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XXVIIIe Année

N° 26

Mercredi, 29 Décembre ]_937

Les chemins de fer de montagne de la région de la Jungfrau.
Conférence faite a 1’Assemblée générale de I’ASE, du 29 aoiit 1937 4 Wengen.

Par K. Liechti, Eigergletscher.

Monsieur K. Liechti, D* h. c., le directeur bien connu
des chemins de fer de la Wengernalp et de la Jungfrau, de-
puis plus de 40 ans au service de ces entreprises uniques,
aprés avoir donné un bref apercu historique et économique
du tourisme, expose ici le développement général des che-
mins de fer de la contrée d’Interlaken, principalement au
service du tourisme. Il décrit les chemins de fer du Bodeli
(ouvert @ Uexploitation en 1872), de I'Oberland Bernois
(1890), de Miirren (1891}, de la Wengernalp (1893), de la
Schynige Platte (1893), le téléférique du W etterhorn (ouvert
en 1908, mis hors service en 1914 et détruit en 1924), le
funiculaire d’Ailmendhubel (1912) et, finalement, le roi des
chemins de fer de montagne, le chemin de fer de la Jung-
frau (1912), dont il raconte la construction et fait ressortir
Vimportance. Pour finir, Uauteur décrit les ouvrages du
Jungfraujoch qui, avec la fiére entreprise dans son ensemble,
servent a des buls touristiques et scientifiques.

Au cours de la cérémonie religieuse qui a lieu
chaque année a I’hétel du Jungfraujoch, un choeur
d’enfants a entonné ceite année le nouveau choral
de Niklaus Bolt, mis en musique par Johannes
Zentner. En voici la traduction:

Nous sommes Suisses! Au vent rude des névés flotte le
drapeau rouge a croix blanche, face a 'immensité. Il se dresse
fierement sur le sommet tout proche. Qu’en ce matin la lu-
miére de la liberié incite tous les hommes courageux a faire
bonne garde et réveille la puissance sacrée de la paix! Nous
sommes Suisses!

Face a la blancheur immaculé des névés voisins,
qu’ils apercevaient au travers des baies vitrées de
la grande salle de I'hétel du Jungfraujoch, les par-
ticipants écoutérent avec émotion cet hymne a la
Patrie.

Et I'on songeait que cette merveilleuse contrée
avait été un objet de crainte et de terreur pendant
des siécles et des si¢cles. Cependant, un peuple de
bergers pacifiques et sobres I’habitait, et plusieurs
cols servaient, longtemps avant la conquéte romaine,
a assurer un trafic assez important entre le Nord
et le Sud. Sous la domination des Romains, ce trafic
s'accrut a la suite de la conquéie de la Gaule, de
I’Helvétie et de la Germanie. Les routes des Alpes
furent améliorées et de nouvelles routes furent
construites.

Les Romains négligérent cependant quelque peu
un pays ou régnait un hiver terrible dans un chaos

621.331: 625.33(4¢4)

Herr Dr. h. ¢. K. Liechti, der weitbekannte Direktor der
Wengernalp- und Jungfraubahn, der seit mehr als 40 Jahren
im Dienst dieser grossartigen Unternehmungen steht, gibt
hier, ausgehend von den historischen und den wirtschaft-
lichen Gegebenheiten des Fremdenverkehrs, ein anschau-
liches Bild der allgemeinen Eniwicklung der verschiedenen
Bahnen im Gebiet von Inierluken, die hauptsichlich dem
Touristenverkehr dienen. Besprochen werden die Bédeli-
bahn (eriéffnet 1872), die Berner-Oberland-Bahnen (Talbahn,
1890, die Miirrenbahn (1891), die Wengernalpbahn (1893),
die Schynige-Platte-Bahn (1893), der Wetterhornaufzug (1904
eréffuet, 1914 stillgelegt, 1924 zerstort), die Allmendhubel-
bahn (1912) und schliesslich die Kénigin der Bergbahnen,
die einzigartige Jungfraubahn (1912), deren Bau und Be-
deutung eingehend auseinandergesetzst wird. Zum Schluss
werden die Bauten auf dem Jungfraujoch beschrieben und
die wissenschaftlichen und touristischen Zwecke, denen sie
und damit das ganze, stolze Uniernehmen dienen.

de rochers et ou des avalanches engloutissaient par-
fois des caravanes entiéres.

L’Empire romain s’effondra. Mais, a I'époque
napoléonienne, les cols abandonnés et mal entre-
tenus furent rétablis pour le passage des armées,
el de nouvelles routes furent créées. A cette méme
époque, il se produisit un complet revirement dans
Pesprit des hommes, en ce qui touche la montagne.
Le retour a la nature préconisé par Rousseau pro-
voqua en véritable engouement pour «la Natures,
et les contrées montagneuses virent affluer les tou-
ristes, en particulier I'Oberland bernois. Parmi tous
les poétes et narrateurs qui ont chanté la beauté
de I’Oberland bernois, il faut citer le savant bernois
Albrecht de Haller, qui a largement contribué a
faire connaitre et aimer la haute montagne, ce joyau
et cette fontaine de jouvence de la Suisse. Les
Alpes sont le symbole et le lien le plus fort de
notre Patrie. C’est a elles que nous devons notre
facon d’¢tre et notre amour du sol natal.

Au fur et a mesure qu’affluaient les touristes,
avides de contempler les glaciers de Grindelwald, la
cascade du Staubbach prés de Lauterbrunmnen, la
romantique Wengernalp, les habitants de cette
contrée commencerent a tirer profit de cet afflux
d’étrangers. Le commerce des charretiers, des rou-
liers et des loueurs de chevaux devint florissant.
Les voitures a chevaux étaient le moyen de loco-
motion habituel. Elles transportaient les touristes
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d’Interlaken — qui était devenu un centre d’é-
trangers et avait rapidement supplanté Thoune —
vers les vallées des Liitschinen. A Lauterbrunnen
et a Grindelwald, les touristes descendaient de voi-
ture et partaient a cheval par la Petite et la Grande
Scheidegg, vers Miirren, etc. Ces voyages étaient

Fig. 1.
Une ancienne caléche de 1'Oberland bernois.

assez onéreux, car le coiit d’'une journée de voiture
était de

fr. 80.— pour une voiture a 2 chevaux;
fr.100.— <« « « a4 «
fr.120— <« « « as <«

Le commerce des voituriers d’Interlaken ne se
limitait pas a la contrée. Ils conduisaient en effet
leurs clients par tous les cols des Alpes jusqu’au
Tyrol, en France et méme, en automne, jusqu’a la
Riviera.

De nos jours, nous assistons a la concurrence que
se font I'auto et le rail. Mais il n’y a rien de nou-
veau sous le soleil! Il y a 100 ans, le chemin de fer
et les voitures a chevaux se faisaient déja concur-
rence sur les longs parcours. Puis ce fut la lutte
entre les autos et les fiacres pour le trafic a courte
distance, lutte qui aboutit a la suppression presque
compléte des fiacres. Avant la guerre mondiale,
Interlaken possédait environ 350 a 400 chevaux de
fiacre. Aujourd’hui, on n’en compte guére plus
qu’une vingtaine. Ces chiffres semblent confirmer
la prophétie selon laquelle nos petits-enfants ne
verront plus les chevaux que dans les jardins zoolo-
giques!

