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LBS trall]ways lausannols 1+ réseau uu‘i"‘sfs‘l-))%l;iodc en ;-}"L:'SIL‘);E;iu(lc
Par M. AuGc. WOHNLICH, ingénieur. Longueur exploilée, km. 10,980 14,880 23,300

(Suite) !

[I. RESEAU DE DISTRIBUTION.

Fourniture du courant.

l.e courant utilisé est le - courant continu sous une
tension de 550 a 600 volts.

Nous rappelons simplement ici que, de 1895 a 1903,
la production du courant s’effectuait par I'usine généra-
trice de Couvaloup, dont nous parlerons plus loin dans
le chapitre des installations de la premicre période.

L.a commune de Lausanne s’est réservée, par conven-
tion du 25 juin 1901, la fourniture du courant électrique
par I'usine municipale de Pierre de Plan, recevant elle-
meéme le courant de I'usine généralrice du Bois Noir pres
St-Maurice ; cette fourniture a commencé réguliérement
le 1¢r octobre 1902,

lLes installations de Couvaloup sont devenues la pro-
priété de la commune de Lausanne dés oclobre 1902 ;
seul le tableau de distribution a été utilisé jusqu’an 24
seplembre 1903, date de la mise en service du tableau
de la Solitude.

Pour ce qui concerne la fourniture actuelle du cou-
rant, nous prions nos lecteurs de se reporter a larticle
publié ici méme par M. A. de Montmollin, ingénieur,
chel du service de I’électricité, sous le titre « Installations
électriques de la commune de Lausanne? ».

l.e courant est payé a la ville de Lausanne a raison de
Fr. 0,135 le kilowalt-heure pour une consommation allant
jusqu’a 1,000,000 de kw. par an, et I'r. 0,12 pour cha-
que kw. en plus.

Consommation du courant.

Le lableau ci-dessous indique quelques consominalions
de courant dans les trois périodes successives de cons-
truction et d’extension du réseau.

I Voir Ne du 15 janvier 1907, page 1.
2 Voir nos 15, 17 et 18 de 1902, et 1, 2, 4 et 5 de 1903.

Nombre de voyageurs. 2,815,245 3,454,275 5,134,959

Km.-voilure parcourus 615,242 760,640 1,275,996
Consom. totale d’éner-

gie, kw.-h.
Consom. d’énergie par

km.-voiture A5
Recette moyenne par 1,385,819

km. de ligne, Fr. 30 261 91755 =% 295136
Recette par kilom.-voi-

ture, cent. 54,06 54,28 53,21
Dépense par kilom.-voi-

ture, cent. 42,7 43,5 43,6

Tableau de distribution.

e tableau actuel n’est qu’un intermeédiaire entre
’usine municipale et les cables d’alimentation et de re-
tour et ne joue que le role de répartiteur entre les divers
secleurs de la ligne aérienne ; il est installé dans le bati-
ment des ateliers de I'ancien dépot de la Solitude, dans
une posiltion centrale par rapport au réseau.

(e tableau comprend un simple chassis en fers assem-
blés, divisé en un certain nombre de panneaux. Chaque
panneau correspond & une des artéres d’alimentalion el
porte un déclencheur aulomatique & maximum (300 &
500 amperes)sur base de marbre, directement monté sur
le chassis.

Une connexion mobile permet d’intercaler un ampé-
remeélre sur chacun des cables d’alimentation. Des inler-
rupteurs et des appareils de mesure complétent ce tableau,
(qui pourra étre aisément agrandi si de nouveaux déparls
devaient étre installés.

l.e courant est mesuré par deux compleurs de la mai-
son Schuckert, placés en série, et donl I'un est propriélé
de la commune de Lausanne, I'autre des Tramways lau-
sannois ; la moyenne de ces deux compteurs fait regle
pour Iétablissement de la facture de I'énergie employce.

Cables d'alimentation et de retour.

L’alimentation du réseau est faile au moyen de plu-
sieurs cibles souterrains, qui parlent du tableau central
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de distribution de la Solitude, recevant lui-méme le cou-
rant de 'usine municipale de la ville de Lausanne; ces
feeders sont nécessaires pour éviter une trop forte chute
de tension.

