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Chemin de fer
Pont-Brassus

Rendre hommage aux précurseurs et
aux réalisateurs de la fin du siecle
passé est un des buts de cette
plaquette du septante-cinquiéme
anniversaire du Pont-Brassus. Citons
entre autres citoyens dévoués a la
chose publique : MM. Lucien Reymond,
qui défendit avec bonheur I'idée de
la construction d'un chemin de fer,
William Capt et Marc Golay, présidents
du Conseil d’administration durant de
nombreuses années.

L'aventure s'est révélée heureuse pour
notre région périphérique. Aprés une
rénovation compléte de la voie,
I'installation de barriéres automatiques
avec feux clignotants a tous les
passages a niveau, le renforcement
des trois ponts de 1968 a 1972, travaux
importants qui ont pu étre réalisés
dans de bonnes conditions grace a
I'aide financiére substantielle de la
Confédération, du canton de Vaud et
des communes du Chenit, du Lieu et
de L'Abbaye, les responsables actuels
réitérent aux autorités intéressées
leurs sentiments reconnaissants.
Grace a ce rajeunissement des ins-
tallations, ces derniers envisagent
I’avenir avec confiance et optimisme.
Le Pont-Brassus rendra certainement
encore de précieux services a la
population de la vallée de Joux.

Le Conseil d’administration.




La vallée de Joux

Note de la direction

La faire connaitre, la développer sur le
plan industriel et touristique, I'aider &
trouver son équilibre économique cons-
tituentune tache de notre chemin de fer.
C’est en partie grace a lui que notre
Vallée a connu son développement. Il
pénétre au ceeur de paysages propres
au Jura. Il donne la possibilité aux
gens fatigués et surmenés de venir




dans notre région pour se régénérer
d’air pur. Il fait le trait d’union entre
les agglomérations, facilite les rela-
tions commerciales.

Lors de grandes bourrasques de
Neige, combien de fois avons-nous
€ntendu cette réflexion : « Heureuse-
Ment que nous avons le train ! » Oui,
fort heureusement nous I'avons. II
rend journellement de précieux
Services a toute la population. Cette
annee il féte allégrement son septante-

cinquiéme anniversaire. Nous ne
pouvons pas laisser passer cette
occasion sans avoir une pensée de
reconnaissance envers les promoteurs
de cette belle réalisation. Nous
adressons également nos vifs remer-
ciements a toutes les personnes qui
ont, tout au long de ces années,
contribué a le faire vivre, aux différents
Conseils d’administration, directeurs et
membres du personnel qui ont ceuvré
pour lui assurer sa bonne marche.




Enchéassée entre la chaine du Mont-
Tendre, la créte du Risoux et la
Dent-de-Vaulion, la vallée de Joux
semble étre restée a I'écart alors que
les régions voisines étaient déja
peuplées. On y a toutefois trouvé des
vestiges démontrant que les légions
romaines y ont fait des incursions
temporaires.

A la suite de la fondation du monas-
tere de Romainmétier par des reli-
gieux venant de Condat (aujourd’hui
Saint-Claude) dans la vallée de la
Bienne, elle fut dés lors parcourue
longitudinalement par les moines se
rendant d’un couvent a 'autre. Un
mauvais sentier fut crée a travers les
hautes joux et un gite d'étape amé-
nagé aux environs du village du Lieu
(le lieu de dom Poncet), qui devint
entre autres un établissement habité
en permanence et abrita une commu-
nauté relativement importante. Peu
aprés l'invasion des Alémanes qui
ravagérent Romainmétier, le prieuré
du Lieu disparut a son tour au début
du V¢ siécle. Et le silence se fit de
nouveau dans les sombres joux.

En I'an 1120, un nouvel établissement
religieux vit le jour sur 'emplacement
de l'actuel village de L’Abbaye, qui
en a pris le nom. Ce monastére
habité par les moines blancs, disciples
de saint Norbert, Ordre des augustins,
prit rapidement une grande impor-
tance, puisque c'est de la que partirent

Sur les sentiers
de I'histoire




ceux qui ont fondé Humilimont,
aujourd’hui Marsens, dans le canton
de Fribourg, Fontaine-Saint-André,
dans celui de Neuchatel, et surtout
Bellelay, dans I'ancien évéché de
Bale.

La puissante maison Grandson-

La Sarra régnait sur la Vallée ensuite
de I'inféodation par les empereurs
d’'Allemagne qui possédaient alors

la Bourgogne transjurane dans laquelle
étaient compris les lacs de Joux.

En 1344, Frangois, baron de la Sarra,
vendit cette partie de ses terres a
noble Louys, duc de Savoie, tout en
se réservant des droits d’usage qui

lui assuraient la plus grande partie de
ses revenus et notamment ses préro-
gatives d'avoué ou protecteur du
monastére dont on retrouve quelques
vestiges, la tour si caractéristique -
qui reste I'embleme du village et un
arc gothique provenant du promenoir
du cloitre, reconstitué en 1971 lors
du quatre centiéme anniversaire de
la commune de L'Abbaye.

Les religieux avaient le droit d’aberger
des terres et c’est ainsi que les pre-
miers colons furent admis, mais il
semble que les abbés ne tenaient pas
tant & avoir des voisins trop prées et
c’est dans la combe du Lieu qu'ils
s'établirent tout d'abord dés le

XIVe siécle. Cent ans plus tard, ony
comptait déja trois cents habitants.
Ainsi furent créés les hameaux des

Charbonniéres, du Séchey, du Lieu,
puis, de |a, les défrichements s'éten-
dirent dans la partie de la Vallée
constituée par I'actuelle commune du
Chenit qui devint la principale du
district. A part la région du Pont, la
rive orientale des lacs, la ou s'étale le
village des Bioux, n'est habitée que
depuis le début du XVIe siécle.

Lors de la conquéte du Pays de Vaud,
en 1536, les religieux de L’Abbaye
durent partir et tout ce qui constituait
le monastére, batiments et terres, fut
démembré. Les conquérants insti-
tuérent la commune du Lieu qui
englobait tout le district et la ratta-
chérent au bailliage d'Yverdon, puis a
celui de Romainmétier. Comme la
population augmentait, cela provoqua
I'’éclatement de la commune mére
soit sur les anciennes terres du cou-
vent, soit dans la partie occidentale de
la Vallée; celle de L’Abbaye vit le
jour en 1571 et celle du Chenit
septante-cing ans plus tard.










