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Ueber Personenwagen fiir Tramway und Verwendung von
Dampf zum Betrieb derselben. Vortrag gehalten in der
Ingenieurgesellschaftin Londonvon Mr. Ch. Cramp,
den 2. Nov. 1874. (,Engineer“.) Fortsetzung. Die Gesellschaft
fiir Construction feuerloser Maschinen, deren technischer Director
E. Lamm war, erhielt im December 1873 vom Stadtrath die
Erlaubniss, auf denjenigen City-Strassen, die breiter als 4,25 Meter
sind, Locomotiven laufen zu lassen. Diese wichtige Con-
cession der Behorden beweist, dass dieselben die Ueberzeugung
haben, diese Maschinen konnen sicher und ohne Gefahr fiir's
Publikum auf den Strassen der City circuliren.

Der ,Scientific American® giebt Auskunft iiber eine neue
feuerlose Locomotive, welche in den Grant Locomotive Works
gebaut und in Paterson, New Jersey, probirt wurde. Sie hat
vier Rider von 0,91 Meter Durchmesser und 2 Cylinder von
0,18 Meter Durchmesser und 0,25 Meter Hub. Der Kessel hatte
0,94 Meter Durchmesser und 2,73 Meter Linge. Totalgewicht
der leeren Maschine 6 Tonnen. Bei der Probe fuhr sie mit
einem Dampfdruck von 10 Atmosphéren und zog einen gewdhn-
lich beladenen Pferdeomnibus auf eine Distanz von 11 Kilometer
auf ciner Pferdebahn mit starken Steigungen. Der Dampfdruck
war am Ende der Fahrt auf 3 Atmosphiren gesunken.

Im gleichen Jahr erw#éhnt der ,Scientific American® eines
von Robinson erfundenen Wagens, siehe Figur 5, welcher nach
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der Meinung des Verfassers bedeutende Verbesserungen zeigt
und in den Details sehr sinnreich ist. Der Kessel ist in einer
vordern Abtheilung eingeschlossen und steht auf dem Rahmen
eines Bogies von eigenthiimlicher Construction in Drehzapfen,
so dass er sich auf der Steigung senkrecht einstellen kann.
Die horizontalen Cylinder liegen zwischen den Treibréddern, mit
welchen die Kolbenstangen durch eine Gabelfiihrung verbunden
sind. Hinten auf dem Wagengestell steht der Condensator.
Diese Novitit ist mit Erfolg auf den Strassenbahnen von Port-
land und Gorham, in den Vereinigten Staaten verwendet.

Kiirzlich wurden auf der Manchester-Sheffieldbahn zwischen
den Stationen Grange-lane und Finsley mit einer von der York-
shire Maschinenbaugesellschaft construirten Tramwaylocomotive
Versuche angestellt. Sie ist nach dem von L. Perkins patentirten
System fiir die belgische Strassenbahngesellschaft in Briissel
gebaut. Die Neuerung bei dieser Maschine besteht darin, dass
sie weder Rauch noch Dampf entwickelt und verhdltnissméssig
wenig Gerdusch macht. Sie arbeitete mit Dampf von 33 Atmos-
pharen Druck und behielt denselben ohne kiinstlichen Zug.
Diese Hoch- und Niederdruckmaschine expandirt den Dampf bis
zur dussersten zuldssigen Grenze und condensirt denselben durch
Luft in zwei Oberflichencondensatoren, die zu beiden Seiten
des Kessels stehen. Die Maschine kann hinten und vorn ge-
steuert werden, da der ganze Mechanismus doppelt vorhanden
ist, um Drehscheiben zu vermeiden. Sie zieht ihre volle Ladung
auf Steigungen von 5—12 %00 mit einer Geschwindigkeit von
24 Kilometer per Stunde. Der Kessel wurde auf 186 Atmosphiren
probirt. Sie hat ein einziges Triebrad mit Guttapercha-Umhiillung,
welches auf den Steinen zwischen den Schienen lduft; dasselbe
wird zugleich zum Steuern benutzt.