Le retour du courant s’opére par les rails soudés a des
cables de retour ; ceux-ci sont isolés pour éviter la cor-
rosion des conduites d’eau et de gaz et diminuent égale-
ment la chute de tension dans le circuit de retour.

Les cables d’alimentation et de retour sont disposés
dans des caniveaux en (erre cuite (systeme Falconnier),
placés dans le sol & 0m,70 de profondeur et noyés
dans du sable; ils ont été enfouis aux deux époques
principales de construction, soit en 1895 et 1903.

La figure 12 donne le schéma des cables d’alimentalion

\\f’n///

\

Fontaise

Hontoie

(ables d'alimentation

n  de relour

Quchy

4 Croix d"Quchy

|t ruey

Les cables alimentlent chacun un secteur du réseau,
séparé du voisin par les interrupleurs de ligne, a pont
mobhile.

En cas d’avarie d'un cable ou d’une hoite d’alimen la-
tion, le troncon défectueux peut étre mis hors circuil,
soit au tableau de distribution, soit dans les boites d’ali-
mentation, tandis que l'alimentation de la ligne de con-
tact est assurée en rétablissant le pont mobile de Iinter-
rupteur de ligne.

Les boites d’alimenlation avec inlerrupteurs sont au
nombre de 11.

Les cibles de retour sont relies aux rails par une
série de dérivations en fils de cuivre nu, goudronnés et
soudés aux éclisses électriques des joints; ces cables de

La Sallaz .
/ AX

5

Rosiaz

Fig, 12, — Schéma des cables dalimentation et de retour.

et de retour. Les seclions varienl entre 100 el 250 mm?
pour les cables de retour.

LLes cables posés en 1896 proviennenl de la Sociélé
’exploitation des cables systeme Berthoud, Borel & Cie,
a Corlaillod, tandis que les cables pour les extensions
de 1903 onl éLé livrés par la maison Aubert, Grenier &
Cie, a Cossonay.

Les ‘conduites d’alimentation sont réunies aux li-
gnes de conlacl par des interrupteurs a lames, dispo-
sés dans des boites d’alimenlation métalliques, fixdes
elle-memes aux maisons ou aux poleaux. A parlir des ca-
niveaux placés dans le sol, des cables de dérivalion, de
130 mm? de seclion, se raccordent aux boites d’alimenla-
tion soit par I'intérieur des poteaux, soit dans des tubes
de proteclion,

relour sont connectés directement au lableau avec les
cables de retour de I'usine municipale.

Lignes aériennes de contact.

les lignes aériennes de contact ont été calculées pour
une tension de 600 volts : la chute de tension est d’envi-
ron 50 volts. Avanl d’entrer dans plus de délails, disons
que le réseau aérien est monlé sur poteaux en fer dans
lout l'intérienr de la ville et sur poteaux en bois pour les
lignes de hanlieue; le nombre total des poteaux est de
810, soil 326 poleaux fer el 484 poteaux bois.

Dans l'inlérieur de la ville on a autant que possible
fix¢ les haubans de suspension & des rosaces scellées
dans les murs des maisons. Pour les parcours a simple
voie on a eu recours par économie aux poteaux & console,
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Pour les parcours a double voie les
poteaux tendeurs sont placés symé-
lriquement, deux & deux, par rap-
port a la chaussée.

La construction du réseau élec-
lrique a nécessité le déplacement
de certaines arteres téléphoniques
et 'emploi de filets de protection
en fils d’acier pour protéger la
ligne d’alimentation en cas de chule
des fils téléphoniques; ces réseaux
protecteurs sont aujourd’hui sup-
primés autant que possible et I'on
a recours a la diminution des por-

!

Fig. 11: — Plan de pose des cables .
] : K]
d'alimentation et de retour. S

ques plus résistants en bronze et
en acier.

Les fils aériens des abonnés
avant été remplacés par des cébles
souterrains, une grande partie des
traversées ont été supprimées.