Chemin de fer Pont-Vallorbe

C’est I'exploitation de la glace sur le
lac de Joux, et principalement sur le
lac Brenet, qui fut le point de départ
pour I'étude d'une ligne de chemin

de fer reliant Le Pont au réseau du
Jura-Simplon. En 1868 déja, M. Lucien
Reymond, député, écrivait a I'inten-
tion des habitants de la vallée de
Joux afin de leur faire comprendre
qu'une contribution financiére person-
nelle était nécessaire s'ils voulaient
que la Vallée puisse se développer.
Lisez plutét :

« Or, il est facile de se rendre compte
que les avantages qui en résulteront
pour notre contrée représenteront

un revenu annuel bien supérieur a
cette finance. Notre population peut
faire cela et plus encore, et méme
facilement. C’est par des combinai-
sons semblables, basées sur les
premiers éléments de 'arithmétique,
gue le bien-étre et la prospérité de
plusieurs contrées ont été doublés,
que les montagnes se percent et que
de vastes canaux sont ouverts, que
d'immenses réseaux de chemins de
fer se construisent, que la mer Rouge
sera bientdt mise en communication
avec la Méditerranée, et que plus
tard encore un tunnel sous la Manche
reliera I'’Angleterre au continent. »

Remarques
liminaires

Puis pour conclure :

« Vous comprendrez que ce bien-étre
que I'on va chercher bien loin quel-
quefois est a vos portes. Vous verrez
gu'il n’est pas besoin pour vous de
s'exposer & de nombreux dangers sur
les terres et les mers, d’affronter le
sirocco ou les vents glacés du Nord,
de braver le tigre royal dans les
jungles indiennes ou l'ours blanc sur
les cotes du Labrador, d'aller mourir
dans les sables briilants du Sahara
ou dans les glaces des mers polaires.
Vous n'envierez pas la ferme du colon
des pampas du Brésil ou les palmiers
de I'Inde soumise a I'étranger, la
hutte enfumée du Séminole ou la
tente de I'Arabe nomade. Vous n'avez
qu’a perfectionner et améliorer la
position que la Providence vous a
dévolue. Vous comprendrez, je le
crois, la grandeur de cette entreprise.
Vous ne voulez pas, je I'espeére, rester
isolés au milieu des immenses pro-
grés de I'époque actuelle. Espérons
que votre courage et votre persévé-
rance grandiront en raison des diffi-
cultés, que bientdt nos efforts seront
couronnés de succés et que notre
époque sera marquée, pour notre
contrée, par un immense progrés dont
la postérité nous sera reconnaissante.
» Veuille Celui qui dispose & son gré
du sort des nations nous accorder




sa puissante protection et continuer
de bénir notre Vallée.
» Le Solliat, le 4 novembre 1868. »

Grace a des hommes aussi clair-
voyants, notre Vallée a pu se déve-
lopper. Nous leur en sommes infini-
ment reconnaissants.

Puis, en 1892, le méme député re-
venait & la charge et exposait :

« Chers combourgeois,

» |l y a vingt-cinqg ans déja, quelques
citoyens soucieux de I'avenir de
notre Vallée avaient compris que le
seul moyen de la faire sortir de son
isclement était la construction d’un
chemin de fer a travers le mont
d'Orzeyre. En pénétrant jusqu’au
Pont, le chemin de fer réalisait le
probléme et les relations de notre
Vallée changeaient totalement de
face. Le prolongement de la voie le
long du vallon ne devenait plus qu’une
guestion de quelques années.
Lorsque, préoccupé de |'idée de nous
relier aux grandes artéres de com-
munications, et ne rencontrant que
de l'indifférence de la part de beau-
coup de mes concitoyens,’j’essayai
de trouver un appui du coété de la
France, j'entrai alors en correspon-
dance avec un député aux Chambres
frangaises du département du Jura
qui, je le savais, s'occupait activement
lui aussi de relier le Jura frangais,

Saint-Claude, Morez, etc., avec le
Paris-Lyon-Méditerranée. Dans une de
ses lettres, il me disait : « Je fais mes
» efforts pour relier Morez et méme

» Les Rousses. De votre cbté, tra-

» vaillez pour arriver au Pont, et alors
» nous nous donnerons la main tout

» de suite. »

Ce projet, qui datait de 1872, n'a pu se
concrétiser.

Fondée en 1879, la Société des
Glaciéres du Pont a vu la nécessité
de relier Le Pont avec la gare de
Vallorbe si elle voulait pouvoir sur-
vivre. Aussi, c'est vers la fin de I'été
1881 que l'idée de créer un chemin

de fer du Pont a la gare de Vallorbe a
ete approuveée par cette société qui,
dés lors, s’en est occupée avec une
grande activité, puisque son inaugura-
tion eut lieu le 30 octobre 1886.

Il serait trop long de nous étendre
encore plus sur les péripéties qui ont
provoqué la construction de ce pre-
mier trongon. Disons seulement que
le Grand Conseil vota, avec unanimité,
une subvention de Fr. 360 000.—
pour la construction du chemin de fer,
ce qui porta & son comble I'enthou-
siasme des gens de la Vallée a

cette belle entreprise dans laquelle ils
voyaient, avec raison, une nouvelle
source de prospeérité de cette
contrée, isolée du monde entier.
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De leur cbté, les trois communes de
la Vallée ne restérent pas en arriére et
votérent promptement les Fr. 140 000.—
qui leur étaient demandés afin de com-
pléeter la somme totale désirée par

la Société des Glacieres, puis, par la
suite, accordérent un supplément de
subvention de Fr. 40 000.—. La So-
ciete des Glacieres du Pont n’étant
pas une compagnie de chemin de fer
et n'ayant pas un capital suffisant .
pour entreprendre elle-méme une
pareille construction s’est adressée
aux maisons de banques qui avaient
I'habitude de s’occuper des affaires
ferroviaires. Aprés bien des pourpar-
lers et des démarches, les principales
maisons de banques de Geneéve et
Lausanne ont consenti a former un
syndicat au capital de Fr. 1 200 000.—,
divisé en deux cent quarante parts

de Fr. 5000.— chacune, pour entre-
prendre la construction projetée. Ce
syndicat a traité avec la Société des
Glacieres pour la cession de sa
concession, des plans, des études et
de tous accessoires nécessaires, y
compris ceux de ses immeubles qui
ont été expropriés pour la construc-
tion de la ligne. Ainsi, le syndicat
disposait de Fr. 1 740 000.— en pré-
vision de cette construction. A lire

le mémoire qui a été rédigé le 4 no-
vembre 1884, les gens de la Vallée
etaient invités & s’engager sans
arriére-pensée et en toute confiance

« dans cette bonne affaire ». Le
désenchantement n’a pas tardé
puisque le 7 novembre 1890 une con-
vention relative a I’achat, par la
Compagnie des chemins de fer du
Jura-Simplon, de la ligne Pont-
Vallorbe était signée pour étre ensuite
ratifiée par 'assemblée des action-
haires du Jura-Simplon, d'une part,

et du Pont-Vallorbe, d’autre part, pour
étre exploitée par cette nouvelle
société a partir du 1°" janvier 1891,
aux conditions suivantes :

La Compagnie Pont-Vallorbe cedera
en toute propriété a la Compagnie du
Jura-Simplon tous les élements de
son actif constituant le compte de
construction. D’autre part, et dans le
méme délai, elle versera une somme
en espéces de Fr. 25 000.—, repré-
sentant le montant approximatif des
fonds de renouvellement et de réserve.
En échange, la Compagnie du Jura-
Simplon créera cing mille six cents
actions nouvelles d'un type et d'une
valeur nominale en tout conformes
aux actions actuelles du Jura-Simplon
dites ordinaires, titres que la Com-
pagnie du Jura-Simplon remettra
libérés a la Compagnie Pont-Vallorbe,
laquelle prendra I'engagement de se
transformer, sous la dénomination de
« Société des Glaces de Joux », en
une société anonyme dont le but sera
de suivre aux opérations d’exploita-
tion et de commerce de glace actuelle-
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ment conduite par la Compagnie
Pont-Vallorbe.

