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ELECTRIFICATION
DE PARIS® - LYON

E sont les grandes
voies de communica-
tion qui ont donné 3
chacun des pays
d'EUROPE sa struc-
ture et son visage en
drainant les hommes
et les richesses vers
privilégiés, véritables
civilisations.

points

quelgues
creusets ol s'élaborent les
C'est pourquoi les villes se sont déve-

loppées au confluent des cours d'eau
navigables ; aussi pourguoi notre
unité nationale ne s'est constituée et n'a
pris son caractére définitif qu'aprés la
eréation d'échanges réguliers entre les
Bassins de la Seine et du Rhéne et, par
deld, entre les Mers du Mord et la Médi-
terranée.

Les activités de PARIS et LYON sont
ainsi devenues complémentaires, et depuis
lors les deux capitales n'ent cesséd, pour
assurer entre elles de constantes et puis-
santes liaisons, d'utiliser tous les modes
de transport au maximum de leur capa-
cité.
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La SN.C.F, en perfectionnant |'équi-
pement de la grande artére du Sud-Est,
n‘a donc fait qu'obéir &4 des nécessités
permanentes gqui se sont traduites au
cours des dges par l'emploi conjugué de
charrois et de coches d'eau, par la cons-
truction, au XVille siégcle, du canal de
Bourgogne et par |'établissement d'une
voie ferrée inaugurée en 1849,

Celle-ci, en peu de temps, est devenue
une des pigéces maitresses du systéme fer-
roviaire frangais, Elle a di faire face au
développement continu d'un important
trafic de voyageurs et d'un trafic de mar-
chandises de nature extrémement variée,
peu compatible avec la régularité des
circulations qui est indispensable & la mise
en marche de trains rapides, Ainsi s'est
posé un grave probléme d'exploitation,
que le passage du seuil de Bourgogne,
& 400 métres d'altitude, compliquait sin-
guligrement.

Entre LES LAUMES et DIJON, malgré
un tracé remarquable dont les rampes ne
dépassent pas 8 métres par kilométre, les
machines & vapeur, bien avant d'attein-




dre le souterrain de BLAISY, s'essouf-
flaient et s'épuisaient dans un long effort
quatre fois supérieur & celui qu'exigeait
leur course le long de la Sadne ou de
I'Yonne, Dans de telles conditions il
devint impossible d'augmenter le tonna-
ge des convois comme l|'aurait nécessité
le développement du trafic, ce qui
entraina de plus nombreuses circulations
et une surcharge de la ligne bientdt
inadmissible.

La premiére solution & laquelle les Ingé-
nieurs du P.L.M, eurent recours fut d'a-
cheminer de nombreux trains de marchan-
dises par NEVERS et PARAY-LE-MONIAL
selon un itinéraire de méme longueur,
mais qui, & la traversée du Beaujolais,
présente une rampe de |l métres par
kilométre dont le point culminant est &
520 métres d'altitude, Dés 1923 cette
solution se révéla insuffisante ; c'est
pourquei on entreprit de compléter et
de perfectionner |'‘équipement de la
grande artére : les dépdts de LAROCHE,
des LAUMES et de PERRIGNY regurent
de nouvelles machines plus puissantes,
notamment des locomotives «Mountainy
dont le nem rappelle que leur type a
été mis au point par les réseaux des
ETATS-UNIS pour la remorque des
lourds convois franchissant les cols des
Montagnes Rocheuses, Puis on décida en
1925 de porter & quatre le nombre des
voies entre PARIS ET DIJON, sauf sur
la section de BLAISY & DIJON o I'élar-
gissement du souterrain et la réfection
de plusieurs ouvrages d'art auraient
entrainé des dépenses excessives, Les tra-
vaux furent menés avec diligence mais
les erédits disponibles ne permirent pas
d'exécuter le quadruplement des voies
entre SAINT-FLORENTIN et LES LAU-
MES. Deux goulots d'étranglement sub-
sistaient donc & la veille de la guerre :
celui de BLAISY é&tait de beaucoup le
plus redoutable en raison du profil de la
ligne.

