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Porrentruy: d’un siécle a lautre
ou la permanence de certaines

problématiques

Si pour beaucoup, Porrentruy est une
petite cité de quelque 7000 habitants et
la deuxiéme ville du canton du Jura,
peu de gens connaissent son passé
de cité impériale qui lui a permis de
se doter d’atours traditionnellement
réservés a de grandes capitales.

PAR JEAN-CLAUDE CHEVILLAT,
PORRENTRUY

Le propos de ce texte est double. Tout
d’abord, faire partager I’attrait archi-
tectural qu’exerce ce joyau méconnu
et un peu al’écart de la Suisse. Ensuite,
saisir ’occasion rare de disposer d’une
forte structuration urbaine a si petite
échelle pour dégager quelques princi-
pes généraux liés au développement
qu’induisent les voies de communica-
tions sur I’espace des villes.

Si la construction de la route nationale
N16, ou Transjurane, va nous per-
mettre d’émettre certaines supposi-
tions sur le devenir de la ville, on ne
saurait faire abstraction, dans cette
réflexion, d’un phénomeéne similaire
survenu il y a plus d’un siécle, a savoir
le passage de I’Orient-Express a Por-
rentruy.

Pour mieux comprendre les rapports
subtils qui lient la morphologie remar-
quable de la capitale de I’Ajoie a I’his-
toire du lieu, une description som-
maire de la ville s’impose.

Porrentruy se décompose en trois
zones principales, bien distinctes, en
fonction de périodes différentes d’ex-
pansion dans I’espace et dans le temps.
Chacune d’elles sera traitée en isolant
les caractéristiques nécessaires a notre
propos, de manieére subjective et
dirigée.

Le noyau historique ou les fastes
d’une capitale d’Etat

Le noyau historique de Porrentruy est
une composition remarquable qui
s’étend entre le chateau et I’ancien col-
lege des Jésuites. La ville ancienne est
construite sur le modeéle médiéval zih-
ringien des villes du Plateau suisse. Sa
particularité réside dans la position de
verrou qu’elle exerce d’est en ouest,
tout en tirant merveilleusement parti,
a fin défensive, de la topographie du
site.
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De la silhouette du centre historique,
on reconnait d’abord les extrémités,
situées chacune en promontoire. Le
point le plus haut étant le lieu du pou-
voir, a savoir le chateau des princes-
évéques. L’ensemble de la ville est bati
le long de deux voiries reliant les tétes
susmentionnées du nord au sud. Les
axes principaux sont coupés par des
voiries transversales sectionnant I’en-
semble de la composition en tranches
qui, mises en rapport, forment ce qu’il
est convenu d’appeler, en langage ma-
thématique, une progression géomé-
trique de second ordre (fig. 1). Ces voi-
ries transversales permettent de tra-
verser, selon une direction unique, la
ville d’est en ouest.

Des 1528, les princes-évéques de Bile,
fuyant la Réforme qui avait gagné leur
ville, vinrent s’établir a Porrentruy et
en firent une capitale d’Etat. De cette
période subsistent quelques batiments
remarquables tels que ’'Hotel des Hal-
les, le college des Jésuites, qui connut
en son temps une renommeée euro-
péenne, ainsi que des hotels particu-
liers appartenant aux conseillers des
princes d’antan.

La vieille ville fut pendant trés long-
temps ’espace unique et remarquable
dans lequel se développérent les activi-
tés de batisseurs des princes-évéques.
Sa qualité de capitale lui permit en
outre d’acquérir une prestance et un
rayonnement peu en rapport avec son
échelle.

La Révolution francaise mit fin a I’exis-
tence de I’Evéché de Bile en tant
qu’Etat, et le Traité de Vienne de 1815
rattacha Porrentruy au canton de
Berne et a la Suisse. La ville, reléguée
au rang de préfecture, connut alors ce
que I’on peut appeler sa premiére tra-
versée du désert.