Au début du trafic touristique, il n’existait pas
encore d’hétels dans I’Oberland bernois. Les pre-
miers touristes étaient des aristocrates étrangers et
des personnalités intellectuelles, qui descendaient
chez les nobles de la contrée. Bientot, quelques
habitants entreprenants construisirent de petites
auberges, qui se transformérent peu a peu en ho-
tels. A Interlaken, qui devint de plus en plus le
centre de ralliement du tourisme international dans
I’Oberland bernois, s’élevérent des hotels de luxe
le long de la magnifique allée du Hohenweg. Ce-
pendant, & Lauterbrunnen et a Grindelwald, les

conditions de logement furent longtemps insuffi-
santes, de sorte que les autorités devaient héberger
leurs hotes de marque dans les cures. Celles-ci
jouissaient d’ailleurs d’une réputation méritée et les
pasteurs s’efforcaient de satisfaire tous les désirs
de leurs hotes et leur faisaient visiter les merveilles
du pays. Plus haut encore, les touristes devaient se
contenter d’un refuge primitif dans les chalets.

Plus d’un vieil hételier regrette aujourd’hui le
bon vieux temps, ou les étrangers payaient large-
ment leur écot et laissaient maints ducatons dans le
pays. De nos jours, la mode est de discuter les prix.
Néanmoins, il y a plus de 100 ans, des divergences
de ce genre éclataient parfois aussi entre touristes
et hoteliers. Certaines exigences exagérées avaient
donné lieu a la rumeur que les étrangers étaient
avantagés, de sorte que I'on ordonna méme une en-
quéte officielle, dont le résultat ne fut d’ailleurs pas
concluant. Les personnes intéressées au trafic des
étrangers se plaignaient de la ladrerie de certains
touristes et de leurs exigences parfois extravagantes,
On oubliait soavent que le prix de la vie augmentait
et que les conditions d’existence commencaient a
se modifier.

Lorsque le lac Léman inaugura son premier
bateau a vapeur, en 1823, et que la Société de
Navigation fut @ méme de payer un dividende de
25 % au cours des années suivantes, ces bénéfices
prometteurs incitérent les Bernois de 1’Oberland
a imiter cette Société. Les bateaux a rames sem-
blérent trop lents et devaient étre remplacés par
de beaux bateaux rapides. Les trois fréres Knech-
tenhofer, de Thoune, fondérent une société de navi-
gation et lancérent en 1835 le premier bateau a va-
peur sur le lac de Thoune. Peu aprés, ils sad-
joignirent la société de navigation du lac de Brienz,
qui venait également de se fonder. Cette société
n’ayant pas voulu donner suite a diverses réclama-
tions fondées de la ville d’Interlaken, au sujet d'un
passage des bateaux entre les deux lacs de Thoune
et de Brienz, et d’'une meilleure participation d’In-
terlaken aux courses vers les chutes du Giesshach,
cette ville prit ses mesures en conséquence. Elle
chercha a aménager une liaison ferroviaire entre
les deux lacs et profita du projet d’un chemin de
fer du Briinig, en décidant que cette liaison ferro-
viaire serait le premier troncon de cette ligne de
chemin de fer. Ce projet fut toutefois réalisé par
une entreprise autonome, qui inaugura le Chemin de
fer du Bodeli le 17 juillet 1872. Cette ligne condui-
sait de Dirligen a Interlaken. Deux ans plus tard,
elle fut prolongée jusqu’a Bonigen. Ce fut le pre-
mier pas vers la mécanisation des transports dans
I’Oberland bernois, mécanisation qui prit par la
suite un développement extraordinaire.

En 1866, 'américain Sylvester avait imaginé la
crémaillére, qui permettait de gravir sans difficulté
les pentes escarpées. Ce furent des ingénieurs
suisses qui appliquérent les premiers cette innova-
tion technique, en construisant divers systémes de
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traction a crémaillére. Parmi eux, il faut citer Rig-
genbach, Strub, Abt et Locher.

Apreés I'inauguration du premier chemin de fer
de montagne en Europe, le Chemin de fer de Vitz-
nau au Rigi, en 1871, les projets de chemins de fer
de montagne poussérent comme des champignons
aprés la pluie. Chaque point de vue devait devenir

le terminus d’un chemin de fer. On comprend donc |

que Pesprit mercantile des Suisses s’intéressa parti-
culiérement a I’Oberland bernois, ou affluaient tant
de touristes, et qui devint le théitre de ses exploits.
En 1886, pas moins de 15 demandes de concessions
étaient soumises a la session de novembre de 1’As-
semblée Fédérale. Tous les projets de chemins de
fer de la région de la Jungfrau émanaient de I’Etran-
ger. L’appit de mirifiques dividendes attirait plus
les capitalistes que les beautés naturelles qui de-
vaient étre mises en valeur. On comprend aisément
que la population indigéne s’opposa au début de
toutes ses forces a I’établissement de ces chemins
de fer, d’une part a cause de son esprit conservateur
et d’autre part par crainte que ces chemins de fer
de montagne ne ruinent de nombreuses existences
qui trouvaient leurs ressources dans le trafic des
étrangers. On craignait que la beauté des sites na-
turels soit déparée et I'on sopposait également a
ces projets a cause de leur caractére purement
spéculatif.

Mais ’homme ne peut s’opposer éternellement a
Pesprit du temps, ni retenir la marche inflexible du
progrés. Il doit s’incliner. Un journal de cette
époque décrit la situation comme suit: Au début,
on demanda aux communes riveraines des lacs de
collaborer financiérement a ’établissement du Che-
min de fer du Briinig. Ces communes déclarérent:
«Nous sommes d’accord, & condition que I'on ne
construise pas de chemin de fer dans la vallée», et
on le leur promit. Ensuite vint un projet de chemin
de fer pour la vallée et les gens de Lauterbrunnen
dirent: «Nous sommes d’accord, a condition que I'on
ne construise pas de chemin de fer entre Lauter-
brunnen et Miirren», ce qu’on leur promit égale-
ment. Vint ensuite le projet Lauterbrunen-Miirren
et les gens de Miirren déclarérent: «Nous sommes
d’accord, a condition que vous ne continuiez pas la
ligne jusqu’au Schilthorn». On le leur promit en-
core. La population se défendait contre chaque
nouveau projet. Seul le projet d’'un chemin de fer
a la Schynige Platte ne souleva aucune opposition.

