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Les communications transjuranes

Introduction

Les intentions

L’Université populaire jurassienne (UP) a senti depuis longtemps la néces-
sité d’informer sur les problémes qui touchent a I'aménagement du terri-
toire (AT), afin qu’ils ne deviennent pas le seul apanage des techniciens et
que les responsables politiques et les citoyens puissent se prononcer en
toute connaissance de cause. C’est ainsi que sa commission spécialisée a
déja organisé avec un grand succes quatre stages consacrés aux problémes
fondamentaux de I'AT, a la science en relation avec I'’AT, aux probléemes
juridiques de I'AT, au monde rural et a I'AT, sans compter le débat public
de 1970 sur la Transjurane.

La commission AT de I'UP a jugé nécessaire de faire se rencontrer tous
ceux qui, & un titre ou & un autre, sont intéressés par les problémes de
communications a travers le Jura. Le débat a longtemps porté sur ce qu'on
appelle le Transjurane, mais les conditions économiques se sont transfor-
meées, les conditions politiques aussi, la notion de développement économi-
qgue n'est plus pergue comme il y a cinq ans, le souci des sites et des
paysages s'est singulierement renforcé. Ces changements fondamentaux
justifiaient une réflexion plus profonde sur les communications et leur
relation avec le développement avant d’aborder les problemes plus concrets
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liés aux liaisons routiéres ; ils justifiaient également que la parole soit
donnée a tous ceux qui sont les promoteurs d’'une analyse, d’un projet et
d’'un contreprojet. Dans cet esprit, le débat public prévu en fin de stage
devait permettre une large information de la population.

Le déroulement du stage V

Les buts des organisateurs n’'ont pas été atteints d’emblée. En effet, 26 per-
sonnes ont participé a la premiére journée, 20 a la deuxiéme ; ce sont des
chiffres nettement inférieurs a ceux qui avaient été enregistrés lors des
stages précédents, et il aura fallu attendre le débat public du troisiéme
samedi pour compter une participation plus considérable de 54 personnes.
On notera qu’aucune femme n’a participé aux deux premiéres journées, et
4 seulement a la troisieme. On n’a pu compter aucun journaliste le premier
jour ; mais les deux journalistes présents lors de la deuxiéme journée ont
souligné la qualité du débat, si bien qu’ils étaient quatre a rendre compte
du débat public. Il peut paraitre étonnant qu’'on n’ait pu saluer qu'une per-
sonnalité politique la premiére et la deuxiéme journée ; on en dénombrait
neuf la troisieme journée : est-ce parce que le débat était public ? est-ce
parce que plusieurs journaux avaient dit leur surprise devant leur absence ?
Cette participation croissante nous permet de tirer un bilan quantitatif satis-
faisant.

Sur le fond, si le débat pour ou contre 'autoroute a été vraiment engageé,
d’'autres thémes proposés n'ont été traités que superficiellement, comme
la relation entre communications et développement, ou comme les trans-
ports semi-collectifs. On notera aussi que les divergences d’intérét entre
le Jura et le Jura bernois, pourtant évidentes, ne se sont pas manifestées :
il faudra pourtant bien qu’un jour les cartes soient mises sur table pour que
I'indispensable concertation ait lieu.

Les textes qu'on pourra lire dans ce document sont soit les exposés
textuels des intervenants, soit les comptes rendus synthétiques des discus-
sions. La commission UP d'information sur I'aménagement du territoire
remercie chaleureusement tous ceux qui, a un titre ou & un autre, ont
permis le déroulement de ce stage et la mise au point de ce document.
L’UP adresse en particulier sa reconnaissance a I'ADIJ qui, une fois de
plus, lui ouvre les colonnes de son bulletin.

Jean-Marie Moeckli
Secrétaire général de I'UP jurassienne
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Premiére journée, samedi 12 novembre 1977

Communications et développement

Les transports privés
par A. Arnauld, directeur de I’ACS

Je pars de l'idée qu'il ne m’appartient
pas de parler de la concurrence entre les
transports individuels et les transports
publics, ni de prendre position dans la
controverse qui se manifeste sous les
formes les plus diverses, mais que ma
tache consiste & présenter les transports
prives d'une facon générale. Je m’effor-
cerai de vous familiariser aussi objecti-
vement que possible avec I'essence mé-
me des transports privés en fournissant
les données qui permettront d'évaluer
I'importance et la signification des trans-
ports privés pour notre population et no-

Evolution et structure du transport privé

Dans notre pays, les transports publics
sur rail et sur route, ainsi que des trans-
ports en véhicules a moteur privés, re-
présentent les formes dominantes des
transports. Le transport privé (le «self-
service ») a connu un développement im-
pressionnant aux cours des trente der-
nieres années. Il y a vingt ans déja que
dans le secteur des transports de per-
sonnes, ce trafic individuel a dépassé les
transports publics.

Tous les pronostics au sujet de la moto-
risation ont dG étre corrigés continuelle-
ment dans leur course ascensionnelle.
Lors de la planification du réseau des
routes nationales, en 1959, nos autorités
ont pris comme base un nombre de
800 000 voitures automobiles pour 1980 ;
a la fin septembre de I'année 1976, ce
nombre avait cependant déja dépassé les
2 millions.

Méme la crise du pétrole de 1973-1974,
comme la récession économique qui s'en
est ensuivie, n'ont pu éviter que le nombre
des voitures augmente, depuis 1974, de

tre pays, et d’en tirer les conclusions que
vous jugerez opportunes.

Tout en voulant éviter, dans le cadre de
cet exposé, de prendre position sur la
controverse rail/route, quand bien méme
je suis l'un des représentants et défen-
seurs des transports privés, je tiens a
déclarer officiellement et formellement
que, selon moi, les transports privés et
les transports publics ne doivent pas étre
des fréres ennemis, mais qu’'une complé-
mentarité les lie et les rend tous deux
indispensables en Suisse.

70000 unités par année. Le taux d'aug-
mentation général s’est pourtant réduit
de 30 %o par rapport a 1972.

Sur la base de comptages automatiques
du trafic, on peut actuellement consta-
ter une certaine stagnation de la fréquen-
tation de nos routes. Seul sur les routes
nationales (donc les autoroutes) on cons-
tate encore une |égére augmentation des
fréquentations. Cette évolution est égale-
ment confirmée par les données statis-
tiques sur la consommation de carbu-
rants.

Comment se présentera l'avenir ? |l est
difficile, aujourd’hui, de se faire une idée
de I'évolution prévisible du nombre de
voitures privées. On peut cependant esti-
mer que le nombre des voitures passera
d'environ 1,9 million d'unités actuelle-
ment en circulation, a environ 2,4 millions
en I'an 1985.

Il'y a lieu de constater, en outre, que la
relation entre le transport individuel et
I'environnement, la prise de conscience
de I'économie d’'énergie, ainsi que le ris-
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que d’'accidents, ont des répercussions
sensibles sur [I'utilisation générale des
moyens individuels de transport. Cette
influence se manifeste dans le sens d'une
nette prise de conscience, par I'automo-
biliste, de sa responsabilité.

Cette tendance est renforcée par les la-
cunes du trafic individuel : les «bou-
chons », les émissions de gaz nocifs et
le bruit. A la longue, on peut cependant
admettre que cette influence n’aura pas
d’effet négatif sur le choix du moyen de
transport, tant il est vrai que personne ne
tient a renoncer a I'utilisation des moyens
de transport privé (sans compter que
peu d'automobilistes sont en mesure d'y
renoncer). La volonté de pouvoir recourir
au « self-service » subsistera sans aucun
doute. Par conséquent, la politique des
transports devra étre fonction de la vo-
lonté du citoyen, de pouvoir utiliser le
véhicule qu'il a délibérément acquis.
Sans doute vous arrive-t-il de vous facher
lorsque vous étes génés par des poids
lourds sur votre route. Vous aurez cer-
tainement vu les slogans « pour vos mar-
chandises - le rail» et éventuellement
aussi les autocollants sur les camions
« je roule pour vous». Comme je vous
I'ai promis d’emblée, je ne conteste nul-
lement I'opportunité de ces slogans ; ce-
pendant, je me limiterai a vous signaler
certains faits :

Le nombre des véhicules utilitaires s'éle-
vait a fin 1976 a quelque 140 000 unités.
Deux tiers (soit 95 000 unités) étaient des
fourgonnettes d'un poids maximal de
3500 kg., et un tiers (soit 45000 unités),
était des véhicules de la catégorie des

Utilité du moyen de transport individuel

Le fait de posséder son propre véhicule
confére a I'hnomme mobilité, indépendan-
ce et liberté. Il s'agit 1a, par conséquent,
d'éléments essentiels de ['amélioration
de la qualité de la vie a laquelle chacun
a droit.

Il n'est guére d'autre invention qui ait
jamais trouvé de rapports aussi étroits
avec I'homme que |'automobile. Ses
avantages sont incontestables : sa mobi-
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poids lourds. La capacité totale de ces
veéhicules utilitaires se montait a environ
400 000 tonnes.

Les vehicules d’une capacité de plus de
1000 kg. ont transporté, en I'année 1974,
environ 300 millions de tonnes de mar-
chandises, contre environ 46 millions de
tonnes par les chemins de fer. La dis-
tance moyenne des transports par route
atteint environ 21 km., par les chemins
de fer environ 155 km. A noter que 40 %
des marchandises transportées par che-
mins de fer ne font que transiter par la
Suisse.

Le transport routier de marchandises se
compose de 98 % de véhicules immatri-
culés en Suisse et de 2% de véhicules
étrangers.

Nonante-neuf pour cent des transports
par route satisfont aux besoins indigenes
et le transport international sur route se
limite & 1 %. Pour éviter de vous inonder
de chiffres statistiques, je me llimiterai a
vous signaler que la grande majorité des
transports routiers s’effectue sur des dis-
tances courtes et que les transports rou-
tiers de marchandises de transit sont
insignifiants.

J'espere que ces quelques chiffres vous
auront donné un apergu de l'ordre de
grandeur des transports privés dans le
contexte de I'ensemble des problémes
des transports et de la circulation. (Pré-
cisons encore que le réseau routier suis-
se comporte 62 000 km. de routes natio-
nales, communales et cantonales, et le
réseau ferroviaire 5100 km. (CFF et che-
mins de fer privés.)

lité, sa contribution a I'essor économique
et social, I'élargissement aussi du senti-
ment personnel de liberté et I'horizon
gu’elle a ouvert a I'homme. L'automobile
confére a chaque individu une liberté de
mouvement encore jamais connue jus-
qu’alors dans tous les domaines de la
vie privée et communautaire. La motori-
sation progressive du travailleur a été
I'expression tangible du progrés social



dans notre pays. L'importance du véhi-
cule automobile privé se manifeste déja
dans le fait qu'a I'heure actuelle, pres
de 80°% des transports de personnes
sont assurés par des moyens de trans-
ports privés. Plus de la moitié des habi-

Lacunes du transport privé

Il ne se passe guére un jour, depuis
quelque temps déja, ou l'on ne nous
rappelle d'une fagon ou d’'une autre (par
des déclarations personnelles ou celles
de représentants des milieux des trans-
ports publics, ecologistes ou politiques)
par le truchement de la presse, la radio
et la télévision, les faiblesses des trans-
ports privés.

Ces critiques sont évidemment, pour une
grande part, la conséquence de la dété-
rioration des comptes d’exploitation de
nos entreprises du trafic public, en par-
ticulier des CFF. Il est humainement com-
préhensible qu'au vu des déficits impres-
sionnants et de la misére des finances
fédérales, I'on encourage la répression
des transports privées au bénéfice d'une
plus grande utilisation des transports
publics, aux fins d’en améliorer les ré-
sultats d’exploitation.

Sans vouloir entrer — je le rappelle —
dans une controverse polémique, je pen-
se qu'il faut objectivement faire la part
des choses. Il est incontestable que les
efforts répressifs des milieux mentionnés
contre les transports privés sont dictés
par ce souci d'améliorer le rendement
des transports publics. On ne peut igno-
rer non plus que les transports privés,
malgré leurs atouts et avantages, ne sont
pas exempts d'inconvénients.

La pollution

Vous vous souviendrez de [linitiative
« Albatros », repoussée par les citoyens
suisses lors des votations du 25 septem-
bre dernier. Cette initiative visait la pol-
lution provoquée par les émissions de
gaz nocifs qui — par la force des choses
— sont multipliées par le nombre de
véhicules a moteur et les kilométres
effectivement parcourus. Nous savons

tants ages de plus de 15 ans sont en
possession d'un permis de conduire un
véhicule a moteur. Les trois quarts envi-
ron de la population masculine agée de
plus de 15 ans est détentrice d'un per-
mis de conduire.

que, dans certains pays et certaines vil-
les du monde, ces émissions provoquent
des nuisances, voire une atteinte a la
santé de la population, et que, dés lors,
elles constituent une nuisance contre la-
quelle il s’agit de lutter énergiquement.
Sans vouloir, d’aucune maniére, minimi-
ser ce probléme, je tiens a relever les
faits suivants :

— La technique sous la pression des
prescriptions l|égislatives, a réussi a
abaisser, au cours des décennies pas-
sées, le taux de toxicité des emissions
de gaz de telle sorte que, malgre
I'augmentation extraordinaire du nom-
bre des véhicules a moteur depuis la
fin de la Deuxieme Guerre mondiale,
la pollution dans son ensemble est
restée quasiment stable.

— D’'autre part, les taux de toxicité visés
par l'initiative « Albatros » correspon-
dent au programme l|égislatif de nos
autorités fédérales, qui prévoit une
réduction draconnienne des émissions
de gaz dans les cing années a venir.

l.e bruit

Le bruit provoqué par les véhicules & mo-
teur — et surtout par les portes claquan-
tes de ces véhicules — représente sans
conteste une nuisance considérable. La
aussi les chercheurs fournissent des
efforts considérables pour réduire ces
sources d’ennuis et les autorités législa-
tives contraignent l'industrie a s'atteler
sérieusement a cette tache.

Je pense qu'il faut reconnaitre au sujet
du bruit qu’il s’agit, déja aujourd’hui,
moins d'une question de technique que
d'éducation des usagers des véhicules a
moteur. En effet, ce n'est pas tellement

153



le bruit des moteurs ou celui des portes
des voitures utilisées avec égards et res-
pect envers autrui, mais bien les abus
constatés qui sont génants (et je pense
la surtout aux motocyclistes).

Frais de l'infrastructure

On cite souvent les frais considérables
de l'infrastructure, en particulier les rou-
tes, imputables au transport individuel.
Dans ce contexte, on préconise le prin-
cipe de [l'utilisateur, a savoir que celui
qui utilise les routes doit les payer.

Vous étes certainement au courant de
toutes sortes de propositions appelant au
prélevement de péages sur les autorou-
tes, de péages pour les tunnels routiers,
de l'introduction d'une vignette et d'une
imposition générale supplémentaire des
transports privés.

Pour mieux pouvoir évaluer I'opportunité
d’'une imposition supplémentaire du trans-
port privé, il est nécessaire d’examiner
la situation actuelle, malheureusement
trés peu connue, notamment par les
automobilistes eux-mémes qui ignorent
dans quelle mesure ils contribuent direc-
tement au paiement de la facture rou-
tiere.

Le systéme d'imposition des transports
privées est effectivement compliqué et
c'est la raison pour laquelle je me limi-
terai a vous en présenter les grandes
lignes seulement. Il s'agit, d'une part, de
I'imposition cantonale des véhicules a
moteur (avec des différences assez sen-
sibles d’un canton a l'autre) qui rapporte
aux cantons la somme d'environ 700 mil-
lions de francs par année.

Quant a I'imposition des véhicules a mo-
teur par la Confédération, elle s'effectue
indirectement par le prélevement des
droits de douane sur les véhicules et les
accessoires importés, des droits de doua-
ne de base sur les carburants et d’une
surtaxe douaniére sur les carburants, qui
est réservée exclusivement & la contribu-
tion des routes nationales.

Pour étre précis, je vous signale que, par
litre d’essence (normale et super) que
vous consommez, vous payer actuelle-
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ment en taxes et surtaxes douaniéres
57,32 centimes !

Si les recettes des cantons s’élevent a
700 millions de francs par année, celles
de la Confédération se montent a 2,5 mil-
liards de francs par année. Le total des
recettes annuelles atteint donc 3,2 mil-
liards de francs environ, dont la moitié
(en chiffre rond) est réservée obligatoi-
rement a la construction des routes (les
routes nationales en particulier). En ce
qui concerne les dépenses, je peux vous
signaler qu’en 1976 le montant consacré
a la construction des routes nationales
s'est élevé a 1,14 milliard de francs et
que, par consequent, il reste pour la
construction et I’entretien des routes can-
tonales et communales, ainsi que pour
'alimentation des caisses générales des
pouvoirs publics, un montant non négli-
geable d'environ 2 milliards de francs.
Vous m'accorderez ainsi que le transport
privé couvre, a lui seul, les frais de I'in-
frastructure, c'est-a-dire des routes.

Pour eéviter que soient mises en doute
mes déclarations, je dois ajouter que le
compte routier, introduit depuis quelques
annees, enregistre un taux de couverture
des frais de linfrastructure des trans-
ports privés inférieur & 100 %, et se situe
autour de 95 %o depuis 1974. Cette sous-
couverture est provoquée par une sous-
imposition des transports de marchandi-
ses (donc des poids lourds), des véhicu-
les & moteur légers et tout particuliere-
ment des cyclomoteurs (qui emploient
trés peu de carburants et dont les utili-
sateurs paient, de ce fait, trés peu de
taxes !). Pour vous rassurer, je précise-
rai que des projets sont en cours et
gu'une imposition supplémentaire des
poids lourds sera introduite sous peu.

A noter encore que par l'utilisation obli-
gatoire des recettes de la Confédération
et des cantons émanant des transports
privés (que l'on appelle communément
« |'affectation obligatoire »), la construc-
tion et I'entretien des routes nationales
en premier lieu, mais également des rou-
tes cantonales et communales, ne greé-
vent pas les budgets et les comptes des
pouvoirs publics, étant donné que les



transports privés couvrent eux-mémes les
frais de leur infrastructure.

Gaspillage d’énergie

Il va sans dire qu'une voiture automobile
transportant une seule personne ne re-
présente pas l'utilisation la plus ration-
nelle de I'énergie, et que l'on peut, a
juste titre, parler de gaspillage.

Depuis quelques années, et surtout de-
puis la crise du pétrole de I'année 1974,
le monde occidental a pris conscience
des limites de I'énergie disponible. Dans
ce contexte, il est compréhensible que
les transports privés, et en particulier
I'automobile, soit devenus la cible révée
des détracteurs des transports privés.
Aussi vrai que les véhicules a moteur pri-
vés sont souvent mal utilisés et que le
reproche du gaspillage d'énergie s'en
trouve souvent justifié, il faut examiner
les propositions dont on parle. Ainsi il
peut vous intéresser que les transports
prives de personnes n’utilisent que le
15 %o des carburants importés.

