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Sommaire : Rapport sur le chemin de fer du versant sud-est du Jura vaudois, seconde partie, par MM. J. Dumur, E. Stockalper, R. Moser, ingénieurs.
(Suite et fin.) — Notice sur la maniére de déterminer la qualité des ardoises par M. le professeur Henri Brunner, de Lausaune et traduit par G. Rouge, archi-
tecte. — Appareil de sireté pour réservoirs d’eau systéme Piccard, par A. van Muyden, ingénieur. (Planche 33.) — Trains rapides.

RAPPORT
SUR LE CHEMIN DE FER DU VERSANT SUD-EST
DU JURA VAUDOIS
(Suite et fin.)
DEPENSES D’EXPLOITATION
Devis d’exploitation.

Les dépenses d’exploitation d’un chemin de fer compren-
nent des éléments constants, tels que frais d’administration
générale et ceux pour l'entretien et la surveillance de la ligne,
puis des éléments variables avec I'importance du trafic et le
nombre des trains.

Le tableau d’autre part, donne la décomposition des dépen-
ses d’exploitation de diverses lignes pour 1886. (Voir tableau
page 15.)

Les dépenses d’administration générale varient entre
197 fr. (Waldenburg) et 622 fr. (Appenzell), pour les chemins
de fer spéciaux ; entre 379 et 628 fr. pour les lignes a voie nor-
male.

Les chemins de fer qui présentent des sommes faibles sous
celte rubrique ont, en méme temps, des recettes brutes mini-
mes et n’ont besoin, par suile, que de peu de personnel. En
fait de lignes analogues comme recettes a celles en question ici,
on trouve le Tossthal qui dépense 558 fr. pour administration
générale et le Travers-Saint-Sulpice qui dépense a peu prés
autant pour le méme objet : 535 fr. en 1883, 890 en 1884,
1053 en 1885 ; soit comme frais d’exploitation proprement dits :
1883, 6467 fr. ; 1884, 5168 fr. ; 1885, 5111 fr.; 1886, 5490 fr.

Nous porterons de ce chef aux prévisions de dépenses pour
Pexploitation des lignes considérées 500 fr. par an et kilo-
metre.

Les frais d’entretien et de surveillance de la voie oscil-
lent entre de plus grandes limites encore. Les données pour le
Bulle-Romont, dont les conditions se rapprochent le plus des
notres, font défaut parce que la Suisse Occidentale se charge
a forfait de toute son exploitation. Une somme pareille & celle
figurant au Wiidensweil-Ensiedeln (1883, 1619 fr.; 1884,
1884 ; 1885, 1575; 1886, 2463), au Travers-Saint-Sulpice
(1883, 1648 ; 1884, 1011 ; 1885, 858), ou au Tossthal (1883,
2318 ; 1884, 2068 ; 1885, 1793 ; 1886, 1862) nous semble suf-
fisante ; nous admetlirons donc 1700 fr.

La ligne d’Appenzell se développe en partie dans de mauvais
terrains et a continuellement a lutter avec des éboulements, ce
qui explique le chiffre comparativement élevé de ses dépenses
pour entretien et surveillance de la voie.

Le service du mouvement réclame 21 a 74 cent. par train-
kilometre ; celui de la traction 36 & 85 cent. Nous en compte-
rons 50 pour le mouvement et 40 pour la traction, en nous ba-
sant sur les lignes a trafic équivalent.

Sous la rubrique divers, qui comprend les dépenses pour
utilisation des gares de jonction et des trongons de lignes
communes, pour location de matériel, enfin pour assurances,
impots, contributions aux fonds de secours et de pensions,
etc., on peut admettre en moyenne une somme représentant
les 10 9/; du total des frais d’exploitation.

Il y aura a faire une différenee dans cette rubrique entre les
deux éventualités de ’adoption de la voie normale ou de la voie
étroite; dans le premier cas, on pourra, en effet, utiliser les
gares de jonction du réseau S.-O.-S., tandis que dans le
second, il faudra construire des stations spéciales aux points
de jonction, ce qui dispensera, par contre, de dépenses pour
participation & l'usage de gares communes.

