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LES CHEMINS DE FER DANS LE JURA
par Pierre Philippe

La ligne de transit de Delle : aspect bistorique de 1900 d
Vaprés-guerre 1939-45"

Au début du siecle, les chemins de fer jurassiens, griace a la ligne
de Delle, acquirent une importance considérable. Voyons pourquoi :

1. La concurrence était vive entre compagnies privées francaises et
chemins de fer allemands pour l'acquisition du trafic entre, d’'une
part, la Grande-Bretagne, la Hollande, la Belgique, le Nord et
I'Est de la France et, d’autre part, I'Italie.

2. Alors que le Paris - Lyon - Méditerranée (P.L.M.) acheminait son
trafic par Vallorbe et le Simplon, et I’Allemagne par le Gothard,
la Compagnie francaise de I'Est n’avait que Delle, car Bile était
fermée au trafic avec la France, celle-ci ayant perdu I’ Alsace-Lor-
raine.

Dans le but de créer une relation plus directe, donc plus compé-
titive que les deux précédentes, la Compagnie de I'Est s'entendit avec le
canton de Berne pour entreprendre la construction d’'une nouvelle voie
d’accés au Simplon a travers les Alpes bernoises. Le projet du chemin
de fer du Lotschberg, accepté par les citoyens bernois en 1902 ° était
financé par le canton, diverses banques frangaises et suisses et, dans une
trés faible mesure, par la Confédération (les C.F.F. étaient opposés au
nouveau tracé qui concurrencait le Gothard).

Du c6té francais, le projet de construction du nouveau troncon
rencontra un écho favorable a I'échelon politique le plus élevé. Preuve
en est le rapport qu'adressait le Gouvernement francais 2 la Chambre
des Députés, en 1909 « (...) Actuellement la voie la plus directe entre
la Belgique et la Hollande d'une part, le nord de I'Italie d'autre part,
passe par Luxembourg - Metz - Bile et le Gothard, évitant entié¢rement
le territoire francais. Le trajet Anvers - Milan est par cette voie de 976

I Avertissement: Mon exposé ne traite pas de la compagnie régionale des
« Chemins de fer du Jura > (C.].) Dans les perspectives de développement du trafic
marchandises par Delle, je ne tiens pas compte de I'éventualité de l'apport du port
de Bourogne, 'exploitation de celui-ci restant pour l'instant hypothétique.

2 « Les districts jurassiens se distinguérent par un vote compact en faveur de
I'entreprise. » (Liévre, in Centenaire du Journal « Le Jura » — 1850-1950. Un siécle
de vie jurassienne.)
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kilometres (...) Apres I'établissement de la ligne du Lotschberg, le trajet
Anvers - Milan par Namur - Ecouviez - Belfort - Delle - Berne - Lotsch-
berg - Simplon serait de 985 km. Mais en exécutant le raccourci Mou-
tier - Granges (...) l'avantage passe a la voie francaise, qui devient plus
courte de 7 km que la voie allemande. » De ce fait, une fois le perce-
ment du Lotschberg effectué, le raccourci du tunnel Moutier - Granges
s'imposait. La Compagnie de I'Est financait ces travaux a 40 %. La Con-
fédération demanda que ce tunnel fit construit de facon a permettre la
pose ultérieure de la double voie, Sans succés ! Elle ne participait pas au
financement. Il est permis de penser que si la Compagnie de I'Est avait
pu prévoir le retour de I’Alsace-Lorraine 2 la France, ce dernier perce-
ment n'aurait peut-étre jamais eu lieu. De toute facon, le raccourci du
tunnel a irrémédiablement déclassé la ligne Moutier - Sonceboz.

