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4 unec avance de phase doit étre porté dans le sens inverse
du mouvement des aiguilles d’'une montre.

Nole. — L’expression symbolique de l'impédance dune
E 1 bobine de réaction ayant une résistance R et un
T A coefficient de self-induction L est alors R + /L.

1

et celle d'un condensateur de capacité G, —————=

(o = 2 = x fréquence). V=1 Co
o La convention dont il s’agit conduit & la figure ci-
conire dans le cas d'un courant Ol en retard de phase sur
une force électromotrice OE.

SPECIFICATIONS DES MACHINES

En ce qui concerne la puissance des machines a courant
conting ¢t lorsqu’il n'en est spécifié autrement :

a. Les générateurs <lectriques sont caractérisés par la
puissance €lectrique disponible 4 leurs bornes ;

b. Les moleurs éleclriques sont caractérisés par la puis-
sance mécanique disponible sur leur arbre.

¢. Les puissances électrique et mécanique sont exprimdes
en watls internationaux.

rd ”

ELECTROMETALLURGIE

LE FOUR ELECTRIQUE

Appliqué & la production directe de la fonte et & 'obtention
de I'acier doux en partant du minerai

Les fragments de ferro-silicium trouvés dés 18¢8 dans les
brasquages des fours & carbure de calcium, qui ne pouvaient
provenir que de la silice de la chaux et des cendres de l'an-
thracite, de la pyrite que contenait celni-ci et du fer des
ringards qui fondaient quand on piquait la charge pour dé-
gager I'électrode suspendue et faire descendre le mélange,
montraient que 'on pouvait, malgré la température de Vare,
éviter la volalilisation du fer dans le four électrique. A cette
époque (1898), M. Stassano essayait, sans succes, de réduire
Ie minerai de fer. En 1gox, M. Harmet présentail son projet
de haul-hourneau électrique. Un peu plus tard, le gouver-
nement du Canada, désireux d’utiliser & la fois la puissance
des rivieres de celte contrée et les gisements inépuisables
de minerai de fer qu’elle posséde faisait procéder, par une
commission compétente, A des essais de réduction, dans les
fours connus 4 ce moment.

Ces essais eurent comme conséquence linstallation d'un
four d'Héroult & Sault-Sainte-Marie, au Canada, ct excitérent
les recherches dans celte voice ; il ne fut, loutefois, pas publié
grand’chose sur leurs résullats et ce n’est que par la com-
munication faite par MM. J.-A. Lerrrer et E. OpeLBERG au
fern Kontoret (Associalion Suédoise des Mattres de Forges),
le 31 mai 1611, que Yon a connu les résultats d’un cssai pro-
longé fait avec un matériel approprié en vue d’arriver a la
réduction directe du minerai de fer au four électrique.

Nous nous proposons, dans les pages qui vont suivre, de
présenter au lecteur de La Houille Blanche les diverses com-
munications faites sur 'expérience poursuivie & Trollhiillan.
Les dimensions du four employé, les conditions d’installa-
tion de force, 'aménagement des moyens de iransport du
n.linerai et du combustible, tout concourt & faire des expé-
riences poursuivies & Trollhidttan une démonstration de ce

que 'on peut actuellement obtenir du four électrique et les
renseignements que I'on a sur elles ainsi que les déductions
quon en peut lirer permeltront d’apprécier bien plus aisé-
ment les efforts poursuivis pour faire de la sidérurgic élec-
trique une industric autonome et de sc former une opinion
sur les chances de son avenir comme telle.

Nous ferons de nombreux emprunts & « Mectallurgical and
Chemical Engineering », & « Stahl und Eisen », « Enginec-
ring », « The Iron & Coal Review » et « La Revue de Mélal-
lurgie », notre excellent confrére aussi intéressant pour U'ad-
ministrateur d'usine que pour le technicicn, nous les prions
ici d’accepter nos remerciements.

A la séance de I’ « Iron & Steel Institute » de mai rgog,

‘M. E.-J. LiunepERG, président de la « Stora Kopparberg

Bergslag’s A. B.» (Suede), & laquelle appartient 'usine de
Domnarfvet, {it une communication sur Paptitude du four
Clectrique de MM. Gronwall, Lindblad el Stalhane, a la ré-
duction directe du minerai de fer. Plus tard, M. Lars Yng-
strom, direcleur de la Sociélé, publia un rapport complet
sur les expdricnces faites et démonlra qu'on pouvait baser
une industrie sur P'emploi de ce four,

En Suéde, ou le four avait pris naissance, on rcconnut
promplement les mérites du procédé, d’autant que les con-
ditions naturelles y sont trés favorables & 1'électrosidérurgie.
Riche minerai de fer abondant, force motrice hydraulique
bon marché, pénurie de houille et, par suite, de coke. Les
hauts-fourneaux y sont alimentés de charbon de bois donl
le prix augmente d’année en année. La possibilité de rem-
placer environ les deux liers du combustible par Vénergic
¢lectrigque, en méme temps gue la perspeclive d'améliorer
encore la qualité du fer de Suede déjd universcllement ap-

préciée, a donné au succts de ce procédé une importance

nationale el ¢’est ainsi qu’on I'a considéré.