Déja, l'exemple des Réseaux du P.O.-
Midi et de I'Etat indiquait au P.L.M. la
solution d'avenir en prouvant que Puis-
sance, Régularité et Vitesse sont le
propre de la traction électrique. Le
P.LM. ne pouvait s'y tromper et partici-
pa & la constitution de la Compagnio
Maticnale du Rhéne afin de disposer, le
moment venu, de |'énergie nécessaire &
une électrification que l'on croyait deveir
ajourner pour des raisons d'ordre mili-
taire. Placé dans |'obligation d'attendre
des circonstances plus favorables et de

parer cependant & une situation qui
s'aggravait constamment, le P.LM, fit
construire deux locomotives Diesel élec-
triques de 4.400 ch ; elles furent & |'épo-
que les plus puissantes du monde,

Mais parce que la traction électrique
est le meilleur moyen de moderniser les
grandes artéres et le seul qui soit con-
forme, dans un continent pauvre en
pétrole, & une saine politique de |'éner-
gie, son principe fut résolument adopté
par la S.N.C.F, qui décida de l'appli-
quer aussitét & la ligne de PARIS &
LYON, Le programme d'équipement fut
établi pendant la guerre et l'expérience
des hostilités ayant levé les derniéres
objections, les travaux commencérent
aprés la victoire dans |'enthousiasme de
la liberté recouvrée.

Sans doute, & plusieurs reprises, aux
heures de dépression morale gque traver-
sa notre pays, cette grande oeuvre fut-
elle critiquée et discutée ; mais des études
minutieuses, menées en plein accord par
les Services du Contréle de |'Etat et par
la S.N.C.F, ont convaincu tous les
experts de l'intérét national et de la
haute rentabilité d'une réalisation dont
I'achévement doit réjouir tous les Fran-

cais,
Auvjourd’hui, le probléme évoqué plus
haut est pleinement résolu : les rampes

de BLAISY ne ralentissent plus la mar-
che des trains ; entre BLAISY et DIJON
une signalisation aussi simple que siire
permet d'utiliser dans l'un eu [|'autre
sens chacune des deux wvoies; la
Région du Sud-Est reporte dés mainte-
nant la totalité des circulations, achemi-
nées précédemment par ['itinéraire du
Bourbonnais, sur ['itinéraire normal de
la Bourgogne qui assure un trafic supé-
rieur & celui de notre plus grand fleuve,
le Rhin, Quant aux vitesses autorisées par
le nouvel équipement, elles soutiennent
la comparaison avec celles de |'avion et
de I'hélicoptire de demain, Les qualités
d'universalité du rail qui font sa grandeur
et ont pour contrepartie de multiples
charges se trouvent portées, sur une
relation vitale pour |'économie frangaise,
4 leur plus haut degré.

Mous assistons & une véritable rénova-
tion du Chemin de fer et nul doute
qu'une plus grande souplesse dans les
transports et qu'une diminution de leurs
prix de revient ne profitent au pays.
Mais celui-ci tirera en outre un large
bénéfice des économiss de précieux
combustible que ['électrification de la
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ligne de PARIS & LYON fait réaliser &
la SN.C.F, et des excellentes conditions
dans lesquelles elle utilise la force vive
du Rhéne. La densité des circulations
atteignant son maximum pendant la nuit,
les locomotives sont alimentées aux heu-
res de la plus forte consommation par
un courant qui, sans elles, ne serait pas
employé et que produit le fil de l'eau.
Mous pouvens donc reprendre |'expres-
sion de Léanard de VINCI, dont les tech-
niciens aiment commémorer le 500e an-
niversaire en associant sa pensée & la
leur, et dire que les fleuves restent « les
grands voituriers de la nature », mais
sous une forme que le célébre humaniste
ne prévoyait pas.