Les premiers chemins de fer de la région de la
Jungfrau furent les Chemins de fer de 'Oberland
bernois. Leur origine remonte a 1’année 1871. La
Société des Chemins de fer bernois projetait la cons-
truction d’un chemin de fer a voie normale de Bé-
nigen a Lauterbrunnen et Grindelwald, ainsi que
celle d’'un chemin de fer de montagne par-dessus la
Wengernalp. Mais ce projet fut abandonné comme
tant d’autres. En 1886, MM. Heiniger et Schnell,
de Berthoud, demandérent une concession pour la
construction d’un chemin de fer a voie étroite dans
la vallée, de Bonigen a Lauterbrunnen et de Zwei-
liitschinen a Grindelwald. Pour obtenir quelques

données sur le rendement d’une telle exploitation,
le pasteur Gottfried Strasser de Grindelwald se
chargea de faire dénombrer les véhicules allant a
Grindelwald et Lauterbrunnen. Cette statistique
indiqua pour la période de mai a octobhre 24 000
voitures pour Lauterbrunnen et retour, 18 000 pour
Grindelwald et retour, soit au total 42 000 voitures
occupées. Le 28 avril 1887, ’Assemblée Fédérale
accorda la concession a MM. Heiniger et Schnell,
a Berthoud, el aux ingénieurs et entrepreneurs
Piimpin et Herzog, & Berne. Au cours de la cons-
truction, I'opinion publique devint favorable au
chemin de fer. Beaucoup d’anciens opposants ad-
mirent que ce nouveau mode de locomotion pourrait
avoir tout de méme une influence bhienfaisante sur
le développement de 1’économie publique d’une
grande partie du cercle d’Interlaken. La journée
d’inauguration du 1°" juillet fut donc une journée
de réjouissances. A Grindelwald, le célébre pasteur
des glaciers Gotifried Strasser harangua les invités.
Mais il ne put s’'empécher de regretter que 1’Assem-
blée Fédérale ait autorisé récemment la concession
d’un chemin de fer a travers la Wengernalp.

Pendant que I’on discutait encore dprement pour
ou contre les Chemins de fer de I’Oberland bernois,
MM. Heer-Bétrix, Marti, Frey et Haag, de Bienne,
jetérent le trouble parmi la population de la vallée
de Lauterbrunnen en annoncant leur projet d’un
chemin de fer pour Miirren. Une assemblée popu-
laire s'opposa a 'unanimité a ce projet. Mais, lors
d’une seconde assemblée, I'opposition fut déja moins
forte et en définitive la concession fut accordée en
juin 1887. Le Chemin de fer de Miirren est remar-
quable par sa subdivision en un funiculaire de Lau-
terbrunnen a Griitschalp, et en un chemin de fer
a adhérence de Griitschalp a Miirren. 1l est égale-
ment unique en son genre du fait que la ligne a
adhérence fut électrifiée dés le début et constitue
I'une des premiéres exploitations électriques de
toute la contrée. Le public n’avait pas grande con-
fiance dans cette innovation. Cette ligne put étre
inaugurée en 1891. Elle fut si fréquentée, que 1’on
ne put bient6t plus transporter tous les voyageurs.
Le funiculaire était a commande hydraulique; il
fut électrifié en 1902.

Tandis que les travaux des Chemins de fer de
I’Oberland bernois et de Miirren étaient activement
poussés, 'ingénieur Piimpin lanca le projet d’une
prolongation de la ligne de la vallée, de Grindel-
wald a la Petite Scheidegg. Cette idée n’était pas
absolument nouvelle, car elle datait de seize ans. A
peu pres vers la méme époque, deux autres conces-
sions furent demandées pour des funiculaires de
Lauterbrunnen a Wengen. En 1890, Heer-Bétrix,
a Bienne, obtint la concession d’un chemin de fer
a crémaillére de Lauterbrunnen a Grindelwald par
la Wengernalp. Toute la presse déclara que le Che-
min de fer de la Wengernalp serait la perle des
chemins de fer de 'Oberland bernois. Le capital
social de 4,5 millions de francs fut souscrit en deux
heures. Les souscriptions dépassérent méme plu-
sieur fois le montant demandé. La ligne fut inau-
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gurée en juin 1893. Le succés de cette entreprise
dépassa largement les prévisions les plus optimistes.
Ce succés s’accentua encore par la suite, du fait de
Iattraction du chemin de fer de la Jungfrau.

Le Chemin de fer de la Wengernalp est sans
aucun doute le plus beau des chemins de fer de
montagne, non seulement & cause du paysage magni-
fique qu’il traverse, mais aussi par son tracé. En
quelques quarts d’heure, le voyageur est transporté
du fond de la vallée au coeur des Alpes. A travers
les magnifiques piturages o paissent des centaines
de vaches, les foréts d’aroles et de sapins, le chemin
de fer le conduit des étroites vallées de la Liitschine
blanche et de la Liitschine noire vers le point cul-
minant, la Petite Scheidegg, ou I'attendent la flore
splendide des Alpes et les glaciers sauvages. L’Eiger,
le Monch, la Jungfrau, géants de I’'Oberland ber-
nois, sont a portée de sa main. Saisi et enthousiasmé,
le voyageur se trouve en présence des géants de
clace, d’ott se précipitent de formidables avalanchcs
avec un bruit de tonnerre.

Le Chemin de fer de la Wengernalp est le plus
fréquenté des chemins de fer a crémaillére de la
Suisse. Autrefois, il n’était en service que pendant
I’6té, mais maintenant il est devenu ’un des chemins
de fer pour sports d’hiver capable d’assurer le plus
fort trafic. A Lauterbrunnen, Wengen, Scheidegg
et Grindelwald, qui étaient endormis comme des
marmottes pendant six mois d’hiver, régne mainte-
nant une intense activité sportive en hiver. L’intro-

TFig. 2.
La petite Scheidegg, point culminant du Chemin de fer de la
Wengernalp et point de départ du chemin de fer de la Jungfrau
(2064 m d’altitude).

duction du service d’hiver plaga le Chemin de fer
de la Wengernalp en face de problémes nouveaux
et ardus. Il a fallu construire une seconde ligne, car
I’ancienne ligne de Lauterbrunnen a Wengen est
menacée au printemps par la chute d’énormes mas-
ses de glace, qui se détachent des pentes raides sous
I’action du dégel. Pour augmenter la capacité de la
ligne, la rampe maximum du nouveau tracé a été
fixée a 18 9/, alors qu’elle était de 25 0/g sur I'ancien
tracé. Cette inclinaison moins forte permet de faire
circuler des trains a trois voitures. En méme temps
que la construction du nouveau tracé, on a entre-
pris D’électrification de toute la ligne. Les voya-

geurs ne sont plus incommodés par la fumée et les
escarbilies.

La longueur totale de cette ligne est de 22,123
km. De Lauterbrunnen a la Scheidegg (2064 métres
d’altitude), elle s’éleve de 1265 métres, et de Grin-
delwald a la Scheidegg de 1027 meétres.

Fig. 3.
Un chasse-neige électrique du chemin de fer de la Wengernalp
en action.

L’alimentation a lieu sous courant continu, de
1500 volts a la ligne de contact. L’énergie fournie
par les centrales de Lauterbrunnen et de Liitschen-
thal, sous forme de courant triphasé a 7000 volts,
40 pér./s, est transformée en courant continu dans
la station de moteurs-générateurs de Wengen et dans
la station de commutatrices de Grindelwald.