Nous n’avons pu obtenir de renseignements positifs relati-
vement a I'importance des redevances qu’il y aurait éventuel-
lement & payer pour ce dernier chef; mais nous pensons tou-
tefois que dans I’éventualité de la voie normale, les dépenses
d’exploitation diverses seraient sensiblement celles du Bulle-
Romont, soit 1200 fr. par kilomeétre, tandis que dans 1’éven-
tualité de la voie étroite, 200 fr. nous paraitraient suffire.

Kn supposant maintenant qu’on fasse dans chaque sens
quatre trains en été et trois en hiver, on peut établir les dé-
penses d’exploitation par kilometre de chacune des lignes pro-
jetées comme suit :

Voie normale.  Voie étroite.

1o Administration générale . . . . . Fr. 500 500
90 Entretien et surveillance de la voie » 1700 1700
30 Expédition el mouvement . . . . . > 42785 4978
4o Traction et matériel . . . . . . .. » 1022 1022
B0 DIVEDS e e s e e » 1200 200

Total par kilometre de ligne, Fr. 5700 4700
Il résulte de tout ce qui précéde que la comparaison des
trois projels soumis & notre examen fournit les éléments carac-
téristiques ci-aprés.
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Rendement.

On doit conclure des considérations exposées jusqu’ici que
Iétablissement d’une ligne a voie normale ne pourrait assurer
un rendement favorable aux capitaux engagés dans I’entreprise
et que, dans les circonstances données, I'adoption de la voie
étroite s’impose, quel que soit le tracé définitivement choisi.

Au point de vue financier, c’est le tracé par Allaman qui
serait le plus désavantageux, tandis que celui par Saint-Livres
Pemporterait en une légére mesure sur celui par Apples, tel
qu’il est projeté.

Résumé comparatif.

Sous le rapport de l'importance de la population desser-
vie, le tracé par Saint-Livres semble également présenter un
faible avantage sur celui par Apples; mais cela résulte toute-
fois de ce qu’on a porté au compte du tracé par Saint-Livres
toute la population d’Aubonne, tandis qu’on en faisait comple-
tement abstraction pour le tracé concurrent par Apples.

La direction principale du trafic de la contrée converge
d’une maniére bien marquée vers Lausanne et le mouvement
de ce coté est au moins double de celui qui a lieu du coté op-
posé vers Genéve.

Si le chemin de fer projeté débouchait a Allaman, la plus
grande partie du trafic de Biere et des autres localités intéres-

! Pour 'année 1885 cette ligne a dépensé de ce chef:

1° Administration générale . . . . . . .. .. Fr. 535
20 Entretien et surveillance . . . . . . . . . . » 1648
BERRPBAIETON sieiitel srinte ity e s, waiae s > 2774
A T A O T O Tl o 5 e o e ot i B T €1 47 361 oA » 1510