D’un autre cété, je pense qu’on peut faire
confiance aux chercheurs et a I'industrie,
qui trouveront moyen de limiter encore
plus la consommation d’énergie et qui
découvriront surtout de nouvelles sour-
ces d'énergie, aujourd’hui encore incon-
nues, inutilisables ou inexploitées.

Frais sociaux

Enfin, on parle souvent des frais sociaux
non couverts par les transports privés et
I'on réunit sous ce titre toute une série
de données qui ne sont pas chiffrables
et dont les principales sont :

Conclusion

J'en arrive a la conclusion : indépendam-
ment de toute considération économique
(et le transport privé est a méme de bien
se défendre dans ce domaine), la pos-
session et ['utilisation des véhicules a
moteur conférent au citoyen une amélio-
ration de la qualité de la vie par sa mo-
bilité, son indépendance et sa liberté. Si,
objectivement, cette amélioration de la
qualité de la vie n'est pas sans faille et

— Vlinfrastructure hospitaliére nécessi-
tée par les accidents de la route ;

— les frais des assurances maladie,
accidents, invalidité imputables aux
accidents de la route ;

— l'atteinte a la santé de la population
par les nuisances provoquées par la
pollution et le bruit ; '

— les heures de travail et, par la, la part
du produit national brut perdu a la
suite des accidents et des maladies.

Les milieux opposés aux transports indi-
viduels se sont efforcés de faire des étu-
des sur ces frais sociaux pour en arriver
a une évaluation. Je pense qu’il est inu-
tile de s’'arréter & des chiffres, étant don-
né qu’il ne s'agit que d’'évaluations ou
d’estimations trés vagues.

En guise de comparaison, I'on pourrait
citer le cas de l'activité sportive. C'est
ainsi que I'hiver passé, des médecins ont
évalué les frais provoqués par les acci-
dents de ski a 1 milliard de francs par
année | Est-ce que quelqu'un a lancé une
initiative pour interdire la pratique du ski
afin d'en éliminer les frais ?

A titre de compensation, I'on devrait éga-
lement relever que des estimations ont
été faites sur le «bénéfice » social des
transports privés. Sans vouloir non plus
citer des chiffres (puisqu’il s’agit égale-
ment d'estimations peu précises), je peux
néanmoins certifier que I'on est arrive a
la conclusion que le seul gain de temps
rendu possible par I'utilisation du véhi-
cule individuel permet une augmentation
du produit national brut dépassant tres
largement les prétendus « frais sociaux ».

peut étre mise en doute (je fais allusion
a I'homme esclave de son véhicule, ou
I'enfant contraint & la promenade en voi-
ture et qui préférerait de loin faire une
promenade a pied, en train ou en bateau,
etc.).Ce qui compte en derniére instance,
malgré tout, ce sont les appréciations
subjectives de chacun ; et les faits prou-
vent que le Suisse tient a pouvoir dispo-
ser librement de son véhicule & moteur.
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Les transports publics

par S. Jacobi, chef du service de presse des CFF

Le sujet est introduit par la présentation du film « L'Avenir a pris le Train »

d’André Paratte

Le chemin de fer est né il y a 152 ans
en Grande-Bretagne lorsque George
Stephenson a mis en service la ligne
Stockton-Darlington avec sa locomotive
« La Fusée ». Dix-neuf ans plus tard, en
1844, la ligne Strasbourg-Bale fait péné-
trer ses trains en Suisse, alors que la
premiére voie ferrée helvétique apparait
en 1847 entre Zurich et Baden. En 1860,
on peut se rendre en train de Geneéeve
au lac de Constance et a Coire. La pre-
miére traversée alpine, celle du Saint-
Gothard, est ouverte en 1882. A la fin du
XIXe siécle, le réseau ferroviaire helvéti-
que est entiérement entre les mains de
compagnies privées. Par décision du
peuple en 1898, la Confédération pro-
céde au rachat des cing plus grandes
compagnies, notamment celle du Jura-
Simplon qui couvrait la Suisse romande,
donnant naissance aux CFF en 1902.

A ce moment, la construction du réseau
ferroviaire est pratiquement terminée.
Les CFF procédent a l'achéevement du
tunnel du Simplon, percent le tunnel du
Ricken et celui de base du Hauenstein.
Une nouvelle compagnie privée construit
la ligne du Lotschberg. Les efforts des
CFF portent essentiellement sur I'électri-
fication réalisée de 1920 a 1961 et sur
'augmentation de la capacité par la mise
a double voie des lignes principales.

Le réseau CFF d'environ 3000 km. est
complété par le réseau des chemins de
fer privés, d'environ 2000 km., celui des
cars postaux et concessionnaires, les
services de navigation et les transports
touristiques a cables. Cette offre globale
des transports publics figure dans un
seul volume : I'« Indicateur officiel ».
L'exploitation du chemin de fer répond
a différentes obligations légales dont
I'origine remonte souvent a I'époque déja
lointaine ou il jouissait du monopole
des transports, c'est-a-dire avant I'avene-
ment de la motorisation routiére. Je cite-
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rai les quatre obligations essentielles
des chemins de fer :

Exploitation obligatoire

Chaque jour, du 1éer janvier au 31 décem-
bre, le chemin de fer doit faire circuler
sur chaque ligne plusieurs trains, méme
s'il y a peu de voyageurs ou de mar-
chandises a transporter.

Horaire obligatoire

Nulle part dans un horaire des CFF vous
ne trouverez cette mention : « Les trains
ne circulent pas en cas de mauvais
temps. » Les CFF sont tenus de mettre
a l'enquéte publique I'horaire des trains
de voyageurs, comme ils sont tenus de
faire circuler les trains publiés dans cet
horaire. Si une ligne est coupée (ava-
lanche, inondation, accident), les com-
munications doivent étre assurées par
tout autre moyen.

Tarif obligatoire

A conditions égales, tout voyageur et
tout expéditeur paient les mémes taxes.
Aucune différence n’est faite entre les
diverses régions touchées par les CFF,
ni entre les lignes a faible et a fort tra-
fic. Les modifications tarifaires sont en
outre soumises a l'approbation des auto-
rités.

Transport obligatoire

On n'a jamais vu sur la porte d'une gare
un écriteau disant : « Fermé pour cause
de vacances annuelles. » Les CFF doi-
vent étre a méme de faire face en tout
temps et en tout lieu aux exigences du
trafic. lls sont obligés de transporter
gens et choses. C’est lors des grandes
manifestations populaires que l'on se
rend le mieux compte de cette obliga-
tion, alors que tous les agents et tout le
matériel sont mobilisés.
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En outre, la loi fédérale sur les CFF, du

23 juin 1944, précise que :

— les CFF serviront les intéréts de
I'’économie et de la défense natio-
nale, ce qui signifie qu’ils doivent
desservir toutes les régions du pays,
méme les plus reculées, et méme si
ce n'est pas rentable ;

— les CFF doivent étre constamment
maintenus en bon état d'entretien et
s'adapter aux exigences du trafic et
aux progrés de la technigue, ce qui
les oblige a investir des sommes
considérables.

Il est vrai que l'application de ces prin-
cipes a assuré a la Suisse un appareil
de transport de valeur qui a grandement
favorisé le développement industriel et
touristique tout en évitant, dans une cer-
taine mesure, le dépeuplement des ré-
gions isolées.

Toutefois, face a la concurrence de plus
en plus apre des autres moyens de trans-
port, qui n'ont pas d'obligations compa-
rables a assumer, la situation financiere
des CFF s’est progressivement détério-
rée, et cela malgré tous les efforts dé-
ployés pour tendre a appliquer une der-
niére exigence de la loi : les CFF seront
administrés et exploités selon les prin-
cipes d’'une saine économie.

Répartition modale du trafic

L'évolution du trafic depuis la fin de la
Deuxiéme Guerre mondiale se distingue
par un net déplacement du rail a la
route et, conségquence d'un niveau de
vie plus élevé, par un accroissement des
voyages d'agrément. De 1950 a 1970, le
nombre de véhicules a moteurs, comptés
en unités de voitures automobiles, a
octuplé. Le méme taux de croissance se
retrouve dans les transports routiers de
marchandises, exprimés en tonnes/kilo-
metres.

C'est pourquoi, malgré la forte augmen-
tation du trafic ferroviaire en chiffres
absolus, la part relative des CFF au
marché suisse des transports n'a cessé
de diminuer. Alors qu’en 1950, le rail
écoulait encore 70 %o du trafic marchan-
dises et 50 % du trafic voyageurs suisse,

ces valeurs ont atteint, en 1954, 57 %
pour les marchandises et 14 %o pour les
voyageurs.

Rail et route sont complémentaires, et
méme en l'absence d'une réglementation
sur le partage du trafic, les chiffres dé-
montrent que le chemin de fer reste
compétitif pour les transports a longue
distance, alors que le camion s’adjuge
certes un tonnage brut plus élevé, mais
sur de faibles distances, donc essentiel-
lement des livraisons.

Au vu des prestations en tonnes/km., il
ressort qu'un report sur route des mar-
chandises transportées par chemin de
fer aurait pour effet de tripler le trafic
des camions.

L’argument majeur du transport routier
est d’assurer le «porte a porte ». Mais
la plus grande partie du trafic ferroviaire
se déroule aussi en «porte a porte »,
notamment grace aux embranchements
particuliers. En 1974, 75 %0 des transports
les empruntent et prés de 40% des
wagons complets se rendent méme d'un
embranchement a un autre.

Le « porte a porte » est également réa-
lisé par les transports combinés : trucks
porteurs, containers et «huckepack »
(transport par rail de remorques routie-
res et de camions).

Utilisation du sol

Tous les moyens de transport ont certes
besoin de terrain pour leurs installations,
et celles-ci occupent aujourd’hui prés de
1,5% de la superficie totale du pays.
Pour assurer un trafic de 12 000 person-
nes par heure et par direction, une dou-
ble voie ferroviaire (largeur 10 m.) est
suffisante. Une autoroute de capacité
comparable devrait comprendre, quant
a elle, une largeur d'au moins 60 m.,
pour autant que chaque automobile con-
tienne 4 voyageurs. Or, chacun sait que
la moyenne d’'occupation d'une automo-
bile se situe entre 1'/2 et 2 personnes ;
il n'est par conséquent pas exagéré de
prétendre qu’une ligne de chemin de fer
moderne (deux voies = 10 m. de largeur)
comporte une capacité égale a celle
d’'une autoroute de 12 pistes (= 90 m.
de largeur).
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Consommation d’énergie

A [I'heure actuelle, environ 83% de
I'énergie utilisée en Suisse proviennent
de I'étranger (hydrocarbures, bois, char-
bon). C’est dire la notre grande dépen-
dance de l'étranger, d’'ou la nécessité
de trouver d'autres sources d’énergie
(nucléaire, solaire, etc.) afin de ménager
I'avenir. 1l s’agira, notamment, de diver-
sifier notre approvisionnement.
Rappelons également que 20 % de I'éner-
gie consommeée dans notre pays le sont
pour les transports. Or, le trafic ferro-
viaire n'utilise que le vingtiéme de cette
énergie consacrée aux transports, alors
qu'il se charge de 57 % du trafic mar-
chandises et de 14°% du trafic voya-
geurs. En outre, il s’agit d’énergie élec-
trique, indépendante de I'approvisionne-
ment a I'étranger. Le trafic routier (30 %
du trafic marchandises et 84 % du trafic
voyageurs) consomme plus des trois
quarts de cette énergie attribuée aux
transports, et cela sous forme de pro-
duits pétroliers. D'autre part, il a été
reconnu qu'un camion lourd utilise envi-
ron huit fois plus d'énergie que le che-
min de fer pour transporter une char-
ge équivalente, et qu’en trafic intervilles,
un train direct ma a I'électricité utilise
dix fois moins d’énergie par voyageur
que I'automobile privée.

La conception globale des transports

L'accroissement des transports auquel
nous avons assisté au cours des der-
niéres années a certes eu d'importantes
conséquences du point de vue de la pro-
tection de l'environnement. La récente
détérioration de la situation économique
a montré en outre I'importance croissante
que jouera désormais le facteur énergé-
tiqgue dans les transports et la charge
considérable que représente, pour I'éco-
nomie nationale, la juxtaposition de dif-
férentes voies de transport. Par consé-
quent, une utilisation de plus en plus
rationnelle des différents moyens de
transports s'imposera nécessairement a
I'avenir.

C'est au vu de ces arguments que le
Conseil fédéral a confié, en janvier 1972,
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un mandat a une nouvelle « commission
fédérale de la conception globale suisse
des transports » (CGST), qui doit livrer
aux autorités politiques, en 1977, des
propositions pour un systeme de trans-
port susceptible de satisfaire aux besoins
de I'économie suisse tout en évitant les
investissements injustifiés. Le futur appa-
reil de transport devra en outre ménager
autant que possible I'environnement, fa-
voriser I'aménagement du territoire et
développer le bien-étre général.

Aux CFF, on attend avec impatience les
décisions soulevées par le rapport de la
CGST, cela d'autant plus qu'aprés un
quart de siecle de prospérité, I'entre-
prise est entrée dans une phase de
déficits accentuée par la récession éco-
nomique survenue en 1974. Les défi-
ciences structurelles du systéme suisse
des ftransports, masquées pendant des
années par l'expansion de la demande,
sont alors apparues brusquement. Cette
crise ne touche pas que les chemins de
fer, mais I'ensemble du secteur des
transports. Malgré les importants efforts
entrepris pour atténuer le déséquilibre
des comptes, il n'est plus possible avec
les données actuelles de redresser de
maniére décisive la situation financiére
des CFF.

En effet, la transformation du milieu
ambiant et les nouvelles conditions sur
le marché des transports rendent néces-
saires la révision fondamentale de la
structure de Il'offre des CFF, en vue
d’adapter les prestations qui ne sont que
peu ou plus demandées. |l ne s'agit nul-
lement d'affaiblir les chemins de fer,
mais de créer, par un assainissement de
I'offre, les conditions de nature a per-
mettre aux CFF d'assumer les taches
supplémentaires auxquelles ils se pré-
tent, dans un systéme de transport congu
différemment.

Ces taches deécoulent, d'une part, des
données relevant de I'économie énergé-
tique et de I'aménagement du territoire,
de méme que des besoins relatifs a une
protection améliorée de I’environnement.
D'autre part, selon les enquétes de la
CGST, les besoins en mobilité de la



population et le trafic marchandises aug-
menteront fortement, méme si la crois-
sance économique est ralentie. Par I'ex-
tension indispensable des capacités du
chemin de fer, il convient d'améliorer
aussi la qualité (horaires, temps de par-
cours, délais garantis en trafic marchan-
dises, etc.) et d’augmenter ainsi I'attrait
du rail de fagon substantielle et de lui
assurer sa position sur le marché.

En vue d'une répartition adequate des
taches entre les études de la CGST et
celles des CFF, il convient de laisser le
soin a la CGST de définir le futur role
des chemins de fer. Elle examine cette
question en partant des grandes orien-
tations concernant, d'une part, les exi-
gences futures auxquelles devra satis-
faire le systéme des transports, d'autre
part, la demande globale et la satisfac-
tion optimale de cette demande par les
différents modes de transport.

Pour I'heure, la tdche des CFF consiste
en revanche a assainir la structure de
leur offre et a la modeler de fagon a
créer, dans l'entreprise, les préalables
financiers et organiques qui doivent lui
permettre de faire face a de nouvelles
taches. C'est l'objet du « Rapport 77 »
gue la direction des CFF a remis der-
nierement au Conseil fédéral.

Le « Rapport 77 »

Les études entreprises ont porté sur cing
variantes possibles de l'offre future des
CFF et vont du maintien du statu quo
au seul maintien des trains directs et
des transports par wagons complets, en
passant par un élagage progressif de
I'offre. Toutes les études et comparai-
sons sont fondées sur les données
actuelles en matiere d'économie et de
politique des transports.

Premiére variante : statu quo

Dans cette variante, la gamme des pres-
tations offertes aujourd’hui est mainte-
nue intégralement. L'extension et le
renouvellement de 'appareil de produc-
tion actuel sont poursuivis, compte tenu
des concepts existants et des prévisions
en matiére de trafic.

Dans aucune des nombreuses possibili-
tés de développement étudiées, la hausse
des produits ne peut suivre celle des
dépenses. De plus, le déficit tend a s’am-
plifier. Il faut donc en conclure que dans
le cadre actuel en matiere de politique
des transports — et compte tenu des
conditions présentes du marchée — les
CFF ne peuvent pas réaliser, en partant
des concepts d'exploitation et des struc-
tures de l'offre existants, leur équilibre
budgétaire, ni méme améliorer les résul-
tats d'une maniere substantielle.

Deuxiéme variante :
assainissement de I'offre

Cette deuxiéme variante s’appuie sur les
structures actuelles des prestations et
les assainit dans le sens d'une concen-
tration sur une offre tenant compte des
besoins du marché et de I'utilisation
rationnelle d'un appareil de production
adapté. Les principaux éléments de cet
assainissement de I'offre sont la trans-
formation de stations en haltes, des me-
sures concernant les lignes régionales et
une nouvelle conception des envois de
détail.

Transformation de stations en haltes

La sélection assez grossiére, basée sur
des criteres commerciaux et d'exploita-
tion, de 179 stations parmi les 689 gares
en Suisse occupées par du personnel a
permis de faire un examen sur l'oppor-
tunité de leur transformation.

Sur les 130 stations examinées jusqu'ici,
il est recommandable du point de vue
de la politique d’entreprise d'en trans-
former 77. Les investissements visant a
garantir la seécurité des voyageurs et
celle de I'exploitation se montent a quel-
que 50 millions de francs. Dans I'ensem-
ble, cela entraine une amélioration des
résultats financiers d'environ 4 millions
de francs par an, en raison surtout de
I'’économie de quelque 180 agents. D'une
maniére générale, les incidences sur la
clientéle peuvent étre considérées com-
me modérées et supportables.

Le programme intégral devrait s’étendre
sur une période raisonnable, a condi-
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tion que la capacité de décision concer-
nant ces modifications soit attribuée aux
CFF.

Mesures concernant les lignes régionales

Les lignes régionales des CFF mesurent
863 km., ce qui représente 29°% de
I'ensemble du réseau. Une analyse de
la situation financiére opérée sur la base
du calcul des codts totaux a révélé que
pour l'ensemble de ces lignes les pro-
duits du trafic voyageurs et marchandises
sont d’environ 110 millions de francs et
les charges de quelque 240 millions. Le
degré de couverture des coits, de 46 %o,
se situe notablement plus bas que celui
des autres lignes, qui atteint 84 %.
Cependant, I'avenir d'une ligne régionale
ne peut pas étre decidé uniquement en
vertu du calcul des colts totaux. Le
moyen le plus approprié pour porter un
jugement est le bilan des modifications,
qui met en paralléele tous les colts qui
pourraient étre économisés et tous les
produits qui tomberaient. Il convient en
effet de tenir compte du réle collecteur
et distributeur des lignes secondaires en
faveur des lignes principales.