Der Verfasser entwarf letztes Jahr die Tramway-Locomotive
von der in Fig. 6 ein Lingenschnitt und in Fig. 7 ein Grund-
riss gegeben ist. Die Maschine und der Kessel werden von
zwei Triebridern von 0,91 Meter Durchmesser und 4 kleinern
Rédern von 0,608 Meter Durchmesser getragen, welche an einem
Bogierahmen angebracht sind. Dieser ist zweitheilig und so
construirt, dass ein Querblech das andere iibergreift und an
der untern Fliche in jeder Ecke eine Kette angebracht werden
kann, mit der man die Steuerung in Curven besorgt. Der Wagen-
rahmen der Locomotive ist 2,13 Meter lang und 1,82 Meter
breit. Anstatt wie bei den meisten Dampfmaschinen Ein Feuer,
schligt der Verfasser deren zwei vor, das eine mit Kohle, das
andere mit Coaks gespeist. Die Luft wird mittelst eines Wind-
fliigels in das tiefer liegende Kohlenfeuer dureh den Aschen-
kasten, der luftdicht verschlossen ist, eingefiihrt. Dasselbe ist
mit einem Dom bedeckt, der oben eine Oeffnung besitzt, und
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noch eine Umbhiillung hat, in welche der Abdampf, vermischt
mit Luft, eintritt. So wird der Dampf iiber- und die Luft er-
hitzt und beide treffen auf die unverbrannten Kohlen des untern

Fig. 6.

Feuers und gehen dann durch das obere Coaksfeuer, in welchem
sie verzehrt werden. Der Verfasser glaubt, dass durch diese
Disposition vollstindige Rauchverbrennung erreicht werde, ver-
bunden mit grosser Heizfliche, guter Lufteirculation und voll-
kommener Ausnutzung des Abdampfes.

Die Maschine hat einen rotirenden Cylinder mit einer halb-
kreisférmigen Hohlung am Rande. Im Centrum des Cylinders
befindet sich die Triebaxe, deren Enden durch Scheiben gehen,
in denen die Lager befestigt sind. Die Schiebersteuerung besteht
in einem Cylinder, welcher in die Zuleitungsrohre eingeschaltet
ist, so dass der Dampf beliebig (?) abgeschnitten werden kann.
Der Steuerungscylinder hat im rechten Winkel zu seiner Axe
einen Dampfcanal und dreht sich in gegebenem Verhiltniss zum
Haupteylinder. Auf der Hauptaxe sitzen 4 Riemenscheiben, von
denen je eine los und dic andere fest ist. Die Kraft wird von
diesen direct unter die Maschine und von da durch Ketten auf
die Axen der Triebrider iibertragen. Die Maschine kann durch
einen einzigen Hebel in Bewegung gesetzt, angehalten und
reversirt werden, was iibrigens wenig Werth hat, da sie
am Ende der Bahn mit einer Drehscheibe gewendet werden
muss, weil ein Parlamentsaci Tramwaylinien ohne Drehscheiben
verbietet. Der Fiithrer wirkt mit einer Bremse auf die Trieb-
riader und anstatt Dampf wird comprimirte Luft fiir die Pfeife
verwendet, indem eine kleine Dampfturbine einen Windfliigel
treibt, weleche Vorrichtung im Ganzen nicht mehr als 39 Quadrat-
Centimeter Raum in Anspruch nimmt.

Der Bogie besteht aus zwei verschiedenen Theilen, deren
einer die Lenkrdder, der andere die Tragrider enthélt; beide
Theile sind in der Mitte durch ecinen Zapfen verbunden und
erhalten ihre Fithrung durch gefalzte Blechplatten, welche auf
Frictionsrollen iiber einander gleiten. Die Federn sind an dem
Mittelzapfen und die Ketten des Steuermechanismus an dem
Theil des Bogierahmens befestigt, an dem die Lenkrider sitzen.
Dieser Mechanismus besteht in einer Eisenstange, die am obern
Ende ein Handrad, am untern eine Scheibe trigt, um welche
diec Steuerungskette gewickelt und befestigt ist. Vorn an den
Leitridern ist ein gekriimmter Kratzer angebracht und zwar
etwas beweglich und mit Federn versehen, welche denselben in
die Vertiefung der Tramway-Schienen hineinpressen, um dieselben
zu reinigen und Hindernisse wegzuschieben.

