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Entre discipline et securite :

LA GESTION DU PERSONNEL DANS LA COMPAGNIE
FERROVIAIRE DU JURA INDUSTRIEL (1857-1865)1

Johann Bolllat

Le 1 juillet 1857 est inauguree la premiere ligne de chemin de fer du

canton de Neuchätel, entre La Chaux-de-Fonds et Le Locle. Plus de deux

annees supplementaires sont necessaires pour livrer ä l'exploitation les segments

entre La Chaux-de-Fonds et Les Convers (le 27 novembre 1859) et, quelques

jours plus tard, celui entre Neuchätel et Les Hauts-Geneveys (le Ier decembre).

Finalement apres plusieurs mois de travaux pharaoniques2, l'ultime chainon

manquant entre Les Hauts-Geneveys et Les Convers est ouvert au trafic
ordinaire le 15 juillet 1860.

' Le present article fait suite a un memoire de licence soutenu ä l'Universite de Neuchätel en 2005,

sous la direction du Professeur Laurent Tissot Lefiasco du Jut a Industriel Hears et malheurs d 'line

compagme ferroviaire au XIXe Steele (1853-1865) Strategie de developpement, gestion du personnel
et exploitation Les archives de la compagme du Jura Industriel sont d'une qualite remarquable et

constituent un fonds precieux L'ecrasante majonte des sources pour la periode 1853-1865 est

conservee aux Archives de l'Etat de Neuchätel (AEN) II s'agit pnncipalement de proces-verbaux des

comites de direction, de hstes du personnel, amsi que de la correspondance interne (propre aux
differents services) et externe ä la societe (relations commerciales diverses), ce qui represente un
volume assez important Le solde archivistique, constitue notamment des rapports officiels aux

actionnaires et de documents juridiques, est ventile entre les Archives de la Bibliotheque de la ville
du Locle (ABVLL), Celles de la Bibliotheque de la ville de La Chaux-de-Fonds (ABVCF) et Celles

conservees ä Berne, aux Archives des Chemins de Fer Federaux (ACFF)
2 La topographie singuhere du canton de Neuchätel (percee de la chaine jurassienne, difference
d'altitude importante entre La Chaux-de-Fonds, situee ä 1000 m, et Neuchätel, 450 m) determine

un trace sinueux, ä la realisation particuherement ardue pour le milieu du XIXe siecle. La chaine du

Jura est vaincue gräce ä un double percement le tunnel des Loges (ä l'epoque le plus long de Suisse

avec 3259 metres de galene) et le tunnel du Mont-Sagne (long de 1355 metres) D'apres Mathys
Ernst, Evenements importants et donnees concernant les chemins defer smsses, 1841-1940, Berne

1941, p 82. Enfin, souhgnons qu'avec des pentes de 27 pour mille, la ligne du Jura Industriel est

une des plus accidentees de Suisse ä cette epoque Ainsi s'expnme un membre du Conseil

d'admimstration, le 14 decembre 1859 « notre chemin de montagne est, avec le Semmenng [reliant
Trieste ä Vienne des 1850] et le Hauenstein [sur la ligne Bäle/Olten], le plus difficile et, si l'on n'y
prend pas garde, le plus dangereux de 1'Europe». AEN DF (Departement des Finances) Serie 1 20,

dossier 1257 PV 1861, Rapport du Comite de Surveillance



CAHIERS AEHMO 22 11

Au-delä de l'evidente et impressionnante reduction spatio-temporelle qu'elle
provoque3, l'arnvee du cheval-vapeur dans le canton de Neuchätel a egalement
de profondes repercussions sociales, augmentation de la mobilite d'une part,

synchronisation des heures entre les villes et villages d'autre part, mais aussi et

surtout, apparition de nouveaux metiers Car si une entrepnse de chemin de fer

au XIXe Steele constitue avant tout une science nouvelle, necessitant des

connaissances pointues dans des domaines aussi vanes que ceux de la gestion
des effectifs ou de la comptabihte, le tram genere egalement un nombre
considerable d'emplois Plus concretement, les dingeants du Jura Industnel doivent

enröler des chefs de gare, des aiguilleurs, des mecaniciens, des chauffeurs, des

gardes-barneres, des gardes-tunnels, des cantonniers, des manoeuvres, des forge-

rons, des menuisiers ou encore des mmeurs Aussi voit-on tres rapidement appa-
raitre une constellation de professions propres au monde ferroviaire, traduction

du caractere novateur de celui-ci. Cette evolution socio-economique n'est pas

l'apanage du canton de Neuchätel, ni de la Suisse Le phenomene est structurel

et le manque de reperes est general Les dingeants sont contraints d'elaborer de

nouveaux modes de gestion et d'exploitation propres ä la science ferroviaire

Dans les pages qui suivent, nous allons dans un premier temps bnevement

rappeler les grands pnncipes orgamsationnels de la science ferroviaire Nous

exphquerons comment se repartit le travail au sein d'une compagnie de chemin

de fer et quelles sont les valeurs qui y sont attachees Ensuite, nous essaierons

de comprendre comment ce canevas general est applique au cadre plus restremt
de la petite compagnie du Jura Industriel Dans un deuxieme temps, nous nous

mteresserons ä la structure interne de l'entrepnse et ä la mamere dont ses

differents departements evoluent Nous allons surtout voir comment les modifications

apportees ä 1'orgamgramme du Jura Industriel mfluencent le quotidien
des travailleurs Enfin, ä un ultime niveau, nous mettrons en lumiere les

conditions de travail des employes Nous tächerons de definir precisement les

instruments par lesquels la gestion du personnel est reahsee, en nous arretant

notamment sur la politique d'attachement du personnel de l'entrepnse
En bref, nous allons done etudier la mamere dont evolue 1'orgamgramme de

la societe entre 1857 et 1865 tout en mettant en lumiere les repercussions qu'ont

