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Les tramways lausannois.

NOTES COMPLEMENTAIRES

Par M. E. BARRAUD, ingénieur-directeur des tramways.

La notice de M. Wohnlich sur les tramways lausannois,
dont la publication dans le Bulletin a é1é fort retardée par
diverses circonslances !, se rapporte a I'’état du réseau a la
lin de lannée 1905. Mais des lors de nouvelles expériences
ont été faites ; quelques changements ont été apportés aux
inslallations et le réseau s’est agrandi de nouvelles lignes.
Quelques notes complémentaires ne paraitront pas inutiles
pourindiquer la situation actuelle des tramways lausannois.

Pour plus de clarté, nous suivrons le cadre de la notice
de M.Wohnlich, nous bornanta donner succinctement, dans
chaque chapitre, les adjonclions ou les modificalions inté-
ressantes.

I. DESCRIPTION DU RESEAU
Tracé des lignes. Longueurs. Courbes et profils.

Il faut ajouter au tableau donné des lignes du réseau les
exlensions suivantes :

10 Guare centrale-Montbenon - Chauderon par Pavenue
Louis Ruchonnet, ligne entiérement & double voie et lon-
gue de 1002 m. Elle a été commencée le 3 avril 1906 et a
¢Lé ouverte a exploitation le 20 mai suivant.

20 Tunnel-Le Mont-Cugy-Montherond, dont le dernier
troncon de Cugy-Montherond ne sera cependant fterminé
gwen été 1907. Cette ligne, d’une longueur de 9 km. 385
est & simple voie, avec trois évitements d’environ 200 m. de
longueur totale, dont ’un, celui de Cugy, est seul définitive-
menten place. Des voies d’évitement et de garage d’une lon-
gueur de 120 m. sont en outre installées sur la place du
Tunnel, pour permetlre le stationnement des voitures de
remorque et de doublure ainsi que 'organisation d’un ser-
vice de marchandises.

Les Lravaux ont été commenceés le 20 mai 1906. L’ouver-
ture a 'exploitation a eu lieu le 28 juillet pour le premier
troncon, allant du Tunnel an Mont et le 3 octobre 1906 pour

I Difficultés pour la mise au point des clichés, (Note de la Ré-
daction.)

le second trongon, jusqu’a Cugy; les travaux ont ensuite €té
suspendus pour I’hiver.

Nous devons encore mentionner que, pour faciliter le
service direcl des marchandises organisé entre la Compa-
anie du Lausanne-Echallens & la gare de Chauderon et la
care de Renens des Chemins de fer fédéraux, en transit par
les tramways lausannois, il a été établi sur la plateforme de
la gare de Chauderon une voie de garage et desaiguilles de
raccordement.

Lalongueur totale des lignes exploitées par les tramways
lausannois en été 1907 sera ainsi de 33 km. 674 dont 6890 m.
en double voie, évitements compris, mais sans les voies de
garages du Tunnel, de Renens et de Chauderon.

Les deux lignes dont nous venons de parler n’ont pas de
courbes d’un rayon inférieur a 60 m. pour celle de Monthe-
rond et & 40 . pour celle de 'avenue Ruchonnet, cette
derniére étant presque entierement constituée par deux
longs alignements. Les raccordements de ces lignes avec
I'ancien réseau en Chauderon et au Tunnel comportent
toutefois des rayons de 28 m. el de 25 m.

_Au point de vue du profil en long, la ligne de Monthe-
rond s’éleve d’abord de 190 m. entre la place du Tunnel
(altitude H14m,70) et Le Mont (altitude 704m,70) sur une dis-
tance de 4280 m. ; la rampe moyenne de cette partie est donc
de 4,40/, la rampe maximale y étant de 5,90/;. Du Mont a
Montherond (altitude 714m,50) la différence d’altitude n’est
que de 10 m.; mais les ondulations du profil donnent
a ce parcours, qui est long de 5105 m., une pente moyenne
de 1,19/, la rampe maximale y étant de 4,7 9/,.

Le tableau général des dénivellations el déclivités serait
ainsi compléteé :

) ; Denvel | | Pentes } Pentes
‘ [ Penmyei  LORT Cimuyenm, | oiaxim.
: ‘ [ lations | gueurs 0 | 0/
11 i [Eabs | 0 | 10 i
| |
gi Gare centrale-Chauderon. = 45,57 1002m. 45 | 65
| Tunnel-Montherond . . . 199080 9385 » | 2.6 | 5,9

Infra et superstructure. Renouvellements. Améliorations.

Saul sur le pont Montbenon-Chauderon, ot la voie est
posée directement sur le platelage en béton armé, le Lype
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de linfrastructure et de la superstructure des lignes nou-
velles est le méme que celui des lignes ouvertes précédem-
ment.