Dans le cadre des études actuelles, six
lignes ont été sélectionnées et les pos-
sibilités d'assainissement ont été analy-
sées d'aprés quatre modeéles d’exploita-
tion, puis les résultats obtenus ont été
extrapolés. Les quatre modéles d’exploi-
tation offrant des solutions de rechange
consistent dans le chemin de fer ratio-
nalisé, deux solutions mixtes autocar/
transport de marchandises par le rail et
service d'autocars seulement avec aban-
don du chemin de fer.

Dans la solution «chemin de fer ratio-
nalisé », il est notamment prévu de rem-
placer I'horaire traditionnel pour le tra-
fic voyageurs par un horaire systémati-
que, cadencé par tranches d'une heure.
Cet horaire présente de nombreux avan-
tages : une meilleure rotation du matériel
roulant et un engagement plus judicieux
du personnel, une simplification de I'ex-
ploitation avec une situation qui se
répéte d'heure en heure, les croisements
ayant ainsi toujours lieu dans les mémes
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gares. Ainsi, la desserte par du person-
nel dans les autres gares peut étre
réduite ou supprimée. Pour le public,
I'horaire cadencé offre un sentiment de
mobilité accru, mais ne s’adapte plus a
certains veeux locaux.

L'addition des économies réalisables au
moyen du modeéle optimal pour chaque
ligne montre qu’il est possible d'amélio-
rer le résultat financier de quelque 30
millions de francs au total. Il a été admis
en l'occurrence que la responsabilité
financiere de I'ensemble des lignes ré-
gionales devait étre laissée aux CFF,
comme par le passé.

En ce qui concerne la suite des travaux,
il faudra en premier lieu approfondir les
enquétes de maniére a obtenir des bases
de décision précises dés le printemps
1978, ligne par ligne.

Nouvelle conception des envois de détail

Sous l'appellation d’envois de détail, les
chemins de fer se chargent aujourd’hui
du transport des colis dont le poids
n'‘excede pas 2000 kg. Ces expéditions
sont acheminées en principe du lundi
au vendredi, en régimes messageries ou
petite vitesse. Malgré les constantes
améliorations apportées jusqu'ici, les
dépenses en main-d’'ceuvre, en matériel
et en installations demeurent trés éle-
vées. En raison de la concurrence de
plus en plus forte exercée par le camion,
et compte tenu des relévements de prix
rendus nécessaires par |'évolution des
colts et le manque de capacité, le vo-
lume des envois de détail par chemin
de fer n'a cessé de régresser depuis
1961, année record, passant de 2,7 mil-
lions de tonnes a 1,1 million. Le rail a
été relégué de plus en plus au second
plan, sans pouvoir reduire pour autant
le riche éventail de son offre.

En 1973, la Conférence commerciale
a chargeé un groupe de projet, formé des
délégués de tous les milieux concernés,
d'élaborer des propositions sur la ma-
niére d’acheminer a l'avenir les colis de
détail. Les résultats des études, présen-
tés en 1976, ont permis de constater
que le transport des colis de détail par



chemin de fer n’est plus indispensable
a l'existence de la collectivité. Deux
solutions ont été préconisées, a savoir
un systéme mixte rail/route et une
restructuration de Il'acheminement des
messageries. Le groupe de projet a
constaté en l'occurrence que la solution
des CFF fondée sur les messageries
offrait de plus grandes possibilités d'éco-
nomie au niveau des colts et permettait
de prendre des mesures propres a pro-
mouvaoir le trafic ferroviaire. Avec cette
variante, quelque 1300 postes de travail
sont supprimés. De plus, grace au déles-
tement des installations marchandises
utilisées en commun avec le trafic des
wagons complets, la capacite libérée
permettrait de traiter en plus quelque
7 millions de tonnes dans le trafic des
wagons complets.

Le futur systéme d’acheminement englo-
be les envois de détail, les paquets pos-
taux, les wagons complets urgents et les
envois de service. Les colis de détail
dépassant 400 kg. peuvent étre transpor-
tés comme jusqu’ici dans les wagons de
groupage des maisons d’expédition ou
des camionneurs. Il est encore prévu,
chaque fois qu'un intérét économique
est en jeu, un mode de transport par
« petits » wagons complets pour les
envois qui ne s'intéegrent pas dans le
systéme des messageries. Ce complé-
ment & la nouvelle conception et, cas
échéant, d’autres doivent encore étre
élaborés.

Variantes 3 a5:
concentrations de l'offre

Ces variantes sont indépendantes de la
situation actuelle et étudient, sous forme
de modéles, la possibilité sinon d’équili-
brer les comptes, du moins de les amé-
liorer considérablement, grédce & une
offre absolument nouvelle. Cette étude
générale devrait permettre aux autorités
politiques de prendre des décisions de
principe, mais des examens beaucoup
plus approfondis seraient encore néces-
saires avant de passer a la réalisation.
En outre, contrairement a la deuxiéme
variante, les résultats se fondent sur
I'hypothése que les déficits enregistrés

dans les transports publics régionaux

des grandes agglomeérations ne sont plus

supportés par les CFF.

Les divers éléments de l'offre sont les

suivants :

— dans les transports de personnes,
offre pour le trafic & longue distance
et le trafic de banlieue ;

— dans le trafic marchandises, offre
pour les wagons complets et les colis
de détail et de la poste, sur la base
des messageries modifiées.

Les trains directs circulent en principe
selon un horaire cadencé sur un réseau
quelgue peu réduit par rapport a aujour-
d'hui, totalisant environ 1800 km. ; ils
desservent environ 90 gares. Sur certains
parcours, les trains intervilles doublent
les trains directs.
Les trains régionaux circulent dans la
périphérie des grandes agglomérations,
également selon un horaire cadencé,
avec des convois supplémentaires aux
heures de pointe, sur un réseau de quel-
que 1100 km. ; ils desservent 310 gares
et haltes.
Aucun train régional ne circuie pius sur
les autres parcours, le service étant
assuré a la demande et aux frais des
régions.
Pour le trafic des marchandises, le ré-
seau est subdivisé en 150 régions envi-
ron, comprenant chaque fois un centre.
Dans le trafic par wagons complets, I'en-
semble du réseau est desservi. Les cen-
tres assurent la desserte et la gestion
des voies de raccordement et de débord
dans chaque région. Du point de vue de
I'exploitation, les lignes sans trains de
voyageurs sont exploitées comme les
embranchements industriels.
Dans le trafic des colis de détail et des
envois postaux, les 150 centres régionaux
sont également reliés par le chemin de
fer. La desserte régionale peut aussi étre
confié¢e a un service de camionnage
local.

Mesures d’accompagnement relevant
de la politique des transports

En vertu de l'article 3 de la loi sur les
Chemins de fer fédéraux, ceux-ci doi-
vent d'une part servir les intéréts de
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I'économie et de la défense nationale
et étre, d’autre part, gérés selon les prin-
cipes d'une saine économie, ce qui signi-
fie qu'ils doivent équilibrer leurs finan-
ces. Pour I'établissement des tarifs et
des horaires, ils ne doivent cependant
tenir compte des besoins de |I'économie
nationale que dans la mesure ou leurs
ressources financiéres le permettent.
Mais ils n’ont pratiquement et souvent
juridiguement guére, voire pas du tout,
la possibilité de supprimer des presta-
tions onéreuses. Cela ne serait d'ailleurs
parfois méme pas souhaitable du point
de vue de I'économie géneérale.

Cette contradiction de la loi sur les Che-
mins de fer fédéraux apparait aussi dans
les comptes de l'entreprise, car les CFF
ne sont pas indemnisés, ou du moins pas
suffisamment, de I'obligation qui leur est
faite de sauvegarder l'intérét public. Il
en résulte des clétures de comptes défi-
citaires qui se traduisent souvent par
un jugement négatif sur la rentabilité de
leurs méthodes de production et sur
I'efficacité de la gestion de I'entreprise.

Il faut remédier sans plus tarder a cette
situation, devenue intolérable avec le
temps pour la direction et le personnel.
Il importe de créer pour les CFF des
préalables en matiére d'organisation et
de finances, préalables qui d'une part
soient générateurs d'initiative et de res-
ponsabilité gestionnaires et, d'autre part,
montrent clairement quelles sont les
influences des pouvoirs publics ; si ces
derniéres se répercutent défavorable-
ment sur le plan économique, elles doi-
vent étre compensées en conséquence.
Les efforts de I'entreprise ne seront cou-
ronnés de succes que si les divers trans-
porteurs luttent @ armes égales au niveau
de la concurrence. Les distorsions exis-
tantes doivent étre éliminées.

Pour créer les préalables grace auxquels
les CFF devront en principe trouver leur
équilibre financier, il faut assainir les
comptes actuels. A cet effet, les prin-
cipales mesures a prendre sont :

La normalisation des comptes

Elle a pour objectif de déterminer et de
compenser financierement les charges
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et avantages découlant de prescriptions
juridiques et administratives pour les
entreprises de chemin de fer par rapport
a celles des autres modes de transport.
La CGST s’occupe actuellement aussi
de la délicate quantification des données
dans ce domaine.

La mise a disposition

de I'appareil de transports publics

Par suite du développement constant de
la motorisation, une portion importante
de la population et de I'économie tend
toujours plus a l'autarcie en matiére de
transport. Les particuliers ne recourent
plus que d'une maniére occasionnelle,
ou genéralement méme plus du tout,
aux transports en commun, mais ils
entendent pouvoir disposer d'un service
public séduisant lorsque leur moyen
de transport individuel est hors d'usage.
L'intérét de I'Etat commande aussi le
maintien en réserve d'un appareil de
transport ferroviaire, notamment en rai-
son de crises possibles, telles que les
difficultés d’approvisionnement en car-
burants liquides, les nécessités de la
défense nationale, etc.

Cette possibilité d'utiliser un mode de
transport de remplacement constamment
disponible constitue donc pour une
bonne part de la population et de I'éco-
nomie une sorte d'«assurance en cas
d'urgence » dont elle ne paie d'ailleurs
pas les « primes » directement. Celles-ci
ont été supportées jusqu’ici par la clien-
tele ou comptées comme déficits. Il est
juste que les pouvoirs publics ou la
collectivité paient une indemnité adé-
quate pour les codts de la mise a dis-
position de [I'appareil de transports.
Etant donné que, dans le cadre de la
présente conception, les colts de la
mise a disposition sont compensés pour
une large part par la prise en charge de
I'infrastructure et par l'indemnité com-
pensatrice, une analyse quantitative spée-
ciale est superflue.

La prise en charge de l'infrastructure
par la Confédération

D’aprés les principes de politique des
transports de la CGST, il incombe a



I'Etat de coordonner la planification de
I'infrastructure des transports, de fixer
les priorités et de garantir le finance-
ment. La prise en charge de l'infrastruc-
ture par la Confédération proposée ici
vise a placer en principe sur un pied
d'égalité les utilisateurs de la route et
ceux du rail, par des charges financiéres
decoulant dans une large mesure de
I'utilisation elle-méme. Pour 1975 par
exemple, le compte CFF serait alléegé de
720 millions, puis les CFF paieraient un
droit d'utilisation selon la capacité utili-
sée, soit 83 % cette année-1a, donc envi-
ron 600 millions.

L’'indemnisation des prestations
en faveur de I'’économie générale

Jusqu’'en 1970, les CFF devaient com-
penser les pertes de recettes dues aux
prestations en faveur de [I'économie
générale uniquement en alourdissant les
prix dans les autres trafics (trains directs
et wagons complets). Depuis 1971, la
Confédération dédommage en partie les
CFF des prestations qu'ils fournissent a
ce titre.

Il incombe a la Confédération de fixer
I'ampleur des prestations en faveur de
I'’économie générale nécessaire a l'ave-
nir et a quels prix celles-ci doivent étre
offertes. Les CFF sont tenus de les pro-
duire de la maniére la plus rationnelle
et de les vendre au mieux. Si les recettes
ne couvrent pas les codlts, la différence
doit étre payée sous forme d'indemnité
par la Confédération, puisque c’est elle
qui les demande.

Dans le trafic des marchandises, il
devrait étre possible a plus ou moins
longue échéance d'équilibrer les comptes
par un trafic supplémentaire et de meil-
leurs prix, en dépit de la sensible dété-
rioration du degré de couverture des
codts, qui est tombé a 82°% en 1976.
Cela est réalisable notamment si les
CFF disposaient d'une pleine liberté au
niveau de l'entreprise et si les avantages
dont bénéficie aujourd’hui le trafic rou-
tier au niveau de la concurrence étaient
éliminés.

Dans le trafic des colis de détail, la sup-
pression de I'obligation de transporter et

de publier des tarifs entraine celle de
fournir des prestations en faveur de
I'économie générale et rend caduc en
principe le droit a une indemnité.

L’assainissement de la structure
du capital

Il vise a créer un rapport raisonnable
entre les fonds de tiers et les fonds pro-
pres, rapport qui devrait étre de 2 a 1.
Pour 1976, celui-ci est de 84 a 1. Il
s'agit de transformer en capital de dota-
tion quelque 820 millions de francs de
préts de la Confédération, de maniére
a libérer cette somme du paiement des
intéréts.

Plusieurs mesures de politique des trans-
ports efficaces sur le marché devraient
étre appliquées d'urgence. Il s’agit en
I'occurrence de faire supporter aux poids
lourds les colts totaux d'infrastructure
comme aussi de faire respecter les dis-
positions légales relatives a la durée du
travail des chauffeurs et aux poids maxi-
maux des veéhicules. La mise en harmo-
nie de la durée du travail hebdomadaire
des chauffeurs et du personnel ferro-
viaire, ainsi que I'application de mesures
propres a promouvoir le trafic par wa-
gons complets pourraient se traduire
par une nouvelle amélioration des comp-
tes.

Conclusions

Les CFF sont persuadés que le chemin
de fer — qui ménage |'énergie, I'espace
et l'environnement — devra assumer
dans l'avenir de complexes taches sup-
plémentaires dans le trafic d'importance
nationale. Ce rdle futur est défini dans
le cadre de la CGST en fonction des
grandes orientations et de la concep-
tion globale des transports. Pour I'heure,
la tache des CFF consiste a réviser la
structure de leur offre et & adapter aux
nouvelles conditions les prestations qui
ne sont plus conformes a notre époque.

En remettant aux autorités fédérales un
rapport comprenant cing variantes pour
une conception possible de I'offre, avec
évaluation de leurs effets sur les comp-
tes de l'entreprise et sur la charge de
la Confédération, les CFF espérent que
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les autorités politiques leur confieront
une mission bien définie en ce qui con-
cerne leurs prestations dans I'avenir.

Pour terminer, je voudrais encore me
permettre quelques remarques person-

nelles sur ['utilisation des différents
moyens de transport.
Par rapport a Jl'avion, le train offre

I'avantage de pénétrer au cceur des
villes. Il reste compétitif sur des dis-
tances de 500 a 800 km. en trafic de
jour, de 800 a 1200 km. en trafic de nuit
(c'est-a-dire en voitures-lits ou couchet-
tes). Avec la construction de nouvelles
lignes a grande vitesse, telles que Paris-
Lyon, Rome-Florence et Mannheim-Stutt-
gart, le train va reprendre du terrain sur
I'avion (ces nouvelles lignes sont établies
pour des vitesses de 200 a 260 km/h., a
I'image de la ligne japonaise du To-
kaido).

Par rapport au camion, le recours accru
au train pour les transports lourds a
longue distance permettrait de soulager
I'infrastructure routiére et de donner des
capacités nouvelles au trafic routier tou-
ristique. Rappelons qu’un seul passage
de poids lourd provoque une usure équi-
valant au passage de plus de dix mille
voitures de tourisme !

Pour les déplacements de personnes, le
train est rarement plus rapide — dans

notre pays — que l'automobile qui se
rend de porte a porte. Ici, les atouts du
rail sont essentiellement constitués par
le confort et la possibilité de mettre en
valeur la durée du voyage pour travailler,
discuter, lire, manger... En outre, il per-
met d'assurer ponctuellement les trans-
ports massifs de travailleurs et d'éco-
liers aux heures de pointe ou les routes
sont surchargées. La voiture est syno-
nyme d'indépendance et de mobilité, elle
personnifie en quelque sorte le vieux
réve d'lcare. On peut seulement regretter
'usage abusif qu'on en fait. Le diman-
che, par exemple, une bonne partie du
trafic est motivée par le besoin de fuir
les nuisances du trafic... en roulant sur
des centaines de kilométres, avec la
perspective des embouteillages et des
colonnes au retour. Pendant ce temps,
des trains régionaux presque vides
offrent aux citadins de les conduire en
quelques minutes au milieu de la nature
pour de belles randonnées.

Va-t-on laisser échapper cette aubaine ?
Certes, I'avenir du rail est un probléme
politique, mais tant en trafic voyageurs
qu’en trafic marchandises, c’est d'une
prise de conscience de chacun en faveur
du rail que dépend I'avenir des CFF.

Communications et développement

par L. Veuve, urbaniste, professeur

Les thémes présentés ont été développés par J. Barbier, géographe, Ph.-H. Bovy,

ingénieur transports, L. Veuve, aménagiste

Le titre « Communications et développe-
ment » améne a rappeler une vérité pre-
mieére souvent oubliée: les transports
en soi sont en fait sans valeur, les équi-
pements de transport doivent étre appre-
ciés dans la mesure ou ils contribuent,
instrumentalement, a la réalisation de fins
de non-transport (travaux OCDE, M. Web-
ber, Paris, 1971).

Dans cette optique, la demarche propo-
sée est la suivante :
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— identifier les contraintes et tendan-
ces au marginalisme du Jura,

— stratégie de développement et com-
munications,

— moyens a disposition dans le temps,
— transports semi-collectifs,

— quelle Transjurane ? et effets atten-
dus.
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1. Contraintes et marginalisme du Jura

1.1. Structures physiques

et réseau urbain

— La chaine du Jura est constituée phy-

siquement” par des unités de petite
taille et mal reliées entre elles (vallée
de Joux, Val-de-Travers, Montagnes
neuchateloises, bassin Tramelan -
Tavannes - Moutier, etc.).

La population de ces petites régions
est déja en forte proportion agglo-
merée dans les bourgs et les villes ;
il 'y a que peu de monde dans la
«zone d'influence », d'ou une faible
élasticité du systéme.

La faiblesse de la densité de ces
petites régions est encore plus faible
si l'on tient compte des distances
réelles :

« Delémont - Porrentruy

a vol d'oiseau 20 km.
par la route 40 minutes

« Genéeve - Lausanne

a vol d'oiseau 60 km.
par la route 40 minutes

« Saignelégier - Porrentruy

avol d’oiseau 20 km.
par la route 40 minutes

La méme distance & vol d'oiseau
entre deux villes situées en plaine
peut étre franchie par la route en
2 a 3 fois moins de temps que dans
le Jura.

Le découpage en petites unités phy-
sigues, la faiblesse des liaisons entre
elles ne favorisent pas la formation
d'un ou deux points centraux de
niveau supérieur ; le Jura est subor-
donné aux villes du Plateau.

