


PREFACE

Vallorbe - Le Pont - Le Brassus: une seule
ligne et pourtant deux chemins de fer!

A l'origine, ce furent deux étapes. La pre-
miere, essentielle, consistant a ouvrir la Val-
lée de Joux sur le monde, par une voie de
communication praticable en toutes sai-
sons. La deuxiéme, complémentaire, distri-
buant ce facteur de progrés de facon plus
étendue.

Pour bénéficier du rail, I'économie forestiére
arecu un coup de pouce décisif d'une indus-
trie originale: celle des glaciéres. La glace
naturelle était alors un produit d'exporta-
tion!

Le chemin de fer n'a pas seulement servi au
transport de produits; il a permis aussi
d'intensifier les voyages et |I'‘échange des
idées. llajoué un réle important pour la pros-
périté de la Vallée, notamment en faveur du
tourisme et du développement de I'industrie
horlogére de trés haut niveau.

Aujourd’hui, le chemin de fer de la Vallée de
Joux est a I'image du traditionnel compro-
mis helvétique. Propriété de la Confédéra-

tion entre Vallorbe et Le Pont, appartenant a
une entreprise privée au-dela, il constitue
pourtant une unité exploitée de fagon ration-
nelle et uniforme, sans transition. La régie
fédérale et I'entreprise privée unissent leurs
efforts pour offrir a la collectivité les meil-
leurs services.

Un siécle aprés l'ouverture de laligne Le Pont
- Vallorbe, le chemin de fer joue toujours un
réle important, méme si les résultats de tra-
fic sont modestes. Son utilité se situe a un
autre niveau: celui du service public au
bénéfice d'une population de montagne,
dans une saine optique de 'aménagement
du territoire.

A l'avenir également, le chemin de fer aura
sa place dans la Vallée de Joux. De nom-
breux projets sont actuellement en discus-
sion; ils témoignent de la vitalité du rail
méme hors des grands itinéraires.

Claude Roux
Directeur du ler arrondissement
des CFF
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Fig. 1 Les chemins de fer dans la région de Vallorbe, en 1933, lors de leur plus grande extern
sion. (Document archives GEPAIF/Lausanne)

Couverture: conception/réalisation: Jacky Reymond, le Mont-du-Lac.



REMARQUES PRELIMINAIRES DE L AUTEUR

On ne saurait tout mettre d'une ligne ferrée
qui a cent ans d'dge dans un historique de
quarante-quatre pages. Aussi avons-nous
préféré développer les étapes principales de
cette construction, et plus tard de cette acti-
vité, gue de tenter d'établir un panorama
rigoureusement complet qui ne se serait que
trés peu arrété sur les aspects essentiels.
Pourtant, et nous en expliquerons mieux le
pourquoi a la fin du chapitre VI, dés la fin de
la SA Le Pont-Vallorbe, I'important point de
vue financier et statistique a éte écarté.
Nous le regrettons. Des études approfon-
dies en ce sens nous auraient demandé un
temps que nous n‘avions pas.

Nous aurions aimé aussi nous étendre plus
sur l'activité de la Société des Glaces de la
Vallée de Joux et dire dans le détail les tra-
vaux multiples de cette entreprise dont est
né le chemin de fer Le PontVallorbe. Par
exemple comment les hommes sciaient la
glace sur le lac, comment ils la transpor-
taient aux entrepdts avec des attelages de
mulets, et la maniére dont les blocs étaient
hissés, puis entreposés dans ces énarmes
batisses par bonheur photographiées de
multiples fais.

Hélas, la place a manqué. Comme cela a

aussi été le cas pour insérer bien d'autres
photos: matériel tracté, gares aux différen-
tes époques, guérites ou maisons de garde,
détails du tunnel, multiples guoique peu visi-
bles ouvrages de souténement, plans colo-
rés de roses ou de bleus, a la maniére de
I'époque et qui sont de vraies ceuvres d'art,
tout cela eut mérité une large place dans une
plaquette plus conséquente.

Mais nous regrettons surtout de n'avoir
découvert aucun document photographique
sur la période de construction. C'est 1& une
lacune d'importance. Mais de telles vues
existent-elles? |l est plutét a craindre
gu’aucun photographe professionnel ne se
soit déplacé en ce temps-la sur les chantiers
de la ligne.

Puisse tout de méme le présent historique,
dans sa brigéveté, étre une contribution a
I"histoire du rail. Et puissent aussi les fans
toujours plus nombreux de lignes et de
matériel ferroviaires, y trouver leur compte.
Alors le souci détablir une étude qui se
tienne, et dont la lecture ne soit pas sans
enseignement, n'aura pas été vain.

Les Charbonniéres, mai 1986
Rémy Rochat

B.&F. 5160. Vallorbe - La Gare.

Fig. 2 La gare de Valiorbe vers 1910. (Coll. Olivier Leresche, Vallorbe)
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CHAPITRE I

LA VALLEE DE JOUX ET SES

VOIES DE COMMUNICATIONS VERS

'EXTERIEUR

Survolons le réseau des voies de communi-
cations entre la Vallée et le reste du canton
aux XVl et XIXe sigcles. Siles autorités de
ce district, dans leurs discours camme dans
leurs textes, dés que furent survenus ailleurs
des moyens de communication modernes et
directs, ne faisaient que parler de leur mal-
heureux isolement, il faut constater tout de
méme que, malgré I'état ordinaire de leurs
grandes routes de liaison, les Combiers pro-
cédaient depuis toujours a des échanges
commerciaux intenses avec leurs voisins de
la plaine. Vins, fromages, céréales, véte-
ments, alimentation diverse, tout cela transi-
tait dés le printemps a la fin des belles jour-
nées d'automne par les cols de Pétra-Félix et
du Marchairuz principalement. Si les routes
étaient mauvaises, tortueuses, pentues, on
s'en accommodait. Les problémes de trans-

port naissaient surtout a l'arrivée des pre-
miéres neiges et duraient jusqu’au fontes de
celles-ci.

Néanmoins la population aspirait a mieux.
Aussi Pétra-Félix fut-il amélioré dés 1725. Et
une route carrossable pouvait franchir le col
du Marchairuz en 1770. Dés lors ces deux
artéres allaient plus encore drainer l'essen-
tiel du commerce de notre haute combe
d’'avec le reste du pays. Car il ne fallait guére
compter avec la route du Brassus a Bois
d’Amont laissée dans un état médiocre pour
des raisons stratégiques, ni sur la route de la
Vallée a Vallorbe qui avait singuliérement
perdudesonimportance quand les metallur-
gistes de ce gros bourg délaissérent peu a
peu le charbon de bois. Et les chemins sur le
vallon de Mouthe, dont l'antique route du
sel, ne pouvaient offrir de grandes possibili-

Fig. 3 Le village du Pont vers 1890. (Coll. Rémy Rochat, Les Charbanniéres R.R.)



tes, juste bans a conduire les troupeaux sur
les alpages ou a sortir les bois de la forét.
Cette situation resta la méme jusqu’a la loi
cantonale sur les routes, promulguée le 23
mai 1864, et qui introduisait dans les routes
cantonales celle de Vallorbe au Pont, autori-
santencelales meilleurs espoirs quant dune
nouvelle et bonne liaison avec une gare de
chemin de fer. Car |'on savait déja que Val-
lorbe serait bientét relié au reste du plateau
par une voie ferrée dont la concession avait
€1é accordée en 1853.

Un décret général de I'Etat de Vaud, du 2
décembre 1868, accordera une somme de
250000.— pour la reconstruction de cette
route de Vallorbe au Pont.

Dés lors, maints projets de routes et de tun-
nels allaient voir le jour, élaborés par diffé-
rents ingénieurs, mais tous abandonnés de
parleurs incertitudes technigues, et surtout
par leur colt financier. Peut-étre n‘avait-on
pas pris suffisamment conscience qu‘une
voie de communication sérieuse sur Val-
lorbe allait exiger de chaque commune un
sacrifice financier considérable. Toujours
est-il que ces multiples projets de routes dis-
paraissaient les uns aprés les autres au plus
profond des tiroirs!

Dés I'apparition du chemin de fer en Suisse,
et tout particuliérement dés son arrivée au
pied inférieur de nos montagnes, a Vallorbe,
en 1870, avec la ligne de Cossonay, les étu-
des s’orientérent peu a peu vers le rail, au
détriment de la route. Dans un premier
temps certes on n'avait qu'envisage la possi-
bilité de faire servirle tracé des routes a I'exé-
cution d’un chemin de fer régional.

C'est ainsi par exemple que E. Cuénod, pre-
mier auteur d’un projet de la route du Pont &
Vallorbe, fut plus tard chargé de faire le devis

approximatif d’un chemin de fer & voie nor-
male dés la gare de Vallorbe, par le méme
tracé que la route jusqu’au Pont, et de |13, par
le Sentier et le Brassus, jusqu’a la frontiére
francaise du c6té des Rousses. Malheureu-
sement la dépense totale, évaluée au chiffre
de 4200000.,, dont 2500000.— pour la
partie Vallorbe - Le Pont, ne pouvait pas per-
mettre une telle réalisation.

Lidée d'utiliser la route future pour qu‘un
jour ou l'autre l'on puisse la tranformer en
remplacantle macadam par des rails demeu-
rait cependant. Mais s'il était difficile
d’adapter un chemin de fer & une route de
plaine, @ combien plus forte raison cela
I'était-il sur une route de montagne?

Malgré tout, le principal écueil de |'¢tude
d‘un chemin de fer de Vallorbe a la Vallée de
Joux résidait plutét dans la question de la
rentabilité. Car le trafic propre de la Vallée, en
voyageurs, en exportation des produits du
pays et en importation de denrées alimentai-
res et de matériaux de construction, était
insuffisant pour rémunérer a lui seul I'entre-
prise; et méme en supposant que le chemin
de fer ft construit a voie étroite et dans des
conditions d’exploitation les plus économi-
ques possibles.

C’est ce qui fit gu’aucun de tous les projets
établis avantles années 1880 environ ne put
retenir d'une facon définitive I'attention des
promoteurs ou des autorités,

La ligne de chemin de fer sur Vallorbe allait-
elle donc rester a I'état de projet, ce beau
réve de relier enfin la VVallée aux grandes arté-
res du pays ne se réaliserait-il jamais? C'est
ce gu'étaient en passe de croire ses habi-
tants, quand survint, fort & propos comme
on peut le voir, une société anonyme pour
I'exploitation des glaces de la Vallée de Joux.



CHAPITRE Il

UNE ENTREPRISE ORIGINALE:

LES GLACIERES DES LACS DE JOUX

La SA pour I'exploitation des glaces des lacs
de la Vallée de Joux fut fondée en 18793 par
un groupe de financiers genevois. D’un capi-
tal de 500000. —, elle reprenait la conces-
sion obtenue de I'Etat de Vaud le 25 septem-
bre 1877 par Edgar Rochat, tenancier de
I'Hétel de la Truite au Pont.

Sit6t la société fondée, un hangar colossal
de 50 m de long sur 26 de profondeur, qui
permettait I'emmagasinage d'environ
14000 m?® de glace, fut construit sur les
rives du lac Brenet, prés de la gare actuelle
du Pont.

La premiére «récolte» commenga a mi-
janvier 1880. Et dés le retour des beaux
jours, cette glace fut conduite a la gare de
Vallorbe, par la route des Epoisats, d'ol elle

fut principalement réexpédiée sur Paris,
Lyon et Genéve, villes qui allaient étre de far-
tes clientes pour la nouvelle SA de par la
gualité exemplaire du produit. Mais la route
choisie s'avéra trop difficile. Si bien que dés
la seconde saison les attelages furent diri-
gés sur Croy par Pétra-Félix.

On ne peut pas s'imaginer aujourd’hui ce
roulage absolument invraisemblable, qui
neécessita en 1883 par exemple, pas moins
de 75 attelages 18 heures par jour sur la
route.

Néanmoins, ce nouveau parcours, d'autant
plus gu'il avait une longueur double du pré-
cédent, occasionnait toujours de grandes
difficultés. |l s'agissait surtout de la fonte en
cours de transport, ce qui détrempait les

Fig. 4 Le charriage de la glace avant le chemin de fer; le départ aux glaciéres du Pont.
(Coll. Jean-Michel Rochat, Les Charbonniéres)



routes que défoncaient les lourds chars &
cercles des glaciéres ou ceux des autres
usagers. Ce roulage par chevaux n‘étaitdonc
qu'une solution provisoire. La société le
savait. Et c'est pourguoi ce fut elle qui
relanca I'idée de construire un chemin de fer
qu'elle se proposait de réaliser; comme on
peut le comprendre, plus par nécessité que
par libre choix.

On verra plus loin les péripéties de cette
aventure ferroviaire. Pour I'heure il convient
de suivre encore cette société dont I'impor-
tance économique fut grande, et pour la
ligne, et pour la région, et dont |'activité si
particuliére a toujours intrigué.
Naturellement, avec l‘arrivée du chemin de
fer en 1886, qui allait trouver dans le trans-
port de la glace, une faois celui-ci bien établi,
I'essentiel de ses revenus, le roulage par che-
vaux fut sans autre abandonné. Mais le train
n'était pas tout. Des erreurs de planification
des récoltes et des ventes, et une certaine
négligence quant a la gestion de l'entreprise,
mirent la société en faillite en 1887 déj3,
quelquesmois a peine aprés 'ouverture dela
ligne.

