 000 Kwh ou env. 340 Wh/km-t
Clarens-Blonay env. 130 000 » 155 »
Les Avants-Sonloup 25 000 » 2,5 Kwh par
course-funiculaire.
La consommation annuelle du Glion-Naye mesurée du
cOté primaire dans la sous-station de Crét d’y Bau s’éléve a

environ 350 000 Kwh ou 450 Wh par km-t.

L’énergie journaliére moyenne, mesurée au wattmeétre
¢OLé primaire & Montbovon est d’environ 15 000 Kwh.

La journée du 17 février 1944 a accusé des transports
extraordinairement importants. En voici quelques chiffres :
Nombre de trains 76
Parcours total de tous les trains 2184 km
Nombre de tonnes (tare et charge utile) 7414 tn
Nombre de km-t 207,444 km-t

Poids moyen par train 95 t
Parcours moyen par train 28,85 km
Parcours moyen par tn 28 km
Energie consommée mesurée au wattmetre a

Monthovon 27 100 Kwh
Energie consommée par km-tn au wattmeétre a

Montbovon 131 wh

Pointe au wattmeétre de Montbovon, c6té continu 3050 Kw
Pointe du débit c6té continu (machines et bat-

teries) 4000 Kw

Le mois de février 1944 (29 jours) a accusé un record de con-
sommation par 623 300 Kwh. La pointe la plus élevée qui a été
enregistrée depuis le début s’est produite le 18 février 1944 par
4450 Kw (machine 3400 ; batteries 1050).

Nous avons, sur la base de I'horaire d’été 1944, et en sup-
posant que les trains aient les poids ci-aprés indiqués, des-
siné le diagramme de Pampérage journalier absorbé aux
pantographes.
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Direction Montreua-Lenk. Direction Lenk-Montreux.

! \
Nodes | Poids | PO | = [Nodes| Poias | Par-
trains | tonnes CE‘:‘:S sl trains | tonnes | €OUrS m-t
|

219 65 19 1235 | 220 65 33 2 140
221 70 63 4 310 222 100 63 6 300
263 100 63 6 300 48 150 63 9 450
223 100 63 6 300 ‘ 264 100 63 6 300

49 150 63 9450 || 504 65 11 | 715

494 76 63 4800 | 50 150 63 9 450
225 150 63 9 450 228 150 | 63 9 450

513 65 11 715 | 228 bis 76 | 63 4 800 - Fig. 36. — Train-marchandises avec locomotive.
229 | 150 63 9450 | 512 65 | 11 | 715
231 100 . 46 4 600 230 100 ‘ 63 = 6300
233 150 63 9450 | 518 40 | 11 440
269 | 100 63 6300 | 232 | 100 | 63 | 6300 Pour la détermination du facteur Kwh/Kw on se base sur
55 150 63 9 450 268 100 ‘ 63 | 6300 1 e des 10 : 610 55 |
519 40 1 440 || 270 | 100 | 63 | 6300 a moyenne annuelle des 10 maxima de 10 minutes ou plus
239 80 63 5050 56 | 150 63 9 450 de chaque jour, samedis aprés-midi, dimanches et jours
5290 | 65 | 11 715 | 238 | 100 | 63 | 6300 fériés non compris.
243 65 63 3970 240 65 30 1950
525 40 5 200 || 242 65 | 19 1235
527 | 65 | 11 715 || 526 | 40 ‘ 5 200 g .
+ 11 trains + 11 trains | IlI. Les tarifs du M. O.B.
Zwels"Leg(l; 143 7150 Lcnk—Zwe51(s). ‘ %3 | 7150 ' Le's tarifs de ('herilins.d];}']'fe’r ]doi]\:entt étr'e su?}isadm'ment
30 trains | 1010 | 101 050 30 twains 11019 | 101 245 éleves ‘ponr assyrer 1y wiabi ité de I'entreprise ; ils doivent
l d’autre part tenir compte, dans la mesure du possible, des
Pl A i con@itic’)nAs éclor‘m.miques de l.a région desservie, ainsi que
2029 km-trains des intéréts légitimes du public-voyageur et du pays.
202 295 km-t Pour respecter ce dernier principe, le M. O. B. a introduit
Poids moyen par train = 100 tn — il était sauf erreur le premier & le faire — des abonne-
Pointe de charge aux pantogr. = 3290 amp. 13 (i - s :
ments kilométriques régionaux ainsi que des billets du

non compris démarrages, manceuvres, change-
ments de vitesses, éclairage, chauffage, moteurs
des compresseurs, des pompes a vide et des grou-
pes-convertisseurs des locomotives et autorails.

dimanche extrémement avantageux pour la population.