En outre, fous les postes d’a-
bonnés ont été pourvus d’'un coupe-
circuit spécial pour courants in-
dustriels ; cette dépense a été cou-
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verte en 1905 par une contribu- y
tion & forfait de Ir. 80007 que la Echelle des  piaces d"appareillage ;
‘ s e Al . s , 0 2 30 %
Société des Tramways a versée a A SO S SE. B :
I'administration des téléphones.
£
A : “1'7‘73
Lignes aériennes de 1895. i,
b
Ces lignes ont été établies par j.,
la Compagnie de I'Industrie élec- i
trique, & Geneve ; elles comportent Fig. 13. — Malériel d’appareillage des lignes aériennes élablies en 1895,
> b b = 4 K

un simple fil pour les parcours a

simple voieet un double fil pour les évitements el les dou-
bles voies. Ces fils cylindriques sont en cuivre durci de
8 mm. de diameétre sur tout le réseau, sauf sur les lignes
de la Pontaise et de Chailly, ot le diametre de 9 mm. a
été adoplé.

I isolation du fil de contact est toujours double ; elle
comprend isolateur de suspension et deux boules iso-
Jantes dans le cas de haubans tendeurs, ou bien I'isolateur
el un collier isolant dans celui de poteaux & console; les
poleaux en bois forment une troisicme isolalion.

Les poleaux en fer sont tous du sysleme Mannesmann
en tabes d’acier sans soudure, d'une seule picce, avec
deux amincissements; ils sont de (rois dimensions diffé-
rentes, suivant les efforts & supporter, et sont pourvus de
garnitures ornementales en fonte, qui en rendent l'aspecl
plus agréable ; ils sont implantés dans une fondation en
héton. _

En quelques points, on a fait usage de potelels en
fer scellés contre les murs bordant les roules.

Les poleaux en bois du réseau de banlieue sonl pres-
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que tous & console, et vernis.

Nous donnons ci-dessous le Sy
dessin d’un poteau tendeuren acier
Mannesmann, et dun poteau de

bois a console, avec pieces d’appa-

reillage (fig. 13). 9
Il est & remarquer que, sur les
poteaux a console, la fixation du \
fil de contact est rigide, ce qui pre- i
sente des inconvénients. \ :
1
\
|
\

Le matériel d’appareiilage est
d’origine américaine. Le fil de con-
tact est fixé par soudure & un I
porte-fil en bronze, lequel est al-
longé et effilé; ce porte-fil a I'in-
convénient de compliquer les ré-
paralions car il faut désouder le fil
en cas de rupture et le souder i
nouveau ; par contre, il possede
I'avantage de supprimer les secous-
ses au passage de la cuiller du
trolley et augmente la longueur de
suspension.

Les aiguilles
nombreuses par suite de I’emploi

aériennes sont

du simple fil.

La hauteur des fils est en
moyenne de 6 m.; cependant elle
nest point constante et varie en-
tre 4m,70 et 6m,30; elle descend
méme jusqua 53m,70 au passage
sous voie de Pully, ou le fil aérien
est fixé dans un couloir de garde
en bois sous les poutres du pont ;
les portées libres entre points de
suspension atteignent 45 m., mais
sont en moyenne de 35 m.

Ce réseau étail divisé en cing
sections, alimentées d'une maniére
indépendante et séparées les unes
des autres par les interrupteurs de Bl
ligne aérienne.

Lignes aériennes de 1903.

Ces nouvelles lignes ont été enlierement consltruites
par le personnel des Tramways lausannois ; elles com-
portent un double fil de contact de 10 mm. de diametre,
fant pour les parcours & simple voie que pour ceux &
double voie; celte disposition réduit au strict nécessaire
le mombre des aiguilles aériennes ou des bifurcations et
augmente la capacité électrique des lignes. Les deux fils
sont reliés de distance en distance pour équilibrer la ten-
sion et faciliter Palimentation.

I’isolation est toujours double el comprend régulie-
rement l'isolateur de suspension el deux boules isolantes,
soit pour les poteaux a tendeurs, soit pour les poteaux i

console.

Porte .J’.’l ordinaire

Pofeau bois & coneole

Boules isolantes

0= <O- |
|

Croisement adrien

Lsolateur pour rappel

Forte-fil de raccord

Interrupleur * de ligne - acrienne , dépst

Intereupteur de lighe adrienne  réscau

Les poteaux métalliques, en fers profilés assemblés et
A treillis, ont été construits par la maison Schmid, Perret
& Cie, a Lausanne; ils sont peut-étre un peu moins déco-
ratifs queles poteaux Mannesmann, mais présentent I'avan-
tage d’étre d’un cotit beaucoup moins élevé. Ils sont de
deux types différents; de section rectangulaire pour un
effort de traction de H00 kg. appliqué & 7m 50 du sol, de
seclion carrée pour une tension de 1000 kg. a la méme
hauteur. Ils sont entourés d’'une tole de fermeture jusqu’a
9 m. du sol et sont implantés également dans des socles
en béton (fig. 14).