La défaite allemande en 1918, le retour de I’Alsace-Lorraine a la
France avec comme conséquence la réouverture du point-frontiére de Béle
et plus tard la crise économique des années 30 sont autant d’¢éléments
du déclin de Delle par rapport a la période d’avant 1914. Malgré tout,
le trafic restait fort appréciable ; des pointes de 'ordre de 2 millions de
tonnes brutes par an étaient atteintes, ce qui est loin d’avoir été le cas
depuis 1945. Une illustration dans le trafic marchandises: le bétail en
provenance de l'est européen a destination des abattoirs de Paris transi-
tait intégralement par Delle. Dans le service des voyageurs ce point-
frontiére enregistrait une variété de relations internationales que I'on a
peme a imaginer aujourd’hui. Voici quelques exemples tirés de I'horaire
d’été : en 1920, Delle voyait passer un direct de nuit qui conduisait, cer-
tains jours, des voitures directes Coire - Paris, Brigue - Interlaken - Ca-
lais. En 1930, la relation Coire - Paris avait disparu, mais d’autres appa-
raissaient : Milan - Paris, Brigue - Boulogne. En 1938 enfin, il subsistait
Interlaken - Paris/Calais/Boulogne, et une voiture Venise - Paris circu-
lait périodiquement.

Cette méme année, la S. N. C. F. (Société Nationale des Chemins
de fer Francais) vit le jour. Cette compagnie a, dés le début, pour prin-
cipe fondamental la concentration des trafics. Le transit franco-suisse
sera dés lors axé principalement sur les gares-frontiéres de Genéve, Val-
lorbe et Bile.

Apres les hostilités, une date a retenir : 1948. Cette année-la, les
gouvernements francais et suisse convenaient de I'établissement de la
gare internationale a Delle, dés que 'état des travaux de reconstruction
le permettrait. Le projet était réalisé en 1967. Clest une étape impor-
tante de la reprise du transit ferroviaire par Delle, car elle est la preuve
que la S.N. C.F. désire poursuivre l'exploitation de ce point-frontiere,
au moins en tant que « soupape de stireté » de la gare de Bile.
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Trafic actuel et perspective d'avenir

Alors que le trafic des voyageurs en transit par Delle est trés fai-
ble et que la paire de trains directs Berne - Belfort avec voiture directe
ou correspondance pour Paris ne subsiste que grice 4 la subvention can-
tonale, le trafic marchandises est en constante progression. Qu'on en
juge par les résultats suivants, exprimés en tonnes brutes, pour les deux
sens :

1960 : 350 200 t.
1969: 902 600 t.
I1972: 1034000 t.

Pour I'avenir, les perspectives sont favorables. Les transports en
provenance de la zone industrielle Sochaux-Montbéliard, particuliére-
ment de Peugeot, ferraille et produits finis pour I'Italie, se développe-
ront. A ce sujet, notons l'évolution du transit des voitures exportées
qui, de 1969 4 1972, ont progressé de 400%! Le transport de bois a
papier de France vers I'Italie a également enregistré une augmentation.
Dans le cadre du trafic d’importation, la Régie Renault établit son nou-
veau dépbt pour la Suisse 2 Oensingen. Il est probable que les convois
alimentant celui-ci transiteront par Delle.

Enfin, le percement du tunnel sous la Manche est prévu pour les
années 8o. Citons a ce propos M. André Brocard, directeur du Ier arron-
dissement des C.FE. F., qui disait, au sujet du rdle futur de la ligne du
Simplon: « (..) Le trafic marchandises pourra augmenter encore lors-
que le tunnel ferroviaire sous la Manche aura été construit. Le trafic
avec la Grande-Bretagne sera déporté vers l'ouest, pour le faire entrer
plus nettement dans la zone d’influence du Simplon, que ce soit par
Vallorbe et le Valais ou par Delle et le Lotschberg. »

Résean ferré jurassien et contexte suisse

Avant d’aborder la situation des chemins de fer dans le Jura, exa-
minons un court instant la politique générale des C. F. F. Le développe-
ment économique extraordinaire de notre pays depuis les années 50 jus-
qu'a nos jours a eu des répercussions directes sur la demande de trans-
ports de marchandises par le rail. Le réseau, au lendemain de la guerre,
n’était pas en mesure d’absorber une telle explosion de trafic. Les C.
F. F. se sont appliqués a améliorer et 2 moderniser leur réseau. L’essen-
tiel de cet effort s’est porté sur les réalisations favorisant les trafics d'im-
portation, d’exportation et de transit, ce dernier étant considéré a juste
titre comme la « poule aux ceufs d’or » des chemins de fer suisses, c’est-
a-dire : reconstruction et extension des principales gares-frontieres, des
voies d'accés au Gothard et, dans une moindre mesure, au Lotschberg
et au Simplon.
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Schaffhausen/Singen 10,4
Basel 794