Fr. 6467

i DEPENSES DDEXPLOLTATION
| Longueur Recelles
i elivité | Adminis- | Entretien EXPEDITION TRACTION . b
LIGNES ew:l:lée I:l::rg“c)tll: rg::}z;i 1ralli:l; ot ET MOUVEMENT ET MATERIEL Diverses OIS r:::s
kilom générale | surveillance | ——==—> T — par et | T
L par de la voie Par (rain Par Par (rain | kilombtre Par En 9/, Ll
kilométre | par kilométre| kilometre |kilométrique | kilometre | kilométrique kilométre | des recettes
Meétres 0/00 Francs Francs Francs Francs Francs Francs Francs Francs Francs Francs
Emmenthal . . . . . 43 | 1.5 15 | 588 | 1731 | 1539 | — 48| 1294 | — 40 930 | 6083 | 60 51 [10053
O SsThall SRR 40 | 1.5 30 | 558 | 1862 | 1336 | — 39 | 2029 | — 59 986 | 6771 | 83 66 | 8094
‘Wiidensweil-Finsiedeln . 17 1715 50 | 628 | 2463 | 1731 | — 54| 2731 | — 85 820 | 8372 | 51 33 [16310
kilometre.
Bulle-Romont. . . .| 19 | 1.5 | 25 0% pu Mt - 1296 | 9864 | 83 73 |11781
3.31 par train kilométrique. ‘
Seethaler. o o « . 43 1.5 35 | 379 722 ‘ 726 | — 221 1300 | — 40 312 | 3439 | 76.33 | 4505
Suisse Occidentale . | 603 | 1.5 24 | 426 | 2750 | 2697 | — 59 ] 3402 | — T4 875 (10263 | 48 81 [21028
4 kilométre.
Travers-St-Sulpice . | 14 | 1.5 | 15 A ety 530 | 6029 | 81 82| 7369
1.26 par train kilométrique 1.
Appenzell . . . . . . 2 | 1 37 | 622 | 3927 | 3438 | — 74| 3392 | — 79 248 111327 | 91 51 (12377
Lausanne-Echallens. 15 | 1 40 | 222 764 804 | — 26| 1375 | — 45 83 | 3250 | 66 02 | 4922
‘Waldenburg . . . . 14 | 0.75| 30 | 197 763 7718 | — 21| 1326 | — 36 120 | 3183 | 68 06 | 4677
I Moyenne de toutes les lignes
‘ mormalesie oo L L 2821 1.5 — | 306 | 3584 | 3796 | — 71| 4333 | — 81 | 1808 |14326 | 54 55 | 26406
E Moyenne de toutes les lignes
4‘ SpéaialeR SRS 106 — — 672 | 2160 | 1709 | — 54| 3372 1.06 | 1235 | 9148 | 67 82 (13488

sées se trouverait donc grevée de la distance de 9 kilomeétres
supplémentaires qui séparent Allaman de Morges. Ce motif
suffirait & Iui seul pour faire pencher la balance en faveur du
choix de Morges comme téte de ligne; mais il y en a enccre
d’autres qui militent dans le méme sens ; Morges présente en
effet, comme station d’embranchement, des avantages incon-
testables vis-a-vis d’Allaman: Morges est une localité plus
considérable et plus importante ; sa station est plus grande et
tous les trains directs de la 5.-O.-S. s’y arrétent, condition
qu’il ne serait probablement pas facile d’obtenir pour la gare
d’Allaman, méme alors que la ligne de Biére s’en détache-
rait.

Morges posséde en outre un port sur le lac et des magasins
militaires considérables ; ces avantages seraient surtout sensi-
bles dans I’éventualité de la construction de la ligne a voie
étroite, qui permettrait de relier entre eux, et avec les maga-
sins militaires de Biére, tous ces différents établissements et
d’éviter des transbordements supplémentaires.

Le tracé partant d’Allaman pour aboulir a Biére offre enfin
de sérieuses difficultés a I'arrivée dans cette derniere localité
et si la construction d’un souterrain sous la place d’exercices
écarte en partie le danger de la traversée de la ligne de tir
d’artillerie, cette disposition ne suffit pas cependant & enlever
toute crainte au sujet de la sécurité de la ligne et notamment
pas & faire disparaitre complétement les objections soulevées
de ce chef par les autorités militaires.

Le projet par Allaman est de beaucoup le plus sinueux, et
celui qui présente les déclivités les plus fortes, et cela se
traduit par une augmentation considérable de sa longueur vir-
tuelle. Une amélioration sous ce rapport ne pourrait étre obte-
nue qu’en allongeant le tracé, ce qui entrainerait une majora-
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Fonsneuridedlailisnel: F5 o o nl T e d
Longueur virtuelle. . . . . . ... ... ... .....

Longueur pour le calcul des tarifs . . . . ... ... ...

Dépenses de construction :
totales . . . .

Pour la voie normale. . . . .. ... ..
par kilomeétre

BPopulationidesseryie’s i oo o oo S o
Recettes brutes par kilométre . . . . . ... .. ... ..

Dépenses d’exploitation par kilometre . . . . . . . . . . .

Différences par kilometre

(Produit net.) » totales . . . .
Rendement du capital d’établissement . . . . . . .. . ..
tolales . . . .

Pour la voie étroite. . . . . .. ... ..
par kilomeétre

Recettes brutes par kilométre . . . . . .. ... ... ..
Dépenses d’exploitation par kilométre . . . . . . ... ..