1.2. Réseau en peigne

— La difficulté de relations longitudina-

les due au relief, d'une part (aucun
tracé longitudinal ne s’'impose) et le
faible poids des zones a relier, d'au-

tre part, expliquent la formation dans
les faits d’'un réseau en « peigne ».
Ce réseau « draine » la substance du
Jura vers les villes du Plateau alors
que les effets de reflux a partir de
ces villes sont rares.

1.3. Evolution vers un marginalisme
accentué

— Les zones frontaliéres frangaises (et
tout le Jura frangais) sont extréme-
ment marginales par rapport aux cen-
tres de développement du pays.

De ce fait, les efforts de développe-
ment et d’industrialisation s'arrétent
pratiguement au pied du Jura (Besan-
con, Montbéliard, Belfort).

Ces pdbles sont relativement proches
de la Suisse dans la région de I'Ajoie.
Plus au sud, la divergence des gran-
des voies de communication s’accen-
tue, si bien qu'il y a des distances
trop grandes entre les péles dynami-
ques (exemple : Lausanne - Besan-
con) pour espérer des effets cumula-
tifs de développement.

— En Suisse, il n'y a aucun canton
exclusivement jurassien, le Jura est
pour tous une région marginale, dé-
pendant de centres de décision situés
dans le Mittelland.

De ce fait, les réseaux cantonaux ten-
dent a converger a l'extérieur de la
chaine. (Voir figure page 166.)

— La mise en place des grands axes
routiers, au nord et au sud du Jura,
I'autoroute Bale - Zurich, Bale - Berne
« encadrent » le Jura sans offrir de
point d’accrochage.

Certains aspects de la politiqgue CFF
contribuent également a marginaliser
le Jura.

L'eélévation importante du niveau des
accessibilités des points forts du réseau
urbain suisse contribue a marginaliser
le Jura, territoire a faible densité et a
accessibilité rendue difficile par la topo-
graphie.
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2. Stratégie de développement
2.1. Eléments du probléme

Une seule région du Jura dépasse 40 000
habitants (La Chaux-de-Fonds - Le Locle).
Elle est de peu d'utilité pour le déve-
loppement du Jura en raison de la faible
liaison longitudinale (tout au plus elle
intéresse une partie des Franches-Mon-
tagnes et du vallon de Saint-Imier).

Dans la région du Jura, on se trouve
face a un réseau urbain limité aux trés
petites villes. En plus, ces petites villes
ont une structure de population trés
industrielle. Le secteur tertiaire est fai-
blement représenté.
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%/ des emplois tertiaires en 1975

Porrentruy 46,0
Delémont 49,0
Moutier 27,0
Par comparaison :

Soleure 59,0
Fribourg 62,0
Neuchatel 57,0

Quels sont les inconvénients réels d'une
telle structure urbaine ?

a) Une partie des emplois tertiaires ne
peut pas se localiser, parce qu'elle
exige une clientéle potentielle pius
grande.



Des «seuils » de population existent
au-dela desquels une activité peut
étre rentable. '
Si ces seuils ne sont pas atteints,
elle végete ou n'apparait pas (et la
clientéle s’adresse hors de la région).

Conséquences pour le Jura :

— dépendance a I'égard des centres
extérieurs ;

— émigration forcée de personnes
actives formées dans ces types
de profession et qui ne trouvent
pas d'occasion de promotion (ou
de travail sur place).

b) Suréquipement relatif d’'équipement
collectif (éducation, santé) qui pose
le probléme de la rentabilisation la
meilleure afin de réduire au minimum
la charge d’entretien et conserver
une flexibilité pour de nouveaux
investissements.

c) Sous-équipement relatif d'équipements
tertiaires. La structure industrielle du
Jura est déja « pauvre » en activités
de bureau ; tous les «services aux
entreprises » ont tendance a étre
localisés hors de la chaine du Jura
ou la clientéle est plus nombreuse.
Il'y a la une perte de substance aux
effets semblables a ceux mentionnés
sous a).

En outre, elle tend a déplacer les
centres de décision hors du Jura.
(Exemple : l'aide a [Iinvestissement
— « loi Bonny » — prévoit que l'aide
de la Confédération et du canton
serait simplement accordée apres
que le soutien bancaire aura été
accordé.

Or, quelle est la compétence d'un
directeur de succursale de Delémont
ou de Moutier ? Vraisemblablement
limitée a un montant faible. Au-dela,
la décision se prend au siége cen-
tral).

2.2. Stratégie

Sur la base des éléments précédents,
on peut formuler quelques aspects d’'une
stratégie de développement.

— Acquérir un maximum d’indépendance
en matiere d'activités tertiaires.

— Rentabiliser au maximum les équipe-
ments collectifs existants ou a créer
(et sans oublier les charges d’'entre-
tien et de renouvellement, qui seront
lourdes dans une période de faible
croissance et de faible inflation!).

— Offrir le marché de travail le plus
vaste et le plus diversifié possible, en
utilisant ce qui existe (car en période
genéraliséee de faible croissance,
méme une offre de facteurs attractive
ne pourra pas changer grand-chose,
car les entreprises ne «bougent
plus ». Il en viendra peu de nouvelles.

2.3. Apport des communications
au développement

Dans une évolution sans croissance, les
trois objectifs définissant la stratégie ne
peuvent étre réalisés qu’'a condition de
rassembler, de rapprocher ce qui existe,
de solidariser la région Jura pour en
faire un ensemble économique et tirer
parti de toutes ses potentialités.

Mais comment rapprocher ce qui existe ?
Les implantations industrielles, les équi-
pements urbains ne vont pas se dépla-
cer ; en plus, il y aura peu de nouveaux
éléments.

Une des manieéres de répondre a cette
exigence consiste a améliorer notable-
ment les communications pour favoriser
le libre choix du lieu de résidence, offrir
le marche de travail le plus vaste et le
plus diversifié possible et pouvoir accé-
der aux services urbains (commerce, for-
mation, services medicaux, etc.) dans
les meilleures conditions de temps et de
confort.

Cela signifie pratiquement qu’il faudrait :

— offrir les meilleures conditions de
communication de I'axe nord-sud
reliant en particulier les villes telles
que Moutier, Delémont, Porrentruy
situées sur un méme axe (intérét évi-
dent a favoriser les échanges entre
les populations et activités des villes,
probléme du marché du travail et
équipements) ;
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— améliorer les liaisons longitudinales
telles que Bale - La Chaux-de-Fonds
par exemple ;

— favoriser l'accessibilité aux centres

urbains jurassiens a l'intérieur de leur
zone d’influence.

Mais est-ce possible et par quels
moyens ?

3. Analyse des moyens pour améliorer les communications entre les centres
et, pour chaque centre, a I'intérieur de sa zone d’influence

3.1. Situation de I'offre
et de la demande en transports

La situation actuelle peut étre résumée
de la maniéere suivante :

— L’offre des transports est abondante
(comparativement a d’autres régions
de caractéristiques semblables), que
ce soit au niveau routier (densité du
réseau, nombre élevé de km/habi-
tants) ou & celui des transports col-
lectifs (grande couverture territoriale
par les chemins de fer et les bus).

— La demande est faible, situation inhé-
rente & la faible densité de peuple-
ment.

— Il n'y a pas de probléme en terme
quantitatif entre I'offre et la demande
(il existe partout d'importantes réser-
ves de capacité).

— Le probleme essentiel est plus diffi-
cile a cerner, il porte sur la qualité
du service offert et se pose aux ni-
veaux :

« routier par la faible vitesse com-
merciale, probléeme de sécurité
dans un trés grand nombre de ftra-
versées de localités, conditions hi-
vernales, etc. ;

« des transports collectifs; le pro-
bléme se traduit par des horaires
ne pouvant convenir a tous les
groupes d'usagers, fréquence fai-
ble, absence de service nocturne,
rupture de charge en changeant de
ligne, etc.

L’élevation du niveau de service d'un
réseau de transports est une opération
de trés longue durée ; elle doit étre con-
cue dans le cadre d'une politique géne-
rale des transports.
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3.2. Potentialités et contraintes
des transports collectifs
et des transports individuels

— Le systéme des transports collectifs
présente une trés grande inertie par
I'existence de ses réseaux et par les
contraintes financiéres qui pésent sur
le systeme. Les nouvelles conceptions
développeées par la CGST (Concep-
tion globale suisse des transports)
seront 'occasion, dans les années a
venir, de réexaminer les conditions
de son fonctionnement. On peut déja
pressentir qu’'une meilleure réponse
a la demande sera a la charge des
collectivités intéressées.

Quel prix est-on disposé a payer ?

— L’héritage d'un réseau routier abon-
dant et les contraintes financiéres
pour son exploitation ne permettent
pas d'envisager une modification
importante des conditions actuelles,
sauf si la Confédération apporte une
aide trés substantielle pour la réali-
sation de la liaison nord-sud et éga-
lement pour améliorer certaines liai-
sons longitudinales telles que la liai-
son Bale - Delémont - La Chaux-de-
Fonds par exemple.

3.3. Les transports semi-collectifs

Les transports collectifs présentent I'in-
conveénient d'étre rigides dans le temps
(horaire) et dans I'espace (ligne). En
revanche, ils ont une grande capacité et
ils sont économiques pour l'usager. Les
transports individuels présentent l'incon-
vénient d'un coat élevé, mais offrent
I'avantage d’'une souplesse dans le temps
et dans I'espace. En combinant les deux
systemes, on peut, d'une certaine ma-
niére, éliminer leurs inconvénients tout
en maintenant leurs qualités.



La population d'un grand nombre de
communes de la région a mis sur pied
des modes de transports intermédiaires
pour faciliter les déplacements. Les
réseaux officiels des chemins de fer et
des lignes de bus se voient complétés
par :

— des bus scolaires ;

— des bus privés ;

— des privés qui s'organisent entre eux,
soit pour les transports scolaires, soit
pour aller au travail ;

— des bus d’entreprise ;

— des bus d’entreprise au service des
transports scolaires.

L'évolution des transports intermédiaires
ou semi-collectifs dans les pays de
I'OCDE confirme la nécessité de résou-
dre a petite échelle et par les collecti-
vités elles-mémes — et non par des
centres de décisions extérieurs — l'exi-
gence actuelle de la mobilité dans le
temps et dans I'espace.

La tendance inévitable a la rationalisa-
tion des transports collectifs, nécessitée

4. Quelle Transjurane ?

4.1. Que peut-on espérer
de la Transjurane ?

La Transjurane répond directement aux
objectifs du systéme transport. Elle cons-
titue une piéce maitresse de l'organisa-
tion régionale. Bien qu'il soit difficile
de definir les effets prévisibles d’'une
telle route d'importance nationale, on
peut tenter, en se fondant sur différentes
recherches et expériences, d’apprécier
quelques traits caractéristiques et essayer
de formuler quelques données pour |'éva-
luation du projet (la démarche ci-dessous
est percue essentiellement a partir de
considérations relatives a I'aménage-
ment du territoire et a des aspects éco-
nomiques).

4.1.1. Effets psychologiques

« Un des effets, peut-étre le plus impor-
tant, de la mise en service d'une auto-
route, est de modifier les croyances de
I'opinion a son égard ; dans la mesure

par des colts qui deviennent trop lourds
(voir les propositions de la CGST), impli-
que du méme coup d’assouplir les sys-
témes actuels. Les transports ne peuvent
plus étre pensés dans l'optique d'une
dualité entre transports individuels et
transports collectifs, mais en considé-
rant également un systeme intermédiaire
combinant les deux premiers nommés.
Comme toute chose nouvelle, il y a des
obstacles a vaincre et, en particulier,
celui de la concession (monopole féde-
ral des transports), probléme des assu-
rances.

Dans le cadre des nouvelles conceptions
de transport, le Jura doit favoriser des
expériences dans l'optique de ce nou-
veau mode d'exploitation. Les caracté-
ristiqgues du Jura, zones a faible densité
de population et forcément a faible fré-
guence de transports collectifs, impli-
guent une conception plus souple de
I'organisation des transports si I'on veut
améliorer la mobilité pour I'ensemble
de la population.

ou une forte proportion d'individus est
convaincue que l'autoroute est un ins-
trument providentiel du développement,
leurs comportements en seront modifiés,
entrainant ainsi des adaptations structu-
relles » (F. Plassard : « Les autoroutes
et le développement régional »).

Cet effet psychologique joue déja a
I'occasion de la construction : la cons-
truction est un événement tangible qui
montre que quelque chose d’important
est en train de changer, c'est un élément
de foi dans l'avenir. La région Jura a
besoin de cet événement, le plus 6t
possible.

4.1.2. Effets sur le trafic,
sur les échanges

A l'intérieur de la région

Une bonne liaison favorisera les échan-
ges entre les districts jurassiens. On
peut faire I'hypothése que cet équipe-
ment élargira le bassin de la main-
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d'ceuvre et développera le nombre de
mouvements entre districts qui, pour
I'instant, est limité.

La plus grande partie des migrations
(1970) se fait a l'intérieur des districts,
en direction des villes.

Pour que la Transjurane facilite ces flux
et soit utilisée au maximum, il faut favo-
riser une accessibilité fine des territoi-
res traversés (liaisons fréquentes avec le
réseau routier actuel).

Selon le choix du tracé, il est possible
d'identifier, a I'intérieur d’'une région, les
effets potentiels de développement (tracé
a proximite des centres ou non, position
des jonctions, accessibilité a des zones
industrielles, en quoi le tracé et ses
jonctions modifient les relations entre les
activités). Seule une analyse détaillée,
mettant en relation le choix du tracé
avec les données de I'aménagement du
territoire peut les déterminer.

Echanges avec les régions voisines

Il est impossible de parler en termes
généraux sur cet aspect, trop de fac-
teurs entrent en jeu.

Seule une étude détaillée par cas per-
met de réduire en partie I'incertitude sur
les effets de flux et de reflux que peut
avoir une nouvelle liaison entre régions.

Trafic de transit

Pour qu'il y ait un effet sur ce trafic,
il est evident qu’il faut que la Trans-
jurane soit raccordée au nord et au sud
au réseau routier international. Compte
tenu que la liaison compléte ne sera
pas réalisée avant un minimum de 15 ans,
il est pratiquement impossible de dire
quels peuvent étre les effets pour la
région. Il y aura certainement une aug-
mentation de trafic, mais de quelle na-
ture ? et comment la région peut-elle en
tirer parti? La région a amplement le
temps d'y réfléchir et d’apporter les
adaptations qui se révéleraient néces-
saires.

4.1.3. Effets sur l'organisation de I'espace
rural et sur I'’environnement

Dans de trés nombreux cas, le remanie-
ment parcellaire de grande envergure
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provoqué par la réalisation de la route
contribue a modifier et a améliorer les
conditions d'exploitation agricole. Ce
point est important, selon le choix du
tracé, en particulier pour I'Ajoie.

On peut s'attendre également a un effet
de diffusion des jonctions favorisant une
dispersion de [I'habitation individuelle
dans des sites attractifs (probleme d'ac-
cessibilité fine des territoires traverseés).
Les effets sur I'environnement, consom-
mation de terrains, adaptation au site
sont liés directement au choix des nor-
mes techniques utilisées. Des normes
trop élevées seraient inadaptées aux
caractéristiques morphologiques du Jura.

4.1.4. Effets des travaux de construction

La région Jura ne dispose pas d'entre-
prises de taille importante dans la bran-
che du génie civil. Comme ailleurs, cette
branche occupe une forte proportion
d'étrangers.

La réalisation de la Transjurane peut
avoir un effet trés important sur les
entreprises existantes dans la mesure ou
les travaux impliquent des technologies
traditionnelles de construction (seules
des entreprises extérieures peuvent exé-
cuter le percement de tunnels).

Cet aspect mérite d’'étre pris en consi-
dération dans la recherche d'un tracé;
il en est de méme en ce qui concerne
les étapes, si I'on veut utiliser de ma-
niére optimale la capacité de production
des entreprises jurassiennes.

4.1.5. Etapes

Le facteur temps est un critére essentiel
dans la détermination d'un tracé. |l
importe de viser a ce que chaque tran-
che d'investissement routier de 20 a 50
millions apporte immédiatement des
gains de mobilité appréciables pour les
usagers. En d'autres termes, il faut faci-
liter une réalisation progressive de la
Transjurane (utilisation optimale de la
capacité des entreprises et retombées
économiques pour la région, effets psy-
chologiques d'une amélioration déja
appréciable aprés quelques années de
travaux, investissements rapidement ren-
tables).



Cette bréve analyse montre clairement
gue la conception de la Transjurane doit
prendre en compte, en dehors des crité-
res techniques, tous les aspects relatifs
a la relation entre cet équipement et les
aspects de I'aménagement du territoire.

Selon que l'on accorde la préférence au
niveau de performance (route a grand
débit, géométrie basée sur une vitesse

5. Conclusions

S'il est indiscutable que les transports
peuvent apporter une contribution impor-
tante au développement, encore faut-il
qu’il y ait une conception de développe-
ment. Il faut en tout cas éviter des déci-
sions au coup par coup ou chaque objet
ou chaque action est considérée en elle-
méme, comme ayant sa propre finalité.
En conclusion de la présente analyse,
on retiendra les actions suivantes :

— Au niveau routier, deux actions doi-
vent étre coordonnées et dont la pro-
grammation dans le temps est capi-
tale ; ces actions doivent étre con-
cues dans le cadre d’'une politique
de développement économique et
social de la région ; il s’agit :

« de la réalisation de la Transjurane,
superposition d'une nouvelle infra-
structure de transport au réseau
existant (lI'intégration des deux
réseaux doit étre « optimisée «) ;

« du développement graduel du ré-

de 100 km/h.), aux exigences de l'envi-
ronnement, & la desserte fine des terri-
toires, a la réalisation possible en éta-
pes, etc., la conception et le tracé de la
route varieront.

Quelle Transjurane veut-on et qu'en
attend-ont ? Les choix possibles appar-
tiennent essentiellement aux populations
intéressées.

seau existant en fonction et en
complément de la Transjurane
(choix des priorités, en particulier
renforcement des liaisons longitudi-
nales).

— Au niveau des transports collectifs :

il est exclu d'imaginer tout dévelop-
pement d’infrastructures importantes,
I'essentiel de l'action doit se situer
au niveau d’'une meilleure gestion des
ressources existantes.
L'évolution dans le domaine de la
politique des transports collectifs
(voir propositions CGST) implique un
assouplissement de I'organisation des
transports, en particulier en déve-
loppant la notion de transports inter-
médiaires ou semi-collectifs.

(Une partie de ce texte est tiré du rap-
port « Analyse de la situation actuelle,
rapport de synthése, mars 1978 », étude
entreprise dans le cadre de la région
Jura.)

Résumeé des discussions de la premiére journée

Dans la discussion qui suit I'exposé de
M. Arnauld, des participants contestent
que l'on admette sans autre que la voi-
ture puisse étre I'expression d'un progrés
social et la preuve d’'une amélioration de
la qualité de la vie. Si telle est effective-
ment la tendance, il est urgent que l'on
engage une formation de I'homme et de
I'automobiliste en particulier.

