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Les Chemins de fer de la Furka.

Depuis longtemps déja Lrois concessions de chemins de
fer ont é1¢ accordées par les Chambres fédérales, savoir :
Brigue-Gletsch, (ilelsch-Disentis, Glelsch-Meiringen.

Les concessionnaires n'onl considéré, les uns el les
autres, que la réalisation de leur ligne. Cependant, des
'année 1908, le groupe promoteur qui a constitué la Gom-
pagnie de la Furka a pris en mains le probleme avec une
toule autre envergure. Ces inilialeurs onl enlrevu I'impor-
tance qu'il y avail au point de vue de la réalisalion el au
point de vue de lexploitation, & considérer ces lignes
comme ne devant faire qu'un seul réseau.

En effel, bien que Gletsch el le glacier du Rhone cons-
lituent un centre d’altraction (rés important, ils ne sau-
raient élre en eux-mémes un bul suffisant pour juslifier
exislence d'un chemin de fer long el cotuleux. Les lignes
dont nous parlons plus haul tirenl leur principal caractere
économique des liaisons qu'elles procurent entre les plus
grands cenlres de lourisme en Suisse. Elles relient I'En-
gadine, le Valais, I’Oberland bernois enlre eux par une
voie de montagne pilloresque el rapide. Ce sera le mérile
de ceux qui onl pris l'initialive de la création de ce réseau,
que d’avoir mis en évidence cel important facteur, le seul
sur la base duquel on puisse compler pour un rendemenl
économique des lignes.

[l est vrai que seuls des groupes financiers puissants
pouvaient songer & donner a ce probleme une lelle enver-
gure. Il fallail avoir, & colé de la conceplion, la capacilé de
grouper des capitaux suffisanls, el on n'a pas ¢Lé peu sur-
pris en Suisse de voir réussir un efforl aussi énorme que
celui qui a abouti & la création de la Compagnie de la
Furka. On a éLé, en général, élonné de la rapidilé avec
laquelle cette affaire a pu élre consliluée. Il ne faudrail
cependanl pas croire que celle opération n'ail duré que les
quelques mois pendant lesquels le public a eu la surprise
de la voir nailre.

Deés 616 1908, le groupe promoleur de celle alfaire fil
exéeuter sur le terrain Lous les levés néeessaires i la rédac-
tion du projet complel an /gy, afin de pouvoir se rendre
compte du prix réel des travaux, ainsi que du montant
total des capilaux nécessaires & la conslruction. L’année

1909 entiere ful employée & I'établissement de divers pro-
jels, dont le dernier est devenu celui qui a servi de base a
la création de la Compagnie de la Furka. C’est donc a la
suite de (res longues éludes, dirigées par la Societé de
conslruction des Batignolles et M. H. Golliez lout d’abord,
auxquels s'est joint plus tard M. J. Chappuis, que le parti
technique el financier a été définitivement arrélé.

Si le public n’a eu connaissance de cel énorme Lravail
que dans le couranl du printemps dernier, peu de jours
avanl la eréation de la Compagnie, c'est qu'il est d'usage,
dans les groupes tels que celui des promoteurs de la Com-
pagnie, de travailler lout d’abord dans le silence du cabi-
nel avanl de se livrer & lexécution el a la réalisation
d’aussi grandes affaires.

En lous cas, l'imporlance du réseau que va créer la Com-
pagnie de la Furka esl, pour la Suisse, de lout premier
ordre. Ce réseau est le dernier grand complexe de lignes
secondaires qui reste a faire en Suisse. Il remplil une
lacune qui saute aux yeux de lout lecteur qui regarde une
carle de nos chemins de fer suisses.

(Vesl en toul cas une ceuvre imporlante qui va s'accom-
plir. Celte ceuvre aura, & coté de sonimportance économi-
(ue, encore un caraclére technique trés nouveau, par I'ap-
plication d'un systéme qui a fail ses preuves, mais dont on
n'a pas encore, pour les chemins de fer de montagne, tiré
un parli suffisant : c’est le systeme dit du radl cenlral, tel
quil existe au Puy de Dome depuis plusieurs années.