3 A titre d'exemple, les gains temporeis induits par rouvertnre complete de la Itgne entre Neuchätel

et Le Locle sont particulierement eleves Ainsi, alors qu'il taut 5hl5 de diligence pour relier
Neuchätel au Locle, le chemin de fer ne met plus que lh40 en 1860, soit une economie de 3h38,

representant une diminution de 68 % D'apres Huguenin Regis, in Tissot Laurent (dir), En Voiture'
L Arrivee du train en terre neuchäteloise Neuchätel 2004, p 18 Voir aussi AEN DF Serie 1 20,

dossier 1238 «Rapport sur les Tarifs pour les Transports, septembre 1859»
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ces modifications structurelles sur le quotidien des employes, lesquels comme

nous le verront, n'hesiteront pas ä donner de la voix1

Caracteristiques de I 'exploitation ferroviaire
Les societes ferroviaires sont tnplement gourmandes en capitaux, en materiel

mais aussi et surtout en hommes Cette boulimie s'explique par l'etalement des

activites commerciales dans l'espace et dans le temps Ä l'mverse des entreprises

plus classiques des secteurs secondaire ou tertiaire, les compagnies ferroviaires

se distmguent par un appareil de production geographiquement tres disperse

Les ateliers, les depots, les stations, les convois, la surveillance et l'entretien de

la voie sont autant de secteurs espaces de plusieurs kilometres De plus, les

societes de chemm de fer etendent egalement leurs activites bien au-delä des

heures de travail « coutumieres» d'une Industrie plus classique (tissage, horlo-

gene, manufactures, ateliers divers) Puis, dans un second temps, elles pro-
longent le service d'exploitation, jusqu'ä l'elaboration des premiers trains de nuit

(mitialement crees pour le transport de marchandises) Par nature, elles sont done

amenees ä gerer un personnel tout ä la fois nombreux, diversifie et disperse

Amsi, des leurs premiers mois d'existence, elles engagent des surveillants de

jour et de nuit (pour les gares, depots et ateliers), des concierges, des mecam-

ciens (pilotant la locomotive), des chauffeurs (alimentant constamment le feu de

la machine), des contröleurs mais aussi des surveillants de la voie, des gardes-

barrieres, des manoeuvres, des comptables, des facteurs, etc On a done cree un

Systeme d'exploitation capable de gerer des inputs et des outputs d'un caractere

totalement nouveau II faut notamment repondre aux exigences des populations
locales, faire circuler des trams selon un horaire fixe, choisir le bon combustible,

ajuster constamment les facteurs de production (finances, materiel et personnel)

pour permettre aux trains de circuler ä l'heure d'une part et pour attemdre et

maintemr la rentabihte de l'entrepnse d'autre part, tout en garantissant bien

evidemment la secunte des voyageurs et du personnel

Pour repondre ä ces contraintes structurelles, les dingeants des compagnies
ferroviaires erigent une charpente orgamsationnelle dont la specificite premiere
reside en un fractionnement des activites en plusieurs departements fonction-

nellement autonomes, au sein desquels regne une stricte et severe hierarchisa-

tion Une primaute histonque mise en evidence par Alfred Chandler, lequel eent

que «la secunte, la regularite et la sürete du mouvement des marchandises et des

voyageurs, amsi que la permanence de l'entretien et de la reparation des

locomotives, du matenel roulant, des voies et de leurs superstructures, des gares, des

rotondes et autres equipements, demanderent la mise en place d'une orga-
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nisation administrative importante. II fallut done engager plusieurs directeurs

responsables du fonctionnement des reseaux sur une vaste etendue geogra-
phique, et affecter des cadres administratifs superieurs et moyens ä la surveillance,

ä revaluation et ä la coordination des täches [...]. II fallut egalement

formuler de nouveaux modes de procedure administrative et de contröle

comptable et statistique. Ainsi, les besoins d'exploitation des chemins de fer ont-
ils necessite la creation des premieres hierarchies administratives du monde des

affaires [...]»4. En ce sens, on peut considerer que les compagnies de chemin de

fer sont ä la base d'une nouvelle philosophic entrepreneuriale fondee d'une part
sur une hierarchisation fonctionnelle et, d'autre part, sur une stride comparti-
mentation sectorielle. Autrement dit, d'un point de vue morphologique, l'entre-

prise de chemin de fer est constitute d'une multitude d'organes independants et

hierarchises, dont Faction simultanee et disciplinee permet ä l'ensemble du

Systeme de fonctionner.

Corollairement, la rigidite structurelle relative au secteur ferroviaire debouche

des les annees 1850 sur un phenomene de convergence des systemes d'exploitation:

«l'execution du service de 1'exploitation ferroviaire supposait que soient

regroupees les multiples et diverses fonctions techniques en divisions et services

specialises. Assez vite, furent distinguees 4 ä 5 divisions: Exploitation, Materiel
et Traction, Entretien et Surveillance de la Voie, Administration centrale, et

parfois Construction des lignes nouvelles [,..]»5. Une constatation que partage

Franyois Caron, pour qui la «definition fonctionnelle des differents services a

subi quelques tätonnements, dont il ne faut cependant pas exagerer
1'importance : quelle que soit la diversite des appellations, les fonctions identifiees

etaient les memes et, des les annees 1850, les regroupements aboutirent ä une

organisation identique des services»6. L'exploitation d'une compagnie de

chemin de fer se demarque traditionnellement par une quadruple segmentation

que nous allons ici brievement passer en revue.
Le service de l'Exploitation7 coiffe «sur le terrain deux families d'agents: les

agents des gares (depuis les hommes d'equipe charges des manoeuvres des trains

4 Chandler Alfred Dupont Jr., La mam visible des managers Une analyse historique, Pans 1988, p. 95.
5 Ribeill Georges, «Gestion et organisation du travail dans les compagnies de chemin de fer, des

ongines ä 1860», in. Annales ESC, n°5, 1987, p. 1004.
6 Caron Franpois, Histoire des chemins de fer en France (1740-1883), vol.1, Paris 1997, p. 261.
7 Comme l'a judicieusement precise Georges Ribeill, «conformement ä la tradition chemmote, et

contrairement aux usages du Code typographique, on a conserve dans la suite de l'ouvrage les

majuscules pour les noms des divers services (Exploitation, Materiel et Traction, etc.)». Ribeill
Georges, Les cheminots, Pans, La Dicouverte, 1984, p 30 11 en ira ici de meme pour les fonctions
directonales de l'entrepnse du Jura Industnel (Directeur des finances, Ingenieur en chef, Agent
general, Chef de la Traction, etc.).
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jusqu'au personnel des bureaux) et les agents des trains (serre-freins, conducteurs

preposes notamment au contröle des voyageurs et ä la manutention des bagages

accompagnes) Le responsable de cette division, sous diverses etiquettes, a un

profil d'"Ingenieur en chef" dont la preeminence sur ses homologues ä la tete des

autres divisions techniques est perceptible ä travers plusieurs indices le chef de

l'Exploitation pouvait s'identifier au directeur de la Compagnie»8

Le deuxieme service consiste « en une division du Materiel et de la Traction,

dingee dans les grandes compagmes par un Ingenieur en chef, epaule souvent

par deux Ingenieurs responsables l'un de la traction, Tautre de l'entretien des

voitures et wagons, supervisant done respectivement les depots et les ateliers »9.