Différences par kilometre
(Produit net.) » totales . . . .
Rendement du capital d’établissement . . . . . . . . ...

tion considérable des dépenses de premier établissement, déja
plus grandes pour ce projet que pour les autres. Cette infério-
rité réside dans la configuration du terrain et ne peut, par
conséquent, é&tre éliminée : la ville d’Aubonne, point de pas-
sage obligé, se trouve en effet sur un promontoire resserré
entre le ravin ol coule le ruisseau de la Mota-Armary et le ra-
vin de la riviere ’Aubonne; on ne peut y arriver et y établir
une station que moyennant des courbes trés raides et de grands
travaux de terrassements,

De la le tracé doit suivre les flancs relativements accidentés
du torrent de la Mota-Armary sur un assez long parcours ; en-
fin le troncon entre Gimel et Biere, qui est le plus dispen-
dieux, exige la construction de deux ponts de 18 et 22 métres
d’ouverture, ainsi que d’un tunnel d’environ 500 métres de
longueur.

Ces considérations, prises dans leur ensemble, nous parais-
sent de nature a éliminer Ja station d’Allaman comme embran-
chement d’une ligne devant aboutir a Biére ; ce choix serait, &
notre avis, une erreur dont nous ne saurions aucunement as-
sumer la responsabilité.

Quant aux deux autres projets par Saint-Livres ou par Apples,
on doit reconnaitre que dans les conditions ot ils ont été pré-
sentés, le premier 'emporte en une certaine mesure sur son
concurrent ; mais cette supériorilé est si peu prononcée qu’elle
ne suffit pas a elle seule & fixer le choix entre eux.

Les modifications que devraient subir, 4 notre avis, soit

A B C
ALLAMAN SAINT-LIVRES APPLES
km. 15 18 18

» 33.079 34.787 37.639

» 24.332 25.975 27.055
i 2700000 2140000 2200000
» 180000 119000 123000
hab. 11173 17620 16 853
fr. 5400 7600 7300
» 5700 5700 5700

» — 300 1900 1600
» — 4500 34200 28 800
% — 0.7 1.60 1.30
fr2 1890000 1498000 1554000
» 126 000 84000 86000

» 5400 7600 7300
» 41700 4700 41700

» 700 2900 2600
» 10500 52200 46 800

» -+ 0.50 3.50 S

Pun soit Vautre des tracés, avant de pouvoir en recommander
l'adoption d’'une maniére générale et en principe, sont toutefois
de nature & arréter notre opinion a ce sujet.

Modifications au tracé par Saint-Livres.

Le projet par Saint-Livres présente des contre-pentes qui
devraient étre évitées et des conditions de tracé, a la traversée
de Saint-Livres, qu’on devrait chercher & améliorer dans le but
de rapprocher autant que possible la station prévue pour cette
derniere localité de la ville d’Aubonne, dont la population est
comptée en plein comme ressortissant du périmeétre desservi
par la ligne projetée. La variante qui semblerait le mieux ré-
pondre & ces exigences se développerait a partir de Biére dans
la vallée de I’Aubonne ; elle présenterait des déclivités qui ne
dépasseraient guére le 20 /4y, au lieu du 28 0/, du projet sou-
mis aux experls et passerait au midi du village de Saint-
Livres, de maniére a fournir un emplacement plus favorable
de la station de cette localité.

Ce tracé, dessiné sur la carte au /55 jointe & notre rap-
port, rencontre cependant quelques mauvaises parties de ter-
rain dans la vallée de I’Anbonne, notamment au Roselet et a
la Vaux. Les difficultés de celte traversée ne peuveni étre
exactement déterminées a priori et sans études spéciales sur
le terrain, qui ne rentraieat pas dans le cadre de nolre exper-
tise; on pourrait étre tenté de les éviter en faisant passer la

ligne dans la partie supérieure de la vallée, sur la rive droite
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de I’Aubonne, mais, abstraction faite de la dépense nécessitée
par le pont sur cette riviére, on retomberait ainsi sur un
tracé déja proposé dans le temps pour le chemin de fer d’Alla-
man 2 Biere, et dont I’expertise de 1875, de MM. Louis Favre,
Laurent et Lommel, déconseillait catégoriquement le choix, a
cause des grands sacrifices qu’il entrainerait par suite des
flancs ébouleux sur lesquels il devrait se développer.