L’age d’or de la fin du XIXe siécle

A la fin du XIXe siécle, avec la venue
du chemin de fer et le passage de la
ligne Paris-Milan-Istanbul, la ville
connut un deuxiéme essor. Ce dernier
lui permit d’accomplir un développe-
ment important et cohérent vers le
nord-est, en fonction de tracés préexis-
tants et de 'implantation de la gare.

La fin de la Premiére Guerre mondiale
ayant rendu I’Alsace a la France, la

ligne Paris-Milan fut alors déplacée
sur Béle, proche métropole. Ce fut la
fin d’une période faste liée au dévelop-
pement induit par cette voie de com-
munication. L’absence d’un poéle de
développement frontalier, liée a I’in-
certitude de I’appartenance territoriale
de la trouée de Belfort (la France se
situe a environ 12 km) contribua égale-
ment a la stagnation de Porrentruy
comme centre d’activité. Ici com-
mence la deuxiéme période sombre du
développement bruntrutain.

De la prédominance
de la propriété individuelle

Depuis 1900, la ville continue de
s’étendre sans pour autant développer
ses activités et sa population. Ce troi-
sieme stade d’urbanisation se caracté-
rise par un doublement de ’emprise au
sol, tout en conservant strictement la
méme quantité d’habitants.

Des efforts de planification furent tou-
tefois entrepris (plan d’extension pour
une ville de 15000 habitants par A.
Bodmer, 1948), mais ne déboucherent,
dans les faits, sur rien de concret. La
maniere de construire du siécle actuel
correspond plus a un remplissage au
coup par coup, selon les espaces
vacants a disposition dans la périphérie
urbaine, qu’a de réelles stratégies de
développement, telles que celles qui
avaient constitu¢ la morphologie
urbaine de Porrentruy jusqu’alors. En
perdant sa qualité de capitale d’Etat,
puis de ville étape de I’Orient-Express,
Porrentruy perdait également ses illu-
sions de grande dame.

Depuis les années soixante, Porren-
truy n’échappe pas au phénomeéne bien
connu de la «zone villas». C’est d’ail-
leurs principalement ce type d’affecta-
tion qui est a 'origine de I’étalement
actuel de la cité. A cause de la topogra-
phie légerement vallonnée du site, la
ville se trouve actuellement prise en
¢tau par des tissus peu denses, compo-
sés de propriétés privées et pratique-
ment étanches a toute tentative de
nouvelles traversées venant du centre.
Ce phénomene de ceinture rigide pro-
voque également le déplacement de
nouveaux batiments institutionnels en
périphérie, générant un trafic pendu-
laire qui occasionne un conflit majeur
avec le verrou formé par la structure
historique.

L’étude de I'histoire
comme réponse
aux problématiques actuelles

L’accroissement actuel de la ville et
'inventaire des projets a I’étude ou en
voie de construction dans la région,
permettent de dégager «objective-
ment» quelques certitudes quant a
I’avenir proche de la cité.
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La construction de la route nationale
N16 ainsi qu’une inévitable ouverture
de la Suisse vers I’Europe, placent Por-
rentruy dans une situation favorable a
un développement fort et rapide. Cela
est d’autant plus crédible que la région
dispose - n’ayant pas ou peu participé
au développement urbain qu’a connu
la Suisse depuis les années cinquante -
d’un potentiel d’espaces constructibles
intéressant du point de vue économi-
que, du moins pour I’instant.

Si l'urbanisation «baroque» de la fin
du siecle dernier s’est opérée sous ’ef-
fet de 'impulsion créée par I'introduc-
tion d’un axe de communication (voie
de chemin de fer), elle a toutefois
bénéficié d’une vitesse de constfuction
et de fréquences d’échanges relative-
ment lentes liées a ce mode de trans-
port. Cela permit, entre autres, de con-
cevoir une vision de développement
basée sur le long terme.

La question fondamentale a laquelle
nous tenterons de répondre est de
savoir sil'introduction d’'un nouvel axe
de communication favorisant des
échanges rapides et a fréquences éle-
vées peut encore permettre a une ville
de la taille de Porrentruy de maitriser
un développement prévisible a court
terme. Par analogie, cette question
peut également étre applicable a Delé-
mont, I'autre ville du canton.

