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égligerlesvariations d'amplitude des forces électromotrices et ne
s occuper que de leurs phases; cela conduit évidemment à unamortissement nul, mais ce n'est là qu'une entrée en matière des-
tinee à rappeler les valeurs du couple élastique de chaque alterna-
teur en 1 absence de tout amortissement, à vide, en charge nonmuctive, et en charge purement inductive.uis, M. Boucherot fait le calcul complet pour des oscillations de
période convenable, comme celles que l'on rencontre pratiquement,
tenant compte des variations de vitesse et des courants induits
qu'elles déterminent dans lesamortisseurset lescircuitsinducteurs.
Les résultats de ce calcul sont ensuite interprétés en deux étapes:
pai des simplifications convenables, il cherche d'abord les valeurs

es grandeurs intéressantes, telles que courants inducteurs et amor-tisseurs, couples élastiques et amortisseurs, lorsque l'amortissement
est Important, c'est-à-dire lorsqu'on peut négliger les termes du
second ordre, ce qui facilite la discussion; puis, sans rien négliger,
1 1éprend 1étude de ces mêmes grandeurs lorsque l'amortissement
est très petit ou même négatil.

Quelques-unes des conclusions de M. Boucherot peuvent se
résumer ainsi:

1° Sans amortisseur, l'amortissementest très faible, parfois même
négatif, à vide et en charge purement inductive, mais au contraire
important en charge non inductive;

20 L'amortissement dû aux pôles pleins est toujours très petit,
assez petit pour que l'amortissement total puisse parfois cire
encore négatif;

30 Avec amortisseurs, l'amortissement est toujours, pratique-
ment, plus petit que ce que l'on appelle l'amortissement

« critique »dans les systèmes oscillants; il diminue très vite avec les fuites, et
chose singulière, par l'influence de ces fuites, le couple élastique
est augmenté, comme si une partie du couple amortisseur était
transformée en couple élastique. La correction à apporter de cefait au couple élastique, et, par conséquent, à la formule pratique
de la période propre d'oscillation, est plus importante que toutes
celles qu'on a cru devoir y apporter en approfondissant le calcul
des alternateurs.

Les circonstances de réalisation de l'amortissement négatif sont
complexes; elles seront examinées dans la fin du travail de M. Bou-
cherot, consacrée à la recherche de l'amortissement à vide et sansamortisseurs, sous l'influence des termes du second ordre.

Dispositif
« sans fil » de réglage de la succession
des trains, système Prentice.

La récente catastrophe de chemin de fer de Melun, dont le Génie
ClVtl a exposé les circonstances dans son dernier numéro, a rap-pelé 1attention sur les dispositifs permettant de répéter, sur la
ocomotive, les signaux de la voie, afin qu'ils ne puissent paséchapper à l'attention du mécanicien ('). On a déjà essayé un grand
nombre de dispositifs de signalisation électrique installés sur laoomotive même, qui présentent toutefois l'inconvénient commun
- v.ÕCl un contactmétallique direct
entre des organesfixes installés à terre
et des organes mo-biles montés sur la
locomotive.

Le dispositif que
nous décrivons ci-
dessous, d'après
l'Electrician, et qui
a été imaginé parM- Prentice, per-
met de'transmettre
les signaux voulus
aumécanicien,
sans aucun contact
entre la machine
et une prise de courant fixe de la voie. Il est destiné aux voies
équipées

par le block-système, et allume sur la locomotive unelampe rouge si la section précédente est occupée par une machine
ou par un train, muni ou non de ce même système avertisseur,
et une lampe verte si cette voie est libre. De plus, dans le premier
cas,ilapplique automatiquement les freins sur les roues. Ce sys-teme vient d'être expérimenté avec succès sur une section du Lon-
eon and South-YVestera Baihvav.

Ce dispositif est représenté schématiqucment sur la ligure i. Ilempoe pour chaque section isolée de la ligne, d'un poste placé
l

la jonction 1 de deux sections adjacentes et comprenant un petittransformateur
A, alimenté par une ligne extérieure, B, avec du

courant alternatif et dont le secondaire est relié aux deux rails de
la section précédente, et un second transformateur C alimenté parla

même ligne B, mais dans le circuit primaire duquel est intercalé
uninterrupteur commandé par une bobine D, reliée aux deux
rails de la section suivante. Le secondaire du transformateur Cfait

partie d'un circuit à haute fréquence, contenant un éclateur,
une capacité réglable et une self et qui est relié, par l'intermédiaireùun oscillateur Oudin F, à un fil G posé entre les deux voies de
a section située en avant du poste.Il résulte de cette disposition que, lorsqu'une section quelconque

est libre, cest-à-dire qu'aucun essieu de locomotive ou de wagon

«) Voir, à ce sujet, le Génie Civil de juin 1911 (t. UX, nOI 8 à 10).

n'établit un court-circuit entre les deux rails et, par suite, entre
les bornes secondaires du transformateur A de cette section, la
bobine D du poste situé à l'entrée de cette section est excitée, l'in-
terrupteur de C de ce poste est fermé, et le circuit E lance dans le
fil G de la précédente section un courant alternatif à haute fré-
quence, en provoquant, sur toute sa longueur, une émission
d'ondes hertziennes. Si, au contraire, cette section est occupée par
un train, par exemple, celui-ci met en court-circuit le transforma-
teur A correspondant, de sorte que le circuit oscillant E du poste
de l'entrée de cette section reste inerte et que le fil G de la section

précédente n'émet
pas d'ondes.

Les locomotives
auxquelles doivent
être transmis les
signaux portent
l'équipement sui-
vant : une antenne
multiple horizon-
tale H, fixéesous
le châssis et reliée
à terre, dans la-
quelle est intercalé
uncohéreur I, à
frappeur; un pre-
mier relais K ac-
tionné par ce cohé-
reur et oui ffirmn

le circuit d'un second relais L. muni d'un noyau en fer à - fortehystérésis, qui a pour fonction de maintenir fermé le circuit durelaisprincipal M, pendant les interruptions du courant dans lecircuit du cohéreur et de son relais.
Le relaisprincipal M manœuvre enlin un interrupteur doublefermant, dans un sens, le circuit d'une lampe rouge H et de l'élec-tro-aimant Q de serrage du frein de la machine et, dans l'autre

sens, celuid'une lampeverte V. Ces deux lampes, les relais et lesolénoïde du frappeur du cohéreur reçoivent tous le courant d'unebatterie daccumulateurs P.
Tantquele filG dela section où se trouve la machine du trainémet des ondeset quelasection précédente est, par conséquent,

libre,lecohéreur
laisse passer le courant, les relais intermédiairesfermentleursinterrupteurs

respectifs et le relais principal M fermele circuit de la lampe verte. Si, au contraire, le fil G n'émet pasd'ondes, par suite del'occupation de la section précédente par untrain,
le cohéreur

et les relais de la locomotive restent inertefi et lerelaisprincipalM ferme le circuit de la lampe rouge et
dufreinO.

Un bouton S permet au mécanicien, dans ce dernier cas, dedesserrerlésfreins, s'il le juge nécessaire, mais sans que, pour cela,la lamperouge s'éteigne. Celle-ci ne peut être remplacée par lesignal vert que lorsque le courant circule de nouveau dans labobine
D correspondant au circuit précédent et que le fil G de lasection occupée par la locomotive, qui porte ces signaux, émet de

nouveau des ondes.


