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20. September 1879.]

DIE EISENBAHN.

67

INHALT. — Schweizerischer Ingenieur- und Architectenverein. XXVIIIL Jahres-
versammlung in Neuchétel den 17., 18. und 19. August 1879. — Ueber die
Richtung stddtischer Strassen nach der Himmelsgegend und das Ver-
hiltniss ihrer Breite zur Hauserhdhe, nebst Anwendung aunf den Neubau
eines Cantonsspitals in Bern, von A. Vogt in Bern (Fortsetzung). — Salle
de la Réformation. — Gesellschaft ehemal. Studirender des eidgendssischen
Polytechnikums in Ziirich. — Kleine Mittheilungen: Ziirich. Ventilation
von Eisenbahnwagen. — Chronik : Eisenbahnen.

Société suisse des Ingénieurs et Architectes.

XXVIlie Assemblée générale & Neuchatel les 18 et 19 Aofit.
Discours d’ouverture par GUSTAVE DE PURY, ingénieur, président.
(Suite.)

Rappelons ici, que 'exécution des tunnels a été singuliére-
ment facilitée par les études géologiques faites avant de com-
mencer les travaux. MDM. Desor et Gressly, mais principalement
ce dernier, ont rédigé un profil géologique théorique de la mon-
tagne, et I'exécution des tunnels en a démontré la presque par-
faite exactitude.

Constitué dans l'origine au ecapital de fr. 11 000 000, dont
6 en actions y compris la souscription de I'Etat, et 5 en obli-
gations, la Compagnie ne tarda pas i reconnaitre que les res-
sources étaient insuffisantes pour I’exécution d’une entreprise
aussi difficile, et il fallut trouver d’autres ressources. Nous ne
raconterons pas ici toutes les péripéties financiéres par lesquelles
a passé cette entreprise; nous nous contenterons de faire re-
marquer que la construction de cette ligne est revenue &
fr. 17 500 000 soit & fr. 475000 par kilométre, et que si les tra-
vaux ont été terminés, on peut dire hardiment, que c'est & la
persévérance et presque A I’héroisme des populations du Locle
et de la Chaux-de-Fonds qu’on doit ce résultat. Il résulte en
effet, des comptes-rendus financiéres, que la Chaux-de-Fonds a
contribué & DI'établissement de ce chemin de fer, non compris
les actions et obligations primitivement souscrites, pour la somme
de fr. 2700 000, et le Locle pour fr. 1750000 — et que pour
payer les intéréts et amortir ces dettes, ces localités ont da
établir des impdts locaux qui revenaient, dans l'origine, en
moyenne & fr. 145 par an et par habitant.

Tant que ce chemin de fer a été indépendant des lignes
voisines, il n’a jamais rapporté l'intérét des capitaux employés
pour sa construction, mais les avantages indirects qu’il procure
aux habitants des montagnes, ne sont pas loin de compenser
cette différence, puisque les frais de transport des marchandises
sont des 3/4+ moins élevés que par le roulage, et que leur trafic
est de 44 000 ¢. par an.

I1 est possible que si, & Porigine de D'entreprise, on se fut
rendu compte des frais énormes qu’elle entrainerait on eut reculé
devant sa grandeur, mais les frais sont faits et personne ne
songe 4 les regretter. Le 6 février 1875, ce chemin de fer a
été acheté par la Compagnie du Jura et a été annexé au ré-
seau Jura-Berne-Lucerne.

Section 2.
Chemin de fer Franco-Suisse.

Le réseau du chemin de fer Franco-Suisse se compose de
deux lignes, celle du littoral et celle des Verriéres.

La ligne du littoral paralléle au lac, met en communication
la ligne Liausanne-Genéve-Yverdon, & laquelle elle se soude
prés de Vaumarcus, avec les lignes bernoises qu’elle rencontre
prés de Neuveville; elle a une longueur de 35 km., et remplace
avantageusement la navigation souvent incertaine par le lac.

La ligne des Verriéres s’embranche sur celle du littoral un
peu aprés la station d’Auvernier: son but a été d’ouvrir une
communication entre le centre de la France et le centre de la
Suisse, a travers la large chaine du Jura. Cette ligne fait, en
Suisse, le prolongement du chemin de fer Dijon-Dole-Pontarlier,
qui fait partie des concessions de la puissante Compagnie Paris-
Lyon-Méditerranée. La longueur de la ligne sur territoire neu-
chitelois est de 35 km., et la longueur totale du réseau de 70 km.