Eine grosse Schwierigkeit fiir die Tramway-Gesellschaften




war immer die, leichte, starke und zweckmissige Wagen zu | dessen eines Ende durch Uebersetzung fiir die Hand oder den
bekommen. Die jetzt in London verwendeten enthalten 46 | Fuss des Fiihrers erreichbar ist, wihrend das andere Ende in
Passagiere. Sie sind 7.6 Meter lang, wovon 2,74 Meter auf | einer Gabel eine loose Rolle trigt, an deren Seite 2 starke
Plattform und Tritte entfallen. Diese Linge ist zu gross, indem | Nigel vorstehen, an welchen ein mit Holz gefiittertes Stahlband
dabei ein bedeutendes iiberhiingendes Gewicht unvermeidlich ist. | befestigt ist, das ebenfalls eine feste Rolle, die auf der Triebaxe
Die Bremsen werden vom Ende der Plattform aus gehandhabt, | sitzt, umschlingt. Wenn der Hebel gehoben wird, geht die
wodurch ebenfalls die Enden des Wagens herabgedriickt werden, | kleine loose Rolle abwirts und zieht das Stahlband aun, so dass
so dass die Endschwelle des Wagenrahmens gekriimmt wird. | die Triebrider gebremst werden.

Das Wagengestell verursacht fortwiahrend Reparaturen, indem es Vielleicht eines der grossten Hindernisse fiir erfolgreichen
in Curven von kleinem Radius auf gefiihrliche Weise iiberhéingt. | Betrieb einer Tramwayeisenbahn sind Sand und Koth, welche
Wenn die Bremsen nur auf einer Seite der Rider angreifen, | die Hohlung der Schienen verstopfen, in denen die Rader laufen.
so wird die Abnutzung der Lager und Achsen noch vermehrt, | Es ist demmnach sehr nothig, auf Mittel zu sinnen, um eine
und das Oeffnen der Bremsen auf’s Commando ist zuweilen | continuirliche Reinigung zu erziehlen. Verschiedenes wurde bis
gefahrbringend. Das Gewicht des leeren 46-plitzigen Omnibus | jetzt ohne Erfolg empfohlen. IHiram Saunder patentirte 1871
ist 2,75 Tonnen und dasjenige eines 30-plitzigen 2,200 Tonnen. | einen Schienenreiniger, bestehend in einem Blech von Stahl zum
Der Verfasser hat einen verbesserten Omnibus entworfen, der | Gebrauch im Winter und einem solchen mit Cautschucfiitterung
in Fig. 8 gegeben ist, und dessen Hauptvortheile die. sind, | zum Gebrauch bei feuchtem Wetter. Das Blech wurde vorn
am Wagen befestigt und mit Federn auf die Schie-
nen gedriickt. Dieser Versuch misslang vollstindig,
j indem damit so viel Reibung entstand, dass man 4

Pferde an die mit diesem Kratzer versehenen Wagen
anspannen musste. Es war fiir das Beseitigen des
-J Kothes nicht gesorgt, so dass derselbe auf beiden

Seiten der Schienen liegen blieb, und die nach-
kommenden Riider wieder dariiber fuhren und starke
Reibung entstand. ;

Taylor Yull patentirte einen Schienenreiniger, den
der Verfasser auf der Londoner Strassenbahn in
Thitigkeit sah. Derselbe war complicirt und ent-
fernte die Steine nicht. Auch Bray patentirte eine
solche Vorrichtung, welche ebenda probirt wurde, ob
mit Erfolg, ist unbekannt.

Der Verfasser nahm auch ein Patent auf einen
Schienenreiniger, nachdem er einige Jahre experi-
mentirt und 22 Vorrichtungen umsonst probirt hatte. Sein Apparat
reducirt, nicht nur iiberhiingende Gewichte vermieden, sondern | war selbstthiitig, reinigte die Schienen ohmne viel Reibung zu er-
die Bequemlichkeit der Reisenden vermehrt ist. Die centrale | zeugen und warf den Koth seitwérts der Schienen. Die erzielte
Plattform vermehrt die Stabilitit des Daches und der ganzen i Ersparniss ist betriichtlich, indem nach bisheriger Uebung die