A GEMNISSIAT, les molécules de I'eau
abandonnent sur les aubes des turbines
leur énergie mécanique, que les alter-
nateurs transforment en énergie électri-
que, c'est-d-dire en agitation ordonnée
des électrons des conducteurs, Cette agi-
tation se propage & travers les électrons
des lignes de transport, des sous-stations,
des caténaires jusqu'aux enroulements
fixes des moteurs de la locomotive, L&,
se dégageant de leurs contraintes, les

électrons forcent & tourner les seules
piéces mobiles du circuit, les rotors qui,
relids aux essieux par des engrenages,
entrainent le convoi.

Ainsi, la force du fleuve, captée sous
la forme d'énergie mécanique, est resti-
tuée sous la méme forme au train par
l'intermédiaire d'une sorte de longue
courroie de transmission, silencieuse et
invisible, reliant GEMISSIAT & la locome-
tive. Celle-ci est entrainée par le Rhéne
4 la fagon des péniches que conduisaient
au fil de I'eau les anciens bateliers, mais
les Ingénieurs savent aujourd'hui trans-
porter & des centaines de kilométres la
force du flet, la régler et en obtenir &
leur choix de la puissance ou de la
vitesse.

Telles sont les vertus de [|'électricité.
Elle nous permet d'utiliser I'énergie des
cours d'eau qui est un don sans cesse
renouvelé du Soleil et c'est elle encore
qui nous permettra d'utiliser cette énergie
nouvelle que preduiront demain, & l'imi-
tation du Soleil, nes usines atomigques.

LOUIS ARMAND
Directeur général de la 5.N.C.F.

ETUDES PREALABLES ET PREMIERS RESULTATS

LE TRAFIC

Entreprises en 1940, les études préa-
lables & |'électrification permirent de
préciser toutes les données nécessaires
aux études d'exécution et d'évaluer la
rentabilité du projet. Les études d'exécu-
tion ne furent poussées activement gqu'a-
prés la Libération,

Le trafic en jeu, donnée essentielle de
ces é&tudes, est trés important. L'artére
Paris-Lyon relie Paris aux centres com-
merciaux et industriels de Dijon et Lyon
et, par leur intermédiaire, au Jura, aux
centres industriels de Blanzy et du Creu-
sot, 4 la Savoie, au Dauphiné, au Bassin
de Saint-Etienne, & la Suisse, & |'ltalie ef,
enfin, au pert de Marseille, au Langue-
doc et & la Céte d'Azur.

Le service « voyageurs » comprend
toute |'anniée de nombreux trains rapides
et express de grand parcours, Il est plus
important pendant la période dite du
« plateau d'été » [juillet, aolt, septem-

bre] ol le nombre de trains journaliers
est de &4 entre Paris et Dijon, de 42
entre Dijen et Lyon, Les pointes saison-
nigres (fétes de fin d'année, départs en
vacances] entrainent wune circulation
encore plus intense, Certains jours de
départ en vacances de |'été 1951 ont vu
la mise en circulation de 90 trains entre
Paris et Dijon.

Le trafic « marchandises » propre &
la ligne Paris-Lyon s'établissait, avant
I'électrification & 10.000 tonnes utiles
par jour & distance entiére, Mais, du fait
de ['électrification, il s'est accru ou va
s'accroitre d'une partie du trafic de
messageries (régime accéléré) et de mar-
chandises [régime ordinaire) qui emprun-
tait l'intinéraire du Bourdonnais (Lyen-
Paris via Mevers) ou celui de la Bresse
[Lyon-Dijon via Ambérieu et Bourg).

En octobre 1951, le tonnage transporté
a pu atteindre 20.000 tonnes utiles par
jour & distance entiére,

Aprés la mise en service de |'électri-



Banalisation des voies au viadue de Velars
{Photo 5.M.C.F.)

fication Macon-Culoz, c'est le trafic de
la Saveie, de Genéve et de [|'ltalie qui
sera également reporté entre Dijon et
Macon sur la ligne Dijon-Lyen,

Une telle concentration de trafic n'est
possible que sur un itinéraire spéciale-
ment équipé. Elle a posé de nombreux
problémes techniques, mais permet de
réparticr sur un grand nombre de trains
les charges fixes de |'équipement électri-
que, Elle améliore, & la fois, la qualitée
du service et la rentabilité de ['électri-
fication.