Cette entreprise, dont personne ne voulut a
sa mise aux enchéres publiques, fut rache-
tée par le PV qui ne tenait pas a perdre
I'essentiel de son roulage et qui se retrouvait
ainsi tout a coup, et bien malgré lui, mar-
chand de glace!

Les batiments des glaciéres, au plus fort de
leur volume, purent contenir jusqu’a 40000
m? de glace, ce qui permit d’expédier, lors de
grandes années, non moins de 3000
wagons.

Tels ils étaient quand, dans la nuit du 2 au 3
avril 1927, ils furent détruits par un gigan-
tesgue incendie. Un entrepét de moindre
importance fut néanmoins reconstruit. Mais
neuf ans plus tard, en 19386, la société ces-
sait son activité bien que M, Rothen de Val-
lorbe, ancien chef de train, nous ait affirmé
avoir vu les derniers wagons de glace pren-
dre la direction de Fribourg et d'Yverdaon
pour Cardinal en 1942,

La Société des Glaces avait vécu quelque
cinquante-sept ans, trouvant sa juste place

dans I'histoire de notre société industrielle.
Avantles années 1880, laconsommation de
glace n'était peut-étre pas assez consé-
guente pour justifier une entreprise de ce
genre, et d'ailleurs les moyens de locomo-
tion n'étaient pas suffisants pour permettre
de s’ouvrir aux marchés trés éloignés des
grandes villes; car rappelons-le, la jonction
avec la France ne fut réalisée qu‘avec la mise
en service de la ligne Vallorbe-Jougne en
1875.

Et apreés 1936, deux faits dont I'importance
grandissait d'année en année, auraient mul-
tiplié encore les difficultés de I'entreprise si
celle-ci avait décidé de poursuivre: d'une
part la concurrence de la glace artificielle, a
laquelle pourtant on avait longtemps préféré
la glace de nos lacs qui était d'une pureté et
d’'une dureté remarquables; d'autre part les
premiers effets de la pollution de nos eaux
qui se faisaient sentir; a ce sujet, quelques
années encore, et avec notre systéme du
tout al'égolt, donc du tout aulacg, etla glace
n'edt plus donné du tout satisfaction aux
clients des grandes villes qui étaient trés exi-
geants quant a la qualité bactériologique de
ce produit.

Pour sortir un peu de ces considérations
economiques, retrouvons la FAVJ du 24
février 1881 qui, a propos des glaces,
raconte 'anecdote suivante:

«Un des scieurs glisse et disparait un instant
sous l'onde glacée d'oti sa téte ne tarde pas a
émerger. On s'empresse de lui tendre une
gaffe qu’il repousse au grand étonnement de
tous. «Laissez faire le gargcon», s'écrie-t-il;
«je ne veux pas quon me péche comme un
vengeron, on me mettrait sur la Feuille
dAvis!». Sur ce, le gaillard, qui nage comme
un brochet, s'éloigne et trace en riant quel-
ques ronds fantastiques a la surface de
l'eau. Puis, guand il juge sa dignité d'homme
suffisamment établie, d’un élan vigoureux, il
s’élance sur la couche glacée et d’un air nar-
quols s'approche de ses camarades ébahis
qui s’empressent pour lui serrer la main et lui
offrir un verre».

C'était la belle époque!



CHAPITRE IlI

LES PREMIERS PAS VERS

UN CHEMIN DE FER

La Société des Glaces allait donc se lancer
dans I'aventure du chemin de fer. Premiére
étape, obtenir une concession fédérale.
Suite 4 sa demande, celle-ci lui fut accordée
par les chambres le 30 janvier 1882.
Néanmoins, seule, elle ne pouvait faire face
aux investissements énormes qu’allaient
occasionner |"établissement d‘une ligne fer-
rée. Elle se rapprocha donc, d'une part de
I'Etat de Vaud, et d'autre part des commu-
nes de la Vallée et de Vallorbe.

Pour obtenir plus slrement les subsides
dont elle souhaitait pouvoir disposer pour la
construction de la ligne, comme pour faire
hater les décisions, la Société des Glaces
allait utiliser une certaine forme de chan-
tage. Elle fit donc savoir a ses partenaires,
que si, dans un délaitrés rapproché, ils ne lui

fournissaient pas une subvention totale de
500000. —, elle verrait a retirer sa demande
de concession. Ruse de guerre bien évidem-
ment, car la Société des Glaces avait plus
encore urgent besoin du chemin de fer que
les communes.

Le Grand Conseil délibéra sur le Pont-
Vallorbe dans sa séance du 7 mai 1882 et
admit les différents articles du projet de
décret, dont I'essentiel était celui de sub-
ventionner la ligne pour le montant de
360000, —

Les communes combiéres guant a elles
accepterent de subsidier la ligne pour
40000. - chacune. Quant a celle de Val-
lorbe, dont la contribution avait été fixée a
20000. —, elle n'octroya que le quart de
cette somme, soit 5000. —, et de plus refu-

Fig. 5 Les glacieres en 1883. (Coll. Jean-Michel Rochat, Les Charbonniéres)



sait de prendre aucun engagement avec les
communes de la Vallée qui durent combler
la différence, et méme plus tard aller au-
dela, puisqu’elles versérent 180000. - au
total.

Plusieurs raisons semblent justifier l'atti-
tude de lacommune de Vallorbe. La premiére
est gue, déja desservie par le chemin de fer
depuis 1870, elle ne pouvait pas s'enthou-
siasmer pour une nouvelle ligne utile surtout
a4 une autre région. Elle craignait aussi d‘ail-
leurs guelque peu cette voie ferrée qui allait
diviser en deux son grand mas forestier de la
Dent de Vaulion, et occasionner de ce fait
des difficultés d'exploitation supplémentai-
res. Une autre raison encore est que le tracé
futur de la ligne empruntait en bonne partie
son territoire, et que c’'estelle quiauraitde ce
fait & subir le plus les désagréments propres
a une construction de cette importance. La
possibilité d'utiliser le chemin de fer pour
desservir la fabrique de chaux des Grands
Créts semble n‘avoir pas pesé bien lourd
dans la balance.

Précisons, pour n'y plus revenir, que plus
tard, suite aux travaux de construction et
aux dégéts causés dans les foréts en aval de
la ligne, cette commune réclama un dédom-
magement a la société constructrice. Et que
celle-ci, lui octroya le montant de 4250.—,
résolue a ce gros sacrifice pour mettre un
terme a une affaire qui risquait de durer.
Suivons maintenant les trois projets qui
retinrent successivement l‘attention de la
Société des Glaces.

Pour la demande de concession au Conseil
fédéral, il s'agissait du systéme a crémaillére
dit Riggenbach, tel qu‘il fonctionnait au Rigi.
Il offrait I'avantage de pouvoir gravir des
rampes trés fortes et d’abreger par conse-
quent la longueur de la voie a établir. Mais
une telle particularité, appliquée dans une
région de montagne, offrait maintes difficul-
tés. Car le tracé n'empruntait-il pas, aprés
avoir gravi la cote de Pralioux dés la gare de
Vallorbe par une inclinaison de 32%, les
combes profondes et difficiles de la Gouille &
I'Ours ou il fallait gravir du 80%e?

10

Lattention de la société s'était ensuite por-
tée sur la possibilité d'établir une ligne a voie
étroite. Les frais de premier établissement
étaient en effet moins grands, les pentes
pouvaient étre plus fortes, les rayons de
courbures plus réduits que dans le systéme a
voie large. Malheureusement le transborde-
ment des marchandises en gare de Vallorbe
aurait occasionné des frais énormes.

En dernier lieu la Société des Glaces opta
pour le tracé actuel du Day au tunnel des
Epoisats, par les pentes de la Dent de Vau-
lion, avec une ligne a voie ordinaire et a écar-
tement normal des rails. Ce systéme évitait
les manipulations, supprimait toute rupture
de charge et tous délais dans la réexpédition
des wagons a partir de la jonction et évitait
également la construction d’'un matériel
spécial, puisque les wagons de la Suisse
Occidentale restaient & la disposition de la
société comme au temps ou elle chargeait
en gare de Croy.

Un corps d'ingénieurs avait été charge d'éta-
blir, sous la direction de M. Vautier de Lau-
sanne, le tracé de la voie avec devis estima-
tif. Dix-huit mois de travail furent nécessai-
res a cette opération. Le colt des travaux
futurs fut finalement évalué a 1 500000.—,
la durée de ceux-ciserait de 18 mois environ,
les expropriations faciles et peu importan-
tes, letracé parcourantsurunenotable éten-
due des terrains de peu de valeur, concédés
a bas prix par I'Etat et les communes.

La concession fédérale avait fixé le délai
d'achévement des travaux au 31 décembre
1884. Une prolongation fut accordée une
premiére fois le 9 février 1883. Et une
seconde le 22 janvier 1884. Et I'on sait que
finalement les travaux ne commencérent
guele 1erjuillet 1885. La Société des Glaces,
pourtant animée d'une volonté sincére de
créer cette ligne, n‘avait en fait pas les
moyens financiers, ni I'expérience en
matiere ferroviaire pour la réaliser. Aprés
avoir achevé les études préliminaires, elle le
comprit et s‘adressa a un syndicat qui allait
prendre la reléve.



CHAPITRE IV

DU SYNDICAT A LA S.A.

LE PONTAVALLORBE

Néanmoins, avant de prendre réellement la
destinée de laligne Le Pont-Vallorbe en main,
le syndicat financier dont il va étre question
fit préceder sa décision d'une étude com-
pléte des projets, plans et devis, et surtout
du rendement probable de la ligne. Cette
etude fut confiée a I'ingénieur Bridel et con-
signée dans un remarquable rapport daté du
31 aolt 1884. Celui-ci confirmait dans tou-
tes ses parties essentielles les conclusions
de I'ingenieur Vautier. Le travail de Bridel fut
la base et la cause déterminante du con-
cours du syndicat a l'entreprise Le Pont-
Vallorbe.

Ce syndicat fut créé par une convention
signée le 10 novembre 1884 entre la Banque
Cantonale Vaudoise; MM. Masson, Chavan-

nesetCie; L. Lullinet Cie et Galopin fréres et
Cie. Cette convention fixait le capital {mon-
tant 1200000.— divisé en 240 parts de
5000. -} le terme, le but, les pouvoirs don-
nés au syndicat et la part des signataires
dans les bénéfices.

La premiére préoccupation des gérants fut
de régulariser, par des conventions définiti-
ves, les accords intervenus entre lui et la
Société des Glaces, et ceux antérieurs, dont
les bases avaient été posées entre cette
société, I'Etat de Vaud, les communes et la
compagnie  Suisse-Occidentale-Simplon,
que nous appellerons désormais par son
abréviation courante SOS.

Convention du 15 janvier 1885 entre le SOS
et le syndicat, chargeant ladite compagnie

Gare du Day

Fig. 6 LagareduDay vers 1910. Un convoi arrive de Lausanne, un autre part pour la Vallée sur
la ligne Le Pont-Vallorbe. (Coll. Olivier Leresche, Vallorbe)
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de l'achévement des plans, de la construc-
tion de la ligne du Pont-Vallorbe, de I'acquisi-
tion du matériel roulant et de la fourniture du
mobilier et de l'outillage; et accordant a
cette premiére, pour une période de dix ans
au minimum, l'exploitation de la ligne du PV
au prix co(tant, augmenté de 15 ct. par km
de train & titre de frais généraux.

Convention du 15 février 1885 entre le
syndicat et les municipalités de la Valléeg,
fixant|la sommede 180000. — pourleur sub-
vention.

Convention du 17 février 1885 entre le
syndicat et I'Etat de Vaud qui fixait le mode
de paiement de la subvention de 360 000. —
promise déja de longue date.

Enfin la convention du 17 février 1885 qui
consacrait la cession faite au syndicat par la
Société des Glaces de la concession du che-
min de fer PV et qui en réglait toutes les con-
ditions, dont voici les principales:

Il était paye a la Société des Glaces, pour ses
apports, une somme de 102000.— décom-
posée comme suit: frais d'études de la ligne,
documents, projets et conventions,
60000. - ; terrains cédés: 5000.— ; dépla-
cement des glaciéres nécessité par le pas-
sage de la ligne en ligne droite: 37 000.—.
La Société des Glaces prenait par contre
I'engagement de bonifier pendant 20 ans la
Compagnie, indépendamment des frais de
transport, 50 ct. par tonne de glace expé-
diée par elle de la Vallée,

Le syndicat de son c6té mettait cette société
au bénéfice du monopole qui lui avait été
concédé par I'Etat de Vaud, de I'exploitation
de la glace des lacs de la Vallée de Joux, et
cela tant que la société d'exploitation ferait
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transporter parle chemin de fer un minimum
de 20000 tonnes de glace par année.