Une des composantes de la réponse est
perceptible dans I’é¢tude des perma-
nences - ou du «genius loci» - présen-
tes dans le site depuis la fondation de la
ville et jusqu’a la fin du XIXe siécle. La
période charniere qui nous intéresse
plus particulierement se situe au début
de ’extension du XIXe siecle. L’agran-
dissement de la ville s’effectue alors a
partir d’un systeme fini et autonome,
sur un territoire pratiquement vide.

7
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Fig. 1. = Porrentruy: schéma de la composition urbaine de la vieille ville et tissu urbain

du XIXe siécle.

(Dessin JCC.)

Urbanisation

de la fin du XIXe siécle:

la gare et son influence
dans la composition urbaine

A I’époque, ’actuel chemin de la Gare
et la rue de Lorette formaient une
seule entité qui servait d’accés a un
chemin de croix menant les fidéles a
travers champs depuis les fossés de la
ville médiévale, sis sous I’église Saint-
Pierre, a la chapelle de Notre-Dame de
Lorette, au pied d’une colline avoisi-
nante.

En 1872, les radicaux, a I'origine des
luttes d’influences pour amener la
ligne de chemin de fer a Porrentruy,
firent placer le batiment de la gare au
milieu du chemin de croix existant. La
porte d’entrée de la nouvelle construc-
tion se substituait ainsi naturellement
a lancienne perspective religieuse
pour devenir ainsi I’aboutissement du
nouveau «chemin de la Gare ».
L’implantation de la gare est a I’évi-
dence un phénomene de récupération
de signe sémiotique. L’appropriation
d’un signifiant mystique et initiatique
permet alors aux commettants d’asso-
cier a I'idée positiviste qu’ils ont de la
société industrielle basée sur la libre
entreprise celle du «progrés» - tech-
nologie du chemin de fer - comme
nouvelle religion, ou tout au moins en
tant qu’idéologie forte. En quelque
sorte, cet emprunt vise a célébrer un
capitalisme «flamboyant» devant
enterrer les quelques siécles de domi-
nation conservatrice et (ou) épisco-
pale.

L’efficacité de cette récupération est
telle qu’il ne subsiste aujourd’hui, a
part le point d’arrivée - la chapelle -,
plus rien de I'ancien chemin de croix.
Si cette démonstration procéde bien
¢videmment de I’exagération folklori-
que de la rivalité politique - toujours
d’actualité -, entre radicaux-libéraux
et conservateurs catholiques, elle n’en
reste pas moins trés significative des
conflits qui animérent, plus tard, la
question jurassienne.

Le principal enseignement que [’on
peut tirer de tout cela, est que I'im-
plantation de ’ensemble du complexe
ferroviaire est issue d’une volonté poli-
tique de marquer et de délimiter le ter-
ritoire. Quand bien méme de nom-
breuses contraintes topographiques et
techniques s’y opposent - le site était
et est encore partiellement inondable
-, c’est I'idée de s’inscrire dans les per-
manences et les significations du lieu
qui ’emporte.

Ou I'on retrouve la mathématique

D’un point de vue urbanistique, il faut
constater que I'implantation du che-
min de fer a délimité une nouvelle
zone urbaine qui commence a partir du
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noyau historique de la ville pour
s’étendre en direction du nord, jus-
qu’aux remblais de la ligne de chemin
de fer.

L’¢pine dorsale de cette nouvelle aire
est constituée par la rue Auguste-Cue-
nin, qui part du fond de la vieille ville -
ala fin du premier terme de la progres-
sion géometrique reconnue précédems-
ment - en direction du nord. Le che-
min de la Gare, issu de la césure de
I’ancien chemin de croix, lui est pres-
que parallele, mais de gabarit nette-
ment inférieur.

Si 'on applique au nouveau territoire
les regles de composition gérant la
vieille ville, en fixant le premier terme
d’une nouvelle progression géométri-
que de second ordre de fagon a diviser
I’ensemble de la nouvelle aire en trois
parties, on s’apercoit que la gare est
implantée face a un axe perpendicu-
laire a la rue Auguste-Cuenin et qui
se place exactement au bout du
deuxieme terme de progression
(fig. 1).