Reprenant le calcul d'Yvan lllitch, Uwe
Zahn nous prouve que tenant compte non
seulement du temps de déplacement
mais aussi du temps de travail consacré

a I'achat et a I’entretien d’'une voiture, la
vitesse effective ne dépasse pas celle
d'un vélo.

La nécessité du transport privé n'est pas
contestée, mais la discussion, par tou-
ches successives, montre combien il
comporte d'implications sociales, favora-
bles ou nuisibles. Sans porter de juge-
ment de valeur, il est constaté qu'une
connaissance réelle de ces mécanismes
doit permettre une nouvelle prise de
conscience.
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Le probléme de la suppression de certai-
nes lignes régionales est d'emblée évo-
qué. Les aménagements du réseau rou-
tier qu’'elle entrainerait ne risqueraient-
ils pas de créer des frais globaux supé-
rieurs au déficit des CFF, sans compter
les conséquences sociales ? M. Jacobi
accepte cette remarque en soulignant
que les mesures proposées par les CFF
doivent servir de base a une large dis-
cussion politique tenant compte de tou-
tes les implications d'une rationalisation.
Quant aux considérations sur le confort
et la vitesse des transports publics, con-
testés par certains en raison de leur prix
exageré, J.-M. Moeckli les conclut en ci-
tant D. de Rougemont dans son livre
« L’Avenir est notre Affaire»: «Le luxe
de l'avenir, ce sera la lenteur au sein du
silence. »

Un participant s’étonne de voir que |'on
cherche plus a résoudre le probléme des
transports qu'a chercher comment faire
disparaitre les transports inutiles. Ainsi,
les milliers de litres de lait qui sont trans-
portés quotidiennement d’Ajoie a Bale
pour y étre transformés et ramenés apres
un transport qui n’ajoute rien, en soi, a
la valeur de la chose.

M. Veuve répond que, pour limiter la dé-
pendance des villes du Jura par rapport
aux villes du Plateau, il faut essayer de
rassembler les services et les équipe-
ments pour atteindre une masse critique
minimale. De toute la connaissance que
nous avons aujourd’hui, en Suisse et a
I'étranger, le seul moyen de solidariser
ces équipements généralement non dé-
plagables, est de faciliter au maximum,
soit par I'exploitation du réseau comme
transport semi-collectif, soit par I'amélio-
ration des liaisons, les échanges entre
des éléments dispersés et qui font qu'on
arrive nulle part & une masse suffisante
justifiant un certain nombre d'équipe-
ments.

A la question «qu'est-ce que le sous-
développement », M. Veuve donne la de-
finition suivante : «Dans tout espace
géographique, il y a des relations entre
différentes régions, des relations d’'inter-
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dépendance. Lorsque ces relations sont
asymétriques, il y a sous-développement.
Lorsque dans le rapport d'interdépendan-
ce une région est vraiment conditionnée,
soumise, dépendante d'une autre, qu’il y
a asymeétrie, a ce moment-1a, il y a sous-
développement, quelle que soit le niveau
de vie, quelle que soit la société. »

Concernant le «pouvoir» dans le déve-
loppement des transports, un participant
souligne que si les décisions, au niveau
de la route, se prennent dans un rayon
géographique restreint, pour les chemins
de fer, elles se prennent au plus haut
niveau a Berne. Les régions n'ont qu’une
tres faible marge de manceuvre pour
influencer la marche des CFF. Il souhaite
que, a l'instar de ce qui se passe en
France dans le cadre de la régionalisa-
tion, ce probléme soit mieux étudié.

A M. Jacobi qui propose que le fonds du
compte routier, alimenté par les droits de
douane sur l'essence, les taxes et les
impobts soit affecté non seulement pour
les routes mais pour toutes les structures
de transport en général, M. Arnauld s’op-
pose vivement en craignant qu'avec un
fonds général, le compte routier et le
compte ferroviaire soient entrainés dans
un méme «trend» de déficit, enlevant
ainsi aux chemins de fer toute incitation
pour sortir enfin de leur déficit.

Quant aux transports semi-collectifs, ils
suscitent dans I'assistance un vif intérét.
Aprés avoir souligné que de telles expe-
riences sont déja tentées au niveau du
ramassage scolaire et de certaines usi-
nes, les limites |égislatives et psycholo-
giques sont relevées. Chacun s'accorde
pour souhaiter une utilisation maximale
de ce qui existe. La collectivité locale ou
régionale est dépositaire des moyens
d'utilisation rationnelle, tels les transports
semi-collectifs, mais elle refuse ou évite
de les utiliser. C'est ici que l'information
systématique et critique des citoyens
peut contribuer a I'autonomie des grou-
pes, a l'autonomie des collectivités, dans
la définition de leur propre besoin et
dans la définition de solutions apportées
pour satisfaire leurs propres besoins.



Deuxiéme journée, samedi 26 novembre 1977

Analyse des réalisations, des projets

et des contreprojets

La Transjurane

par Jean Eckert, ingénieur en chef du Ve arrondissement des ponts et chaussées

Historique

En 1964, M. Huber, directeur des Travaux
publics du canton de Berne me chargea
de faire une étude d’'une route a travers
le Jura, route destinée a désenclaver le
Jura. La proposition d’'envisager une rou-
te Bale - Delémont - Bienne n’aurait pas
été a proprement parler une « Transju-
rane », mais I'aménagement d’'une route
existante. Pour promouvoir le développe-
ment économique de la région, il fallait
intéresser la plus grande partie du Jura.
Pour cette raison, nous avons retenu une
liaison nord-sud, a partir de Boncourt.

Le premier tracé envisagé passait de
Porrentruy a Bienne par les Rangiers,
Tramelan, Tavannes, voulant faire de cet
axe la continuation de la T6 qui se pro-
longe par Bienne et Berne jusqu’a Spiez.
L’'ingénieur cantonal nous ayant fait re-
marquer que le réseau des routes natio-
nales, et en particulier la liaison Berne -
Oensingen ne devait pas étre ignorée, la
liaison du nord-ouest vers le sud-est a
été étudiée. Cette liaison, congue a qua-
tre voies, présentait I'avantage de des-
servir les trois centres de Porrentruy,
de Delémont et de Moutier.

Les projets sont restés a la méme situa-
tion jusqu’'a la création du comité d'ac-
tion Pro Transjurane qui a mis sur pied
une commission technique chargée de
seconder l'ingénieur d'arrondissement
dans I'étude de tous les aspects du tracé
de la Transjurane : implications écono-
miques, protection de [|'environnement.
Cette commission technique s’est révélé
un outil de travail indispensable. Nous
avons fait ceuvre de pionniers, puisque

c’est la premiére fois que I'étude de tra-
cés s'est faite en collaboration directe
avec les disciplines concernées par
I'aménagement du territoire. Cette com-
mission a commencé a fonctionner en
1975 et était composée de : M. Rey, dé-
légué au développement économique ;
M. Baumann, urbaniste d'arrondissement;
M. Oeuvray, urbaniste local ; M. Lieber-
herr, naturaliste auprés de la Ligue suis-
se pour la protection de la nature; M.
Donis, président de la commission pour
la protection de la nature de I'ADIJ ; M.
Cuttat, président de la Chambre d’agri-
culture du Jura ; M. Farron, conservateur
des foréts du Jura; M. Brunner, spécia-
liste des remaniements parcellaires ; M.
Schindler, géologue et hydrogéologue ;
MM. les ingénieurs de la route représen-
tés par le Bureau jurassien d'études et
de réalisations routiéres (BUJERR).

Méthode de travail

Le groupe des ingénieurs mettait a la
disposition de la commissicn technique
plusieurs esquisses de tracés, technique-
ment possibles. Ces tracés étaient sou-
mis, d'une part, & I'appréciation des spé-
cialistes de la commission, d'autre part,
a l'avis des communes concernées. Sur
la base de ces avis, la commission pro-
cédait a des modifications et a des choix
dans le faisceau des tracés pour n'en
retenir plus qu'un seul, reconnu comme
acceptable par toutes les disciplines et
par les communes. Si des modifications
fondamentales étaient apportées, le pro-
jet retournait auprés des communes con-
cernées pour nouvelle étude et préavis.
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Tracés retenus

Fallait-il aménager la route existante ?
Sur le tracé Boncourt-Douane a la sortie
de Cornol, long de 22 km., on rencontre
trois passages a niveau et huit localités
représentant 12 km., soit le 55 % du total
du trongon.

Pour les 13,7 km. du secteur de Develier-
Village & la Roche-Saint-Jean, les quatre
traversées de localités représentent 7 km.,
soit le 53%. Pour la route Delémont -
Glovelier, ce taux atteint 62 % en locali-
tés.

La route existante n’aurait pratiquement
pas pu étre utilisée, si I'on tient compte
de raccordements pas trop rapprochés
des zones habitées.

Trois tracés ont été étudiés :

1. une solution «est» de Porrentruy qui
donne la priorité a la fonction de dé-
senclavement du Jura ;

2. une variante «ouest» de Porrentruy
qui donne la priorité a la liaison des
différentes régions entre elles ;

3. une variante «intermédiaire »
entre les deux précédentes.

située

Profil : en principe, nous aurions retenu
une chaussée a deux voies, mais nous
avons finalement adopté une chaussée a

v trois voies avec possibilité de dépasse-

ment alternée. Dans notre région vallon-
née, cette solution présente |'avantage
de permetire systématiquement une voie
de dépassement dans les rampes. Cette
solution permet aussi de réduire les em-
prises des terrains par rapport aux auto-

La T 6 Bienne - Moutier
par C.-A. Tieche, ingénieur

La CRJ, depuis bientét trente ans, le
CAPT, depuis cingq ans, se sont préoccu-
pés, d'une part du réseau routier juras-
sien dans son ensemble, d’autre part de
la Transjurane.

A la suite des développements politiques
que nous connaissons, ayant pour con-
séquence la partition du Jura, une nou-
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routes de moitié environ. Les caractéris-
tiqgues géométriques sont adaptées a la
configuration du terrain, méme si elles
sont moins généreuses que celles rete-
nues sur le Plateau, de maniére a per-
mettre une intégration maximale du pro-
jet dans la nature.

Protection de [I'environnement: nous
avons tenu largement compte de la qua-
lité de la vie, de I'agriculture, de la protec-
tion des paysages et des sites, de I'éco-
logie. Mais avant tout, on construit pour
I'homme, et je pense que I'homme doit
étre au centre de tous ces problémes.
Gain de temps: pour les variantes
« ouest » ou «intermédiaire », avec une
vitesse estimée a 90 km/h. sur la Trans-
jurane, de 60 km/h. sur les routes prin-
cipales et de 50 km/h. sur les routes
secondaires, on a estimé les gains de
temps suivants :

Delémont - Porrentruy : 13 minutes
soit le 43 %6 du temps
Delémont - Saignelégier : 15 minutes
Delémont - Saint-Ursanne : 8 minutes
soit le 35 %o du temps
Porrentruy - Saignelégier : 8 minutes
soit le 20 % du temps
Porrentruy - Saint-Ursanne : 10 minutes

soit le 59 %% du temps

Saignelégier - Saint-Ursanne : 5 minutes
soit le 15 %o du temps
Delémont - Moutier :
soit le 30 % du temps
Ces estimations ne tiennent pas compte

des passages a niveau et du fait que le
60 % du tracé est dans des localités.

4 minutes

velle commission routiére (ou sous-com-
mission) mise sur pied par I'ARP, a vu le
jour. Nous ne connaissons pas les buts
de cette commission.

Dés lors, si je prends la parole ce matin,
ici, c'est en mon nom personnel. Je n'en-
gage ni la CRJ ni le CAPT, ni aucun autre
organisme quelconque.



Mon exposé se bornera par ailleurs & un
constat de situation de la route TB6,
Bienne - Moutier, en fonction des projets
connus d'une part et des travaux en
cours d'autre part.

Les éléments d'appréciation officiels a
notre disposition sont les suivants :

1. Déclaration du Conseil-exécutif du
canton de Berne (1977).

2. Décision de la Constituante jurassien-
ne (1977).

1. Déclaration du Conseil-exécutif & une
interpellation du député J.-P. Gehler,
le 17 novembre 1976

Question

Quel est actuellement I'état des travaux
de la T 6 dans le Taubenloch et a quelle
date les différentes étapes seront-elles
terminées ?

Réponse

Chacun sait que jusqu’a présent la route
existante a été redressée gréace a la
construction de trois nouveaux tunnels
qui élimineront les virages les plus ser-
rés, et que la rampe de Boujean a été
terminée et constitue le nouveau débou-
ché du Taubenloch vers Boujean.

A I'heure actuelle, la route longeant la
rive ouest de la Suze, entre La Heutte et
le pont du Taubenloch, est en construc-
tion. Elle sera ouverte a la circulation en
ete 1980. Le reste de 'aménagement des
routes déja existantes entre le pont du
Taubenloch et La Heutte sera certaine-
ment poursuivi de 1979 a 1983.
L’élaboration des projets est en cours.
Le nouveau tracé de la route entre La
Heutte et Sonceboz sera la derniére éta-
pe ; ici encore, les projets sont en étude.
Ces projets seront certainement mis en
chantier entre 1982 et 1986.

Question

Selon le plan directeur présenté a I'épo-

que, le percement d'un tunnel sous Pier-

re-Pertuis doit faire immédiatement suite

a I'achévement du trongon Bienne - Son-

ceboz.

a) Ces dispositions sont-elles toujours
valables ?

b) A quelles dates les travaux de perce-
ment seront-ils entrepris et terminés ?

Réponse

Le plan directeur présenté par la Direc-
tion des travaux publics est toujours va-
lable. L'élaboration du projet n'a pas en-
core été entamée. On n'est pas encore
en mesure de se prononcer sur la date
de commencement des travaux.

De cette réponse, on peut tirer les infor-
mations suivantes :

1. La rampe de Boujean constitue le
nouveau débouché du Taubenloch
vers Boujean, Bienne et plus loin,
Berne, Neuchéatel, Zurich et Lucerne.

2. La route entre La Heutte et le Tauben-
loch, rive droite, sera ouverte au tra-
fic en 1980.

3. Le reste des routes entre La Heutte
et Taubenloch (rive gauche) sera
ameénagée et certainement poursuivi
de 1979 a 1983.

4, Le nouveau tracé entre La Heutte et
Sonceboz est a I'étude. Les travaux
seront mis en chantier entre 1982 et
1986.

5. Un tunnel sous Pierre-Pertuis est prée-
vu selon le plan directeur. Ce plan est
toujours valable. Il n'y a pas de dates
envisagées pour I'exécution.

Conclusions

— La T 6 arrivera jusgu’a La Heutte avec
quatre pistes ;

— de La Heutte a Sonceboz : étude en
cours (deux, trois ou quatre pistes) ;

— de Sonceboz a Tavannes : un tunnel
(deux pistes).

2. Décision de
sienne

la Constituante juras-

Le 23 juin 1977, la Constituante s’est pro-
noncée a l'unanimité pour la construc-
tion d'une Transjurane (— 8 abstentions).
La planification de cette derniére est faite
par le Ve arrondissement, en accord,
guant a ses options fondamentales, c'est-
a-dire :

— tracé : Boncourt - Oensingen ;

— dimensionnement { trois voies ;
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— caractere : autoroutier ;

— traceé évitant les localités ;

avec le SFRD et la DCTP.

Cette Transjurane passera donc a Mou-
tier.

L’Orval

Entre Tavannes, d'une part (tunnel), et
Moutier (Transjurane), d'autre part, il y
a I'Orval.

La Bretelle ou méme la Transjurane sou-
haitée par certains doit y passer. Com-
ment, sous quelle forme ?

Voici la réponse du gouvernement :

Question

Les travaux déja entrepris entre Tavan-
nes et Moutier se situent-ils dans le ca-
dre du programme général prévu ?

Réponse

Les travaux déja entrepris entre Tavan-
nes et Moutier s'inscrivent dans le cadre
du programme global tendant a amélio-
rer la T6 afin d'accroitre la sécurité de
la circulation.

On peut en déduire que le gouvernement,
dans sa planification, ne prévoit rien
d'autre que I'aménagement de la T6
actuelle dans I'Orval.

On ne parle pas de tunnel a Court - Ro-
mont, a Péry - Bévilard, ni ailleurs, mais
a Pierre-Pertuis.

Il n'est pas question de route express
ni d’autoroute évitant les localités. Cette
T 6 sera une route a trafic mixte et n'aura

Le point de vue des dérouteurs

par U. Zahn, ingénieur EPF

Remarque préliminaire

Il y aurait beaucoup de choses a dire.
Par exemple sur tout ce qui ne s’est pas
dit le 12 novembre. Mais je vais respec-
ter le quart d’heure prévu et m’'en tenir
au sujet limité a la Transjurane.

Je préviens : ce que je vais dire va son-
ner dur parfois; cependant, je ne veux
pas attaquer des personnes, mais des
institutions.
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pas de caractére autoroutier comme la
Transjurane. Les grands travaux en voie
d'exécution a Bévilard s’inscrivent dans
le cadre de cet aménagement.

Le gabarit sera certainement de 9 m.
C'est @ mon avis la seule solution dans
I'Orval. Toutes les autres: routes express,
tunnels, déviations de localités, etc.
créent plus de nouveaux problémes
qu’'elles n'en résolvent.

Quand est-ce que la T6 de Bienne a
Moutier sera-t-elle aménagée définitive-
ment selon la planification prévue ?

Question

Pour quelle date peut-on espérer I'ouver-
ture définitive du trongcon Bienne - Mou-
tier ?

Réponse

Il est difficile aujourd’hui de se pronon-
cer sur la date d’'achevement de tous les
travaux. Les indications portant sur des
dates situées aprés 1978 sont valables,
mais uniquement sous réserve des pos-
sibilités normales de financement selon
des criteres actuels. Il est possible que
le canton soit amené a avancer les sub-
ventions qu'on attend de la Confédéra-
tion. Le Conseil-exécutif est désireux de
poursuivre les travaux d'aménagement
de la route Bienne - Moutier au rythme
actuel.

La réponse n'appelle pas de commentai-
res. Elle ne peut étre autre dans les cir-
constances actuelles.

Les arguments contre la Transjurane

Une bonne partie des arguments contre
cette route ont été présentés dans les
trois premiers numeéros du « Dérouteur »
(on peut encore les obtenir a la case
postale 149, 2900 Porrentruy 2, contre
I'envoi de quelques timbres-poste). Pour
les résumer brieévement :

— le volume de trafic ne justifie pas une
nouvelle route a travers le Jura ;



— la construction d'une nouvelle route
n'apporte pas forcément le dévelop-
pement économique (d'ailleurs méme
pas defini). Il se peut bien qu'une
nouvelle route «vide» une région
(voir I'exemple du Val-de-Travers, ol
les promesses n'ont pas été tenues) ;

— on n’'a encore rien dit des conséquen-
ces écologiques possibles (plomb,
amiante, etc.).

Comme ces arguments n'ont jamais été
contredits sérieusement, ils restent vala-
bles. La nécessité de la Transjurane res-
te donc encore a prouver.