On doit donc conclure que le projet par Saint-Livres, pour
étre exécuté comme il conviendrait de le faire en vue de satis-
faire en une certaine mesure les intéréts d’Aubonne, soit des
localités sur la rive droite de la riviere de ce nom, exigerait
une majoration trés sensible des dépenses de premier établis-
sement par rapport a celles évaluées au projet actuellement
présenté, et que si 'on voulajt faire abstraction de ces modifi-
cations colteuses, cela serait au détriment de la valeur du
tracé qui, dans ces conditions, ne desservirait plus réellement
la population considérée comme intéressée.

Modifications au tracé par Apples.

Le projet par Apples devrait, & notre avis également, subir
des changements, de maniére a le dégrever du trongon trés
onéreux dont nous avons parlé, entre Apples et Biére, soit au
passage du Boiron. La variante que nous proposons & cet effet,
el qui est aussi indiquée sur la carte au 1/g5, ci-jointe, cher-
che 4 augmenter la zone des populations intéressées en se
rapprochant des localités importantes de Pampigny, Montri-
cher et I'Isle, etc. L’importance du périmeétre afférent est aug-
mentée par la d’'une maniére trés sensible, ainsi qu’on le voit
sous la rubrique du tracé par Pampigny & page 11, sans pour
cela avoir besoin de placer les stations hors de la portée des
localités qu’elles seraient appelées a desservir ; les gares de
Ballens et d’Apples seraient, il est vrai, plus éloignées que
précéderament de certaines parties de ces localités ; toutefois
cette aggravation de distance, d’ailleurs partielle, n’a qu’une
importance minime et I’on peut dire que la situation de ces
stations resterait en somme tout a fait favorable. La station de
Ballens serait, par contre, infiniment mieux placée par rapport
aux localités de Mollens et de Moniricher; la ligne compren-
drait en outr2 une station & Pampigny qui pourrait, sans aucun
doute, devenir une des plus importantes de la ligne.

Cette variante au tracé d’Apples aurait une déclivité maxi-
male de 25 9/y; au lieu du 30 9/;) du projet primitif. Elle pré-
sente par contre un développement plus considérable, a savoir
nne longueur totale de 23km2 au lieu de 18. Celle aggravation
se trouve cependant considérablement atténuée, si 'on com-
pare les longueurs de farif des deux tracés, qui correspondent
comme on sait aux durées de parcours ; elles sont en effet de
27km055 pour le tracé primitif et de 29¥m370 pour la variante.

Pour diminuer la longueur de la ligne, on pourrait d’ail-
leurs étre tenté de subslituer a la partie inférieure du tracé
par Yens et Lussy une nouvelle variante passant par Clarmont
et Vufflens-le-Chateau, suivant le cours de la Morges. On ob-
tiendrait ainsi un développement réel de 20km660 et une lon-
gueur de tarifs de 26km500 seulement, tout en maintenant le
maximum de déclivité a 25 9/,. Le colt de cetle seconde va-
riante, tracée également sur la carte ci-annexée, serait cepen-
dant majoré d’une maniére importante, relativement a celui

de la premicre, par le fait d’expropriations plus onéreuses et
par la traversée de quelques parties difficiles aux environs de
Vufflens-le-Chateau. Elle reviendrait en somme probablement
aussi cher que la variante par Lussy, sans desservir aussi bien
que celle-ci ’'ensemble de la contrée.

Tracé proposé.

Nous estimons en conséquence que le tracé qui mérite la
préférence est celui de Morges a Biére par Lussy, Apples et
Panpigny, tel qu’il est déterminé en plan et en profil en long
sur les piéces jointes au présent rapport. Le cott kilométrique
de cette ligne, qui se trouve évidemment dans des conditions
beaucoup plus favorables que toutes les autres a cet égard,
peut étre évalué a 110000 fr. pour la voie normale et &
77000 fr. pour la voie étroite.

Voici, comme point de comparaison, la récapitulation des
éléments de cette variante :

Variante Morges-Lussy-Yens-Apples-
Ballens-Mollens-Biére.

