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principalement composé de M. Jules Couchepin, ingénieur
en chef & Martigny-Bourg el des ingénieurs de seclions,
MM. Eugene Péridlard & la premiére (nommé chel de I'ex-
ploitation), Jean Kappeyne i la deuxiéme, el Georges
Chappuis & la lroisiéme.

Nouveau dépdt a locomotives
de la gare de Lausanne.

Par P. SCHENK, ingénieur,

L’extension générale de la gare de Lausanne, commen-
cée par la Compagnie du Jura-Simplon en 1897, el pour-
suivie des le rachal sur un plan deux fois plus vaste par
les Chemins de fer fédéraux, comportail I'élablissement
d'une nouvelle remise & locomolives pour loger le surcroil
de machines employées par la gare a la formalion de Lrains
de voyageurs devenus loujours plus nombreux.

En effet, le nombre des irains réguliers enlrés el sortis
durant une période de 24 heures passail de 735 en 1897 &
242 en 1910, dans I'horaire d'été. Parallelement, le nom-
bre des machines relevant du dépot de Lausanne passail
de 33 & 59 locomolives, el le personnel de 69 hommes a
168 (mécaniciens el chauffeurs), dans le méme lemps.

La remise reclangulaire dalanl de 1861, incendiée par-
tiellement en 1865 el démolie derniérement, ne contenail
que 6 locomolives; la demi-lune, conslruile en 1893, en
conlient 13 ; il fallait encore en loger une lrenlaine. Cela
exigeail naturellement une vaste installation.

Emplacement.

Pressée par un mouvement de 'opinion publique qui
voulail éloigner celle conslruction de la ville, I"autorilé
communale proposa aux (.. F.I'. de meltre la nouvelle re-
mise pres du Flon, en Sébeillon. Cet emplacement ful re-
jelé a cause de I'éloignement, & cause de la nécessilé de
poser une ou méme deux voies dans la grande (ranchée du
Languedoc, pour le relier a la gare cenlrale el, enfin, &
cause du coul élevé des fondalions.

L'emplacement étudié en Villard ful abandonné aussi

parce que Lrop élroil el I'on adopla I'emplacement de
Mornex, plus économique et a proximilé immédiate de la
gare aux voyageurs. L'administration cenlrale repoussait
I'opposilion qu'un lieu aussi rapproché de la place de
Monthenon avail suscitée de la part de I'édilité, a laquelle
s'élail joint le Tribunal fédéral, qui craignail I'amoindris-
semenl de la vue du palais de Montbenon el d’autres in-
convénients.

On a allaché une imporlance peul-élre excessive a I'a-
vanlage d’avoir les locomolives & portée immédiate de la
gare & voyageurs. Celle pralique lend & élre délaissée
aujourd’hui pour des gares importantes vu le perfection-
nement des signaux el pour des molifs d’ordre pratique
el esthélique. Par exemple, en Allemagne, dans les grandes
gares modernes, on a éloigné les remises & 2 ou 3 kilome-
tres  (Munich, Francforl, Dresde, Mannheim, Fribourg,
Slrassburg, etc.), estimanl que la préparation des ma-
chines ne prendrail pas plus de lemps & distance qu’a por-
Lée des quais de départ, le lemps d’arriver en gare pouvant
élre utilisé au besoin, pour monler la pression au degré
voulu. Bien enlendu, on dispose alors d’une voie pour l'al-
ler et d’'une autre pour le retour.

Plans du nouveau dépot.

L’emplacement el la disposilion générale ont é1é ap-
prouvés par l'aulorilé fédérale le 21 juin 1906, avec la ré-
serve de munir I'inslallalion de moyens propres 4 allénuer
les inconvénients de la proximilé des cheminées de loco-
motives, tels que cheminée cenlrale, appareils fumivores,
ele. Celle condilion, inscrite a4 la demande de la ville, en-
(raina des études el des négocialions, puis un voyage d’in-
formation que firenl les organes des administrations en
cause, afin d’élre renseignés sur le vif au sujet du fonc-
lionnement des modes les plus modernes employés pour
évacuer les fumdes.

L’on visita des inslallalions anciennes el des installa-
lions modernes, nolammenl les grandes remises pour
42 locomolives, a Fribourg en Brisgau el de plus grandes
encore & Mannheim, inslallées suivant les derniers perfec-
lionnements, d’apres le systéme d’évacualion cenlrale des
fumées par de haules cheminées.

Il vaul la peine, en passanl, de dire quelques mots de
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Fig. 1. — Remise pour 80 locomolives, & Mannheim. — Toiture en béton armé. — Hauteur libre 8 m.

Colonnes en fer profilé. — Hauteur de la cheminée 45 m.
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Fig. 2. — Chariol distributeur de charbon. — 1 :500.

I'immense installation de Mannheim, pour 80 locomolives,
el d’en esquisser le plan (fig. 1).