On y releve generalement «trois families bien distinctes les agents de conduite

(mecamciens et chauffeurs), les agents des depots charges du petit entretien et

enfin le personnel des ateliers devant effectuer le gros des reparations»10

Troisiemement, le departement de l'lngemeur en chef est responsable de la

voie II supervise deux fonctions tres differentes «d'un cote, la surveillance de

la voie, exposee ä toutes sortes d'actes possibles de malversation, etait confiee ä

divers corps de metiers, gardes-lignes, gardes-barrieres, surveillants divers

mobilises sans discontinuity (en deux fois douze heures), les effectifs etaient

simplement reduits la nuit [ ] De l'autre, l'entretien de la voie etait assure en

regle generale par des equipes de piqueurs, poseurs, cantonniers, auxquelles etait

affecte de mamere permanente tel trongon de ligne»11.

Subsiste enfin le Secretariat general, dont les täches sont essentiellement

d'ordre bureaucratique • comptabihte, elaboration des reglements internes,

archivage, service de l'economat12 ou encore conciergene
Comme on peut dejä le percevoir, 1'exploitation ferroviaire est avant tout

affaire de specialisation et de hierarchie ä chaque poste, sa fonction et sa

responsabihte Ce developpement a tres vite «conduit ä defmir des fiheres verti-
cales, longtemps etroites et done nombreuses, dehmitant les cadres de la carriere

professionnelle Dans chaque filiere, une succession de grades. [...] La hierar-

chisation professionnelle dans les services etait doublee d'une organisation

8 Ribeill Georges, La revolution ferrovume La formation des compagmes de chemms de jer en

France (1823-1870) Pans 1993, p 210
9 Ibid, p 222
10 Ribeill Georges, Les cheminots, p 30
11 Ribeill Georges, La revolution ferroviaire, pp 231-232
12 Selon le Dictionnaire histonque de la langue franqaise Le Robert l'economat est un «magasin
de vente cree par un employeur a l'usage de ses salanes, ou les marchandises sont remises en

echange de bons delivres a l'employe en echange de son salaire» 11 s'entend ici egalement dans le

sens de la gestion des fournitures de bureau d'une entrepnse, sorte d'mtendance administrative
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territoriale elle-meme hierarchisee, chaque grand service se projetant sur le

reseau en une structure ramifiee de circonspections propres»13.

Le principe d'un travail systematique et hierarchise est litteralement couple ä

l'idee persistante de la securite, laquelle ne peut etre atteinte que par l'emploi
d'un personnel fixe, rompu aux nouvelles exigences de l'exploitation ferro-
viaire. Georges Ribeill souligne parfaitement cette obsession securitaire qui
« sera recherchee par une politique de stabilisation professionnelle et sociale du

personnel. Les coüts de la division du travail, de l'apprentissage de metiers

particulars, de 1'Interiorisation lente de normes pratiques jusqu'ä leur transformation

en actes reflexes efficaces, doivent en quelque sorte etre amortis sur le long
terme. Ce qui implique de s'attacher la main-d'oeuvre passee dans le moule

professionnel»14. La securite est des lors erigee au rang de dogme. Pour tendre

vers le risque zero, le Systeme de formation professionnelle «est conqu ä la

maniere d'un metabolisme lent et regulier qui convertit des recrues vierges de

toute formation technique anterieure en agents eprouves et qualifies termmant
leur carriere dans les sommets de l'organisation ferroviaire»15. L'integration du

personnel ä l'entreprise est renforcee par l'elaboration d'une politique d'attache-

ment des employes visant ä recompenser les plus meritants. Dans cette optique,
c'est tout un arsenal de mesures mcitatives qui est elabore avec l'origine du

chemin de fer.

De son cote, et malgre sa petitesse, la compagnie du Jura Industriel applique
egalement les principes fondateurs de l'exploitation ferroviaire: sectorisation,
hierarchisation prononcee, delimitation geographique des secteurs et politique
d'attachement du personnel. Concretement, ä l'instar des directeurs des autres

compagnies, les dirigeants neuchätelois elaborent une panoplie d'outils tantot

repressifs, tantot incitatifs pour litteralement modeler les employes, les inserer

dans le moule du Jura Industriel, ce d'autant plus que les premiers salaries de la

compagnie sont depourvus de toute experience ferroviaire16. Dans les faits

13 Ribeill Georges, Les cheminots, pp 30-31
14 Ibid, p 26
15 Ibid, p 28
16 AEN DF Serie 1 20, dossier 1097 «Certificats des Employes» Sur les dix-sept personnes
mentionnees dans ce document et retenues par les admimstrateurs de la compagnie, on trouve: un
teneur de livre ä l'Etat de Fnbourg, un droguiste de Dettwiller (departement du Bas-Rhm, France),

un homme sous tutelle de Moudon (VD), un ecnvam de Fontaines, un employe de bureau de La
Chaux-de-Fonds, un domestique d'ecune de Fleuner (NE), un domestique de Bursinel (VD), un

garijon de paroisse des Brenets (NE), un facteur de La Chaux-du-Milieu (NE), le fils d'un avocat

chaux-de-fonnier, un employe communal de Peseux, un facteur de Corcelles (NE), un ancien
surveillant sur les chantiers du Jura Industnel, un facteur de La Chaux-de-Fonds, un militaire de

Porrentruy (JU) et un mstituteur de Neuchätel Etonnamment, on ne trouve pas d'horlogers1
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cependant, les premieres annees d'exploitation ne se passent pas sans une

certaine confusion qui deteint immanquablement sur l'ensemble de la structure
de la societe, des directeurs et autres cadres superieurs, jusqu'aux simples
surveillants. Aussi nous bomerons- nous ä relever les principaux changements
des structures dingeantes, puis dans un second temps nous nous efforcerons de

brosser un portait aussi fidele que possible de revolution de la politique
d'attachement du personnel du Jura Industriel.

