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Abb. 4o Leichte freischwingende Trolleybus-Fahrleitung an Holzmasten mit Auslegern
(Musteranlage der Firma BBC Mannbeim-Kifertal).

notig, hauptsichlich im Sinne der Zulassung von
héhern Geschwindigkeiten und von Anhingern
(auch zweiachsigen).

Der moderne Trolleybus hat sich praktisch tiber-
all, wo er eingefithrt wurde, bewihrt und die Trol-
leybus-Betriebe werden sehr oft erweitert (z. B. in
London). Nicht nur die Betriebsleiter, auch das Per-
sonal und vor allem die Fahrgiste lieben den Trol-
leybus. Aber es wire natiirlich falsch, diese Erfah-
rungen zu verallgemeinern. Der Trolleybus ist ein

wichtiges Glied im Verkehrsleben, dazu berufen,
neben Strassenbahn und Autobus zu dienen. In der
Abgrenzung der Arbeitsgebiete dieser drei Verkehrs-
mittel werden aber Verschiebungen eintreten, die
in nichster Zeit die Bedeutung des Trolleybus stei-
gern werden.

Abb. 41

Die anf dem
Bild sichtharen Wagen miissen wdibrend den Stosszeiten cbenfalls in den Verkehr ein-
gesetzt werden.

Diepotplatz fiir - Trolleybusse der «Chicago-Surface-Lines».

Filme
Fiim 1
Betrieb mit Zweikraltwagen in Newark (NJ). Nor-

male Trolleybusse in Dayton und Columbus. Aufnah-
men: Public Service Coordinald of New Jersey und
Ohio-Brass.
Film 2

Trolleybusbetrieb — Berlin (BBC). Trolleybusbetrieb
in Oldenburg, mit Anhiangern (BBC). Versuchsanlage
Mannheim Kifertal. (Einstangenstromabnehmer, Wen-
den ohne Schleife. Neue Fahrleitungen). (BBC). Trol-
leybusbetrieb Liege-Serraing,  Zweirichtungswagen
(Aufnahme Hr Henriod der Ohio-Brass Paris). Trolley-
busbetrieb Lausanne (BBC).

Extension des Trolleybus a Lausanne. Conditions d’exploitation

Conférence de M. R. Bourgeois, Directeur des Tramways Lausannois

Au cours d’un exposé substantiel et condensé, il-
lustré de projections lumineuses, Monsieur R. Bour-
geois, directeur des Tramways Lausannois, donne
les renseignements suivants sur la transformation
partielle du réseau des T. L. en service de trolleybus:

Je ne voudrais pas, commence lorateur, passer
pour un démolisseur de tramways! Dans les trans-
ports en commun, l'utilisation rationnelle des dif-
férents véhicules est chaque fois un cas d’espéce, les
conditions particuli¢res de chacun d’eux demandant
a etre examinées pour elles-mémes. Les raisons qui
ont poussé, a Lausanne, & envisager le remplacement
des tramways par le trolleybus sont les suivantes:
présence de fortes rampes et de rues étroites, entral-
nant une exploitation forcément lente. L’introduc-
tion de I'autobus a essence, examinée tout d’abord,
se révéla impuissante & remédier aux inconvénients
du tramway, car ce qu’il convient d’améliorer avant

