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Le chemin de fer du Lac de Brienz.

par L. LEYvraz, ingénieur & Berne.

Le 23 aoil écoulé, le chemin de fer du lac de DBrienz
a été ouvert a l'exploitation réguliere. C'est le lrongon
final de la communication ferroviaire entre les centres
d’étrangers Lucerne et Interlaken. En effel, la ligne du
Briinig, partant de Lucerne, s'arrétail auparavant a Brienz,
ou les voyageurs devaienl prendre les baleaux pour se
rendre & Interlaken. La circulation loujours plus intense
sur celte ligne faisait ressortir les inconvénienls de celle
rupture dans les commuticalions directes. Aussi les Che-
mins de fer fédéraux demandérent-ils la concession pour
le prolongement de Brienz & Inlerlaken, de leur ligne
du Briinig, concession qui leur fut accordée par la loi du
17 décembre 1907. Les éludes commencées en 1908, le
projel général de construction ful présenté au Départe-
ment fédéral des chemins de fer le 25 octobre 1910 el
approuvé aprés de longues Lraclations les 11 mars el
6 juillet 1912. Les lravaux commencérent au mois de
décembre de la méme année. De nouvelles complications
surgissent entre temps par le dépot au Conseil national
de la motion Michel, demandant I'exécution de celle ligne
en voie normale el la transformation du trongon Brienz-
Meiringen de voie élroile en voie normale, ce a Llilre
d’amorce de la transformation ultérieure de loule la ligne
du Brimig. La Compagnie de navigalion sur le lac de
Brienz fait également opposition au sujel du pont projelé
surle canal de I'Aar, prés de sa sortie du lac. Motion el
opposition furent écartées. Le chemin de fer est donc
construil 4 voie élroile, comme le reste de la ligne du
Briinig ; & nolre avis, c’est la seule solulion ralionnelle.
Toutefois on a prévu le transport de vagons normaux sur
trucks spéciaux, entre Interlaken-Osl et Meiringen, sys-
teme qui tend & s'introduire de plus en plus sur nos che-
mins de fer 4 voie étroite el supprime les lransbordements
onéreux aux stations de raccordement. Ce lransport néces-
site I'application du profil de construction des lignes a
voie normale, exhaussé de la hauteur du truck,! en ce qui

1 Voir Bulletin lechnique N° 14 du 25 juillet 1916 : Gabart d'es-
pace libre, etc., page 144, chiffre 3 4 5.

2 Le tracé et le profil en long qui accompagnent cette notice

nous ont été obligeamment communiqués par la Direclion générale
des Chemins de fer fédéraux. Réd.

concerne la majeure partie de la plateforme, les lravaux
d’art, tunnels, etc. Le raccordement du chemin de fer & la
gare d'Interlaken-Osl a également occasionné des pour-
parlers nombreux et compliqués, de sorte que le projet
définitif de ce raccordement n'a pu élre approuvé que le
22 septembre 1915.

Il n’est donc pas étonnant qu'avec tant d’incidents la
conslruction de ce troncon de 16 km. environ ail duré si
longtemps. D’autant plus que lors de l'explosion de la
guerre actuelle, les travaux furent suspendus pendant
quelque temps.

La ligne esl tracée avec un rayon minimum des courbes
de pleine voie de 250 m. et une rampe maximum de
13,20/45. Celle rampe ne se présenle que sur 2 trongons de
730 m. de longueur tolale, pres de I'entrée en gare d'Inter-
laken-Ost. On trouve d’autres rampes de 12 et 109/y, sur
le tracé. Ces conditions (rées favorables permettent la
vilesse maximum de 45 km./h. La durée du (rajet Brienz-
Interlaken-Ost ou vice-versa esl de 37 minules pour les
trains omnibus (pour les lrains direcls, le trajet serait de
5-10 minutes plus court). Le méme parcours par les
bateaux du lac de Brienz est de 1 h. 35 m. & 1 h. 10 m.,
suivanl que les baleaux accoslent & tous les porls ou non.
Le gain de temps est donc de 40 & 60 minutes environ.

La ligne part de la slation actuelle de Brienz (cole
569.30, km. 57.7 de Lucerne), passe sous le village dans
un tunnel de 895 m. de long en rampe de 120/y,. Elle longe
ensuile le lac & une dislance plus ou moins grande, mais
en se lenanl loujours & une cerlaine hauteur. La traversée
de divers couloirs d’avalanches ou de lorrents exige la
construction de plusieurs viaducs mélalliques ou magon-
nés, enlre les km. 60.0 et 61.0. Un tunnel de 360 m. de
long sous un contre-fort de la monlagne, et I'on arrive &
la halte d’Ebligen (cole 585.0 km. 61.9). Aprés un lunnel
de 146 m., de nouveau un trongon avec de nombreux tra-
vaux d'arl (km. 62.8-64.0). La slation d’Oberried est au
km, 65.0, cote 592.0. Immédialement apres la station, tun-
nel de 187 m., plus loin un autre de 55 m. La voie descend
jusqua la slation de Niederried (km. 68.3, cole 581.50).
De 14, elle remonle jusqu'a Ringgenberg (km, 71.0, cole
599.0) en passant par deux pelils tunnels de 26 et 56 m. el
sur un long viadue magonné ayant 1 arche de 12m., 8arches
de 8 m., 3 arches de 6 m. De Ringgenberg, la voie redes-
cend sur Inlerlaken-Ost (km. 74,0, cole 570.30). Elle passe

yar un premier tunnel, qui Paméne au haul de la falaig,
v q Se
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de rochers bordant le lac, passe un nouveau lunnel de
346 m., franchil ensuile I'Aar sur un viaduc mélallique
ayanl 2 lravées de rive de 24 m., el une (ravée cenltrale
de 90 m. avec une hauteur libre de 12 m. au-dessus des
haules eaux. Un long remblai fail suile au viadue, el la
voie enltre en gare d'Interlaken-Osl, o elle se raccorde
avec les chemins de fer de I'Oberland bernois d'une part,
el celle du Lotschberg, d’autre parl. Les Lrains du Briinig
correspondent direclemenl avec ceux des deux lignes pré-

cilées.