Evolution de la structure d'exploitation du Jura Industriel (1857-1865)
Les premieres annees d'existence de la compagnie du Jura Industriel sont

passablement mouvementees et, si on retrouve bien les cinq divisions classiques

d'une societe de chemin de fer: Exploitation, Secretariat general, Materiel et

Traction (ateliers et depots), Voie (entretien et surveillance) et Construction17,

leur delimitation au sein de Tentrepnse reste floue et fluctuante. La repartition
des dicasteres de la societe est tout aussi complexe qu'instable, revelant une

incertitude qui prevaudra jusqu'en 1861 au moins.

Initialement, en 1856 - annee de fondation des organes de la societe - le

comite directeur se compose de six membres. Or, entre 1857 et 1860 plusieurs

changements d'envergure vont avoir lieu dans la direction. Deux parametres

expliquent cette mstabilite structurelle des premieres annees. Tout d'abord, les

dirigeants de la compagnie sont majoritairement vierges de toute experience

entrepreneunale et a fortiori, peu familiarises avec la nouvelle technologie ferro-

viaire. Une seule personne semble avoir le profil ideal pour diriger une entre-

prise de ce type, il s'agit du Directeur technique et Ingenieur en chef, James

Ladame18, lequel fait d'ailleurs vendre tres cherement ses competences19.

Ensuite, l'inachevement de la ligne avant 1860 empeche toute clarification de

Tappareil de direction, entretenant par consequent T instability des dicasteres. En

effet, entre 1857 et 1860, la compagnie neuchäteloise exploite veritablement

deux lignes aux realites topographiques tres differentes: la premiere entre La

Chaux-de-Fonds et Le Locle (des 1857) et la seconde, beaucoup plus accidentee,

17 Pour le Jura Industriel, ce demier dicastere est abandonne le 15 juillet 1860.
18 Les cinq autres membres de la direction sont. Louis-Ulysse Ducommun-Sandoz, President du

Consetl d'admimstration, Edouard Sandoz-Vissaula (banquier), Directeur des finances, Auguste
Delachaux (avocat, major), Directeur du contentieux, Jules Grandjean (negociant), Directeur de

l'Exploitation et Auguste Lambelet (greffier), Secretaire general.
19 Les appointements annuels de ce dernier sont effectivement bien superieurs ä ceux des autres

directeurs Atnsi, alors que les traitements annuels des membres du Comite directeur oscillent entre

5000 et 7000 francs, celui de James Ladame s'eleve ä 11 000 francs. AEN DF Serie 1 20, dossier

1046 : «Reglement pour le Comite Directeur», article 7.
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entre Neuchätel et Les Hauts-Geneveys (des 1859). Ces deux elements combines

(1' inexperience des dirigeants et la duree des travaux) expliquent, en grande

partie, les profonds desequilibres et le caractere aleatoire dans la separation des

dicasteres.

II faut attendre 1860 pour que la morphologie pluridirectionnelle originelle ä

six membres soit abandonnee au profit d'une structure bten plus limpide. Une

impulsion nouvelle est donnee ä la societe et c'est dans un contexte parti-
culierement lourd20 que le Conseil d'admimstration nomme un directeur unique,

en la personne d'Achille-Aime Boudsot21. Cette reorganisation trouve une

double explication. Premierement, la situation financiere desesperee de l'entre-

prise contramt le Conseil d'administration ä proceder ä un changement de raison

sociale. La Compagnie Neuchäteloise du Chemin de Fer par le Jura Industriel
devient des le 11 mars 1860, la Compagnie d'Exploitation du Chemin de Fer par
le Jura Industriel22. Cette nouvelle entite juridique a pour mission de reprendre

1'exploitation du chemin de fer et de terminer les travaux dans les plus brefs

delais. Secondement, les relations conflictuelles23 entre les administrateurs de la
societe et plus particulierement Jules Grandjean (Directeur des finances et de

1'Exploitation) et James Ladame (Directeur technique et Ingenieur en chef)

amenent au renvoi du second24.

Le double processus d'allegement structurel d'une part et de clarification
fonctionnelle interne aux departements d'autre part se poursuit jusqu'en 1865.

20 Entre 1856 et 1860, les dingeants du Jura Industnel empruntent massivement pour financer la

construction de la hgne Le deficit atteint la somme exorbitante de 17'296'000 francs au mois de

fevner 1860, amenant la societe, apres moult demarches jundiques, au depot de bilan Ce demier
est officiellement prononce le 3 janvier 1861. Le fiasco du Jura Industnel manque d'entrainer avec

lui les municipahtes du Locle et de La Chaux-de-Fonds (lesquelles ont mjectes respectivement
1,3 million et 2,15 millions de francs entre janvier 1856 et juin 1858), provoquant ä son tour une

grave crise politique et mstitutionnelle Voir ä ce propos Cop Raoul, Histoire de La Chaax-de-

Fonds, La Chaux-de-Fonds 1981, p. 186
21

Ingenieur civil ä Besan<?on, ancien Ingenieur en chef du chemin de fer de Besan^on ä Dijon AEN
DF Sene 1 20, dossier 1257, PV 1861 «Assemblee Generale des Actionnaires du 16janvier 1860

Rapport du Conseil d'Administration», p 8
22 Girard Henri, «Le Jura-Industnel», m Musee neuchätelois Neuchätel 1957, p 125
23 Voir ä ce propos Ladame James, Betises etfaceties neuchäteloises Lettrephilosophique adressee

ä M Philippe Godet, pseudo-histonen sans scrapules, petit prqfesseur ä la minuscule academie de

Neuchätel, Pans 1901; et Ladame James, Simplon - Gemmi - Lotschberg Critiques, Pans 1906,

pp 3-4
24 Bien qu'evince des organes directeurs au mois de juillet 1860 deja, James Ladame donne

officiellement sa demission le 6 fevner 1861, depuis la petite ville montagneuse de Cegama, dans

le Pays basque espagnol, region dans laquelle il est charge de la construction des chermns de fer

iberiques AEN DF Serie 1 20, dossier 1257, PV 1861 Lettre de J Ladame, Directeur technique et

Ingenieur en chef, au Conseil d'administration de la Compagnie du Jura Industnel, le 6 fevner 1861
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En 1861, Jules Grandjean est nomme ä la tete de l'entreprise en lieu et place

d'Achille-Aime Boudsot. Sexploitation du Jura Industriel est des lors reorga-
nisee sous la forme d'une pyramide directionnelle claire, composee d'un
directeur unique, flanque de cinq chefs de service aux appointements toutefois

inegaux dans la mesure oü les remunerations different pour une meme position
hierarchique. Les raisons de ces inegalites remuneratoires ne sont pas clairement

etablies. Un element de reponse peut etre celui de l'anciennete, laquelle «est

erigee en valeur clef, qui se confondra souvent avec la progression
hierarchique»25. Une seconde hypothese pourrait etre celle du nombre de personnes ä

dinger, lequel, comme nous allons le voir, vane grandement d'une section ä

l'autre. Signaions simplement qu'ä ce Stade, nous n'avons pas pu mettre en

lumiere une logique absolue en la matiere.