Pour la ligne de Cugy a Montherond, on utilisera les rails
du type de 1896 provenant de la réfection complete en type
1903 des voies trés chargées des avenues de la Gare, de
Greorgette, du Théitre et des Terreaux. Cette réfection a été
motivée non pas par I'usure desrails, peu importante dansles
parties droites, mais par 'assemblage insuffisant provenant
Q’un éclissage trop faible. Les rails du type 1896, déposés,
sontavant leur réemploi, pour ainsi dire remis a neu f, parle
sciage des deux bouts, quiseulsont réellementsouffert par le
martelage et la flexion. Ils sont ensuite posés bout & bout,
sans joint de dilatation, avec éclissage renforcé et en rap-
prochant quelque peu les traverses (12 traverses par lon-
gueur réduite & 97,60 au lieu de 11 traverses par 10 m.). On
obtient ainsi unevoie tres raidie et beaucoup plus résistante.
On a Pintention de poursuivre ce méme travail de réfection
ot de raidissement de la voie sur 'ensemble de I'ancien ré-
seau (type de voie de 1896).

Le renforcement de I’éclissage n’a malheurensement pas
pu étre obtenu par la pose d’éclisses a patin du genre de
celles employées avee le rail 1903, quidonnent d’excellents
résultats, parce que le laminage de ces éclisses aurait en-
trainé une dépense exagérée. Mais on a obtenu un résultal
analogue, avec une dépense moins grande, par les deux pro-
cédés suivants, essayés depuis deux ans: le sabot porte-rail
Scheinig et Hofmann (fig. 34 et 35) et le manchon fretté
Ambert (fig. 36), qui ne sont exposés nil'un ni lautre au
desserrage.

Fig. 34. — Sabot porte-rail systeme Scheinig et Hofmann.

Le sabot porle-rail Scheinig et Hofmann se pose achaud
et s’ajoute a Péclissage ancien;
10 kg.

Le manchon fretté Ambert, long de
36,5 ka., se pose a froid a I'aide d’une presse puissante 11
supprime lout autre éclissage mécanique et méme dlec-
trique.

il est long de 16 cm. et pése
500 avec ses coins, mais sans I'éclisse ordinaire.
40 cm. el pesant

|

Longueur du résean en km.

Consommation totale en kw.-heures .
Kilométres-voilures parcourus. 2 Imr
Consommation par kilometre-voiture en I\\\ -|l(’llH‘. p
Dépense d’électricité par kilometre- voiture en centimes

|
I

Fig. 85. — Sabot porte-rail systéme Scheinig et Hofmann.

II. RESEAU DE DISTRIBUTION
Fourniture et consommation de courant.

Le prix du courant électrique, fourni par I'usine muni-
cipale de la ville de Lausanne, a été abaissé a 8 centimes
par kilowalt-heure consommé au dela de 1 450 000 kw.-h.
par an, les prix précédents étant maintenus pour la partie
de la consommation allant jusqu’a ce chiffre.

Tableau de distribution.

Le tableau de distribution a été augmenté de deux dé-
parts nouveaux de cables d’alimentation, I'un pour laligne
de Cugy et lautre pour une section nouvelle créée dans
Pancien réseau (ligne de 'Hopital). 11 a été compléte par
I'adjonction d’un coupe-circuit général, dont le besoin s’était
fait sentir, et d’une série ’amperemeétres donnant la charge
de chaque arlere en service. Un autre amperemetre permet
de verifier I'isolement de Ja ligne apres les déclanchements
intempestifs et avant de remettre le courant.

Cables d’alimentation et de retour.

Les cables anciens sont fréquemment avariés lorsqu’on
pratique des fouilles sous le domaine public; pour éviter
celinconvénienton a protégé le cable d’alimentation de Cugy

'1904 1905

1898 \ 1906 1
10980 | 14880 23 300 31800 \“
! L 185 819 | 438 808 ‘1‘

615 242 760 640 | 1275 996 | 358572 ||
i 1,08 1,05 \

l L 14,2 18,7 “
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en le recouvrant sur toute sa longueur et sans interruption
d’un fer zores. Les canivaux en terre ont par contre été sup-
primés et le cable est simplement noyé dans du sable sous
le zores.

Ce cable de Cugy, long de 1470 m., est relié¢ a la ligne
aérienne qu’il alimente en deux points: I'un situé sur la
place du Tunnel et 'autre au terminus du cible, en Bellevaux
(1 km. 150). Les boites de jonction des quatre longueurs de
cable dont est composée cette artere sont placées dans des
niches fermées, ménagées dans les murs voisins, de fagon
a permettre en tout temps et sans fouilles la vérification de
'isolement. Le cable de retour est nu.