Fortes de ces conventions établies de
maniére définitive, le syndicat pouvait obte-
nir le transfert de la concession fédérale du
30janvier 1882 ason nom — ce quifut faitle
26 mars 1885 — etdébuter dans les travaux
de construction.

Mais auparavant elle souhaitait, bien que fai-
sant confiance au SOS chargé deffectuer
I'établissement delaligne, d’avoir son propre
ingenieur afin que celui-ci puisse contrdler
les travaux, lui adresser des rapports surleur
bienfacture et leur état d’avancement, et
I'éclairer sur une foule de points de détails a
déterminer avec la direction du S0OS.

Son choix s'était naturellement porté sur
I'ingénieur Vautier en qui elle avait toute con-
fiance.

Parmi les travaux préparatoires, 'achat des
terrains joua un réle important. Tous furent
effectués al'amiable.

Le syndicat procéda également a la soumis-
sion des travaux de terrassement, de
maconnerie et de percement du tunnel. Ils
furent confiés & M. Nivert, entrepreneur a
Yverdon, pour le prix de 681 000. .

Tel fut le réle du syndicat.

La SA allait pouvaoir prendre la reléve en dou-
ceur. Ce qui fut fait le 5 novembre 1885, au
foyer du Casino-Théatre & Lausanne ou eu
lieu 'assemblée constitutive des actionnai-
res de la Compagnie de Chemin de fer Le
Pont-Vallorbe. A cette occasion le premier
conseil d’administration fut nommé en les
personnes de MM. E. Ruchonnet, Ad. Galo-
pin, Ch. Masson, L. Lullin, ces trois derniers,
membres fondateurs du syndicat. La SA
ainsi formée n'avait plus qu’d continuer
I'ceuvre entreprise.



CHAPITRE V

Des chantiers furent ouverts dés le 1¢' juillet
1885 sur toute laligne, et des rails de service
posés sur un long parcours, permettant la
circulation des wagonnets de I'entreprise.
Alafin del'année déja, des murs de souténe-
ment étaient commencés sur une grande
longueur, les nivellements de la gare du Pont
déja passablement avancés, et le tunnel
attaqué a grands coups de mine sur les deux
faces et sur une longueur de 125 m environ.
Lon avait bon espoir dailleurs de poursuivre
les travaux de percement et de revétement
tout I'hiver, afin qu’avec l'ouverture du tun-
nel, souhaitée pour le printemps, on ait de
grandes facilités pour la reprise des travaux
sur les autres chantiers.

La FAVJ, en 1886, parle de 600 employés
environ ceuvrant sur la ligne. La plupart de
ceux-ci devaient étre d'origine italienne et

LES TRAVAUX

logés dans des baraguements de bois situés
probablement prés des chantiers. Un fait
divers signalé dans le journal précité, du 24
mars 1887, nous permet de le croire:

«Le Tribunal criminel du district d'Orbe a
jugé par défaut le nommé Angela Colombi,
Italien, ouvrier du PontVallorbe, domicilié &
la Raz, accusé d'avoir, le dimanche 18 avril
18886, a la cantine de la Raz, rigre Vallorbe,
donné volontairement la mort & Joseph Bor-
sani, comme |ui ouvrier au chemin de fer».

Dés I'ouverture des chantiers, la FAVJ donne
beaucoup de détails sur I'avancement des
travaux, car la population de la Vallée suivait
avec intérét la progression de l'entreprise, et
plus particuligrement le creusement du tun-
nel. Pour celui-ci on lit le 7 janvier 18886

«La galerie atteint maintenant une longueur

Fig. 7 «le Risouxn, 'une des deux premiéres locomotives en'serw'ce sur la ligne Le Pont-
Vallorbe. (Photo plaquette 752 anniversaire du PBr)
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de passé 234 m. On ne trouve toujours pas
deroc du coté de laVallée. Les travaux de ter-
rassement a la gare du Pont peuvent étre
considérés comme terminés».

Et le 14 janvier:

«0On a maintenant percé 267 m. Le rocher
s’estenfin montré du c6té de la Vallée, 4 166
m, aprés une couche de marne noire en feuil-
lets. Le roc se montre d'un beau jaune, pale
et brillant. Les ouvriers disent qu'ils percoi-
vent les coups de mine depuis deux jours,
mais on ny croit gugre, car il reste encaore
145 m a percer et laroche est trés différente
des deux cotés. On affirme que les ingé-
nieurs de la Compagnie et de I'entreprise ont
pu entendre hier, depuis le fond de la galerie,
aux Epoisats, 4 coups de mines sur b partis
du c6té opposé. Plus tard 12 coups sur 23.
Ce qui annonce qu’on ne quittera probable-
ment plus le rocher».

Le 25 février on apprenait que I'entrepreneur
attitré, Nivert, avait conclu une association
avec l'entrepreneur Dassetto au Pont. On
pensait que cette association haterait les
travaux. Mais on apprit malheureusement,
au milieu de 1886, que les deux associés ne
pouvaient plus faire face a leurs obligations
et devaient résilier leur contrat avec la Com-
pagnie. Un arrangement survint entre eux et
leurs créanciers, avec le concours dela Com-
pagnie qui racheta leur matériel. Les travaux
purent continuer en régie par les soins du
SOS et sous la direction de l'ingénieur
Duvoisin.

Mais revenons en février. Il régnait alors une
grande activité, surtout dans les chantiers
d’approvisionnement de matériaux: sable,
pierres, moéllons, etc. Ceux-ci étaient con-
duits en grande partie par traineaux, avec
chevaux ou mulets, par la route des Epoi-
sats, pour étre distribués de la par voie de
service aux divers chantiers jusqu’'a Val-
lorbe,

Le tunnel quant a lui progressait régulig-
rement. |l avait été percé en une seule
semaine 19 m de galerie du c6té de Vallorbe
et 7 m du c6té de la Vallée. On espérait que
les mineurs se seraient rencontrés sous le
Montd’'Orzeires avant la fin du mois de mars,
puisque le 11 il ne restait que 46 m a percer.
On ignore la date exacte de jonction, proba-
blement fin mars. Et peu de jours aprés le
percement, des wagons pouvaient circuler
dans toute la longueur du tunnel, servant
ainsi & accélérer les approvisionnements de
pierre et de sable que les magons pourraient
utiliser sitdét une température convenable
arrivée.
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Quelgues mois plus tard, le 1erjuillet, les tra-
vaux étaient poussés avec la plus grande
énergie, le temps étant favorable. Lon pou-
vait voir pres du viaduc du Day des rails
d‘acier de 12 métres de longueur destinés a
la ligne, ainsi que les traverses pour les
poser, lesquelles étaient en méléze.

Les terrains sous la Dent de Vaulion se mon-
traient partout favorables et solides; les
murs de souténement qui paraissaient un
des plus grands obstacles, vu leur cubage
considérable, étaient en voie d'achévement
grdce aux nouvelles carriéres ouvertes 3
proximité:

Un fait important s’était accomplile 5juillet;
c'était la pose de |'aiguille du Pont-Vallorbe
dans les rails du SOS, prés du grand viaduc.
Des alors, les locomotives pourraient con-
duire le ballastage sur lequel la voie défini-
tive allait étre posée.

Pour la terminaison du grand remblai des
Egraz, le plus considérable de la ligne, on
avait dd avoir recours au systéme employé
géneralement en Amérique, a savoir que les
wagons étaient supportés provisoirement
par un échafaudage et lancaient leur con-
tenu dans les bases des colonnes qui les
soutenaient. Ainsi des trains complets pou-
vaient étre employés au remblayage, tandis
gue le systéme ordinaire ne permettait qu’un
wagon de téte et deux ou trois versant de
coté.

Le 12 aolt une délégation du Conseil d'Etat
vaudois, accompagnée des administrateurs
de la Compagnie Pont-allorbe et de I'ingé-
nieur de I'entreprise, fit une reconnaissance
générale des travaux de la ligne. On put fixer,
au vu de leur bel avancement, le début de
I'exploitatian de celle-ci pour la fin d'octobre.
Le téte nord du tunnel était entiérement ter-
minée en aolt; on pouvait y voir un bel
échantillon de granit provenant des blocs
erratiques du Jura. On travaillait a la téte sud
qui allait tre achevée a son tour.

La construction des voltes du viaduc situe
en-dessus du petit étang appelé Veratre,
était terminée. Ces voltes, au nombre de 7,
présentaient un fort bel aspect.

La 2¢ locomotive «Le Sentier» était arrivée
en gare de Vallorbe le 7 aolt. De méme que
sa sceur ainée, «Le Risoux», elle s'était mise
de suite a I'ceuvre pour le transport du bal-
last, traverses et rails destinés a la ligne.

Au 30 septembre, le tunnel était enfin ter-
miné et prét a recevoir les rails définitifs qui
allaient probablement amener les locomoti-
ves au lac Brenet dans les deux jours.

La construction de la ligne s’achevait. Et le



dimanche 3 octobre, la locomotive condui-
saitle break du SOS renfermant les adminis-
trateurs de la Compagnie, le directeur de la
société de navigation du Léman et quelques
autres invités.

Le département des chemins de fer inspecta
laligne le 19 octobre et reconnut que les tra-
vaux étaient solides et bien exécutés.

Ils avaient duré 15 mois. Forts de l'expé-
rience acquise en d'autres chantiers ferro-

La Gare du Pont en hiver (Vallée de Joux)

viaires, les ingénieurs du SOS les avaient
mené a bien sans grands problémes. Seules
en realité, les mauvaises conditions atmos-
phériques retardaient par moment unge pro-
gression rapide et réguliére. Et I'on a pas eu
écho d'accidents graves qui seraient surve-
nus sur les chantiers. La cérémonie d‘inau-
guration prévue pour le 30 octobre 18886,
allait pouvoir se faire dans la joie la plus com-
pléte.
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Fig. 8 La gare du Pont au joli temps de la vapeur,; vers 1905.
{Coll. Jean-Michel Rochat, Les Charbonniéres)
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chapitrevi - LA LIGNE, CARACTERISTIQUES
ET COUTS

Pour ce qui est de la ligne PV, précisons tout aprés 1891 au Day. Et un agrandissement de
d’abord qu’il n‘a jamais &té construit de véri- I'abri ainsi que la construction d'un local
table gare de jonction au niveau du Day, pour I'équipe eut lieu aprés 1900. Les plans
comme cela avait &té prévu. Les trains allé- CFF de la construction de la gare actuelle du
rent toujours jusqu’a la gare de Vallorbe. Les Day, quant & eux, datent de 1907,
changements, pour les voyageurs 4 destina- D'importants murs de soutdnement furent
tion de Lausanne ou revenant sur la Vallée, réalisés, principalement sur le flanc de la
suivant les trains et les époques, purent se Dent de Vaulion. Ceux-ci ne sont toutefois
faire soit & cette gare, soit le plus souventala guére visibles du train lui-méme. Il faut se
halte du Day. tenir en contrebas de la ligne pour s'aperce-
Les deux seules stations é&taient donc au voir de leur importance et de leur longueur.
débutde lI'exploitation celle du Pont apparte- Signalons deux gros ouvrages appelés via-
nant en propre a la société, et celle de Val- ducs, au Crét au Monsieur et au lieu-dit Riére
larbe dont le PV n'avait gue la eojouissance. de Ban.
Néanmoins, la construction d'un quai & Il fut établi également de nombreux aque-
voyageurs et d'un abri vitré fut faite peu ducs pour le passage des différents ruis-
4 ™
.y vu | (LE BRASSUS 2455
1068 L ..o 0] T ' Chez-le-Maitre 2,90 (2300
10025 4 (s Sentier-Orient 2155
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Fig. 9 Profildelaligns, tiré de « Réseau ferré suisse », Atlas technique et historique, secrétariat
général CFF, Berne 1980
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seaux qui descendent de la Dent de Vaulion,
ainsi qu’'une dizaine de passages inférieurs
ou sous-voie qui permettaient un débardage
aisé des foréts situées en amont de la voie.
Notons la présence de cing passages 3
niveau, ceux de |la Tornaz, des Epoisats, des
Fours & Chaux, de la route de Nidau a Val-
lorbe, et de la route de Vallorbe au Day, les
quatre derniers avec maison de garde.

Le tunnel fut néanmoins l'ceuvre la plus
spectaculaire de cette ligne. D’une longueur
de 431 m, il avait pu étre réalisé en partie,
comme nous I'avons vu, pendant le cours de
I'hiver 1885-1886.

La construction de la gare du Pont fut aussi
un travail important de par la surface consi-
dérable a remblayer. Les terrains apparte-
naient pour l'essentiel 3 la commune de
I'Abbaye qui les céda sans probléme; ils pro-
venaient du domaine attenanta I'Hétel de la
Truite. Les matériaux produits par le perce-
ment du tunnel furent utilisés pour renforcer
la digue entre les deux lacs, tout en dépla-
cant le pont du cété du Lieu, ce qui en dimi-
nua considérablement la partée.