La Transjurane comme objet
de prestige

De quoi parler alors ? Quant a moi, je
parle de ia Transjurane comme objet de
prestige, hochet de compensation, futur
monument de quelques politicards. Cela
semble étre dur, mais regardons quel-
ques faits.

— Regardons qui se trouve a ce stage
sur les communications dans le Jura:
un seul constituant, aucun de ceux
que certains appellent des « politi-
ciens importants », peu ou pas de
journalistes. Donc ceux qui décident
et ceux qui prétendent informer le
public se désintéressent d’'une infor-
mation sur la Transjurane. Encore
mieux, ils craignent le débat direct,
la confrontation. J’avais d'abord I'in-
tention de renoncer a participer aprés
avoir entendu ce qui s’est dit le 12 no-
vembre. On m’a dit que ce serait une
sorte d'abandon, alors je suis venu
quand méme. Seulement, les autres
ne viennent pas; ils préférent répe-
ter les « arguments » qu'on leur a ser-
vis jusqu'a présent.

— A mon avis, I'absence de ces gens
est grave, parce qu'elle confirme une
certaine tendance :
le Conseil de ville de Porrentruy avait
été invité par nous a une soirée d'in-
formation sur la Transjurane. Deux
membres ont répondu a cette invita-

tion, un autre s’est excusé. Tous les
autres avaient déja « suffisamment »
d'informations de la part des milieux
intéresseés ;

la Constituante s'est basée sur un
rapport que je me permets de quali-
fier de « bidon » ; c’est un plagiat tout
béte, sans réflexion approfondie, mal-
gré ce que l'auteur nous a dit lors
d'une rencontre directe.

La méme fagon de «traiter» le sujet
a la presse. Pas d'information, mais
du matraquage de cerveau. On lit les
mémes phrases depuis des années.
Mieux encore: |'opposition se fait
censurer : le «Pays» a renvoyé aux
« Dérouteurs » un communiqué sous
prétexte qu'il faut payer en méme
temps une annonce pour le journal.
Si d'aprés la nouvelle Constitution,
toute censure est interdite, I'autocen-
sure ne l'est pas.

Méme ce stage sur les communica-
tions reflete les rapports de force : les
CFF qui ne font que délaisser les
lignes du Jura, I'ACS qui ne fait que
défendre le fétichisme de |'automo-
bile, un professeur qui se permet de
parler de la Transjurane tout en avou-
ant ne pas connaitre le dossier, et
aujourd’hui, huit conférences et un
seul petit quart d’heure pour l'oppo-
sition.

Le point le plus grave a mon avis
n'est pas que la Transjurane soit de-
venu un objet de prestige, mais que
le débat et les décisions ne se pren-
nent pas démocratiquement. La Cons-
tituante a choisi le 23 juin 1977 — a
la date du deuxiéme anniversaire du
nouveau canton — de ne pas soumet-
tre le principe d'une Transjurane a
une consultation populaire. C'est un
début d’enterrement de démocratie
assez précoce ! Je signale seulement
qu'il y a d'autres cantons (d’ailleurs
en Suisse alémanique, pardon) qui
connaissent le principe d'une consul-
tation populaire pour la construction
des grandes routes.
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Contreprojets et propositions
dites « constructives »

Je n’en fais pas. Du moment qu'il y a de
I'argent public — donc payé avec les
impots de tous les « bons» citoyens —
pour financer les études du Ve arrondis-
sement, de I’ADEP et de différents orga-
nismes et personnes, je suis en droit
d'attendre que ces gens-la fassent des
propositions intelligentes. Si on me paie,
je fournirai aussi des études. Mais jus-
que-la, c’'est a eux de prouver la néces-
sité d'une nouvelle route, et pas a moi
de prouver qu’'elle n’est pas utile.

Conclusion

Ceux qui sont au pouvoir et qui se per-
mettent de prendre des décisions qui
concernent tout le monde n'ont, a mon
avis, que le choix suivant :

— ouvrir un vrai débat public, et cela
pas seulement sur les problémes
techniques de la Transjurane, mais
aussi sur les implications économi-
ques, sociologiques et écologiques,

— ou avouer que la Transjurane n'est
vraiment qu'un objet de prestige, sans
valeur technique ni économique pour
le canton du Jura.

La route horlogére Bienne - La Chaux-de-Fonds

par J.-R. Meister, ingénieur EPF

Je ne reviendrai pas sur le trongon Bien-
ne - Sonceboz qui a été traité par M. Tie-
che dans son exposé sur la T6, si ce
n'est pour ajouter que le secteur Gorges
du Taubenloch - Péry sera en trafic
mixte.
Les comptages routiers ont montré que
le trongon Bienne - Sonceboz supporte
trois fois plus de véhicules que le tron-
¢on Sonceboz - Saint-Imier. Sur cette
derniére route, et jusqu'a la Cibourg, le
trafic restera sur la route actuelle qui
doit encore étre améliorée sur les tron-
¢ons suivants :
— construction de passages differenciés
a Saint-Imier ouest, Cormoret est et
Renan ouest ;

Les CFF

par A. Denis, professeur

Je considére que sur un axe déterminég,
les transports sont plus complémentaires
que concurrents.

Le réseau ferroviaire a voie normale dans

le Jura a la configuration suivante :

— Bale - Delémont - Moutier - Granges -
Bienne - Lausanne, relation bien des-
servie et prioritaire pour les CFF a
partir de Bienne. Peu de trafic mar-
chandises en raison des rampes et de
'accés peu pratique de Muttenz, ainsi
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— ameélioration de la route entre Saint-
Imier et Sonvilier.

La date de ces réalisations dépend des
finances disponibles, mais [|'ordre de
construction des passages différenciés
sera fort probablement celui de I'énumeé-
ration ci-dessus.

A mon avis, une route « horlogere » qui
éviterait les agglomérations de Corgeé-
mont a Renan n’entre plus en considéra-
tion, vu les options prises et les réalisa-
tions déja effectuées.

Les déclarations ci-dessus sont a titre
personnel et n'engagent personne d’'au-
tre.

que du rebroussement de Delémont.
— Delle - Porrentruy - Delémont - Mou-
tier - Bienne - Berne, ligne transjura-
ne par excellence, mais qui fait pie-
tre figure maintenant (plus que deux
wagons voyageurs). Sur le plan des
marchandises, meilleure situation
(transit Peugeot, Renault, ferraille,
bois, céréales). Cette ligne a bénéfi-
cié de la création du diverticule de
Bure avec la construction de la sous-



station de Courtemaiche qui a ameé-

lioré la capacité de réseau électrique.
— Moutier - Sonceboz, ligne régionale.
— Bienne - Saint-Imier - La Chaux-de-

Fonds, qui a une bonne desserte.

Ce réseau connait des handicaps inter-
nes et externes.

Handicaps internes :

— le réseau jurassien est a voie unique ;
— rebroussement de Delémont ;
— acces a Muttenz peu pratique ;

— profil tourmenté (courbes et rampes)
limitant le tonnage des trains mar-
chandises ;

— deux handicaps tarifaires essentiels :
surtaxe Moutier - Granges qui péna-
lise la région et I'éloigne artificielle-
ment du Plateau suisse ;
faux statut international de la gare
de Delle qui nuit considérablement
au trafic d’exportation.

Les Chemins de fer du Jura
par J. von Kaenel, directeur CJ

Bien que le stage qui nous réunit soit
consacré aux communications «transju-
ranes » — donc de transit si on donne
au terme transjurane son véritable sens
— nous allons rapidement évoquer le cas
des Chemins de fer du Jura (CJ) dont la
vocation régionale est manifeste. Toutes
les tentatives entreprises pour leur con-
férer une importance interrégionale ou
méme internationale ont échoué. L’espoir
de voir s'établir un courant de trafic de
Dannemarie a Porrentruy par Pfetterhou-
se ne fut qu'un réve, de méme l'idée
d’ouvrir la ligne Glovelier - La Chaux-de-
Fonds & un trafic prenant sa source a
Bale. Les réveurs ne comprenaient pas
ce principe élémentaire : il ne suffit pas
de créer une voie de communication si
perfectionnée fut-elle pour y attirer le
trafic, il faut qu’il existe un besoin objec-
tif.

Les chemins de fer du Jura sont nés a
I'’époque de la diligence, en 1884, par
I'ouverture de la ligne Tavannes - Tra-
melan. La construction des autres lignes

Handicaps externes, ou handicaps de

concurrence :

— drainage du trafic par Bale. En vertu
d’'une convention datant d’avant 1870,
tout le trafic marchandises venant
d’Allemagne doit passer par Bale, par
la rive droite du Rhin ;

— concurrence trés efficace sur le plan
des voyageurs par le Transjuralpin
qui a détourné I'essentiel du trafic
voyageurs Oberland - Paris par Neu-
chatel. C'est choquant quand on pen-
se que la ligne via Delle dessert sur
territoire suisse 185000 habitants.
Cette ligne a été sacrifiée pour une
ligne qui, via Neuchétel, dessert 75000
habitants. Cela a entrainé I'ADIJ,
I’ADEP, la Constituante a faire toute
une série de démarches pour essayer
de résoudre ce probléme. Nous avons
une infrastructure qui est loin d'étre
saturée et qui gagnerait a étre mieux
connue.

s'est poursuivie jusqu’'en 1913. Les popu-
lations clairsemées, le manque d'indus-
tries, le faible pouvoir d’achat des hom-
mes de ce temps ont fait obstacle au
développement de ces chemins de fer.
Faute de trafic suffisant ou d’aide effica-
ce des pouvaoir publics, les installations
et le matériel roulant sont négligés, a la
fin de la Deuxiéme Guerre mondiale le
réeseau est en ruines, les vieilles locomo-
tives a bout de souffle. De plus, I'exploi-
tation est assurée par quatre compagnies
différentes, deux lignes sont a voie nor-
male avec traction a vapeur, une a voie
étroite avec traction a vapeur, la quatrié-
me a voie étroite a traction électrique.
En 1945, c'est la fusion des quatre entre-
prises, imposée par la Confédération
pour permettre I'octroi d'une aide subs-
tantielle de 16,4 millions de francs, som-
me considérable pour I'époque, mais peu
en regard de la longueur du réseau. Il
faudra plus d'un quart de siécle de per-
fectionnements pour arriver a assainir la
situation.
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Nonante-deux kilométres de voies électri-
fiees, huit tunnels, vingt-deux ponts,
trente-sept batiments, voila quelques chif-
fres pour caractériser les installations.
Quatre-vingt-neuf véhicules — dont dix-
sept a moteurs — forment le parc. Si
I'on ajoute dix-huit véhicules routiers, on
aura donné une vue d’ensemble des CJ.
En moyenne de I'anneée, I'effectif du per-
sonnel est de cent dix-sept seulement.
C’est peu, car les CJ forment une entre-
prise autonome. Tous les problémes
financiers, techniques, administratifs doi-
vent se régler sans aide extérieure.
L’activité sur le plan technique a elle
seule s’étend a plusieurs domaines : gé-
nie civil, mécanique, électricité avec les
multiples applications a la technique fer-
roviaire et automobile. Le groupe res-
treint formant I'encadrement doit étre
polyvalent, I'organisation étant elle-mé-
me plutét du type matriciel.

Les CJ souffrent avant tout de la dispro-
portion entre recettes de transport et
investissements. Les charges fixes sont
trés importantes. Comme elles sont inde-
pendantes du trafic, le compte de résul-
tat est défavorable. Pour les services
d'automobiles — ou les frais fixes sont
nettement plus bas que pour le chemin
de fer — le degré de couverture est de
90 %o environ : la recette couvre le 90 %
des charges. Dans le secteur chemin de
fer, il n'est plus que de 40 %o environ. La
décision d’alléger la charge assumée par
les pouvoirs publics par abandon de
voies ferrées au profit de la ligne d’auto-
bus est de nature essentiellement politi-
que. Elle échappe a la compétence de
la direction de I'entreprise, cette derniere
se bornant a informer les autorités sur la
situation de fait ainsi que sur les avanta-
ges et inconvénients de chaque systéme.
Maintes études ont été faites depuis un
quart de siécle, mais elles ont ensuite
été reléguées dans les tiroirs. Par contre,
de nombreuses mesures de rationalisa-
tion ont été prises.

Par kilometre exploité, les CJ transpor-
tent par le rail environ 136 000 km/voya-
geurs (en moyenne dix-neuf par train).
Des prestations plus faibles ne sont enre-
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gistrées, en Suisse, que sur les lignes
Pont - Brassus et Aigle - Diableret. A
I'exception de cette derniére ligne, tou-
tes celles ol le nombre des voyageurs
est inférieur a 180000 par kilométre se
situent en Suisse romande sur la chaine
du Jura ou a son pied. En trafic mar-
chandises, les km/tonnes par kilométre
exploité sont de 8700 aux CJ. La ligne
Pont - Brassus transporte le double envi-
ron et compense largement son infério-
rité en trafic voyageurs.

En definitive, seule la ligne Aigle - Les
Diablerets se classe en dessous des CJ
pour les deux catégories de trafic. L'ave-
nir doit donc étre considéré avec un
optimisme trés modéré; les pouvoirs
publics le tiennent en leurs mains. La
Confédération a un poids prépondérant,
pas tant a cause des actions qu'elle dé-
tient dans la societé anonyme que for-
ment les CJ (environ un tiers) que parce
que les chemins de fer sont soumis a la
législation fédérale et que l'aide finan-
ciere qu’ils regoivent découle de I'appli-
cation de la loi fédérale sur les chemins
de fer.

Enumérons d'abord
tions fondamentales :
— obligation d'exploiter ;

— obligation de transporter ;

— obligation d’observer des horaires ;

— obligation de fixer des tarifs.

Les charges qui découlent de ces obli-
gations sont lourdes; elles limitent le
pouvoir d'action des sociéetés de trans-
port. En échange, les entreprises sont
mises au bénéfice d'une concession, qui
les met a peu prés a l'abri de la con-
currence d’'autres entreprises de trans-
ports publics, mais pas des transporteurs
professionnels qui, eux, disposent libre-
ment de leurs moyens et choisissent sur
le marché les activités qui leur convien-
nent le mieux. La concession octroyée
aux entreprises publiques est donc en
grande partie illusoire puisqu'elle ne
confére aucun monopole. Les obligations
I'emportent sur les privileges. La com-
pensation existe sous forme d’aide di-
recte de la Confédération. Cette derniére
accorde des contributions pour :

les quatre obliga-



Bons hotels et restaurants du Jura

Vous pouvez vous adresser en toute confiance aux établissements

ci-dessous et les recommander a vos amis

BONCOURT

HOTEL-RESTAURANT

LA LOCOMOTIVE

L. Gatherat
Salles pour sociétés - Confort 066 75 56 63
COURTEMAICHE RESTAURANT DE LA COURONNE Eaiiils
(CHEZ L'CABRI) - Cuisine réputée - Salle L. Maillard
pour banquets et sociétés - Cadre rustique 066 66 19 93
DELEMONT HOTEL DE LA BONNE-AUBERGE
Votre relais gastronomique au cceur de la Famille
vieille ville - Chambres tout confort W. Courto
Ouvert de mars a décembre 066 22 17 58
DELEMONT BUFFET DE LA GARE Famille ’
Relais gastronomique P. Di Giovanni
Salles pour banquets et sociétés 066 22 12 88
DELEMONT HOTEL DU MIDI
Cuisine soignée - Chambres tout confort Oscar Broggi
Salles pour banquets et sociétés 066 22 17 77
DEVELIER HOTEL DU CERF
Cuisine i . Chamb Sall Charly Chappuis
uisine jurassienne - Chambres - Salles 066 22 15 14
GLOVELIER AUBERGE DE LA CROSSE-DE-BALE Famille
Renommée pour son filet de beeuf Gérard Lachat
Salles de réunion au centre du Jura 066 56 72 44
MOUTIER HOTEL OASIS Famille
Chambres et restauration de 1re classe Tony Loetscher
Salles pour banquets de 30 & 120 personnes 032 93 41 61
MOUTIER HOTEL SUISSE Famille M,
Rénové - Grandes salles Brioschi-Bassi
032 93 10 37

1862




LA NEUVEVILLE

HOSTELLERIE J.-J. ROUSSEAU

Relais gastronomique au bord du lac Jean Marty

Mariages - Salles pour banquets 038 51 36 51
OCOURT HOTEL DES DEUX-CLEFS

Chambres confortables avec eau courante Famille

chaude et froide H. Blaser-Meylan

Salle pour banquets et mariages 066 55 35 35
PORRENTRUY BUFFET DE LA GARE

Le restaurant des gourmets et des gour- R.etM.Romano

mands de tous les pays 066 66 21 35
PORRENTRUY HOTEL TERMINUS

Hétel avec douches - Bains - Lift - Restau- L. Corisello-

rant frangais - Bar - Salle de conférence Schar

Discothéque 066 66 33 71
LES RANGIERS HOTEL DES RANGIERS

Salles pour banquets - Mariages - Sémi- Famille

naires - Chambres tout confort - Cuisine Chapuis-Koller

soignée 066 56 66 51
SAIGNELEGIER HOTEL BELLEVUE

Cent lits - Chambres (douche et W.-C.)

Sauna - Jardin d’enfants - Locaux aména- o

gés pour séminaires - Tennis - Prix spé- Hugo Marini

ciaux en week-end pour skieurs de fond 039 51 16 20
SAIGNELEGIER HOTEL DE LA GARE ET DU PARC M. Jolidon-

Salles pour banquets et mariages - Cham- Geering

bres tout confort, trés tranquilles

039 51 11 21/22

SAINT-IMIER HOTEL DES XIII-CANTONS C. et M.
. . Zandonella
Relais gastronomique du Jura 039 41 25 46
TAVANNES HOTEL DE LA GARE
Salle pour sociétés, banquets et fétes de Famille
famille - Chambres avec eau courante A.Wolf-Béguelin
chaude et froide - Salle de bains - Douche 032 91 23 14

VENDLINCOURT

HOTEL DU LION-D'OR

Chambres confortables - Salles pour ban-
quets - Cuisine campagnarde

Huguette et
Jean-Marie Helg

066 74 47 02
1863
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— des améliorations techniques ;

— la transformation de lignes ferroviai-
res en lignes d’automobiles ;

— la couverture de dommages dus a la
nature ;

— la couverture des excédents des char-
ges sur les recettes ;

— l'indemnisation des charges en faveur
de I'économie générale.

Ces prestations, a part l'indemnisation,
requiérent la participation des cantons,
ces derniers étant libres d’avoir recours
eux-mémes a des contributions commu-
nales, comme c'est le cas par exemple a
Neuchatel et dans le canton de Vaud.

Le mode de calcul peut aller de la parti-
cipation des seules communes desser-
vies (systéme vaudois) a celle de toutes
les communes du canton, mais a des
degrés différents (systéeme neuchatelois).
Berne exclut toute participation commu-
nale.

La répartition des contributions entre la
Confédération et les cantons se calcule
sur la base de trois éléments d’apprécia-
tion, dont la capacité financiére, qui est
prépondérante.