11 existe en Suede unc Association vicille de plus de cent
cingquante ans, appelée « Jern Kontoret », gui groupe tous
les mailres de forges du pays ct joue nn grand role dans
Vindustrie sidérurgique suédoise, elle a pour objet de donner
une assistance technique et linancitre & ses membres cl,
d'une facon générale, de perfectionner cb développer Vin-
dustrie sidérurgique du pays.

Aprés avoir soigncusement analysé les vésullals des expé-
riences de Domnarfvet, le comiié du « Jern Kontovet » dé-
cida de contracter un accord avec I’ « Electrometall AL B. »,
constituée par les inventeurs du four et de faive Ies frais
d'une installation destinée & ¢tudier & fond Ja valeur indus-
trielle du procédé. Le faib que ¢'élail la premicre fois que
cetle association s’engageail dans une entreprise industrielle
pour son propre comple, prouve Fimportance qulclle atta-
chait au procédé. Le gouverncment sucdois offvit aussi de
contribuer i Yentreprise en fournissant & son usine de Trol-
Thittan Pénergic dleclrique d un prix nominal.

L'installation a commencé a fonctionner e 1hH novembre
1910, elle comprend un four de 2500 chevaux el posstde une
organisalion profondément ¢tudice en vue de recucillir tous
les renseignements scientifiques et induostricls désirables.

Entre temps, Vindustrie privée ne reslait pas inaclive. A
la fin des essais poursuivis par les inventeurs, le four des
Forges de Dommarfvel fub repris par la « Stora Koppar-
bergs Bergslag’s A. B. », & qui il appartenait, qui continua
4 le faire marcher ponr ses propres essais. Yile construit
actuellerment un nouveau four de 4 ooo chevaux, premier
Fune série de 40 ooo chevaux. Lusine projelée aura une ca-
pacité annuelle de 120 ooo lonnes de fonte el colilera pros
de 18 millions de frances.
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la Société secondaire pour étre chargés devra étre faite en
des conditions de nature a éliminer toute comptabilité su-
perflue ; comme réparation du retard dans la restitution des
wagons vides ou rechargés, il devra étre appliqué une lo-
cation ou amende ne dépassant pas 15 centimes par heure
et par wagon.

DisPOSITION DES DEPOTS DE VOITURES DE TRAMWAYS PAR RAP-
PORT A LA CONFIGURATION DU RESEAU. — ORGANISATION DU
TRAVAIL COURANT DANS LES DEPOTS.

Il s’agit d’une communication faite par M. Ne1szen, direc-
teur des tramways municipaux d’Amsterdam.

Le rapport passe en revue les différents facteurs qui af-
fectent le choix de I'emplacement des dép6ts et des ateliers
de réparation ; la question de savoir s'il vaut mieux choisir
des emplacements situés au centre du trafic, forcément, par
conséquent, d'un prix de revient élevé, ou au contraire, d’en
adopter de périphériques, d’'un prix de revient moindre mais
exigeant un parcours haut-le-pied des voitures, est contro-
versée ; 'auteur pense cependant qu’il ne faut pas s’exagérer
I'importance de ces parcours haut-le-pied qui n’ont lieu
qu'une fois le matin et le soir. Il semble que c’est bien cette
opinion qui prévaut dans les réponses fournies 2 la suite
du questionnaire, réponses qui émanent d’'une cenlaine d’ex-
ploitations. M. Neiszen estime que les facilités de logement
pour les employés, et le souci d’éviter les réclamations pro-
venant de la localisation des dép6ts dans des quartiers qui
présentent une grande densité d’habitations, conduisent &
faire préférer des emplacements excentriquement situés.
Dans certaines installations, des locomotives spéciales sont
employées pour déplacer les voitures groupées en convois,
et notamment les voitures de remorque.

MoYENSs EMPLOYES POUR PROCEDER AU DEBLAIEMENT DE LA
NEIGE DANS LES EXPLOITATIONS DE TRAMWAYS.