Les poteaux en bois sont tous imprégnés au sulfate de
cuivre; leur base est en outre protégée par un badigeon-
nage au goudron.

Il y a lieu de remarquer que 'on a partout appliqué
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la suspension é¢lastique des isolateurs; ces derniers sont &
oreilles pour les alignements et a deux branches pour les
courbes; ils sont également d’origine américaine.

Les divers porte-fils pour suspension, alimentation
et raccord, sont & pince, de provenance allemande. Le fil
est simplement serré entre deux parties se vissant I'une
contre 'auntre.

Les croisements aériens sont formés de picces mobiles
prenant i volonté I'angle de croisement des lignes.

Les portées moyennes sont de 30 m., mais atteignent
40 m. en quelques points; le fil de contact se trouve en
général a €m 30 du sol.

Les différents secteurs de la ligne aérienne sont munis
d’interrupteurs de lignes de deux modéles.

Le dépot de Prélaz forme un secteur séparé du réseau ;
la ligne aérienne de chaque voie pénétrant sous les re-
mises est munie d’un interrupteur distinct, ces dix inter-
rupteurs étant tous reliés a un déciencheur automatique
unique. Le réseau aérien du dépot forme un véritable
filet.

I1I. INSTALLATIONS DE LA I PERIODE
(1895-1903).

USINES ET DEPOTS

Nous passerons rapidement en revue ces installations
du début, qui n’existent plus aujourd’hui.

Le choix de I'emplacement de I'usine génératrice a été
porté sur les terrains appelés « Les cotes de Couvaloup »,
dans le but d’obtenir une installation aussi centrale que
possible; cet emplacement présentait par contre le désa-
vantage d’étre tres accidenté et de nécessiter des tra-
vaux de terrassement considérables; il faut reconnaitre
qu’il a été utilisé au mieux (fig. 15).

[Cusine génératrice et le batiment d’administration ont
été placés dans la partie inférieure, en bordure de la rue
St-Martin, tandis que le dépot et les ateliers occupaient la
partie supérieure, en bordure de la route de la Solitude.

Les déblais exlraits a la partie inférieure, soit 6500 m?
environ, ont été transportés a la partie supérieure, oit ils
ont été employés a I'élablissement de la plateforme sur
laquelle a été édifiée la remise des voitures. Le remblai
ainsi constitué s’est trés bien comporté jusqu’a ce jour,
le tassement s’étant opéré régulicrement. Aujourd’hui les
constructions de la rue St-Martin subsistent et sont utili-
sées a d’autres buts par la Ville; apres démolition des re-
mises la partie supérieure de ces terrains a été transfor-
mée en jardin public depuis la constraction du noaveau
dépot des tramways, en Prélaz.

Les travaux de ferrassement el construction de I'usine
génératrice ont été exéculés par M. Conod, enlrepreneur,
4 Lausanne.

Batiment d’administration.

(e batiment, construit en prolongement de la salle des
machines, a 16m,50 de longueur sur 10m,50 de largeur ;
nous donnons ci-dessous I’élévation d’une de ses deux
facades (fig. 16).

Il comprend un sous-sol, le rez-de-chaussée et deux
étages; les plans en ont été dressés par M. Moachon, ar-
chitecte. Le sous-sol et une partie du rez-de-chaussée sont
occupés par la batterie d’accumulatevrs; le reste du rez-
de-chaussée et le deuxieme ¢tage ont servi de logement
au chef d’usine, tandis que le premier étage était entiere-
ment réservé aux bureaux de ’Administration (Direction,
salle du Conseil d’administration, Caisse, Comptabilité, etc.).

Usine génératrice.

Celte usine comprenait deux corps de baliments:

10 Une salle des machines pour les moteurs a gaz
pauvre, les dynamos et le tablean de distribution ; cette
salle, mesurant 20 m. de longueur sur 15 m. de largeur
et 8 m. environ de hauteur, a été prévue pour 4 groupes
générateurs. Un pont roulant de 8 tonnes, construit par
la maison Bell, a Kriens, circulait sur toute la longueur
de la salle des machines; la portée était de 15m,30 entre
des rails de roulement, posés sur encorbellement de
granit (fig. 17).