Cette convention a été ratifiée et son
entrée en vigueur eut lieu le 1¢' janvier
1891.

Ainsi la Compagnie Jura-Simplon a
repris la Compagnie Pont-Vallorbe
pour le montant de Fr. 1119 422.84.
C'est sans conteste la fusion de la
Compagnie de |la Suisse occidentale
avec celle du Jura-Berne-Lucerne et
ses consequences qui ont été a

I'origine de cette liquidation. Disons
encore que la Société des Glaciéres
du Pont expédiait annuellement
environ trois mille wagons de glace
et que la rentabilité de I'entreprise a
été assurée jusqu’a l'apparition des
frigos et autres installations pour la
fabrication de la glace artificielle,
puis que les entrepdts ont été détruits
par un incendie le 18" avril 1929.

9925. — Valiée de Joux en hiver
Un train remorqué par deux locomotives
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Chemin de fer Pont-Brassus

Le train parvenant au Pont, il était
logique de prévoir son prolongement
jusqu’au Brassus et méme au-dela
des limites de la Vallée, en direction
de Nyon-Genéve par Bois-d’Amont-
La Cure.

Il existait bien un service par bateau
du Pont au Rocheray, mais il ne pou-
vait étre assuré que durant la belle
saison, aprés la débéacle des glaces

et dans |'attente qu’il géle & nouveau.
C'est surtout ce fait qui ruina I'en-
treprise de navigation dont les unités
en service furent tout d'abord, en
1887, L’'Abeille, puis en 1889

Le Caprice, tous deux a vapeur. Une
derniére unité, un bateau a moteur
provenant du lac de Lugano est
encore mis en service en 1912, Baptisé
Le Matin, il est vendu en 1918, soit
quatre ans aprés la cessation du
service de navigation, au lac de
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Hallwyl, ou il a circulé jusqu'en 1959
sous le nom de Hallwyl. Avarié lors
d’une tempéte, il fut réparé et navigue
toujours sous le nom de Mdve
(mouette).

L'idée d'un train étant avancée, auto-
rités, particuliers et comités se
mirent & I'ceuvre pour mettre rapide-
ment sur pied cette nouvelle voie de
communication. En date du 4 avril
1891, un message du Conseil fédéral
a I’Assemblée fédérale relatif a la

concession d'un chemin de fer du
Pont au Sentier et au Brassus était
déposé en ces termes :

« Monsieur le Président et Messieurs,
» Par requéte du 12 février 1891, arrivée
le lendemain, MM. R. Guisan, ingé-
nieur, P. Auberjonois, ingénieur, et

J. Lenb-Joliat, agent technique, tous
a Lausanne, sollicitent une concession
pour I'établissement et I'exploitation
d'un chemin de fer a voie étroite du
Pont de Joux au Brassus avec




embranchement sur Le Sentier et
prolongement du Brassus & la frontiére
frangaise. »

Cette requéte était motivée par la
desservance d'une population indus-
trielle de 5600 habitants. Elle devait
faciliter le commerce des bois de

la Vallee et favoriserait le développe-
ment de l'industrie des étrangers pour
les localités situées sur les bords du
lac de Joux et dans ses environs,

ou de nombreuses familles venaient

en villégiature. 1l était également
prévu, en vue d'une stricte économie
et pour assurer la vitalité du chemin
de fer, d'adopter le systeme Decau-
ville (écartement des rails 0,75 m.,
rails de 9,5 kg. par métre courant).

Le tracé devait suivre la rive méridio-
nale du lac de Joux jusqu’a l'orient de
I'Orbe, en desservant les villages de
L'Abbaye et des Bioux. De I3, il devait
longer la grande route du Pont au
Brassus pour atteindre ce village en

15



passant par les localités : Chez-les-
Meylan, Chez-Villard, Au Campe, puis
arriver a la station extréme du Brassus.
A l'orient de I'Orbe, un embranche-
ment devait relier Le Sentier avec la
ligne principale. D'aprés le devis
estimatif, le colt au kilomeétre revenait
a Fr. 30 800.—. Par office du 12 mars
1891, la commune de L'Abbaye infor-
mait le Conseil fédéral qu’elle se
prononcait en faveur de ce projet,
par contre, celle du Chenit voyait

de préférence I'établissement

d'un chemin de fer a voie normale et
gu'elle ne pouvait en conséquence
adhérer sans réserve au projet tel qu’il
est concu. Comme le gouvernement
recommandait de son céte la demande
de concession d’une voie étroite,
attendu que les frais de |'établisse-
ment d'une voie normale et son exploi-
tation seraient hors de proportion
avec le revenu qu’on pourrait en tirer,
il était normal que I’Assemblée fédé-
rale donne son accord a la date du

16 avril 1891. Ce projet fut longuement
combattu. Les communes du Chenit
et du Lieu revendiquaient le parcours
par la rive occidentale et & voie nor-
male. Cette question « ferrugineuse »,
comme |e reléve un procés-verbal
daté du 4 juillet 1896, divisa les
Combiers pour la premiére fois dans
leur histoire. Des conseils communaux
in corpore parcoururent les deux
tracés, recus magnifiquement par les

villages concernés, ce qui provoquait
une euphorie générale, mais retardait
I’aboutissement de la solution. Fina-
lement, ce fut le tracé a voie normale,
par la rive occidentale, qui 'emporta.

16



Par requéte du 23 octobre 18395,

MM. Samuel Rochat, ingénieur a
Morges, et Maurice d’Alléves, ingé-
nieur a Sion, sollicitaient la conces-
sion d'un chemin de fer a voie normale
du Pont au Brassus par la rive occi-
dentale du lac de Joux.