11 s’agit d’'une communication faite par M. Tryeye Porrg,
directeur de la Compagnie des Tramways de Christiania.

L’auteur, traitant d’abord la question a un point de vue
géneral constate que c’est dans les pays ol les chutes de
ncige sont rares qu’elles ameénent les perturbations les plus
génantes parce que les exploitations ne sont pas armées
contre elles. Il fait ressortir combien les lignes a caniveau
sont exposées aux perturbations de cet ordre, si bien que ce
mode de distribution doit étre considéré comme inappli-
cable dans les villes ou la neige est abondante.

La premigre conséquence défavorable de la chute de neige
se produit dés que la couche atteint quelques centimeétres
d’épaisseur ; les voitures circulent sur des rails dont I'or-
nidre est remplie de neige tassée par les véhicules précé-
dents ; la résistance électrique entre les roues des véhicules
et les rails est augmentée par suite de la présence d’une cou-
che isolante de glace et de neige tassée sur les rails, et les
véhicules ont & vaincre la résistance mécanique de la neige
qui s’accumule devant les roues, et doit étre rejetée de coté.
Les valeurs accusées par les exploitations pour cette augmen-
tetion de I’énergie absorbée varient entre 15 et 5o % et méme
100 % dans des cas tout 3 fait exceptionnels. Toute une série
de perturbations fait son apparition avec la neige : surcharge
de la centrale, avarie des disjoncteurs ; souvent arrét com-
plet ; détérioration des aiguillages, chute sur le fil de trolley
de fils téléphoniques ou autres, etc... L’auteur aborde ensuite
la description des dispositifs mécaniques employés pour dé-
blayer la voie, balais portés & I'avant des roues, racloirs de
P'ornitre des rails, etc... efficaces seulement si la quantité de

neige est faible, car ils limitent leur action au voisinage im-
médiat des rails. On emploie pour déblayer toute I'étendue de
la voie des chasse-neige obliques placés a I'avant ; un type
particulidrement étudié et comportant de nombreux régla-
ges est celui de la Grande Compagnie des Tramways de
Berlin. La Compagnie des Tramways de Munich emploie
des socs dont les lames sont agencées sur des ressorts et pos-
sédent une certaine mobilité. Viennent enfin les appareils
chasse-neige automoteurs.

Ces appareils peuvent étre classés en plusiers catégories :
machines a balayer avec balais rotatifs ; wagons répandant
du sel, et wagons chasse-neige. Les différents types se con-
fondent d’ailleurs facilement les uns avec les autres dans les
différentes formes de réalisation.

De nombreuses figures accompagnent cette partie de la
description ; les machines & balais rotatifs ont le double in-
convénient du bruit, et de la projection a des distances con-
sidérables de la neige, ce qui prohibe leur emploi dans les
rues étroites.

Dans les pays du Nord, la hauteur des chutes atteint et
peut dépasser 1 meétre. Les Compagnies sont arrivées indé-
pendamment a la création de types différant sensiblement
des précédents el tous trés voisins entre eux. Ce sont de vé-
ritables et énormes socs de charrue accompagnés de brosses
et portés a 'avant de wagonnets spéciaux. Le soc de charrue
est constitué par une lame de téle bordée a la partie infé-
rieure d’une pi¢ce de bois recevant les chocs pouvant pro-
venir de I'inégalité du pavage. Les Tramways de Christiania
ont établi des appareils caractéristiques en ce genre.
"L’auteur traite en terminant de I’emploi du sel et de la
saumure. Il reconnait que cet emploi est indispensable pour
dégeler les aiguillages, mais signale que beaucoup de Com-
pagnies en combattent 'application d’une fagon plus éten-
due ; il en fait ressortir tous les inconvénients (1).

RESULTATS D’EXPERIENCE ACQUIS DANS LA TRACTION ELEC-
TRIQUE PAR L’EMPLOI DES MOTEURS A POLES DE COMMUTATION.

II's agxt d’une communication faite par M. BACQUEYRISSE,
ingénieur chef du service des travaux neufs a la Compagnie
Générale des Omnibus de Paris.

L’auteur, apres avoir clairement exposé le fonctionnement
et le but des poles auxiliaires, fait ressortir leurs principaux
avantages

— Action entiérement automatique.

— Amélioration des rendements, obtenue en évitant les
hautes saturations autrefois indispensables pour obtenir une
bonne commutation, et par suite en diminuant les pertes
dans 'armature.