20 Une salle pour les gazogenes, de 15 m. de longueur
sur 12 de largeur, prévue également pour 4 gazogénes,
soit un gazogeéne par groupe générateur.

Ces deux batiments sont couverts en ardoises, sur
charpente métallique (fermes Polonceau); la ventilation
de la salle des gazogénes est assurée par une cage a ja-
lousies placée an faite de la toiture.

[’usine génératrice, prévue pour qualre groupes, a
comporté deux groupes seulement au début de I'exploi-
tation (1896); 'augmenlation rapide du matériel roulant
et 'extension du réseau ont nécessité ensuite I'installation
d’un troisieme groupe, mis en service & fin janvier 1898.

A coté de la salle des gazogenes, el au niveau supé-
rieur des appareils, se trouve une lerrasse en ciment for-
mant charbonniere. Le charbon était transporté par vagon
spécial de la gare centrale a la plateforme supérieure de
la Solitude, ot le fourgon était déchargé dans un couloir
amenant directement le charbon dans la charbonniére ; un
seul transhordement était donc nécessaire a la gare cen-
trale.

Enfin, derriére les batiments d’usine étaient installés
un gazométre de 160 m? el un réservoir a eau cylindri-
que, en ciment armé d’une capacité utile de 200 m?.

(e réservoir, qui constituait une réserve en cas d’ar-
rét dans la distribution, fournissait 'eau de refroidisse-
ment des moteurs. Une pompe centrifuge refoulait cette
eau dans le réservoir, o elle était introduite par un pul-
vérisateur afin d’amdéliorer sa réfrigération. Cetle circula-
tion a permis de réaliser une économie sensible dans la
consommation d’eau, celle-ci élant payée 5 centimes le m3.

Installations électro-mécaniques de l'usine génératrice.

Le courant était produit par trois dynamos Thury ac-
tionnés directement par trois moteurs & gaz pauvre, sys-
tome Crossley, alimentés eux-mémes par trois gazogénes
Ilichet & Heurtey.
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La maison Fichet & Heurtey, & Paris,
adjudicataire de 'installation mécanique, a
eu a fournir trois groupes complets com-
prenant chacun : 1 gazogeéne, 1 surchauffeur
d’air tubulaire, 2 pelites chaudiéres verti-
cales de 8 m? de surface de chauffe, 1 pa-
pillon d’air avec amortisseur, 2 épurateurs
a claies meétalliques, 1 colonne & coke avec

Flace de la Solitude

laveur, les vannes et la tuyauterie néces-
saire pour relier les gazogeénes au gazo-
métre, 1 moteur Crossley avec amortisseur
d’échappement et appareil démarreur, ainsi
que toutes les canalisations nécessaires.

Le gazogéne Fichet & Heurley produit
le gaz Dowson au fur et & mesure des be-
soins, en insufflant dans les fours contenant
le charbon un mélange de vapeur d’eau et
d’air surchauffé. On est arrivé de la sorte,
en service courant, a produire le cheval-
heure avec une dépense de 550 grammes
d’anthracite, réalisant ainsi une importante
économie de combustible par rapporta une
machine & vapeur. Chaque gazogéne peut
produire la quantité de gaz correspondant
2 une puissance de 150 chevaux.

Ces gazogenes sont caractérisés par leur
décrassage a sole tournante et par la sur-
chauffe du mélange d’air et de vapeur qui
est injecte dans le foyer ; ils permettent
I’emploi de charbons maigres trés menus.

—

FRue 8§t Martin

Fig. 15. — Plan des usine et dépdt des Tramways Jausannois en Couvaloup,
pendant la premiére période d’exploitation. 1895-1903.

: N LEGENDE : 1 = Forge et atelier. — 2 = Electriciens. — 3 = Chef d'atelier..— 4 = Receveurs. —

Le moteur (AT'OSS]e)" a4 gaz Dowson est & 5= Bobinage. — 6 = Neltoyage.— 7 = Dépot, remise et atelier de peinture.— 8§ = Remise des moteurs.

