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Le Conseil général du Jura, dans sa derniére session , a ajourné indéfiniment
la solution de la question du chemin de fer destiné a desservir la ville de Morez.

En présence d’une décision qui met U'industrie du Haut-Jura en péril, et des
symptomes de décadence qui se manifestent déja, la ville de Morez a résolu
de tenter un dernier effort. Une Commission a été nommée pour faire prés de
I’Administration les démarches nécessaires.

Avant de commencer ces démarches, la Commission a chargé M. LesGUILLIER,
ingénieur des ponts-et-chaussées, de la rédaction d’une notice sur la ville de
Morez et sur 'établissement du chemin de fer. .

Conformément a I'avis de M. I'Ingénieur en chef, M. le Préfet a autorisé
M. LescuiLLier a s’occuper de ce travail,

Morez, le 25 mars 1867.
Les MemBrES DE LA COMMISSION,

LAMY, A, manufacturier, Maire de Morez & pré-
sident du Conseil d’arrondissement.

BAILLY-COMTE, EyiLE, adjoint, fabricant d’horloges
de clochers.

GIROD, Eayanver, adjoint, négociant.

JACQUEMIN, Lucies, membre du Conseil d’arron-
dissement.

BONNEFOY, Lucien, président de la Chambre consul-
tative des Arts & Manufactures de Morez.

BONNEFOY, VALERE, mailre de forges.

ROMANET, A, manufacturier.



I. — NOTIONS GEOGRAPHIQUES SUR LA VILLE ET LES ENVIRONS
DE MOREZ.

Situation topographique de Morez.

La ville de Morez est située sur la route impériale de Paris & Genéve, & 10 k™ de
la fronticre Suisse, a 56 k™ de Genéve, et & 46 k™ du chemin de fer Franco-Suisse.

Elle occupe, au pied de la chaine du Haut-Jura, le fond de la vallée de la Bienne,
A une altitude de 700™ au-dessus du niveau de la mer.

Encaissée entre des montagnes escarpées qui s’élévent a plus de 400™ au-dessus
de son niveau, la vallée de la Bienne offre & peine la largeur nécessaire pour I'éta-
blissement de deux rangées de maisons; aussi la ville a-t-elle du s’étendre, le long
de la riviére , sur un parcours de plus de 2 k™.

Population de la ville de Morez.

Morez est le centre du Jura industriel Frangais. Les hautes monlagnes du Jura
sont habitées par une population intelligente et vigoureuse, qui, ne trouvant dans
les travaux agricoles que des occupations momentanées , a du se vouer & I'industrie,
etapu, a force d’énergie, vaincre les obstacles de toute nature que lui opposaient
le climat et les difficultés des communications. Depuis que le roulage a cessé de
leur fournir un travail lucratif , presque lous les villages du Haut-Jura se livrent
alindustrie horlogere , et sont, pour ainsi dive, devenus tributaires de Morez 3
de 1a I'importance et le rapide développement de celte ville.

La ville de Morez n’exislait pas encore au commencement du XVI® siécle. Sa
population , qui n’était que de 1,225 habitants en 1790, s’éleve aujourd’hui a
5,458 habitants. C'est surlout dans les derniéres années qu’elle s’est accrue rapi-
dement, comme l'indiquent les chiffres ci-apres :

Population en 41790, 1,225 habitants.
— en 1812, 1,276 —
— en 1835, 2,067 —

— en 1846, 5,185 —
— en 1851, 5,139 —
— en 1856, 5.851 —
— en 1861, 4,762 —
— en 1866, 5,458 —
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Canton de Morez.

Le canton de Morez comprend dix communes placées, sur le haut plateau du
Jura, A des altitudes qui varient généralement de 900 a 1,450™ au-dessus du ni-

veau de la mer.
La population du canton de Morez a constamment augmenté depuis le commen-

cement du siccle; elle était :
En 1801, de 10,592 habitants.
— 1836, de 12,273 —
— 1851, de 13,483 —
— 1861, de 13,910 -
— 1866, de 45,374 —
Parmi les communes du canton de Morez, les plus importantes sonl :
Les Rousses, 2,472 habitants.
Longchaumois, 1,804 —
Morbier, . . 1,681 —
Bois d’Amont, 1,595 —

Cantons avoisinants.

Diverses communes des cantons voisins et de la Suisse sont comprises dans la
sphére d’activité de Morez , savoir :

Communes des cantons de Saint-Claude et de Mouthe, 8,000 habitants.
Vallée des Dappes et de Joux, commune de Saint-
(lerges,-en SUISSeiRE TR 150D en s e TR 8,000 -

L OTATIREC S T 16,000 habitants.

Les populations qui se groupent autour de Morez pour former le Jura industriel
Francais, offrent done en totalité plus de 50,000 habitants.

En comparant la population spécifique du canton de Morez a celle des cantons
exclusivement agricoles du Haut-Jura , on est amené a estimer & environ la moitié
de la population totale, soit 15,000 habitants, le chiffre de la population indus-
triclle de Morez et des environs.



[l. — DE LINDUSIRIE DE MOREZ. SON INPORTANCE ACTUELLE,
SON AVENIR.

Industrie agricole; exploitation des foréts.

La superficie imposable du canton de Morez se subdivise comme il suit

T I TN LR oo el AT o e A S g, 10,373 hectares.
IESEHEIEE, o o e g 8B ol e e 5,534 —
fleunes 1ahourables s e R S 4,979 —
Ternrains Lmproduchifs! e e S e S 1,230 —
(O A TSRS SR e 22,416 hectares.

Cette nomenclature suffit pour faire connaitre combien peu d’importance a I'in-
dustrie agricole proprement dite dans le canton de Morez.

Le climat est trop froid pour permettre la culture du blé, et les terres labourables
ne produisent en céréales que de I'orge et de 'avoine, dont quelques rares familles
font leur nourriture 3 il résulte des dernicres statistiques que I’ensemble des ré-
coltes ne peut alimenler que le dixi¢éme de la population.

Il existe, dans le cantonde Morez, 51 fromageries, fournissant annuellement
300 tonnes de fromage.

Outre le bois nécessaire pour la consommation locale , les foréts du canton de
Morez alimentent une exportation annuelle de 10,000 tonnes de bois de charpente,

représentant un capital de 500,000 fr.

Horlogerie.

On fabrique annuellement & Morez :
100,000 horloges a poids, dites comtoises , et horloges de tours ;
4,000 pendules a ressorts;
3,000 petites horloges ;
25,000 tournebroches ;
80,000 caisses d’horloges.
Le commerce de Morez fait en outre fabriquer, sur place ou & Besancon, des
montres en or et en argent , représentant annuellement une valeur de 500,000 fr.
L’industrie horlogére est en décadence ; on a constaté, depuis 4861 , une dimi-
nution d’environ un cinquiéme dans sa production.

Orfévrerie.

Une importante usine a ¢té établie en 4860 pour la fabrication des objets d orfé-
yrerie argentés et dorés. Elle occupe déja-plus de 200 ouvriers.

Industrie métallurgique.

On trouve & Morez diverses usines pour la fabrication de la serrurerie, des clous
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des pointes de Paris, et une fonderie de deuxiéme fusion. Ces usines emploient
annuellement 4,000 tonnes de fer ou fonte.

Une forge importante a dt cesser de fonctionner en 1854. La fabrication de
clous et de serrurerie est aussi en décadence; elle a perdu aujourd’hui les deux
tiers de son ancien tonnage.

Lunetterie, émaillerie, mesures métriques, boissellerie, taille des pierres
fines, scieries, industries diverses, moteurs.

Le commerce de Morez et des environs expédie annuellement :

400,000 douzaines de verres et de montures de lunettes ;

50 tonnes d’objets émaillés, cadrans de pendules, plaques indicatrices, etc. ;

20 tonnes de mesures métriques ;

1,800 tonnes de boissellerie.

La lapidairerie occupe , & Septmoncel et dans les villages environnants, pres
d’un millier d’ouvriers.

On ne comple pas, dans le canton de Morez, moins de 42 scieries, et de 40
moulins avee 102 paires de meules.

On y trouve, en outre, 5 tanneries, el des fabriques de fournitures diverses
d’horlogerie.

L’industrie de Morez utilise 41 machines & vapeur, représentant ensemble une
force nominale de 200 chevaux, el 472 roues hydrauliques.

Avenir de l'industrie de Morez.

Nous avons dit que des forges ont du éteindre leurs feux ; que les établissements
métallurgiques qui subsistent encore, ont perdu une grande partie de leur ancienne
importance ; que I'industrie horlogére , elle-méme , a éprouvé un ralentissement
sensible. De grands moulins de commerce, qui fournissaient 40,000 tonnes de
farines , non seulement aux localités environnantes, mais encore au pays de Gex,
aux cantons Suisses de Vaud et de Geneve, ont également du, depuis quelques
années, cesser de fonctionner.

Ces symptomes de décadence ont coincidé avee 'ouverture des chemins de fer
qui desservent des industries similaires.

1 est impossible d’admettre qu’aujourd’hui une grande industrie puisse prospé-
rer en dehors des voies de communications ¢conomiques et rapides. Les fabricants
de Morez ont jusqu’ici , par leur énergic, lutté contre ces difficultés nouvelles
mais le moment n’est pas éloigné ou ils devront céder a la force des choses. ’

Dotée, au contraire, d’'un chemin de fer, lindustrie de Morez prendrait un
nouvel essor.

Dans le Haut-Jura Suisse, la ville de la Chaux-de-Fonds, fondée en 1680 ;
compte aujourd’hui prés de 20,000 habitants. Il ne nous parait pas impossible que,
mieux placée sous beaucoup de rapports, la ville de Morez atleigne rapidement le
méme degré de prospérité.
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111 — DESCRIPTION SOMMAIRE DU CHENIN PROJETE DE CHAMPAGNOLE
A MOREZ.

Direction générale a suivre.

Champagnole, point du réseau de Lyon le plus rapproché de Morez, se trouve
dans la dircetion la plus convenable pour relier cette ville & Paris , Dijon et
Besancon. C'est donc & Champagnole qu’il parait préférable de rattacher la ligne
projetée. ]

La route impériale n°® 5, de Paris & Genéve , passe également & Champagnole.
Or, l'expérience a démontré que les directions des anciennes roules sont générale-
ment les meilleures pour les nouvelles voies.

Configuration du terrain.
(Voir le plan général ci-joint).

Entre Champagnole et Morez, dont les altitudes sont respeclivement de 540™
et 700™ au-dessus du niveaude lamer, on rencontre la chaine de la Joux , qui
sépare les bassins de I’Ain et de la Bienne, et dont Paltitude varie de 1,000 a
1,200™. Le col de la Savine, le plus bas de la chaine, est un point de passage
obligé.

La ville de Champagnole est située sur le second plateau du Jura, au hord de la
viviere d’Ain. De cette ville au col de la Savine, le tracé asuivre est indiqué par
le cours de 'Ain et de la Laime, un de ses affluents. On a , dans cetle premicre
partie , une différence de niveau de 410™, pour un développement de 25 k™: la
déelivité moyenne est done seulement de 0,016.