— Possibilité de faire fonctionner les moteurs sous exci-
tation réduite, et obtention par ce moyen d’un réglage de la
vitesse ayant pour conséquence la réduction des résistances
de démarrage ; possibilité de conserver celles-ci en série seu-
lement sur les premiers crans, les réglages suivants se fai-
sant par variation du shuntage, et par suite diminution de
Pénergie consommée dans les résistances.

— Surcharge momentanée possible, grice & 1’absence
d’étincelles ; cette propriété étant particulidrement remar-
quable en cas d’utilisation du freinage électrique.

Les réponses aux questionnaires soumis aux Compagnies
mettent ces avantages en évidence, et constatent la progres-

(1) Si l'on rapproche ces considérations de celles présentées par
M. Buscurars au point de vue spécial de I'électrolvse (voir La Houille
Blanche d'octobre 1q12). on reconnaitra que I'emploi du sel a une « mau-
vaise presse » qu'il mérite d’ailleurs largement.
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sion de 'emploi de ces moteurs. Dans la plupart des cas,
I’installation des nouveaux moteurs a été accompagnée d’une
augmentation de la puissance pour des raisons dues en gé-
néral a V'extension du trafic. Les poids se sont trouvés accrus,
mais l'augmentation de puissance a élé plus considérable
que l'augmentation de poids des moteurs.

1l y a unanimité dans l'appréciation des Compagnies, en
ce qui concerne la suppression des étincelles au collecteur ;
la disparition des étincelles entraine nécessairement une
durée ‘beaucoup plus grande des collecteurs et balais ; le
nettoyage des collecteurs ne se fait plus que toutes les se-
maines, et méme tous les mois, sur des réseaux ou il se
faisait tous les jours.

Les tournages de collecteurs avaient lieu, avec les anciens
moteurs, au bout de parcours de 20 0oo & 30 ooo kilometres.
Ces chiffres ont été doublés, parfois triplés avec les nou-
veaux moteurs, et passent & 60 et méme go ooo kilomeétres.

En ce qui concerne les balais, leur durée est bien accrue ;
alors qu’on remplacait les anciens balais tous les 10 000,
20 000 et parfois 30 ooo kilométres, ces chiffres sont doublés
avec les moteurs & podles auxiliaires.

I’auteur passe ensuite & 'examen des conséquences, parti-
culiérement avantageuses, que peut avoir le shuntage des
inducteurs. Se basant sur les réponses des Compagnies,
il donne des chiffres au sujet des économies de courant
constatées par suite de 'emploi des moteurs & pbles de com-
mutation. Cette économie atteint 5 % d’aprés la plupart des
réponses, quelques-unes accusent 1o et 15 %. Ces chiffres
sont tous basés sur des résultats d’exploitation. M. Bacquey-
risse termine en constatant les avantages procurés par le
moteur & poles de commutation, au point de vue du freinage
électrique. \

Les avantages du perfectionnement des poles auxiliaires,
le plus important que la technique des moteurs ait regu
depuis leur origine, sont d’ailleurs encore plus manifestes
pour les tensions élevées de 1 000 a 1 200 volts de plus en
plus intéressantes aujourd’hui, et 'on peut dire que c’est le
moteur & péles auxiliaires qui a ouvert la voie & 'emploi de
telles lensions.

DE L’EMPLOI DES VOITURES AUTOMOBILES ET AUTOMOTRIGES
SUR LES LIGNES DE CHEMIN DE FER EN GENERAL, ET SPECIALE-
MENT SUR LES LIGNES DE CHEMIN DE FER D' INTERET LOCAL.

Il s’agit d'une communication faite par M. E.-A. ZirrER,
ingénieur civil & Vienne, président du conseil d’administra-
tion des Chemins de fer d’intérét local de la Bukowine.

La premiére partie du rapport est consacrée aux véhicules
mus par la vapeur. En Allemagne, au cours de I'année 1910,
16 voitures motrices de ce genre ont parcouru 585 ooo kilo-
metres moyennant une dépense totale de 14,3 centimes par
voiture kilométre. La premiére a été mise en service en
1904. Les principaux avanlages de l'exploitation par voi-
tures motrices quand on la compare & I'exploitation par lo-
comotives ordinaires, résident dans une moindre dépense
d’entrelien, el une plus grande souplesse qui permet des
départs plus fréquents. Quelques types de voitures motrices,
il est vrai, n’ont pas justifié ces avantages ; c’est ainsi qu'une
Compagnie autrichienne a trouvé, avec les automotrices a
vapeur Komarek, des frais d’exploitation plus élevés qu’avec
des locomotives & vapeur. ‘

L’auteur aborde ensuite la question des voitures pétroléo-
électriques et passe en revue leur application dans les diffé-
rents pays avec nombreux tableaux et figures'a I'appui.