La finesse de la reprise du concept
morphologique de la vieille ville est
mise en valeur principalement par le
caractere inachevé de cet emprunt.
Bien que participant d’une vision glo-
bale de la gestion du territoire, le sys-
teme des voiries formant les axes de
composition de la progression géome-
trique se trouva stabilisé au niveau du
deuxieme terme de la progression lors-
que la période euphorique d’urbanisa-
tion lice a 'implantation de la ligne
Paris-Milan-Istanbul prit fin.
Plusieurs demeures dites « de maitre »
prirent ensuite largement possession
du damier ainsi créé. Un style que I’on
pourrait appeler «néoclassicisme tar-
dif a forte déformation régionale» fit
son apparition. Quelques batiments

inspirés de I’école de Nancy se cons-
truisirent €galement le long de I'axe
principal. Cet éclectisme est la mani-
festation la plus directe des regards
nouveaux que la ligne de chemin de fer
amena a Porrentruy.

Notons encore qu’une partie du terri-
toire pres de la voirie marquant la fin
du premier terme géométrique avait
été affectée a un espace libre de cons-
truction. Ce « Champ-de-Mars» a per-
mis a une école de s’y implanter dans
les années soixante. Si ce fait mérite
d’étre relevé, c’est qu’a [I’heure
actuelle, la ville ne dispose plus de
réserves suffisantes d’espaces dits
d’utilité publique en son centre.

Des années vingt a nos jours

Aujourd’hui, la rue Auguste-Cuenin
attend toujours une prolongation en
direction du nord qui lui permettrait
de devenir I’axe majeur de la ville.
Cette adjonction relierait les nouveaux
quartiers a forte densité construits en
cul-de-sac dans la partie nord de ’aire,
dans les années soixante a septante.
Depuis la fin de la Premiére Guerre
mondiale, I'urbanisation se confond
avec 'addition de petites zones péri-
phériques, au gré des occasions four-
nies par les disponibilités spatiales. Les
réelles stratégies de développement
telles que celles qui avaient caractérise
la morphologie urbaine de Porrentruy
jusqu’ici sont completement abandon-
nées au profit de solutions moins « glo-
balisantes», donc  politiquement
moins contraignantes, notamment en
matiere de gestion du parcellaire.

Ce manque de volonté conduit Porren-
truy a se comporter des lors comme
une villageoise de province. Il est par
ailleurs significatif de constater qu’a

TN

I’heure actuelle, la construction en
ordre contigu est totalement interdite
par un réglement quise prétend encore
municipal par I’appellation, mais qui
est devenu communal dans les faits.
SiI’on peut considérer le plan Bodmer
de 1948 (fig. 2) comme un schéma
directeur clair et performant, on ne
peut que regretter qu’il ne resta qu’une
vue de I’esprit. L’application des prin-
cipes émis pour organiser les circula-
tions sur le c6té ouest aurait permis ala
ville de résoudre facilement les proble-
mes de transit liés a la traversée du
centre ancien.

Le plus grave apparait cependant lors-
que I’on se rend compte que, depuis les
années cinquante, aucune démarche
visant a cerner le probléme de maniére
globale n’a ¢été entreprise. Cette
absence de vision est d’autant plus
facheuse que, comme nous le verrons
au point suivant, I'implantation de
l’autoroute N16 va agir sur ’espace
dévolu a la ville de la méme maniére
que la gare le fit au XIXe siécle.

Transjurane, nouvelle voie
de communication, planification
des lieux d’échange

L’incapacité actuelle de Porrentruy a
se réaliser en tant que ville (comparer
I’état actuel au plan Bodmer aux figu-
res 2 et 3) ne lui permet plus de reven-
diquer I'aménagement de son terri-
toire. Preuve en est I’échec de I'implan-
tation des nouveaux échangeurs desti-
nés a relier la ville a la Transjurane
(N16).