: 13 Aa g 2 g — 9 = Dépot de sable. — 10 = Charbonniére. — 11 = Réservoir a eau. — 12 = Gazométre. — 13 = Halle

deux C)lmdres QRPOSES;d. trois 1)3.1161 S ANel des gazogénes. — 14 = Bureau de comptabilité et dessin. — 15 = Caisse. — 16 = Salle des machines. —
volantde 2"1,40 de diamétre, pesant 6500 kg, 17 — Bureau du Directeur. — 18 = Salle du Conseil d’administration de la Société des Tramways.

et tournant a une vitesse normale de 160

tours par minute; I'allumage se fait par bougies en por-
celaine, maintenues incandescentes par un braleur ali-
menté par le gaz des gazogeénes; I'amortissement du bruit
causé par 'échappement des gaz a donné lieu & quelques
tatonnements au début, mais s’est bien comporté par la
suite.

Le groupe complet, gazogéne el moteur, était prévu
pour effectuer un service ininterrompu de 18 & 20 heures
par jour avec une puissance de 130 chevaux ; les groupes
pouvaient fonctionner a volonté ensemble ou séparément.

Les consommations garanties étaient les suivantes:.

Charbon : 625 grammes par cheyv. effectif et parheure,
en pleine charge, y compris la consommation de la chau-
diere, et, & demi-charge (65 chev. effectifs), 925 grammes
par cheval-heure.

Eau 4 15 degrés : pour un moteur marchant en pleine
charge, 30 litres par cheval-heure, I'eau étant utilisable
4 nouveau. Pour un groupe gazogene et laveur, 30 litres
par cheval-heure, eau non utilisable & nouveau.

Huile : 310 grammes par moteur marchant en pleine
charge et par heure, savoir: 170 grammes pour les cy-
lindres et 140 grammes pour les paliers.

L’installation électrique a été effectuée par la Compa-
gnie de I'Industrie électrique, a Geneve, et comprend les
parties suivantes :

10 Trois machines dynamos électriques a courant con-
tinu, systeme Thury, & 6 poles et & axe horizontal, munies
de deux paliers avec graissage & bagues et accouplées di-
rectement aux moteurs & gaz Crossley par manchons Raf-
fard, Ces dynamos, isolées du sol, sont établies pour une |
tension de 550 volts, excitées & volonté en dérivation et
en compodnd, avec induit en tambour et balais & char-
bons; chaque machine peut absorber une puissance de
130 chevaux i la viltesse de 160 tours par minute. Le
rendement des dynamos est le suivant:

89 0/, a pleine charge,
88 0/, a demi-charge.

90 Un survolteur, pour la charge des éléments de ré-
glage de la batlerie d’accumulateurs, composé d'un mo-
teur Thury de 12 chevaux & 550 volts, commandant une
génératrice du méme type. La vitesse de ce groupe est
variable, de maniére & produire, en utilisant le courant
du tramvay, une tension de H0 a 120 volts, avec un débit
variable de 140 a 100 ampéres.
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Fig. 16. — Batiment d’administration et usine des

30 Un tableau de distribution en marbre, monté sur
cadre en fer, pour le service des génératrices, du survol-
teur, des accumulateurs et des cing lignes d’alimentation,
et comprenant les appareils suivanls :

a) Pour une génératrice: 1 interrupteur a main, 1 dis-
joncteur automatique, 1 voltmétre, 1 ampeéremetre. —
b) Pour le survolteur: 1 amperemetre, 1 interrupteur avec
coupe-circuit, 1 rhéostat d’excitation & main pour la gé-
nératrice du groupe. — ¢/ Pour la batterie d’accumula-
teurs: 1 déclancheur aulomatique d’intensité, 1 déclen-
cheur de batterie, 1 voltmetre et 1 amperemetre.

40 Un réducteur double, monté sur tableau spécial,
avec commande & main pour la charge et commande au-

I 250 = [0 0 O R T
LA YT IO TE

Tramways lausannois & la rue St-Martin, pendant la [ période d’exploitation (1895-1903).
Facade Sud. — Echelle : 1 :

5045 .

tomatique pour la décharge, avec 3 >< 38 éléments, cons-
truit pour un courant de 350 ampéres et supportant une
décharge exceptionnelle de courte durée de 400 ampeéres.