ArremacNe. — Les chemins de fer Prussiens-Hessois ont

commencé a recourir a des motrices de ce type en 1907.
Dans les derniers modeles, le moteur et I'’équipement élec-
irique sont montés sur un truck spécial placé & environ 1™50
en avant du corps du véhicule, de fagon a éliminer toute
vibration. Le combustible employé est le benzol, le prix de
revient de I'énergie est de ofr.ob2 & ofr. 065 par cheval-
heure, au lieu de o fr. og3 avec la gazoline. Il est nécessaire,
par les températures trés basses, de réchauller le liquide
combustible. Un des derniers modeéles de motrices presente
une longueur de 15“gH, non compris le truck antérieur, et
pese 47 tonnes. La vilesse maxima peut alteindre 5o kms &
I’heure, le rayon d’action est de 100 kms. L’équipement con-
siste en un moteur de 100 chevaux, un générateur de 66 kw.,
une excitatrice et 2 moteurs électriques de 82 chevaux, munis
de poles de commutation.

La Gompagnie Deutz, constructeur de cette motrice, en a
également fabriqué qui, avec un poids de combustible de
220 kgs, ont un rayon d’action de 200 kilométres ; cetle pro-
priété est, d’aprés M. Ziffer, de nature a établir leur supe-
riorité sur les véhicules munis de batteries d’accumulateurs.
Les plus récents modeles des chemuns de fer de I'Etat prus-
sien comporteront un moleur de 170 chevaux et pourront
atteindre une vitesse maxima de 70 kilomeétres & I'heure.

Le réseau des chemins de fer de I'Est Allemand offre une
application d’automotrices pétroléo-éleciriques () & un ré-
seau a voie étroite. La ligne de Pogegen & Schmalleningken
comporte une longueur de 52,5 kilometres, avec des rampes
maxima de 1,67 % et 21 arréts. Les trains se composent
d’une automotrice construite par la Société francaise Wes-
tinghouse, pesant 14 tonnes et offrant 29 places assises,
suivie de 1 ou 2 remorques offrant chacune 4o places assiscs.
L’exploitation, qui date de 19o8, s’est poursuivie pendant
deux ans avec emploi de la gazoline. Le benzol y a été
substitué depuis le 1** mai 1910. Le colit avec la gazoline
a été de o fr. 405 par voiturc-kilomeire ; 'emploi du benzol
I'a ramené a o fr. 25. Les automolrices comportent un
moteur de 5o chevaux et un génératreur de 32 kilowatts,
placé dans la cabine d’avant; chaque truck comporte un
moleur de 25 chevaux.

Dans le grand-duché d'Oldenbourg, il y a en exploitation,
depuis octobre 1910, une motrice pétroléo-électrique, munie
d’'un moteur Deutz ct d’'un équipement électrique du sys-
ttme Ward Léonard, construit par I'A. E. G, Le générateur
a une puissance de 65 kilowatts et les 2 moteurs sont d'unc
puissance totale de 150 chevaux ; ils sont groupés en paral-
lele et montés sur le méme truck. Cette motrice effectue un
service concurremment avec les trains & vapeur. La vitesse
maxima est de 6o kilometres & I'heure en palier.

Le chemin de fer de Grunau-Schmokwitz, prés de Berlin,
emploie maintenant des motrices pétroléo-éleciriques.

BeLeiQue. — La principale installation consiste en celle
de b5 ‘motrices & benzol et moteurs électriques construits
par Pieper pour voie de 1 métre, pour le compte de la Société
des Chemins de fer vicinaux. Une batterie d’accumulateurs
tampon du type Tudor est associée au générateur,

France. — On peut citer 'installation de la ligne de Passy
4 Saint-Germain, sur une longueur de 5,5 kilometres, ins-
tallation qui comporte une motrice Pieper. D’avril a octo-
bre 1911, cette motrice, qui est suivie de 2 voitures de_re—
morque, a couvert 14300 kms. La dépense de combustible

(1) Le terme pétroléo-électriqne désigne impronrement la combipaison
d'un moteur 2 explosion' de combustibles quelconques, entrainant un
générateur, et de récepteurs électriques.
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est de o fr. 154 par kilometre pour la motrice seule et de
o fr. 223 pour le train ; la dépense pour le graissage atteint
o fr. o15. On estime qu’en pratique la dépense de I'entretien,
y compris celui de la batterie, ne dépassera pas o fr. o7 par
train kilomeétre.