Malheureusement, la pentedes cours d’eau est trés-irréguliere. De Champagnole
A 'embouchure de la Laime, sur 7 k™, le niveau de I'Ain s’éleve a peine de 45™.
De 'embouchure de la Laime & Maison-Neuve, sur 5 k™, le fond de la vallée pre-
senle une rampe de 0,055. En continuant a remonter jusqu’a la scierie du Saut
on trouve d’abord un palier relatif de 0,04 de déelivité, sur 2,500™, suivi d'une
rampe de 0,035, sur 2,000™. Celte premiére partie de la vallée est généralement
encaissée entre des rochers a pic, dont le pied plonge dans la rivicre.

Arrivé au Saut, on a atleint le troisitme plateau du Jura. A parlir de ce
point, la vallée de la Laime conduit directement au pied de la Savine , ot on pour-
rait arriver avec une pente de 0,02, sur 8 k™. Mais, sur les coteaux qui bordent
la vallée i droite, on trouve la ville de St.-Laurent qu'il est possible de desservir
avec un faible allongement de parcours.

La distance a vol d’oiscau du col de la Savine & Morez, est de 4 k™, et la diff¢-
rence de niveau entre ces deux points est de pres de 500™ ; en ligne droite, on

aurait une pente de 0,07.



P

Les versants de la Bienne sont tellement abruptes, qu’on ne pourrait nulle part y
Glablir de lacets avee des rayons de courbure admissibles pour un chemin de fer.
Le versant droit est d’ailleurs coupé , entre Morez et la Savine, par le ravin de
I'Evalude, qui est trés-profond, trés-encaissé et trop ¢étroit pour pouvoir étre
contourné.

Conditions techniques du chemin a établir.
Systéme de chemin éludié.

La ligne projetée est le prolongement naturel de 'embranchement d’Andelot a
~Champagnole , quifait partie du réseau dela C®de Parisd Lyon eta la Méditerranée.
Nous avons du, en conséquence, étudier un chemin a une voie établi de manicre
a pouvoir élre annexé & ce réseau.
Nous nous sommes d’ailleurs assuré qu’aucun des systémes de locomotion ré-
cemment proposés , ne peut étre avantageusement appliqué dans le cas dont il
s'agit. (Voir la nole A).

Pentes et Rampes.

On peut juger, par les indications qui précedent, des difficultés que présentera
I’établissement du chemin. On verra plus loin qu'il est impossible de descendre
sans rebroussements, du col de la Savine & Morez, avee des pentes de moins de 0,03.
C’est a celte limite que nous avons cru devoir nous arrvéter. (Note B).

La limite de 0,03 a du reste é1é admise ¢t méme dépassée sur plusieurs che-
mins ou le trafic a une assez grande importance, savoir :

Ligne de Lyon & Bordeaux (réseau de la C° d’Orléans), rampes de 0,03 sur des
longueurs de plus de & k™, sans interruption 3

Ligue de Toulouse & Bayonne (Midi), entre Montrejean et Tarbes, rampes de
0,032, sur une longueur de 8,101™ ;

Chemin de Turin & Génes , rampe de 0,055 , sur 2,500™ ;

Chemin d’Enghien & Montmorency , rampes de 0,045,

La question de I'établissement de chemins & fortes rampes peut done aujourd hui
étre regardée comme résolue.

MM. les Ingénieurs de la G de Paris & Lyon et a la Méditerranée partagent, du
reste , notre maniére de voir & ce sujet.

Courbes.

Avec le matériel ordinaire,, nous ne pensons pas, qu'en dehors de quelques cas
exceptionnels, il convienne d’admeltre des courbes de moins de 300™ de rayon.

Dans la traversée de Semmering , sur le chemin du Sud de I'Autriche , bien
que la traction se fasse au moyen de machines Engerth , le parcours des courbes
de 190™ de rayon produit, sur le matériel etsur la voie, des eflets tellement désas-
treux, que les Ingénieurs de la C* ont cru devoir porter le rayon minimum a 54 6™
pour la traversée du Brenner.
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Tracé.
(Voir le plan général et le profil ci-joints ).

Nous avons vu qu’entre son confluentavee 'Ain et le plateau de St.-Laurent
la Laime présente deux parties ot la pente atteinl 0,055, suivies de paliers re-
latifs qui ont respectivement leur_origine & Maison-Neuve el au Saut.

Pour diminuer les dépenses et pour desservir les ¢lablissements industriels placés
sur les cours d’eau, nous nous sommes impos¢ la condition de nous teniv aussi
bas que possible. Maison-Neuve et le Saut devenaient dés lors deux points obligés,
a partir desquels nous sommes descendu, avee la pente limite de 0,05, jusqu’au
fond de la vallée. Dans tout le reste du parcours, entre Champagnole et le Saut,
nous sommes resté sur les bords des cours d'eau.

La gare de Champagnole est placée sur un plateau qui borde la rive droite de
I’Ain, & 20™ environ au-dessus du lit de la riviere. Le plateau se prolonge, en
remontant PAin, sur 5 k™ ; la vallée est ensuile encaissée jusqu'a Syam , sur
2 k™, entre des escarpements de rochers. Le trac¢ coupe directement le plateau
pour aller s'engager dans celle gorge ; il suit la rive droite de 'Amn jusqua Syam,
ot il traverse la riviere. Dans celle premicre partie, les rampes n'alteignent
pas 0,005,

A partir de Syam, on g'éleve, avee une rampe de 0,02

e

5, en s’appuyantsur le
coteau de la Liége , jusqu’a la petite plaine de la Billaude , ot ona ménagé un
palier de 540™.

Clest a Pextrémité de ce palier que vienl aboutir la pente de 0,05 qui part
de Maison-Neuve, et qui a un développement de 5,200™. Cetle partie, ou on se
tient sur la rive droite de la Laime , apres Pavoir traversée en face de la Billaude,
présente de grandes difficultés, parce que la riviere est encaissée entre des rochers
a pic qu'il est impossible de contourner. On perce le grand rocher de Gornu au
moyen d’un tannel de 400™ de longueur.

A Maison-Neuve, on élablit un palier de 600™ de longueur, suivi de deux rampes
de 0,0096 et de 0,015, ayant respeetivement 400™ et 600™ de développement.

On rencontre ensuite la rampe de 0,03, au moyen de laguelle on atteint fe palier
du Saut et qui offre une longueur de 2,900™.

Avant d’atteindre le Saut, la ligne a de nouveau traversé la Laime ; elle se tient
jusqu’a St.-Laurent, sur les coleaux qui bordent la rive gauche de celte riviere,
avee des rampes qui ne dépassent pas 0,025,

De St.-Laurent , on gagne sans difficultés le col de la Savine, en suivant la
direction de la roule impériale n® 5.

La chaine de La Joux, qui s¢pare St.-Laurent de Morez, esl trop ¢paisse
pour pouvoir étre traversée en tunnel & une grande profondeur au-dessous du
sommet. Au col de la Savine, pour s'abaisser de 100™ , il faudrait un tunnel de
4 k™. Or, nous avons dit plus haut que, du col de la Savine & Morez, on a a
racheter une différence de niveau de 500™, sur une distance, en ligne droite,

de i k™.
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La descente de la Savine & Morez est d’ailleurs d’autant plus difficile que le
terrain ne présente aucune vallée ou on puisse chercher du développement.

En présence d’obstacles aussi sérieux , de nombreuses éludes ont dii étre faites.
On a présenté suceessivement diverses solutions avee rebroussements. Aprés un
long examen de ces diverses solutions, nous avons ¢été amené a conclure que le
moyen le plus convenable et, en définitive , le plus économique de desservir
Morez, ¢’est de franchir le col de la Savine au moyen d’un tunnel de 1,510
de longueur, qui, en abaissant la ligne d¢ 50™ au-dessous du sommet de la
chaine, permet d'arriver & Morez sans rebroussements avec une pente de 0,03.

En face de Morbier, on a ménagé un palier de 200™ pour I'établissement
d’une station.

Pour aller de Morbier & Morez, sur le versant droit du bassin de la Bienne,
on rencontre le contrefort étroit et abrupte des Crottes , qui borde la rive droite
du grand ravin de 'Evalude. Aprés de nombreux tdtonnements, nous avons
reconnu qu’on ne pouvait essayer de contourner en partie le contrefort des Crottes,
quen ¢élablissant un viadue d’une hauteur considérable sur I'Evalude. Nous nous
sommes done déeidé & proposer de traverser le contrefort des Croltes au moyen
d'un tunnel de 1,440™. Nous avons pu ainsi réduire & 35™ la hauteur maximum
de Pouvrage & ¢tabliv sur le ravin, et en pénélrant plus avant dans la vallée de
I'Evalude, nous avons obtenu une augmentation de développement qui nous a
permis d'arriver & Morez & une hauteur plus convenable.

La dislance totale de Champagnole a Morez est de 52,643™.

Le développement des rampes de 0,03 est de 8,390™;

Celui des pentes de 0,03, de 7,490™,

Ouvrages d’art.

Les principaux ouvrages d’art consislent en quatre viadues et sept tunnels.

Le viaduc deSyam, sur I’Ain , présentera une travée en fer de 45™ d’ouverture,
avec dix arches en magonnerie de 10™ d’ouverture et de 16™ de hauteur
moyenne ;

Le viaduc de la Billaude, sur la Laime , cing arches de 12™ d’ouverture et de
16™ de hauteur moyenne;

Le viadue de la Pierre-Carrée , sur la Laime , trois arches de 45™ d’ouverture ,
et de 19™ de hauteur moyenne ;

Le viadue de la Chaumusse , sur le ruisseau du méme nom, cing arches de
10™ d’ouverture, et de 20™ de hauteur moyenne.

Les tunnels présenteront les longueurs ci-apres :

Junpeldeliatlicos S Sl T
TunnelideslatBillsudelngs SISl vt oot 150
d5= tunmeli dBiGornaies Aue 10 i o e dins 00
ZittmnelvdelCornustie SR SRS 0
Tunnel de la Vie de la: Serre, . . . . . . 150
Tunnel de la Savine, SR TR U PN RS 16 < [
Tunnel des Crottes, . . e RS R Y (1)

Longueur totale des tunmels, . . . 3,190,
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Stations.

Des stations intermédiaires seront établies @ Syam , Maison-Neuve , St.-Laurent
el Morbier.

Nature géologique des terrains traversés.

Le tracé traverse les diverses assises de la formation jurassique, le terrain
néocomien et des alluvions anciennes ou modernes.

Les calcaires de I'oolithe inférieure,, qu'on trouve entre Champagnole et la
Billaude , sont tres-durs et fournissent de bons matériaux.

Dans I'étage moyen , on effleure des argiles oxfordicnnes de mauvaise nature,
4 la sortie du grand tunnel de Cornu et au-deld de Maison-Neuve. La derniére
partie du tunnel des Crottes scra également percée dans un terrain calcaire
apparienant i cet élage, mais les couches A lraverser sur ce point paraissent assez
compacles.