dass die Wagenlinge und Gewicht fiir dieselbe Personenzahl

Kastenconstruction und die Treppe fiir die Imperiale ist zweck- | Reinigung 800—1000 Fr. per Kilometer und Jahr kostet.
missig angebracht. KEin erhobener Sitz gibt dem Fiihrer eine
grossere Ziigelfreiheit und erleichtert die Lenkung der Pferde. |
Die Backen der Bremsvorrichtung packen die Réder auf beiden
Seiten, wodurch die Wirkung gleichmissig wird und keinen
schiidlichen Einfluss auf die iibrigen Theile des Wagens hat.
Der Verfasser verwendet auch eine verbesserte Deichselstange,
durch welche jeder plotzliche Stoss oder Zug beim Anhalten
oder ‘Anziehen fiir die Pferde vermieden wird. Das Gewicht
eines 50-plitzigen Wagens ist 2,3 Tonnen, seine Linge 6,09
Meter, eines 32-platzigen 1,08 Tonnen, Liinge 4,71 Meter. Beim
erstern ist das Gewicht um 0,45 Tonnen, die Linge um 1,5
Meter, beim zweiten um 0,12 Tonnen, die Linge um 1,35 Meter |
reducirt. ;
Man sollte glauben, nach den vielen Patenten und zahl- |
reichen Versuchen zu schliessen, dass eine fiir Pferdebahnwagen
zweckentsprechende Bremsvorrichtung bestehe. Lightbody paten- |
tirte 1873 eine Bremse nach dem Keilprincip, wobei die Brems-
klotze durch einen Keil gegen das Rad gepresst werden, der
in schwalbenschwanzformiger Nuthe und Feder am hintern Theil |
des Bremsklotzes gleitet. Die Keile sind so verbunden, dass
sic gemeinschaftlich arbeiten. Durch eine Schraube wird der
unter dem Wagengestell angebrachte Hebel gehoben und gesenkt
und damit die Keile bewegt. Wenn die Keile gesenkt werden,
driicken die Bremsklotze gegen die Rider und umgekehrt. Eine |
andere noch einfachere Einrichtung v.Lightfoot hat einen Doppel-
hebel auf jeder Seite des Wagens, der auch mit einer Schraube sl
bewegt wird, aber direct auf die Stange, welche die Keile ver- Der erste Schienenreiniger, den der Verfasser benutzte, be-
bindet, wirkt. Diese Bremsvorrichtung wird an cinem der Wagen | stand in einem eisernen Rahmen, der am Wagenrahmen befestigt
fiir die Edinburger Pferdebahn angebracht. war und zwar mit Federn, um den Schwankungen des Gestelles
Der Verfasser hat 2 Arten Bremsen entworfen, bei der einen | Rechnung zu tragen. Derselbe trug vornen einen gestiihlten
wird der Wagen durch seine lebendige Kraft zum Stehen gebracht, | Spitz, der mit einer Feder auf die Schienen gedriickt wurde, so auf-
wihrend bei der andern die Kraft zum Stehen durch den Fiihrer ! gehiingt, dass er in der Fahrrichtung balanciren und somit harten
ausgeiibt wird. Bei der erstern Art Bremsen -— siche Figuren | Gegenstinden nachgeben konnte. Am gleichen Rahmen befand
9 und 10 — wirken die Bremsklotze auf beiden Seiten der Riider | sich eine Drahtbiirste, um den vom Kratzer iibergangenen Sand
gleichzeitig, am Sitze des Fiihrers ist ein in einem Quadrant | wegzuputzen. A
sich bewegender Hebel angebracht, welchen der Fihrer, indem Die zweite Anordnung bestand ebenfalls in einem Rahmen,
er sich an die Riicklehne stemmt, mit Leichtigkeit mit der Hand | der aber vorne eine Rolle trug, die auf der glatten Oberfliche
nach vornen stossen und so anziehen kann. Dieser Hebel wirkt | der Schienen lief und durch Friction eine Scheibe, die Kratzer
durch verschiedene Uebersetzungen auf die Bremsklotze, welche : an ihrer Peripherie trug, in eine zur Fahrrichtung entgegengesetate
gleichzeitig zur Wirkung kommen. Der Quadrant enthiilt Zahne, | Umdrehung brachte. Die Geschwindigkeit dieser Scheibe war
50 dass der Hebel, wenn einmal angezogen, festgestellt werden | so gross, dass der Koth wieder in die Schienenhthlung zuriick-
kann. Bei der andern Art Bremsen verwendet der Vérfasser | geworfen wurde. Nachher machte der Verfasser verschiedene
einen langen Hebel, dessen Drehpunkt nahezu in der Mitte und | Modificationen, bis der in Fig. 11 dargestelle Reiniger entstand,

atlen

Eig. 10.




dessen Rahmen an den Achsenbiichsen fest gemacht ist. In der
Mitte des Rahmens sitzt ein Bolzen, der an einem Gelenke
den Kratzer trigt, welcher mittelst Federn in der richtigen Lage
erhalten wird.