La spécification des dépenses de construc-
tion de la ligne Pont-Vallorbe, au 31 décem-
bre 1889, s'établissait comme suit:

Mentants
partiels totaux
I CHEMIN DE FER ET INSTALLATIONS FIXES
A. Frais de bureau et d’administration 148648.34
B. Intéréts du capital d’établissement 58535.02
C. Expropriation, dont acquisitions de terrains 126282.90
D. Etablissement de la ligne
a) Terrassements, murs, assainissements 469868.82
b) Tunnels 260208.40
¢} Ponts, aqueducs 82501.20
d) Balastage 47085.98
e} Empierrements de routes, cor. de rives,
divers 29456.30
f} Traverses, longrines, etc. 42265.—
g) Rails et leurs attaches 127309.60
h) Aiguilles, ponts tournants, chariots 22477.60
i) Posede lavoie 34589.30
j} Bétiments pour voyageurs et marchandises 18557.40
k} Remise pour voitures et locomotives 23632.46
[) Maisons de garde, guérites 35916.95
m} Prise d’eau, lavage, éclairage, divers 13270.94
n) Télégraphe, signaux, barriéres 18243.45 1226383.—
Il MATERIEL ROULANT
A. Locomotives et tenders 75730.30
B. Voitures a voyageurs 18821.10 94551.40
Il MOBILIER ET USTENSILES 10195.80
TOTAL 1664596.56
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CHAPITRE VII

Linauguration de la ligne Le PontVallorbe, le
samedi 30 octobre 1886, fut sans contredit
I'un des grands moments de I'histoire de la
Vallée de Joux. Caril convient de le noter —
voir & ce propos l'ouvrage de J. Pecheux
«L'dge d'or durail européen» — la voie ferrée
était, a I'épogue dont nous parlons, le seul
moyen de transport terrestre rapide agrande
capacité et elle présentait de ce fait un avan-
tage évident sur |a route ol I'on en était tou-
jours a I'heure du cheval. Ce nouveau moyen
de transport, dont les Combiers étaient trés
fiers, allait permettre aux industries de la
Vallée, surtout a celles qui avaient & expédier
des matiéres difficilement transportables
par route, de gagner de nouveaux marcheés.

Les responsables de |la construction, admi-
nistrateurs, ingénieurs et politiciens de tous
niveaux, comme la population, tenaient a
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UNE INAUGURATION REUSSIE

marquer cet événement par une féte gran-
diose que nous allons revivre a notre tour.
Pour celarevenons donc de quelque 100 ans
en arriére,

Nous sommes le 30 octobre 1888, au matin.
On remarque, sur les routes orientales et
occidentales du lac de Joux, une véritable
procession de breaks, voitures, chars &
bancs et piétons. Car tout le monde
aujourd’hui va au Pont ol bat le ceeur de la
Vallée. Oninaugure le chemin de fer. Un train
est descendu de bonne heure a Vallorbe ou
une collation est offerte aux invités des
grandes villes de la Vallée et d'ailleurs. Deux
convois remontent en fin de matinée avec
ces voyageurs gui ne savent plus od mettre
leur pardessus; car si la plaine est dans le
brouillard, la montagne resplendit sous le
soleil d'octobre.

o ) mha Vel
}‘{'LJ‘!}‘_:{ 'I JLIEJ‘JH.S\. Y, %JE‘H

it

Fig. 10 Le programme de l'inauguration, tel que le regu Rochat Louis-Samuel, aux Charbon-

nieres. {Coll. R.R.)
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lls arrivent au Pont sous les coups de canon
et parmi une foule énorme. Fanfares, accla-
mations, I'instant est solennel. Des jeunes
filles distribuent des décorations, un rameau
de sapin dans un nceud de ruban blanc et
rouge. Un immense cortége se forme, fanfa-
res en téte. |l parcourt le Pont et revient
méme sur ses pas jusqu’aux Charbonniéres.
Les maisons de ces deux villages croulent
sous les fleurs, les guirlandes et les dra-
peaux. lly ades arcs de triomphe, des sapins
fleuris, un cordon de lanternes vénitiennes
court le long de la rade.

Le cortége s'engouffre dans la grande can-
tine montée au bord du lac, 700 couverts
sont dressés. Aprés le banquet, qui est
fameux & ce que l'on dit, viennent les dis-
cours. Longs et nombreux! On en est pas
encore & 'époque ot les orateurs s'excusent
en vous disant d'emblée: «Je naime pas les
discours, vous non plus!» On vy va en toute
simplicité de tirades interminables qui vous
mangent un aprés-midi!

M. Adolphe Galopin, banquier de Genéve,
président du Conseil d’administration du Le
PontVallorbe, a 'honneur d'ouvrir cette par-
tie officielle. Il est suivi de John Capt, notaire
au Sentier, qui a beaucoup fait pour que la
Vallée ait son chemin de fer. Dix autres, pré-
sidents de Conseils d’Etat, députés,
syndics, parlent a leur tour. Parmi ceux-ci,
Jules-Jérémie Rochat, syndic de la com-
mune du Lieu, qui explique & sa maniére le
pourquoi du soutien financier au Le Pont-
Vallorbe des grands argentiers: «Le Combier
est malin, retors, ont-ils pensé, il fécandera
notre argent!» On sait la maniére dont celui-
ci réalisa les hautes espérances de ces
actionnaires!

Et ces discours, qui tous célébrent les futurs
bienfaits de la ligne, ont pris pour symbole le

tunnel qui a vaincu la montagne et a relié la
région au monde extérieur, mettant par |a fin
a ce «malheureux isclement» si longtemps
subi. Tandis que plus loin, pour ceux dont la
cantine n'a pas voulu, ¢'est une promenade
tranquille et magnifique aux abords du lac et
sous le soleil éclatant de cet aprés-midi
d’octobre pas comme les autres.

Mais déja, a 5 h 10, vont partir les invités qui
doivent rejoindre la plaine. «Heureux ceux
qui peuvent rester », dit le chroniqueur de la
FAVJ, car l'illumination commence. Et elle
serabien belle, & lire les « papiers» des autres
chroniqueurs qui auront livré, dés le lundi,
des comptes rendus fort imposants a leurs
journaux respectifs, la Gazette, la Feuille
d'Avis de Lausanne ou encore la Revue.
«Les lanternes vénitiennes de la rade sont
allumées et forment un gigantesque collier
de perles multicolores; une ligne de brilots
traverse le iac et leurs feux jettent dans les
flots de fantastiques lueurs. Chaque pilierde
la longue balustrade du Pont supporte une
torche résineuse dont I'éclat se refléte dans
les eaux, des verres de couleurs brilent sur
toutes les fenétres; a l'autre bout du lac on
apercoit également des feux de joie; le spec-
tacle est vraiment féérigue et on ne peut rien
imaginer de plus saisissant. Une foule
énorme circule dans le village du Pont et n'a
pas assez d’'yeux pour admirer. Cependant
I'heure s'avance. Le train de 7 heures
emmeéne les derniers invités de la plaine et
cette splendide féte touche a sa fin, sous la
cantine, de joyeux chants se font entendre
et des productions particuliéres ont lieu,
mais I'heure du départ a aussi sonné pour
nous et par une magnifique soirée, nous ren-
trons au Sentier, le cceur plein de souvenirs
qul ne s‘effaceront jamais.» (FAVJ du 4
novembre 1886).
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cHapTREVII 1886-1890, CINQ ANS DACTIVITE
DE LA S.A. LE PONTVALLORBE

Le lendemain de I'inauguration, le dimanche
31 octobre, la ligne du Pont-Vallorbe
s'ouvrait aux voyageurs, alors que le service
marchandise fonctionnait dés le lundi 1er
novembre.

Le premier horaire d'hiver s'établissait
comme suit:

Vallorbe départ 10.00 2.15 6.15 9.30
Le Pont arrivée 10.40 2.55 6.55 10.10
Le Pont départ 645 1.00 5.10 B8.20
Vallorbe arrivée 7.22 1.37 5.47 8.57
40 min pour joindre Vallorbe au Pont, 37 min
pour y redescendre, les vaillantes locomoti-
ves «Le Risoux» et «Le Sentier» faisaient du
17 ou 18 km/h suivant le sens. A titre de
comparaison, notons gque les convois
actuels relient le Pont & Vallorbe en 19 min et

Vallorbe au Pont en 20 min, ce qui fait une
vitesse d’environ 36 km/h. Quant au nombre
des courses, dans un sens ou dans l'autre, il
a passé de quatre a neuf.

Le prix du billet était, du Pont jusqu’a Val-
lorbe ou vice versa, de 1.20 fr. simple course
et de Fr. 1.95 aller et retour.

Retenons encore qu’il y avait trois courses
par jour de Lausanne au Pont. La premiére
partait de la capitale @ 8 h O7 pour arriver au
Pent &2 10 h 40. Deux courses seulement
dans le sens Vallée de Joux - Lausanne. Le
premier départ était sifflé 4 6 h 45 au Pont;
on arrivait a Lausanne 3 9 h. Le prix de ces
voyages était élevé. Le Pont - Lausanne et
retour cottait ainsi Fr. 6. —, et il faut se sou-
venir gu'a cette époque un ouvrier gagnait

Fig. 11 Un déraillement a La Tornaz; vers 1930.
{Photo Locatelli, Le Pont: coll. R.R.}
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en movyenne Fr. 4.— par jour. |l fallait donc
travailler un jour et demi pour se procurer
'argentnécessaire pour descendre en train &
la capitale (FAVJ).

Le probléme des tarifs avait été débattu trés
t6t, en fait bien avant méme la construction
duchemin de fer. Ainsi, dés 1882, la Société
des Glaces avait estimé nécessaire d'établir
des barémes plus élevés que prévus. Les
communes, consultées, avaient accepté
cette augmentation, tout comme la Confé-
dération qui avait dd modifier son arrété du
30 janvier 1882, pour fixer les nouveaux
tarifs par I'arrété du 21 avril 1883.

La Société des Glaces justifiait cette aug-
mentation par le colt élevé du tracé définitif
de la ligne qui, rappelons-le, avec son par-
cours Le Day-Le Pont, par le tunnel des Epoi-
sats, n'était plus le méme que celui fixé dans
la concession fédérale de 1882, Cette
société estimait d’autre part que les subven-
tions communales étaient faibles. En réalité
les différents organismes qui eurent 2
s'occuperdelaligne, les glaciéresd’abord, le
syndicat, puis finalement la SA, en projgtant
une rentabilité médiocre, avaient peur de ne
pas trouver les capitaux nécessaires aux tra-
vaux de construction. En élevant les tarifs, |la
rentabilité prenait meilleure allure et pouvait
de la sorte donner confiance aux futurs
actionnaires. Car lesquels de ceux-ci
auraientrisqué leurs avoirs dans une société
sue d'avance déficitaire?

Il avait toutefois été prévu que ces tarifs
soient abaissés et retrouvent leur base pre-
miére si le rendement de la société était suf-
fisant. Ce qui ne fut pas le cas au cours des
cing années d'existence du PV. Non seule-
ment les tarifs restdrent & leur plus haut
niveau pendant cette période-la, mais les
actionnaires, dont les Combiers étaient cen-
sés, on s'en souvient, faire fructifier les pla-
cements, ne touchérent aucun dividende.
En fait la SA avait tout de méme réalisé des
bénéfices durant cette période: 16932.—
en 1887; 17928.— en 18881 19397.— en
1889. Mais ils furent estimés trop faibles
pour pouvoir payer des dividendes aux
actionnaires. Les excédents de recettes
furent plutdt consacrés a des améliorations
ainsi qu'a la création d'un fonds de réserve
qui atteindra 25000.— en 1890.

M. Marti, dansle rapport du Jura-Simplon du
30 septembre 1890, avait analysé cette
situation de faible rendement de la maniére
suivante:

— Taxes élevées qui entravent d'une ma-
niére générale le trafic, et brigveté delaligne

qui ne peut supporter des réductions nota-
bles sans compromettre son existence.

— Vente de la glace rendue difficile par ces
taxes élevées, mais plus encore par des ins-
tallations défectueuses.

— Contrat d’exploitation passé pour 10 ans
avec le S0S, en défaveur de la ligne Pont-
Vallorbe, de par un prix au km trop éleve,
mais également parce que cette derniére,
utilisant le réseau général duDay & Vallorbe
sur 2701 m, devait rembourser a la Compa-
gnie exploitante la totalité de ses recettes
SUr Ce parcours, ce qui représentait environ
20000. -

Pour ce qui est du trafic marchandises et
voyageurs, on enregistrait malgré tout une
progression réguliere. Voici les chiffres de
ces.cing années:

Année Voyageurs Marchandises
{en tonnes)

1886 2336 477

1887 20987 11046

1888 19478 12111

1889 19193 13196

1890 24233 13579

De ce volume de marchandises, la glace
occupait le premier rang avec les 3/5 du
total, quand bien méme pendant cette
période les ventes avaient été beaucoup
plus faibles que prévues, situation décou-
lant de la faillite de la Société des Glaces en

1887.
Le bois de construction venait en seconde
position — sciage, traverses, poteaux -.

Puis on trouvait, dans l'ordre: les farines —
les vins, cidres et vinaigres — puis le ciment
et la chaux. Les produits du lait et du fro-
mage, quant & eux, ne venaient qu‘en dou-
ziéme position. Et méme en 1890, chose
inexplicable, ils avaient régressé jusqu’a ne
plus atteindre que 23 tonnes, contre 128 en
1887.