L’étage supérieur est principalement représenté par le calcaire corallien, dans
lequel seront ouverts les tunncls de la Billaude , de Cornu , de la Savine , et une
partie de celui des Croties ; ce calcaire est assez compacle , et il y a lieu d’espérer
que la construction des tunnels n’exigera que trés-peu de revélements.

Les terrains portlandiens el kimméridiens se montrent sur plusicurs points ;
mais on n’aura pas de travaux importants & exécuter dans ces formations.

Les argiles assez dures, recouvertes d’un calcaire jaundire peu résistant qu’on
trouve aux abords de Maison-Neuve et de St.-Laurent, appartiennent au terrain
néocomien.

Le tracé sera ouvert dans les alluvions anciennes ou modernes aux abords de
Champagnole , sur la plus grande partie de la longueur comprise entre le Saut et
St.-Laurent, sur la rive gauche de I'Evalude et aux abords de Morez.
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IV. — DEPENSES.

Les dépenses sont évaluées comme il suit :

Infrastructure.
ARTICLES ¢ DEPENSES.

DE DEPENSE. TOTALE. PAR KILOM,
Fraigieenéraux e s e AN, 163,215 fr, = 5,000 fr. »
Tndemmitesiives o ot e var 180,000 ” _5,51_4 »
errassements.: e -t s 1,700,000 » 52,0 1? »
Quvrages dlarti Rt e TRIRICE I 3,000,000 » 91,903  »
Dépenses imprévues. . . . . . . . 528,985 » 16,204 »
Total des dépenses concernant I'in-

tras(rueure gt S S 5,572,200 » 170,700 »
Superstructure.
ARTICLES DEPENSES.

DEEDEUERSES TOTALE. PAR KILOM.
Noisnot ol A 1 e 1,313,880 fr. » 40,250 fr. »
Passages'd niveau. . . . . . . . . 79,000 » 2,420 »
G1OtTes e U S e 63,000 » 1,930 »
Batiments des stations. . . . . 2 244,822 » 1,500 »
Matériel fixel s Jpsldon: v anon 163,215 » 5,000 »
Telegraphe. it o sl Lnds o 13,057 » 400 >
Matériel roulant. . . . ... ... 750,826 » 23,000 »
Total des dépenses concernant la

Superstructure. LR i s cu L 2,627,800 » 80,500 »

Le total général s’¢élévera a 8,200,000 fr. , soit par kilometre 254,200 fr.
Ce chiffre paraitra peu élevé eu égard aux difficultés que présente le terrain.
(Note C).
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V. — EVALUATION DES PRODUITS DE L'EXPLOITATION DU CHENIN.

Importations et exportations du Haut-Jura.

11 est toujours difficile de se procurer des renseignements statistiques satisfai-
sants sur le mouvement de marchandises d’une localité. Mais cependant, pour
une contrée qui, comme le Haut-Jura, exporte presque tout ce qu'elle produit,
et importe ce qu’elle consomme, la difficulté est moins grande que dans les cas
ordinaires.

Nous avons établi comme il suit, d’apres les données recueillies par une Com-
mission locale, et empreintes d’une grande modération , le tonnage probable des
arrivages et des expéditions de chaque gare. (Voir la note D).

DE’S]G‘»\'ATIO\' TONNAGE PROBABLE DES MARCHANDISES
B d TRANSPORTEES A PETITE VITESSE.
DES GARES. A\
ARRIVAGES. EXPEDITIONS. Ironn PAR GARE.

L n T
Moreziof - SR ORI ot 26,000 28,000 54,000
Morbier. . ....... 18,500 15,000 33,500
St.-Laurent. . .. ... 2,400 10,600 13,000
Maison-Neuve. . . ... 2,000 5,000 7,000
AT A | 5,000 5,000 10,000
i T X T
Totiie st | 53,000 | 63,600 | 117,500

Toutes ces marchandises seront & destination ou en provenance de la gare de
Champagnole. Il ne s’établira, entre les autres gares, qui exportent ou importent
des marchandises similaires , qu’un trafic insignifiant.

Ramené a la distance entiere, le tonnage des marchandises se réduit a
95,000 tonnes.

Circulation actuelle sur les routes qui desservent le Haut-Jura.

Des observations trés-minutieuses ont été faites en 1865, pour constater la
circulation actuelle sur les routes qui desservent le Haut-Jura. Des chifires obte-
nus , on a défalqué avec.soin tous les transports a petites distances qui n’ont pas
paru susceplibles d’étre absorbés par le chemin de fer.

En augmentant de 30 p. 0/0 le nombre de colliers trouvé sur chaque route,
pour tenir comple de ce que les observations de 1865 ont été faites dans la morte-
saison, et ont donné des chiffres inférieurs & ceux des observations de 1864, qui
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¢’étendaient & une année entiére, on a trouvé les résultats consignés dans le ta-

bleau ci-apres :

TRANSPORTS A GRANDES DISTANCES.

Nombre par jour de colliers atteles a des voitures

INDICATION DES DIRECTIONS. A chargees.
de régulieres | particulié ‘, o
rounlage. |p. voyageurs.|p. voyageurs.

{o De Lons-le-Saunier a St.-Laurent i
(route impériale n® 78). . . . 1 ) 8 84
20 De Champagnole & St.-Laurent

(route impériale n° 5). . . . . 50 9 16 15
30 De Lons-le-Saunier et de Lyon
a St.-Claude
(route dép. n° 4, abordsde St.-Claude). 40 16 12 68
4o De St.-Laurent & Morez
(route impériale n° 5). . . . . 65 16 13 94

11 est facile de s’assurer que, pour toutes les marchandises et les voyageurs
qui suivent actuellement ces directions, il y aura économie a emprunter la
voie nouvelle. En ce qui eoncerne le irafic entre St.-Claude et Lons-le-Saunier,
la différence sera, il est vrai, peu sensible; mais on doit admettre qu'eu
égard aux facilités que le chemin de fer offrira au commerce, une parlie in-
signifiante seulement de ce trafic pourra lui échapper.

D’aprés ce qui précéde, le mouvement de marchandises et de voyageurs
circulant actuellement sur les routes du Haut-Jura , qui seront attirés sur le
chemin de fer, est représenté par les chiffres ci-apres :

Nombre de colliers par jour representant la circulation
attiree par le chemin de fer.

SECTIONS DU CHEMIN DE TFER. VOITURES CHARGEES.
de regulicres | particulieres ;
roulage. |p. voyageurs.|p. voyageurs.| ‘8%

De Champagnole a Morhier i "
Are, 20 et 5 directions du tableau ci-dessus). 161 30 36 997
De Morbier & Morez 4

(4 direction du tableau ci-dessus). . 65 16 13 9%

En complant, par collier, 2 tonnes pour le roulage , 3 voyageurs pour les dili-
gences el 2 voyageurs pour les voitures particulicres, on déduit de ces chiffres

ce qui suit :

CIRCULATION ACTUELLE
ECTIONS DU CHEMIN DE FER. PAR JOUR PAR AN
— e ;
e mm—

marchandises| voyageurs | marchandises Yoyageurs

wn

~ A . X ) 2

Champagnole & Morbier. . . . . . 329 162 11117,530 | 59,030

Morbier & Morez. .. . . . . ... | 130 1 41,450 | 27,010
SIS
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Ramené A la distance entiére, le trafic correspondant a la circulation diurne
actuelle . serait d’environ 106,000 tonnes de marchandises et 54,000 voyageurs.

Nous devons faire observer que ces chiffres sont un peu trop élevés, parce
que nous n'avons pas pu faire la défaleation des marchandises et des voyageurs
qui s’arrétent & St.-Laurent; nous pensons quil y a lieu de les réduire a
100,000 tonnes de marchandises et 50,000 voyageurs.

Les calculs basés sur les renseignements statistiques fournis par la Commis-
sion locale, nous avaient conduit & un tonnage de 95,000 tonnes; c’est une

concordance tres-remarquable.
Produit brut.
Voyageurs.

L ¢tablissement des chemins de fer augmente le mouvement de voyageurs
dans une proportion qui est toujours considérable, mais qui varie avec les
populations desservies. Clest seulement par comparaison qu'on peul se faire
une idée du produit probable des voyageurs sur une ligne nouvelle.

Le chemin du Jura industriel et la partie du chemin Franco-Suisse établie
dans le val de Travers, desservent des localités qui, sous tous les rapports ,
offrent des analogies frappantes avee celles dont nous nous occupons. L'examen
des résultats de Dexploitation de ces deux lignes nous fournit d’excelientes
bases d’appréeiation.

Sur le Jura industriel, dont la longueur est de 38 k™, la population des
localités directement desservies est de 1,000 habitants par kilometre; le pro-
duit des voyageurs s'éléve & 10,000 fr. par Kilométre et par an.

La ligne du val de Travers a une longueur de 55 km; les localités quelle
dessert directement ont une population de 500 habitants par Kilométre. Le
produit des voyageurs, en 1861 et 1862, avant que la communication fut
établie avee Mouchard, s’est élevéa 3,000 fr. environ par Kilomctre et par au.

Ainsi, sur ces deux lignes, le produit brut annuel des voyageurs a ¢té de
40 fr. environ par habitant.

La population des localités ot nous proposons de placer des gaves, sur le
chemin de Morez, s'éléve en totalité & 12,665 habilants, soit approximali-
vement 400 habitants par Kilometre.

D’apres ces bases, le produit brut des voyageurs, par kilométre et paran,
serait de 4,000 fr.

Nous n’avons pas lenu compte des populations qui se trouvent & une dis-
tance plus ou moins grande de la ligne, parce qu'a cause des difficultés
qu’offrent les communications sur les routes ordinaires, ces popuiations ne
peuvent apporter qu'un appoint de voyageurs peu considérable. Du reste, a ce
point de vue, le chemin de Morez, qui desservira St.-Claude . se lrouvera
dans de meilleures conditions que les lignes suisses auxquelles nous I'avons

compare.
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Une recetle brute de 4,000 fr. par kilométre, nereprésente, avec ur tarif
moyen de 0 fr.065, que 64,000 voyageurs par an. C'est une augmentation
insignifiante de la circulation actuelle sur les routes.

Messageries.

Les messageries et les autres accessoires de la grande vitesse fournissent , sur
les lignes francaises, un produit qui s’éléve généralement & plus de 30 p. 0/0
du produit des voyageurs.

Nous admeltrons la proportion de 25 p. 0/0, ce qui nous donnera, par kilo-
métre et par an, 1,000 fr.

Marchandises.

Sur les lignes secondaires et de faible parcours, on sera amené a établir
des tarifs élevés, qui, s’appliquant & de petites distances, pourront, sans étre
onéreux pour le commerce, assurer des produits rémunérateurs aux conces-
sionnaires.