Une autre applicalion est celle des Tramways de Dinard a
Saint-Briac, sur un parcours de 8,6 kilomeélres. — Les mo-
trices, fournies par la Compagnie Francaise Westinghouse
el équipées avec un moteur 2 explosion de 6o chevaux,
ont une longueur de 11™jo, pésent 20 tonnes ef peuvent
entrainer 2 remorques a une vitesse de bo kms a l'’heure.
La dépense de combustible est de o fr. 29 par kilometre.

On rencontre encore des applications en Angleterre (Com-
pagnie Anglaise Thomson-Houston), en Hollande, en Hon-
grie (Compagnie Ganz).

AMERIQUE. — L’Amérique a accordé a la commande di-
recle (sans dispositif électrique du moteur a explosion aux
roues motrices) une faveur qu’elle n’a pas rencontrée en
Europe. On trouve des motrices de ce type sur I'Union Pa-
cific Railway, sur I'Illinois Central Railroad, sur le Chemin
de fer de Chicago et du Nord-Ouest, sur le Chemin de fer
de I'Erié ; 28 voilures étaient déja en service en 1908, leur
nombre est beaucoup plus élevé aujourd’hui, il y en a pour
le moment 6o en construction. Les moteurs sont généra-
lement & 6 cylindres et marchent & une vitesse moyenne
de 4oo tours par minute. Ces moteurs sont principalement
placés dans une direction perpendiculaire & 'axe. Des types
4 commande par moteurs électriques se rencontrent mainte-
nant, notamment celui de la General Elecliric Company.

L’auteur traite ensuite des voitures & accumulateurs, aux-
quelles on est forcé de reconnaitre un regain d’actualité.

Les chemins de fer Prussiens-Hessois ont en service 139

voitures de ce type et porteront ce nombre & 172. Le poids a-

vide d’une de ces voilures est de 5b tonnes ; il atteint 62 ton-
nes avec voyageurs. On voitl donc que le poids mort de telles
voitures est énorme. Le colit d’exploitation est de 1 fr. o3
par voiture kilomeélre ; sur ce chiffre o fr. 10 environ sont
réservés a la dépense de renouvellement de la baiterie, sui-
vant contrat passé avec le constructeur, I’Akkumulatoren
Fabrik Aktien Gesellschaft. Le cotit d’'une des voitures est
approximativement de 100 0ooo francs. Des applications du
méme genre sont failes & Francfort-sur-le-Mein, ol il a été
fait usage du moteur shunt (appliqué déja il y a plus de
quinze ans dans les mémes conditions).

Enfin, en Amérique, de fort intéressantes applications de
I'accumulateur Edison ont lieu, & New-York et & Washing-
ton, sur voitures & 4 essieux (systeéme Edison-Beach). Le
poids de la batterie revient & 27,2 kilogs seulement par
voyageur. D’aprés des constatations faites en pratique, les
[rais d’exploitation par voitlure-kiloméire, au moyen de voi-
lures automotrices de ce genre, seraicnt les suivants :

Salaire du conducteur et du receveur .... 0,0277
Energie électrique .................... 0,0104
Amortissement de la batterie .......... 0,0128
Entretien ct nettoyage de la batterie ..... o0,0014
Entretien de la voiture ............... . 0,016g
Amortissement de la voiture ........... 0,0078

Soit, par voiture-kilomélre ........... 0,0770

M. Ziffer conclut de la facon suivante : Aucun sensible
progres ne peut étre relevé & V'actif de la voilure & vapeur.
Les voitures & gazoline & commande directe paraissent aban-
données, exception faite pour le remarquable type Mac-Keen
répandu aux Etats-Unis, ainsi qu’il a été dit.

Le type gazo-électrique est celui qui offre pour l'instant
les perspectives d’avenir les plus intéressantes. Ce type de
voiture molrice posséde de nombreux avantages qui le ren-
dent digne d'une prise en considération sérieusc, bien qu’on
ne soit pas, en somme, encore absolument [ixé sur la dé-
pense totale en {enant compte de 'amortissement, des chif-
fres tels que ceux indiqués pour le prix d’acquisition du
type des chemins de fer Prussiens-Hessois (go ooo francs),
donnant évidemment beaucoup a rélléchir.

Les voitures avec batterie d’accumulateurs ont fourni un
service trés heureux 2 la fois en Allemagne et aux Etats-
Unis, mais, de méme que pous les voitures gazo-électriques,
il est encore impossible de formuler une conclusion au point
de vue économique. Le colit de premier établissement des
voitures allemandes (100 ooo francs) est élevé et il est encore
trop t6t pour formuler une conclusion au sujet de la durée
des batteries.