50 Un réducteur de charge pour le survolteur.

6o Un poste de 6 parafoudres a peignes, avec fusibles
au départ des cables d’alimentalion.

Pour faire face aux énormes variations de débits pro-
duites par les démarrages et les arréts des voitures, on a
recouru a linslallation d’une batterie d’accumulateurs
Pollak, placée dans le sous-sol et le rez-de-chaussée du
batiment d’administration. Cette batterie, composée de
300 éléments, a une capacité de 700 amperes-heure a la
décharge en trois heures ; elle est groupée en paralléle avec

Fig. 17. — L’usine génératrice des Tramways lausannois a la rue St-Martin, pendant la e période dexploitation (1895-1903).
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les génératrices et sert a la fois de régulateur pour les
variations de charge et de réserve en cas d’accident aux
machines.

De cette facon les groupes générateurs travaillent &
un régime constant, voisin de la pleine charge, et dans de
bonnes conditions de rendement.

Les éléments de réserve, au nombre de 114, élaient
groupés 3 a4 3 a laide d’un réducteur Thury ; la charge
de ces éléments de réserve s’effectue en deux séries par
le groupe survolteur.

L’usine génératrice a fonctionné pendant plus de six
ans, en donnant entiére satisfaction, et dans des condi-
tions remarquables. La consommation de
charbon par kilométre-voiture n'a pas dépassé 1 kg. 150
en comprenant toutes les dépenses pour éclairage de
l'usine, du dépot, des bureaux, des stations et des voi-
tures, ainsi que le chauffage de ces derniéres.

Nous donnons, dans le tablean ci-dessous, un résume
du cout de I'énergie électrique produite avec T'installation

d’économie

4 gaz pauvre, au cours de trois années conséculives.

L’usine de Couvaloup ayant été rachetée par la Com-
mune de Lausanne aux conditions prévues par le cahier
des charges, la Commune a fourni le conrant nécessaire
a Palimentation du réseau apres 'achévement des installa-
tions des forces motrices du Rhone. Celte fourniture
d’énergie fonctionne régulicrement des le 1er octobre 1902,

Le courant de l'usine municipale ayant été pendant
la période de transition amené au lableau de I'usine gé-
nératrice, ce dernier a fonctionné encore jusqu’a fin
septembre 1903, époque a laquelle a été terminée l'ins-
tallation du nouveau tableau dans l'ancien atelier de la
Solitude, demeuré propriété de la Société des Tramways
lausannois et transformé a cet effet.

Dépenses pour la production de l'énergie électrique
a l'usine des Tramways lausannois.

Priz dw Eilowatt-iewre awz bornes des généralrices.

Années 1900

Kilowatts-heure fournis aux

bornes des génératrices 925 300 937 550 © 955 300

L]

Cent. Cent. Cenl.
1. Administration générale 0,37 0,38 0,34
2. Personnel de l'usine. 1,85 AV 1,45

Matiéres consommeées.
3. Combustibles 4,69 4,70 5,14
4. Graissage et nettoyage . 0,37 0,14 0,3
5. Eau pour l'usine 0,33 0,24 0,21
6. Eauacidulée praccumul. | !
G I L 0,06 0,03 0,04
Teu DLVErS: 1 eimad L )
Entretien.

8. (iazogenes el accessoires 0,14 0,14 0,20
9. Moteurs a gazel dynamos 0,13 0,13 0,03
10. Accumulateurs. 0,65 0,64 0,57

Divers et intéréts.

1. Assurances, accidents,

caisse secours 0,09 0,07 0,06
12, Assurance incendie 0,03 0,03 0,03
13. Impots B M 0,21 0,21 0,21
14. Intéréts au 49/, des capi-
taux de 1er établissem?! 2,30 2,28 2T
Prix du kilowatt-heure 14793 10,76 10,82
AR TRRC N P PRUe e
Prix moyen des (rois années 10,94

Ancien dépot de la Solitude.

1l n’a pas élé possible de faire entrer plusieurs voies
directement dans le dépot de la Solitude vu sa situation ;
aussi a-t-il fallu se contenter d’une voie unique, bran-
chée sur la ligne du Tour de Viile, et assurer le service
des six voies paralleles & l'aide d’un chariof transbor-
deur a fosse (fig. 18).