Yue panoramigue de la aare de Dijon

Sortie de Paris [Lyon)

[Phote 5.M.C.F, - région Sud-Est-MT)

Certaines particularités du trafic ont
eu d'importantes répercussions sur les
caractéristiques de |'équipement électri-
que, Pour des raisons & la fois d'ordre
technique et d'ordre commercial (arrivée
4 destination & des heures commodes),
les trains de voyageurs de grand parcours
pour les differentes destinations, et sur-
tout les trains de nuit, se suivent & un
faible intervalle, lls constituent des &« bat-
teries », plus importantes en périodes de
pointe et particulidrement concentrées
entre Paris et Dijon.

(Photo 5.M.C.F. - région 5Sud-Est-Eyraud])




Les trains de messageries, pour des
raisons analogues, sont également grou-
pés en batteries ; |'équipement de la
ligne en block automatique lumineux a
rendu possible le rapprochement des
trains d'une méme batterie, L'intervalle
entre deurx trains peut se réduire &
moins de deux minutes, Lorsqu'un tel
rapprochement se produit pour plusieurs
trains d'une méme batterie, il en résulte
une « condensation », généralement
instable, mais qui peut entrainer sur une
courte section de la ligne un appel de
puissance élevé, surtout au croisement
d'une batterie de sens inverse qui peut
également comporter une condensation.

RESULTATS DEJA OBTENUS
SUR PARIS-DIJON

La section Paris-Dijon : 315 km., est
exploitée en traction électrique depuis
octobre 1950,

Les résultats obtenus sur cette section
ont dépassé les prévisions des études
préalables.

Les difficultés éprouvées en traction
vapeur pour la remorque des trains
lourds sur la partie difficile de la ligne
dite « le seuil de Bourgogne » [entre
Les Laumes-Alésia et Dijon), ol existent
de longues rampes de B %, on disparu
avec la traction électrigue,

L'augmentation & 140 km/h. de la vi-
tesse-limite de la ligne jointe & la régu-
larité de marche des locomotives élec-
triques a permis de réduire &4 2 h, 32
minutes, soit une vitesse commerciale de
124 km/h., la durée du trajet Paris-Dijon
pour les trains rapides, Aucun train rapi-
de ou express direct n'sffactue mainte-
nant ce parcours & moins de 100 km/h.

Au cours de I'été 1951, le tonnage
moyen des trains a été supérieur de 100
tonnes aux prévisions initiales. Ceci a
permis de réduire les circulations de trains
facultatifs ou supplémentaires, Avec un
trafic voyageur de 30 %, & celui de 1938,
le nombre de trains mis en marche au
cours de cet &té a été inférieur de 10 9
& celui de l'été 1938,

Les économies de traction escomptées
se sont ainsi trouvées largement dépas-
sées. Elles sont, pour 1951 et pour la
section Paris-Dijon, de I'ordre de 4,5 mil-
liards de francs, dont 900 millions de
francs d'énergie (380.000 tonnes de char-
ben économisées).

La densité des trains sur la partie déjd
électrifiéte a cependant atteint et méme

dépassé les prévisions, Le graphique de
rigulation du Poste de Commandement
de Dijon, reproduit ci-dessous, montre la
circulation extrémement serrée des batte-
ries de trains entre Saint-Florentin et
Dijon dans la nuit du 3 au 4 acit 1951,
En 24 heures la ligne électrifiée a pu
assurer ainsi un débit de 158 trains cor-
respondant & un tonnage brut total de
|05.000 tonnes; dans des circonstances
équivalentes, en traction vapeur, la poin-
te ne dépassait pas 134 trains représen-
tant un tonnage brut de 72.000 tonnes.