La grandeur des capilaux & engager n'a pas permis
cependant quion songedl & créer d'un seul coup lout le
réseau. 11 a done fallu faire une ventilation el ¢’esl pour-
quoi les promoleurs ont proposé la création, loul d’abord,
de la ligne Brigue-Disentis. 11 faul remarquer, en effet, que
la prochaine ouverture de la ligne du Leetschberg ameén
sans difficulté les voyageurs de I'Oberland bernois & Bri-
gue. Par conséquent, les parcours Oberland bernois-En-
gadine el vice-versa se feronl facilement. Il était donc toul
indiqué de ne pas créer, des le débul, la ligne Gletsch-
Meiringen, dite du Grimsel. Lorsque, plus tard, I'impor-
tance du (rafic justifiera Paugmentation du capital de la
Compagnie, elle pourra facilement envisager la création
de celle ligne.

Le réseau de la Furka se complélera cerlainement par
laconslitution du pelil trongon Andermatl-Geeschenen, donl
aujourd’hui on commence & s'occuper aclivement. Il est
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Ligne Brigue-Gletsch-Disentis. — Profil en long.

méme probable que les groupes promoleurs de la Furka
sauront également provoquer la créalion de ce trongon.
Alors les grands cenlres de lourisme sus indiqués saug-
menteront encore des jonclions avec Lucerne el le lac des
Qualtre-Cantons el le Tessin par le Gothard. Il n’y a aucun
doute qu'ainsi concue celle ceuvre ne donne lieu a une
considérable animation de touristes el ne devienne tres
profitable pour I'ensemble des conlrées ainsi desservies.
Nous espérons pouvoir donner souvenl & nos lecteurs des
détails sur I'exécution de cel important réseau. Pour le
momenl, nous leur donnons un aper¢u sommaire de la
conceplion lechnique de la ligne.

La Compagnie suisse du chemin de [er de la Furka,
conslituée & Lausanne le 27 mai 1910, au capilal actions
el obligations de 38 millions de francs, a pour but la cons-
truction des lignes de

Brigue-Glelsch-Disenlis el (ilelsch-Meiringen.
Les

construction de la ligne de Brigue-Gletsch-Disenlis.
o o)

ressources acluellement réalisées suffisenl & la

La ligne de Brigue-Glelsch-Disentis a4 voie de 1 m.,
d'une longueur de 100 km. environ, parl de Brigue, de la
cour de la gare de Brigue des C.F.F. Elle passe sous les
C.F.F. au passage inférieur de la roule de la Furka, Lra-
verse le Rhone sur un ponl métallique pour alleindre la
station de Naters. De Nalers, la ligne suil la vallée du
Rhone, traverse la Massa el arrive & Mcerel, puis conlinue
A suivre la vallée, Lraverse la roule de la Furka el le Rhone

en aval de Grengiols pour passer dans le voisinage de ce

village & I'aide d’'une rampe armée du rail cenlral. Apres
Grengiols, la ligne traverse le Rhone el le premier lacet
de la route de la Furka par un viaduc, el s’éléve sur le pla-
leau de Lax par un tunnel hélicoidal el une rampe armée
du rail central.

De Lax, la ligne suil le flanc droit de la vallée jusqu’a
la station de Fiesch, elle se lient ensuile sur la rive droite
du Fieschbach pendant 1 km. environ, lraverse ce tor-
renl et remonte son flanc gauche pour alleindre la roule
de la Furka en amonl de Fiesch. De la, elle reste dans la
vallée jusqu'a Oberwald.

De la station de Oberwald la ligne s'éleve sur le flanc
droit de la vallée a I'aide de rampes armées du rail cenlral,
pour alteindre, vers le km. 45, Glelsch & la cote 1800 m.
environ.