Le 16 mars 1896, le Conseil féderal
adressait son message a I’Assemblée
fédérale, en puisant les renseigne-
ments ci-aprés dans I'exposé général
joint & la demande de concession

du 23 octobre 1895 :

« Le chemin de fer projeté est le pro-
longement, jusqu'au Brassus, par

Le Lieu et Le Sentier, de la ligne
Vallorbe-Le Pont dans la vallée de
Joux. Il part du batiment des voya-
geurs de la gare actuelle du Pont,
1011 m. au-dessus du niveau de la
mer, traverse sur un pont métallique
de 25 m. de portée I'Orbe (canal
réunissant le lac de Joux a celui de
Brenet), immédiatement au sortir de la
gare du Pont, traverse a niveau la
route de I classe de Morges a la
Vallée, tourne a droite, en suivant la
rive du lac Brenet, passe par les
Crettets, suit les dépressions du
terrain dans les prairies jusqu’aux
Viffourches. La ligne se développe
ensuite dans les paturages en suivant
le bord de la forét, passe a gauche
du petit lac Ter pour arriver au Lieu
(1052 m. 50 au-dessus du niveau de

la mer). La ligne continue en palier

Concession
Chemin de fer
Pont-Brassus (PBr)

dans les paturages jusqu’au col du
Pré-Lionnet, franchit ce col au moyen
de deux petits tunnels de 40 m. et

17 m. pour prendre le versant du lac
de Joux, se développe en flanc de
coteau dans une belle forét de sapins,
traverse sur un remblai le ravin abou-
tissant a I'Entonnoir du Rocheray et
arrive a la halte du Rocheray

(km. 8,000) en suivant la lisiere du
bois. Aprés Le Rocheray, la ligne conti-
nue a descendre jusqu’au km. 9,100
ol elle quitte la forét, traverse le
chemin du Sentier et atteint la halte
de la Golisse, puis la station du
Sentier qui desservira aussi L'Orient-
de-I'Orbe. Du Sentier la ligne re-
descend pour franchir a nouveau le
chemin du moulin du Sentier et, de I3,
remonter pour atteindre la halte de
Chez-le-Maitre. La ligne tourne
ensuite a gauche pour franchir 'Orbe
sur un pont métallique et arrive au
km. 13,249 a la station terminus du
Brassus a 1024 m. au-dessus du niveau
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de la mer, immédiatement aprés avoir
traversé la route de 1@ classe.

Des stations sont prévues au Lieu, au
Sentier et au Brassus et des haltes
aux Crettets-Charbonniéres, au
Séchey, au Rocheray, a la Golisse et
Chez-le-Maitre.

» La ligne entiere est située sur le
territoire du canton de Vaud.

L'utilité de la ligne projetée doit étre
envisagée sous deux points de vue :
elle reliera au réseau suisse et en
particulier a Lausanne la partie indus-
trielle du district de la Vallée et elle
permettra I’exploitation rationnelle et
économique des belles foréts du
Risoux, des montagnes du Jura a la
frontiere de France, ainsi que des
bois d’Amont et du Marchairuz, dont
Le Brassus est le centre géographique.
La commune du Chenit seule renferme
une étendue de 5600 ha. de foréts.

» D'aprés le mémoire technique, cette
ligne sera a simple voie avec écarte-
ment normal des rails. La traction
s'effectuera au moyen de locomotives
a simple adhérence et I'on emploiera
le méme materiel que celui du chemin
de fer Vallorbe au Pont dont le pré-
sent projet constituera la continua-
tion.

» L'exécution sera entreprise dans le
plus court délai possible.

» Le devis estimatif sommaire prévoit
que I'établissement de |a ligne pro-
jetée codtera Fr. 1 259 000.—. »

Si ce devis estimatif était sommaire, il
était prés de la réalité puisque le coit
final de la construction s’est élevé

a Fr. 1172 821.85 (voir le rapport
d'exercice 1904) ou Fr. 88 521.53 le
kilométre. Par arrété fédéral du

23 mars 1896, I'Assemblée fédérale de
la Confédération suisse accorde la




concession pour I'établissement et
I'exploitation d’'un chemin de fer du
Pont au Brassus par Le Lieu et Le
Sentier. Selon l'article 2, la conces-
sion est accordée pour le terme de
huitante ans a dater du jour du
présent arrété. Cette concession
initiale fut modifiée par arrétés féde-
raux des 1°" juillet 1899, 25 juin 1902 et
13 avril 1904.

Les statuts de notre compagnie,
sanctionnés par le Conseil fédéral en

date du 29 octobre 1897, ont été
modifiés et approuvés par I'assemblée
générale du 28 janvier 1899 et par le
Conseil fédéral le 28 avril 1899. lIs
ont été a nouveau modifiés les 22 dé-
cembre 1899 et 22 septembre 1951

et approuvés par le Département fé-
déral le 19 octobre 1951. Ils sont
encore en vigueur a ce jour.
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Ouverte a I'exploitation le 21 aoat
1899, elle a, dés le 8 mai 1899, passé
un contrat avec la Compagnie du
Jura-Simplon. Cette derniére s’occu-
pait de tous les services d’exploitation,
I'entretien de la ligne, etc., et cela
en partie a forfait et en partie au prix
de revient, avec une majoration pour
les frais généraux. Le forfait concer-
nait plus spécialement la traction,

Historique
de la sociéeté

soit les machines et le personnel des
trains, le tout payé a raison de Fr.1.10
par kilométre de train (y compris
charbon et autres matiéres consom-
mees). Des tractations laborieuses ont
marqué le renouvellement de ce
contrat et ont abouti a la participation
effective de la commune du Chenit
pour garantir le déficit de I'exploita-
tion de I'année 1901 par Fr. 39 151.11.




INAUGURATION

Chemin de fer Pont - Vallorbes.

HOTEL DE LA TROITE

Lavaux vieux a 1 fr. 20 la
bouteille. Vins fins assortis.
Volailles. IPatés. Poissons et
gibiers. Consommation de
premier  choix. Service ac-
tliio W prepy AR pehede A0 W

L'exploitation a pu ainsi continuer.
Un fait a relever : a 'appel du Conseil
du chemin de fer, seule la commune -
du Chenit répondit favorablement.

En 1902, déficit de Fr. 20 794.49. Pour
I'exercice 1903, la commune du Lieu
avait consenti & donner une garantie
du déficit a raison du 10 %. I
restait 90 % pour Le Chenit. Fort
heureusement, I'année 1903 allait
changer 'avenir du Pont-Brassus. En
effet, dés le 1" mai 1903, la Compa-
gnie du Jura-Simplon passait en
main de la Confédération et les
conditions trés onéreuses qui avaient
ete faites par le Jura-Simplon ont été
revues par la Direction générale des
Chemin de fer fédéraux, trés dési-

reuse de rendre la vie plus facile aux
lignes secondaires. Elle consentit a
abaisser de Fr. 1.10 a Fr. 0.90 le
kilometre et libérait de toute rede-
vance quelconque pour l'usage de la
gare du Pont.