La gestion du personnel du Jura Industriel (1857-1865)

Les effectifs et leur repartition
Sur la periode d'exploitation etudiee, soit de 1857 ä 1865, les effectifs du Jura

Industriel oscillent entre 167 et 228 employes (tableau 1). Ä titre de compa-
raison, relevons que l'ensemble du personnel de la Confederation au milieu du

XIXe siecle «ne depassait guere une cmquantame de fonctionnaires»26. A
l'echelle des entreprises, le Jura Industriel constitue done dejä une entite de tadle

importante. Toutefois, ä l'echelle du paysage ferroviaire helvetique du milieu du

XIXC siecle, on a affaire ä une societe relativement restreinte. Une analyse

confirmee par Gerard Due, lequel Signale que la compagme lemanique de

l'Ouest-Suisse emploie environ 900 personnes en 186227, contre pres de 180

pour celle du Jura Industriel ä la meme periode28. De plus, comme le montre le

tableau 1, le nombre d'employes fluctue sensiblement non seulement d'une

annee ä l'autre mais egalement d'un service ä l'autre.

25 Ribeill Georges, Les chemmots, p 28
26 Ruffieux Roland, «La Suisse des Radicaux (1848-1914)», in Nouvelle histoire de la Suisse et

des Suisses, Lausanne 1998, p 607
27 Due Gerard, «Projet de tunnel ferroviaire du Simplon et genese du reseau de chemins de fer de

Suisse occidentale (1836-1909) Rivalites cantonales, negociations internationales et trajectoires des

compagnies privees», in Vallesia,, tome LV1, Sion 2001, p 534
28 Le pare de l'entreprise est a 1'image des 37,2 kilometres de reseau modeste Ainsi, entre 1857 et

1865, on comptabilise au total 6 locomotives et 74 wagons AEN DF Serie 1 20, dossier 1087,

Wagons Etat du Pare de l'Entrepnse au 8 aoüt 1860 Voir aussi Pelet-Schilhng Claude, Historique
des transports, region du Col-des-Roches, Morteau 1987, pp 18-20



CAHIERS AEHMO 22 19

L'annee 1861 est particulierement mouvementee. On constate la disparition
d'une soixantaine de postes de travail, evolution qui est bien evidemment

etroitement liee aux evenements juridiques dejanvier 1861, dans le sens oü le

depot de bilan engendre inevitablement des licenciements. Ajoutons encore que
des cinq services de la compagnie, celui de la Traction et celui de la Voie

englobent la tres grande majorite du personnel. Cela n'a rien d'etonnant puisque
le premier est par exemple tout autant responsable de la reparation du materiel

roulant dans les ateliers, que de la phase primordiale de preparation des

locomotives par les mecaniciens et chauffeurs dans les depots. Quant au

departement de la Voie, rappelons simplement qu'il a pour täche le maintien en

l'etat de la ligne (entretien) et la surveillance de celle-ci par les gardes-barrieres
et autres gardes-voies.

Tableau 1 Evolution et repartition du personnel du Jura Industrie! par services (1860-1865) 29

Date Administration Service de Service Service de Service Total Vanatic
Centrale l'Exploitation Commercial la Traction de la Voie

juillet 1860 18 36 3 46 103 206
decembre 1860 20 40 3 66 99 228 +22
novembre 1861 10 41 3 55 58 167 -61

Janvier 1862 10 42 3 54 71 180 + 13

Janvier 1863 16 50 3 32 69 170 -10
juillet 1864 11 42 3 52 71 179 +9

Malgre la relative inconstance des effectifs, les dirigeants du Jura Industriel

s'achoppent ä stabiliser Tentreprise dans Toptique d'un fonctionnement optimal
de Texploitation. II faut pouvoir garantir une securite maximale et

parallelement, si incident ou accident il y a30, etre capable de delimiter tres

clairement les responsabilites: «la prevention etant forcement imparfaite, il
fallait au moins que l'accident puisse a posteriori aboutir ä des sanctions

graduees des agents reconnus eventuellement responsables, en prenant valeur

29 Source: juillet I860' AEN DF Serie 1 20, dossier 1095; decembre 1860: AEN DF Serie 1 20,

dossier 1095, novembre 1861. AEN DF Serie 1 20, dossier 1270, Janvier 1862. AEN DF Serie 1

20, dossier 1250, L'janvier 1863 AEN DF Serie 1 20, dossier 1250, juillet 1864 AEN DF Serie
1 20, dossier 1270
30 La penode etudiee pour la Compagnie du Jura Industriel est vierge d'accidents de construction

ou d'exploitation graves Sur l'ensemble de la ligne Le Locle/Neuchätel entre 1857 et 1865, on
deplore un employe tue le 8 aoüt 1857, pns de boisson et marchant sur la voie (ABVLL, dossier A
5'819 Assemblee Generale des Actionnaires, le 29 mai 1858. Rapport du Conseil d'Admi-
nistration, p. 8)
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d'exemple»31. Ainsi done, la contrepartie ä un travail parfois solitaire et souvent

eloigne du regard severe du chef de section consiste en T elaboration d'une

reglementation foisonnante que 1'agent est cense connaitre par cceur.

Une discipline omnipresente
Le reglement est l'instrument ä partir duquel la discipline est instauree et la

bonne marche du service garantie. II relaie le pouvoir du chef de service. Le

personnel ne peut s'en affranchir « sous peine de sanctions: Tarnende, la retenue

sur salaire, la suspension, la descente de classe, la revocation constituaient tout

un arsenal de punitions proportionnees ä la gravite des fautes commises»32.

L'inculcation des notions de «discipline» ou encore de «hierarchie» est

effectivement nouvelle, douloureuse souvent, et jamais definitive. Selon nos

estimations, e'est en mai et juin 1857 que les prmcipaux reglements du Jura

Industriel sont rediges. A titre d'exemple, nous mentionnerons ces quelques

lignes, extraites du reglement pour le personnel de Texploitation: «Tout

employe doit executer les ordres de ses superieurs lors mane qu'il s'agirait
d'une affaire en dehors de son service [...]. Toute negligence et tout manque-
ment de service qui n'entrainera pas le renvoi de T employe sera puni d'une

amende dont le montant sera fixe par le Directeur de TExploitation33.» Dans un
autre document de 1857, il est encore precise que «les employes sont soumis ä

la hierarchisation du service auquel ils appartiennent»34. De plus, «le silence

doit regner dans les bureaux pendant les heures de travail. Toute conversation

qui n'est pas necessaire pour faciliter le travail d'un employe est interdite»35.