Un tarif moyen de 0 fr. 10, appliqué & un trafic de 400,000 tonnes , donnera
un produit brut, par kilométre et par an, de 10,000 fr.

Produwit brut total.

D’aprés ces évaluations, le produit brut total, par kilométre et par an.
s’éleévera & 15,000 fr., savoir :
Voyageurs INSTERi SR S st e 11 0008 fr?
Accessoires de la grande vitesse, . . . 41,000
Marchanpdisess Sai s s e o . 1.0, 000

TOTALS, 0. Eeh e A BLO00 L.

- On remarquera que , dans nos recherches sur le trafic du cheémin , nous avons
procédé avec une extréme réserve. Nos chiffres ne correspondent gueére qu'a la
circulation actuelle, et, pour avoir égard aux marchandises et aux voyageurs
qui continueront a suivre les routes ordinaires,, nous n’avons pas tenu compte des
accroissements de trafic que doil amener la construction du chemin de fer.

Ce serait se faire illusion que d’espérer , pour les lignes secondaires, des résul-
tats analogues a ceux obtenus sur les grandes lignes. Une industrie spéciale ,
comme celle de Morez, n’est susceptible que de progrés limités, et le dévelop-
pement de la circulation ne peut provenir que du développement industriel. Mais
si on ne doit pas compter sur I'augmentation de 200 ou 300 p. 0/0, qui s'est
produite, en peu d’années, sur les grandes lignes, et méme sur quelques em-
branchements, il n’y aurait du moins pas eu d’exagération & admettre une
augmentation de 40 ou 50 p. 0/0.

Au sujet de I'évaluation du produit, MM. les ingénieurs de la C° de Paris a
Lyon et & la Méditerranée objectent le faible rendement du chemin Franco-
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Suisse ; mais ce chemin ne dessert que des populations agricoles trés-clair-
semées, et il ne doit recevoir qu'une trés-faible quantité de marchandises en
transit, par ce qua cause des forles déclivités qu’il présente, il ne peut,
malgré un raccourcissement considérable, lutter avec les lignes qui entrent en
Suisse par Bale et par Genéve.

Produit net.

Avec une exploitation comporlant, par jour, trois trains mixtes dans chaque
sens, soit, par an, 2,200 trains, la charge moyenne, par train, sera de 45
tonnes de marchandises et de 30 voyageurs.

Le mouvement étantd peu prés égal dans les deux sens, et eu égard a la nature
des marchandises , les transports devant se faire avec assez de régularité, on peut
compter que la charge ulile sera égale a la tare des wagons; le poids brut a re-
morquer , pour 45 tonnes uliles , sera ainsi de 90 tonnes.

_ Quant aux voyageurs, on admet généralement que le poids brut remorqué est

de 0 1. 60 par téte, soit pour 30 voyageurs, 18 lonnes.

Le poids brut des trains sera ainsi de 108 tonnes.

En employant l'adhérence au huitiéme, les nouvelles machines & quatre
cylindres et & douze roues couplées de la C°du Nord , remorquent, sur des rampes

“de 0,035, 143 tonnes.

L’exploitation pourra donc se faire trés-facilement avec trois trains mixtes par
jour dans chaque sens. »

Sur les chemins d’Ecosse, avec quatre trains dans chaque sens, la dépense d’ex-
ploitation par kilométre ne s’éléve qu'a’s, 475 fr., non compris la véfection de
la voie.

MM. Laurent, Bergeron et C¢, exploitent les chemins de la Suisse occidentale,
moyennant une scmme de 8,000 fr. par kilométre el par an, tout compris ., avee
cinq trains dans chaque sens.

M. Bergeron a récemment proposé de se charger, moyennant une somme de

" 7,000 fr. par kilométre et par an, de I'exploitation d'un chemin d’Ambronay a
Nantua, qui présenterait des déclivités de 0,025 et des courbes de 250™ de rayon.

D’aprés ces données , nous croyons qu’en ¢laguant des réglements sur I'exploi-
tation des chemins de fer des dispositions surannées, aussi onéreuses pour les
Compagnies que désagréables pour le public, on arriverait facilement & exploiter
un chemin n’offrant pas de déclivités de plusde 0,015, avec trois trains mixtes
par jour , moyennant une dépense de 7,000 fr. par kilométre , tout compris.

Pour un chemin a fortes déclivités, la dépense s’accroitra de I'augmentation
de frais de traction et de I'usure exceptionnelle des rails.

L’augmentalion des frais de traction proviendra seulement de ce qu'au lieu
d’employer des machines ordinaires , on devra avoir recours a des machines trés-
puissantes. Sur le chemin du Jura industriel , qui présente des rampes de 0,027
sur de trés-grandes longueurs, la traction, y compris I'entretien du matériel ,
cotite, avec des machines Engerth pesant en charge 50 tonnes, 4 fr. 40 par kilo-
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metre de train ; nous ne pensons pas qu’avec les nouvelles machines du Nord ,
pesant en charge 57 tonnes, elle doive couter plus de 4 fr. 60. Sur les chemins
de la Suisse occidentale, la dépense est de A fr.; c’est donc une différence de
0 fr. 60 par train, soit, pour 2,200 trains, une augmentation de dépense kilo-
métrique de 4,520 fr.

Les dépenses exceptionnelles résultant de 'usure des rails , peuvent étre évitées
en employant des rails en acier dans les fortes déclivilés. Ce serait un surcroit
de dépenses de premier élablissement de 42,000 fr. environ par kilometre. Nous
n’avons donc compté que 650 fr. pour les charges extraordinaires d’entretien
relatives a cet article.

En définitive,, une appréciation trés-large des frais exceptionnels auxquels
donnent lieu les fortes déclivités , nous conduit & un chiffre de dépenses d’exploi-

fation, par kilométre et par an,de . . . . . . . . 9,000 fr.
Le produit brut étant évaluéa . . . . . . . . . 15,000,
Le produiti niet serait’des s AR . 6,000,

Soit, pour 53 kilometres, en nombre rond, . . . . . 200,000.
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VL — ULILITE DU CHENIN POUR LE HAUT
LE DEPARTENENT.

JURA ET POCR TOUT

Décadence de l'industrie du Haut-Jura.

Nous avons vu que des symptomes de décadence onl commencé & se mani-
fester dans Uindustrie du Haut-Jura. Si cetle décadence n’a pas pris jusqu’ici
de plus fortes proportions, ¢’est grace a I'énergie des fabricants et aux sacrifices
qu’ils s'imposent en vue d’un avenir meilleur.

Décus dans leur espoir d’¢lre prochainement desservis par un chemin de fer,
les fabricants renonceraient a soulenir plus longtemps une lutte impossible , et la
ruine de I’industrie serait bienldt compléte.

Il faut remarquer d’ailleurs que la situation des industries du IHaut-Jura fran-
cais devient de plus en plus mauvaise, par suite de Pouverture de nouvelles
voies desservant des industries similaires. Ainsi le canton de Berne a récemment
décidé la construction d’un réseau de chemins de fer dans le Jura bernois, et a
voté une subvention de 7,000,000 de fr. pour trois lignes offrant ensemble un
développement de B4 kilometres. Ces lignes desservent des localités ot l'indus-
trie horlogere a déja de I'importance.

Dépopulation des montagnes du Jura.

Pour se faire une idée exacte du degré de ruine davs lequel pourrait tomber
le canton de Morez, il est nécessaire de jeter un coup-d’eil sur la situation des
cantons du [aut-Jura, ot Uindustrie a des racines moins profondes.

Le tableau ci-aprés fait connaitre la population des cantons des Bouchoux , de
St.-Laurent et des Planches, en 4836, 1851 et 1866.

POPULATION EN
NOMS DES CANTONS.
1836. 1851. 1866.
Les Bouchoux. . . . . e O 6,919 5,718 5,266
Sk hianta o o o 10,391 8812 7,697
HlesiPlanches, SRR S o 4,117 4,312 3,940
Totaux. . . . . . | 92,027 | 18,842 16,903

En trente ans, la population a diminué de prés de 25 p. 0/0. Cestla un fait
Q’une extréme gravité, et qui nous parait de nature i atlirer l'attention du
Gouvernement.

La dépopulation de la montagne est ¢videmment due & ce que les industrics
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qui y avaienl pris naissance, ont succombé par suite des conditions d'infériorité
dans lesquelles les plagait absence de voies de communications.

Nous avons évalué a 415,000 habitants la population ouvriere du Haut-Jura.
Cette populalion disparaitrait immédiatement avec l'industrie.

Intérét qu'offre le chemin projeté pour la plaine du Jura.

La plaine et les coteaux du Jura fournissent annuellement & la montagne des
denrées alimentaires et des vins pour une valeur de prés de 410 millions.

C’est un débouché qui sera en parlie fermé, si U'industrie du Haut-Jura vient a
disparaitre. Pour les vins surtout, qui ne peuvent s’écouler ni vers le Midi ni
vers Paris, la perte serait considérable.

" Résultats incomplets qu’on obtiendrait en arrétant la ligne a St.-Laurent.

Les principales difficullés se trouvant concentrées entre St.-Laurent et Morez,
on a dusonger a se borner & construire la section de Champagnole & St.-Laurent,

Nous ne croyons pas que cetle solution incompléte puisse conjurer la ruine
de l'industrie de Morez.

La distance de St.-Laurent & Morez n’étant que de 42 k™ , il est bien certain
que la construction d'un chemin de fer entre ces deux points ne réduira pas
notablement le prix de transport des marchandises; mais 1a n’est pas toute la
question.

Ce n’est pas seulement par le bas prix des transports qu'un chemin de fer
agit sur U'industrie d’un pays, c’est aussi par la facilité des communications.
Pour qu'un centre industriel profite de tous les avantages d’un chemin de fer, il
faut qu’une station, le desservant directement, vienne multiplier les relations
commerciales et faciliter les déplacements de la population ouvriére.

Les sacrifices que beaucoup de villes se sont imposéspour obtenir d’étre desser-
vies par des stations placées dans leurs enceintes , font, du reste, mieux ressortir
les avantages de la proximité des chemins de fer que toutes les considérations
qu’on pourrait présenter & ce sujet.
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VI — PROLONGEMENT SUR GENEVE ET SUR ST-CLAUDE.

(Voir la carte ci-jointe).

Prolongement sur Genéve.

Le prolongement du chemin sur Gex, Geneve et la Savoie, ne présenterait
pas de difficultés exceptionnelles. On aurait entre Morez et Geneve un déve-
loppement de 65 k™. La dépense serait d’environ 200,000 fr. par kilométre.

La distance de Paris & Genéve par Macon est de . . . . 626 k=.
Par Morez , la distance seraitde . . . . . . . . . b26

Le raccourcissement serait ainside . . . . . . . . 4100 k™.

I.a diminution de parcours serait aussi tres-considéralile pour les communica-
tions de Genéve et la Savoie avec tout I'Est de la France.

En raison de ses fortes déclivités , la nouvelle ligne ne pourrait sans doute
pas lutter avec les lignes existantes, pour le transport des marchandises a
grandes distances; mais elle aurail un mouvement de voyageurs trés-considérable.