A la méme date, I'exploitation de la
ligne a été reprise par la compagnie
qui organisait tous les services :
administration centrale, entretien et
surveillance de la voie, desservance
des gares, etc. Elle est entrée dans
I'Association des chemins de fer
suisses et regue dans I’Association du
matériel roulant. Relevons encore que
c'est également le 1¢" mars 1903 que
fut introduit le billet du dimanche.
Nous lisons dans le rapport de gestion :
« C'est la création des billets du di-
manche qui est le principal, sinon
I'unique facteur de cet excédent.
Cette mesure a porté les fruits désirés
et nous a procuré des jours de fort
belles recettes voyageurs. Ce résultat
prouve que le vrai systéme pour
augmenter les recettes consiste a
attirer les voyageurs par le

bon marché. »

Le résultat de I'année 1903 a été
favarable, puisqu’il faisait apparaitre un
excedent de recettes de Fr. 10 876.35.
Cela permit de rembourser I'avance
intégrale par Fr. 1000.— a la commune
du Lieu et une partie de I'avance a

la commune du Chenit. L’amélioration
de la situation pécuniaire permit
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également de mener & bien une autre
obligation financiére : la liquidation
des coupons arriérés de I'emprunt
hypotheécaire.

Pour I'année 1904, nous signalons la
mise en service, dés le 1° juin, de
compartiments de seconde classe
dans les voitures de voyageurs.

Le rapport du Conseil d'administration
de I'exercice 1906 était trés optimiste :

« Le résultat de I'année est relative-
ment favorable, et I'on peut envisager
gue nous sommes définitivement
sortis de I'ére des déficits d’'exploi-
tation. » Cela fut vrai jusqu’'en 1947.
Le 1e" ao(t 1907, une amélioration qui
a été accueillie avec une trés grande
faveur par les voyageurs fut I'éclairage
a I'électricité des voitures voyageurs,
du fourgon a bagages et de la poste.




D’autre part, le Conseil général du
département frangais du Jura avait
décidé la construction du prolonge-
ment du chemin de fer Nyon-La Cure
jusqu’a Morez. Aussi les localités des
Rousses et de Bois-d’Amont ont-elles
examiné |'éventualité d'un raccorde-
ment Nyon-La Cure-Morez avec le
Pont-Brassus par une ligne électrique
a voie étroite de La Cure ou des
Rousses au Brassus.

Aprés réunion de tous les intéressés,
décision fut prise que la concession
pour le trongon frangais serait immeé-
diatement demandée par les Conseils

municipaux des Rousses et de Bois-
d’Amont et que, d’autre part, les délé-
gués suisses feraient de méme auprés
de qui de droit pour le trongon suisse
Brassus-frontiere francaise. Une
étude a été faite, mais le projet est
resté sans suite, faute de capitaux.
Cependant, la Société de développe-
ment du Brassus revient a la charge
en 1929, alléguant les grandes diffi-
cultés pour se rendre du centre
horloger gu’est la Vallée dans la
métropole horlogére qu’est Genéve.
C'est ainsi que le 19 octobre 1929,

a 14 h., a I'Hbtel de la Lande, au




Brassus, une séance avait lieu, ayant
pour objet I'étude de la création d'un
service régulier par autocar entre

Le Brassus et La Cure. |l fut décidé
que les Auto-Transports de la

Vallee de Joux (AVJ) feraient un pro-
jet et qu’il serait ensuite soumis a la
société de développement du Brassus
pour étude. En 1930, une discussion
sur le prolongement éventuel du
chemin de fer Pont-Brassus jusgu’au
village de Bois-d'’Amont a démontré
que les frais d'exploitation seraient
superieurs aux recettes budgetées.

Il a été decidé de garder le contact,

de travailler chacun de son cété a
poursuivre la realisation d’un veeu

gue chacun souhaite voir aboutir. Ce
fut le projet d'un service routier qui a
eté retenu.

Ce n'est qu'en 1932, soit le 1¢" juillet,
que ce service, creéé a titre d’'essai
jusgu'au 15 septembre de la méme
année, a pu démarrer, et cela grace a
un fonds qui existait en France, des-
tiné a établir une liaison France-
Suisse. Ainsi, ce sont nos amis
frangais qui ont mis sur pied, a leurs
frais, ce service d’autobus. Des
subventions, pour un montant de
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Fr. 800.—, avaient été accordées par
la commune du Chenit, les villages
du Brassus et du Sentier. Ce service
eut des hauts et des bas, et fut main-
tenu durant les bonnes saisons des
années 1932-1933-1934-1935. En 1936,
il a été réduit a deux courses unigue-
ment les samedis et dimanches, puis
finalement fut arrété définitivement.
La traction sur notre ligne était
assurée par des locomotives de faible
puissance. Aussi, en hiver, a diverses
reprises, des trains furent bloqués
par les amas de neige — les con-
géres — causés par une bise furieuse.

C’était un spectacle vraiment gran-
diose que de voir la machine s’élancer
a toute pression contre I'obstacle,
ensevelie jusqu'a la cheminée. Fort
heureusement, aujourd’hui, grace a
des engins de déneigement appro-
priés, les locomotives n'ont plus
besoin de « foncer dans 'inconnu ».
Durant la guerre de 1914-1918, de
grands transports de bois et de tourbe
accrurent les recettes dans une large
mesure et permirent la constitution
d’'une réserve.

Les locomotives des CFF devenant
hors d'usage, ceux-ci décidérent




d’électrifier leur trongon Pont-
Vallorbe. Résolution d'une extréme
gravité pour le PBr ! Que devait-il faire
en l'occurrence ? Acheter des ma-
chines du type Micheline ou des
locomotives a vapeur ? Aucune des
solutions ne donnait satisfaction.
Aussi I'électrification fut prise en
considération et décidée a I'unanimité
par les actionnaires convoqués en
assemblée extraordinaire, en 1936.
Les travaux d'eélectrification furent
rapidement menés et le 1¢" octobre
1938, le PBr inaugurait solennellement
sa ligne électrifiée au Brassus. Le

colt de I'opération fut entierement
soldé par ses propres réserves, aucune
subvention ne fut sollicitee.

Les années de guerre 1939-1945
apporterent au PBr, a nouveau, d’'im-
portants profits grace aux transports
de bois et de tourbe. Mais la période
suivante fut moins favorable. Le recul
du trafic, la concurrence de la route
amenérent des déficits de plus en plus
alarmants, augmentés par le mauvais
état de la voie qui exigeait une
sérieuse réfection. Ces facheuses
circonstances ont peu a peu épuisé
les réserves et, en 1951, le PBr a dii




faire appel aux fonds publics. Dans
I'année 1950, en février et mars, deux
voitures |égeéres du type Seethal sont
entrées en service. Leur co(t total
s’est monté a Fr. 339 749.10, porté en
augmentation du compte de cons-
truction.