Contrairement a la plupart des principaux chemins de
fer suisses, les billets du dimanche sont délivrés sur le
M. O. B. durant toute I’année.

Grace aux puissantes batteries d’accumulateurs et a une
Les tarifs des chemins de fer privés desservant une région

organisation rationnelle du service des sous-stations con-

cernant la répartition judicieuse de la charge entre les diverses
sous-stations, et entre machines et batteries, le M. O.B. a
réussi — malgré les grandes pointes momentanées du débit
¢Oté continu — a réaliser une durée d’utilisation annuelle

avee une population peu dense, et des chemins de fer de
montagne a fortes rampes, doivent étre plus élevés que ceux
des C. F. F. — La plupart des chemins de fer privés appli-
quent donc, sous forme de majoration des distances, des sur-

Kwh/Kw trés élevée. Elle était de 6412 pour 1942 (avec une taxes. Les C.F.F. avaient d’ailleurs pendant des années
consommation totale de 5213000 Kwh) et de 7590 pour eux-mémes des surtaxes de montagne sur certaines de leurs

1943 (consommation totale de 5 662 000 Kwh). lignes.

I

Fig. 25. — Consommation journaliére
d’énergie au pantographe pour un jour
de fort trafic.

Ao

sans démarrages
sans mancuvres
sans chauffage (env. 350 KW au moment de
la plus forte pointe)
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Les bases de taxes et les majorations de distances pour
I’établissement des tarifs-voyageurs et des bagages ne sont
pas uniformes pour toute la ligne du M. O. B. Ces éléments
sont, dans une certaine mesure, fonction des dépenses spéci-
fiques de construction, ainsi que des conditions d’exploita-
tion plus ou moins difficiles des divers trongons de ligne, soit
notamment des déclivités, frais de traction, frais d’entre-
tien, mais aussi de la densité du trafic et de la capacité de
transport.

I serait trop long d’entrer dans tous ces détails. Notons
seulement que les tarifs-voyageurs et bagages par kilométre
effectif du M. O. B. sont supérieurs a ceux des C.F.F. et
des autres lignes a voie normale ; ils ne s’écartent dans leur
moyenne pas beaucoup de ceux des Chemins de fer rhétiques ;
ils sont sensiblement inférieurs aux tarifs-voyageurs de
certaines lignes analogues et a4 ceux des chemins de fer de
montagne proprement dits.

Les tarifs-voyageurs du M. O. B. sont formés sur le baréme
et les bases de taxe des C. F. F. avec les majorations de dis-
tance suivantes :

Montreux-Chamby 125 9,
Chamby-Allieres 320 %,
Alliéres-Lenk 145 9,

Le rabais pour la double course est de 20 %, comme aux
C. E. F., ete.

Les billets du dimanche du M. O. B. jouissent d’un rabais
de 50 9, sur le tarif normal aller et retour (Chemins de fer
rhétiques et C. F. F. = 37,5 %,).

Les tarifs de sociétés et d’écoles du M. O. B. sont ceux
des C. F. F.; mais les distances sont uniformément majorées
de 100 9.

La recette moyenne par kilométre-voyageur a été au
M. O.B.en 1942 de 9,6 ct ;ellea été en 1941 p.e. aI’A.S. D. de
14,7 ct, aux Chemins de fer rhétiques de 8 ct, aux C. F. F.
de 4,2 ct.

Pour les tarifs de bagages, le M. O. B. s’en tient au baréme
des C. F. F. en majorant les distances comme pour les tarifs-
voyageurs.

Les tarifs du bétail et des marchandises du M. O. B. sont
établis sur la base des tarifs des C. F. F., avec une majora-
tion uniforme de 100 9, des kilomeétres effectifs (Chemins de
fer rhétiques = 60 a 140 9%, C. E. V. =1209%, C.E.G. =
68 a 150 %, E. Z.B. = 80 9%,).

Par kilométre-tonne, la recette moyenne pour les trans-
ports-bagages, bétail, marchandises et poste s’éleve au
M.O.B., en 1942 4 38 ct (en 1941: A.S.D. = 458 ct;
Rhétiques = 30,2 ¢t ; C. E. G. = 433 ct ; C. F. F. = 7,9 ct).