Pour assurer le service de pointe, qui est parfois
trés considérable, la station de moteurs-générateurs
a été équipée d’une batterie d’accumulateurs de
1440 Ah.

Le parc roulant comporte 15 locomotives équi-
pées chacune de deux moteurs de 110 kW a charge
normale, 41 voitures, 7 wagons a skis, 1 chasse-neige
électrique, ainsi qu’un grand nombre de wagons de
marchandises, wagons pour le transport des troncs
d’arbre, chariots roulants et triangles a neige- La
largeur de la voie est de 80 em. La crémaillére, sys-
téme Riggenbach, provient de la Fonderie de Berne.

Parmi les projets de chemins de fer de montagne
de I’Oberland bernois se trouvait celui d’un chemin
de fer a crémaillére conduisant a la Schynige Platte.
Le créateur de cet hardi projet n’était autre que le
conseiller fédéral bien connu Jakob Stimpfli. Les
concessions furent déja accordées en 1887 et 1839,
mais ce projet passa au second plan au milieu des
polémiques déclenchées autour des autres entre-
prises. En septembre 1890, 'entreprise Piimpin et
Herzog obtint une concession nouvelle. Primitive-
ment, cette ligne devait partir de Bonigen, comme
les Chemins de fer de I’Oberland bernois. Toute-
fois, on choisit peu apreés la station de Gsteig-Wil-
derswil comme gare de départ. La construction de
cette ligne réalisa le projet le plus cher a Inter-
laken et ouvrit le magnifique parcours en haute
montagne qui conduit a Grindelwald par le Faul-
horn et qui est I'un des plus beaux des Alpes. Ce
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projet, I'un des premiers élaborés pour la contrée
de la Jungfrau, se heurta toutefois dés le début
a des difficultés financiéres. L’émission de 'emprunt
du capital de la Société n’eut pas grand succés. Le
marché de D’argent était saturé de tous ces projets
de chemins de fer. Néanmoins, cette ligne fut inau-
gurée le 14 juin 1893. Le 1°" janvier 1896, elle fut
rachetée par les Chemins de fer de 1’Oberland
bernois.

Dans un rapport sur I'assemblée communale de
Grindelwald, un rédacteur note avec malice que les
habitants étaient alors si emballés par les chemins
de fer de montagne, qu’ils ne s'opposeraient plus
dorénavant a la construction d’un chemin de fer au
Wetterhorn ou au Schreckhorn! Il ne se doutait
pas que cela se réaliserait un jour, et méme d’une
fagon qui dépasse tout ce que I’on pouvait imaginer
alors. En effet, un homme de génie, l'ingénieur
Feldmann de Barmen, se mit en téte de vaincre le
Wetterhorn par les ressources de la technique.
Alors que I'on ne connaissait encore que la cré-
maillére et la roue dentée pour escalader les mon-
tagnes, Feldmann imagina le téléférique, qui fut
réalisé pour la premiére fois au Wetterhorn. Feld-
mann était déja connu par l'installation du chemin
de fer suspendu de Barmen-Elberfeld-Vohwinkel.
Les travaux de la premiére section du téléférique
du Wetterhorn commencérent en 1904. L’inaugura-
tion eut lien le 27 juillet 1908. La différence de
niveau était de 420 m, la longueur du cible de 560
m, la vitesse de parcours de 1,25 m/s. La sécurité
du trafic était assurée par tous les moyens possibles.

Le manque d’une communication entre Grindel-
wald et la gare de départ, au pied du glacier supé-
rieur de Grindelwald, fut la cause de I’insucceés de
cette entreprise. On ne put trouver les foends né-
cessaires a la prolongation du téléférique jusqu’a
la cabane du Gleckstein. La guerre mondiale
obligea de suspendre définitivement I’exploitation
de ce téléférique. Au printemps 1924, les installa-
tions des machines et la batterie de la station dans
la vallée furent complétement détruites par la chute
d’un énorme bloc de rocher. Ainsi cette entreprise
hardie, la premiére en son genre disparut tragique-
ment, au moment méme ou d’autres téléfériques
étaient installés nombreux et voyaient leurs affaires
prospérer.

Avant de parler du roi des chemins de fer de
montagne, il convient encore de mentionner le ben-
jamin des chemins de fer de la contrée de la Jung-
frau, le Chemin de fer de I’Allmendhubel. Lors de
la construction du Chemin de fer de Miirren, les
habitants de I’endroit n’avaient accepté ce projet
qu’a condition qu’il ne soit pas construit par la
suite de chemin de fer au Schilthorn. Or, il s’en est
fallu de peu que cette condition n’ait pas été res-
pectée, car la société qui a obtenu la concession pour
un chemin de fer en dessus de Miirren s’est bornée
a l’escalade de ’Allmendhubel, beau plateau et
emplacement de départ de descentes en skis, a quel-
que 300 métres au-dessus de Miirren (1916 m). Cette
ligne est un funiculaire électrique d’un type
semblable a celui du troncon Lauterbrunnen-

Griitschalp. La longueur du trajet est de 536 m,
dont 140 m sur un viaduc et 182 m dans un tunnel.
Cette ligne, inaugurée le 16 décembre 1912, est
donc l'une des plus récentes de la contrée de la
Jungfrau.

Si I'on considére de nos jours le réseau ferro-
viaire de la région de la Jungfrau, on peut s’étonner
de la variété des systémes utilisés: voie normale
(Chemin de fer du Bodeli, racheté plus tard par le
Chemin de fer du Létschberg), voie étroite de 80
cm et de 1 m, crémaillére et funiculaire. Une nor-
malisation n’a pas. pu étre réalisée, du [fait des
époques trés différentes des diverses constructions,
de la nécessité de tenir compte des conditions éco-
nomiques et de la rapidité de I’évolution de la tech-
nique. On regrette aujourd’hui de ne pas disposer
d’une voie uniforme allant d’Interlaken au Jung-
fraujoch, qui faciliterait grandement le trafic et
serait également plus avantageuse du point de vue
économique. Afin de réduire les frais, le chemin
de fer de la Wengernalp et celui de la Schynige
Platte furent prévus avec voie étroite de 80 cm, vu
les expériences défavorables faites avec le chemin
de fer a voie normale du Rigi. Par contre, le che-
min de fer de la Jungfrau, prévu d’abord a voie
étroite de 80 cm, fut établi a voie de 1 m, aprés
un examen technique approfondi. Pour ce chemin
de fer, on utilisa également la crémaillére Strub,
alors que le chemin de fer de la Wengernalp et
celui de la Schynige Platte sont équipés avec cré-
maillére Riggenbach. Du fait de ces différences
techniques, 8 a 10 trains du Chemin de fer de la
Wengernalp doivent attendre a la Scheidegg, durant
les jours de grande affluence, tandis que le Chemin
de fer de la Jungfrau ne peut presque pas satisfaire
a cet imposant trafic. L’aprés-midi, le méme phéno-
mene se reproduit lors de la descente des touristes.