L'urgence d'une réfection de la voie
s’étant démontrée clairement aprés un
déraillement, ces travaux ont éte
entrepris immeédiatement. Malheureu-
sement, faute de crédits importants,
la réfection a di se faire avec du
matériel usagé fourni par les CFF.
Néanmoins, les rails du type JS 91 ou

CFFV, posés sur traverses de fer, ont
été, en alignement, soudes en barres
de 36 m. Les branchements sur la
voie directe ont été remplaceés, cer-
tains, selon leur état géneral, repares.
La rénovation, échelonnée sur cing
ans, s'est terminée en 1955.

Pour conclure ce bref exposé histo-
rique, disons encore que I'entretien
des trois ponts métalliques a néces-
sité, depuis leur construction jusqu'a
leur remplacement en 1969-1971, de
gros frais. lls sont actuellement
remplacés par des ponts en béton

ou béton précontraint.
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Tous nos passages a niveau sont
équipés d'installations automatiques
de sécurité, barriéres, demi-barriéres
avec feux clignotants et un passage a
niveau sur route privée par des feux
clignotants.

Notre voie a été entiérement remise a
neuf ces derniéres années. Nous
avons, depuis fin 1972, sur tout notre
parcours en voie directe, des rails
neufs du type CFF I, 46,16 kg. au
metre. Les branchements sur la voie
directe sont aussi neufs, du type

CFF I. Les gquais de chargement du
materiel, des vaoyageurs, ainsi que
tous les immeubles de la compagnie,
sont en parfait état d’entretien. En
1972, nous avons mis en exploitation
une fosse de rétention pour le dépo-

tage des wagons d’huiles minérales,
avec dispositifs automatiques pour le
transvasage des wagons dans des
cuves de stockage de 10 millions de
litres situées a proximité de notre
voie, affectée a cet effet. Nous remer-
cions sincérement les autorités fédeé-
rales, cantonales et communales de
I'effort financier consenti pour la
rénovation compléte de notre chemin
de fer. Nous pouvons ainsi envisa-
ger I'avenir en toute sérénité.

La construction du chemin de fer
Pont-Brassus, succédant a celle du
Pont-Vallorbe, a été une bénédiction
pour la vallée de Joux. C’est elle qui

a le plus contribué a la sortie de son
isolement séculaire. Le rail a permis

a ses habitants de fraterniser a 'exté-
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rieur par de franches collaborations
et aux touristes de venir chez elle,
de prendre contact avec ses beautes
naturelles, ses lacs, ses montagnes
et ses foréts. S'il est une région
caractéristique de notre beau canton
de Vaud, c’est bien la vallée de Joux.
Havre de sérénité et de tranquillite,
elle est enchassée entre le pays du
vignoble et le Jura frangais, elle est
la plus belle et la plus spacieuse de

toute cette chaine de montagnes.
C'est sans conteste le chemin de fer
qui a permis aux industries de se
développer et de faire connaitre dans
le monde entier leurs produits de
haute qualité.
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Au début de I'exploitation, le trafic
voyageurs était supérieur d’environ
30 % au trafic marchandises. Cette
prépondérance a été maintenue
jusgu'a la guerre 1914-1918, ot I'on a
vu le trafic marchandises augmenter
considerablement pour atteindre, en
1920, sa pointe maximale, cela grace a
des transports intenses de bois et
de tourbe. De 1920 a 1930, le trafic
marchandises est resté supérieur au

Analyse du trafic

trafic voyageurs. Durant les années
1930-1940, le service voyageurs s'est
stabilisé tandis que celui des mar-
chandises a subi un recul assez
marqué. On retrouve a nouveau, pour
les années 1945-1946-1947 des aug-
mentations manifestes tant au trafic
voyageurs qu’a celui des marchan-
dises. Ainsi, depuis 1930 jusqgu’a ce
jour, le trafic voyageurs présente des
recettes supéerieures a celles du trafic




marchandises. C'est sans conteste
I'évolution des transports routiers qui
a compromis cette source de revenus
du chemin de fer. Le trafic bagages

a lui aussi subi des fluctuations. I
représentait environ le 10 % des
recettes marchandises avant 1960,
puis il a encore progressé jusqu’en
1966, date a laquelle le trafic des colis
exprés est inclus dans le décompte
marchandises.

Le trafic animaux, qui était assez
important au début, diminue actuelle-
ment. Les transports postaux sont
intéressants pour notre compagnie.
Ce poste représente a lui seul le 10 %
environ de nos recettes totales. Nous
souhaitons vivement que les mesures
de rationalisation envisagées au sein
des PTT n’aboutiront pas a la suppres-
sion de ce trafic au profit de la route.
C’est toujours I'exploitation des
foréts et le commerce du bois qui
constituent la plus importante et la
plus réguliére source de nos revenus.
Viennent ensuite les industries hor-
logéres et touristiques. L’agriculture
aussi nous est restée fidele. Comme
le tourisme est actuellement en plein
essor, nous pensons gqu'il nous sera
bénéfique. Les transports d'huile

de chauffage également nous sont
garantis par I'installation du nouveau
centre de stockage pour la Vallée au
Sentier. La construction d’une nouvelle
fabrique de métres au Lieu, d'une

usine de fabrication de bois pressé au
Brassus, avec scierie ultra-moderne,
nous laisse entrevoir de nouvelles
possibilités de gain. Nous possédons
une voie industrielle de 57 m., utiliseée
pour le dépotage du mazout.

Depuis 1965, nous avons considéra-
blement rationalisé notre exploitation
par la suppression des desservances
des haltes peu fréquentées et des
gares aux moments creux et, grace a
l'installation de barriéres automa-
tiques, aux gares du Lieu et du
Brassus, les samedis aprés-midi et
dimanches ainsi qu'au premier train
du matin et ceux du soir. L'effectif du
personnel, qui était de 26 en 1965,
est tombé a ce jour a 17 unités.

Nous avons équipé la gare du Lieu,
depuis le début novembre 1871, d’un
distributeur automatique. Si I'évolution
démographique du Brassus, surtout
au point de vue touristique, devait
s'accentuer notablement, nous envi-
sagerions alors la pose d’'un nouveau
distributeur automatique dans cette
gare. Pour I'instant, nous pensons
maintenir le statu quo.

L'introduction du systéme train na-
vette entre Vallorbe et Le Brassus
nous a également permis de supprimer
un aiguilleur.

Depuis 1965, nous avons une direction
commune avec la société soeur des
Auto-Transports de la Vallée de
Joux, AVJ, des Bioux.
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Fr.
800 000.—

700 000.—

600 000.—

500 000.—

400 000.—

300 000.—

200 000.—

100 000.—

89 836.—
78 551.—

70 596.—

Evolution des résultats d’exploitation

Recettes

]

Dépenses

\ 7

1900

T T T T T T T T
1910 1920 1930 1940 1950 1960 1970 1973
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Fr.
300 000.—

270 000.—

240 000.—

210 000.—

180 000.—

150 000.—

120 000.—

90 000.—

60 000.—

39 541.—
29 322.—

Evolution du trafic

= Recettes voyageurs

= Recettes marchandises

T T
1900 1910 1920

L] L] L L]
1950 1960 1970 1973
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Voies, construction initiale 1898
Infrastructure : lit de ballast cassé a
la main, en pierre jaune du pays,
calibré entre 20 et 80 mm., perméable
avec élasticité suffisante. Nature de
la pierre : tendre et gelive.
Superstructure : armature de la voie,
rails JS 93 de 12 m,, sur dix-sept tra-
verses bois, 36 kg. au meétre. Bran-
chement : type PLM sur bois. Matériel
d’attache : selles fixees par des
crampons du type JS a six pans.