La faillite de la Société des Glaces retiendra
encore notre attention, Ce fut un rude coup
pour la SA Le Pont-Vallorbe gqui avait compté
sur un volume minimum de 20000 tonnes et
qui, en ce début de 1887, jusqu’au mois de
février, n'avait pas encore expédié un seul
kilo de glace.

Les rapports entre les glaciéres et le PV, qui
auraient d( étre excellents, puisque basés
sur un intérét commun, ne furent malheu-
reusement pas bons. Chose curieuse, I'un
des principaux griefs des glaciéres al'encon-
tre du PV, était celui que cette ligne prati-
guait des tarifs abusifs. Alors qu’elle avait
demandé elle-méme 2a la Conféderation,
guelque cing ans auparavant, l'autorisation
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d'augmenter les taxes. «Tel est pris qui
croyait prendre», pourrait-on dire!

Donc, en ce début de 1887, la Scciété des
Glaces était en pleine débandade. La faillite
fut déclarée. Aucun amateur ne se présenta.
Le PV racheta le tout pour 57000. —, chiffre
bien évidemment inférieur a la valeur réelle
des batiments et du commerce en lui-méme,
y compris la concession d'Etat. Sitdt en pos-
session de cette nouvelle branche d’activité,
placée sous ladirection de l'industriel Benja-
min Lecoultre, le PV tenta de redresser la
situation. Ce gu'il ne put faire que petit a
petit. Car la Société des Glaces ne lui avait
laissé aucun courant d'affaire régulierement
établi, et il eut & organiser & nouveau tout ce
qui concernait le commerce assez compli-

qué de ce produit naturel qui n‘acquiert de
valeur que par la maniére dont il est récolté,
emmagasing et expédié.

Signalons encore, fin 1888, l'installation
d'un raccordement industriel au niveau des
fours & chaux. Un contrat avait été passé
entre le PV et la société Dalstein pour un ton-
nage minimum. Les chiffres se retrouvent
dans la comptabilité de la SA dés 1889. Il ne
s'agit toutefois que des recettes totales
dues a ces nouveaux transports qui avaient
échappé jusque-la & la SA et qui pouvaient
devenir importants.

Recettes de 4467.— en 1885; de 4979. -
en 1890. Par comparaison, celles de la gare
du Pont se montaient a 57840.— en 1889 et
a 58035.— en 1890.

Fig. 13 Les usines de chaux des Grands Créts, au-dessus de Vallorbe, avec l'aiguillage les
reliant 3 la ligne Le PontVallorbe, vers 1900. (Coll. Francois Ruffieux, Vallorbe)
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CHAPITRE IX

DANS LES MAINS DE

LA TOUTE PUISSANTE COMPAGNIE
JURA-SIMPLON

Le 1o janvier 1890, le SOS fusionnait avec le
Jura-Berne-Lucerne pour former la toute
puissante compagnie Jura-Simplon qui
allait posséder de cette maniére plus de
1000 km de lignes, soit prés du tiers du
réseau des chemins de fer suisses.

A la suite de cette fusion, le Pont-Vallcrbe
avait a examiner avec la nouvelle compagnie
le traité d'exploitation passé antérieurement
avec le SOS, afin d’arriver a diminuer les frais
que ce contrat mettait 4 sa charge.

Le JS avait promptement reconnu qu’il y
avait, dans l'ancien traité, plusieurs clauses
qui devaient étre modifiées en faveur du
Pont-Vallorbe pour en faire une société via-

ble, et se voyait d’accord de poser les bases
d’'une nouvelle convention.

Le PV souhaitait opérer au Day, comme cela
avait été prévu initialement, sa jonction avec
le réseau devenu propriété du JS, et de
reprendre a son compte l'exploitation de sa
propre ligne. Cette solution, vu la brigveté du
parcours, parut offrirdes difficultés d’'exécu-
tion pour les deux parties gui en arrivérent
finalement & envisager la solution la plus
logique, et presque l'inévitable a plus ou
moins long terme, celle du rachat et de
I'absorbtion du PontVallorbe par sa grande
voisine.

Le Jura-Simplon tenait néanmoins, avant

s 2o
§, ;¥
5k la De?)l'g‘de’v.aulion

Fig. 14 Un convoi venant de Lausanne franchit le viaduc du Day; premier état, avec tablier
meétallique, vers 1920. (Coll. Daniel Aubert, Le Brassus)
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d’entrer en matiére, & s'assurer de la qualité
de la ligne, et surtout de sa rentabilité proba-
ble. Un rapport du 30 septembre 1830
analyse cette situation de maniére appro-
fondie et conclut a l'aspect positif d'un
rachat. Le futur transport de tous les bois
couchés par le cyclone du 19 aolt 1890
intervint trés certainement dans cette déci-
sion. Car le volume de ces bois etait evalué
entre 100 et 200 000 m3 ce qui ferait 10000
wagons qui utiliseraient la ligne plusieurs
années et assureraient au chemin de fer des
recettes tout a fait extraordinaires pendant
longtemps.

Ce rachat devait se faire aux conditions sui-
vantes, qui furent reprises telles quelles
d‘ailleurs dans le contrat définitif.

Le JS achéterait le 1¢r janvier 1891 la ligne
PontVallorbe avec ses accessoires, 2
I'exception des installations et des droits
pour I'exploitation de la glace, pour le prix de
1120000.— payé en 5600 actions ordinai-
res de la Compagnie, d'une valeur de 200.—
chacune.

Le Pont-Vallorbe, en contrepartie, remettrait
en espéce au JS son fonds de réserve et de
réfection qui s'élevait 3 25000.- et s'enga-
geait a continuer pour son compte l'exploita-
tion de la glace; celle-ci serait naturellement
transportée par le JS sur labasedes taxesen
vigueur sur son réseau.

La société Le Pont-Vallorbe subsistait, mais
prenait pour but principal ce qui en était que
l'accessoire depuis le rachat des glaciéres,
c'est-a-dire I'exploitation de la glace. Néan-
moins elle perdait son nom de compagnie
qui n‘aurait plus eu de raison d'étre, et pre-
nait le nom de Société Anonyme des Glaces
de la Vallée de Joux.

Les problémes d’ordre juridique et financier,
comme par exemple le transfert des actions,
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furent au coeur de cette nouvelle et impor-
tante étape. Il serait trop long d’en parler ici.
Signalons simplement que les actionnaires
du Pont-Vallorbe ne firent guere d'objections
4 la vente de leur ligne au JS. Celle-ci en
effet, depuis sa création en 1886, et en rai-
son surtout des surtaxes imposées par le
SOS qui en avait assuré |'exploitation pen-
dant cing ans, ne leur avait pas permis
dencaisser un seul dividende. lls pensaient
que les 5600 actions du JS qui allaient deve-
nir leur propriété, auraient plus de chance de
leur laisser un gain, si petit soit-il.

Donc la Société Anonyme des Glaces de la
Vallée de Joux prit la place du Pont-Vallarbe.
Naturellement, nous ne pourrans plus suivre
l'activité de cette entreprise dont nous
avons néanmoins esquissé I'histoire au cha-
pitre Il. Car il convient désormais de rejoin-
dre le grand réseau du JS gui aura 3 exploiter
la ligne de Vallorbe au Pont. Malheureuse-
ment, s'il était facile jusque-13, de par la pro-
fusion et la précision des documents dispo-
nibles, de traiter d'une toute petite compa-
gnieg, il sera plus malaisé de suivre quelque
huit kilometres de ligne désormais englobés
dans unimmense réseau et quine pouvaient
pas faire I'objet d'une comptabilité séparée
et approfondie. On nous excusera donc
d'étre moins précis pour |la suite de cet histo-
rique et de survoler parfois d'un seul coup
d'ceil des périodes infiniment plus longues.
Car aussi si la création d’'un chemin de fer
demande des explications précises, son
exploitatian, une fois l'expérience acquise,
tombe forcément dans la routine et laisse
peu de points saillants dignes d’étre retenus.
Signalons pour clore ce chapitre, le rachat
par les CFF en 1903 du Jura-Simplon. De ce
fait, la ligne Le PontVallorbe passait elle
aussi en de nouvelles mains.



CHAPITRE X

Lu ligne de chemin de fer qui conduit de Val-
lorbe au Pont poursuit naturellement sa
course pour rejoindre le Brassus, a l'extré-
mité occidentale de la Vallée. Certains pro-
jets préliminaires avaient concu une ligne en
ce sens. Na-t-on pas vu, dans le chapitre
premier, l'ingénieur Cuénod la faire aller
jusqu’a la frontiére du cété des Rousses
dans la perspective de rejoindre un jour ou
l'autre le réseau frangais? Des circonstan-
ces historiques ont fait que la ligne soit
construite en deux étapes et demeure pro-
priété de deux compagnies différentes. La
principale de ces circonstances était que les
glaciéres, situées au Pont, n'avaient besoin,
pour expédier leur glace, que d‘une ligne les
reliant a Vallorbe et n‘auraient donc su que
faire d'un second troncon allant jusgu’au
Brassus. Le syndicat qui avait pris la reléve

DU PONT AU BRASSUS

ne pensait pas a établir cette prolongation
dont la rentabilité serait apparue de toute
maniere comme improbable. Ce fut donc a la
population combiére, essentiellement cette
fois-ci, d'ceuvrer pour doter la Vallée de ce
troncon supplémentaire si vital pour I'écono-
mie de la région.

Linitiative de ce projet prenait déja timide-
ment naissance & l'inauguration du Pont-
Vallorbe ol un orateur combier s'exprimait
en ces termes:

«Nous avons de belles routes, nous avons
un chemin de fer pour passerlamontagne, et
sans étre trop ambitieux, nous pouvons
espérer dans un lointain avenir, voir celui-ci
se continuer jusqu‘a l'autre extrémité de la
Vallée (applaudisserments)»!

Une concession fut demandée en ce sens a
la Confédération le 4 avril 1891 déja. Le loin-

Fig. 15 L'équipe du Pont-Brassus en 1920. {Coll.R.R.)
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tain avenir s'était singuliérement rapproché!
Mais alors il s'agissait d'une voie étroite et
d’un tracé passant par la rive méridionale du
lac de Joux, par I'Abbaye, les Bioux et
I'Orient, pour revenir sur le Sentier et de 1a
joindre le Brassus par les rives de I'Orbe.
Laccord de la Confédération fut donné le 16
avril. Mais les communes du Chenit et du
Lieu ne voulaient pas de ce projet. |l fallait
passer au plus court et employer des voies a
écartement normal, ce qui permettrait au
matériel du PV de poursuivre sa course sans
autre jusqu'au terme de la ligne, en évitant
ainsi des transbordements aussi difficiles
que colteux.

Le combat des tracés fut rude entre les deux
parties. Celui de la rive occidentale, plus
court et & voie normale, l'emporta finale-
ment.

Cette ligne de 13249 m, qui part du Pont a
1011 m, quipasse auLieud 1050 m, rejoint le
versant lac par les deux tunnels de Pré-
Lionnetde 37 met 17 m, traverse le Sentier a
1012 m et gagne le Brassus & 1021 m.
Samuel Rochat a Morges en fut l'ingénieur
attitré. La nouvelle concession fut attribuée
par I'arrété fédéral du 23 mars 1896. Le coit
de la ligne fut de 1172 821.85, ce qui repré-
sentait 88521.53 au km. Elle fut ouverte a
I'exploitation le 21 ac(t 1899, aprés de gran-
des fétes d'inauguration.

Les difficultés du PV qui avait accordé son
exploitation au SOS, puis au JS, semblent
n'avoir pas incité les administrateurs du
Pont-Brassus a exploiter eux-mémes leur
ligne; puisque ceux-ci, par le contrat du 8
mai 1899, remettaient également l'exploita-
tion au JS. Et cela en partie & forfait, et en
partie au prix de revient avec majoration
pour les frais généraux.

