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TRACTION ELECTRIQUE DES TRAINS DE BANLIEUE ENTRE PARIS ET JUVISY

En 1900, la Compagnie d'Orléans a ouvert & la
circulation le prolongement de sa ligne principale
entre les gares d'Austerlitz et du quai d'Orsay.
Cette section de & kilométres de longueur est, en
grande partie, souterraine et la gare du quai d'Orsay
est elle-méme située dans un sous-sol presque entid-
rement recouvert. Etant donnés le trafic intense et la
difficulté de faire disparaitre, dans le tunnel et dans
I gare, par une ventilation efficace, la vapeur et,
surtout, la fumée et les gaz déléteres provenant de
la combustion dans les foyers de locomoleurs i va-
peur, la Compagnie d'Orléans prit le parti d'appli-
quer, entre Austerlitz et le quai d'Orsay, la traction
des trains au moyen de locomotives électriques. Ce
mode de fonctionnement a donné d'excellents résul-
tats. Ces locomotives ¢lectriques remorquent jour-
nellement 150 3 200 trains pesant de 1504 500 tonnes
A la vitesse de H0 kilomotres i heure, vitesse qu'on
n'a pas cru devoir dépasser A cause de courbes de
faible rayon existant sur ce parcours. La durée du

trajet varie entre six et sept minutes, et le change-
ment de machine n'exige pas plus de trois minutes
A la gare d'Austerlitz,

Le trafic s'étant notablement accru dans ces der-
niéres anndes, la Compagnie d'Orléans s'est trouvée
dans T'obligation de doubler ses voies entre Auster-
litz et Brétigny, point de bifurcation de la grande
ligne se dirigeant vers Orléans avec celle se diri-
geant vers Tours par Vendome. Elle profita de ce
dédoublement, terminé I'année dernidre, pour amé-
liorer son service de banlicue, non seulement par
I'augmentation du nombre des trains, mais aussi et,
surtout, par la réduction de la durée du trajet.

Les moteurs ¢lectriques permettant des démar-
rages trés rapides, il a paru tout indiqué, pour rem-
| plir cette seconde condition, d'appliquer la traction
¢lectrique pour les trains de banlieue & arréts fré-
quents. Ce mode de fonctionnement avait, de plus,
I"avantage d"augmenter I'utilisation du matériel élec-
trique fonctionnant déjd entre Austerlitz et le quai
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d'Orsay. En fait, I'expérience a démontré que la
traction électrique a permis de réduire de 15 a
25 pour 100 la durée du trajet entre Austerlitz et
Juvisy, suivant le type de locomotive & vapeur em-
ployé. Actuellement la durée du parcours de 25 kilo-
metres entre le quai d'Orsay et Juvisy est de
56 minutes, avec 8 arréts intermédiaires, pour les
trains-omnibus et de 26 minutes pour les trains
directs, ce qui, dans ce dernier cas, représente une
vitesse moyenne de 50 kilométresd 'heure. (fig. 5).

Les deux voies sur lesquelles circulent les trains
de banlieue et qui forment les voies extérieures ont
seules été équipées électriquement, les deux autres
voies intérieures élant réservées aux express. Ceux-ci
continuent & ¢tre remorqués par des locomotives &
vapeur, comme par le passé, & partir d'Austerlitz.

Le mode de traction ¢lectrique employé entre
Austerlitz et Juvisy est le méme que celui déja
adopté dans la premicre section, c'est-d-dire celui
par courant continu avec prise de courant sur roi-
sitme rail.

L'usine centrale génératrice, installée dans la gare
aux marchandises d'lvry, produit le courant tri-
phasé & 5500 volts qui est amené, au moyen de
cibles souterrains, & deux sous-stations, l'une situdée
A la gare d'Austerlitz et I'autre 3 la station d'Ablon,
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A 13 kilométres du point de départ. Ces sous-
stations transforment le courant triphasé en cousant
continu & 600 volts qui alimente le troisi¢me rail
servant de prise de courant pour les moteurs des
automotrices.

La nouvelle installation de traction électrique a
nécessité la création d'un nouveau groupe électro-
aéne A la station centrale d'lvry, qui, déjd, depuis
1900, alimentait la section Austerlitz-quai d'Orsay.
Celle-ci contient actucllement trois groupes composés
chacun d'une machine a vapeur A triple expansion
d'une puissance de 1500 chevaux actionnant direc-
tement un alternatenr Thomson-llouston d'une puis-
sance normale de 1000 Kilowatts, produisant, comme
nous l'avons dit, un courant triphasé 2 5500 volts.

La vapeur servant & alimenter ces machines est
fournie par douze générateurs Babeock et Willcox
avec surchauffeurs, timbrés 2 13 kg par centimétre
carré et répartis en quatre batteries. Une installation
mécanique trés compléte permet d'amener directe-
ment le combustible des wagons sur la grille & char-
gement antomatique et, en méme temps, d'enlever
les cendres et les escarbilles.