Rénovation 19571-1956

Infrastructure : lit de ballast relative-
ment propre, relevé de 10 cm. en
moyenne par gravier cassé et calibré
a la machine 40-60 mm. Fourniture :
carriére de Saint-Triphon.
Superstructure : rails JS 91, 41,8 kg.
au metre, sur traverses fer JS 91.
Branchement: type NOB V/93.
Matériel d’attache: boulons & crochets.

Refection intégrale 1967-1972
Infrastructure : lit de ballast neuf avec
gravier cassé et calibré a la machine
40-60, graviére de Saint-Triphon, avec
réglage des devers pour 60 km/h.
Superstructure : rails CFF |, 46,16 kg.
au métre sur traverses en fer CFF |
régénérées. Sur voie directe : bran-
chement type CFF | 185. Autres bran-
chements : lames flexibles type
Neuweiller. Matériel d’attache neuf.

Evolution
de |'état technique
du chemin de fer

Electrification
En 1938, récognition le 30 septembre
1938.

Détails techniques

Pylénes en fer Differdange zingués.
Exécution des fondations type I-lI-lll-
IV-VIIl. Consoles en fer U, type J 1 -
J2-8t1-1l-1V. Ligne de contact avec
caténaire inclinée. Cable porteur en
acier de 50 mm? et fil de contact en
cuivre de 70 mm?, les lignes détour-
nées dans les stations en fil de cuivre
de 50 mm2. Alimentation : 15 000 V,
16 2/3 périodes, branchée sur réseau
CFF a la gare du Pont. Interrupteur:
a cornes.

Téléphones

Privé : préalablement par ligne
aérienne indépendante raccordée a
toutes nos stations, reliée au réseau
CFF, puis dés 1968 par cable sou-
terrain sur tout notre réseau, relié au
réeseau CFF.

Fédéral : dans toutes nos stations.

Installations fixes

Gare du Brassus : plague tournante,
pose d’un pont bascule en 1968, état
de neuf, type Giroud-Olma GW 80 T.
1972 : construction d’une station de
depotage des wagons-citernes, gare
du Sentier.

Matériel roulant
Deux voitures voyageurs type Seethal.
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Tous nos passages a niveau sont
équipés de barriéres automatiques
avec signaux routiers triangulaires a
feux clignotants et signalisation
acoustique, sauf en gare du Sentier

ol la commande se fait manuellement.

Deux passages a niveau sur routes
communales sont équipés unique-
ment de feux clignotants et de dispo-
sitifs acoustiques.

Aucun essai de remplacement du
chemin de fer par un service routier
n'a été fait. Avant d’entreprendre les
travaux de réfection intégrale de
notre voie en 1965-1966, une étude
sommaire avait été présentée aux
autorités fédérales, lesquelles avaient
approuvé l'octroi du crédit pour les
travaux en vue de maintenir notre
chemin de fer.




La situation financiére de notre che-
min de fer a été fortement influen-

cée par I'évolution industrielle de
notre Vallée. L'haorlogerie a pris un
essor marquant et, ainsi, aidé a
développer le trafic voyageurs.
Actuellement, il a baissé dans son
importance par I'augmentation mani-
feste des moyens de locomotion
privés.

Par contre, le trafic marchandises a
toujours été primordial dans la vie
de notre compagnie.

Durant la Premiére Guerre mondiale,
cette situation a subi un fléchissement,
pour reprendre une courbe ascen-
dante jusqu’'a la crise des années
1930.

Relevons qu'en 1923 nous avons enre-
gistré un montant record dans les
recettes marchandises, lesquelles ont
atteint la somme de Fr. 174 000.—,
et voyageurs Fr. 63 700.—.

A la fin de la crise, soit en 1937, les
recettes n’étaient plus que : voyageurs
Fr. 52 000.— et marchandises

Fr. 33 000.—.

La Seconde Guerre mondiale a éga-
lement eu des répercussions défa-
vorables sur nos recettes.

Fort heureusement, depuis la fin des
hostilités, nous avons enregistré
chaque année une augmentation de
nos produits, pour atteindre, en 1972,
aux voyageurs Fr. 264 362.—, mar-
chandises Fr. 241 890.—.

Situation financiere
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La situation financiére était saine jus-
qu’'en 1947, date a laquelle nous avons
di faire appel aux pouvoirs publics
pour garantir la couverture du déficit.
Jusqu’en 1938, notre compagnie a
annuellement entretenu sa voie par
des changements de rails, traverses,
ballast, matériel roulant et installa-
tions fixes.

En 1938, une grande étape dans
I'histoire de notre chemin de fer:
I'électrification de notre ligne. Elle a
colté Fr. 346 574.40, montant entiére-
ment couvert par nos propres fonds,
sous déduction des subsides :
fédéral Fr. 17 200.—, des communes
Fr. 8500.—, cantonal Fr. 3500.—, soit
un total de Fr. 34 280.—.

En 1950, notre trésorerie s’est trouvée
dans une pénible situation du fait de
I'achat de deux nouvelles voitures
légéres C 4 et BC 4, type Seethal, pour
le prix de Fr. 339749.10 et par le
réglement d’avaries et arriérés

(Fr. 65 000.—). Comme la réfection de
certains trongons de notre voie était
urgente, notre chemin de fer a été

mis dans I'obligation de demander
une aide aux pouvoirs publics.

Dés I'année 1948, notre compagnie a
connu des bouclements de comptes
déficitaires. Les exercices 1948, 1949
et 1950 ont été entiérement couverts
par nos propres fonds puis, dés 1951,
par des subventions temporaires
jusgu’en 1958, ensuite selon I'article

58 de la loi sur les chemins de fer.
Actuellement, les déficits sont cou-
verts a raison de 60 % par la Confé-
dération, 40 % par le canton de
Vaud et les communes de notre
Vallée: Le Chenit, Le Lieu et L'Abbaye.
En 1966, d’entente avec I'Office
fédéral des transports, il a été décidé
de rénover complétement notre voie
par la pose de nouveaux rails type
CFF | 46,16 kg. au métre, de nouvelles
traverses métalliques régénérées,

de nouveaux branchements CFF | a
lames flexibles, par le réglage de la
superstructure, par I'apport de nou-
veau ballast avec réglage des devers
a 60 km/h. Nous avons également
procédé a la modification de nos
quais de chargement, I'amélioration
de nos installations, la transforma-
tion de nos batiments d’exploitation,
l'installation du chauffage central dans
nos batiments voyageurs, l'installa-
tion de barriéres automatiques avec
feux routiers clignotants a tous nos
passages a niveau.