La reorganisation de la direction en 1860 (passage de cinq directeurs ä trois

divisions) a aussi des repercussions sur la discipline dans les bureaux de T

administration. Ainsi, il est decide, le 3 mars 1860, de nommer un chef des bureaux.

Cette «modification est motivee par T experience, Tutilite d'un chef de bureau,

31 Ribeill Georges, Les cheminots, p 22 Pour le Jura Industriel, on peut citer le cas de l'aiguilleur
Jean-Louis Besson, lequel provoque un deraillement le 10 mars 1861 Dans son rapport, la

Direction ecrit que «l'employe avait quitte son poste sans permission parait-il Depuis trois mois,
e'est le troisieme deraillement arrive par la faute des aiguilleurs et il Importe de faire un exemple,
en consequence, je vous pne de renvoyer immediatement Besson, apres vous etre assure de

l'exactitude des faits qui lui sont reproches Vous le remplacerez par un homme plus soigneux et, si

possible, moins paye» AEN DF Sene 1 20, dossier 1267 • Direction des Finances, 1860-1861,
Lettre de Ch K.nab, Administrates de 1'Etat ä J Grandjean, Agent general, le 14 mars 1861
32 Fruit Elie, Les syndicats dans les chemms defer en France (1890-1910), Pans 1976, pp 32-33
33 AEN DF Serie 1 20, dossier 1046 «Instructions Generales de Service pour les Employes de

l'Exploitation», article 13
34 Ibid « Reglement pour tous les Employes de la Compagme »
35 Ibid • «Reglement pour les Bureaux de FAdmimstration Centrale»
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employe ä quel service special Ton voudra, mais ayant autorite et surveillance

sur tout le personnel est indispensable pour maintenir 1'ordre, la discipline et une

bonne tenue des bureaux. Dans bien des circonstances, on peut eviter une

augmentation de personnel»36. La phase d'apprentissage et de soumission ä une

discipline forte se retrouve egalement dans les autres services et notamment
celui de la Voie. Ainsi, peu de temps apres l'ouverture entiere de la ligne, un

rapport est envoye par Pierre-Gaspard Bresson (Chef de la Voie) ä Achille-Aime
Boudsot (Directeur general): «Le chef principal et les chefs de la Voie sont

encore un peu neufs sur les travaux de la ligne et sont souvent depasses par la

masse de petits travaux ä faire et le mauvais temps mais nous arriveront [sic] en

redoublant de travail. [...] La surveillance des gardes va assez bien, ll y a encore
la bonne discipline ä organiser, les equipes laissent ä desirer, il y a quelques
mauvais chefs d'equipe, avec un peu de temps Ton organisera mieux ce service

sur lequel j'appelle toute l'attention des employes37.»

Un demier element, source de desordre, est lie ä la consommation d'alcool,
laquelle est evidemment totalement prohibee dans l'entreprise. Les sanctions

sont lourdes ä l'encontre des contrevenants. En temoigne un rapport de Wilhelm
Sussdorf, Chef de Traction, date de mars 1863, dans lequel il est fait mention de

trois ouvriers pns de boisson ä Tatelier: «Apres avoir interroge tout le monde,

j'ai pu constater que le forgeron, dans la matinee, avait demande ä un chef

d'equipe de la voie, la permission d'envoyer un de ces ouvriers dans l'habitation
de [Benoit] Gostely pour y chercher du vin. Quatre bouteilles furent apportees

par le manoeuvre Sprunger et cachees dans un fourgon oü elles ont ete

distributes. Ces trois ouvriers ont done ete renvoyes; je vous prie de faire repri-
mander les deux employes de la voie comme ils le meritent et dont la conduite

est la cause premiere de cette indiscipline»38. Par reprimande, il faut ici entendre

amendes, retenues «sur le traitement de l'employe et versees dans la Caisse de

secours»39. Bien evidemment le montant ä payer varie selon la nature de l'infrac-
tion. Les causes de punitions sont nombreuses: mauvaise manutention, oubli de

deneiger les voies du depot, ou encore une tenue negligee. A ce propos, il est dit

que «les agents de la Compagnie sont responsables envers eile de tous les effets

36 AEN DF Sene 1 20, dossier 1150'« Expose sur les Finances et la Technique Comptable », par J

Grandjean Agent general, le 3 mars 1860
37 AEN DF Serie 1 20, dossier 1087, Voie et Travaux • « Rapport hebdomadaire de P -G Bresson,
Chef de la Vote ä A -A Boudsot, Directeur general, le 7 aoüt 1860
38 AEN DF Sene 1 20, dossier 1270 • Lettre de W Sussdorf, Chef de la Traction, ä J Grandjean,

Agent general, le 17 mars 1863
39 AEN DF Sene 1 20, dossier 1046 «Instructions Generates de Service pour les Employes de

l'Exploitation», article 13
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d'habillement et d'equipement qui leur sont livres. lis ne sont dans aucun cas

libres d'en disposer, ni d'apporter des changements arbitraires dans leur tenue de

service. L'entretien demeure ä leur charge; si la deterioration ou l'usure

anticipee des objets fournis par la Compagnie sont le resultat de negligence ou

d'inconduite, il sera fait une retenue sur le traitement. La malproprete dans la

tenue est passible d'une amende qui sera versee dans la Caisse de secours»40.

Ä P inverse, un Systeme de primes est organise pour inciter les agents ä accom-

plir au mieux leur travail. On distingue deux categories de primes: les «primes
de bon service (retribution de la contribution aux objectifs de trafic et de securite

de la compagnie) ou primes d'economies (contribution ä la reduction de ses

depenses)»41. Dans le cas qui nous conceme, les deux cas de figure sont signales.