Elle desservirait le pays de Gex, qui est, pour ainsi dire, aujourd’hui com-
pletement isolé de la France.

La C® du chemin de fer de Paris & Lyon et & la Méditerranée, qui possede
déja deux lignes sur la Suisse, se préterait difficilement & I'établissement d’une
troisieme ligne. Mais il y a la pour elle une raison de s’emparer du trongon
de Champagnole a Morez, qui, en se prolongeant d'un coté sur Lons-le-Saunier,
et de V'autre sur Genéve , formerait, avec le chemin déja concédé de Lons-le-
Saunier & Chalon, une ligne compléte de Chalon a Genéve, en dehors de son
réseau.

Prolongement sur St.-Claude.

De Morez on gagnerait facilement St.-Claude en suivant la valiée de la Bienne .
avec un parcours de 26 k= et une dépense d’environ 6,000,000 de fr.

Les études récemment faites ont prouvé que, sous tous les rapports, c’est le
tracé le plus convenable pour desservir St.-Claude.

Ce prolongement apporterait & laligne de Morez & Champagnole une augmen-
tation de produit brut par kilométre, que nous ¢valuons a 2,000 fr.

La ligne pourrait étre plus tard continuée jusqu’a Nantua , ol elle se relierait
au chemin de Nantua a Bourg.
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VI — INPORTANCE STRATEGIQUE DU CHEMIY.

Situation remarquable du col des Rousses.

La fronti¢re de I'Est est couverte par la chaine du Jura, qui s’étend, depuis
le mont Terrible jusqu’au fort de I'Ecluse, suivant une ligne droite dirigée du
N.-E. au S.-0., sur une longueur de 250 k™.

Le massif du Jura est formé de chaines paralléles, & flancs escarpés, encaissant
des gorges profondes ; aussi, est-il trés-difficile de le traverser , et depuis le che-
min de Dole a Neuchatel, jusqu’au chemin de Lyon & Genéve, sur une longueur
de 100 k™, ne rencontre-t-on qu’un passage réellement praticable, celui du col
des Rousses.

A la bauteur des Rousses, les diverses chaines paralléles présentent des
dépressions disposées suivant une ligne droite dirigée du S.-E. au N.-0., et
qui se prétent admirablement & I'élablissement d’une grande voie de commu-
nication.

Au col des Rousses viennent aboulir quatre vallées importantes: la vallée
de la Bienne et cclle de la Valserine, affluents du Rhone; la vallée de St.-
Cergues, qui débouche sur le lac de Geneve, et la vallée de I'Orbe, affluent du
lac de Neuchatel et du Rhin.

Aprés avoir atteint le plateau des Rousses en suivant la vallée de la Bienne,
la route impériale n® 5 s’engage dans la vallée de la Valserine, et va gagner
Genéve en traversant le col de la Faucille; cette derniére section de la route
est due au Premier Consul.

Dans la vallée de St.-Cergues, esl établie une route qui aboutit & Nyon,
sur le lac de Geneéve.

La vallée de I'Orbe est desservie par un chemin vicinal de grande
communicalion.

Importance militaire de la position des Rousses.

Trois routes, reliant la Suisse & la France, vicnnent ainsi converger au col
des Rousses, et ce sont les seules voies qu'une armée puisse choisir pour
franchir la frontiere entre le fort de I'Ecluse et le fort de Joux, sur une
longueur de 100 k™.

Celte circonstance ferait suffisamment ressortir I'importance stratégique dela po-
sitiondes Rousses , si elle n’était d’ailleurs allestée par les événements historiques
et par les travaux de fortifications que le Gouvernement a cru devoir v exéeuter.

Le 25 décembre 4815, le prince de Schwarlzemberg, a ln‘lélc d’une

armée autrichienne de 25 a4 50,000 hommes, traversa le col des Rousses

pour envahir la Franche-Comté. 1l n’y avait alors aucun ouvrage au col des
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Rousses. Quelques faibles corps de troupes francaises se montrérent, mais
n‘attendirent pas 'ennemi.

En 1815, on entreprit & la bdte quelques travaux de défense. Mais le
général Frimont se présenta, avec une armée de 25,000 Autrichiens, avant
que ces travaux pussent étre lerminés. Cing cents Francais, dont 500 gardes
nationaux & peine équipés, tinrent téte aux Autrichiens pendant douze heures ;
mais ils durent se retirer par suite d’'un mouvement des Autrichiens qui me-
nacaient de les tourner en passant au pied du Risoux.

En 1843, on entreprit la construction du fort des Rousses, qu'un décret
du 10 aolut 1855 a classé dans la 4™ série des places de guerre. Placé sur
une éminence, au S.-E. du village, ce fort a 1,000™ de longueur sur 400™
de largeur. Abstraction faite des villes fortifices, c’est la plus vaste place qui
existe en France; avec quelques ouvrages avances, il pourrait devenir imprenable.

Les dépenses déja faites pour I'établissement du fort des Rousses, s'élevent
a plus de 5,000,000 de fr.

Utilité de la ligne projetée au point de vue stratégique.

Sur les poinls ou, avee les anciennes voies de communication, on avait
jugé nécessaire d’¢tablir des forteresses, il faul aujourd’hui, sous peine
Qimmobiliser des corps d’armée importants, établir des chemins de fer.

Laissée en dehors du réscau des chemins de fer, la place des Rousses
perdrait évidemment une grande partie de sa valeur, parce qu'on ne pourrait
y placer qu’une garnison trop faible pour que I'ennemi craignit de la laisser sur
ses derriéres. Appuyée au contraire sur un chemin de fer, elle acquerrait une
importance nouvelle.

Pour aller attaquer une armée ennemie qui occuperait les plaines du canton de
Vaud, la ligne de Morez serait la plus convenable. Arrivée au plateau des
Rousses, I'armée francaise pourrait se déployer et déboucher en Suisse sur un
large front.

Si, des plaines de la Suisse, I'ennemi voulait se porter sur Lyon, en suivant
le littoral du lac de Geneve et la vallée du Rhone, un corps d’observation ,
manceuvrant autour des Rousses, serait dans une excellente position pour en-
traver sa marche et pour couper sa base d’opération. Menacée sur ses derrieres,
I’armée envahissante ne pourrait continuer & s'avancer qu’apres avoir assuré ses
communications en emportant le fort des Rousses.

Ces indications sommaires suffisent pour faire ressortir U'importance du chemin
de Morez, au point de vue de la guerre offensive,, comme au point de vue de la
guerre défensive.

Les chemins de fer ont joué dans les dernieres guerres un role si important
quil nous parait inutile d’insister davantage sur ce point.
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IX. — VOIES ET NOYEAS.

Subventions nécessaires.

Nous avons évalué la dépense, non compris les intéréts du capital engagé
pendant la. constEuetion;: & WL Al e e e 8,200,000 fr.
Au taux ressortant de la valeur actuelle des obligations de
la C¢ de Paris @ Lyon et a la Méditerranée, le produit net de
200,000 fr. correspond & un capital de . . . . . . . 3,900,000

Différence. . . . . 4,300,000 fr.
A celte somme, il y a lieu d’ajouter les intéréts du capital
engagé pendant la construction. Ce capital s’appliquera , pour
les deux tiers, a la voie et au matériel ; nous pensons donc
qu’on pourra diriger les travaux de maniére a n’avoir a payer,
de ce chef, que B 0/0 des dépenses a la charge du con- \
cessionnaire, soit environ . . . . . . e . . . 200,000

Montant total des subventions nécessaires. . . . 4,500,000 fr.
Aux termes de la loi du 42 juillet 1865 , 'Etat peut allouer
une subvention montant au tiers du total des subventions , soit 1,500,000

Reste & la charge des communes et du département. . . 3,000,000 fr.

Les subventions votées par les communes s’élévent a . 1,500,000 fr.
Le Conseil général du département a alloué, dans sa der-

niére session , pour la section de Champagnole a St.-Laurent ,

une subvention de 500,000 fr. D’aprés la proportion admise ,

nous pensons que celte subvention sera portée , pour la ligne

G 6 o mlle mue o ols S rEss e S 750,000
Total des ressources. . . . . 2,250,000 fr.

Les ressources locales laissent ainsi un déficit de Sl 750,000 fr.

Secours exceptionnel a solliciter de I'Etat.

Les sacrifices que s'imposent les communes et le département sont relati-
vement énormes, et cependant ces sacrifices sont insuffisants. Si I'Etat ne vient
en aide aux intéressés par un secours exceplionnel, les cantons du Haut-Jura
seront définitivement privés de chemin de fer.

Apres avoir contribué aux subventions allouées pour les grandes lignes , les
cantons du Haut-Jura paieront encore leur quote-part de celles afférentes aux che-
mins d’intérét local ; ces nouvelles voies cependant, loin de leur procurer aucun
avantage, sont la cause indirecte de leur ruine, en favorisant a leur détri-
ment les localités qu’elles traversent.

C'est une anomalie qui devra le plus souvent se produire, lorsqu’il s’agira
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d'appliquer la loi des chemins de fer d'intérét local a des contrées présentant
des conditions topographiques exceptionnelles. Elle a été entrevue lors de
Pexamen de la loi du 12 juillet 4865.

Interrogés & ce sujet par la Commission, les Commissaires du Gouvernement
ont déclaré « que I'Administration ne s’'était nullement imposé, comme régle
« absolue, de ne plus donner de concessions d’apres le systeme actuel..... Que
« la loi s’appliquait & 'intérét local pouvant se satisfaire lui-méme, et, qu'en ce
« qui concernait I'intérét général, on ne s’interdisait pas de lui venir en aide
« comme par le passé. » (Rapport de M. le comte Le Hon).

Examinant un amendement proposé par M. Faugier, M. le Rapporteur de la
Commission ajoute ce qui suit :

« Il arrivera souvent qu’en raison du trafic restreint et des difficultés natu-
« relles du terrain, les ressources locales ne suffiront pas, méme avee lasubven-
« tion de 'Elat, pour réaliser une entreprise utile..... L’Etat ne s'interdit pas de
« satisfaire les besoins des populations qui se trouveraient dans des condilions
« exceptionnelles. » .

Dans la discussion publique, M. Rouher, alors Ministre d’Etat, s'est exprimé
ainsi (séance du & juillet 1865):

« Ce sont 12 des questions exceptionnelles. Si elles se produisent avec le carac-
« tére d’un besoin impérieux , d’une nécessité incontestable, elles devront faire
« lobjet d’un projet de loi spécial que vous serez appelé & apprécier , et dont
« vous jugerez I'opportunité. »

Enfin, les derniers exposés de la situation de 'Empire font connaitre que le
grand réscau des chemins de fer n’est pas définitivement arrété, et qu’il y aura
lieu d’y ajouter successivement de nouvelles lignes, dont la longueur totale est
évalucée a 2,000 kilometres.