Ces remises, les plus vastes de 'Allemagne du sud, se
trouvent & 4 kilomelres de la gare aux voyageurs, dans la
gare de lriage récemmenl agrandie pour suflire & lrier
12000 vagons par 24 heures. Avant d’aborder un (el en-
semble, 'administration fit une étude comparalive appro-
fondie des installalions en service el des divers systémes
connus, nolamment en ce qui concerne I'évacualion des
fumées, que l'on considérail comme la question la plus
difficile. Elle compara I'emploi de cheminées isolées &
holte mobile el cape aspiralrice spéciale, systeme le plus
économique d’élablissement, avec l'emploi de carneaux
collecleurs qui cenlralisenl les fumées dans de grandes
cheminées, el l'administration sarréla a celle derniere
solution. Bien que plus couleuse, c’élail en elfel la solu-
lion présenlant les meilleures garanlies de fonclionnement
tant pour évacuer compléelement la fumée de linlérieur
des dépots que pour I'éloigner des abords immédials, afin
d’éviter les réclamations. Les cheminées, au nombre de 6,
onl 45 m. de hauleur et un diamétre inlérieur décroissant
de 2 m. 4 1,20 m.

Les remises sont rectangulaires, disposées en Lrois sub-
divisions, de 32 4 16 + 32 machines, séparées respeclive-
menl par deux fosses de chariols ¢leclriques. Elles sonl en
maconnerie d'un beau gres rouge et la loilure, ajourée
par de nombreuses lanlernes en verre esl en béton armé,

supporlée par des colonnes en fers assemblés en (reillis.
La hauteur libre mesure 8 m.

Comme & Fribourg en Brisgau, les holles mobiles el
les carneaux en ashesle sonl du systeme breveté O. Fabel,
A Munich. Malgré un fonclionnement datant déja de
21/, ans, la charpente el 'enduil intérieur blanc grisitre
onl gardé leur fraicheur. Comparées aux remises loules
noircies d’ancien lype & peliles cheminées isolées, c'est
le jour el la nud.

Les enlre-voies varienl de 5,70 46 m. el les voies d’en-
trée el de sortie sonl distincles el indépendantes du pas-
sage par les ponls-lournants.

I faudrail encore ciler le remarquable chariot distri-
buteur de charbon avec son lreuil aérien multiple (fig. 2),
opérant le levage, le pesage, la lranslalion, le vidage des
bennes de 1000 kg., pour le déchargement rapide des va-
gons el le chargemenl des locomolives. Inslallation d’une
vinglaine de mille marks qui en économise 10000 par an
sur la main-d’ceuvre.

A Coblenz (Moselbahnho!), I'on a encore perfectionné le
sysléme & évacualion cenlrale de la fumée par un jel d’ean
pulvérisée lancée au haul de la cheminée depuis un anneau
en cuivre percé de pelils lrous, auquel arrive parun tuyau
en cuivre de I'eau en pression 4 3 almospheres, liédie du-
ranl son parcours préalable dans les carneaux. L'eau retom-
banl en fines goullelelles s'allie a la suie el aux aulres par-
licules solides el les enlraine au fond de la cheminée.

Fig. 3. — Nouveau dépolb d locomolives de la gare de Lausanne.
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« Le foncltionnement a donné salisfaclion complele, el
» depuis la mise en’ exploitalion, nous dil linspecleur in-
» téressé, lon na plus remarqué de jels de fumée noire
» par la cheminée el le lirage de celle-ci n'en a nulle-
» ment souffert. Les plaintes du voisinage onl cessé ».

La conclusion lirée de ces observations et de ces réfé-
rences ful que les hotles mobiles el les carneaux du sys-
teme Fabel, & Munich, réunissanl les fumées des locomo-
lives & raison de 164 20 dans une grande cheminée. munie
d'un jel d’eau pulvérisée pour filtrer la fumée, élaient ce
qui avail é1¢é réalis¢ de mieux jusqua ce jour; aussila so-
lution ful-elle adoptée sans hésilation & Lausanne.

(A suwivre).

L’industrie suisse des machines a I’Exposition
de Turin.!

Les machines thermiques.

I. MACHINES A VAPEUR
a) Machines & piston.

La Suisse esl la palrie de la machine @ vapeur a soupape.
Les caractéristiques fondamentales de sa construction ont
ét¢ appliquées par un grand nombre de fabriques étrange-
res, suivant le type original créé en Suisse.

La premitre machine verticale 4 soupape était de 160 HP.
et remonte 4 l'année 1865. Elle travailla dans la filature
Blumer & Biedermann, & Bulach pres Winterthur, sans in-
terruplion jusqu'a I'année 1894. Actuellement, ce témoin mé-
morable de lintelligence des ingénieurs Suiss

o5 esl exposé
au « Deutsches Museum fir Wissenschalt und Technik », &
Munich.