La ligne de I'avenue Ruchonnet n’a pas d’alimentation
spéciale ; elle est reliée par I'une de ses extrémités a la sec-
tion voisine.

Lignes aériennes.

A part la construction des lignes nouvelles de Cugy et
de I'avenue Louis Ruchonnet, absolument semblables a
celles établies en 1903, on peut signaler comme intéressant
le remplacement de quelques-uns des ponts servant arelier
les sections isolées du réseau, par des interrupteurs placés
sur les poteaux, dans des boites fermées. Cette disposition
permet leur manceuvre rapide et sans Femploi d’échelles.

Laligne de I'avenue Ruchonnet, entierement portée par
des haubans, comporte 30 poteaux a treillis, 1 potean Ma-
nesmann sur la place de Chauderon el 27 ancrages i des
batiments ou murs. L’espacement moyen des supports est
de 29 m. Dans la traversée du pont de Montbenon les hau-
bans sont fixés a des poteaux décoratifs qui servent égale-
ment au double éclairage et qui sont espacés de 35 m.

La ligne aériezne de Cugy est suspendue dans la plus
arande partie de sa longueur a des consoles. Tlle comporte
96 ancrages, 9 poteaux a treillis de fer, 2 poteaux Manes-
mann et 360 poteaux en bois. I.’espacement des supporls
est de 28 m. La ligne de contact est a double fil jusqu’a
Cugy, soit sur 7400 m. de long, et a simple fil de la jusqu’a
Montherond. La chute de tension prévue en service nor-
mal est de 80 volts au point terminus.

V. DEPOT DE PRELAZ

I outillage de atelier de réparation s’est augmenté d’une
fraiseuse a denter les roues et d’un marteau-pilon & électro-
aimant dont les données caractéristiques sonl les suivanles:
100 kg.
0m,600.

150 coups a la minute.

Poids de la masse
Course maximale
FFréquence.
Puissance absorhde . 9 kw. sous HH0 volls.

V. MATERIEL ROULANT

Le parc s’est augmenté, en 1906, d’un wagon-citerne pour
arrosage,de 3voilures remorques afrein éleclrique conlinu,
de 3 wagons 4 marchandises et d’un chasse-neige a paleties
mobiles ; il sera prochainement complété par un tracteur
qui a éLé commanddé pour le service des marchandises.

DI LA SUISSE ROMANDE

En outre, les controllers des 25 plus anciennes voitures,
du type de la Compagnie de 'Industrie électrique de Geneéve,
ont été remplacés par des appareils semblables & ceux dont
sont munis les 25 automotrices de la derniere commande,
qui permettent la marche en arriére, I'utilisation avolonté
d’un ou deux moteurs et le couplage série-paralleéle.

Une voitare, spécialement destinée a la ligne de Mon-
therond, a été a titre d’essai munie d’'un vitrage & I'avant
des plateformes.

Wagon-citerne d’'arrosage. — Concu de maniére a pou-
voir servir occasionnellement & la traclion des wagons de
marchandises et a éviter la trop grande diversité des types,
son équipement électrique est absolument semblable a ce-
Jui des voitures de la fabrique de Schlieren acquises lors
des extensions de 1903; les deux moteurs sont seulement
un peu plus forts (50 HP. au lieu de 35) et les résistances,
plus robustes, ont été placées sur la citerne, le dessous
étant occupé par les appareils d’arrosage el les freins, et
élant trop exposé aux projections d’eau. Le train d’engre-
nages est a simple réduction de vitesse 1 : 4.75 (nombre de
dents du pignon 16 et de la roue 76). Cet équipement a aussi
6té fourni par la Société de constructions électriques de
Charleroi (autrefois Electricité et Hydraulique).

Le chassis, les essieux, les freins & vis et de stireté (sys-
leme Real,a grilfes) proviennent de la fabrique de Schlieren.
Le réservoir, les accessoives et les appareils d’arrosage ont
6té livrés par la maison Helmers de Hambourg. Ces der-
niers appareils, au nombre de 4, sont placés: 2 dans 'axe
longitudinal, & 'avant et a I’arriére, et un sur chagque colé,
de maniére & pouvoir arroser  volonté, soit la voie seule.
4 Pavant ou a Parriere, soit la chaussée, sur 3m,50 environ
d’un coté ou de Paulre ou des deux cotés a la fois. La com-
mande, réglable, se fait par une série de pédales et de ma-
nettes a plusieurs crans, manceuvrées par le waltmann. Des
chicanes dans lintérieur de la citerne empcchent les Lrop
arandes oscillations de I'eau au démarrage 6t surtoul aux
arréts brusques.