Nous avons fait ressortic I'importance du chemin de Morez , au point de vue
industriel comme au point de vue de la défense nationale. Beaucoup d’embran-
«chements , déja concédés et compris dans le grand réseau, sont loin d’offrir au
méme degré un caractere d'intérét général. Nous avons vu aussi quelles diffi-
cultés présente la construction de ce chemin. Dans aucun cas, une exception ne
saurait étre micux motivée.

En présence des sacrifices que s'imposent les intéressés, sacrifices qui démon-
trent si bien Uutilité du chemin, lorsqu’il ne s’agit d’ailleurs que d’un secours
exceplionnel de 750,000 fr., nous pensons que I'Administration supérieure
n’hésitera pas & accueillir favorablement le projet.

Ajoutons encore & ce sujet que le produit d’un centime sur le principal des
quatre conlributions directes, est de 20,268 fr. dansle département duJura, et
de 19,738 fr. dans le département de I'Ain. Si le chemin se trouvait dans I'Ain,
la part de I'Etat pourrail s’élever a la moiti¢ de la subvention totale, soit a
2,250,000 fr., et les ressources locales seraient suffisantes. C'est encore une des
anomalies de la nouvelle loi, et il en résulte, entre deux départements limitrophes,
une inégalité choquante, que le Gouvernement voudra certainement faire cesser.

MM. E. Dalloz et le comte de Toulongeon , députés du Jura, avaient signalé
celle anomalie.
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X. — RESUME.

Utilité du chemin de fer de Champagnole & Morez.

La ville de Morez , centre du Jura industriel frangais, a vu sa population quin-
tupler depuis le commencement du siécle et doubler depuis 45 ans; elle a du
surtout sa prospérité au développement de I'industrie.

Naguéres (res-florissante, I'industrie du Haut-Jura est aujourd’hui en déca-
dence; elle est infailliblement condamnée a périr, si Morez reste en dehors du ré-
seau des voies de communicalion rapides et économiques.

En 30 ans, la population des cantons de la montagne les moins industriels a
diminué d’un quart. Pour arréter cette dépopulation effrayante , et pour 'empé-
cher de s’élendre aux cantons industriels, la construction d'un chemin de fer
reliant Morez au réseau de la C° de Paris & Lyon et a la Méditerranée, parait né-
cessaire.

Prolongé sur Gex, Genéve et la Savoie, ce chemin acquerrait une certaine
importance internationale; il pourrait également étre prolongé sur St.-Claude et
Nantua.

Au point de vue stratégique,, le chemin de Morez est indispensable pour appuyer
la position des Rousses, le seul point out Je massif du Jura puisse étre franchi par
une armée , entre le fort de 'Ecluse et le fort de Joux.

Conditions techniques du chemin.

Le chemin serait construit avec une seule voic, dans les conditions exigées
pour les embranchements du grand réseau.

A cause des difficultés exceptionnelles que présente la configuration du terrain,
on a du admettre des déclivités de 0,03 et des courbes de 500™ de rayon.

La longueur serait de 32,643™.

Dépense, produits, subvention.

La dépense est évaluée, y compris les intéréts du capital engagé pendant
13 COnSITUCTIoN St A 8. 1100,000 fr.
soit , par kilométre, 258,000 fr. environ, et le revenu net
annuel, a 200,000 fr.

Au taux actuel des obligations de la C* de Paris a Lyon et a
la Méditerranée , ce revenu correspondrait a un capital de . 3,900.000

Subvention totale nécessaire. . . . 4,500,000 fr.
Aux termes de la loi du 12 juillet 1865 , le Gouvernement
peut n]louer' une subyentiontde R e . 500000
Reste a la charge des intéressés. . . ., .  35.000.000 fr.
st b

ApepOBteR i Fh i ot 5,000,000 fr.
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{ Report. . . . . 5,000,000 fr.
ressources locales, qu'on peut considérer comme dispo-

Badloventa . . . o .. .. .. L . 290,000
Defieita U 750,000 fr.

Concours de 1'Etat.

. Gouvernement a prévu que, dans certains cas, en raison des difficultés
arelles du terrain, la loi relative aux chemins de fer d'intérét local pourrait
impuissante. Il a admis qu'en présence de besoins impéricux , de nécessités
en constalées, ces cas exceptionnels feraient objet de lois spéeiales.
On n'aurait, en réalité, & demander & PEtat qu'un secours exceptionnel de
,000 fr. Dans aucun cas, une allocation extraordinaire ne saurait étre mieux
g "
~ Si le montant des contributions directes dans le Jura ¢tait réduit d'un centieme,
ud2juillet 1865 permettraitde porter lasubvention de I'Etat 42,250,000 fr-.,
, les ressources locales deviendraient suffisantes. 11 y a 1d une anomalie assez
frappante pour atlirer I'attention du Gouvernement, lors méme qua tous les
points de vue, le chemin de Morezne présenterail pas un caractere d'intérét général.
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NOTE A.

SUR LES NOUVEAUX SYSTEMES DE LOCOMOTION ET LEUR APPLICATION
A LA LIGNE PROJETEE.

Indication des divers systémes.

Le Conseil général du Jura, dans sa session de 1866, s’est appuyé, pour ajourner
toule solution en ce qui concerne la section de St.-Laurent i Morez, sur ce que, «'chaquu
« année, de nouvelles expériences, de nouveaux progrés, de nouvelles découvertes
« modifient les conditions et les moyens d’exécution des voies de fer dans les contrées
« montagneuses; et qu'en ce moment méme on cherche, par des essais faits sur une
« grande échelle, avainere des difficultés d’'un ordre analogue & celles du prolongement
« de St.-Laurent a Morez. » 5

Nous croyons qu’on s’exagére heaucoup la portée des nouveaux systémes qui ont été
pécemment mis en avant. Nous les examinerons sommairement.

Chemins a petite section.

Les résultats obtenus sur les chemins @ voie étroite de Mondalazac, de Blanzy et de
Commentry, sont tellement satisfaisants, qu'il nous semble qu’on devra avoir recours i
ce systeme de chemin pour la plupart des lignes d’intérét local; mais, sur la ligne de
Morez, il n'y aurait aucun avantage a adopter. i

Avee une voie de 1m 10, des courbes de 100m de rayon, et des pentes de 0,025, on
descendrait facilement & Morez sans rebroussements et sans tunnels; mais, de 12 k»,| le
parcours serait porté & 17 km. i

La dépense s'éléverait, par kilométre, & 150,000 fr. environ, soit, en totalité
2,550,000 fr.; on aurait ainsi, dans les frais de premier établissement, une Cconumi:!
de plus de 1,000,000.

L’objection la plus forte qu’on puisse faire contre les chemins & pelite section, ¢’est
la difficulté de construire des machines puissantes pour les desservir. Nous croyons
cependant qu’on arriverait a établir, pour des voies de 1m 10, des machines a huit roues
couplées pesant 30 tonnes, ayant 1004 de surface de chaufle, et pouvant développer
A une vitesse de 12 km a Pheure, un effort continu de 3,000 k;. Le poids brut l'cmorquf-
par ces machines, sur des rampes de 0,025, serait de 66 tonnes.

Par suite de Pallongement de parcours et des transhordements, on aurait annuelle-
ment un excédant de frais d’exploitation de 80,000 [r.

Sans réaliser aucune ¢conomie, on se priverait ainsi de 'avantage de faire entrer la
ligne dans le grand réseau.

Systéme Loubat.

Dans le systtme Loubat, le mouvement est (ransmis aux roues motrices au moyen
d'un mécanisme qui permet de diminuer la vitesse des trains sans ralentir la marche des
pistons, et, par suite, sans diminuer la consommation de vapeur. J

On peut ainsi augmenter la puissance de traction dans les rampes, en réduisant la
vitesse ; mais on n'augmente pas Padhérence. ¢

En admettant que le systéme Loubat offrit certains avantages, ce ne pourrait étre que
pour une ligne ayant des parlies peu inclindes suivies de fortes déclivités.
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Systéeme de M. Fell pour la traversée du Mont-Cenis.

MM. Fell et Brassey ont été autorisés i placer sur la route impériale n° 6, dans la
traversée du Mont-Cenis, un chemin de fer desservi par des locomolives. Ils se pro-
posent d’appliquer a cette voie le systeme que M. Séguier a depuis longlemps indiqué,
et qui consiste & augmenter ladhérence des locomolives, au moyen de ressorts pressant
des roues motrices contre un rail central fixé dans I'axe de la voie.

Un essai de ce systéme a été fait en 1865; les résultats en sont consignés dans un
rapport publi¢ par les Annales des Ponts-et-Chaussées (1866, 2 cahier).

La ligne expcérimentale offre une longueur de 1,726m. La pente moyenne est de
0,077, la pente maximum de 0,083. Le rayon minimum des courbes est de 40m.

La largeur de la voie est de 1. 10.

Une locemotive pesant en charge 17 tonnes, el ayant une surface de chauffe de 56mq,
a remorqué un train de 17 tonnes & une vilesse de 15 km a I'heure.

Dans cette expérience, la machine a di développer un effort de traction de 3,200 ke.
C’est un chiffre qui nous parait bien élevé, et nous ne eroyons pas qu'a la vilesse de
15 ko , une locomotive ayant une surface de chauffe de 56ma, puisse exercer d'une ma-
niére continue un effort de plus de 2,000 ke; les machines les mieux établies ne four-
nissent guére en effet plus 35 ks par metre carré de surface de chauffe.

Avec un effort de traction de 2,000 ks, le poids total mis en mouvement, sur une
rampe de 0,08, se réduirait i 22 tonnes. Sioon déduit 17 tonnes pour le poids de la
machine, il reste 5 tonnes pour le poids brut du train remorqué. Dans de telles condi-
tions , lexploilation ne pourrait évidemment pas étre rémunératrice.

Dailleurs Padhérence d’une locomotive pesant 17 tonnes, el ayant toufes ses roues
couplées, ne deviendrait inférieure a 2,000 ks que dans des circonstances tout A fait
exceptionnelles.

Ainsi, sur les rampes du Mont-Cenis, on obtiendrait, avec le systéme ordinaire, les
mémes résultats qu'avec le systeme Fell. !

Pour que idée de M. Ségnier put étre utilisée pratiquement,, il faudrait trouver le
moyen de construire des machines i la fois légéres el puissantes.

Locomotives circulant sur les routes ordinaires.