On ne saurait tarder cependant a réaliser un type d’auto-
molrice salisfaisant tous les desiderata.

INFLUENCE DES NOUVEAUX MODES DE TRANSPORT EN COMMUN
SUR LE DEVELOPPEMENT ET L'EXTENSION DES GRANDES CITES,

M. Dausser, ancien président du Conseil municipal de
Paris, a traité des rapports de la circulation dans les grandes
villes avec la transformation des {ransports en commun et
des conséquences des transports en commun modernes sur
les habitudes sociales.

M. Dausset met d’abord en évidence, par quelques chiffres,
le mouvement bien connu de congestion vers les villes qui
a pris naissance au x1x° sieécle. Alors qu'en 1800 il n’existait
pas en Europe une seule ville de 1 000 ooo d’habitants, qu’il
y en avait seulement 21 renfermant plus de 100 000 ha-
lants, et que la population des grandes villes représentait
le 1/35° de la population totale, le nombre des villes euro-
péennes de plus de 100 ooo habitants était en 1goo de 148 et
leur population représentait le 1/10° de la population totale.

Mais, indépendamment de ce mouvement en quelque
sorte centripéte,-les progrés des transports soni venus-en
créer un autre, centrifuge celui-1a, les quartiers du centre
des grandes villes réservés désormais aux bureaux, magasins
et monuments publics tendant & é&ire désertés en tant que
séjour d’habitation au profit des quartiers périphériques. Ce
mouvement ne s’arrétera pas d’ailleurs & la limite des cités
et débordera de plus en plus sur la banlieue si les progrés
des tramways viennent le seconder.

En méme temps que les transports en commun ont de ce
c6té un large champ d’action, ils manifestent des progrés
on peut le dire foudroyants sous le rapport de I'augmenta-
tion de la clientéle urbaine, comme le montre une statis-
tique fort compleéte établie par I'auteur pour les plus grandes
villes du monde, statistique qui montre les progrés du nom-
bre de voyages par habitant. Nous en donnons, dans le ta-
bleau ci-apres, les principaux chiffres.

M. Dausset cxamire en terminant les répercussions au
point de vue économique et social de la diffusion des trans-
ports en commun, il montre que ce sont les moyens de
transports modernes qui ont créé les grandes villes avec leurs
inconvénienls, mais que c'est d’eux aussi que doit venir le
remede consistant en la décongestion des centres et le rappel
vers les régions périphériques de la banlieue d’une popula-
tion qui y trouvera de meilleures conditions de vie. ”

On ne saurait mieux dire que 'ancien président du conseil
municipal de Paris. Il est & souhaiter que les pouvoirs pu-
blics veuillent bien seconder par des actes décisifs ce mou-
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vement de décongestion procuré par I'admirable outil qu’est
le tramway ou le chemin de fer électrique et dont beaucoup
de grandes capitales apprécient les bienfaits d’'une facon
bien plus complete que Paris.

ACCROISSEMENT DES VOYAGES PAR HABITANT

Années {opulation en Voyages par

nilliers d'habitants habitant

‘ 1880 2 789 86

Paris...... ¢ 190D 3 849 179
( 1910 4 154 249

1875 1014 15

Berlin. . ... 1905 2 9b2 119
1010 3 377 132

5 1902 259 179

Bordecaux. . 1905 251 225
( 1910 261 258

‘ 1880 191X 150
New-York..¢ 1900 3 437 246
[ 1910 4 766 321

La POLITIQUE DU PEUCPLEMENT DES VILLES ET LES TRANSPORTS.

11 s’agit d’'une communication faite par M. KunLes, mem-
bre du Conseil municipal de la ville de Munich.

Examinant toutes les questions qu’'impose & 'attention des
administrations municipales le probleme des tramways,
M. Kuhles formule les conclusions suivantes :

1° L’exploitation privée. des entrcprises de transport a
lavantage que leur développement régulier n’est pas in-
fluencé par des intéréts accessoires, des revendications de
toute espéce émanant de groupes particuliers. Elle présente
le danger que lattrait d’'un bénéfice immédiat ne fasse
passer trop tard a ’exploitation de possibilités de développe-
ment données.

2° L’exploitation en régie communale pousse trop souvent
3 loubli de la responsabilité vis-a-vis du capital engagé.
Son évolution exceéde souvent le développement de 'agglo-
mération, la spéculation s’en méle et le désir de construire
se trouve entravé.

L’auteur propose comme remeéde que tout établissement
de lignes dans des régions non béities ou partiellement baties
et telles que le trafic intermédiaire n’accuse pas des possibi-
lités de rémunération, soit effectué avec la participation des
propriétaires intéressés.