Als Resultat der gegebenen Beobachtungen scheint dem Ver-
fasser aus den Experimenten von Murdoch, Trevithick, Han-
cock, Russel, Thomson und andern hervorzugehen, dass das grosste
Hinderniss gegen Verwendung von Dampf fiir Bewegung von
Personenwagen in erster Linie der schlechte Zustand der Strassen-
oberfliche war, welche zwar seither durch Mc. Adam und andere
ganz bedeutend verbessert worden sind. Die Tramway-Gesell-
schaften haben Alle mit dem grossen Uebelstande zu kidmpfen,
dass sie ihre Wagen mit Pferden ziehen miissen, wenn nicht
bald ein Gesetz gemacht wird, um dieselben in dieser Beziehung
besser zu stellen, so werden die Tramway-Unternehmungen in
kurzer Zeit der Vergangenheit angehdren.
wendung von Dampf auf Strassenbahnen wiirde aber den In-
genieuren ein Feld der Thiitigkeit erdffnen, beinahe so gross
wie das der Eisenbahnen. Man gibt allgemein zu, dass Strassen-
bahnen viel ausgiebiger und Oconomischer durch Dampf als
mit Pferden betrieben werden konnen; so sind bloss in England
viele Millionen zur Construction und Betrieb von Strassenbahnen
verwendet und tiglich laufen 200 Tramwaywagen, wihrend immer
neue Linien cntstehen. Bevor aber Dampf auf gewGhnlichen
Strassen allgemein zum Gehrauch kommen kann, miissen die
beziiglichen Gesetze mnoch Aenderungen erleiden, welche durch
eine besonders hiefiir niedergesetzte Commission studirt und
vorgeschlagen werden sollten.

Der Verfasser hofft, dass der Dampf zuerst in Grossbritaunien
allgemein zum Betrieb von Strassenbahnen empfohlen und ver-
wendet werde, was nicht nur zum Wohl des Landes dienen,
sondern auch die Rentabilitit der Tramway-Gesellschaften be-
deutend erhdhen wiirde.

£

Lynde's neues Tramway-Pflaster. Um den Einwiirfen gegen
das bisherige System von Tramways zu begegnen, Binwiirfen,
welche  hauptsichlich
gegen die mneben dem
Geleise sich bildende
_ Rinne gerichtet sind,
=% gchligt Lynde in Man-

chester eine neue Art
des  Unterbaues vor,
deren Vortheile in einer
innigeren, und zur con-
tinuirlichen Verbindung
der Schiene mit dem
Boden, in geringeren
Herstellungskosten, we-
niger Raum-Inanspruch-
nahme, grosserer Dauer-
haftigkeit bestehen, und
wodurch endlich die ob-
erwihnte Rinne,
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Ruin der Strassen, vermieden wird.

Die allgemeine Ver- |
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der :

Bhe die Schiene gelegt wird, entfernt man das Pflaster d |

in der Art, wie es in oben befindlicher Skizze durch die Schraf-
firung angedeutet ist, und fiillt nun den hiedurch gebildeten

freien Raum auf 20—25 Centimeter Tiefe mit Beton aus, nach |

dessen Trocknung eine Lage (b) von Val de Travers oder an-

derem Asphalt dariiber gegossen und in welche nun die Schiene |

eingebettet wird.

Aehnlich verfahrt man bei Macadam.

Bine Versuchsstrecke dieser Art wurde vor etwa 3 Monaten
in Ancoats-Strasse (Manchester) und kiirzlich eine andere in der
Duncan-Strasse in Leeds gelegt, in deren letzterer namentlich
sehr schweres Fuhrwerk passirt, und haben beide bis jetzt sich
sehr giinstig gezeigt. (Engineer, 1874.)

* *

Mémoire a lappui de la demande de concession d'un
trongon de chemin de fer de La Sarraz a Echallens.