En plus de cette aide directe aux entre-
prises, la Confédération a introduit, avec
la loi sur les chemins de fer de 1957, le
rapprochement tarifaire. Les tarifs qui
s'écartaient de ceux des CFF ont été
abaissés au niveau de ceux des CFF en
trafic indigéne, 4 ce niveau plus 40 %
pour les non-indigénes et les marchandi-
ses. La perte de recette est couverte par
la Confédération, sans le concours des
cantons. Pour les CJ, ce rapprochement
tarifaire ne joue qu'un rdéle secondaire
puisque l'indemnisation qui en découle

ne représente que le 11 % des recettes

totales. Dans certaines entreprises des

régions alpestres, cette proportion est

dix a vingt fois plus élevée.

La Confédération assume encore le con-

tréle technique et financier des entrepri-

ses. C'est dire que c'est elle qui exerce
une influence prédominante sur les che-
mins de fer concessionnaires ; toutefois,
elle a la sagesse de leur laisser une
entiere autonomie de gestion dans les
secteurs ou la loi ne prévoit pas expres-
sément un interventionnisme quelconque.

En bref, on peut caractériser la situation

juridique des CJ ainsi :

1. Les CJ forment une société anonyme
mandatée par les pouvoirs publics
pour assurer des prestations de trans-
port d’intérét public.

2. Les pouvoirs publics sont en mesure,
en tout temps et sous réserve des dis-
positions |égales, de restreindre ou
d'étendre le champ d’activité des CJ
s'ils I'estiment nécessaire pour des
raisons économiques, financiéres ou
politiques.

3. Les CJ ont pour mission d'organiser
une exploitation aussi rationnelle et
économique que possible et d'orien-
ter les pouvoirs publics sur les pos-
sibilités de rationalisation, les pou-
voirs publics étant seuls juges au
sujet du recours a de tels moyens.

Je remarque en conclusion que, contrai-
rement a |'opinion qui régne parfois, les
CJ ne sont pas une entreprise dont c’est
la mauvaise gestion qui entraine des
déficits. lls sont une entreprise de ser-
vice qui couvre ses dépenses le plus
possible par les recettes, ensuite par les
contributions de ses mandants.

Le Laufonnais et la Transjurane

par R. Schmidlin, ingénieur

Une prise de position

La Bezirkskommission (commission du
district de Laufon), une réunion de tou-
tes les communes laufonnaises, a exige
du gouvernement bernois que l'aména-

gement de la T 18 Delémont - Bale doive
étre réalisé aussitdét que possible.

Les traversées a Grellingue, Zwingen et
Laufon causent de grandes immixtions
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dans ces localités, surtout par les trans-
ports lourds qui sont trés intenses et le
tourisme en direction du Jura pendant
les dimanches et les jours de féte.

Il est compréhensible que le Laufonnais
en premier lieu soit intéressé a I'amé-
nagement de la route a Bale, puisque la
liaison économique entre le Laufonnais
et l'agglomération de Baéale est trés
étroite.

Pour la direction du Mittelland, la plu-
part des automobilistes laufonnais pré-
ferent le Passwang ou l'autoroute deés
Bale. Par contre peu d’automobilistes du
Laufonnais choisissent le tracé de la
Transjurane future Delémont - Moutier -
Gansbrunnen pour atteindre l'autoroute,
un fait qui pourrait changer aprés I'amé-
nagement de la Transjurane, d’autant
plus que le tunnel du Passwang ne sera
pas réalisé a court terme.

Le Laufonnais souhaite chaleureusement
I'aménagement de la Transjurane comme
route de haute capacité (Hochleistungs-
strasse). Il est important que le Jura et
son systéeme routier soient aménageés le
mieux possible. Ainsi on peut conclure
que le Laufonnais aidera fermement la
population jurassienne a faire un effort
pour 'aménagement de la Transjurane.
Encore un mot sur I'état actuel de la pla-
nification de la T 18 dans le Laufon-
nais: le raccord a la nouvelle T18
Aesch - Bale qui est en construction,
sera réalisé prochainement a Duggingen
dans une premiéere étape. Les étapes sui-
vantes prévoient le contournement de
Grellingue, Zwingen et Laufon, le terme
exact de la réalisation n'est pas encore
fixé.

Les comptages de circulation routiére dans le Jura
par U. Stockli, ingénieur a I'Office cantonal du plan d’aménagement

Recensements suisses
de la circulation routiére
(voir graphique 1)

Tous les cing ans ces comptages sont
organisés sur tout le réseau des routes
principales en Suisse. En général il y a
trois jours de compage en mai, juin et
aolt (postes de comptage secondaires).
A certains endroits les comptages se
font pendant 15 jours (postes de comp-
tage principaux). Les moyennes jour-
nalieres du trafic de 14 heures (7 h. a
21 h.) sont calculées selon une formule
recommandée par la commission éco-
nomique pour I'Europe. Avec le petit
nombre de jours de comptage et cette
meéthode européenne les moyennes don-
nées dans le graphique n'ont qu'une
valeur relative.

Capacités des routes principales
et des routes a grand débit

Comme capacité théorique est défini le
nombre maximal de véhicules qui peu-
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vent passer, en une section donnée
d'une route, pendant une heure. Elle
représente la limite des possibilités
d'écoulement du trongon de route con-
sidéré. Comme ordre de grandeur on
compte avec des charges limites suivan-
tes:

— routes principales avec deux voies de
circulation : environ 2000 véhicules a
I'heure, en section ;

— route a grand débit avec quatre voies
de circulation et séparation des sens
de circulation ou seulement les véhi-
cules a moteur sont autorisés (auto-
route) : environ 8000 véhicules a
I'heure, en section.

Pour obtenir la capacité pratique il faut,
suivant les cas, réduire ces valeurs qui
sont influencés par les pentes, les lar-
geurs des voies, la visibilité, les distan-
ces entre les nceuds, la proportion des
poids lourds, les distances aux obsta-
cles latéraux et les limitations de vitesse.
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O Recensement suisse de la circulation routidre tous les 5 ans
[0 Comptages automatiques et permanents
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Evolution du trafic 1960 - 65 - 70 - 75

Moyenne journaliére des véhicules 3 moteur des 15 (3) jours de recensement
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Sécurité des routes principales

Selon les études du Bureau suisse de
prévention des accidents (BPA) le taux

d’accidents sur les différents types de
route est le suivant:

Nombre d'accidents
pour 1 million

Nombre de blessés
ou de tués par accident

de véhicules/km.

Autoroute
Semi-autoroute
Route principale
hors des localités
dans les localités

2,0-3,0

0,4 0,4
0,8 0,7
1,1 0,7

Résumeé des discussions de la deuxiéme journée

Apres l'exposé de M. Jean Eckert sur
la Transjurane, un participant conteste
la nécessité de construire une route a
2 voies pouvant absorber 2000 véhicules
par heure alors que les recensements
actuels donnent 2000 véhicules par jour.
Il lui est répondu que le débit n’est pas
seul déterminant et que des critéres tels
que le confort, la rapidité et la sécurité
sont aussi importants. D’autre part, vu
les conditions de circulation actuelles,
_on peut estimer la capacité de certains
trongons & moins de 300 véhicules par
heure. Ainsi donc, en certains endroits
du moins, la saturation est déja atteinte
actuellement.
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A un interlocuteur qui demandait si une
route a 4 voies a gabarit réduit ne serait
pas préférable a une route a 3 voies,
M. Eckert répond qu'il était prématuré
de concevoir la Transjurane a 4 voies.
Sur la plus grande partie du trace, 2
voies pourraient suffire, la 38 devant
permettre la réalisation de voies lentes
pour les rampes, nombreuses en raison
de la topographie. Néanmoins, les em-
prises de terrain sont faites de telle
maniére qu'une 4e voie soit toujours
possible.

Aprés l'exposé de M. Uwe Zahn, M.
Eckert répond a certaines objections : il
affirme étre convaincu, sur la base des



études effectuées, que la route actuelle
ne peut plus supporter le trafic existant ;
quant a la valeur économique d'une
route, il faut aussi tenir compte de
I'apport indirect induit par la construction
d’'une route nationale sur le développe-
ment économique et compter sur les
collectivités locales et régionales d'offrir
des infrastructures pour le développe-
ment. M. Veuve n'était pas venu parler
du dossier de la Transjurane, mais de
« communications et développement ».
En tant qu'aménagiste, sans connaitre
les projets, il est arrivé a la conclusion
qu’il était indispensable de relier les
trois centres urbains de Porrentruy, Delé-
mont et Moutier.

Concernant le débat sur la Transjurane,
M. Eckert estime qu’il est inopportun de
soumettre au peuple le projet, alors que
I'on ne sait pas encore quelles charges
financiéres incomberont au nouveau can-
ton. Ce n'est qu’en possession de cet
élément fondamental que le peuple
pourra juger en pleine connaissance de
cause.

M. Denis cite deux données démogra-
phiques : & Porrentruy, diminution de 357
habitants de 1970 & 1977 ; en Ajoie, perte
de 903 postes de travail de 1964 a 1975.
Il faut enrayer cette hémorragie, sinon
le Jura, dans certaines de ses régions,
sera mort-né. Ce désenclavement ne
sera pas pire de toute fagon, dans ce
« scenario de l'inacceptable ». A condi-
tion toutefois que la route ou le rail ne
soit qu’'un outil raisonnablement intégré
dans le paysage, sauvegardant la qualité
de la vie et qu'il soit accompagné de
toute une série de mesures. Il ne s’agit
pas d'hypertrophier la région; il s’agit
simplement de I'empécher de s'anémier.
Un participant insiste sur le fait qu'en
plus du choix concernant I'état final et
de ses effets, le probléme des priorités
des étapes de réalisation est aussi fon-
damental. Dans cette période de cons-
truction, que va-t-on privilégier ? Les
sorties, les liaisons internes ou les liai-
sons intrarégionales, intradistricts ?
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Troisiéme journée, samedi 10 décembre 1977

Débat public

Bricolons une Transjurane
par U. Zahn, ingénieur EPF

Comme je l'ai déja fait le 26 novembre,
j'aimerais souligner que je ne veux pas
attaquer des personnes en tant qu’indi-
vidus, mais des institutions et des réles.

Les systémes socio-économiques
sont trés délicats.

Supposons que j'apporte ma montre
endommagée chez un horloger, et que
celui-ci sorte un grand marteau pour la
réparer, je perds assez vite ma confiance
en ses qualités professionnelles. Aussi
fin soit-il, le mécanisme d'une montre
est grossier en comparaison de la com-
plexité des systémes écologiques, éco-
nomiques et sociaux. Ce que je peux
dire, c'est que proposer une route telle
que la Transjurane comme solution aux
problemes délicats du Jura, cela revient

a bricoler sur une montre avec un grand

marteau. Avant de vouloir résoudre des

probléemes complexes, une analyse appro-
fondie de la situation et un choix soigné

des remeédes est nécessaire. Or, cela n'a

guére été le cas pour la Transjurane.

Quelques observations pour soutenir

cette hypothése :

— Les arguments pour la Transjurane
restent en général au niveau des
affirmations non prouvées comme :
« il faut des nouvelles routes pour un
développement économique» oOuU:
«une route améne de l'argent », etc.
Mais jamais encore on n'a expliqué
en détail comment se fait le dévelop-
pement d'une région a partir de la
construction d'une route ; de méme
on ne m’a jamais démontré que ce
développement est vraiment souhaité
par la population. Si on veut bien
m’expliquer une fois cela, je ne vois
pas pourquoi je devrais encore étre
contre la Transjurane.
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— On se

lance dans des analogies
« biologiques » comme : «la Trans-
jurane sera I'épine dorsale du nou-
veau canton». Qui a déja vu une
épine dorsale dépasser en haut et
en bas du corps humain, comme le
fait la Transjurane pour le territoire
du canton ? Et a quoi sert cette épine
dorsale a quelqu'un de Réclére qui
veut se rendre le plus vite possible a
Bonfol ?

— Les effets sur les différentes régions
du Jura ne sont pas suffisamment
distinguées. Comme la situation
actuelle dans la région de Delémont
n'est pas la méme que dans les Fran-
ches-Montagnes, il se peut trés bien
que la Transjurane ne fera du bien
qu’'a une de ces regions, et peut-étre
du mal & une autre.

— Un détail amusant pour quand méme
parler d'écologie : dans la commis-
sion technique qui prétend étudier le
dossier de la Transjurane, il y a bien
des «représentants de la forét et des
champs » (sylviculture et agriculture),
mais il N’y en a pas pour les lisiéres.
Résultat, la Transjurane suit pour une
bonne partie les lisiéres, donc juste-
ment une zone qui est écologique-
ment trés importante (échange entre
deux systémes écologiques).

Voila quelques exemples pour signaler
que les études autour de la Transjurane
laissent souvent a désirer. Il va de soi
que dans le cadre d'une conférence, je
n'ai pas le temps de démontrer ce fait
en détail.

Ou est la démocratie ?

Je dois dire que le fait d'avoir décou-
vert avec combien peu de soin les étu-
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des autour de cette nouvelle route sont
faites m'a moins choquée que le fait que
les « responsables » (politiciens, etc.) se
sont désintéressés d'une analyse appro-
fondie. A partir de 1a, je me sens con-
cerné. Car les conséquences d'une éven-
tuelle construction de la Transjurane ne
seront pas supportées par ceux qui
décident, mais par ma génération et par
les suivantes. Si le l|égislatif d'une ville
comme Porrentruy se désintéresse d'une
information contradictoire sur un tel pro-
bléme, c’est pour moi un signal d’alarme.
De méme, la décision de la Constituante
de ne pas soumettre un probléme aussi
important au vote populaire. Pour moi,
cela reflete la méme mentalité que celle
des organisateurs (ADEP et Ecole pro-
fessionnelle de Porrentruy) d'un cours
sur le développement de la région ajou-
lote, qui ont exclu méme la presse —
sauf évidemment le « Pays», pourquoi
les autres journaux ont-ils accepté cela ?
— pour rester entre « décideurs ». Pour-
quoi exclure la population ? C’est elle
qui paie et qui subit les conséquences
des décisions prises en haut lieu! La
population a le droit de savoir ce que
I'on projette pour la région, elle a le
droit de participer aux décisions.

Quelques conclusions

Si la démocratie ne doit pas rester un
mot vide de sens dans le Jura, il faut
faire participer la population aux débats
sur le développement: quel Jura dans
5 ans ? dans 20 ans ? dans 50 ans ?

Des organismes tels que 'ADEP — par-

tiellement financé avec I'argent public —
devraient étre tenus de développer plu-
sieurs scenarios possibles de développe-
ment. En tout cas, il faut leur demander
ce qu'ils «prévoient» pour la région...
A eux donc de proposer différents che-
mins possibles, pas a ceux qui contes-

tent leurs projets simplistes (Trans-
jurane).
Néanmoins, un conseil : il parait que les

habitants du canton du Jura ont déja
versé plus de 100 millions de francs a
la caisse fédérale pour la construction
de routes nationales (sous forme de taxe
sur les carburants). Pourquoi ne pas
demander de pouvoir disposer de cet
argent sans affectation fixe, par exemple
pour une amélioration générale de tous
les moyens de transport ?

C’est de l'utopie, évidemment. C'est de
I'utopie comme c’en était de demander
I'indépendance politique du Jura. Le
résultat est connu. Et cet essai serait un
signal pour le reste de la Suisse. Il n’y
a pas que les autos comme moyen de
transport, et il n'y a pas que les routes
pour développer une region.

Pour permettre un travail d'étude appro-
fondi, un débat large et vraiment public,
il faudrait bien entendu arréter de faire
des plans de Transjurane. |l est bien
clair qu'un débat public n'a de sens que
si la garantie est donnée que les pro-
moteurs de la Transjurane ne mettent
pas la population devant des faits accom-
plis.

Allons, nous avons encore du travail
devant nous !

Les liaisons routiéres du Jura bernois
dans le cadre cantonal et national
par R. Baumann, urbaniste en chef de ’'OPA, arrondissement Jura-Seeland

Survol historique

Il est nécessaire de faire un retour
en arriéere pour comprendre ['évolution
actuelle en matiére de voies de circula-
tion. Lorsque Berne, au XVe siécle, sortit
de ses limites urbaines, elle s’orienta
d'abord vers I'Oberland en visant la mai-
trise des cols en direction de ['ltalie.

L'intervention de Berne lors de la que-
relle qui opposa Bienne au prince-évéque
en 1367 montre qu’'a cette époque déja
elle songeait aussi a s'engager sur son
flanc nord.

Du XVIle au XVllle siécle, la politique
routiére suivit I'extension de Berne en
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direction de Vaud et de I'Argovie et fut
donc axée dans la direction générale
est-ouest. Durant cette période, la cons-
truction des routes ne tint que peu
compte du transit Jura - Alpes.

Aprés 1815 Berne revint a I'axe nord-sud,
de I'Ajoie au Grimsel et a la Gemmi.
Lorsque au début du XIXe siécle, les
cantons du Gothard entreprirent de rem-
placer le chemin muletier existant par
une route carrossable et que Bale et
Soleure en construisirent le prolonge-
ment par le Hauenstein, I'ingénieur Amé-
dée Watt, de Bienne, mais vivant a Delé-
mont, proposa que le canton de Berne
répondit & ces initiatives en aménageant
la route de Bale a Kandersteg par Delé-
mont - Bienne - Lyss - Berne - Thoune
puis par un tunnel sous la Gemmi pour
rejoindre la route du Simplon construite
sous Napoléon ler, Berne n’était pas
préte a suivre un Amédée Watt dans
I'élan de sa pensée et elle laissa les
cantons intéressés au Gothard prendre
I'initiative. 1l s’agissait pour elle avant
tout de compléter le réseau de route mis
en place sous I'Ancien régime. Berne
privilégia néanmoins, dans une certaine
mesure, les liaisons avec le Jura, ce qui
est illustré par la construction de la
route du Lyssbachtal et du pont de Tie-
fenau prés de Berne, de la route de Lyss
a Bienne par Studen et Briigg, de la
nouvelle route des gorges entre Bienne
et Reuchenette, de I'aménagement de la
cluse de Court (1836 a 1874).

Lors de la construction des chemins de
fer au XIXe siecle, Berne perdit égale-
ment la lutte pour la transversale nord-
sud au profit de Zurich et des cantons
du Saint-Gothard et ce n'est qu'au debut
du XXe siecle qu'elle mis en place la
ligne du Lotschberg.

On est frappé de constater que la cons-
truction du réseau autoroutier du XXe
siecle concorde en grande partie avec
les conceptions qui ont guidé la cons-
truction du réseau ferroviaire au XIXe
siecle. L'accent fut mis dans les deux
cas sur les liaisons ouest-est, contraires
a la dynamique géopolitique du canton.