La remise des voilures élait constiluée par une char-
penle en fer supportant une couverture en tole ondulée ;
ses dimensions élaient de 30 m. de longueur sur 12 de
largeur. Elle abritait quatre voies, pbuvait contenir 20
voitures du premier modele employé ; une des
était aménagée en fosse (fig. 19).

Les colonnes en fer supportant les sept fermes de la
charpente étaient fixées sur des piliers en maconnerie
fondés sur la molasse ; une cloison en planches adaplées
aux colonnes de cette remise en forme les parois latérales.
Cette construction

voies

économique a été exécutée par M.
I"atio, constructeur & Lausanne. Lors de l'installation du
nouveau dépot elle a été démontée par le meéme construc-
teur et réédifice en Prélaz, ot elle abrite le matériel de
voie.en réserve.

[.e batiment des ateliers avait élé construit en macon-
nerie, avec le méme aspect extérieur que 'usine généra-
trice. Il comprenait une seule grande salle de 9m,30 sur
13m 30, les combles élaient aménagées en magasin gé-
néral. Une voie avec fosse était disposée dans l'alelier.
En annexe se trouvaient les W.-Ci., le dépot d’huiles et
graisses, ainsi qu’un local pour la forge, avec deux feux.

Les des machines-outils
1 tour & bandages, 2 tours paralleles, 1 per-

aleliers étaient pourvus
suivantes :
ceuse, | étau-limeur, 1 grande meule et 1 meule émeri,
le tout actionné par un moteur a courant continu de six
chevaux alimenté par le courant du tramway : enfin une
presse hydraulique pour I'enlevement des bandages.

Ce local était suffisant pour toutes les réparations du
matériel roulant et son mobilier a été transporté en Prélaz
dans le nouveau dépot. Devenu libre par suite de ce trans-
fert, il a recu le nouveau tableau de distribution.

[ espace disponible entre la remise et I'atelier ¢tait oc-
cupé parune annexe comprenant: le bureau du chet date-
lier, un local de recettes, un atelier d’électricien, un atelier
de bobinage avec étuve et un local pour le nettoyage des
moteurs. Ces constructions provisoires en bois ont été
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Fig. 18. — Le dépot des Tramways lausannois a la Solitude pendant la I't période d'exploitation (1895-1903).

Fig. 19. — La remise des voitures des Tramways lausannois a la
Solitude, pendant la [ période d'exploitation (1895-1903). —

Coupe transversale.

utilisées pendant six ans et ont rendu de grands services
malgré leur exiguité.

Une annexe & laremise, ¢galement en bois, a éLé amé-
nagée en local de peinture pour les voitures ; cette cons-
truction étant devenue insuffisante, il a fallu édifier en-
core pour ce service une petite remise, sur le terrain de
la gare du Chemin de fer Lausanne-Echallens ; elle esl
utilisée actuellement comme dépot de matériel de voie.

Enfin, & Lutry, sur la place des Halles, on a établi un
auvent pour 2 voitures, sous lequel sont remisées actuel-
lement 2 voilures de remorque.

Ces installations du dépot el des ateliers ont donn¢
toute satisfaction, bien qu’il ait été difficile d’arriver a-
placer, dans cet espace trés restreint, un service aussi
complexe avec un parc dépassant 30 voilures et tout
I'outillage pour la voie et la ligne aérienne ; elles avaient
le grand avantage d’occuper une position centrale, mais
le développement considérable du réseau a partir de 1902,
et les extensions prévues, imposerent la recherche d'un
nouvel emplacement.

(A suivre).

La fixation de I'azote atmosphérique
par le carbure de calcium.

Par M. Hexnt DEMIERRE, Dr és-sciences.

La consommalion d’azote, principalementsous la forme
de nitrate de soude el de sulfale d’ammoniim a augmenté
pendant les cinquante dernicres années dans des propor-
tions considérables. Voici, d’apres M. A. Frank!, les quan-
tités de nitrate exportées du Chili :

Années. Exportation (en tonnes).
I 860 s i e 68 000
A8 Qi S T S 182 000
feabol bt e e S Sty U 225 000
1890 1 025 000
OO0 e I 453 000
A0S 1 567 000

Y Zeutseloift [t Elektrochemie, 9, page 858,
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