Il préfere la remise des entreprises de transport, quand
certaines influences les paralyse, aux mains d’associations
d’intéréts intercommunaux avec représentation de 51 9% de
capital privé.

L'USURE ONDULATOIRE DES RAILS.

Il s’agit d'un rapport présenté par M. BussE, ingénieur en
chef de la Grande Compagnie des Tramways de Berlin.

Dans un mémoire trés détaillé qu’il est malheureusement
impossible de résumer, 'auteur présente un tableau de 1'état
de ce redoutable probléme dans la plupart des grandes
exploitations du Continent.

1l signale, ensuite, les travaux publiés & ce sujet et attire
I'attention sur I'importance du sens du laminage, ainsi‘qu’en
témoignent des essais effectués en Allemagne sur un rail a
gorge laminé de champ. "

11 fait connaitre en terminant que des travaux expérimen-
taux ont ét¢ entrepris & ce sujet par !'Union Allemande ;
ces travaux doivent se terminer fin 1g912.

Un intéressant et trés complet répertoire bibliographique
accompagne le mémoire.

PRESCRIPTIONS RELATIVES AUX COURANTS VAGABONDS.

M. BuscuBAuM, qui a présenté au Congres de 1'Association
allemande des Tramways un mémoire sur les instructions
de I'Intercommission allemande pour la prévention des
dégéts provenant des courants de retour, mémoire dont la
traduction est reproduite dans La Houille Blanche d’octo-
bre 1912, a repris ce sujet, devant le Congres de Christiania,
en une communication qui, bien que présentant de trés
grandes analogies avec le premier mémoire, ne lui est cepen-
dant pas tout a fait identique.

Dans le mémoire au Congreés allemand, M. Buschbaum
s’est surtout attaché & préciser les conséquences techniques
des prescriptions ; dans le mémoire & I'Union Internatio-
nale, il cherche a légitimer les prescriptions et & en expliquer
les raisons sans entrer autant dans le détail de I'application
technique. Les deux mémoires se completent donc par cer-
taines de leurs parties.

CONTROLE ET ENTRETIEN DES LIGNES ABRIENNES ET DES FEE-
DERS D’ALIMENTATION DANS LES EXPLOITATIONS DE TRAMWAYS.

11 s’agit d’'une communication faite par M. Orro, directeur
de la Grande Compagnie des Tramways de Berlin.

L’auteur passe en rcvue, dans ce mémoire trés complet et
comportant de nombreuses figures & I'appui, tout d’abord
les principaux perfectionnements apportés aux lignes aérien-
nes et aux dispositifs de cdbles d’alimentation et de retour,
puis les principales mesures de contréle, notamment celles
qui touchent a la vérification périodique, considérée main-
tenant comme capitale, de la conductibilité des circuits de
retour du courant.

Les deux communications suivantes ont encore été pré-
sentées au Congres :

METHODES DIVERSES POUR LA PERCEPTION DES RECETTES SUR
LES LIGNES DE CHEMIN DE FER D'INTERET LocAL, par M. G. Lem-
BOURG, ingénieur en chef, directeur de la Société Nalionale
des Chemins de fer vicinauz, Bruxelles.

PROGRES REALISES DANS LE CHAUFFAGE ET L'ECLAIRAGE DES
VOITURES DE CHEMINS DE FER D'INTERET LOCAL ; AVANTAGES ET
INGONVENIENTS DES SYSTEMES EN USAGE, par M. Le Hoyg, ingé-
nieur, chef de la traction et du matériel & la Société Natio-
nale des Chemins de fer vicinauz de Belgique.

P. B.
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TURBINES DE 10000 CHEVAUX DE KEOKUK

La Houille Blanche de mai 1912 a donné quelques courtes
informations sur l'usine de Keokuk, qui est actuellement
en construction pour utiliser la chute du Mississipi aux ra-
pides des Moines. Nous nous proposons de donner aujour-
d’hui quelques indications concernant plus particuliérement
les turbines, d’aprés I’Engineering Record du 16 novembre
1912.

L’usine, une fois complétement achevée, contiendra 3o
groupes électrogénes pouvant développer chacun une puis-
sance maxima de 6 boo kilowatts, mais, au début, 15 grou-
pes seulement seront installés.

Primitivement, ainsi que cela avait été indiqué, on avait
prévu des turbines & 2 roues superposées, de 4 ooo HP cha-
cune. Aprés plusieurs essais sur des modeles réduits de di-
vers types de turbines, effectués a la station d’essais de Ho-