Contrairement & ce qui s’est passé pour le Jura industriel,
le gouvernement ne s’est pas intéressé a la construction de ces
lignes. Une demande de garantie d’intérét lui avait été adressé
en 1853 par le comité qui s’était formé pour amener & leur
construction, mais elle fut refusée.

La concession a été accordée par le Grand Conseil le
16 décembre 1853 ; peu aprés se formait la Compagnie du
chemin de fer Franco-Suisse avec le concours de celle de Paris-
Lyon-Méditerranée. Son capital était de 24 000 actions de fr. 500
soit fr. 12 000 000.

La ligne du littoral se trouve dans la partie la plus basse
du canton qu’elle traverse daus toute sa longueur parallélement
au lac. Partant de la frontiére vaudoise prés de Vaumarcus,
a la cote 454 m. elle atteint son point culminant entre Bevaix
et Boudry & 504,50 m., passe & la gare de Neuchatel & 482 m.,
se prolonge quelque temps au méme niveau, descend ensuite
dans la vallée de la Thielle, qu’elle suit jusqu’'a la limite du
canton de Berne au dela du Landeron, ou elle est & 437 m., le
point le plus bas de tout le réseau. Les pentes et rampes ne
dépassent pas 0,01 m. par métre, mais par suite de la nature du
terrain, souvent trés accidenté, et pour éviter un cube de ter-
rassements trop considérable, on a da avoir recours & un grand
nombre de courbes. On n’a pas pu éviter non plus quelques
grands ouvrages d’art, savoir:

Le viaduc de Boudry: 11 arches plein ceintre, 1 de 20 m.,
10 de 15m.; 203 m. d’ouverture entre les culées, et 38,50 d’élé-
vation au-dessus du fonds de la vallée.

Le viaduc de Serriéres: 3 arches plein ceintre de 20m. et
de 31 m. d’élévation au-dessus de la vallée.

Le souterrain du Seyon prés de Neuchitel, longueur 56 m.
et celui de St-Blaise, longueur 153 m.

Nous avons vu que la ligne des Verriéres s’embranche sur
la précédente un peu au-deld de la station d’Auvernier. Sa
rampe d'abord de 0,010 m., ensuite de 0,015 m., enfin de 0,020 .
par métre, se développe sur le versant occidental du Jura pres-
que parallelement & la branche inférieure du Jura industriel,
et entre dans les gorges sauvages de la Reuse dont elle par-
court le versant gauche sur une longueur de 11 km., avec la
méme pente de 0,020 m. par métre, et des courbes minima de
300 m. de rayon. Le terrain trés accidenté de cette section a
nécessité le creusage de huit tunnels, dont la longueur varie de
4564 a 40m., et la construction de deux ponts sur la Reuse
pour faire passer la ligne sur la rive droite, et la ramener peu
aprés sur la rive gauche. Depuis la sortie des gorges prés de
la station de Noiraigue, le tracé suit le fonds horizontal de la
vallée, sur une longueur de prés de 4km. Un peu avant d’ar-
river & la station de Travers, la rampe recommence sur une
longueur de 11,5 km., interrompue seulement par les paliers des
gares de Travers, Couvet et Boveresse, et avec une inclinaison
de 0,018 & 0,020m. par métre. C’est sur ce parcours qui se ter-
mine au-dessous des Bayards, au point culminant de la ligne
a la cote 941 m. — que se trouvent les travaux d’art les plus
difficiles. Ce sont d’abord trois tunnels de 544 & 245 m. de
longueur, dont le plus long est en courbe.

Puis trois grands viadues :

Celui de Couvet composé de six arches plein ceintre de
12 m. d’ouverture, en ligne droite, en rampe de 0,020m., élevée
de 25,50 m. au-dessus du fonds de la vallée.

Celui de Huguenaz, quatre arches plein ceintre de 12 m.
d’ouverture, en courbe 350 m. de rayon, et en rampe de 0,019 m.
Les fondations atteignent 12 m. de profondeur, et les magonneries
s’élévent & 31,60 m. au-dessus du sol.

Enfin celui de la Prise Milord, un peu en amont du précé-
dent, avec les mémes pentes et courbes, mais moins élevé, sa
hauteur n’étant que de 25,35 m. au-dessus du sol.

Depuis le point culminant, le tracé se développe en des-
cendant dans la vallée des Verriéres, a la limite de laquelle il
se soudo avec les lignes du Paris-Lyon-Méditerranée.

Nous avons vu précédemment que la Compagnie Franco-
Suisse avait été constituée primitivement au capital de fr. 12
millions. Le chemin de fer a colté en totalité, y compris di-
vers travaux de consolidation et de parachévement exécutés jus-
qu'en 1871, et les frais d’émission et de conversion des emprunts



	...