La citerne contienl 7m3 d’eau. Ouverte en plein, elle met
9 minules a se vider; a la vitesse de marche de 8 & 10 km.
a I'heure, le wagon inonde copieusement 8 m. de largeur
de chaussée sur une longueur de 1400 m.; & la vitesse de
marche de 18 & 20 km. a Pheure, il arrose légerement 3 km.
En limitant la zone arrosée & un seul coté de la voie du
framway, ou a celte derniere seule, la longueur couverte
par le contenu de la citerne est naturellement proportion-
nellement augmenteée.

La longueur totale du wagon-cilerne, prise entre tam-
pons, est de 6m,240; son empattement de 1,800 son poids
a vide, appareillage électrique compris, est de NS ) e
morque normalement 15t. sur des rampes de 4 & 59/

Fowrgon tractewr. — Le Lracteur esl a boggies ; les qua re
essioux sont commandés chacun par un moteur de 50 HP.,
exactement semblables & ceux du wagon-citerne. Outre le
frein & vis et le frein électrigque, il est muni d’un frein ma-
gnélique de strelé systeme Westinghouse et d’un frein con-
tinu Hardy. Il est pourvu d’un double allelage correspon-
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Fig. 37. — Wagon-citerne.

dant aux deux types de wagons a remorquer: ceux du
chemin de fer Lausanne-Echallens et ceux des tramways
lausannois.

Il devra remorquer sur les rampes de 59/, de 20 a 30
tonnes selon qu’il sera vide ou chargé et 9 t. sur les rampes
de 7 a 80/,

VI. EXPLOITATION

Signaux. — Les lignes a simple voie des tramways lau-
sannois sont particulierement exposées a des pertarbations
et a des retards importants du fait de 'élroilesse des rues
et des routes, de Pencombrement ordinaire de la plupart
d’entre elles, des horaires serrés et de I'utilisalion de noni-
breux troncons communs pour plusieurs lignes: Chaque
incident ou retard a une répercussion sur tout le réseau.
Pour obvier dans la mesure du possible a ces inconvénienls,
on a muni chaque extrémité des seclions a simple voie qui
v sont le plus exposées, d’un appareil de bloc-systeme qui
permet de changer les croisements selon les besoins el de
raccourcir ainsi les atlentes.

Le signai de bloc est obtenu par des lampes alimentées
par le courant électrique de la ligne et commandées par un
commutateur & chaque extrémilé du troncon de bloc.

Marchandises. — Le seal service de mavchandises en
activilé a ce jour a été ouvert le 1¢r janvier 1906 ; ¢’est celui
de transit entre les Chemins de fer [édéraux, & Renens, el
le chemin de fer Lausanne-Echallens, en Chauderon.

II sera étendu au trafic local et organisé également sur
la ligne de Montherond.

Embranchements industriels. — Unembranchement est
en construction pour relier les abattoirs’ de la ville de Lau-
sanne avec la gare de Renens. Le transport du bélail se fera
dans des wagons spéciaux appartenant & la ville, D’autres
embranchements sont & 'étude.

Postes. — Les (ramways font le service postal du Mont
et de Cngy sur la ligne de Montherond. En attendant le
fourgon spécial que ’Administration des postes fournira, la
plateforme d’avanl de la voiture automotrice est réservée
pour ce service qui se fait deux fois par jour dans chaque

sens.

Horaires. — Vilesses. — La ligne de Montherond, qui
est plutot un chemin de fer secondaire de banlieue qu'un
tramway, n'a pas d’horaire périodique régulier; on v fail cir-
culer par jour 13 courses dans chaque sens'en été et 10 en
hiver. La durée du trajet est de 36 minutes, ce qui, pour
9 km. 4 de distance, donne sans déduction des arréfs,
une vilesse moyenne de 15 km. 67 a I’heure avec une vi-
tesse maximale de 25 km.

Tarifs. — Le maximum concessionnel de 15 centimes
pour le premier kilometre et de 5 centimes par chaque ki-
lométre suivant n’a pas été changé, mais les taxes réelles
des tarifs sont restées sensiblement plus basses surtout pour
les courtes distances. Un tarif commun a été établi avec les
Chemins de fer du Jorat pour les voyageurs partant de St-
Francois & destination des gares du Joratel vice-versa. Sur

s

la ligne de Cugy, oulre les billets de double course déja en

usage sur les lignes de Lutry, de Renens et en service di-
rect pour le Jorat, il est délivré des billets de demi-place
pour enfants et militaires.

Trafic. — Le mouvement des voyageurs et des marchan-
dises en 1906 a été le suivant :
Fr. 783 327.95
Fr. 762 584.75
5,906,500

1,358,572

Recetles totales

Produit du transport des voyageurs
Nombre de v'oyageurs IR
Parcours en kilométres-voitures .

Recettes des marchandises. . . . . . Fr. 43947 —
Tonnagetransporbefs S ai st Sl 860
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