Les recettes-bagages, bétail, marchandises et poste font
au M.O.B., en 1942, 279, des recettes d’exploitation
totales (1941 : Chemins de fer rhétiques = 49 9% ; C. F. F. =
63,3 %).

A remarquer que les chemins de fer suisses n’avaient pas
augmenté leurs tarifs jusqu’au 1T mars, respectivement
1er avril 1944, malgré la forte hausse des prix de tous les
matériaux intervenue depuis le commencement de la guerre
en septembre 1939, et malgré la nécessité de verser au per-
sonnel des allocations importantes de renchérissement. Ils
avaient au contraire encore introduit les abonnements de
vacances a4 demi-taxe et elfectué également au demi-tarif
tous les transports militaires (hommes et marchandises).

Le produit des surtaxes de guerre ne suflit de loin pas a
couvrir la hausse des prix des matériaux et de la main-
d’ceuvre.
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SOCIETE SUISSE DES INGENIEURS
ET DES ARCHITECTES

Extrait du procés-verbal de la séance du Comité centra
du 18 février 1944.

1. Etat nominatif.
Admissions.

Par vote de circulation du 25 janvier au 18 février 1944 ont
été admis :

Nom Domicile Section
Strasser, E. architecte Broug Argovie
Thommen, J. R. architecte Aarau Argovie
Baer, H., dir. ing. agr. Aarau Argovie
Schaeuble, E. architecte Berne Berne
Thormann, G. architecte Berne Berne
Sterger, H. ing. méc. Berne Berne
Marais, A. architecte Carouge/Geneve Genéve
de Graffenried, H. ing. civil Petit-Lancy Genéve
Kimmerlé, F., dir. ing. électr. Petit-Saconnex  Genéve
Piguet, P. ing. méc. Geneve Genéve
Fellrath, H., dir. ing. électr. Neuchatel Neuchatel
Roth, E. ing. méc. Niederuzwil Saint-Gall
Halter, W. architecte Frauenfeld Thurgovie
Rovelli, D. ing. civil Castagnola Tessin
Bernardoni, E. ing. rural Lugano Tessin
Djepahirdjian, S. ing. civil Lausanne Vaudoise
Ganguillet, J. ing. méc. Lausanne Vaudoise
Tschappdt, L., DT chimiste Lausanne Vaudoise
Gambaro, H. ing. civil Kussnacht a/R. Waldstéatte

Schmitt, P. ing. électr. Zurich Zurich

Par voie de circulation du 7 féorier au 18 février 1944 ont
été admis :

Waeber, M. architecte Bulle Fribourg
Weber, E. ing. civil Fribourg Fribourg
Streiff, F. ing. civil Zurich Zurich
Benninger, H. ing. électr. Zurich Zurich
Gantenbein, A.  ing. électr. Zurich Zurich
Geier, L. ing. électr. Zurich Zurich
Hirt, F.-E., dir.  ing. électr. Zurich Zurich
Inhelder, H., dir. ing. électr. Zurich Zurich
Storsand, B. ing. électr. Zurich Zurich
Ernst, W., Dr physicien Zurich Zurich
Huber, R. ing. électr. Zurich Zurich

Dans la séance du Comité central du 18 féerier 1944 ont
été admis :

Torti, A. architecte Biasca Tessin
Bodmer, C. ing. électr. Zurich Zurich
Schiltknecht, £, ing. électr. Zurich Zurich
Nisoli, P. architecte Weinfelden Thurgovie

Démissions :

Dosch, M. ing. électr. Ilanz Grisons
Bodmer, G. ing. électr. Schaan Membre isolé
Décés :

Von der Miihll, E. ing. civil Bale Bale
Octiker, G. ing. méc. Berne Berne
Walter, O. ing. méc. Geneve Geneve
Scherrer, M., Dr dir. ing. méc. Landquart Grisons
Maraint, O. architecte Lugano Tessin
Verrey, J.-H. architecte Lausanne Vaudoise
Payot, H. ing. ¢lectr. Montreux Vaudoise
Gradel, A. ing. civil Zurich Zurich

2. Compte de Uexercice 1943 et budget pour 'année 1944.

Le Comité central approuve les comptes de 'exercice 1943.
Au lieu du déficit présumé de 4900 fr., ces comptes se soldent
heureusement par un boni de 2101 fr. 57. Le Comité central
établit le budget pour Pannée 1944 sur la base des comptes
de 1943 et déeide de soumettre les comptes de 1943 et le
budget pour I'année 1944 a I'approbation des sections par
votation éerite.
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