La premiére machine horizonlale & soupape, présentée &
I'Exposition universelle de Paris, 1867, provoqua le plus vil
intérét des connaisseurs. On y lrouvail la premiere applica-
tion d'une forme reslée typique sous le nom de bati en
bajonnette a glissiere ronde. Les soupapes placées au-dessus
el au-dessous du eylindre étaient actionnées par un arbre de
distribution logé dans des paliers le long du bati el com-
mandant les soupapes par des tiges inclinées. Enfin cetle
machine était munie de soupapes a double sitge, deux pour
I'admission el deux pour I'échappement. Les deux premiéres
ont un déclic dépendant du régulateur; la quantité de va-
peur admise est ainsi adaptée aux besoins. La régulation se
fait avec une grande précision, parce quon n'a que de pe-
tites résistances & vaincre avec ce systeme. Le type primitif
de celte machine n'a guére ¢té changé. Dans ses grandes
lignes, il est resté le méme.

Les perfecltionnements (qui onl éLé apportés a la machine
depuis lors consistent en trois points: on acherché a accen-
tuer la précision de la distribution, on a visé & une exacli-
tude toujours plus grande dans le travail des ateliers el enfin
la puissance des unilés a 616 progressivement augmentée. 11

est indiscutable que de srands progres onl ¢élé réalisés, el
L=} El

1 Celle notice est extraite du Calalogue, publi¢ & P'occasion de
I'Exposition de Turin, par 'Office cenlral suisse pour les expositions.
On sait que la section suisse a 6Lé installée, d'une facon lrés remar-
quable, sous la direction technique de M. P. Hoflel. professeur &
I'Ecole d'ingénieurs de Lausanne.

pour s'en persuader il suffil de considérer combien la ma-
chine & vapeur est devenue économique. La premiére ma-
chine 4 soupape consommait de 9 a 12,7 kg. de vapeur et
1,4 kg. de charbon par cheval-heure. Actuellement, la con-
sommation spécifique est descendue a 4,5 kg. de vapeur et
0,4 de charbon. Celte consommation réduite est due a l'in-
troduction d’une double el triple expansion et a I'emploi de
vapeur surchauffée pour laquelle les soupapes sonl les orga-
nes d’obturalion les plus appropriés.

Fail intéressant a signaler; non seulement I’Allemagne,
mais méme UAngleterre, patrie de la machine & vapeur, ont
fail venir de Suisse de grandes unités de 3000 & 6000 che-
vaux.

Les grandes machines a vapeur & piston ont atteint leur
apogée vers la fin du siecle passé. Depuis lors, les grandes
centrales électriques recourent de préférence aux turbines &
rapeur.

Toulefois, les machines & vapeur sont encore avantageu-
ses pour la commande directe des transmissions dans les fa-
briques. On en conslruil encore un grand nombre, parce que
dans beaucoup d’industries on utilise la vapeur d’échappe-
ment de la machine qui joue actueilement un role important
dans cerlaines branches industrielles. La machine & vapeur
est assez robuste pour rendre d’excellents services dans cer-
lains cas, notamment quand le nombre de tours est peu
élevé (par exemple pour les pompes, les compresseurs, les
grues & vapeur, elc.).

De nos jours, on conslate une tendance margquée & sim-
plifier la machine & vapeur, sans quelle devienne pour cela
moins économigue. Signalons les grands progrés obtenus
dans ce sens au moyen de la machine & vapeur a couranl con-
finu. La vapeur est introduite par la soupape d’admission
qui se trouve sur 'enveloppe, a I'un des bouls du cylindre;
elle se détend et s’échappe exactement au milieu du eylindre
quand le piston est arrivé a fond de course. De cette facon,
la direction de la vapeur reste constante et les fuites de
pression el de chaleur sont si minimes que I'expansion toul
entiere peut se faire dans un seul cylindre. La vapeur sorl
par des lumitres pratiquées au milieu du corps du cylindre
qui sont découvertes ot refermées par le piston lui-méme,
avec environ 10 9/ d’avance a I'échappement. L'énorme com-
pression qui en résulte nécessite un bon vide dans le con-
denseur, afin d’éviter que la pression finale ne surpasse la
pression d’admission. Le refroidissement se faisant dans des
conditions favorables, il en résulte une consommation de
vapeur qui reste inférieure a celle des meilleures machines
i riple expansion. Aussi comprend-on que la machine a cou-
rant conlinu ait été appliquée aux locomolives.

La puissance totale des machines & vapeur de différents
syslémes  construites jusqua fin 1910 géleve A environ
1 300 000 HP.

h) Turbines & vapeur.

Iidée d'engendrer sans intermédiaires un mouvement de
rolation par la vapeur, comme on avail réussi ale faire pour
l'eau au moyen des turbines, esl bien antérieure & la pre-
miere machine & vapeur a piston. La g ande difficulté qui se
manifestail dans les turbines & vapeur résidait dans l'utilisa-
tion des vilesses énormes de la vapeur el dans la conslruc-
tion d'une machine pouvanl résister A des vilesses angulai-
res considérables.

Ce probleme fut résolu vers 1880, de deux manieres diffé-

rentes, par Uingénieur anglais Parsons el lingénicur suédois
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