Outre la traction électrique, I'usine centrale
aénératrice assure 1'éclairage de tous les éta-
blissements de la Compagnie, celui de toutes les
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Fig. 2. — Yue d'ensemble de Pautomotrice electrigue du chemin de fer d'Orléans,

gares, celle de Juvisy comprise, sert & actionner des
pompes d'alimentation ainsi que celles d’épuisement

des ecaux du tunnel et

contenir 520 voyageurs. Les automotrices (fig. 1 et 2)
se composent, au milicu, de trois compartiments de
5¢ classe auxquels on

nombre d'autres instal-

lations accessoires. Ny
La remorque des s 2 00
trains de banlicue se fait

au moyen de locomotives r
ou d'automotrices élec- ;
triques. Les premiéres
sont du méme type que
celles en service entre
Austerlitz et le quai
d'Orsay, sauf que la
caisse est disposée pour
recevoir un fourgon 2
bagages. Ce sont des
automotrices qui sont
allectées & la traction
des trains faisant la na-
vette entre Paris et Ju-
visy. Dans ce cas, ces
trains se composent de
sept véhicules dont deux
automotrices, l'une en
‘téte, I'autre en queue. _ N
Les moteurs de ces deux orinay o5
automotrices sont com- D
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accéde de I'extérieur au
moyen de deux couloirs,
et d'un compartiment i
bagages. Le nombre des
places assises est de 32.
A Tavant et & l'arricre
se trouvent les cabines
de maneceuvre pour le
wattman. La caisse de
16,20 de longueur, de
5,10 de largeur et de
5,81 de hauteur repose
sur un chissis en acier
i qui, lui-méme, s'appuie
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mandés simultanément
par un seul agent placé
dans l'automotrice
d’avant, au moyen de I'appareil A unités multiples
Sprague-Thomson-Houston. On évite, avec cette
composilion de train, les maneuvres de retourne-
ment aux points terminus et on simplifie le service.
Le poids de ce train & vide est de 175 tonnes et peut

Fig. 3. — Plan de la ligne & traction électrique
entre le gnai d'Orsay et Juvisy,

moteur ¢lectrique  de
125 chevaux avec simple
réduction de vitesse dans
le rapport de 3,08. Ces moteurs & qualre poles sont
complétement enfermés dans un carter. 1l y a donc
quatre moteurs par automolrice, soit une puissance
de 500 chevaux et huit moteurs par train de sept véhi-

_cules reprééentant une puissance de 1000 chevaux.,
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Le controleur et tous les appareils ¢lectriques sont
placés dans les cabines de maneuvre. Quant aux
cibles réunissant les frotteurs de prise de courant
d'avant et d'arriere, ceux servant 3 commander A
distance les moteurs, ainsi que ccux deslinés au
chauffage et & I'éclairage, ils sont placés, pour éviter
les risques d'incendie, extérieurement dans des
tubes métalliques entourcs, en sus d'un isolant,
d'une gaine incombustible. La régulation de la
vitesse des moteurs se fait par la méthode habituelle
série-parallele appliquée séparément i chaque groupe
formé des deux moleurs de chaque bogie.

Dans la crainte d'incendie, les parties de la caisse
de I'automotrice qui ne pouvaient étre en métal, tels
que les planchers, I'ossature et les cloisons trans-
versales, sont en bois ignifugé. On a recouvert le
plancher d'une composition & base d’amiante qui a
é1¢ doublée par-dessous d'une téle, & I'emplacement
des moteurs. Pour les mémes raisons, les cabines
de manceuvre sont compliétement métalliques et sé-
parées du reste de la caisse au moyen d'une cloison
en tole qu'on a recouvert d'une doublure en bois
ignifugé avec interposition de carton d’amiante.

Le chaulfage des automotrices se fait ¢lectrique-
ment au moyen de plaques Parvillée placées sous les
picds des voyageurs. Quant i I'éclairage il est obtenu
au moyen de lampes A incandescence en séries ali-
mentées par un courant pris sur le troisitme rail.
Le poids de I'automotrice est de %2 tonnes a vide.
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CHRONIQUE

Un grand croiseur amérienin. — Il vient d'étre
lancé sur les chanticrs Cramps, ct c’est un croiseur cui-
rassé qui a une puissance toul a fait remarquable. Sa
batterie principale est formée de 4 canons de 25 centi-
métres & 40 calibres @ ces picees, & une distance de
4570 métres, peuvent traverser, wvec leur projectile i
coifle, une cuirasse d'acier de 286 millimétres; le poids
de l'obus+est de 226 kilogrammes, et I'énergie de celle
picee i la houche est de plus de 8 561 000 kilogrammétres.
Le Tennessee porte, de plus, 16 canons de 15 centimétres
et toute une scérie de canons de 75 millimétres. L'épaisseur
du cuirassement des tourelles des grosses picces est de
229 millimétres. La vitesse de ce bateau sera de 22 neeuds;
la ceinture cuirassée a 15 centimétres d'épaisseur.