\Hl\\

Létschberg 165

Konstanz
Romanshorn 25
St Margrethen

il

Buchs 79

Vallorbe 4,7

Gotthard 69.1

Simplon 211

Genéve 19

@ Chiasso 597

Iselle 211
Pino

Transit des marchandises par le réseau ferré suisse (1972)

DELEMONT

27
SONCEBOZ

LA CHAUX-DE-FD

BIENNE

Densité moyenne des trains-voyageurs par jour (1970)
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Le premier tableau ci-dessus illustre I'énorme part du transit nord-
sud/sud-nord par rapport a I'ensemble (91 %), ainsi que I'importance pré-
pondérante de la ligne du Gothard et de ses tétes de ligne Bale et
Chiasso.

Il n'est des lors pas surprenant que I'équipement des lignes juras-
siennes n’ait guére retenu l'attention de la direction des C. F. F. jusqu’a
ce jour. Voyons plus spécialement la position de la ligne Bale - Delé-
mont - Moutier - Granges-Nord - Bienne - Berne, par rapport a celle
dite du Hauenstein, Bile - Olten - (Berne), qui toutes les deux relient
Bile au Lotschberg.

La premiére est longue de 107 km, dont 47 en double voie. Quel-
ques caractéristiques du parcours jurassien: sont doublés les troncons
Bile - Aesch et Delémont - Choindez ; la gare de Delémont impose le
rebroussement ; trois stations, Liesberg, Birschwil et Zwingen, ont été
modernisées et agrandies dans les années 1955-60.

La seconde, longue de 106 km, doublée intégralement, sans rebrous-
sement, est considérée par les C. F. F. comme la seule voie d’acces au
Lotschberg depuis Béle.

La faiblesse majeure du tracé passant par notte région est la forte
proportion (56 %) de simple voie ; ceci est un handicap a la fluidité du
trafic. Cette situation est aggravee par le fait que la Compagnie de che-
min de fer Moutier-Longeau, qui fait partie du groupe B.L.S. (Berne -
Lotschberg - Simplon), posséde le tunnel de la Montagne de Granges,
long d’'environ 7 km. Sur le plan tarifaire, il est prévu, lors du franchis-
sement de ce tunnel, tant pour les voyageurs que pour les marchandi-
ses, la surtaxe dite de montagne qui représente une augmentation de
100 % de kilométres-tarif. Ceci pénalise la population jurassienne, par-
ticulierement les personnes se rendant au travail a Granges €t a Bienne.

Rachat du groupe B. L. S. par la Confédération — Dounblement
du Lotschberg

Ce rachat nous intéresse directement, car la suppression de cette
surtaxe de montagne entre Moutier et Longeau n’aura lieu qu'une fois
cette reprise effectuée. Celle-ci est liée :

1. au rachat des chemins de fer rhétiques,
2. au concept des traversées ferroviaires alpines.

Ce dernier, arrété par le Conseil fédéral, qui prévoit en premiére
étape le doublement intégral du Lotschberg, devrait étre soumis aux
Chambres cette année encore. Enfin, cette reprise n’interviendrait qu'une
fois le doublement des 38 km restant a simple voie achevé (il s'agit des
voies d’accés au tunnel Frutigen - Kandersteg et Goppenstein - Brigue).

Durée approximative des travaux: 10 ans; prix: 1 milliard.
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Le B.L.S., qui n'a cessé d’étre géré dans l'optique qu’il ne sera
jamais propriété de la Confédération, est prét a entreprendre ces tra-
vaux et les plans de détail sont établis. Les C. F. F., eux, améliorent les
installations de Brigue et I'administration des chemins de fer de I'Etat
italien modernise Domodossola et prévoit la construction d’un triage a
haute capacité a Villa d'Ossola, en aval de Domodossola. Tout cela per-
mettra d'absorber, de part et d’autre du Simplon, I'accroissement du tra-
fic qu'entrainera le doublement du Lotschberg. Selon les études prospec-
tives des C.F. F., ce doublement portera la capacité annuelle de cette
ligne, qui est de 3 millions de tonnes nettes actuellement, 4 10 millions
environ,