On s’est, dans les derniers temps, beaucoup occupé des locomotives eirculant sur
les routes. )
Les premiers essais remontent a une date trés-ancienne; jus‘lu'iri on n'a obtenu que
(!es résultals insignifiants, et nous ne connaissons aucun fait qui soit de nature a justi-
fier la recrudescence d’engouement qui vient de se produire. T
Sur les_ roules ordumu‘es? ce nest pas 'adhérence quifait généralement défaut. Mais
coml)aru'hvet_uent aux chemins de fer, effort de traction augmente , sur une (‘h‘.ll.l\“\w:'(,'
empierrée bien entretenue, de 30 ke par tonne, et sur une chaussée nouvellement
, de plus de 100 ke. L
Ainsi, au point de vu : i 5, sur At
\'alllll"li["‘lld(‘spl"ll]])le s e'l(le Ja tracllon', une rampe de 0,05, sur une route, équi-
Irait & des rampes de chemins de fer variant de 0,08 40,15, suivant que la chaussée
serait bien ou mal entretenue. B
‘ E'n”p'rcsenre de pa’rmlls Cl’l'lm‘CS,.(}l des (llfﬁqull(-s. pratiques de tous genres inhérentes
au s):lgme (,Iunl il sagil, Vinsucees des essais qui ont eté tenlés p.uu\'li[ facileme .
élre préva davance., Rt ey
, I\l.\l.l lels I{;g}rnlc_ur.s dj- la (Itl‘xle—(l’Or qui ont assisté récemment & un vovage d’essai sur
a route de Dijon & St.-Jean-de-Losne, partagent compléteme £ R e
ol 5 1 2 plétement notre manicre de voir
Si, pour des routes offrant de fai delivités, av
\ 7,‘1 e 2 ibles déclivités, avec des courbes de grands ravons
es résultats obtenus sont pen satisfaisants, peut-on espérer des ris SarZ e
sur les routes du Haut-Jur: i, dans ; iti fee 5 sos resultals avantageny
) 3 | " = 1ul.l, qui, (.ulls des conditions ('Ilmzuénquv\‘1-\«‘01:lionnnllvfm nt
1auvaises, offrent, & chaque pas, des déclivités de plus de 0.06. a :
e i as? JUERaS; ée llf‘~ de 0,06, avee des courbes
En somme, il nous parail évident qu’on ne pourra employer utileme
traction sur les rout 1 'S Ci 5 e et |
g S s roules que dans des circonstances spéci
dans le Haut-Jura.

I ! a vapeur a la
ales qui ne se présentent pas
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NOTE B.

SUR LES PENTES ET RAMPES.

Des éludes ayant élé précédemment failes avee des déelivités ne dépassant pas
0,025, nous avons it novs rendre compte de augmentation de frais d’exploitation
qu’on pourra avoir en portant la limite i 0,03.

1l résulte des observations faites sur les chemins de Rhone et Loire (Annales des
Ponts-el-chaussées, 1863), qu'une machine pesant en charge 33 tonnes , avec un tender
de 17 tonnes, peul remorquer, & une vitesse de 15 k»,

Sur des rampes de 0,025, un poids brut de 83 1,
Lt sur des rampes de 0,03 — 65.

Eu égard a la nature des marchandises, les transports s'opéreront avee assez de
régularité, et on peut compter que la charge utile sera égale @ la lare des wagons.

Dans ces condilions, les frais de traction , calculés a raison de 1 fr. par train, s'¢lé-
veront, par tonne utile ,

Sur des rampes de 0,025, & == = 0f. 0240,
Et sur des rampes de 0,03, & '”(:5—1 =0 0308

Augmentation des [rais de traction par tonne de marchandises 0 0068.
Yar voyageur, en admeltant un poids hrut remorqué de 0, * 6, Vaugmentation de
frais de traction serait seulement de

. . 06 a
———— = 0. 00204.
B
Mais on sera foreéinent amené a employer des machines beaucoup plus puissantes
que celles des chemins de Rhane et Loire. Avee les machines @ quatre cylindres et a

douze roues couplées de M. DPetiet, les différences trouvies ci-dessus se réduiraient
notablement.

Ces machines pésent en charge 57 tonnes. En utilisant Padhérence au huiticme,, et
en complant 6 ke par lonne pour les résistances autres que celles dues & fa gravité, le
poids remorqué serait :

" " TR " S e {
Sur une rampe de 0,025, ————— — 37 7, S0l 173 ,
. ) 8 . 003

TN L .
Et sur une rampe de 0,03, _ L e Soit 443 T.
8 « 0,030

Sur le chemin du Jura industriel, ot Pexploilation se fait au moyen de machines
Engerth pesant 50 tonnes en charge,, les [rais de traction s’¢lévent & 1 fr. 40 par kilo-
métre et par train ; nous ne pensons pas que, pour les machines de M. Petiet, ces frais
s'élévent a plus de 1 fr. 60. D’aprés celte base, les frais de traction, par tonne utile,
seraient :

Sur des rampes de 0,025, —"i‘—’ = 0f. 0134,

Etsur des rampes de 0,03, —2 2 — 0 0224,
Différence 0 0040.

Par voyageur, la différence serait de 22820 — 0 0012,

: _.I)I lll y a pas lieu Cespérer que le mouvement puisse s’¢lever annuellement & plus de
00,( »(IO tonnes de marchandises et 64,000 voyageurs. L'économie annuelle de (rais de
fraction_qu'on pourrail réaliser en réduisant & 0,025 la limite des déclivités, ne dé-
passerail done pas 500 fr. par kilométre.

[l est méme probable que, dans la pratique, ce chiffre ne serait pas atleinl. Si on




admet en effet qu'avec des pentes de 0,03, des machines pesant en charge 57 tonnes
sont nécessaires pour une exploitation comportant 3 trains mixtes par jour, dans chaque
sens, la réduction sur le poids des machines serait seulement de 10 tonnes avec des
pentes de 0,025. Or, une augmentation annuelle de 500 fr. de frais de traction par
kilométre, correspond & une augmentation de pres de 0 fr. 25 par train, chiffre qui
parait tres éleve. R B .

L’usure exceptionnelle des rails, sur les fortes pentes, doit étre également prise en
considération. I expérience n’a pas encore fourni i cet égard de données bien précises;
mais si on se reporte aux indications que nous avons données plus haut (page 16), on
reconnaitra qu'entre des pentes de 0,025 et des pentes de 0,03, la différence esta peine
appréeiable. )

Un tracé avee pentes de 0,025 entrainerait un allongement de parcours de 5,500,
avee deux rebroussements, et une augmentation de dépense de 550,000 fr.

De ces chiffres, il est facile de déduire qu’en comptant 4,000 fr. de dépenses annuelles
pour chacune des stations de rebroussement, et 8,500 fr. de frais d’exploitation par
kilométre, le tracé avee pentes de 0,025, donnerait une augmentation de dépenses
annuelles de plus de 65,000 fr. »

Dans celte comparaison, nous avons naturellement supposé que le prix total, par
tonne et par voyageur transporté entre deux slations, reste le méme, quel que soit le
parcours. Si dans la pratique les choses se passent autrement, et si on fait profiter le
public des diminutions de parcours, il n’en faut pas moins tenir comple des économies
ainsi réalisées.

En présence des chiffres qui précédent, il parait superflu d'insister sur les inconve-
nients de toute nature el les pertes de temps qu'entrainent les rebroussements.

Le tracé avee pentes de 0,025 traverse le col de la Savine i ciel ouvert: de la encore,
en raison des amas de neige qui se forment sur ce point, des difficultés d’exploitation
et des augmentations de dépenses dont nous n’avons pas tenu compte.

NOTE C.

SUR L’EVALUATION DES DEPENSES.

Indemnités de terrains.

Nous navons porté le prix des terrains qu’a 1,500 fr. par hectave.

Sur plus de la moiti¢ de la longueur, on traverse des propriétés communales dont
nous pensons (uon pourrait obtenir la cession i peu prés gratuite.

Quant aux propriétés particulicres, les principales communes intéressées s'engace-
raient sans difficultés  les livrer i la Ce concessionnaire , moyennant un prix qui ne dé-
passerait que de trés-peu leur valeur réelle. B

Ces considérations expliquent le chiffre si réduit que nous avons admis. Mais il est
évident que les acquisitions deviendraient beaucoup plus onéreuses, si on n'exigeait
pas que les communes prissent des engagements formels avant que la construction du
chemin fut complétement assurée.

Terrassements.

Le cube moyen des terrassements est d’environ 25=¢ par métre courant, et la dépense
par meétre cube, de 2 fr. 10, y compris les transports. '

. Sur la ligne d’Andelot & Champagnole, le cube moyen par métre courant s’e
@ 23me, el la dépense par meétre cube & 2 fr.

Le chemin d"Andelot @ Champagnole est trés-largement tracé, et on comprend facile-
ment que, déduction faite des tunnels et des murs de souténement, nous dépassions
trés-peu le cube moyen par métre courant trouvé sur cette ligne.

' s ’ >

Les déblais de roc n’entrent que pour un quart dans le cube total, et les distances de

transport étant trés-faibles, le prix de 2 fr. 10 par métre cube parait relativement ¢leve.

st élevé
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Sur le chemin Franco-Suisse, le prix du métre cube de deblai, dans la section du
Val de Travers, s'est ¢éleve & 2 fr. 57, mais la proportion de rocher était de plus du tiers,
et les transports étaient relativement trés-importants.

Viaducs.

Nos évaluations sont basées, en ce qui concerne les ouvrages d’art, sur des prix élé-
menlaires de 15 fr. par métre cube pour la maconnerie de remplissage, de 25 fr. pour
la maconnerie de parement, et de 50 fr. pour la maconnerie de pierre de taille. Ces
prix comprennent la facon des parements qu’on se contenterait de (lé‘)rutir grossi¢rement.

Le viadue d’Andelot, construit pour deux voies, a couté 90 fr. par métre carré d’élé-
vation. En admettant le rapport de 0,65 entre le prix des viaducs & une seule voie et i
deux voies, on (rouve que le méme ouvrage, pour une seule voie, n'aurait coité que
58 fr. 50.

Nous avons porté un prix de 60 fr. par métre carré d’élévation pour les viaducs de
Syam, de la Pierre-Carrée et de la Chaumusse. Pour le viaduc de la Billaude , ou la
pierre et la chaux se trouvent sur place , nous avons réduit le prix a 50 fr.

Ces prix paraitront largement suffisants, si on observe que sur les lignes secondaires
on devra nécessairement écarler toutes les dépenses de luxe, et rcaliser toutes les
¢conomies compatibles avec la solidité des ouvrages.

Sur la ligne du Nord , avec des prix de 20 fr. pour la maconnerie de meulicre , etde
70 fr. pour la maconuerie de pierre de taille, le viaduc i deux voies de Chantilly n’a
cotté que 54 fr. 76, non compris les fondations, par métre carré d’élévation. Ge chifire
est relativement beaucoup plus faible que celui que nous avons adopté.

La travée métallique de 45m du viadue de Syam, a é1¢, d’aprés les données pratiques
les plus récentes , évaluée a 1,500 fr. par meétre courant.

Tunnels.

Le prix moyen des tunnels ressort @ environ 650 fr. par métre courant.

Nos évaluations sont basées sur les prix de revient des tunnels @ une voie du chemin
du Jura industriel, ouverts dans des terrains de méme nature.

Le tunnel de Mont-Sagne, d’une longueur de 1,554, a couté 695 fr. par métre courant;
ce tunnel, traverse sur une longueur de 300, les marnes oxfordiennes.