RESULTATS ESCOMPTES
POUR PARIS-LYON

Les progrés réalisés sur Paris-Dijon
seront trés rapidement étendus & ['en-
semble de la ligne Paris-Lyon,
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Les temps de parcours ci-aprés sont
préavus :

Paris-Lyen : Pour les trains rapides et
express du service normal : 5 h. au lieu
de 7 h, avant |'électrification,

Ce temps sera réduit & 4 h, 25 et
4 h, I5 pour les deux trains les plus
rapides, au lieu de & h, 10,

Paris-Marseille : 9 h, 30 au lieu de
12 h. (8 h. 10 pour le &« Mistral » au
liew de 10 h. 20).

Paris-Genéve : 8 h, au lieu de 9 h, 30.

Paris-Modane 8 h, 50 au lieu de
10 h, 40,

Le tonnage moyen des trains sera de
650 tonnes au lieu de 500 tonnes avant
I'électrification, De nombreux trains at-
teindront ou dépasseront 800 tonnes. Au
niveau de ['activité économique de 1951,
la ligne Paris-Lyon débitera un trafic
supérieur de 25 9 & celui qu'elle aurait
pu assurer par traction vapeur, et ceci,
avec une augmentation de parcours de
7 % seulement, Le rapprochement de
ces deux chiffres donne la mesure du
progrés technique — et économique —
di & I'électrification.

Les économies annuelles de traction,
sur la base des résultats déjd obtenus
pour Paris-Dijon, seront de l'ordre de
6,5 milliards de francs, dont 1,5 milliard
pour |'énergie (620.000 tonnes de char-

bon économisées).

De tels résultats impliquent une impor-
tante réorganisation de tous les services
et plus particuliérement du service de
la traction.

Les dépéts de la ligne Paris-Lyon et
par répercussion, ceux qui sont situés sur
les lignes dont le trafic a été ou sera
reporté sur Paris-Lyon, ont di procéder
4 une reconversion totale ou partielle de
leurs activités, Leur effectif de personnel,
ainsi que celui des ateliers de répara-
tion du matériel d'Oullins, sera réduit
de prés de 4,000 unités, Dés 1946, anti-
cipant sur la contraction des program-
mes de réparation des locomotives &
vapeur, la S.N.C.F, s'est attachée & cette
tache délicate qui a pu étre menée &
bien grice & l'entigre compréhension du
personnel intéressé.

REMNMTABILITE
DE LELECTRIFICATION

Une fois déduites des économies de
traction certaines dépenses propres &
I'exploitation électrique, telles que ['en-
tretien et le renocuvellement des installa-
tions fixes de traction, la rentabilité de
I'glectrification Paris-Lyon sera de l'ordre
de 10 %, au lieu de 8,5 %, chiffre initia-
lement escompté., Les économies annon-
cées seront donc réalisées, et au-deld,

EQUIPEMENT FIXE DE LA LIGNE PARIS-LYON

L'équipement fixe de la ligne Paris-
Lyon comprend, comme dans toute élec-
trification & courant continu :
— des lignes d'alimentation & haute

tension,

Poste d'aiguillane & Montereau.
(Phote 5.M.C.F. - région Sud-Est-L. Eyraud)

— des sous-stations de traction,
— des lignes de contact aériennes du
type @« caténaires »,
En outre, corrélativement & ['électrifi-
cation, d'importants fravaux ont &té ef-

Redresseur - Sous-station de Yosne Romanée].
(Phota 5.M.C.F.)
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fectués pour améliorer la signalisation,
les télécommunications, les conditions de
circulation des trains. Les conditions de
circulation des trains sont, sur la ligne
Paris-Lyon, particulidrement sévéres, La
possibilité de croisement de batterie de
trains condensées a rendu nécessaire un
équipement exceptionnellement puissant,

De Paris & Dijon, les sous-stations, espa-
cées de |4 km., comprennent deux grou-
pes redresseurs de 4.000 kW, chacun, La
ligne de contact, d'une section totale de
480 mm=, est renforcée, sur chaque voie,
par un feeder de 250 mm~ en moyenne.