De Gletsch, la ligne suil le flanc gauche de la vallée,
el s’éleve, par de forles rampes el un tunnel hélicoidal,
jusqu’a 'entrée du tunnel de la Furka a la cole 2120 m.
Ce tunnel, de 1850 m. de longueur, débouche & la cote
2170 m., dans la vallée de la Reuss ella ligne descend le flanc
gauche par des penles armées du rail central jusqu’a Réalp.
De Réalp, la ligne suil le thalweg, passe & Hospenthal el
alleinl Andermall.

Depuis Andermall, la ligne fail Pascension du col de
I'Oberalp en suivanl & peu pres les lacels de la roule pour
arriver & I'Oberalpsee, ot elle alleinl la cole de 2047 m.

De I'Oberalpsee elle descend le flanc gauche de la vallée
du Rhin jusqu’a Disentis, ou elle rejoint la gare des che-
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mins de fer Rhétiques, apres avoir desservi Tschamut,
Rueras, Monpé, Tavelsch el Sedrun.

La ligne Brigue-Gletsch-Disenlis sera exploitée a la
vapeur. Ses penles élant tres forles et alleignant 90 /gy,
Padhérence est augmentée par adjonction d’un troisieme
rail placé au milieu de la voie. Ce troistme rail esl em-
brassé par des roues horizontales. Par un disposilif spécial,
dv & M. I'ingénieur Hanscolle, et placé sur la locomotive,
les roues horizontales serrent plus ou moins fortement le
rail central, suivant que la voie a une pente plus ou moins
forte. Cette disposilion, qui augmente I'adhérence propor-
lionnellement aux rampes, esl aulomatique.

Le lroisieme rail est appliqué a toules les rampes supé-
rieures & 40 9/, soil sur environ 40 km. de longueur, divi-
sée en 14 troncons.

La locomolive porte deux (rains de roues horizonlales,
ces (rains sont actionnés par deux cylindres spéciaux, qui
ne fonclionnent que sur les pentes armées du rail central

Les enlrées des roues horizonlales sur le rail cenlra]
s'obliennent en terminanl ce rail par une parlie en pointe,
sur laquelle les roues s'engagenl sans autre arlifice el sans
nécessiler, comme pour les erémailleres, un ralentissement
du train.

La locomotive prévue pour la ligne Brigue-Ifurka-
Disenlis est & quatre essieux accouplés; le premier essieu,
ainsi que le quatri¢me, sont mobiles (systéme Lindner) de
facon & permelire le passage dans les courbes de 60 m. de
rayon. Celte locomolive est armée de deux paires de roues
horizontales ; son poids maximum en service est de 43 lon-

nes, elle a 72 m2 de surface de chauffe, porte 800 kilos de
houille el 2500 litres d’eau dans les soules.
Celte locomotive peul remorquer un train de 60 tonnes
aux vilesses suivanles :
Sur les pentes de 90 g, 12 km. a I'heure
60 0/g9, 18
40 /40, 27
30 9/g9s 33
20 0/gg, 45

Le train normal de voyageurs esl composé comme suit:
une voiture d deux essieux a quarante places; deux voi-
tures bogie ayanl chacune cinquante places ; un fourgon
a hogie avec salon de neuf places.

Le fourgon esl armé également de deux paires de roues
horizonlales servant de frein.

Tout le matériel est muni du frein continu a vide, sys-
teme Hardy, el freins a mains ; lous ces freins actionnent
toules les roues verlicales, ainsi que les roues horizonlales
de 1a locomotive el du fourgon. La locomolive porte en
oulre un frein A répression agissanl sur les quatre cylin-
dres.

Les plans d’exéculion de laligne Brigue-Glelsch-Disen-
lis seront soumis a la ralification du Conseil fédéral cel
hiver, de facon & ce que les lravaux puissent commencer
des le printemps prochain.
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