Ce programme de travaux importants,
mais nécessaires a la garantie de

la sécurite du trafic, a colté

Fr. 2862 871.55. A ce montant, il
faudrait encore ajouter les partici-
pations féderales, cantonales et
communales pour les frais d’installa-
tion de sécurité aux divers passages
a niveau. A ce jour, tous ces travaux
sont achevés.
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Nous avons la fierté de pouvoir pré-
tendre que notre chemin de fer
posséde a ce jour une voie compléte-
ment remise a neuf, que I'état tech-
nique de nos installations est en
ordre, que nos batiments d’exploi-
tation ont tous été entretenus, voire
rénovés ou transformes, que leur
aspect, tant extérieur qu’intérieur, est
des plus plaisants.

Au point de vue rationalisation, nous
avons réduit I'effectif de notre per-
sonnel de 38,46 %. Notre direction est

Etat actuel de

notre chemin de fer

commune avec la Société des Auto-
Transports de la Vallée de Joux, des
Bioux.

Nous nous plaisons a relever que la
population de notre Vallée est acquise
au chemin de fer — a son chemin
de fer — et qu’elle I'a déja démontre
lors de la construction de la ligne
Cossonay-Vallorbe puis Vallorbe-Le
Pont, en souscrivant de nombreuses
actions que nous sommes heureux
de porter a votre connaissance :

Tableau des subventions de la vallée de Joux aux chemins de fer

Aux lignes rachetées par la Confédération

1. Ligne de Jougne (Cossonay-Vallorbe)

Subventions des trois communes Fr. 60000.—

Subventions des particuliers Fr. 15000.— 75 000.—
2. Pont-Vallorbe

Subventions des trois communes Fr. 180 000.—

Subventions des particuliers Fr. 105 000.— 285 000.—
Total des subventions de la vallée de Joux

en faveur des lignes rachetées par la Confédération Fr. 360 000.—
Pour le Pont-Brassus

Subventions des communes du Chenit et du Lieu Fr. 435000.—
Subventions particuliéres en actions Fr. 160 000.—
Dépenses des communes pour chemins d'accés et études Fr. 50000.—
Subsides communaux a 'exploitation a fin 1972 Fr. 725987.65

Total

Fr. 1370 987.65
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Nos autorités ont démontré encore
recemment, et cela a I'unanimité,
I'intérét qu’elles portent a notre
chemin de fer en nous accordant les
crédits nécessaires a la rénovation de
nos installations. Nous profitons de
I'occasion pour remercier vivement
nos autorités fédérales, cantonales et
communales de leur précieux appui.

Pour terminer, nous relevons que notre
chemin de fer n’a pu maintenir son
exploitation et procéder aux améliora-
tions techniques gu’avec I'aide finan-
ciére de la Confédération et que celle-
ci n'est accordée, en vertu des arti-
cles 56 et 58 de la LCF, qu’aux chemins
de fer indispensables au trafic général
du pays ou de l'une de ses régions.
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L’essor et le développement de notre
région dépendent en grande partie
du maintien de notre chemin de fer. Le
trafic actuel ne peut étre assuré que
par le rail. L’accés dans notre Vallée
en hiver n'est pas toujours facile,
voire parfois impossible, surtout par
le tracé actuel de la route Vallorbe-
Le Pont. Par ailleurs, nous rencon-

Conclusions

trons d'énormes difficultés a assurer
un service régulier par route dans un
climat aussi rigoureux que le nétre
en hiver. Il n’est pas rare que toute
liaison routiére soit interrompue sur
le parcours Les Charbonniéres-Le
Lieu-Le Solliat. Seul le train peut
garantir les correspondances.

Un service d'autobus emprunte le
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tracé sur la rive orientale du lac de
Joux. La route est paralléle avec le
lac, dans le sens des vents. Elle est
ainsi plus facile a maintenir ouverte.
En revanche, celle de la rive occi-
dentale est en partie en tranchée ou
en contrebas des champs, ce qui
facilite la formation des congéres.
Nous relevons tout particulidrement le

passage de Combe-Noire, ol les
congeéres sont fort nombreuses et
perturbent le trafic routier.

Nous nous devons de relever égale-
ment que nous sommes tributaires
des CFF pour la traction et le
contréle des voyageurs. L'énergie est
fournie par les CFF. Notre ligne est
une prolongation de leur reseau.
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Membres fondateurs du Chemin de fer Pont-Brassus et du premier Conseil

d'administration

Président : W. Capt, receveur, Le Sentier.

Vice-président : J.-J. Rochat, syndic, Les Charbonniéres.

Secrétaire : E. Golay, syndic, Les Piguet-Dessous.

Membres : A. Audemars, municipal, Le Sentier; J.-C. Capt, député,

Le Solliat ; F. Piguet, expert-forestier, Le Sentier.

Administrateur

délégué : S. Rochat, ingénieur, Morges.

Présidents des Conseils d’administration au cours des ans

W. Capt, receveur, 1897-1927.
M. Golay, préfet, 1927-1954.
A. Meylan, préfet, 1954-ce jour.

Administrateurs délégués, chefs d’exploitation et directeurs

Administrateur délégué
S. Rochat, Morges, 1899-1902.

Chefs d’exploitation

P.-W. Aubert, Le Sentier, 1902-1918.
C. Dufaux, Le Sentier, 1918-1941.
Bureau du Conseil, 1941-1945.

C. Dufaux, Le Sentier, 1945-1947.
E. Roulin, Le Sentier, 1947-1950.

Administrateur délégué
E.-G. Piguet, Le Brassus, 1950-1952

Directeurs
E.-G. Piguet, Le Brassus, 1952-1965.
A. Roh, Les Bioux, 1965 a ce jour.
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Conseil d’administration au 20 mai 1974

Président : A. Meylan, Le Sentier.

Vice-président : F. Villard, Le Séchey.

Secrétaire : J. Baud, Le Sentier.

Membres : P. Benoit, L'Orient ; P.-E. Rochat, Le Lieu ; H. Rochat,

Le Brassus; M. Lecoultre, Le Sentier (jusqu’au 7 juin 1974);
J.-P. Rachet, Le Sentier (dés le 7 juin 1974); E.-G. Piguet,
Le Brassus ; G. Martin, Les Charbonniéres.

Bureau

Président : A. Meylan.
Secrétaire : J. Baud.
Membre : A. Roh.

Commissaires-vérificateurs

P. Meylan, municipal, Le Lieu
J.-P. Golay, comptable, Le Sentier
J. Rochat, géométre officiel, Le Sentier

Directeur
A. Roh, Les Bioux
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