46

tout, c’est le facteur «accélération», le plus impor-
tant pour élever la vitesse commerciale, et 'autobus
ne donne pas toute satisfaction a cet égard. En outre,
a Lausanne, une bonne partie de la voie ferrée est
gée, de méme que les voitures, d’ou nécessit¢ d’un
renouvellement & breve échéance. Clest alors quon
s’est tourné vers la solution offerte par le trolleybus,
sans vouloir toutefois se lancer en grand de prime
abord. On a commencé par établir en 1932 une ligne
d’essai de 1,8 km de longueur, entre la gare des CFF
et Ouchy, par Pavenue de La Harpe. Malgré la
complexité du tracé, qui présente 13 croisements
avec le tramway, 'exploitation du trolleybus sur
la ligne d’Ouchy a permis de réaliser une économie
de 20 % sur le trafic-tram. Depuis cinq ans qu’il
est en service, le trolleybus a donné pleine satisfac-
tion. Aussi, ce résultat encourageant a-t-il engagé
les organes dirigeants & envisager ’extension du trol-
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leybus a d’autres lignes du résecau de tramways, no-
tamment les lignes a fortes rampes ot le remor-
quage n’est pas possible. L’encombrement de cer-
taines rues confine a I’embouteillage, lors de mani-
festations populaires comme celle du Comptoir
Suisse. Or, la circulation est beaucoup plus aisée
avec le trolleybus qu’avec le tramway, parce que le
premier prend la file avec les autres véhicules, dans
les deux sens, tandis que le second tient toujours le
méme coté de la route, gros obstacle dans les rues
étroites. En revanche, dans les rues étroites, on ne
pourra plus désormais dépasser le trolleybus en
cours de marche. La circulation et le stationnement
devront dans chaque rue étre organisés et la disci-
pline strictement observée par tous les usagers. Une
convention entre les Tramways Lausannois et la
Commune de Lausanne régle cette importante ques-
tion d’ou dépend le succes de la transformation. A
’avenue de La Harpe, des essais comparatifs por-
tant sur trois sortes de véhicules, tram, autobus et
trolleybus, ont mis en évidence un gain de course
appréciable en faveur du trolleybus, qui accomplit
52 m en 1o secondes, alors que I'autobus n’en fait
que 26. Quant a la consommation spécifique de cou-
rant, elle a atteint ici 1,6—1,7 kWh par km-voiture,
contre 1,5 pour le tramway. Pour les véhicules sur
route, il est vrai qu’on enregistre une résistance au
roulement triple ou méme quadruple en défaveur du
trolleybus, c’est pourquoi I'on a envisagé la récupé-
ration a la descente, qui réduit la consommation
spécifique a 1,2 kWh/km voiture. D’autre part, on
a constaté une usure un peu anormale du fil de con-
tact au pole négatif, mais le systtme de prise de
courant est susceptible d’amélioration. L’usure des
pneus est quelque peu rapide a4 Lausanne (démar-
rages fréquents), puisque leur remplacement s’im-
pose déja au bout de 40 ooo km, alors qu’on compte
70 000 km a Liége et méme 120 0oo km en Angle-

terre; cela dépend de la nature et de Iétat de la
chaussée, ainsi que du nombre de démarrages. Sur
les routes utilisées par le trolleybus, le stationne-
ment des voitures est unilatéral. Des prefectionne-
ments techniques tendent aussi a 'amélioration de
Pesthétique des lignes de contact (éléments de courbe
BBC ou la vitesse ne dépasse pas 15 km/h).

Le projet d’extension du trolleybus a Lausanne
prévoit une dépense de 2 a 214 millions de francs,
qui sera couverte en partie par des subsides de cho-
mage. 17 km environ de lignes de tramways (direc-
tion nord-sud, perpendiculaire au lac) seront rem-
placées par le trolleybus, ce qui nécessitera I'acquisi-
tion de 35 voitures avec 22 places assises et 30
places debout, équipées avec le moteur-compound.
Outre la récupération d’énergie, évaluée a 20 %, on
réalisera un transport plus doux et plus confortable
des voyageurs. (Dans certains cas, bien entendu, le
moteur-série ordinaire suffira, sans récupération).
Une premiére étape sera réalisée en juin, une seconde
en septembre et le reste fin mars 1939.

Au point de vue législatif, le trolleybus a été
classé comme véhicule routier et a perdu ainsi le
bénéfice de la priorité. Nous estimons que cette
solution est provisoire et que le trolleybus, comme
véhicule de transport en commun, peut revendiquer
le maintien de cette priorité. De méme, les vitesses
autorisées pourraient étre majorées, étant donné les
capacités de puissance et de freinage du véhicule.
Le trolleybus peut et doit avoir les mémes vitesses
que les autres véhicules routiers, cela dans I'intérét
méme de la circulation.

Les frais d’exploitation reviendront a 87 cts. par
km voiture, au lieu de Fr. 1.02 avec le tramway,
sans parler de I’économie de la chaussée. 1l y aura
donc amélioration évidente des résultats d’exploi-
tation et de la trésorerie.

Bericht iiber die XVII. &ffentliche Diskussionsversammlung des Schweizerischen Wasser-
wirtschaftsverbandes vom 30. Mérz 1938 in Bern iiber den Trolleybus
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