Voie normale. Voie étroite.
Cout par kilometre . . . . . . Fr. 110000 77000
D total SR » 2552000 1786400
Recettes brules par kilomeétre » 8400 8400
Dépenses d’exploitation  » » 5700 4700
Excédent des recettes  » » 2700 3700
Recettes netles totales. . . . . » 62640 85840
Rendement du capital 9/, . . . » 2.5 4.8

On voit done que celte ligne est également la plus favorable
sous le rapport des conditions financiéres de I’entreprise. Elle
présentre en oufre 'avantage de mieux s’adapter que toute
autre aux besoins de I’ensemble de la contrée et de permettre
par la suite un prolongement rationnel, a partir de la station
de Pampigny, dans la direction de I’Isle, tandis que la dévesti-
ture de cette derniere localité et de celles qui en ressortent
au moyen d’un prolongement de la ligne Morges-Saint-Livres-
Biére, comporterait des parcours par trop excentriques et con-
sidérables pour cette parlie extréme de la zone intéressée.

Le tracé par Saint-Livres ne saurait étre proposé, a notre
avis, que dans l'intention de desservir simultanément par son
moyen la rive gauche et la rive droite de ’Aubonne. Mais ce
probléme ne nous parait pas réalisable et doit éfre scindé en
deux, en considérant les besoins des deux contrées séparé-
ment. Sous ce rapport, 'intention manifestée par le comité de
la ligne par Allaman de maintenir son projet et sa demande
de concession, en la limitant toutefois au troncon d’Allaman a
a Gimel, pour le cas ou le tracé complet jusqu’a Biere n’ob-
tiendrait pas la préférence, nous parait fout a fait justifiée et
mériter une sérieuse attention de la part de nos autorités.

IV. CONCLUSIONS

Nousrécapitulons, pour ferminer, les résultats auxquels 1’é-
tude dont nous étions chargés nous a conduits, et nous répon-
dons en méme temps succinctement aux différentes questions
du programme qui nous était soumis.

I. TRAFIC A DESSERVIR

10 Les éléments principaux dont se compose le {rafic que
les lignes projetées doivent atteindre sont ceux d’une conirée

e



BULLETIN DE LA SOCIETE VAUDOISE DES INGENIEURS ET DES ARCHITECTES 177

essentiellement agricole, ne possédant pas d’industries spé-
ciales, et dont le commerce le plus actif, celui des bois, ne
présentera pas une importance plus considérable que sur les
lignes similaires suisses.

20 La direction prépondérante du trafic de la contrée est
celle de Lausanne , le mouvement général dans ce sens étant
au moins double de celui du coté opposé.

30 L’importance du trafic sur chacune des lignes projetées
sera en tout cas minime ; nous I’évaluons approximativement
comme suit, sur la base des recettes brutes kilométriques an-

nuelles :
Projet par Allaman . . . . 5400 fr.
» Saint-Livres . . . 7600 »
» Apples. . . . . 7300 »

Il convient de chercher & augmenter ces chiffres en étendant
autant que possible le périmetre desservi. En adoptant la va-
riante proposée au tracé par Apples, nous pensons que cette
recette kilométrique serait portée a 8400 fr.

II. VOIE

4o Le trafic probable sur les lignes projetées exclut absolu-
ment ’adoption de la voie & écartement normal.

Le seul avantage que présenterait I'emploi de la voie large
dans le cas actuel serait celui de pouvoir se passer d’un parc
spécial de wagons & marchandises; mais, eu égard & I'impor-
tance relativement minime de cette partie du trafic, tout avantage
disparait, vu les majorations de dépenses de premier établis-
sement, qui seraient la conséquence de cette décision.

L’adoption de la voie étroite permettra d’ailleurs de simpli-
fier la construction aussi bien que l’exploitation des lignes
projetées et d’y pratiquer dans la mesure la plus large possible
les principes admissibles pour les chemins de fer secondaires,
tandis que cela serait certainement beaucoup plus difficile avec
Pécartement normal.