E xposé — Lescommunesconcessionnaires * du chemin
de fer projeté de La Sarraz & la frontidre francaise, prés de la
Rippe, ont déja fait connaitre, en demandant la substitution du
tracé Moiry-La Sarraz & celui Moiry-Croy, qui vient de leur
dtre accordée par les Chambres fédérales, leur intention de
prolonger leurs rails jusqu'd Echallens pour s’y raccorder au
chemin de fer & voie étroite reliant cette localité a Lausanne.
La présente demande de concession a pour but la réalisation
de ce projet.

L’avantage de ce raccordement ne saurait échapper a per-
sonne, car bien que I'on s’éxagére généralement les inconvénients
et le cotit des transbordements, on ne saurait nier que, dans
le cas actuel, il y ait tout avantage, vu la facilité d’établisse-
ment des 13 kilométres que ce trongon comporte, i permettre
larrivée des trains du Jura jusqu’a Lausanne qu’ils approvision-
neront de bois de chauffage et de charpente et d’excellentes
pierres & batir que, dans I'état présent des choses, cette ville
doit tirer & grands frais de Meillerie, de l'autre c6té du lac.

En outre, il faut noter qu'Echallens doit étre le point
de départ d'une autre ligne a voie etroite se dirigeant sur
Cugy, station du chemin de fer de Payerne i Yverdon, avec
embranchement sur Moudon, aussi seraif-il peu logique d’en
isoler le réseau du Jura.

La construction d’un troncon de La Sarraz a Hchallens
lequelle complétera la ligne & voie étroite qui établira une
nouvelle communication non interrompue entre Genéve et Lau-
sanne est donc parfaitement justifiée et ne mnous parait pas
devoir soulever d’objections.

Tracé — Le tracé de la section dont la concession est
demandée, et dont le développement est de 13,400 métres, part
de La Sarraz dont la station serait commune au chemin de
fer du Jura vaudois et & Ja ligne de Jougne; de la il cotoie
celle-ci jusqu’a son point de jonetion avec la Suisse-Occidentale,
mais avec des pentes différentes pour en éviter les travaux
d’art. Cest 4 200 m. aprés ce point de jonction, qui est
naturellement 'objet d’une surveillance spéciale , que les rails
du Jura couperaient, par une traversée de voie, ceux de la
Suisse-Occidentale.

Nous projetons une station de transbordement dans cette
localité, laquelle servira, nécessairement, non seulement aux
relations du Jura avec la Suisse-Occidentale, mais aussi & celles
de cette derniére aveec la ligne de Jougne, D'état de choses
actuel, qui fait opérer les transbordements 3 Cossonay, mne
pouvant étre indéfiniment maintenu, car le rebroussement

iusqu'd cette station des voyageurs et des marchandises leur
Jusq yag

cause une perte de temps sans profit pour la Compagnie qui
ne peut leur faire payer les 10 kilométres qu’elle leur fait
ainsi parcourir sans nécessité. Au surplus, cette nouvelle station
permettrait de supprimer, sans nuire & aucun intérét , celle
d’Eclépens, si mal placée dans les rochers du Mauremont.

De la station de jonction des trois lignes, le tracé se
dirige & mi-cote sur Daillens, au nord duquel une station serait
établie, puis sur Bettens dont la station servirait aussi aux
villages d’Oulens , de St-Barthélemy-Bretigny et de Bioley-
Orjulaz. Enfin, aprés avoir passé entre ces deux derniéres
localités , le tracé aboutit & Echallens ou il se soude, dans
la gare de ce bourg, a la ligne qui relie déja celui-ci &
Lausanne. i

Quant aux déclivités générales de la ligne projetée, on
peut observer qu'elle s'abaisse dés La Sarraz jusqu'a la station
dée jomction, pour, de celle-ci, remonter jusqu'a Echallens. Voiei
les altitudes et les distances des stations :

Distances Altitudes
m. m.
Station de La Sarraz ... 488,70
3,600
. de jonection 448,40
2,600
de Daillens 519,15
3,326
b de Bettens 591,95
4,126
Gare d’Echallens 619,00

Conditions techniques. — Le trongon dont
la concession est demandée sera naturellement & voie étroite,
de 1,00 m. entre rails, comme le chemin de fer du pied du

* Los communes, les mémes qui formulent la présente demande de oon-
cession, sont celles de I'Isle, Montricher, Mollens, B'erolles, Bal}ena, Blé}'e,
Saubraz, Gimel, Aubonne, St-Oyens, St-Georges, Longirod, Marchissy, Bassins
et Gingins.
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