D’une fagon générale, on peut dire que les che-
mins de fer de la contrée de la Jungfrau sont par-
faitement construits et que leur rendement est ex-
cellent. Ils ont passé par des époques trés floris-
santes et par des époques de crise. Aprés une pé-
riode de grande prospérité vint la guerre mondiale
et ses suites catastrophiques. Une bréve période de
prospérité en 1927/30 n’a pas permis a ces chemins
de fer de procéder a toutes les améliorations dési-
rables qui avaient été négligées pendant les années
maigres. Ils ne purent pas non plus consolider leur
position financiére. Dés 1930, la crise mondiale se
fit sentir, accentuée encore par des périodes de mau-
vais temps durant I’été. Les administrations ont fait
tout leur possible pour maintenir leurs entreprises
pendant ces temps difficiles. Il faut reconnaitre
qu’elles furent largement aidées dans leur tiche par
la compréhension du personnel, qui accepta de
lourds sacrifices.

Le trafic s’est heureusement beaucoup amélioré
cette année. Il est cependant bien inférieur encore
a celui des bonnes années et cela durera tant que
de grands pays, qui comptaient autrefois parmi nos
meilleurs clients, seront exclus du trafic internatio-
nal par suite du contréle des devises.
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Vous avez certainement constaté avec plaisir que
les chemins de fer de 1'Oberland bernois sont main-
tenant tous actionnés a I’électricité, a 1’exception
du Chemin de fer du Briinig, qui posséde encore
des locomtives a vapeur. A part le Chemin de fer
de I’Allmendhubel, qui est alimenté par la centrale
de Stechelberg, le courant leur est fourni par les
deux centrales du Chemin de fer de la Jungfrau,
a Burglauenen et a Lauterbrunnen, qui sont inter-
connectées avec celles des Forces Motrices Bernoises,
auxquelles elles peuvent livrer aussi leurs excédants
d’énergie.

Le Chemin de fer de la Jungfrau.

Lorsque les premiers trains a vapeur du Chemin
de fer de la Wengernalp montérent en 1893 de Grin-
delwald et de Lauterbrunnen a travers les foréts
odorantes d’aroles et de sapins, les gorges, les prai-
ries en fleurs et les gras paturages vers la Petite
Scheidegg, le grand industriel zurichois Adolf
Guyer-Zeller concut le hardi projet de construire
le Chemin de fer de la Jungfrau. Il comprit immé-
diatement que, lorsque la construction du Chemin
de fer de la Wengernalp serait terminée, la station
de la Petite Scheidegg serait le point de départ le
plus favorable pour le Chemin de fer de la Jung-
frau. Sans se laisser décourager par les critiques de
ses concitoyens, Guyer-Zeller réalisa son projet, qui
fait actuellement I’admiration de tous. Ce chemin
de fer, exécuté entiérement selon ses idées, consti-
tue encore de nos jours une performance extraordi-
naire, malgré les progrés de la technique. Il est
unique par son installation, son exécution et le mer-
veilleux paysage qu’il traverse.

En 1894, la concession pour ce projet d’une har-
diesse encore inconnue jusqu’alors, fut accordée par
I’Assemblée Fédérale aprés des débats extrémement
houleux dans la salle de I’Assemblée et dans la
presse. La construction commenca en 1896, aprés de
minutieux préparatifs. En 1898, la station d’Eiger-
gletscher (2323 m) fut inaugurée. Malheureuse-
ment, Adolf Guyer-Zeller mourut a Piques 1899.
Son énergie et sa persévérance avaient toutefois
passé & ses collaborateurs, et les travaux ne furent
pas interrompus. Au cours de 1’été de cette méme
année, la station Rotstock fut mise en service;
elle n’est plus utilisée de nos jours. En 1903, ce
fut le tour de la station d’Eigerwand (2867 m),
puis le 25 juillet 1905 celui de la station d’Eis-
meer (3161 m). Enfin, le 1° aoft 1912, cette
ccuvre gigantesque fut couronnée par Iinau-
guration de la station du Jungfraujoch (3457 m).
Lorsque, ce jour-la, le drapeau rouge a -croix
blanche flotta sur le plateau du Jungfraujoch, il
indiquait la fin provisoire d’une entreprise aussi ad-
mirée que beaucoup critiquée. Guyer-Zeller avait
eu dés le début pleine confiance en sa réussite. Pour
satisfaire aux exigences juridiques, il avait bien
fondé une société par actions; mais lui et ses hé-
ritiers furent pendant des années les seuls bailleurs
de fonds de Pentreprise, dans laquelle ils avaient
mis une grande partie de leur fortune. Le capital
étranger n’y participa que plus tard.

La construction du Chemin de fer de la Jungfrau
se heurta a des difficultés imprévues. Tout d’abord,
il fallut établir a la Scheidegg, et principalement
a Eigergletscher, les bases de I'entreprise du tun-
nel, les habitations des employés et ouvriers,
ainsi que les locaux pour les matériaux de construc-
tion. Jusqu'a ces derniéres années, le Chemin de
fer de la Wengernalp cessait de fonctionner du
début d’octobre a fin mai. Avant son arrét, il fal-
lait que tous les vivres des 200 a 300 hommes de
la colonie soient montés sur place, ainsi que tout
le matériel de construction. Seuls le courrier, la
viande et le matériel léger de grande valeur étaient
transportés de la vallée au glacier par des monta-
gnards de I’endroit. Le porteur recevait 25 cts. par
kilo de charge. Il va de soi que l’approvisionne-
ment en automne devait étre fait avec le plus grand
soin, afin de ne rien omettre, car les frais de trans-
port & dos d’homme étaient trés onéreux. La plus
grande difficulté a résoudre fut celle de ’approvi-
sionnement de la colonie en eau. On I'obtenait par
fusion de la neige a I’électricité. Mais cette eau ne
pouvait servir qu’aux usages externes, car elle
n’était pas potable. Le fait qu’il faut faire fondre
14 litres de neige pour avoir un litre d’eau montre
clairement la quantité de neige et d’électricité a
laquelle on devait avoir recours!

Les conditions géologiques étaient admirablement
appropriées a la construction du tunnel. Sur 6,0
km, celui-ci se trouve dans du calcaire de haute
montagne, et sur le reste du parcours dans du
gneiss. La structure homogéne de ces roches rendait
superflue un revétement en maconnerie. Jusqu’a
la station d’Eismeer, le percage s’est fait a I’aide
de perforatrices électriques, puis au-dela avec
des perforatrices a air comprimé de grande
puissance. Les perforatrices d’Oerlikon n’étaient
pas appropriées a ce genre de travail. Les perfora-
trices «Union» étaient meilleures, mais également
inutilisables dans les roches trés dures. L’entreprise
Zschokke-Favetto rencontra en dessous de la station
d’Eigerwand une couche de quarzite. Alors que
I'on avancait de 60 & 70 métres par mois dans
le calcaire, en travaillant en trois équipes, I’entre-
prise mit 4 mois pour traverser la couche de quar-
zite de 52 meétres. Les perforatrices Union furent
alors remplacées par des perforatrices Siemens &
Halske. A partir de la station d’Eismeer, on utilisa
des perforatrices a air comprimé Ingersoll, puis
des perforatrices Flottmann.