Les positions de ces échangeurs n’ont
pas €té fixées sur la base de considéra-
tions liées aux principes de composi-
tion urbaine et a la morphologie du
site, mais bien uniquement a partir de

Vit e
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Fig. 2. — Plan directeur A. Bodmer, 1948. Schéma théorique et application au tissu urbain.existant.
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criteres techniques et géologiques. Il
en va de méme pour I’ensemble du
tracé, qui participe plus de I'«exploit
technique » visant a résoudre certaines
contraintes émanant des sciences
exactes, que d’une volonté réelle de
construire un lieu.

Il est bon de rappeler ici que I'interac-
tion d’une autoroute et d’un territoire
peut étre assimilée a une coupure fon-
damentale de ce dernier. Une illustra-
tion simple de ce phénomeéne est don-
née lorsque l'on découpe une carte
topographique correspondante au
moyen d’une paire de ciseaux. On
obtient alors deux zones distinctes. La
position dans le territoire des points de
liaisons (ponts, passages sous route,
échangeurs) que I’on doit ensuite réali-
ser entre les parties ainsi séparées doit
étre définie avec soin.

Dans le projet Transjurane, deux
échangeurs ont été attribués a la des-
serte de la ville. Ils sont censés consti-
tuer une «ceinture» devant délester le
trafic interne. De peur d’en perdre un,
Porrentruy n’osa revendiquer le droit
de les voir placer selon les lois inhéren-

tes au territoire. D’autre part, ces sites
stratégiques, issus de la création d’in-
terfaces d’échanges échappent a toute
définition claire. On y trouve actuelle-
ment, a ’état de projet, et péle-méle :
une zone industrielle a accroissement
sporadique, un étang de rétention
défini comme but d’une promenade
romantique - entre la voie de chemin
de fer et la zone industrielle ! - 4 I’est ;
une décharge de matériaux et des espa-
ces agricoles a I’ouest.

La configuration actuelle des réseaux
de circulations, particulierement du
coté de I’échangeur «est» est contra-
dictoire. Ce dernier permet de canali-
ser le trafic sur les deux versants oppo-
sés de la plaine qui forme I’entrée a la
ville. Cependant, ces deux voies se
rejoignent rapidement pour débou-
cher sur le méme carrefour distribuant
la circulation au pied «est» du centre
ancien. Une étude partielle des circula-
tions a partir de ce point a bien été
entreprise, mais elle ne pourra ré-
soudre quoi que ce soit si on ne lui per-
met pas de dépasser le champ d’inves-
tigation qui lui a été assigné.

Une fois de plus, les points d’échanges
autoroutiers sont vécus comme une
fatalité nécessaire, une zone résiduelle
ou I’on entasse des boites métalliques
caractéristiques des lieux de I’indus-
trie, alors qu’ils constituent la percep-
tion premiere de la nouvelle image de
la ville, particulierement valable dans
ce cas.

De 'enseignement de I’histoire

Si, au siecle dernier, on a pu assister a
une lutte acharnée pour obtenir le rac-
cordement de la ville a un axe de tran-
sit, on ne peut que constater que ces
efforts s’appuyeérent sur une analyse
rigoureuse et complete des consé-
quences induites par cet apport. Le
processus d’implantation de la nou-
velle autoroute n’a, quant a lui, pas
encore débouché sur une remise en
cause des principes dirigeant actuelle-
ment ’accroissement et la gestion de
I’espace urbain. Force est de constater
qu’aucune vision directrice n’a été
esquissée depuis la décision de cons-
truire la Transjurane.

La|grand’

|
\
|
\
[

N/

oy
Champs Viatie

ute Fin

A

Fig. 3. = Plan de la ville de Porrentruy en 1991.
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Par comparaison a ce qui s’est fait dans
le quartier de la gare, il devient urgent
d’esquisser des intentions devant con-
duire a une définition des espaces
jouxtant les nouveaux poles d’échan-
ges. Un exemple parmi d’autres est
illustré par la figure 4. Ce plan vise a la
création d’un espace industriel, en con-
tinuité avec les principes émis par
Bodmer en 1948. Sa caractéristique
majeure est de gérer le territoire de
maniere globale - positionnement
selon le type d’affectation, ensuite
remplissage par comblement d’inters-
tices. Il ne peut se réaliser qu’en pre-
nant immédiatement en compte I’en-
semble du territoire entre la ville et
I’échangeur. On notera encore la posi-
tion de I’échangeur, plus en accord
avec la morphologie du site que la
solution actuelle.

