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sont en court-circuit et les stators sont a4 quatre
combinaisons de pdles 6, 8, 12 et 16.

Le couplage en cascade est utilisé sur les
voitures de la Valteline, Ce systéme consiste
dans lutilisation de deux moteurs M, et M,
(fig. 992), le stator de M, étant alimenté par
le rotor de M,. On régle la vitesse par un

rhéostat R placé dans le circuit du rotor de |
| du chemin de fer Berthoud-Thoune,

court-circuit, la vitesse de I’équipement est |

M;. On démontre que le rhéostat R étant en

égale 4 la moitié de la vitesse normale qu’au-
rait 'un des moteurs branché directement sur
la ligne. A cette demi-vitesse, le rendement de
ensemble est trés suffisant, A la pleine vitesse,
on met le moteur M, hors circuit.

On démarre avec les deux moteurs en cas-

cade; le rotor du moteur M, étant branché sur

des résistances R que l'on court-circuite peu |

a peu. Si P'on veut augmenter la vitesse, on

| tisant, et le facteur de puissance peut étre
. faible, ce qui constitue un inconvénient. Les

tensions utilisées dans les voitures varient gé-
néralement de 3.000 a 6.000 volts. En dehors
de la Suisse et de I'Italie, il n’existe, ni en Eu-
rope, ni en Amérique, aucune application im- -
portante de ce genre de traction. Nous don-
nons a titre d’exemple la nouvelle locomotive

255. LA NOUVELLE LOCOMOTIVE TRI-
PHASEE B-B DU CHEMIN DE FER BER-
THOUD-THOUNE (1). — L’énergie est fournie
sous forme de courant triphasé a4 une fré-
quence de 40 et a une tension de 750 volts.
Cette tension de service qui, d’aprés les
résultats d’expérience, dont on dispose ac-
tuellement, peut étre considérée comme tres
basse pour une ligne de chemin de fer a voie






















354 — Traction par courant alternatif monophasé

E) Circuits auxiliaires. L’air comprimé, né-
cessaire pour la commande des différents ap-
pareils, est fourni par deux compresseurs d’air
BBC, type MC3, aspirant chacun 850 1/min
d’air 4 la pression atmosphérique et pouvant
le comprimer jusqu’a 7 at. Les deux moteurs-
compresseurs sont montés au milieu de la
caisse. Leurs accessoires tels que le séparateur
d’huile, les soupapes de sfireté et de retenue,
se trouvent 4 proximité immédiate. Les com-
presseurs sont directement accouplés a leurs
moteurs de commande a induits en court-cir-
cuit. Ces derniers sont bobinés pour une ten-
sion de 750V et une puissance horaire de
8 ch, ils sont branchés aux prises de courant
correspondantes des transformateurs, et par
conséquent alimentés directement par la ligne
de contact. Le réglage se fait automatique-
ment par un régulateur de pression qui en-
clenche les moteurs quand la pression de P’air
est descendue a environ 5,3 at et les déclenche
a 7 at. L’enclenchement et le déclenchement
des moteurs peut aussi se faire a la main.

Toujours sur la figure 1002 on voit au milieu
de la paroi latérale de la locomotive les fu-
sibles, le commutateur 4 main et le régulateur
de pression des compresseurs. -

Le chauffage de la locomotive, composé de
5 éléments en série de 1000 W chacun, ainsi
que celui du train sont alimentés a4 la tension
de 750 V et sont dérivés d’une seule phase.
Les fusibles et interrupteurs du chauffage,
prévus pour une puissance de rupture de
1000 V et 100 A sont visibles sur la figure 1002
a droite du commutateur & main et du régu-
lateur de pression des moteurs-compresseurs.

Tout & droite de la figure 1002, on voit en
outre un transformateur auxiliaire de 4{,2 kVA
de puissance continue, 750/110 V, servant a
Iéclairage de la locomotive et du train. Les
détails de la distribution de Péclairage sont
indiqués sur le schéma des connexions élec-
triques (fig. 1000).
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Fig. 1004 — Courbes de démarrage
I Intensilé du courant aux a Courbes pour la locomo-

bornes d'un moteur Live No 4
kg Effort de traction totala b Courbes pour la locomo-
la jante des roues tive Ne 3

F) Essais et mesures. Le moteur a été sou-
mis 4 des essais sérieux, en particulier pour
ce qui a trait au couple de démarrage. La fi-
gure 1004 reproduit I'effort de traction, ainsi
que le courant absorbé correspondant, en
fonction de la tension (composée) du moteur.

On a tracé aussi a titre de comparaison les
memes courbes pour I’ancien moteur i 16 po-
les avec un rapport de réduction de 1:4. On
voit que pour la méme puissance apparente
absorhge, par exemple 560 kVA — C, fig. 1092
(ce qui représente actuellement le maximum
absorbé au point le plus défavorable de la
ligne de contact), il en résulte une augmen-
tation de effort de traction au démarrage de
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Fig. 1005 - Charge des essieux

6000 kg a 8200 kg, soit d’environ 36 %. Il n’est
pas facile «de déterminer numériquement
Pamélioration obtenue par rapport a la loco-
motive n° 3 par Pemploi de ila nouvelle sub-
division de la tension secondaire des trans-
formateurs; les avantages en sont cependant
incontestables et se font particuliérement re-
marquer et apprécier pour le service de ma-
neeuvres.

Par suite de P’augmentation du couple mo-
teur correspondant a la plus petite viitesse de
régime, il a été possible, ainsi que cela s’est
établi en service, de relever de 15 & 20% la
limite de charge sur la rampe maximum, c’est-
a-dire de porter le poids des trains de 170 a
200 tonnes.

La mesure de la pression des essieux, au
moyen d’une balance Erhardt, a donné, pour
la locomotive entiérement équipée, les poids
indiqués sur la figure 1005. Dans le projet on
avait calculé avec un poids total de 44,5 t.

D. — Traction par courant alternatif
monophasé

256. Le courant alternatif monophasé peut
étre transmis aux voitures A haute tension
(10.000 a 15.000 et méme 20.000 volts) et trans-
formé sur les voitures mémes a4 une tension

de courant

Fransformateyr

Mateur

Fig. 1006

Terre (Rals)

compatible avec le bon fonctionnement du mo-
teur (300 volts au maximum). Celui-ci est tou-
jours un moteur a collecteur, le plus souvent
un moteur série compensé.

Démarrage et réglage de la vitesse. —
I1 est facile de faire démarrer et de régler la
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