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Traction électrique.

Essais par courant monophasé sur la ligne

de Seebach a Wettingen.

Par M. Jean LANDRY, ingénieur.
Professeur & I'Université de Lausanne.

En quelques années, application de la traction électri-
que aux tramways urbains a pris un développement consi-
dérable. Le succes des tramways électriques fit toul natu-
rellement songer & étendre ce systéme de traction qui,
jusqu’alors et saufl de (rés rares exceptions, se réduit au
schéma suivant : I’énergie électrique, sous forme de cou-
rant continu & la tension de 500 a 600 volts, est fournie &
une ligne d’alimentation le plus souvent aérienne et, assez
rarement, souterraine ou fractionnée en plots de contact ;
elle pénétre par Pintermédiaire d’organes frotteurs dans
les voitures motrices équipées de moteurs série el achéve
son circuit par les rails de roulement convenablement
éclissés.

Cette disposition el cette tension suffirent tant que les
lignes ne s’étendirent pas au deld de quelques kilometres
de leurs stations centrales et que les puissances a trans-
mettre ne dépasserent pas quelque 100 HP par convoi.
Mais, lorsqu’il fallul prolonger les lignes de tramways dans
les banlieues, réunir entre eux des centres importants dis-
tants de plus de 10 kilomeétres, répondre aux besoins tou-
jours croissants des moyens de transport dans les grandes
villes et construire pour cela des réseaux de métropolitains,
lorsque, en résumé, voulant profiter des avantages que pré-
sente la traction électrique tant au point de vue de l'inten-
sité du trafic quelle permet de réaliser qu’aux points de vue
du confort, de la propreté, des facilités d’exploitation et de
I'économie dans Pentretien du matériel roulant, le probléme
se posa, non plus d’alimenter deux moteurs de 25 & 50 HP
se déplacant dans un rayon de quelques kilomélres, mais
quatre et meéme six moteurs de 100 4200 HP avec un rayon
d’action de quelques dizaines de kilometres, la tension de
600 volls se trouva insuffisante dans les conditions ordinai-
res et il fallut recourir & d’autres moyens.

A ce moment-la, le moleur série & courant continu n’a-
vail pas de concurrent bien sérieux. Il était, ce que d’ail-

leurs il est encore, le moteur de traction par excellence et
il devait, quelques temps encore, jouir d’'un quasi-mono-
pole dans ce genre d’applications. Toute Iattention des
techniciens se porta donc du coté de Palimentation. Comme
les courants & transmettre atteignaient facilement des in-
tensités de 2000 amperes sous 600 volts au démarrage, Ia-
limenlation aérienne ne put étre conservée que pour les
lignes de moyenne importance en portant la tension d’ali-
mentation a4 750 el 800 volts ; mais, dans les chemins de fer
a gros trafic et métropolitains, le conducteur d’amenée du
courant fut généralement constitué par un troisieme rail
situé pres du sol et placé parallelement aux rails de roule-
ment qui servaient de conducteurs de retour.

Dans I'un de ces cas comme dans l'autre, les points d’a-
limentation furent multipliés de facon a éviter de trop for-
tes chutes de tension et 'on fut ainsi conduit & adopter le
systeme a courant continu & « moyenne tension », avec sous-
stations de transformation. Dans ce systéme, I’énergie élec-
trique est générée dans une station centrale sous forme de
courantsalternatifs a haute tension; elle est transmise a plu-
sieurs sous-stations échelonnées le long des voies & inter-
valles convenables et y est lransformée en énergie électri-
que, sous forme de courant continu, au moyen de groupes
moteurs-générateurs ou au moyen de transformalteurs sta-
liques et de commutatrices. Trés souvent, suivant la na-
ture du trafic, le matériel des sous-stations est complété
par une batterie d’accumulateurs formant volant et aussi
réserve el dont I’'emploi assure une excellente utilisation
des centrale et ligne primaire.

Cette solution avec troisieme rail et lensions de 600 et
méme de 800 volts a été appliquée par le ehemin de fer de
POuest entre Paris et Versailles, par celui d’Orléans entre
Paris et Juvisy, par les chemins de fer métropolitains de
Paris, Londres, Berlin et New-York et par un certain nom-
bre de chemins de fer secondaires de moyenne importance
comme le Martigny-Chatelard et le Fribourg-Morat dans
notre pays. Cette méme solution avec conducteur aérien et
tension de 750 & 800 volts est appliquée dans beaucoup de
chemins de fer d’intérét local.

Les installations de traction électrique dont il vient d’é-
lre question ¢laient & peine décidées que déja se posait le
probléme de I'électrification des grandes voies ferrées. La
question esl évidemment d’un intérét primordial pour les
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