Le tunnel du Gibet, d’une longueur de 656, a couté 560 fr. par meétre courant.

M. Knab, ingénieur en chef du canton de Neuchatel, qui nous a fourni ces rensei-
gnements, pense que les dépenses concernant les tunnels auraient pu étre réduites
si la Ce ne s’était trouvée dans une (rés-mauvaise situation financiére.

Le coelficient de 0,65 appliqué au prix de revient des tunnels i deux voies du che-
min Franco-Suisse qui sont ouverts dans le roc, conduirait & trés-peu prés au chiffre
(que nous avons adopté.

Dépenses imprévues.

La somme & valoir pour dépenses imprévues s'éleve dun peu plus du dixiéme du mon-
tant des évaluations concernant les indemnités de terrains , les terrassements et les tra-
vaux d’art.

Superstructure.
Pour la voie , le matériel et tout ce qui concerne la superstructure du chemin, nos

évaluations ont été admises par MM. les ingénieurs de la (¢ des chemins de fer de Paris
a Lyon et a la Méditerranée.
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NOTE D.

EVALUATION DU TONNAGE DES MARCHANDISES A TRANSPORTER A PETITE VITESSE SUR LA LIGNE

DE CHAMPAGNOLE A MOREZ.

INDICATION DES MARCHANDISES. |TONNAGE. OBSERVATIONS.
ARRIVAGES. GARE DE MOREZ.

1. Grains, farines, légumes et T | On devra imporler la consommation des neuf dixi¢mes de la population, soit
autres denrées alimentaires.| 10,000 {27,000 habitants, i raison de 1 kilog. par habitant et par jour. I

2. Vins, biére, spiritueux. 5,000 | L’octroi de Morez accuse, en 1866, 18,200 hectolitres. Cette quantité s’ap-
plique 4 10,000 habitants; il faut la tripler pour avoir la consommation totale
des populations que desservira la gare de Morez.

3. Produits chimiques, huiles, Les gares de la Chaux-de-Fonds et de Convers, sur le chemin de fer du
bois de menuiserie, quincail-| Jura industriel , recoivent annuellement 2,000 1. de marchandises de ce genre,|
lerie, épicerie, droguerie, pour une population qui ne dépasse guére 30,000 habitants. I
denrées coloniales, tissus, i
cuirs, objets manufacturés.| 1,500 |

A0 Sel. o .l R 300 | 10 kilog. par téte, moyenne de la France.

5. Bétail pour boucherie. 600 | Le relevé des registres de 'octroi donne 300 T.; on a ajouté 300 . pour les
localités environnantes. La consommation serait ainsi de 20 kilog. par téte,
chiffre trés-faible pour une population vigoureuse et active.

6. Avoine, paille et foin. . 1,000 | 300 chevaux.

7. Fers et autres métaux pour

I'industrie de Morez. 2,600 | Chiffre calculé d’aprés les expéditions de produits fabriqués. \

8. Houille et coke. 2,000 |  L'usine i gaz consomme 1,000 1. Le surplus alimente 11 machines i vapeur
de la force de 200 chevaux.

9. Matériaux de construction. 2,400 | Les carriéres des environs de Morez ne fournissent que des matériaux médiscres

10. Objets divers. . . . . . 600

Total des arrivages. 26,000
EXPEDIFIONS. i

1. Prodnits de Pindustrie de 1 [Horloges, pendules, régulateurs, 132,000 piécesa 10 k. 1,320 7

Morez /She N v R ;30001 Orfévre T e B e e R L0 oo s oo
Produits de Pindustrie métallurgique. . .1,000 (de 2,600 =. de métans|
Lunetterie, instruments d’optique . (1 paiit fes embaliapsf
Mesures métriques. . . . . . . 20) f;m..',:::fc:’prl.:“:”
Emaillerie. e L e S b0 |
Caisses d’horloges, 80,000 4 25 k. . . . . . 2,000
Boissellerie de Bois-d’Amont, des Rousses, ete. . . 1,700 lTonn::«iumf‘-rpulu'

Total comme ci-contre. < 6;3()()) fasizes de:Bores.

2. Bois, charbon, écorces. . .| 20,000 | 12 marchands de Morez expédient annuellement pour 500,000 fr. de bois de
charpente, ce qui,au prix de 30 fr. par métre cube, correspond i un tonnage
de 10,000 7. On a ajouté 5,000 1. pour les hois de charpente des foréts suisses,
de celles des cantons de Mouthe et de St.-Claude; 5,000 1. de bois de hétre pour’
chauffage. La superficie des bois i desservir est de plus de 20,000 hectares.
On n’a done compté que sur un produit d’une tonne par hectare, tandis que
la production moyenne en France est de 3 tonnes.

Les renseignements fournis par 'Administration forestiére donnent, pour les
19,600 h. de foréts domaniales ou communales de Iarrondissement de St.-
Claude, 56,000 stéres, soit 44,800 7. déduisant 1/& pour la consommation lo-

_|cale, il reste pour exportation 33,600 1., ou 1 1. 71 par hectare.

3. Fromages. 850 | Le canton de Morez posséde 51 fromageries exportant 300 1. de fromage; les
communes suisses, dont Morez est le débouché naturel, produisent 300 7.3 le
surplus provient des cantons de Mouthe et de St.-Claude. {

y 11 existe dans Parrondissement de St.-Claude 20,000 vaches laiticres
4. Objets divers. . . . . 850 La commune de Prémanon offre un filon trés-riche de blane d'Espzl:n'e, dont
Total des expéditions. 98.000 I'exploitation pourrait prendre une grande imporlance. 3




A=

INDICATION DES MARCHANDISES. |TONNAGE. OBSERVATIONS.
|
ARRIVAGES. GARE DE MORBIER.
1. Grains, farines et autres den- T | La gare de Morbier desservira St.-Claude et ses environs, soit une population
rées alimentaires. | 6,000 [de 20,000 h. Calculée sur les mémes bases que pr lagare de Morez, I'importalion
en denrées alimentaires serait de 6,600 1.; nous avons adopté un chiffre un peu
" ) ) moins élevé pour,tenir compte des grains et farines qui pourront provenir du Midi.
2. Vins, biére, spiritueux. . 3,000 | Méme hase que pour la gare de Morez.
3. Produits chimiques, huiles, Id.
épicerie; efe. o - .« o a8EAL000

45 Sell s 2 st 200 Id.

5. Bétail de boucherie. . 400 Id.

6. Avoine, paille et foin. 200 Id.

7. Matiéres brutes pour I'indus- Chiffre calculé d’aprés le tonnage des objets fabriqués; le poids des embal-

trie de St.-Claude. . . 5,900 |lages compense le déchet sur les matiéres premiéres.

8. Houille et coke. S e 500 | La papeterie de St.-Claude consomme une lonne par jour.

9. Matériaux de construction. .| 1,000

10. Objets divers. %4 400
Total des arrivages. 18,500
EXPEDITIONS.
1. Produits de Dindustrie de Il part chaque jour de St.-Claude 8 voitures chargées d’environ 1,800 k.
St.-Claude et des environs.| 5,500 |chacune. .

2. Bois charbon, écorces. 7,000 | Lasuperficie des foréts des cantons de St.-Claude et des Bouchoux, dont les
produits ’expédieront par Morbier, s’éléve & 7,000 h. Nous admetlons le méme
tonnage par hectare que pour les foréts desservies par la gare de Morez.

3. Fromages. 850 | Comme pour la gare de Morez.

4. Marbres. 1,000 | Les carriéres de Molinges expédient actuellement 1,000 tonnes de marbres
sur Paris, la Belgique et la Hollande. La distance de Molinges a Nantua étant
un peu plus grande que celle de Molinges & Morbier, toutes les expéditions se
feraient par le chemin projeté.

5. Objets divers. . 650

Total des expéditions. 15,000
ARRIVAGES. GARE DE St.-LAURENT.

1. Grains, farines, etc. 1,000 | Tmportation par habitant moitié moindre que pour le canton de Morez.

2. Vins, bitre, spiritueux. . 600 | Consommation par habitant moiti¢ moindre que dans le canton de Morez.

3. Produits chimiques, etc. . 400 | Méme base que pour Morez.

T AN i B 70 d.

5. Bétail de boucherie. . . 50 | Importation par habitant moitié moindre que pour Morez.

6. Objets divers. 280

Total des arrivages. 2,400
EXPEDITIONS.

1. Bois, charbons, écorces 10,000 | Lasuperficie des foréts du canton est de 7,300 h. Nous avons admis un chiffre
par hectare un peu plus fort que pour les gares de Morez et de Morbier

1 parce que la consommation locale est trés-faible.

2. Fromages. 5 7 400 | La superficie des prés et patures du canton est un peu plus forte que pour,

= o ; : peu p que-F

3. Objets divers. . 200 [le canton de Morez, qui produit 300 tonnes.

Total des expéditions. . .| 10,600
—
GARE DE MAISON-NEUVE.

Arrivages. . 2,000 | Les localités des cantons des Planches, de Clairvaux et de Champagnole, que
dess_erv;ra la gare de Maison-Neuve, correspondent a peu prés, en étendue

e i territoriale et en population, & la moitié du canton de St.-Laurent.

Expeditions Boaliicae SR 5,000 | Les scieries de Maison-Neuve débiteront une partie des bois provenant des|
gares de la montagne; mais il 0’y aura la, pour ainsi dire, qu'un transbor-|
dement.

GARE DE SYAM.
Arrivages. . . 5,000 | Matiéres brutes deslinées aux forges, charbons, etc.
Expéditions. . . 5,000 | Produits des forges, bois, etc.
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Notice sur la ville de Morez et sur le projet d'un chemin de fer

destiné a desservir le Jura industriel francais,
par J. Lesguillier, Ingénieur des ponts-et-chaussées.

Ce document est intéressant, car il date de 1867, soit plus de trente ans
avant l'ouverture de la ligne entre Champagnole et Morez, en 1900.

Les membres de la Commission (dont Aimé Lamy, Emile Bailly-Comte,
Lucien Jacquemin) sont tous des industriels ou négociants. Ils produisent
des horloges comtoises, des horloges de clocher, des plaques et cadrans
émaillés, des lunettes, des tournebroches ...

Les volumes liés a la lunetterie et aux instruments d'optique sont alors
encore tres faibles, avec seulement 80 tonnes sur un total de 6 300 tonnes
exportées depuis Morez (voir en page 34).

Illustrations de cette page tirées du catalogue Lamy & Lacroix, vers 1858.

Il est intéressant de voir le tracé prévu a cette époque entre Morbier et Morez par
un long tunnel sous la montagne des Crottes. Le tracé actuel est différent.

Noter le prolongement envisagé vers Geneve.

Ce document a été transmis en 2021 au maire de Morez par I'Association Savoyarde des Usagers du
Rail ASURAIL (2 chemin des Chapelaines 74940 Annecy), membre de ALPRAIL Genéve.

Numeérisé en 2021 - Francois Buffard - www.horlogerie-comtoise.fr