On releve en effet ä la fois des gratifications pour un montant de plus de 4500

francs42, en recompense du travail foumi ä l'occasion du Tir Federal de 186343,

tout comme est institutionnalise le principe d'une remuneration pour economies

de coke ou d'huile. Comme l'indique tres justement le Chef de la Traction dans

un rapport de janvier 1862, ce demier point avantage tout autant l'entreprise que
Temploye: il en resulte «pour la Compagnie une economie notable et pour les

mecaniciens et chauffeurs une augmentation de traitements; aussi en ajoutant ä

leurs appointements fixes le chiffre d'economie reahsee, ces traitements repre-
sentent une somme plus elevee qu'auparavant, mais cette augmentation a pour
resultat final un avantage reciproquement avantageux; pour Tun il y a diminution
dans les depenses et pour l'autre, il y a un stimulant pour l'activite, l'adresse et

l'expenence dans le service»44. Dans le meme etat d'espnt, et des les debuts de

l'exploitation en 1857, les dirigeants attribuent aux chefs de trains et conducteurs

des indemnites de parcours de 1 centime par kilometre en 185745 puis de 1,5

centime en 185846. Enfin, ä leur entree en service, les mecaniciens et chauffeurs

40 Ibid Statuts et reglements «Reglement sur l'uniforme des employes de 1'Exploitation», article 3
41 Ribeill Georges, La revolution ferroviaire, p. 370.
42 AEN DF Sene 1 20, dossier 1260'« Etat des Gratifications pour les Agents du Service en Raison

de l'Extension de leur Service pendant le Tir Federal», par V Grapinet, Chef de la Voie, le 4 aoüt

1863, et AEN DF Sene 1 20, dossier 1263 Gratifications pour le Tir Federal, par L Dattier, Chef
des bureaux, juillet 1863
43 Le Tir Federal qui se tient ä La Chaux-de-Fonds du 12 au 22 juillet 1863 est un evenement de

portee internationale Amsi, sont organises des itineraires depuis diverses villes d'Europe Milan via
le col du Gothard, Bruxelles, Gand, Marseille, Toulon et Nice, mais aussi de Baviere, de Boheme,

d'AUemagne (Francfort et Cologne), ou encore des Pays-Bas (Amsterdam et La Haye) Des

horaires directs sont etabhs depuis Panne ou Pans pour La Chaux-de-Fonds1
44 AEN DF Sene 1 20, dossier 1250 Correspondance 1862, rapport de W Sussdorf, Chef de la

Traction ä J Grandjean, Agent general, le 16 janvier 1862
45 AEN DF Serie 1 20, dossier 1046 «Cadres et Traitements», debut mai 1857
46 AEN DF Sene 1 20, dossier 1122 Rapport de Situation pour 1858
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reqoivent une somme de la part de la direction pour couvrir les frais lies ä l'achat
d'un manteau: 60 francs pour les premiers47 et 40 francs pour les seconds48.

Identification et solidarite
L'identification ä l'entreprise passe bien evidemment par l'uniforme dont les

differents signes distinctifs indiquent non seulement l'appartenance ä la

compagnie mais aussi le grade de l'agent. Ä ce propos, la distinction visuelle du

Statut des employes du Jura Industriel est strictement enoncee dans le

«Reglement des uniformes du personnel de l'Exploitation». En plus des

casquettes de couleur jaune49, chaque employe se voit affuble d'un signe
distinctif. Ainsi, l'Inspecteur d'Exploitation peut fierement arborer quatre galons
brodes en argent ä sa casquette alors que les chefs de gare n'en ont que trois; et

ainsi de suite jusqu'au simple facteur de station, lequel n'a qu'une plaque

metallique portant son numero de service50. De plus, ä l'ete 1860, la direction

propose d'equiper d'une montre personnelle l'ensemble des agents de

l'Exploitation: l'ouverture totale de la ligne impose plus que jamais une ponctualite
de chaque agent51. Cette distinction apparente va par la suite etre elargie ä

d'autres services et notamment ä celui de la Voie, dont les ouvriers se plaignent
d'etre «confondus dans leur tournee par les etrangers ä la ligne, en ce qu'ils
n'ont aucun signe distinctif. lis demandent pour eviter cet inconvenient, ä etre

autorises ä porter une casquette d'uniforme; ils s'offrent ä faire faire les

casquettes ä leur compte seulement ils desirent etre fixes sur les insignes qu'ils
doivent y faire placer»52.

Mais le sentiment d'appartenance ä l'entreprise passe aussi par des mesures

beaucoup moins visibles que la couleur des uniformes ou le nombre de galons.
Nous pouvons relever deux elements bien distincts mais complementaires: d'une

part le commissionnement, d'autre part, l'instauration d'un Systeme de solidarite

financiere, incarne par les caisses de secours et autres caisses de retraites.

Le principe du commissionnement consiste ä garantir ä l'agent un Statut

special. Si l'individu, apres une periode d'essai, donne entiere satisfaction «tant

47 AEN DF Serie 1 20, dossier 1063 : «PV du Comite Directeur, du 8 juillet 1855 au lOjanvier
1860», PV du 13 septembre 1859.
48 Ibid., PV du 10 octobre 1859.
49 Ibid, PV du 7 octobre 1859.
50 AEN DF Serie 1 20, dossier 1046 Statuts et reglements, «Reglement sur l'uniforme des

employes de l'Exploitation»
51 AEN DF Serie 1 20, dossier 1088; «Correspondance Juin/Septembre 1860», lettres des 18 et 27

juin 1860.
52 AEN DF Serie 1 20, dossier 1270 : «Personnel (piqueurs) 1861-1867», lettre du 27 mars 1861.
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dans sa conduite que dans ses aptitudes professionnelles, il accede alors ä un

Statut specifique: agent commissionne du cadre permanent. Ce Statut assure la

garantie de l'emploi. Sauf faute professionnelle grave qui peut entrainer son

eventuelle revocation, l'agent voit ainsi s'ouvrir la perspective d'une carriere ä

l'abri des aleas de la conjoncture economique et done du trafic ferroviatre»53.

Mais l'outil le plus efftcace dans le processus de stabilisation des effectifs

reste l'elaboration de fmancements internes et solidaires. Les directeurs des

compagnies ferroviaires ont tres vite comprts «qu'il fallait corriger ou

compenser l'exposition elevee de leurs agents aux nsques de maladie ou

d'accident par des mesures sociales preventives ou reparatrices »54. Les

compagnies ferroviaires institutionnalisent ainsi des «caisses de prevoyance
assurant ä leurs agents la prise en charge gratuite des soins par un service

medical de la compagnie et le maintien du salaire, du moins durant un certain

delai. [...] Nourries de cotisations mixtes, congues ä l'origine de telle maniere

que l'agent demissionnaire ou revoque ne pouvait pretendre recuperer le

montant des retenues effectuees sur son traitement et perdait tout droit, elles

visaient ä her ä vie l'agent ä la compagnie»55.