190

Conceptions actuelles

Dans le Jura aussi les conceptions
actuelles du programme routier rappel-
lent les idées qui inspirérent la cons-
truction du réseau ferroviaire. Au XlIXe
siécle, les politiciens, tant jurassiens que
bernois, s’efforcérent de mettre en place
un réseau qui, partant de La Chaux-de-
Fonds, de Delle et de Bale aboutit a
Bienne et relie ainsi le Jura avec I'an-
cienne partie du canton et I'Oberland.
Force est de constater que, dans la
mesure ou la Transjurane se relie a I'axe
du Gothard avec la jonction prévue au
réseau autoroutier suisse a Oensingen,
sa conception est en opposition avec la
géopolitique que Berne poursuit depuis
des siécles.

Aujourd’hui aussi, la politique routiére
du canton tend a réaliser, en complé-
ment aux routes nationales traversant le
Mittelland, la transversale nord-sud (T 6)
(Boncourt - Delémont - Moutier - Bienne
- Berne), qui se prolonge par la N 6 entre
Berne et Thoune.

La conception routiére générale du Jura
bernois se caractérise par une autoroute
a 4 pistes entre Bienne et Sonceboz et,
depuis Sonceboz, par I'amélioration du
réseau existant en direction de Moutier
(T6) et de La Chaux-de-Fonds (T 30).
L'amélioration du réseau existant con-
siste en un tunnel sous Pierre-Pertuis et
au-dela, par une adaptation de la route
actuelle. Dans la vallée de Tavannes en
particulier il s’agit d'améliorer les sec-
tions entre les villages de fagon a per-
mettre des dépassements aisés ainsi que
d'assainir le passage dans les localités
en portant la largeur a 9 m. Cette con-
ception est déja réalisée en partie (exem-
ples : section entre Pontenet et Malle-
ray ; viaduc entre Bévilard et Sorvilier).

En ce qui concerne la T30 entre Son-
ceboz et La Cibourg, le principe d'amé-
nagement général est le méme que pour
la T 6, soit amélioration et élargissement
des troncons de routes entre les loca-
lités, aménagement du passage de ces
derniéres et suppression des passages
a niveau. Dans le cadre de cette con-
ception générale, se posent un certain



nombre de problémes particuliers dont
le principal est le passage de Sonceboz.
Par son aménagement local, la commune
de Sonceboz a donné la préférence a
un tracé passant au nord de Sombeval,
alors que le projet officiel des ponts et
chaussées prévoit la construction d'une
nouvelle route le long de la Suze. La
jonction de la T30 avec la T6 pose en
outre un certain nombre de problémes
pour lesquels des solutions devront étre
trouvées rapidement, car I'étape actuel-
lement en cours d’exécution prévoit la
réalisation de I'autoroute jusqu’a Son-
ceboz. En revanche, le tunnel sous
Pierre-Pertuis sera construit 2 une épo-
gue qu’il est difficile de fixer avec cer-
titude mais, selon toute probabilité, pas
avant 10 ans.

Les autres problémes principaux sont la
suppression des passages a niveau de
Cortébert, de Saint-Imier et de Renan.
Les projets existent mais leur réalisation
n'est encore pas programmeée.

Reste encore évoquer le cas de Tramelan
et de la route menant aux Franches-
Montagnes. La conception qui a cours
consiste également en une amélioration
du tracé de la route existante. L’aména-
gement local s'occupe actuellement du
probleme de la traversée du village. Il
existe un projet de détournement de la
localité par le nord avec jonction aux
Reussilles a la route existante. La com-

mune s'oppose a ce projet qui lui enlé-
verait une partie de ses zones de cons-
truction les mieux situées.

La T6 absorbe actuellement un trafic
mesuré a Péry de 7000 véhicules par
jour. Celui, mesuré a Tavannes, est de
I'ordre de 5700 véhicules et entre Bienne
et Saint-Imier de 3200 véhicules par jour.
Par ailleurs, la population du Jura ber-
nois restera, selon toute probabilité, sta-
tionnaire ces prochaines années. Le taux
de motorisation n'augmentera plus dans
les proportions de ces quinze derniéres
années. De ce fait, la conception décrite
sommairement ci-dessus, peut étre con-
sidérée comme raisonnable et reste dans
le domaine du possible au point de vue
financier.

Le seul désavantage de taille est qu'elle
ne prévoit pas le contournement des
localités du vallon de Saint-Imier et de
la vallée de Tavannes.

Reste réservé le probléme d'une route
nationale a travers le Jura. Il est certain
que, si la Confédération classe la Trans-
jurane dans le réseau des routes natio-
nales, le Jura bernois et le canton de
Berne, “fidéle en cela a une politique
séculaire, mettront tout en ceuvre pour
qu’'une jonction au réseau actuel se
fasse dans la région biennoise, ce qui
remettrait fondamentalement en cause la
conception des voies de circulation
entre Bienne et Moutier.

Les exposés concernant la Transjurane et les Chemins de fer, présentés respective-
ment par MM. Eckert et Denis lors du débat public du 10 décembre 1977, reprenaient
pour l'essentiel les théses développées dans les interventions que les susnommés
avaient faites le 26 novembre 1977 (voir pages 173 et suivantes pour la Transjurane et

pages 178 et 179 pour les Chemins de fer).

Résumeé des discussions et interventions

de la troisiéme journée

M. Etique, député a la Constituante, rap-
pelle la pétition lancée par Pro Transju-
rane et qui avait recueilli plus de 20000
signatures. |l souhaite que la Transjurane
ne soit pas seulement un axe de liaison
interne, mais qu'elle crée une liaison avec
les autres régions du pays. Il affirme

enfin que le développement de notre éco-
nomie et que la stabilisation de notre
démographie passent nécessaierment par
le développement des voies de commu-
nication.

M. Jardin, député a la Constituante, rap-
pelle que depuis 1969, année ou M.
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Simon Kohler a déposé une motion au
sujet de la Transjurane au Conseil natio-
nal, de trés nombreux milieux se sont
exprimés favorablement. Aussi, il conteste
que les décisions prises a tous les ni-
veaux par les représentants du peuple ne
soient pas démocratiques. M. Jardin con-
clut que, sur les quatre conditions pour
une économie prospere qui sont: la pla-
ce, le génie inventif, les capitaux et les
moyens de communication, le Jura les
posséde tous, sauf les moyens de com-
munication.

Partant de l'axiome que la mobilité de
I'individu est un élément fondamental de
la qualité de la vie, M. Baumann deman-
de s'il n'y a pas un moyen terme assu-
rant une sécurité plus grande, diminuant
le temps de transport, sans que ce soit
au détriment de la nature ou de I'agricul-
ture. Il n'est pas si slr que le développe-
ment économique soit lié au moyen de
transport, témoin I'industrie horlogére des
Franches-Montagnes.

M. Etique répond que s'il est vrai que
I'horlogerie, faible génératrice de trans-
ports lourds, dépend relativement peu
des voies de communication, ces dernie-
res sont cependant indispensables pour
garantir une diversification de I'industrie.
M. Allemand reléve que si des voies &
grand trafic peuvent engendrer des nui-
sances, encore faut-il les comparer avec
celles que subissent actuellement les
populations villageoises.

Syntheése

M. Zahn constate qu'il en va de méme
pour I'énergie que pour les transports.
Si, pour la premiére, le probleme n'est
pas de trouver de nouvelles sources,
mais surtout de savoir comment en ré-
duire la consommation, pour les seconds,
la question fondamentale n’est pas de
savoir comment drainer plus de véhicu-
les, mais de savoir comment réduire les
transports.

J.-Claude Crevoisier insiste sur la mobi-
lité des données permettant une prise de
décision. Ce n'est jamais une erreur que
de reconnaitre qu'on a pris une mauvaise
décision & un certain moment. Tant que
la décision finale n'est pas intervenue, et
méme si cela était, il n'est pas trop tard
pour corriger le tir, si I'on constate qu'il
faut le corriger, et pour trouver les
moyens de le faire.

Le Jura est conditionné plus que d'autres
régions par sa topographie, et les Ran-
giers forment un barrage physique indé-
niable, reléeve B. Mertenat. Concernant
les charges budgétaires, il a établi une
comparaison : les frais d'intérét et d'en-
tretien de la Transjurane sur le territoire
du nouveau canton représenteraient le
méme paquet financier que la charge
administrative, la moitié du budget poli-
ce, militaire et protection civile, la moitié
du budget de I'agriculture et des foréts,
le cinquiéme de celui de [linstruction
publique.

par J.-M. Moeckli, secrétaire général de I’'Université populaire jurassienne

Le probléme a été posé ici de ce qu'il y
a en amont des communications: il y a
un choix politique. La politique des com-
munications, c’est une politique tout
court. Il semble bien qu'il y ait le choix
entre deux politiques de développement :
celui du produit national brut et celui de
la qualité de la vie? Se pose aussi le
probléme de la participation aux déci-
sions, et celui du pouvoir régional.
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Lorsque nous avions été appelés a modi-
fier la Constitution, dans le sens de l'ins-
cription de ses clauses sur le fonds rou-
tier, nous l'avons voté en majorité, sans
nous rendre compte que nous contribue-
rions a développer ce qui I'était déja et,
comparativement, a laisser sous-déve-
loppé ce qui I'était déja. Nous consta-
tons'qu'il y a renforcement du déséqui-
libre, entrainant le sous-développement,



selon la définition de M. Veuve, depuis
que le réseau national a été mis en ceu-
vre, que |'argent des citoyens de I'actuel
Jura est allé essentiellement au dévelop-
pement économique de la grande trans-
versale est-ouest du Plateau suisse. On
nous l'a dit, il n’est pas possible de récu-
pérer cet argent. Nous avions pris cette
décision en croyant qu'elle était bonne,
puisque nous l'avons votée dans le Jura
aussi. Il se trouve maintenant gu’'elle est,
sinon mauvaise, en tout cas discutée.
C'est le probléme du pouvoir régional
dans ses relations avec le pouvoir cen-
tral.

MM. Baumann et Zahn ont posé les pro-
blémes sur le terrain de la vie quotidien-
ne. L'importance du facteur économique
n'est en tout cas pas niée par M. Bau-
mann. M. Zahn n'a pas été assez précis
pour que nous sachions quelle est sa
conception du développement économi-
gue. Cependant, ce qui ressort de la dis-
cussion, c’est la nécessaire amélioration
de la vie quotidienne. Dans quelle mesu-
re les communications peuvent-elles y
contribuer ?

Nous avons peu parlé du réseau ferro-
viaire ; je regrette que la discussion ait
porté essentiellement sur le réseau rou-
tier. Je constate par exemple qu’entre
Delémont et Moutier, I'infrastructure exis-
te mais n'est pas saturée, et que le ré-
seau CFF ou CJ est menacé. Nous ne
sommes pas maitres, ou pour une toute

petite partie seulement, du sort de notre
futur réseau national. Le représentant des
CFF nous a parlé des hypothéses sou-
mises par son entreprise au Conseil féde-
ral pour éponger ses deficits. Parmi ces
hypothéses, il y a la suppression de
dizaines de stations desservies par du
personnel, la suppression de voies régio-
nales, de leur prise en charge par la
région si elle veut les maintenir. Nous
avons une ligne Porrentruy - Delémont,
qui pour le moment n'est pas régionale
par le seul fait qu’il y a deux express.
Supprimons-les et elle deviendra une
ligne régionale qui devrait, peut-étre, étre
prise en charge par le Jura! Cela pour
montrer que notre politique de commu-
nications est extrémement dépendante de
I'extérieur. Nous avons peu de moyens
pour prendre des décisions a ce sujet.
Sur le réseau routier, il y a une réalisa-
tion lourde qui est en place : le Tauben-
loch. Il y a un projet relativement lourd,
c'est la Transjurane. Entre ces deux pro-
jets relativement lourds, il y a toute une
série de projets «légers». Ce n'est pas
I'affaire du seul canton du Jura et du
seul Jura bernois de traiter ces problé-
mes-la. On se demande si, ultérieure-
ment, il ne sera pas absolument néces-
saire que nos intéréts, a nous citoyens
du Jura et du Jura bernois, restent con-
tinuellement suivis par la population des
deux régions.

Utilisation pédagogique des interventions durant ce stage

par J.-C. Crevoisier

1. Public

La présentation des différentes interven-
tions faites durant le stage dans un bul-
letin tel que celui-ci doit permettre aux
lecteurs un appronfondissement du sujet
et 2 des formateurs de tous niveaux une
exploitation pédagogique des thémes qui
ont été développés.

Les quelques propositions qui
s'adressent donc notamment :

suivent

— au citoyen qui désirerait prendre une
distance critique & I'égard des dis-
cours qu'on lui tient notamment sur
les communications et sur le déve-
loppement économique ;

— au journaliste qui pourrait d'une part
compléter I'information dont disposent
ses lecteurs et d'autre part apporter
des éclairages nouveaux sur les rela-
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tions de cause a effet établies dans
ces domaines ;

— a l'enseignant qui souhaiterait, par
exemple en histoire et en géographie,
construire ses legons en partant des
realités de la région ;

2. Buts

Les buts que I'on peut fixer a la réflexion
sur un tel theme pourraient étre, entre
autres :

— rechercher l'origine des besoins de
communication des hommes sur un
territoire donné (pourquoi on se dé-
place) ;

— découvrir les moyens utilisés pour
satisfaire a ces besoins, leur complé-
mentarité et leur concurrence (com-
ment on se déplace) ;

— déterminer l'influence des différents
moyens de communication sur le dé-

3. Méthode de travail

A partir des documents assemblés dans
ce bulletin, nous pouvons proposer :

— une analyse de contenu ;

— une recherche documentaire complé-
mentaire ;

— une esquisse de scénarios de déve-
loppement régional.

3.1. Analyse de contenu

Les différents textes peuvent faire I'objet
des analyses suivantes :

— les concepts
« Sont-ils les mémes pour chaque
intervenant ?
 Les mémes mots correspondent-ils
aux mémes définitions ?

— les faits

+ Sont-ils admis sans démonstration ?
« Sont-ils établis sur la base d'infor-

mations précises (présentes dans le

texte ou contrélables) ?
o Y a-t-il des faits oubliés (volontai-
rement ou non) ?

— les liens de causalité

o Ces relations de cause a effet sont-
elles affirmées ou démontrées ?
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— a l'éducateur d’adultes qui voudrait
exploiter les matériaux assemblés ici
pour animer une cercle d'étude ou
un cycle de formation.

veloppement économique d'une région
(avec quels effets).

L'intérét porte avant tout sur les pro-
blemes concrets de la vie quotidienne.
Il faut donc limiter I'étude au Jura des
7 districts et éviter de se perdre dans
des généralités ; on tendra donc a une
pédagogie des faits vécus plutét qu'a
une théorisation valable partout et tou-
jours, sans pour autant renoncer a des
hypothéses de généralisation et d’évo-
lution.

¢ Quelle est la part de l'objectivité et
de la subjectivité ?

— les projections dans le futur

« Sont-elles réalistes ?

« Sont-elles du domaine de la « foi »,
ou de la raison ?

¢ Quels sont les jugements de valeur
sous-jacents (vrai-faux, bien-mal,
rentable ou non, etc.) ?

3.2. Recherche documentaire

Dans la mesure ou le stage de I'Univer-
sité populaire jurassienne s'adresserait
en priorité a des personnes déja bien
renseignées sur le théme discuté, il est
vraisemblable que les informations con-
tenues dans ce bulletin sont insuffisantes
pour beaucoup de lecteurs. Des complé-
ments d'information devront donc pou-
voir étre recherchés et traités par ceux
qui s'intéresseront a la question. Nous
donnons ci-dessous quelques indications
concernant des sources documentaires :

— Ouvrages généraux disponibles au
Centre de documentation de I'UP
jurassienne



« Wolkowitsch (Maurice), Géographie
des transports, A. Colin, 1973.
« Plassart.

— Adresses utiles

« Secrétariat de I'ADIJ, rue du Chéa-
teau 2, 2740 Moutier, tél. 032 93 41 51

« Service cantonal des ponts et chaus-
sées, Ve arrondissement, 2800 Delé-
mont, tél. 066 22 16 12

« Association Pro Transjurane, secre-
tariat, Francis Erard, directeur Pro
Jura, rue de [I'Hétel-de-Ville 16,
2740 Moutier, tél. 032 93 18 24

« Chemins de fer fédéraux suisses,
secrétariat général, informations
et relations extérieures, S. Jacobi,
3000 Berne, tél. 031 60 24 03 - 02

« Fédération des communes du Jura
bernois, secrétariat, 2608 Courte-
lary, tél. 039 44 18 40

« Office cantonal du plan d’amenage-
ment, Gerechtigkeitsgasse 36, 3011
Berne, tél. 031 64 40 53

« Assemblée constituante jurassienne,
service de documentation, 2800
Delémont, tél. 066 22 67 57

3.3. Scénario de développement régional

Nous ne ferons que mentionner ici les
possibilités (limitées) d'intervention sur
ce point. L’élaboration de scénarios de
développement régional est actuellement
en cours dans les différentes régions de
montagne couvrant le Jura des 7 dis-
tricts.

Il pourrait étre intéressant d’étudier la
place qu'occupent les communications,
le role qui leur est assigné, dans les
études actuellement en cours sur les
trois «régions de montagne » qui cou-
vrent le Jura :

— Région Jura-Bienne ;
— Région Centre-Jura ;
— Région Jura.

CHRONIQUE ECONOMIQUE : 3

L’indice suisse des prix a la consommation a fin juin 1978

L'indice suisse des prix a la consomma-
tion, calculé par I'Office fédéral de I'in-
dustrie, des arts et métiers et du travail,
a progressé de 0,2% en juin 1978 pour
atteindre 101,0 points (septembre 1977 =
100). En raccordant cette variation au
dernier niveau de l'ancienne série, soit
168,6 points en septembre 1977, on
obtient, pour juin 1978, un indice de 170,3
points sur la base de 100 en septembre
1966, d'ou une hausse de 1,1°% compa-
rativement a juin 1977 ; le taux annuel
d'augmentation s’était encore inscrit a
1,7 % en mai 1978. L'indice suisse des
prix a la consommation traduit I'évolution
des prix des marchandises et des servi-
ces représentatifs de la consommation
des ménages privés, sans que son calcul
ne soit influencé par des modifications
affectant le volume ou la composition de
I'assortiment de marchandises consom-
meées et de services utilisés.

La hausse de 0,2 % que I'indice général
a connue en juin par rapport au mois
précédent résulte principalement de celle
de 1,2°% subie par I'indice de I'alimen-
tation. L'indice du groupe «aménagement
et entretien du logement» a progressé de
0,2%b, tandis que celui du groupe «chauf-
fage et éclairage» a fléchi de 2,6 % par
suite de réduction des prix du mazout.
En revanche, les indices des groupes
« habillement », «transports et communi-
cations » et « santé et soins personnels »
sont pratiquement demeurés stables.
Quant aux trois autres groupes de mar-
chandises et de services, ils n'ont pas
fait I'objet d'un nouveau relevé statisti-
gue durant le mois observe.

L'avance marquée par l'indice de I'ali-
mentation s’explique essentiellement par
des augmentations de prix accusees par
les fruits, la viande de porc, les pommes
de terre et les légumes. Les répercus-
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