Les ouvriers étaient presque tous des Italiens,
gens fidéles, siirs et peu exigeants. Quoique isolés
du monde pendant les longs mois d’hiver, au milieu
de terribles tempétes de neige, ces enfants du Sud
se sont bien acclimatés. Durant toute la longue pé-
riode des travaux, il ne se produisit que quelques
rares conflits, sans gravité d’ailleurs, entre la direc-
tion et les ouvriers. La lutte avec les éléments, la
vie dans la solitude de la montagne et I'intérét porté
au travail avaient fait de ces hommes une grande
famille. Bien que les salaires fussent misérables,
comparés aux salaires actuels, I'entreprise n’eut ja-
mais de difficultés a leur sujet. Un manceuvre rece-
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vait fr. 2.10 a 2.40 par jour, un mineur fr. 2.40 a
2.90. Le logement était gratuit. La nourriture a la
cantine de la compagnie coftait 60 a 70 cts. par
jour. Si le cuisinier dépassait cette marge, il était
immédiatement renvoyé pour dissipation!

La construction coiita malheureusement de nom-
breuses vies humaines. La plupart des accidents
furent dus a des explosions de dynamite, quelques-
uns a des électrocutions. Du fait que les cartouches
de dynamite a la gélatine ressuaient déja a + 6° C
la nitroglycérine, il n’était pas possible d’éviter,
malgré toutes les mesures prises, des explosions aux
basses températures du tunnel. Par suite de 1’explo-
sion d’une charge dans une mine voisine, des car-
touches d’une autre mine étaient parfois projetées
dans les éboulis, ou il était souvent impossible de
les retrouver, et constituaient un danger permanent
pour les ouvriers chargés du déblayage. Pour éviter
ces accidents, on résolut a titre d’essai de payer une
prime pour chaque cartouche retrouvée dans les

Wetterhorn Eiger Moench

Pour la Compagnie du Chemin de fer de la
Jungfrau, il était extrémement important que la
construction et la mise en service de la ligne fussent
exécutées section aprés section. Le tunnel ne pou-
vant étre attaqué que d’un seul ¢6té, il fallait comp-
ter sur une longue durée des travaux. Les recettes
de I’exploitation des tron¢ons aménagés ont pu ainsi
couvrir les intéréts des sommes engagées dans la
construction.

Le Chemin de fer de la Jungfrau est a traction
électrique. Les deux centrales de la Liitschine
blanche, au-dessus de Lauterbrunnen, et de la Liit-
schine noir, prés de Liitschenthal (Burglauenen),
alimentent une ligne aérienne a 7000 volts, qui
monte jusqu’a Eigergletscher. De 1a, D’énergie
est conduite au Jungfraujoch par des cdbles. Un
certain nombre de postes de transformateurs répar-
tis le long de la ligne du chemin de fer abaissent la
tension de 7000 a 650 volts, tension de la ligne de
contact.

Jungfraujoch

Jungfrau Breithorn

Fig. 4.
Panorama de la petite Scheidegg.

déblais, aprés une explosion. Mais, au bout de
quelques jours, les ouvriers trouvérent un si grand
nombre de cartouches, que I'on dut abandonner
au plus vite ce systtme de primes! Les travaux
étaient presque terminés, lorsque la technique com-
menga 3 fabriquer de la dynamite a point de con-
gélation trés bas, ainsi que d’autres explosifs de
stiireté. Un accident trés désagréable et fort cotliteux,
I’explosion du grand stock de dynamite, se produi-
sit le 15 novembre 1908. Ce stock, entreposé au km
3,6 en-dessous de la station d’Eigerwand, avait
été disposé pour plus de siireté contre la paroi ex-
térieure de I’Eiger. L’effroyable explosion des
35000 kilos de dynamite, toute la réserve pour
I’hiver, fut entendue jusqu’en Allemagne. La défla-
gration fut telle, que la paroi de rocher de 40 métres
d’épaisseur fut écrasée contre le tunnel, bien que le
choc principal ait eu lieu vers I'extérieur. La cause
de I’explosion n’a jamais pu étre déterminée. On
n’eut heureusement pas de perte de vies humaines
a déplorer. A Lauterbrunnen et surtout a Grindel-
wald, un grand nombre de vitres furent brisées.

Un travail trés difficile, mais de premiére im-
portance, fut celui de ’arpentage, car la position des
diverses stations du tunnel et des galeries de dé-
blayage devait étre déterminées avec précision au
métre prés. On peut constater maintenant que les
arpenteurs — véritables alpinistes — avaient rempli
avec succés leur tiche pénible en haute montagne.

Le trafic est assuré par 12 locomotives remor-
quant chacune 2 voitures. Les nouveaux trains sont
d’une construction robuste et élégante. Pourvus de
larges fenétres et de siéges rembourrés, ils font 1’ef-
fet de petits Pullmann. Ces trains ne comportent
qu’une seule classe.

Le Chemin de fer de la Jungfrau a une longueur
de 9,3 km. C’est un chemin de fer a crémaillére
avec pente maximum de 25 9/y, sauf le troncon entre
le km 5,7 et le km 8,8, ou la ligne est 3 adhérence
avec pente de 6,339/y. Cette crémaillére constitue
la premiére application du systéme Strub. Sa soli-
dité et sa sécurité sont a toute épreuve. Ce type de
crémaillére est maintenant utilisé par un grand
nombre de chemins de fer de montagne.

De la Petite Scheidegg, la ligne se dirige a ciel
ouvert (a Pexception d’un petit tunnel) sur une
longueur de 2 km le long de la créte qui sépare les
vallées de Lauterbrunnen et de Grindelwald, vers la
station d’Eigergletscher. Cette station est située
au pied de I’Eiger, en bordure du glacier déchi-
queté qui descend de ce colosse. Elle est le siége
de la Direction et le coeur de Iexploitation
du Chemin de fer. Au cours des années, elle est
devenue un petit village, qui compte prés de 200
habitants en été. A c6té d’un hoétel trés moderne,
on y trouve les bitiments administratifs, les habi-
tations des employés et du personnel, les remises,
ateliers, magasins, une boulangerie, un bureau de
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poste et, en été, une école pour les enfants du per-
sonnel.

On trouve également a Eigergletscher des chiens du
Groenland, de Laponie et de 1’Alaska, magnifiques
bétes qui font 'admiration des touristes. Lorsque

IMig. 5.
Un train du chemin de fer de la Jungfrau.

I’exploitation du Chemin de fer était encore inter-
rompue en hiver, ces chiens montaient le courrier
et les vivres depuis Wengen. Un groupe de 5 a 6
chiens est conduit chaque jour en train au Jungfrau-
joch, ou ils tirent des traineaux a la grande joie des
touristes. En hiver, dans la solitude et le silence du
Jungfraujoch, sur le sommet immaculé, on pourrait
se croire transporté en pleine région polaire, lors-

Fig. 6.
Station d'Eigergletscher, altitude 2323 m. Au fond le Moench.