La longueur de la ligne ressort & 16,3 km., el la diffé-
rence de niveau enlre les sltations de Brienz el Ringgenberg
n'est que 29,7 m., enlre Interlaken-Osl el Ringgenberg

+ 75 000.

Tracé de la ligne Brienz-Interlaken. — 1

Reproduit avec l'autorisation du Service topographique féedéral. (12 [X. 16).
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29,0 m. Il y a 9 tunnels, d'une longueur lotale de 2121 m.,
el 13 ponls de plus de 10 m. d'ouverture, au lolal pour
702 m. La voie de fer a des rails de 12 m. & 36 kg./m.,
posés sur 14-15 (raverses de 2,1 m., principalemenl en
bois. Elle est donc Lres robusle.

Les frais de conslruclion se monleront, pour la ligne, &
pres de 7 millions el un peun plus de un million pour la gare
d'Interlaken-Osl el ses abords. Le prix de revienl serail
de 400000 fr./km. environ, chiffre élevé pour un chemin
de fer & voie élroile, mais qui s’explique par les condilions
du tracé, du profil Lransversal el des nombreux lravaux
d’arl qui en sonl la conséquence. Les fondalions des via-
ducs enlre Brienz el Ebligen durenl élre poussées a des
profondeurs considérables, dans des lerrains d’éhoulis. Le
lunnel sous le village de Brienz el d’aulres également,
sonl creusés dans l'alluvion el onl exigé de puissants boi-
sages. Les fondalions d'une pile de la lravée principale du
viadue sur I'Aar pres d'Interlaken-Osl sont failes au cais-
son pneumalique ; 'aulre pile esl fondée sur pilolis en
béton systéme Slrauss.

La gare d’Inlerlaken-Osl devient gare de formation des
lrains du Lotschberg parlant pour Spiez-Thoune-Berne.
Elle a une rampe de (ransbordementl pour colis de délail
de la voie normale sur la voie élroile el vice-versa (che-
mins de fer du Brimig el de I'Oberland bernois), ainsi
qu'une rampe de chargemenl pour les vagons normaux
(vagons complels) sur les (rucks transbordeurs. En méme
temps, la ligne relianl les deux gares d’Interlaken (ancienne
ligne du Bodeli) a éLé transformée : les rayons des courbes
agrandis, les deux ponls sur I'Aar reconslruils de facon a
permetire le passage méme des puissanles locomolives
¢lectriques du Lotschberg. On ne verra plus les vieilles
locomolives-pygmées « Zéphyr» el «Bise» remorquer
haletantes d’une gare d’Interlaken & 'aulre les Lrains com-
posés de grands vagons a4 4 essieux, qui semblaienl les
éeraser de leur masse.

La nouvelle Usine hydro-électrique
des Prés du Chanet, prés Boudry,
appartenant a la Ville de Neuchatel.

Par Louis MARTENET,

Chef du Service de I'Electricité de la Ville de Neuchatel.

(Suile). !

Conduite forcée.

La conduite forcée esl construile en Lole d’acier Martin-
Siemens (qualilé tole a feu), d'une épaisseur variant de 8
a1l mm. el de 32 & 38 kg. par mm? de résislance a la
rupture avec 220/, d’allongement sur une longueur d'essai
de 200 mm.

! Voir Ne du 10 aoul 1916, page 152,

Fig. 15. — Vue de la conduite forcée.

L'essai de la qualilé de la lole a été effectué au Labo-
raloire fédéral de Zurich el a porlé sur lrois éprouvelles
pour chaque épaisseur de (ole. Les fers employés pour
les rivels onl subi les mémes épreuves.

La longueur tolale de la conduile est de 294,2 m. et
son diamelre inlérieur est de 1,75 m.; la tension spéci-
fique des Loles, a la pression normale (69 m.), ne dépasse
pas 6 kg. par mm?2; les essais de réceplion onl éLé effectués
parseclions avec une surpression slatique de 50 ¢/,. 1ls ont
donné d’excellents résullals.

Tous les luyaux sont assemblés & la riveuse hydrau-
lique ; les rivures lransversales sonl simples, les longilu-
dinales sonl simples sur le premier (rong¢on el doubles
dans la partlie inférieure.

Tous les rivels de recouvrement sonl malés & U'inlérieur
el lextérieur. Les viroles se composent d'une seule piece
de tole (fig. 15, 16 el 17).

Le risque d'aplatissement de la conduite par la pression
almosphérique, en eas de vidange, n’esl pas a craindre,
grace au systéme de vanne de fermeture, installé dans la
chambre de mise en charge, qui permel une abondanle
rentrée d'air.

La longueur des trongons de luyaux est de 6 m., ils
sonl raccordés par rivare circulaire & pied d'ceuvre, seuls
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