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L'électrification des Chemins de fer

Rhétiques.
par H. Lang, ingénieur de la S. A. Kummlér $• Matter, à Berne.

C'est en 1910 que la Compagnie des Chemins de fer'

rhétiques a pris la décision d'appliquer, à titre d'essai, la
traction électrique à sa nouvelle ligne de Bevers à Schuls

et de comprendre dans cette étape de l'électrification
également les sections déjà existantes alors de Bevers à

Saint-Moritz et de

Samaden à Pon-
tresina. Elle espérait

que les
expériences qu'elle
ferait par l'exploitation

électrique de

ces tronçons, dont
les conditions cli-
matériques présentaient

sous ce

rapport des difficultés

toutes spéciales,

pourraient ensuite
être mises à profit
et fournir des
indications précieuses

pour l'électrification

du reste de

son réseau.
Le système du

courant monophasé

à 10000 volts et
16 2 /3 périodes à

la seconde fut, après des études approfondies, reconnu

comme celui qui était le plus' recommandahle pour le

réseau des Chemins de fer rhétiques. Par le contrat
passé ensuite avec la Société des Usines hydroélectriques

de Brusio, celle-ci s'engageait à fournir au chemin

de fer l'énergie électrique transformée dans la

sous-station de Bevers en courant monophasé de la

tension et du nombre de périodes indiqués ci-dessus.

L'adduction du courant primaire (triphasé 23 000 volts

et 50 périodes) à la sous-station depuis les usines génératrices

à Campocologno et Rohbia se fait par deux lignes

à.haute tension franchissant le col de la Bernina.
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Fig. 1. — Viaduc de la Landwasser, près de Filisur.

L'ouverture à l'exploitation de ces lignes électriques
de l'Engadine put avoir Heu en juillet 1913. L'administration

des Chemins de fer rhétiques a publié en 1915

une description imprimée des installations électriques de

ces lignes et un compte rendu des premiers résultats
obtenus avec ce mode de traction.

La traction électrique ne présentait, avant la guerre,

que des. avantages modestes comparée à la traction à

vapeur. Il n'est pas étonnant dans ces conditions

que l'exemple donné par les Chemins de fer rhéti¬

ques et, peu après,

par la Compagnie
Berne-Lötschberg-
Simplon, n'ait pas
été suivi immédiatement

par de
nombreuses autres
compagnies." Puis- vint
la guerre mondiale

avec le renchérissement

sans cesse

augmentant des

prix de la houille
et la pénurie grave
des charbons. Le

vif désir de tous
les chemins de fer
à vapeur de
transformer leur système

de traction, se

heurtait tout
d'abord à l'insuffisance

de la capacité

des usines

électriques existantes ainsi qu'aux délais très longs que les.

fabriques demandaient pour la construction des véhicules

moteurs. L'introduction rapide de la traction électrique
n'était possible que sur des lignes voisines de lignes, déjà
éleclrifiées et dont les usines et véhicules moteurs
pouvaient être mis à contribution.

La capacité de la sous-station de Bevers et ie nombre
des locomotives électriques des lignes de l'Engadine
avaient été choisis pour suffire à un trafic très, intense de

ces lignes. Par suite de l'importante diminution du trafic,
conséquence de la guerre, cette usine et ce parc de

locomotives pouvaient donc sans autre servir également à la
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