Les enjeux de I’an 2000,
du principe de la continuité

Si la relation liant urbanisme et auto-
route apparait comme un cas particu-
lier, les villes de la dimension de Por-

rentruy seront de toute maniére con-
frontées a une gestion plus contrai-
gnante de leur territoire. Les arrétés
fédéraux en matiere de surfaces d’as-
solements, liés, dans le cas présent, a la
compensation des surfaces agricoles et
sylvicoles découlant de ’emprise de la
Transjurane, vont forcer Porrentruy a
modifier sa politique fonciére. Si I’ex-
propriation est actuellement un outil
urbanistique peu apprécié politique-
ment - que diable !, un propriétaire est
aussiun électeur -, il est acquis que son
usage ira grandissant.

La majeure partie des solutions visant
a la gestion future de la ville se trouve
dans la densification du territoire déja
construit. L’analyse de la réglementa-
tion actuelle fait apparaitre des indices
d’utilisation du sol dérisoirement bas.
Une révision des indices - et du plan
d’affectation des zones - constituerait
un levier intéressant en matiere de ges-
tion du sol. Tout cela ne pourra cepen-
dant étre mis en ceuvre que dans un
strict respect des compositions remar-
quables de la vieille ville et du
XIXe siecle, déja placées sous les feux
d’une spéculation avide de terrains
bien situés.

Fig. 4. — Projet pour une zone industrielle & I'est de Porrentruy. (JCC, dipl. EPFL, 1985.)

La solution la plus triviale reste cepen-
dant celle qui consiste simplement a
terminer ce qui a été commencé au

siecle dernier. Le secteur de la gare

possede encore, dans sa partie nord, un
potentiel d’occupation énorme. La
figure 5 illustre entre autres une solu-
tion qui, en prolongeant la rue Augus-
te-Cuenin vers le nord, permet d’aug-
menter le nombre d’habitants d’envi-
ron 10%, en fonction des hauteurs de
gabarits a appliquer au plan (minimum
4 niveaux).

Pour le solde du territoire, la densifica-
tion souhaitée ne peut se faire qu’en
prenant en compte les réseaux d’équi-
pements et de voiries. Une vision
générale de la répartition des types a
construire est a envisager impérative-
ment, de facon a limiter les mouve-
ments pendulaires a l'intérieur de la
ville. Nous avons vu précédemment les
entraves que pose la présence du
centre historique a ce propos.

Le gros morceau consiste cependant a
mener une politique cohérente de
rachat a long terme des parcelles pri-
vées abritant des gabarits de faible
densité afin de rapprocher du centre
les zones devant recevoir des bati-
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Fig. 5. — Raccordement du quartier de
Sous-Bellevue a la ville et densification
urbaine. (JCC, EPFL 1984.)

ments institutionnels et d’habitat col-
lectif, actuellement confinés en péri-
phérie. Cette solution dépend particu-
lierement d’une volonté politique
forte et surtout continue. Il devient
urgent de stopper la migration des
nouvelles institutions en périphérie ; il
en va de la vie sociale de la cité.

Le temps de autoroute fait entrer Por-
rentruy dans I’ere de la gestion perma-
nente de son espace. La ville doit se
donner les moyens d’anticiper et non
plus se contenter de répondre au
mieux lorsque le probléme se pré-
sente. Cela implique un changement
fondamental des mentalités indivi-
duelles et collectives. Il faut espérer
que le percement d’un tunnel sous la
montagne qui sépare I’Ajoie du reste
de la Suisse va produire le grand cou-
rant d’air nécessaire a balayer ’esprit
de clocher caractéristique des régions
isolées. L’avenir de I’ancienne capitale
de ’Evéché de Bale en dépend.
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