Meémes remarques que pour le PV. Ce con-
trat n'était pas favorable au PBr, d'ou, dés les
premiers temps déja, une exploitation forte-
ment  déficitaire: 5175.— en 1899;
11284.— en 1900; 27304.— en 1901; et
20494, - en 1902. Lexploitation ne pouvait
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continuer de la sorte, d'ou la participation de
la commune du Chenit pour en garantir les
deficits des 1901. Les autres communes
avaientd'abord fait la sourde oreille. En 1902
néanmoins, timide appui de celle du Lieu
pour une garantie de 10 % des déficits.
Mais heureusement gu'arrivent les CFF qui,
le 1ermai 1903, avaientracheté le JS et parla
étaient devenus propriétaires de la ligne Le
PontVallorbe. Suite & cette nouvelle situa-
tion, le Pont-Brassus reprend & son compte
I'exploitation de sa ligne. Avec l'application
par les CFF de nouveaux tarifs pour |a trac-
tion et la libération de toute redevance pour
sonusage dela gare du Pont, le PBrva désor-
mais connaitre une ére de grande prospérité.
Déjaen 1903 10876. - de bénéfice, etentre
20 et 30000.— les 14 années qui suivent.
Puis, pour deux années de guerre et une
d’aprés guerre, des chiffres records.
40305.— en 1917; 78182.— en 1918;
84378.— en 1919. «Le malheur des uns fait
le bonheur des autres». Cruelle maxime qui
trouvait-la son application parfaite. Ces
recettes extraordinaires provenant en partie
d’un trafic intense de bois et de tourbe. Mais
il faut noter aussi que I'introduction du billet
du dimanche dés le 1" mai 1903, formule qui
eut un grand succes auprés des voyageurs,
avait aussi passablement contribué 3 amé-
liorer les finances de la petite compagnie.
Puis survint, dés la crise des années trente,
une nouvelle période de difficultés financié-
res. |l faudra a nouveau la guerre, tragique
constations, pour voir les excédents de
recettes remonter en fleche. 35689.— en
1938 et 87843.— en 1943 par exemple.
Mais naturellement peu aprés le conflit, les
déficits revinrent au grand galop! Et pour ne
plus guere quitter les comptes d'exploitation
delaCie. Caril faut dire que siles chemins de
fer avaient été longtemps sans concurrence,
le développement rapide des routes et parla
la prolifération des moyens de transports
autonomes, devenait un phénomeéne avec
lequel il fallait désormais compter!



CHAPITRE X1

Avac la complicité d'Henri Vincenot et a
aide des renseignements fournis par M.
tdmond Chevalley, chef de la gare de Val-
lorba).

A la lecture des ouvrages qui traitent des
dabuts de lavapeur, on se rend compte com-
bien cette époque fut «héroique», cest-a-
dire difficile & I'excés pour le personnel des
trains. H. Vincenot, dans son exceptionnel
ouvrage: «La vie quotidienne dans les che-
mins de fer au X1Xe siécle», Hachette 1975,
nous en apprend beaucoup sur ce sujet.
Fpoque incroyable. Les progrés techniques
concernant les machines furent rapides, ful-
gurants méme. Et déja en 1850 sur le réseau
francais, alors qu'en Suisse, question che-
min de fer, nous n'en étions encore qu'a nos
premiers balbutiements, plusieurs machines
dépassaient le cent al’heure.

LE «JOLI» TEMPS DE LA VAPEUR

Mais pour ce qui fut des améliorations dans
le confort du personnel, 6 combien les admi-
nistrations furent lentes. Les hommes
valaient moins que les mécaniques qu’ils
actionnaient. Sait-on ainsi que les premiers
mécaniciens de ces «drfiles de machines»,
qui stationnaient sur la plate-forme, entre
tender et foyer, n'avaient méme pas une
cabine pour s'abriter? Eh oui! Leur buste
émergeait en entier de la zone médiocre-
ment protégée par |'élévation de la chau-
dieére. Le grand air, selon |'administration,
devait les empécher de s'endormir!

Sur notre ligne néanmoins, avec ce gue |on
sait de nos hivers, dés le début les locomoti-
ves furent dotées de cabines. Lexpérience et
la souffrance de ces milliers d’"hommes, de
ces «gueules noires» comme on les appe-
lait, n‘avaient pas été vaines. Mais demeurait

Fig. 16 La 7687, I'une des quatre « Mallet» construites par Maffei, & Munich.
{(Photo Locatelli, Le Pont; coll. R.R.}
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tout de méme une cabine 4 courant dair, lar-
gement ouverte sur l'arriére et sur les cotés
pour permettre au mécanicien de se pencher
pour observer les signaux.

Portons maintenant notre attention sur les
wagons et sur le confort des voyageurs.
Pour cela suivons Vincenot quiparle des fou-
les qui se plurent, dés le début du rail, & con-
templer les trains arrivant en gare:

«lls assistaient ainsi aux arrivées des trains
de voyageurs, au mouvement excitant de
tous ces gens qui descendaient de voiture,
l'air las ou surexcité, s'embrassaient, cou-
raient au Buffet et se ruaient vers le «chalet
de nécessitéy, car if n'y eut des W.-C. dans
les véhicules que fort tard. Lorsqu'on voya-
geait par le train, la plus élémentaire pru-
dence exigeait que l'on prit «ses précau-
tions » avant le départ, car une fais le train en
route, il fallait attendre la premiére gare.
Quand la durée des voyages augmenta, on
installa des cabinets de fortune dans les voi-
tures des classes supérieures, mais pas
avant 1865, semble-t-if» (La Vie gquoti-
dienne, pp. 133-134).

Pour ce qui est de notre ligne, nous n'avons
pas beaucoup de détails. On sait néanmoins
gue les premiéres toilettes se trouvaient
dans le fourgon et que pour y avoir accas, il
fallait demander au contréleur gui vous y
conduisait. Quoiqu’il en soit, la brieveté du
parcours, avec des lieux d’aisance placés
aux gares d'extrémités, rendait ce probléme
moins crucial que sur d'autres lignes.
Tournons-nous maintenant vers des ques-
tions de chauffage.

En Suisse, une loi de 1872 prescrivit que les
voitures de toutes classes devaient pouvoir
étre chauffées convenablement en hiver.
Audébutil y eut, comme enFrance, le chauf-
fage au moyen de chaufferettes. Puis on ins-
talla des poéles dans les voitures. Vint
ensuite le chauffage a air chaud produit par
calorifére, suivit par le chauffage a vapeur.
Eten 1905 déja, le 96 % des voitures étaient
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chauffées parce moyen. La vapeur provenait
de la locomative et d'un wagon de chauf-
fage. Elle était envoyée dans les voitures par
une conduite & une pression denviron 5
kg/cm?,

Lélectrification avait tout naturellement per-
mis l'introduction du chauffage électrique
des voitures, un transformateur de la loco-
motive alimentant les radiateurs.

Et de I'éclairage, qu’en était-il? Une autre loi
de 1872 exigeait que les voitures de toutes
classes en soient munies. Les lampes a
pétrole avaient fait leur apparition en 1870.
En 1882, donc avant l'ouverture de la ligne
Le PantVallorbe, I'introduction de la lumieére
a gaz, par lampes a bec fendu et manchon &
incandescence, marqua un net progrés.

A partir de 1888-1889 apparut I'éclairage
électrique des voitures de chemin de fer au
movyen de batteries d'accumulateurs. Mais
les problémes posés par le remplacement de
ces batteries étaient difficiles a résoudre.

Et dés 19011902 |%¢clairage électrique
s'imposa définitivement grace a la mise en
place sur les voitures d’'une dynamo. Nous
trouvons ainsi en 1904 non moins de 370
voitures des chemins de fer suisses équi-
pées de ce systéme.

Tandis gue sur Le Pont-Brassus, et par con-
séquent sur Le Pont-Vallorbe, ce n'est que le
ler aoGt 1907 que fut installé I'éclairage &
I'électricité des voitures voyageurs, du four-
gon a bagages et de la poste.

Des mécaniciens relativement bien protégés
dans leur cabine, un chauffage et un éclai-
rage suffisant, les trains s"@taient achemi-
nes enfin vers I'ére moderne,

La nouvelle compagnie du train a vapeur,
dont voir passer l'antique locomotive qui
crache son épaisse fumée grise par-dessus
nos champs, péaturages et foréts est un
spectacle peu ordinaire, peut-tre incons-
ciemment rend-elle hommage a cette épo-
que perdue et héroique dont nous venons
d’esquisser a grands traits quelques-uns des
aspects importants.



wneirrexi UNE NOUVELLE ETAPE,
LELECTRIFICATION

L 1938, les deux derniéres locomotives a
apour Ed 2 2/2 Mallet, construites &
Munich en 1893, arrivaient au bout de leur

iridre et accomplissaient a grand peine
our rude service. Ne disposant plus de loco-
motives a vapeur du méme type, les CFF
furent songer a les remplacer par d'autres
do lour parc. Mais toutes étaient trop lour-
das 1l aurait fallu, soit remplacer la super-
structure, soit réduire encore la vitesse, ce
qui n'élait guére possible. Construire des
locomotives spéciales? Elles auraient éte
trop cheéres sans améliorer la desservance
do la ligne. Et ce point était vital. Le PBr,
depuis 1930, était entré dans une ére de
daficit; il fallait donc améliorer cette desser-
vance pour attirer la clientéle et s'efforcer en
meme temps d'éviter les augmentations de
dépenses d'exploitation. La solution &

vapeur, qui demandait de gros frais, et pour
le matériel, plus puissant, donc demandant
plus d'énergie, et pour la voie qu’il aurait fallu
restaurer, fut donc abandonnée.

La solution d’'une locomotive diesel fut aussi

repoussée. Ce mode de traction était récent
et peu expérimenté, de plus le troncon était
éloigné des services de contréle et de répa-
ration.

Restait la solution de I'électrification. Les
CFF, disposant d’un important parc de maté-
riel électrique, pourraient se dispenser de
faire l'achat de nouveaux wvéhicules &
moteurs spécialement destinés a la ligne
Vallorbe - Le Brassus. lls pouvaient fort bien
affecter a ce service des fourgons automo-
teurs a 4 essieux. D’autre part, les frais
d'exploitation quant a ces véhicules électri-
qgues étaient moindres qu'avec des locomo-
tives a vapeur; électricité plus avantageuse
que le charbon, éconcmie sur les frais
d‘entretien, de graissage, d'éclairage et de
chauffage, et de plus, desservance de la
ligne faite par un seul conducteur, alors gu'il
en fallait deux du temps de la vapeur.

Ces considérations poussérent les CFF a
opter pour l'électrification; la décision fut
prise le 21 janvier 1938. Le Conseil d’admi-

a

nistration du PBr se rallia & cette solution

Fig. 17 Approfondissement du tunne! pour permettre l'électrification.

(Photo Locatelli, Le Pont; coll. R.R.)
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pour son trongon le 5 février de la méme
année. Cette décision fut ratifiége & I'unani-
mité par les actionnaires de la compagnie.
Précisons gu’en 1919 déja, le PBr prévoyant
I'électrification future de saligne, avait cons-
titué un fonds destiné a cet usage. Comme
c'était a I'époque des gros bénéfices, ce
fonds atteignit rapidement la somme de
160000. —, chiffre qui fut malheureusement
quelgue peu amputé plus tard, lors des
années de vaches maigres.

Lélectricité nécessaire a la ligne serait four-
nie par les usines de Vernayaz et du Chéte-
lard, transportée a la sous-station de Pui-
doux, et de 1a a la sous-station de Bussigny
par une ligne de transport sous tension de
66000 volts; transformée alors a 15000
volts et 16 2/3 périodes, puis distribuée aux
lignes de contact Renens - Genéve, Lau-
sanne - Vallorbe et Daillens - Yverdon. La
bifurcation du Day au Brassus serait alimen-
tée par le poste de distribution du Day. Fil de
contact en cuivre de 70 mm? de section.

Le poids et la vitesse des fourgons automo-
teurs électrigues nécessiteraient néan-
moins un sérieux renforcement de l'infra-
structure.

Pour disposer de |la place nécessaire aux ins-
tallations, la voie devrait étre abaissée de 40
cm en moyenne dans les tunnels.

Afin de protéger la ligne de contact, les vo(-
tes de ceux-ci durent étre rendues parfaite-
ment etanches sur une largeur de 2.80 m.
Cette étanchéité fut obtenue par une opéra-
tion appelée gunitage et qui consiste a proje-
ter contre la volte du ciment mélangé a un
produit spécial.

Lélectrification allait permettre d'introduire
une nouvelle paire de trains entre Vallorbe et
le Brassus. D’autre part, la durée des trajets
entre cesdeux gares allaitdiminuerde 43 17
minutes suivant les trains.

Les premiers travaux avaient commencé au
mois de mai. lls comportaient donc le renfor-
cement de |la voie et la pose du fil conduc-
teur. Le premier de ces ouvrages avait été
effectué par le personnel de la voie aug-
menté, dirigé par un chef cantonnier des
CFF. Quant alapose du fil de contact, elle fut
confiée aux maisons Blrgi et Furrer et Frey.
Parmiles ouvriers occupés sur la voie, beau-
coup étaient d'origine extra-combiére.

La population avait suivi avec intérét, tout
comme pour les travaux de la construction
de la ligne en 1886, la marche des travaux.
Elle avait vu les casseurs de pierres a
I',euvre; des équipes diligentes renforcer la
voie, abaisserle seuil des tunnels, consolider
les ponts, planter des pylénes, poserles con-
soles, le fil conducteur, etc..

Fig. 18 Les glacieres telles qu’elles furent reconstruites aprés I'incendie de 1927.
(Coll.R.R.}
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Fig. 19 Inauguration de l’électrification du Teractobre 1938. L ‘une des deux derniéres Mallet
au Day, avant le départ pour son ultime voyage a la Vallée; derriére elle I'un des trois
fourgons automoteurs gui allaient prendre la reléve.