De Dijen & Lyon, les sous-stations ne
comportent qu'un seul groupe de 4,000
kw., mais sent espacées de 8 km, La
ligne de contact, du méme type qu'entre
Paris et Dijen ne comporte pas de feeder.

Cet équipement, nécessaire pour que
la circulation des batteries de trains con-
densées s'effectuent sans ralentissement
excessif offre une marge de sécurité im-
portante pour la circulation des trains
« hors batterie ». Les locomotives peu-
vent atteindre leur pleine puissance sans
chute de tension importante en ligne, Les
pertes d'énergie dans les lignes de con-
tact sont de deux & quatre fois plus fai-
bles que pour les dernigres électrifica-
tions réalisées avant la guerre,

On congoit |'économie annuelle qui
découle de ces dispositions quand on
sait que les dépenses d'énergie représen-
tent prés de la moitié des dépenses de
tractien.

LES LIGNES A HAUTE TENSION
ET L'ALIMENTATION EN EMERGIE

Les lignes & 60.000 wvolts marquent
d'importants progrés sur les réalisations

[Photo 5.N.C.F.)

Une scus-station,

précédentes. Par une étude judicieuse
des massifs en béton assurant l'ancrage
des pylénes, le volume de béton consom-
mé par kilométre de ligne a pu eétre
ramené de 40 m? environ & 14,2 m?, Les
conscles sont reliées au fit des pylénes
par un dispositif déformable. Une rup-
ture de cable ou un déséquilibre de ten-
sion di, par exemple, au givrage, n'ont
pas d'autre conséquence que la rotation
de la conscle : le pyléne ne supporte
que des efforts de torsion réduits, Au
prix_d'un supplément de dépense peu
important, la sécurité de [exploitation
se ftrouve ainsi considérablement aug-
mentée.

Rappelons que, grice 4 sa participa-
tion & la Compagnie Maticnale du Rhé-
ne, la SN.CF. dispose du quart de la
production de Génissiat, ce qui couvre
sensiblement les bescins en énergie de
la ligne Paris-Lyon,

L'E.D.F. assure & la fois la régulation
thermique et le transport de |'énergie
nécessaire sur le réseau primaire & trés
haute tension. Elle a réalisé les grands
postes de transformation correspondants,

Soulignons que le débit du Rhéne peut
assurer la pointe maximum de la ligne
Paris-Lyon qui a lieu & 2 h. du matin,

LES SOUS-STATIONS
DE TRACTION

Les sous-stations de traction de Paris-
Lyon marquent, tant au point de vue
technique qu'au peoint de vue économique,
un progrés important dans |"évelutien de
I'électrification & courant continu,

Des 1938, |'électrification de Tours-
Bordeaux, entreprise par la Compagnie
de Paris-Orléans et poursuivie par la
S.N.C.F., voit apparaitre en matigre de
sous-stations des dispositions & la fois

Commande centralisée des sous-stations enire
Laroche et Dijon, (Phote 5.M.C.F.}




La ligne Paris-Dijon et son réseau d'alimentation en énergie électrique.

plus économiques et plus pratiques : les
disjoncteurs des postes extérieurs sont &
volume d'huile réduit et peuvent &tre
entretenus sur place, L'expérience ayant
montré que le décuvage des transforma-
teurs était une opération exceptionnaelle,
la salle de décuvage est abandonnée,
d'od réduction des dimensions du bati-
ment, remplacement d'engins de manu-
tention puissants — et colteux — par
un simple palan roulant,

Sur Brive-Montauban (1943 et Mimes.
Site [1947), on renonce & effectuer tou-
te réparation importante & pied d'ceuvre.