Et du coté nord qui comprend egalement notre région ? Le bud-
get 1973 prévoit le doublement de Birschwil & Zwingen et de Schiip-
fen a Miinchenbuchsee, entre Bienne et Berne. Au total 12 km. Souhai-
tons que cette démarche encourageante ne restera pas isolée, car seul le
renforcement de I'ensemble du troncon Bienne - Delémont - Bile, qui
est aussi un élément de la liaison la plus courte entre la cité rhénane et
la Suisse romande, permettra la pleine utilisation de la capacité de la
voie transalpine du Lotschberg. /

Chemins de fer et service voyageunrs

Conséquence du développement formidable de la motorisation de
1950 2 1970 — le trafic routier a prls en 20 ans une ampleur que les
chemins de fer ont mis 100 ans a atteindre — la part revenant au
rail dans le marché des transports est tombée du 1/3 au 1/5. Dans la
méme période, les sommes consacrées a la construction et a I'améliora-
tion du réseau routier, qui étaient en 1950 d’environ 150 millions, se
sont montées en 1968 4 1650 millions, alors que les dépenses des che-
mins de fer suisses pour la construction et la modernisation de l'infra-
structure sont passées de 100 millions a 291 millions dans le méme laps
de temps. Les chemins de fer sont, on le voit, nettement désavantagés
sur le plan des possibilités d’investissement.

La seule solution pour le chemin de fer, dans le contexte actuel,
est d’'améliorer I'offre tant qualitative que quantitative avec les moyens
quil a maintenant — ou tout au moins dans quelques années — 4 sa
disposition. Je paraitrai aux yeux de certains bien optimiste, mais le pro-
jet, actuellement a I'étude a la Direction générale des C. F. F., qui s’ap-
pelle horaire cadencé suisse, me parait le mieux a méme de porter
reméde a la régression continue du trafic ferroviaire voyageurs.

Ce concept n’est d’ailleurs pas nouveau aux chemins de fer. Il est
appliqué avec succeés depuis de nombreuses années en Hollande et sur
quelques lignes principales en Grande-Bretagne. Aux C.F.F., depuis
1968, un tel horaire est en vigueur dans le trafic de banlieue, entre

147



Zurich et Rapperswil. Dans ce dernier cas, 'augmentation des person-
nes transportées se situe aux alentours de 15 %.
Les principales caractéristiques de ce projet sont :

— Intervalle normal, entre trains de méme catégorie, de 60 minutes.

— Dessertes locales pour le moins aussi satisfaisantes qu’avec I'horaire
actuel.

— Trois catégories de trains: intervilles, directs régionaux, omnibus.

— Prise en considération du trafic marchandises et des transports
internationaux de voyageurs.

L'augmentation de l'offre prévue est d'environ 40 %, et cela avec
I'effectif du personnel et le matériel roulant voyageurs situation 1972, le
matériel de traction situation 1977 et une fois achevés les travaux défi-
nitivement prévus: liaison ferroviaire de l'aéroport Zurich-Kloten et
ligne du Heitersberg (voie directe Killwangen-Rupperswil, dont les ca-
ractéristiques principales sont: gain d'environ 8 km pour les directs
intervilles Berne-Zurich, évitant Brugg et Baden ; voie d’acceés a la nou-
velle gare de triage Zurich - Vallée de la Limmat pour les trains prove-
nant du Gothard).

« Pour la clientéle, la nouvelle offre se traduira par un plus grand
nombre de possibilités de départs, un horaire plus facile 4 mémoriser et
une réduction des temps de parcours moyens. L'adoption de cet horaire
simplifiera les voyages ferroviaires et les transports publics gagneront
en popularité. »

Telle est la conclusion du rapport des auteurs de ce projet.

Jai pamcuherement insisté, en dernier lieu, sur le projet d’horaire
cadencé, car il me parait le mieux apte a satisfaire la demande de trans-
ports entre les centres intermédiaires jurassiens de Porrentruy, Delémont
et Moutier.

En outre, en réponse a certains qui ont la ficheuse tendance de ne
parler des chemins de fer qu'a l'imparfait, les considérations ci-dessus
fournissent une preuve supplémentaire des possibilités qu'ont les che-
mins de fer, aujourd’hui comme il y a cent ans, de résoudre les probleé-
mes de transport.
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