(Coll. Olivier Leresche, Vallorbe}

Ces travaux furent achevés en quatre mois,
ce qui fut une maniére de record. lls avaient
couté 300000.— environ pour le troncon Le
Pont-Le Brassus.

Et c'est le 1er octobre 1938 que s’inaugura la
traction électrique par une féte d'impor-
tance qui remplacait le 50¢ de la ligne Le
Pont-Vallorbe qu'on avait pas fété deux ans
auparavant.

La population prit largement part a la mani-
festation a laquelle assistérent également
les délégués des pouvoirs civils, du Départe-
ment fédéral des postes et des chemins de
fer, des Chemins de fer fédéraux, de la
presse et de tous ceux qui travaillérent a
I'électrification ou y furent intéressés d'une
maniére ou d'une autre.

La féte débuta au Brassus par un repas fort
bien servi et composé des spécialités du
pays. On entendit naturellement de nom-
breux discours. Comme on était a quelques
jours de la «déclaration de paix» de Munich,
tous les orateurs soulignérent le sculage-
ment général qu’elle avait provoqué.

Puis on se rendit en cortége, musigque en
téte, a la gare du Brassus ot M. Dufaux, le
chef d'exploitation de la ligne et l'organisa-
teur de la féte, eut des paroles vibrantes pour
dire adieu & la vieille locomaotive & vapeur qui
allait faire son dernier voyage et pour souhai-
ter la bienvenue au nouveau véhicule électri-
que, un fourgon autoemoteur. Puis le premier
train électrigue se mit en branle et parcourut
la Vallée dans la joie générale. Du Sentier, au
Lieu et au Pont, le train inaugural fut chaleu-
reusement accueilli par les fanfares, les
chants, les discours et les vins d’honneur.
Mais désormais, comme le signale l'auteur
de l'article sur I'électrification de la ligne Val-
lorbe - Le Brassus, paru dans le Bulletin CFF
de 1938 et auquel nous avons emprunté
beaucoup de ce qui précéde, la Vallée de
Joux ne verrait plus le ruban de fumée de la
locomotive trainer le long du lac. La houille
blanche étendait irrésistiblement son régne
sur le réseau suisse.

C'était la fin d'une époque!
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CHAPITRE Xl

Vives furent les réactions du public et des
autorités de la Vallée & 'annonce de la sup-
pression possible des chemins de fer Val-
lorbe -Le Pont, et Le Pont - Brassus & la suite
de graves défectuosités constatées dans le
tunnel des Epoisats en automne 1975. Parmi
celles-ci, les pieds droits qui «prenaient du
ventre » et se fendillaient en deux endroits, le
radier qui se soulevait. D'importants et
urgents travaux s’imposaient, qui allaient
estimativement grever le budget des CFF
d‘environ 4,5 millions de francs.

C'était certainement la I'événement le plus
grave survenu a la ligne Pont-Vallorbe depuis
sa construction, puisqu’il menacait son
existence méme.

Différentes assemblées, réunissant tous les
responsables, eurent lieu & Berne et & Lau-
sanne, et finalement le principe d'une res-
tauration du tunnel fut décidée, les CFF pre-
nant & leur charge le co(t total des travaux.

Dix ans aprés l'dvénement il peut paraitre
naturel que |'on ait agi ainsi. Mais sur I'heure
tel n'était pas le cas. Et la décision fut gran-
dement influencée par la ténacité de M.
Armand Rch, alors directeur. du Pont-
Brassus, qui dut prouver, chiffres & l'appui, le
réle primordial du chemin de fer en matiére
économique et touristique dans notre
région, et la situation gu'engendrerait sa
suppression, avec la colteuse mise sur pied
d’'un service de cars & destination de Lau-
sanne.

Ce fut un sérieux soulagement du cété des
Combiers. Certes, ce train, avec la proliféra-
tion des voitures, on e prenait de moins en
moins; on y tenait ferme malgré tout. Une
nécessité économique en dépit de la concur-
rence de la route, mais aussi un symbole: |e

UN TUNNEL QUI MENACE

trait d'union de la Vallée avec le reste du
monde.

Les déformations gue subissait ce malheu-
reux tunnel des Epoisats s’expliquaient par
la nature du sol traversé. Laissons & ce sujet
s'exprimer le professeur Daniel Aubert:

«La colline qui sépare le vallon des Epoisats
& l'est et celui du lac Brenet 3 'ouest a une
structure trés compliguée.

Cété Epoisats, le tunnel rencontre d’abord
des calcaires résistants quoique tres fissu-
rés, qui constituent la «retombéer du pli
anticlinal de la dent de Vaulion. Dans ces
roches solides, les dégats sont minimes. Le
trongon suivant est formé de calcaires et de
marnes crétacés qui ont « giclé» en direction
du nord sous l'effet de la poussée qui a plissé
le Jura. Ces terrains hétérogenes, moins
résistants que les précédents, et au surplus
pétris par la poussée qu'ils ont subie, expli-
quent certaines déformations plus ou moins
prononcées du revétement du tunnel.

Puis on retrouve, en profondeur, le prolonge-
ment de la c6te des Epinettes qui sépare le
lac de Joux dulac Brenet. Il s'agit des mémes
roches que dans le premier troncon, avec le
méme caractére de solidité.

Enfin, l'extrémité occidentale du tunnel per-
fore des terrains trés différents des précé-
dents. Ce sont des marnes plastiques renfer-
mant quelques cailloux isolés, capables de
se comporter comme une péate visqueuse en
présence d'eau. If est donc compréhensible
que ce soit cette zone qui ait subi les plus
graves dommages». (FAVJ du 4 fév. 1376).

Il convient d'ajouter que lors des travaux
d'électrification, qui avaient nécessité
I'approfondissement du tunnel, on n'avait

(_
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Fig. 20 Composition du train de chantier mis & I’'ceuvre lors des travaux de réfection du tunnel

des Epoisats.

34

tapis roulant



probablement pas assez porté attention ala
structure géologique des terrains traversés,
ot surtout pas assez renforcé les bases du
tunnel. Les résultats de cette probable négli-
gence devaient se retrouver quelgue 36 ans
plus tard,

Les travaux furent confiés & 'entreprise ber-
noise Walter J. Heller AG, spécialisée dans
ce genre de réfection. Pour faciliter les con-
tacts avec les autorités et différents autres
organismes, elle avait tenu a collaborer avec
une entreprise de la région, la maison Berney
SA aux Bioux.

Les travaux furent effectués en 1976 et
1977, avec une interruption pendant I’hiver.
lls se déroulaient de nuit, de 20 h a 6 h du
matin. Activité assez pénible et particulire,
puisque plusieurs des employés de l'entre-
prise Berney donnérent leur démission aprés
quelques semaines, voire quelgues jours
passés sur les chantiers du tunnel. Il faut
dire gu’il n'est pas donné a tout le monde de
s'habituer & prendre son repas de midi a
minuit!

Un convoi impressionnant, dont on trouvera
le dessin en bas de page, permettait de dis-
poser du matériel et des matériaux néces-
saires sur place. Peu avant 'aube et le pre-
mier train, les rails étaient remis en position.
Quant au convoi, il regagnait la gare du Pont
ou des baraguements accueillaient le per-
sonnel affecté a ces travaux dont les maté-
riaux résultants servirent en partie a combler
I'ancien ruclon du Pont.

On ne peutdonner le détail de toutes les opé-
rations qui furent nécessaires pour renforcer
le tunnel. Précisons simplement qu’une par-
tie de la vodte primitive fut démontée aux
endroits les plus menacés et reconstruite en
un béton apte & supporter toutes les con-
traintes & venir. La base du tunnel et I'infras-
tructure furent entiérement refaites.

Tant et si bien que les travaux achevés, le
tunnel des Epoisats allait A nouveau voir pas-
ser des trains, et cela, nous |'espérons, pour
un nouveau bail de cent ans!
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(Photo tirée du journal d’'entreprise Heller Bau de déc. 1878, call. Philippe Berney

au Pont)
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cHapiTRexiv LA LIGNE ET LE MATERIEL ACTUELS,
RENSEIGNEMENTS TECHNIQUES

A Laligne

| Le Day - Le Pont

Longueur: 8 km 478, voie unigue.

Rampe maximum: 38, 6%..

Rampe moyenne sur la plus grande lon-
gueur: 38%c

Altitude maximum: Les Epoisats, 1018,15m.
Tunnel des Epoisats: 432 m entre les km
9,622 au 10,054 a compter depuis Vallorbe.
Traverses en acier de 2,55 m posées entre
1973 et 1978.

Rails CFF | pesant 46 kg/m, mis en place
également entre 1973 et 1978.

Pas moins de 50 courbes entre Le Day et le
Font, la plus resserrée ayant un rayon de
174 m.

Les rails de plusieurs sections sont soudsés
entre-eux.

Il Vallorbe - Le Day

Longueur 3 km 148, double voie.

Pente maximum: 15,9%o

Pente moyenne surla plus grande longueur:
15%0

Altitude maximum: Vallorbe, 3 806,9 m;
altitude de la station du Day: 787,4 m.

Le viaduc du Day a été construit de 1867 a
1889 pour le chemin de fer Jougne-Eclé-
pens. Il était constitué d’'un tablier métalli-
que posé sur deux piles avec deux culées
c6té Vallorbe et Le Day. Il a été transformé en
1925 en un viaduc en béton et meellons
comprenant 3 voltes surhaussées de

30,26, 44 et 18,91 m {voir figures 14 et 24),
B Electrification (voir également le chapitre
X1 :

| Le Day - Le Pont

Date: inauguration le 1¢r octobre 1938
Nombre de pylénes: 205

Type: poutrelles DIL 16 et 18

Cable porteur: acier 50 mm? (sauf tunnel)
Fil de contact: cuivre 70 mm? (sauf tunnel)
Alimentation: 3 partir de Bussigny, par la
ligne de contact,

Commande de I'installation LC: de la station
du Pont, sur place, depuis un tableau de
commande, ou en télécommande de la sous-
station de Bussigny ou de Puidoux.
Particularités: Tunnel des Epoisats:

— reconstruction des caténaires en 1976

— fil de contact Cu 107 mm?

— céble porteur: acier-cuivre 50 mm?

Il Vallorbe - Le Day

Date: le 4 juin 1925

Nombre de pylénes: 70 Type: Treillis

Céble porteur: acier 50 mm?, 1925

Fil de contact: cuivre 107 mm?, 1925
Alimentation: a partir de la sous-station de
Bussigny, par la ligne de contact Croy-Le
Day.

Commande de I'installation LC: de la station
Le Day, sur place depuis un tableau de com-
mande ou en télécommande de la sous-
station de Bussigny ou de Puidoux.
Particularités: Gare du Day: reconstruction
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Fig. 21 Dessin au trait de 'un des trois fourgons automoteurs construits en 1927-1928, et
entrés en service surlaligne en 1938, premiére carrosserie. (Dessin tiré de: Locomo-
tives et automotrices CFF, secrétariat général CFF, Berne, 1984)
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jartielle des installations électrigues lors de
la construction du passage supérieur de la
route cantonale en 1975.

Trongon Le Day - Vallorbe : essai de montage
de fils de contact jumelés lors de I'électrifi-
cation en 1925, surune longueur de 1100 m
anviron.

C Installations de sécurité de la ligne
Vallorbe-Le Pont

| Premiére période

La lecture du profil en long complet établi en
1889 pour la ligne indique que le territoire
des gares était signalé le long de la voie par
des disques.

Il y en a un pour la gare de Vallorbe, deux
pour la gare du Day, deux pour le raccorde-
ment industriel des fours a chaux, un pour la
gare du Pont. ’

La gare du Day est équipée d'une aiguille, le
raccordement des fours a chaux également;
la gare du Pont, pour son compte, en 1938,
en possédait une bonne dizaine.

|| Deuxiéme période, Le Day

La gare du Day a été équipée d'un appareil
d’enclenchement mécanique en avril 1907,
il a été complété ou remplacé en 1937.
Lenclenchement centralisé mécanique de
1937 commandait les aiguilles 1, 3, 4 et 5
permettant la bifurcation de la double voie
Vallorbe - Le Day - Croy de et pour Le Pont.
Cing sémaphores, dont deux & deux ailes,
permettaient de régler la circulation des
trains en gare du Day.

Il Troisiéme période, Le Day

En 1971, une installation d‘enclenchement
électrique a été mise en service, type Integra
a éléments interchangeables. Cette installa-
tion peut étre commandée soit sur place,
soit & distance, c'est-a-dire télécommandée
depuis le poste directeur de Vallorbe. En fait,
la gare du Day n'est plus desservie sur place
depuis 1978; elle peut I'étre en cas de
nécessité.

Linstallation commande onze signaux prin-
cipaux, assure le distancement et la sécurité
des convois sur  Vallorbe, Croy-
Romainmd&tier et Le Pont, commande 5
aiguilles éguipées de moteurs électriques
ainsi que les barriéres et signaux opti-
ques/acoustiques de trois passages a
niveau.