Des dispositions simples permettent de
charger facilement le gros matériel [com-
mutatrices, redresseurs, transformateurs)
sur des wagens spécialement aménagés
pour le transport au centre de répara-
tion.

Les mémes conceptions ont présidé &
I'étude deos sous-stations de Paris-Lyon,
mais le souci d'économie a été poussé
encore plus loin, Le résultat, si I'on com-
pare une des sous-stations de 8.000 kW,
de Paris-Lyon & une sous-station de
4.000 kW. de Paris-Le Mans [1937), se
traduit par les chiffres suivants :
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Paris-Le Mans. [
Sous-station de 4000 kW . . . . . | 997 m° 50 tonnes |80 m*
(2 lignes d'alimentation & 40,000 v.) .

Paris-Lyen.

Sous-station de B.000 kW . . . . . 345 m°
(2 lignes d'alimentation & 40.000 v.) .

33 tonnes 85 m
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Des progrés considérables ont été réa-
lisés, d'autre part, en ce qui concerne
la commande des sous-stations,

Dés 1937, le réseau de |'Etat mettait
en service sur Paris-Le Mans un systéme
de commandes centralisées, mettant en-
tre les mains d'un seul agent, le « régu-
lateur », placé dans un poste central de
commande, toutes les manceuvres & effec-
tuer dans |'ensemble des sous-stations de
la ligne, & |'exception de celles qui res-
sortissent de dispositifs automatiques, Le
prix. de cet équipement était plus que
compensé par la réduction du personnel
des sous-stations et |'économie des loge-
ments correspendants,

Sur Paris-Lyon, ['utilisation, pour la
commande & distance, de courants &
fréquence harmonique (de 420 & 2.460 hz)
a permis d'éviter la pose d'un cable
spécial : les commandes sont transmises
par les circuits du cible téléphonique,
d'od réduction impertante des dépenses
d'investissements et possibilité de multi-
plier les commandes et les contréles.

On a pu rencncer & cerfaines automa-
ticités colteuses et de fonctionnement
délicat et confier au régulateur la com-
mande & distance :

— des disjoncteurs et sectionneurs 3 hau-
te tension,

— des groupes de tfraction,

— des disjoncteurs 1.500 V., d'alimenta-
tion de la ligne de contact,

— de l'appareillage auxiliaire,

Un tableau lumineux permet au régu-
lateur d'embrasser d'un seul regard la
situation des sous-stations et de contréler
le fonctionnement des diverses comman-

des, Le régulateur est, en outre, autema-
tiquement renseigné sur les défauts en
ligne, les dérangements de groupes de
traction, les manques de tension, les ano-
malies ou avaries,

Pour chaque sous-station & 2 groupes
de 4.000 kW, il existe ainsi :

— 75 commandes avec contréle d'exécu-
tion au poste du régulateur,

— 52 signalisations supplémentaires,

— 3 telémesures.

Pour I'ensemble de la ligne, trois pos-
tes assurent la commande centralisée des
sous-stations : Paris pour |6 sous-stations,
Dijen pour 19 et Lyon pour |6,

L'économie de personnel réalisée du
fait de la commande centralisée des
sous-stations est de |'ordre d'une centaine
d'agents, C'est |4 un résultat appréciable,
mais la commande centralisée permet
aussi d'accroitre la régularité et la sécu-
rité de l'exploitation.

LES LIGNES
DE CONTACT

Les lignes de contact aériennes ont la
méme structure que dans les électrifica-
tions précédentes, Elles comprennent :
— un cible porteur principal en bronze

4 forte résistance mécanigue,

— un porteur auxiliaire,

— deux fils de contact en cuivre deont
la tension mécanique est maintenue
constante, entre certaines limites de
variation de température, par un dis-
positif automatique, Cependant, par
suite de la vitesse accrue des trains
(140 km/h.) et de la puissance éle-
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Portiques sur gQua-

druola waia entra

Paris et Lyon
(Phote 5.M.C.F.)



















































































