(W’apparait brusquement un traineau tiré par les
chiens, sur la neige éblouissante.
Cette vision a d{i rappeler maints souvenirs a I'ex-

‘plorateur du péle nord Peary, qui resta toute une
cemaine au Jungfraujoch avec ses deux fils, en au-

tomne 1920, Les heaux chiens intelligents firent son
admiration. A c6té du chenil se trouve un enclos
de rochers, dans lequel s’ébat toute une famille de
marmottes aux poses amusantes.

A 100 métres au-dessus de la station, la ligne
entre dans le grand tunnel, qu’elle ne quitte plus.
Ce tunnel a une longueur de 7,1 km jusqu’au Jung-
fraujoch, une largeur de 3,7 m et une hauteur de
4,35 m. Il n’est interrompu que par les deux stations
d’Eigerwand et d’Eismeer, aménagées dans d’im-
posantes cavités creusées a méme le rocher. A la
station d’Eigerwand, on jouit d’une vue magnifique
sur la vallée de Grindelwald qui s’étend tout en
bas, sur les Préalpes, sur le Plateau suisse avec le
Lac de Thoune et, au loin, le Jura, les Vosges et la
Forét Noire.

Des ouvertures voiitées de la station d’Eismeer,
la vue embrasse un des bassins de glaciers les
plus imposants de nos Alpes; on y compte plus
de 20 glaciers. C’est un océan figé de crevasses pro-
fondes et d’énormes amoncellements de glace, do-
miné par des sommets qui escaladent le ciel et par
des parois abruptes.

Apreés un bref et rapide trajet (la vitesse passe de
9 a 18 km sur ce trongon a adhérence), on arrive

Fig. 7.
Station du Jungfraujoch, altitude 3457 m.

a la station du Jungfraujoch, qui se trouve sur ter-
ritoire valaisan a laltitude de 3457 meétres. Clest
le terminus actuel du chemin de fer de la Jungfrau,
la plus haute station de chemin de fer d’Europe.

Le visiteur n’a certainement aucune idée des im-
posantes installations qui ont été établies a cette
altitude, installations qui ont exigé les travaux les
plus pénibles et une lutte constante avec la mon-
tagne. Si l'on considére la station depuis le glacier
d’Aletsch, par exemple, on ne se doute guére que
le roc du Sphinx est sillonné comme une taupiniére
de tunnels, de galeries et de couloirs. Toute la gare,
avec ses voies, son bureau, son poste de transforma-
teurs, son réservoir d’eau, etc., se trouve a I’intérieur
de la montage. Du hall de la gare, on arrive par
deux couloirs creusés dans le rocher a la Maison des
touristes et a I’hotel (Berghaus). Ces deux bati-
ments sont situés en plein air, adossés a la paroi
abrupte du Sphinx, qui semble les protéger. La
Maison des touristes, qui ne devait étre qu'une cons-
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truction provisoire, a été par la suite transformée
et agrandie. C’est un batiment relativement simple,
qui comporte une grande salle de restauration. Ce
local, dans le style d’une cabane de club alpin, est
trés fréquenté par les alpinistes.

Le fort trafic qui commenca aprés la guerre mon-
diale nécessita la construction d’un second batiment.

SEVECST

[ ——

Fig. 8.

Les ouvrages du Jungfraujoch. A gauche I'hotel (Berghaus), puis la Maison des tou-
ristes, et a droite I'Institut de Recherches en Hautes Alpes.
sommet du Sphinx, sur lequel se trouve l’observatoire météorologique.

le Moeench.

Aprés avoir aménagé ’emplacement nécessaire, on
commenga, le 10 juillet 1924, i construire I’hétel,
qui fut terminé en une année. L’hotel du Jungfrau-
joch (Berghaus) est un fier batiment pourvu de tout

rig. Y.
La cuisine électrique du Berghaus. (Vest a Eigergletscher, a
Eismeer et au Jungfraujoch qu’ont été installées parmi les
premiéres grandes cuisines électriques de Suisse (deés 1900 env.).

le confort moderne. Au rez-de-chaussée se trouve un
grand hall, une pinte valaisanne, une salle de club,
un balcon unique en son genre et d’autres locaux.
Un large escalier en pierre conduit a la splendide

salle 3 manger, toute boisée en méléze et dont les
grandes baies vitrées vont jusqu’au plafond. Cette
salle, qui est le joyau de I’hétel, peut contenir 250
a 300 personnes. Les autres étages renferment des
chambres a coucher simples, mais parfaitement ins-
tallées. Un ascenseur relie les différents étages. Au
quatriéme étage de I’hétel, une porte ouvre sur une
longue galerie de 100 m,
qui conduit en pente
douce au plateau du Jung-
fraujoch. Ce plateau est
I'un des points de vue
les plus intéressants de
la suisse, voire méme de
I’Europe, car le pano-
rama dont on jouit la-
haut est I'un des plus
merveilleux qui soient,
par son étendue et sa di-
versité. Vers le Nord, on
apercoit le glacier du Gug-
gi tout déchiqueté, puis
les Préalpes verdoyantes,
le Plateau suisse, la Forét
Noire et les Vosges; a
I’Ouest, ce sont la Jungfrau
et les innombrables som-
mités des Alpes fribour-
geoises et vaudoises; a
I’Est I’Eiger, le Moench et
le Trugbherg. Au Sud, c’est
la splendeur immaculée
d’'un véritable océan de
glaciers; on admire entre
autres le névé de la Jung-
frau et le glacier d’Aletsch,
le plus long d’Europe avec ses 25 km. Il est alimenté
par trois énormes névés qui aboutissent au cirque
glaciaire que ’on nomme la Place de la Concorde.
11 est dominé par ’Eggishorn et 1'on apercoit plus
loin, au-dela de la Vallée du Rhone, les sommets
neigeux des Alpes italiennes. On aura quelque idée
de cette énorme masse de glace, si 'on songe que
toute la ville de Zurich tiendrait a I’aise sur la Place
de Ia Concorde. Les mesures scientifiques effectuées
en 1929 ont montré que I’épaisseur maximum de
la glace dépasse ici 800 m! II suffit d’ailleurs de
visiter le Palais de Glace du Jungfraujoch, qui n’est
qu’a 20 m au-dessous de la surface, pour concevoir
I'importance de ce névé.

A droite en haut, le
A gauche

Peu avant I’entrée de la maison des touristes se
trouve la galerie du Sphinx, de 240 m de longueur,
qui conduit vers I’Est aux magnifiques champs de
ski, d’'un accés autrefois trés difficile et qui s’éten-
dent du haut du Ménchsjoch jusqu’au névé de la
Jungfrau. C’est également un point de départ com-
mode pour I'ascension du Monch et pour les courses
a la Place de la Concorde et dans la Vallée du

Rhéne.