Les cargo-boats des Grands Laes. — Ce qui
Justifie encore ce nom de mers intérieures qu'on a donné
aux Grands Lacs Américains, c'est que, comme sur
I'Océan, on y voit naviguer des steamers de charge, des
cargo-boats, aux dimensions de plus en plus considé-
rables. En 1882, la plus forte cargaison qui fiit passée
par le canal du Sault Sainte-Marie était de 1604 tonnes:
en 1895, on avail éclusé un bateau, I'Aurania, portant
3843 tonnes, el l'on élit quelque peu stupéfait de ce
chiffre. Aujourd’hui le canal donne passage i des steamers
comme le Wolvin, qui porte 10500 tonnes de minerai.

L'usure des roues de locomotives. — Les roues
des locomotives des chemins de fer de I'Etat Danois ont
élé soumises a des mesurages fréquents, depuis quelques
années, chaque fois que les machines sont passées par

les ateliers, ¢t I'on a pu en tirer quelques indications
intéressantes. On a constaté notamment que les grandes
roues accusent une usure réduite ; dautre part, on a noté,
comme dans plusicurs compagnies frangcaises, croyons-
nous, que les machines i un seul essieu moteur tournent
mieux que celles & deux essieux, et ces derniéres micux
que celles qui sont dotées de trois essieux moteurs.
Enfin, ce qui est tout naturel, I'usure est plus forte li oir
la voie est moins résislante.

Le turbinnge dans la fabrication des hulles
d'olive. — Jusqu'ici, on n'a guére extrait Uhuile
des olives qu'au moyen de pressurage : les presses i ce
employées ne sonl pas sans présenter de sérieux incon-
vénients, et ¢’est pourquoi I'on songe i recourir au tur-
binage, qui rend tant de services dans d'sutves indus-
tries. Les olives, réduites en pite aussi fine que pos-
sible, sonf placées duns le panier de turbine muni d'un
tissu filtrant; sous I'action de la force centrifuge, cetle
pite est projetée contre les parois et, au bout de quel-
ques minules, une quantité importante d'huile traverse
le tissu filtrant, T toile métallique du panier et s'éeoule.
On injecte de Pean froide, et 'on met en rotation; I'ean
déplace I'huile et il sort une nouvelle quantité de celle-
ci plus ou moins melée d'eau. On peut méme encore,
pour obteniv des huiles non comestibles, injecter de la
vapeur ¢l recommencer Fopération pour épuiser los gri-
4nons.

Les avantages de Falimentation automatique
des foyers de locomotives. — Le chargement au-
tomatique du combustible dans les foyers fixes donne
d’excellents résultats : aussi 'essaye-t-on également pour
les locomolives. Aprés essais, une association américaine
évalue 'économie de combustible & 7 pour 100 par
rapport au chargement i la main. Disons toutefois que
les appareils actuellement existants n'ont pas encore un
débit suffisant pour répondre aux besoins des grosses
machines & grande vitesse, car ces appareils ne peuvent
pas lancer sue fa geille plus de 1400 kg & Pheure,

Un avantage des chemins de fer éleetrl-
ques. — Parmi les avantages nombreux qu'on doil
reconnaitre aux chemins de fer clectriques, il w'en esl
certuinement pas de plus manifeste que ce qu'on peut
appeler lear plasticité, ¢'est-i-dire La facilité qu'ils donnent
de vépondre i des d-coups énormes dans L circulation,
en doublant aisément d'un jour & autre lear puissance
de transport. Nous en trouvons une preuve bien caracté-
ristique dans les services rendus récemment par le South
Side Elevated Railway de Chicago, qui avait été créé pour
desservir principalement V'Exposition de 1893, et qui étail
primitivement exploité par des locomotives i vapeur.
Récemment les tramways qui suivent & peu pres le méme
parcours ont vu leur trafic arrété complétement par unce
aréve, el les gens qui avaient i se rendre i lears aflaires
curent recours an chemin de fer Elevated. Or celui-ei,
qui ne transporlait ordinairement qu'environ 90 000 per-
sonnes par jour, a pu sulfire instantanément & un mou-
vement formidable de 206000 voyageurs, en moyenne,
durant plusieurs jours, et méme accidentellement de
250000 personnes. Rappelons que, avee la traction &
vapeur, el durant Exposition, on n'avail jamais pu de-
passer le total de 131000 voyageurs.

Rome port de mer. — Letle idée ful émise par
le comte de Tournon, préfet de Rome de 1809 & 1814;
puis par le marquis de Roccagiovine qui ¢labora un
projet complet, et par le professeur Moro qui appliqua a