En télécommande, la plupart des opérations
s'effectuent automatiquement selon un pro-
cessus logique et pour autant que toutes les
conditions de sécurité soient remplies.

On intervient du poste directeur de Vallorbe
lors des correspondances a Le Day, pour les
convois locaux ou en cas de dérangement.
Se commandent également sur place ou
depuis Vallorbe, le chauffage électrique des
aiguilles contre l'enneigement, les hauts-
parleurs et I'éclairage extérieur qui dépend
aussid’'une horloge.

La gare du Day comprend plusieurs voies
industrielles dont deux sont régulidrement
utilisées; les 5 aiguilles de ces voies sont
manceuvrées sur place alamain.

D Matériel roulant

| Véhicules moteurs

Pont - Vallorbe (PV)

A l'ouverture de la ligne, en 18886, le PV dis-
pose de deux locomotives & vapeur E 3/3
SOS 201 - 202 puis JS 751-752, portant
les noams de «Le Risoux» et «Le Sentier». En
1901, ces deux unités sont vendues au
Régional Porrentruy - Bonfol. Dés lors, le
Jura - Simplon, puis dés 1903 les CFF, utili-
sent sur le PV et le PBr d'autres locomotives
du méme type et occasionnellement des
machines plus puissantes Ec 3/4. Vers 1915,
les CFF attribuent & la ligne Vallorbe - Le
Brassus quatre locomotives articulées,
systétme Mallet (Ed 2x2/2, ex-Central
Suisse, série 181 — 196 datant de 1891 &
1893). Ces engins restent fidéles a la ligne
jusqu'a l'électrification en 1938. La locamo-
tive 7696 a été conservée et se trouve au
Musée suisse des transports, a Lucerne (elle
porte & nouveau sa désignation d'origine
SCB 196).

Dés 1938, les CFF assurent le service régu-
lier avec des fourgons automoteurs Fe 4/4
{actuellement De 4/4) construits en
1927-28. lls ont été modernisés en 1966-70
par les ateliers CFF d'Yverdon. Dotés d'une
nouvelle carrosserie en acier, ils sont dés
lors peints en rouge (la premiére unité modi-
ficée, De 4/4 1669, a porté une livrée verte
durant quelgues années).

A cause de la forte pente, seules les locomo-
tives a freins électrigues sont admises surla
ligne.

Pont-Brassus (PBr)

Le PBr n'a jamais possédé de véhicule-
moteur de ligne, le service étant assuré par
les engins des CFF ou de ses précurseurs.
Jusqu'en 1970, I'infrastructure entre Le Pont
et Le Brassus n‘autorisait qu'un poids de 16t
paressieu. A partlesDe 4/4, seules les loco-
motives Re 4/4 | 10001 - 10026 et les auto-
motrices BDe 4/4 remplissaient ces condi-
tions (de méme que les automotrices RBe
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Fig. 22 FourgonautomoteurDe 4/4,57t, 1100PS/ch, 75 km/h, nouvelle carrosserie. (Photo
carte postale CFF)

4/4 1401 - 14086, a condition d’étre fermée
aux voyageurs). Depuis 1970, toute la ligne
est ouverte aux Ae 4/7 10973 - 11002, Re
4/4 11, I, IV, Ae 6/6 et Re 6/6. Pourtant, la
présence d'une telle machine reste excep-
tionnelle.

Pour des trains de travaux, le PBra acquis en
1982 le tracteur électrique Te 101, construit
en 1946 pour les CFF.

Il Matériel remorqué

Pont-Vallorbe (PV)

Le PV disposait en 1886 de deux voitures.
Pour le reste, c'est le SOS qui fournissait le
matériel nécessaire. .

Dés la reprise par le JS, le PV n'a plus été
doté de matériel spécialisé, si ce n'est celui
du PBr.

La voiture de commande CFF Bt 50 85
29-03 903 permet de réaliser une rame
réversible, avec un fourgon automoteur et
des voitures intermédiaires.
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Pont-Brassus (PBr)
En 1899, le PBr fait l'acquisition du matériel
suivant:

2 voitures a 2 essieux (C 21-22) de 60
places chacune,

— 21 wagons de marchandises, dont 5
couverts (K 101-105), 12 tombereaux {L
151-162) et 4 wagons a pivots (2 paires)
pour longs bois (N 201-204).

En 1901, ce parc est complété par un véhi-
cule mixte voiture-fourgon (CF 51).

Une modernisation du parc voyageurs inter-
vienten 1950 avec I'acquisition de deux voi-
tures a bogies et plates-formes ouvertes
(PBr BC 65, C 476, ultérieurement B
475-476, type Seetal des CFF), puis en
mars 1984, avec I'achat d'une voiture légére
CFF datant de 1939 (PBrB 477).

Le trafic marchandises est assuré
aujourd’hui par le matériel des CFF et des
autres réseaux européens,



wapitrexv. VERS LAN 2000

hapitre établi d'aprés: Compagnie du Che-
v de fer Pont-Brassus — Projet d'un nou-
oo concept dexploitation — Le Sentier,
tovrier 1986 — par M. Marcel Chevalley,

fitocteur)

Procedemment nous avons vu, quoique de
maniere fugitive, les moyens de locomaotion
mdividuels prendre de I'importance. Peu a
peu au début, puis de plus en plus vite,
usqu'a atteindre presque aujourd’hui un
point de saturation. Rude concurrence pour
le trafic voyageurs des chemins de fer. Et
surtout pour les lignes secondaires telle que
ln notre. Sait-on ainsi que:

«D’une analyse dela CGST il ressort que 4%
seulement des déplacements effectués a
lintérieur de la Vallée de Joux empruntent

un moyen de transport public. Dans les rela-
tions avec I'extérieur, la proportions avoisineg
les 10% ».

Ce qui signifie en clair, que sur 20 personnes
qui ont a se déplacer dans le rayon local, 19
utilisent la voiture, et une seulement le train
ou le bus!

Les raisons d'un tel abandon du rail sont
naturellement connues. La principale est
gue les moyens de transports individuels
donnent une liberté de déplacement, dans
l'espace et dans le temps, gue le chemin de
fer ne peut offrir.

Le rapport de M. Chevalley donne d‘autres
explications encore. |l fait état des condi-
tions particulieres présentes sur la ligne du
PBr, avec la mise a disposition du matériel
traction par les CFF, fourniture du matériel

Fig. 23 Quandle passé rejointle présent; I'immuable 1671 et falocomotive E 3/3, fournie par
les usines Alusuisse a Chippis, de la Saciété du train a vapeur.
{(Photo G. Vuadens, Lausanne, 1986)
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Fig. 24 Convoipouria Vallée de Joux; surle viadue du Day, deuxiéme état réalisé en 1925.
(Photo G. Vuadens, Lausanne, 1986)

remarqué parle PBr. En raison de cette situa-
tion, et peut-étre également d'une attitude
par trop pusillanime des organes dirigeants
de la Compagnie et du canton a I'égard des
demandes d'aide financiére, la Compagnie
n'a pas pu profiter des aides fédérales, aides
gui auraient permis d‘améliorer certaines
installations, et surtout de renouveler le
matériel roulant, notamment celui mis a dis-
position par les CFF, qui figure parmi les plus
vétustes que l'on puisse trouver en Suisse
actuellement.

De plus I'horaire tel qu’il se présente, ne
serait pas pour encourager le particulier a
faire usage du train. Cet horaire est défini en
effet parles heures d'arrivée et de départ des
trains régionaux en gare de Lausanne et ne
tient pas compte des besoins internes quant
aux transports scolaires ou professionnels.

[l en résulte que dans ces conditions 'offre
ferroviaire est trés moyenne — comparée a
des distances routiéres limitées, ainsiqu'a la
durée des transports nettement plus courte
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par la route, entre la Vallée et les centres
actifs de Lausanne, Genéve et Yverdon — et
il n'est pas étonnant que 'usager en vienne a
utiliser presque exclusivement son moyen
de transport individuel.

Pour ce quiest du trafic des marchandises, la
situation est meilleure. Pour le bois, I'un des
deux apports essentiels, des installations de
chargement en gare du Brassus favorise-
raient néanmoins plus encore ce trafic. Le
transport des hydrocarbures avoisinait les
25000 tonnes ces derniéres années. Quant
au systéme cargo domicile, il semble avoir
rencontré un bon succes.

Suite a ces constatations, et pour améliorer
ses transports, la ligne PBr propose, par
I'intermédiaire de son directeur, M. Cheval-
ley, un nouveau concept d’exploitation, dont
I'objectif est d'offrir de notables avantages a
la Vallée de Joux, sur les plans économique,
touristique et démographique, et d'influer la
répartition du trafic en faveur du rail.



aouveau concept se définit comme suit:
Appheation d'un horaire cadencé a une

cure entre Lausanne et le Brassus, sinon
toute la journée, du meins durant une par-
tie de celle-ci.
b xploitation du trace le Pont - Le Day par
le PBr. Les CFF conserveraient la propriété
de ce troncon, Le régime d’exploitation de
lo station du Day, ainsi que le mode
d'indemnisation a pratiquer entre les CFF
¢t le PBrrestant a définir.
Acquisition de 2 rames modernes par le
PBr. Les trains PBr circuleraient entre Val-
lorbe et le Brassus. A dessein de favoriser
le trafic pendulaire (employés, apprentis,
ete.) I'horaire offrirait une ou plusieurs liai-
sons directes Le Brassus - Lausanne en
début de matinée et vice versa en fin de
journée.
Application généralisée du service a un
agent sur les trains de voyageurs.
Equipement des gares d'automates a bil-
lets ainsi que d'oblitérateurs.
Amélioration des installations de sécurité
et de radiotélécommunication.

- Aménagement des installations de la
gare du Brassus.

— Réduction de la desserte des stations.
Mise a disposition de tracteurs pour le
service des manceuvres ainsi gue la voie.
Maintenance du matériel roulant par les
CFF.

Compensation en nature des prestations
assurées réciproguementparles CFF etle
PBr.

Naturellement la réalisation de ce nouveau

concept demanderait un investissement

considérable, de l'ordre de 15 millions de
francs environ, avec 11 000CQ00.- pour les
seules rames modernes, type CFF.

Le rappart sur Rail 2000 apprécie comme il

suit les conséquences financiéres des inves-

tissements futurs, tant ici, que sur d’autres
lignes de cette importance:

«Les reésultats du calcul de rentabilité mon-

trent gue les colts d'infrastructure pour-

raient ne pas étre entierement couverts
durant la phase initiale. Quoiqu’il en soit, on
ne saurait apprécier ce risque en se fondant
uniguement sur loptique micro-
cconomique du chemin de fer. Il importe de
décider dans quelle mesure notre pays a

besoin d'un réseau ferroviaire efficace,
compte tenu des impératifs de la politique
gconomique et écologique ».

Dans un avenir plus lointain encore, et ce qui
augmenterait notablement la rentabilité de
la «nouvelle» ligne Le Day-Le Brassus, M.
Chevalley entrevoit la passibilité d'une pro-
longation sur le complexe touristiqgue des
Rousses qui est en passe d‘atteindre une
dimension dont les intéréts dépassent large-
ment le cadre régional. Ce trongon permet-
trait a la clientéle de France arrivant en gare
de Vallorbe par TGV de rejoindre les Rousses
par chemin de fer en moins d’une heure.

D autre part, M. Chevalley entrevoit égale-
ment une nette amélioration des transports
entre la Vallée de Joux et Yverdon, ce qui
permettrait aux nombreux étudiants qui ont
a serendre dans le centre du nord vaudois de
revenir a leur domicile le soir-méme. |l s'éta-
blirait ainsi une correspondance postale en
gare de Vallorbe a destination d'Yverdon par
'autoroute N9, le temps nécessaire admissi-
ble ne devant pas dépasser 70 min entre le
point de départ et les établissements scolai-
res.

A lire les lignes qui précédent, on compren-
dra que les responsables de la ligne Le Pont-
Vallorbe, et ceux du PBr qui lui fait suite, a
I'occasion du 100¢ anniversaire du PV gui se
déroulera au mois d'octobre de cette année,
ne pourrant pas vraiment tenir pour réjouis-
sante la situation actuelle. Car on le voit, la
lente érosion qui a peu a peu miné la popula-
rité du chemin de fer, nécessite a bréve
échéance une restructuration compléte de
la ligne, de son matériel et de son exploita-
tion, avec pour conséquences des investis-
sements considérables. Une nouvelle
bataille va donc commencer, qui sera peut-
étre, qui le sait, et nous osons l'espérer, une
seconde naissance. |l est bien évident que
celle-ci, pour étre gagnée, ne peut se faire
sans |'appui des autorités et de la population
qui se daivent non seulement de soutenir le
chemin de fer, mais aussi de l'utiliser! A
I'heure ol le probléme de la pollution est I'un
des plus graves que notre humanité aiteu a
résoudre, n'est-il pas normal que le rail, pro-
pre et non polluant, retrouve la place qu'il
avait perdue?
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