Les plus ardents détracteurs du projet de Guyer-
Zeller étaient les membres du Club alpin. Or, la

conservation idéale du site naturel a converti la
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grande majorité des alpinistes, qui sont devenus les
amis de ce chemin de fer. Le Jungfraujoch est au-
jourd’hui I'un des centres touristiques les plus im-
portants aussi pour les adeptes du ski, qui sont de-
venus si nombreux et qui peuvent a cette altitude
savourer pendant toute I’année les joies de ce sport.
Les tours en skis par le Jungfraujoch, la Griinhorn-

samment de muscles et d’audace. De nos jours, le
Jungfraujoch est devenu le rendez-vous de I'univers
entier. Le livre d’or contient les noms des simples
mortels, comme ceux des plus grandes célébrités.
Pour permettre a chaque Suisse de venir visiter cette
merveille, la Compagnie du Chemin de fer de la
Jungfrau prévoit en automne des trains spéciaux a
des prix extrémements ré-
duits.

Mais ce ne sont pas la
les seuls visiteurs du Jung-
fraujoch. En effet, cette
importante créte, qui sé-
pare le Nord du Sud, se
trouve sur la route des
oiseaux migrateurs. Pen-
dant les tempétes de neige,
des centaines d’oiseaux
viennent chercher un re-
fuge dans les batiments et
méme dans le tunnel.

Parfois, des touristes
trop enireprenants, qui se
trouvent en danger par
suite d’'une tempéte ou
d’autres perfidies de la
haute montagne, sont sau-
vés d’une mort certaine
grice aux secours rapides
apportés par le Chemin de
fer de la Jungfrau. Et,

Fig. 10.

Panorama du Jungfraujoch vers le sud, la Place de la Concorde et le glacier d’Aletsch.

liicke et le Grimsel, ou par le Jungfraujoch, la Lot-
schenliicke et Goppenstein comptent parmi les plus
belles randonnées.

Le but principal du Chemin de fer de la Jung-
frau est toutefois de servir le public dans son en-
semble. Il permet aux faibles, voire méme aux in-

SEvaess

Fig. 11.
Le Palais de Glace, dont le seuil est & 20 m au-dessous de la
surface du glacier. Il est entiérement creusé dans la glace
compacte du glacier. Une patinoire de quelques centaines de
meétres carrés attend ici les amateurs et professionnels du patin.

firmes, d’aller en haute montagne, sans peine et sans
danger, ce qui n’était possible autrefois qu’aux per-
sonnes auxquelles la nature avait donné suffi-

lorsque la mort a fait son
ceuvre, ce Chemin de fer
permet souvent de retrou-
ver les corps des victimes.

Le Chemin de fer de la Jungfrau s’est prété a la
solution de maints problémes. C’est ainsi qu’il a
collaboré efficacement a des tentatives d’atterris-

Fig. 12.

Une brillante
phantaisie s’est
attaquée et s’at-
taque encore a la
matiére du Palais
de Glace qui n’est
«résistante a la

chaleur et a
1’amollissement»
que jusqu'a 0° C.
(Température am-
biante constante:
—2 a —4° C. De-
puis 4 ans qu’il
existe, le Palais
de Glace ne s’est

pas modifié.)

sage d’avions militaires et civils sur les névés voi-
sins. En prévision de son dernier voyage au pdle
sud, Scott avait fait ’acquisition d’un tracteur a
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neige, sur lequel il fondait de grands espoirs. Or,
c’est précisément au Jungfraujoch que les essais de
ce tracteur devaient avoir lieu. Malheureusement,
au moment ou la machine était préte a quitter
I’Angleterre, les difficultés d’ordre politique qui
surgirent un mois avant le début de la guerre mon-
diale obligérent a décommander télégraphiquement
ce transport.

Le grand intérét que le Chemin de fer de la
Jungfrau porte a la Science s’exprima déja dans
I’acte de concession du 21 décembre 1894, dans le-
quel le fondateur s’engageait volontairement a utili-
ser une somme d’au moins 100 000 francs pour
I’érection d’un observatoire permanent dans la ré-
gion du Jungfraujoch et d’en supporter les frais
d’exploitation par une subvention annuelle de 6000
francs. Les observations météorologiques commen-
cérent dés que la station de la Mer de Glace fut
inaugurée. On entreprit également d’une facon ré-
guliére des mesures sur le déplacement des glaciers.
Les milieux scientifiques s’intéressent de plus en
plus au Jungfraujoch.

Les nombreuses observations et recherches d’ordre
météorologique, astronomique, physique, physiolo-
gique et autres, qui ont été entreprises durant ces
derniéres années, ont démontré I'importance capitale
du Jungfraujoch comme base d’observation scienti-
fique dans les hautes Alpes. Il présente 1’éminent

Fig. 13.
Sur la neige persistante du Jungfraujoch. Un meeting de vol
a la voile et, au premier plan, un attelage avec les célébres
chiens polaires.

avantage d’étre commodément accessible pendant
toute ’année, grace au chemin de fer. A part quel-
ques journées de tempétes hivernales, des trains
circulent chaque jour de la Scheidegg au Jungfrau-
joch, prolongeant ainsi la ligne de la Wengernalp.

Dans ces conditions, il était tout indiqué de ré-

aliser la clause figurant dans le contrat du Chemin
de fer de la Jungfrau en construisant un observa-

toire. Sous I’égide de la Société suisse des Sciences
Naturelles, I'Institut de Recherches en Hautes
Alpes fut créé.

A co6té de I’hétel se dresse un fier batiment, au-
quel sa tour donne un air de chiteau-fort, face au

Fig. 14.

L’observatoire météorologique sur le sommet du Sphinx. A
gauche du pavillon la terrasse, a4 3572 m d’altitude.

Sud, belle ceuvre au service de la Science et de I’'Hu-
manité.

A une trentaine de métres de la sortie de la ga-
lerie du Sphinx s’éléve le Pavillon astronomique de
I'Université de Genéve, dont la construction sera
bient6t achevée.

Actuellement, on construit au sommet du Sphinx,
a I'altitude de 3572 m, le Pavillon Météorologique?).
Il est relié au Jungfraujoch par une cage de 111 m
de hauteur, qui renfermera un ascenceur pouvant
transporter 13 personnes. Ce pavillon servira a
trois groupements: aux recherches scientifiques, au
service météorologique et au tourisme. De ses ter-
rasses vitrées et de sa terrasse en plein air, on
jouit d’'un panorama splendide. L’accés de ce pa-
villon étant permis aux alpinistes, les touristes pour-
ront donc le visiter. Ce hardi batiment est en quel-
que sorte ’aboutissement des prodigieuses installa-
tions du Jungfraujoch.

Voici bientdt 40 ans que j’ai la satisfaction de
collaborer au Chemin de fer de la Jungfrau. Comme
partout en ce monde, il y a eu de bonnes et de
mauvaises périodes. Mais la nature merveilleuse
et la certitude de travailler a une ceuvre qui sert
notre peuple et notre Patrie, m’ont permis de sur-
monter jusqu’ici toutes les difficultés. Il me reste
a souhaiter qu’une journée splendide confirme de-
main mon exposé.

1) Inauguré le 1°° novembre 1937.
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