III. EXAMEN DES TROIS AVANT-PROJETS

50 a) Eu égard a la direction principale du trafic, aussi
bien qu’a celui de I'importance des deux stations en présence
comme tétes de ligne, on doit donner la préférence & Morges,
pour y embrancher le chemin de fer projeté pour autant que
celui-ci doit aboutir a Biére.

b) Le projet par Allaman est beaucoup plus sinueux et pré-
sente de plus fortes déclivités que les deux autres; c’est un ré-
sultat de la configuration du terrain. L’étude de ce projet a été
faite, avec raison, en se placant au point de vue d’un chemin
de fer d’intérét local, a la seule exception de I’écartement de
la voie, qui aurait di étre fixé, pour étre conséquent, & un
meétre seulement au lieu de celui normal.

Sous les rapports précédents, les deux aulres projets par
Saint-Livres et par Apples, sont & peu de chose prés, équiva-
lents, ou du moins on pourrait facilement les ramener & des
conditions égales.

¢) Rapportés & une méme norme de prix d’unité et d’élé-
ments de construction, pour autant que cela est possible, les
prix kilométriques des trois projets seraient approximative-
ment :

Yoie normale. Voie élroile.

Pour le tracé par Allaman . . . Fr. 4180000 126 000
» Saint-Livres . » 119000 84000

» Apples . . . . » 123000 86 000

d) Le cout kilométrique annuel de I’exploitation serait, d’a-
prés nos supputations et pour I'une ou I'autre des trois lignes :
Pour le cas de la voie normale . . 5700 fr.

» » étroite . . . 4700 »

6° A notre point de vue, les intéréts des contrées touchées
par les projets en présence, aussi bien que les intéréts géné-
raux du canton de Vaud et ceux de la corapagnie S. 0.-S.,
doivent pousser a la construction de lignes radiales perpendi-
culaires au tracé du chemin de fer qui longe le lac; l'on doit
par conséquent {endre & multiplier les embranchements secon-
daires suivant cette direction, plutét que chercher a drainer la
zone du plateau par un chemin de fer parallele & l’artére prin-
cipale de la plaine et relié a celle-ci par une seule transversale.

A cet égard, nous donnons la préférence au tracé par Apples,
en prévoyant pour l'avenir une bifurcation de cette ligne du
du cdté de I'Isle, plutdt qu'au tracé par Saint-Livres avec pro-
longement prévu le long du pied du Jura.

Si ce point de vue prévalait, la construction d’un trongon
Allaman-Aubonne-Gimel formerait un complément tout natu-
rel du plan d’ensemble prévu, qui pourrait étre exécuté immé-
diatement ou remis & des temps meilleurs, suivant les ressour-
ces disponibles. La construction des deux lignes, Morges-Biéere
et Allaman-Gimel, a voie étroite et suivant les tracés proposés,
ne cotterait d’ailleurs guére plus que la construction de la
ligne Morges-Saint-Livres-Biére ou Morges-Apples-Biére seule
et supposée a voie normale.

70 La solution que les experts jugent préférable consiste
dans un tracé partant de Morges pour aboutir a Biére en pas-
sant par Lussy, Yens, Apples, Pampigny et Ballens, Mollens ;
ce tracé nous parait drainer toute la contrée au pied du Jura,
a Porient de I’Aubonne d’une maniére satisfaisante, de fagon a
permettre des extensions naturelles par la suite et sans exclure
en aucune fagon les justes aspirations des contrées a I'occident
de cette riviére.

Lausanne, Viége et Zurich, décembre 1888.

J. DUMUR.
E. STOCKALPER,
R. MoSER.
NOTICE
SUR LA

MANIERE DE DETERMINER LA QUALITE DES ARDOISES

par M. le professeur Henri Brusner, de Lausanne!.
Traduit par G. RouGe, architecte.

Pendant ces derniéres années les tribunaux de Lausanne
ont eu & juger plusieurs proces relatifs & des demandes d’in-
demnités pour des couvertures de batiment faites avec de mau-
vaises ardoises. I.un de ces proces était méme inlenté dans le
but d’obliger un couvreur a rétablir a ses frais la couverture de
toule une rangée de maisons, parce que celte couverture, deux
années apres son achévement, étail en grande partie détruite.

t Extrait du Bulletin de la Société suisse de pharmacie.
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