Les systemes medicaux sont plus ou moins bien developpes selon les

entrepnses de chemin de fer. En France, par exemple, la Compagnie du Nord
institue des septembre 1846 une visite medicale ä l'embauche56. Nous n'avons

trouve trace nulle part de mesures medicales si abouties pour le cas du Jura

Industriel. Toutefois, nous pouvons relever les elements suivants.

Initialement mis en place pour les ouvriers affectes ä la construction de la

ligne du Jura Industriel, le principe du financement d'une caisse de secours par
des cotisations salariales mensuelles est elargi des l'annee 185757 ä l'ensemble

des employes de la societe, qu'ils soient commissionnes ou non58. Ainsi, «la

53 Ribeill Georges, Les cheminots, p 27
54 Ribeill Georges, La revolution ferroviatre, p 383.
55 Ribeill Georges, Les cheminots, p 29
56 Ribeill Georges, La revolution ferroviatre, p 383.
57 La premiere caisse de secours est destinee aux ouvners charges de la construction de la ligne (plus
de 500 en 1860). Les retenues salanales sont effectuees «pour couvnr les frais resultant des soms

qui seront donnes aux ouvners malades ou blesses, soit dans les höpitaux du Pays, soit dans les

infirmeries speciales qui pourront etre etablies par la Compagnie, si le besom l'exige, pour
indemniser les ouvriers qui demeureront impotents ä la suite de blessures reques en travaillant au

chemin de fer et pour secounr momentanement les families, dont le chef ou soutien serait mort,
victime d'accidents survenus dans les travaux». AEN DF Sene 1 20, dossier 1063 «Proces-

verbaux du Comite Directeur 8 juillet 1855 - 10 Janvier 1860», PV du 17 avnl 1857, article 2
58 Detail interessant, la mise en service de cet outil de gestion est effective pres de quatre mois avant

sa ratification officielle par le Comite directeur, soit le 26 octobre 1857! AEN DF Sene 1 20, dossier

1063 • «Proces-verbaux du Comite Directeur 8 juillet 1855 - lOjanvier 1860»
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compagnie institue une caisse dite de secours et de prevoyance, destinee ä

suppleer ä l'insuffisance des secours qu'elle accorde ä ses employes malades ou

blesses, et ä venir en aide en cas de mort ä leurs veuves et ä leurs enfants. Les

origines des fonds de secours sont de divers ordres: les cotisations, les apports
de la compagnie et les indemnites que la compagnie aurait pu percevoir de tiers,
des amendes des ouvriers, des dons et autres produits de ventes de choses

trouvees dans les installations de la compagnie »59.

La repartition des cotisations s'appuie sur une double classification. D'une

part, le taux de financement evolue en fonction de la dangerosite du service; et

d'autre part, la participation est ajustee selon le Statut familial. Les employes
sont divises en deux categories: «la premiere classe comprend les employes que
leur service expose aux plus grands dangers. Ce sont les mecaniciens, les

chauffeurs et les chefs de trains ou conducteurs. La seconde classe comprend
tous les autres employes. Les employes de la premiere classe doivent fournir ä

la caisse une cotisation de deux et demi pour cent de leurs appointements s'ils
sont celibataires et de trois pour cent s'ils sont maries. Les employes de la
seconde classe paieront une cotisation de deux pour cent de leurs appointements
s'ils sont celibataires et de deux et demi pour cent s'ils sont maries. Tout

employe celibataire qui voudra mettre ses parents au benefice de la caisse devra

aj outer un demi pour cent ä sa cotisation annuelle »60. Enfin, de son cote, la

compagnie s'engage ä fournir un financement egal ä la somme des cotisations

versees annuellement par les ouvriers61.

Dans ce Systeme, le principe du financement salarial est complete par l'agre-
gation de plusieurs medecins ou pharmaciens qui s'engagent, moyennant
compensation financiere ou materielle, ä s'investir dans le Systeme therapeutique de

la compagnie. Ä titre d'exemple, citons le cas du Dr. Cornetz de Neuchätel,

charge du traitement des employes «de Neuchätel ä La Chaux-de-Fonds ä la

seule condition d'etre possesseur d'un permis de circulation gratuit de lre

classe»62. Jusqu'en 1860, l'attribution des medecins ä chaque trongon de voie se

fait de maniere tres aleatoire: on comptabilise la meme annee six medecins pour
la section Le Locle/Le Cret-du-Locle, quatre pour celle de La Chaux-de-Fonds,

un pour le tronfon des Flauts-Geneveys ä Chambrelien, un de Corcelles ä

Beauregard et enfin six pour les employes de la gare de Neuchätel ou ceux

59 AEN DF Serie 1 20, dossier 1046 «Reglement pour la Caisse de Secours et de Prevoyance
instituee en faveur des employes de la Compagnie Neuchäteloise du chemin de fer par le Jura

Industnel»
60 Idem.
61 Idem
62 AEN DF Serie 1 20, dossier 1078.
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domicilies au chef-lieu63. A partir du 26 septembre 1864, la repartition du corps
medical au sein de l'entreprise est considerablement allegee: «Ensuite

d'arrangements, la repartition suivante est faite entre trois docteurs designes

comme medecms officiels de la Compagnie. [...] Des bons de medecin devront

done seulement etre delivres pour ces Messieurs, et toutes les depenses de

pharmacie devront aussi etre autorisees par eux»64.

II Importe de preciser que les employes des chemins de fer ont une «situation

tres privilegiee dans le monde du travail du XIXe siecle»65 notamment par
l'institutionnalisation des caisses de secours. Nous illustrerons l'utilite d'un tel

outil par quelques exemples precis. Le premier est celui du denomme Justin

Jeanrenaud, qui «recevra la moitie de son traitement pendant le temps de son

instruction religieuse qui a eu lieu de novembre ä decembre »66. Le deuxieme est

celui de Pierre Pequenino qui, le 24 fevrier 1859, se fait sectionner la main par
la roue d'une locomotive. En compensation, il re9oit un conge de deux mois

avec traitement67. Six mois plus tard, il est defraye de 200 francs «pour se rendre

ä Pans se faire faire une main artificielle»68. Le troisieme concerne un ouvrier

franyais du nom de Maigret, «qui a eu lajambe coupee en octobre 1858 en gare
de La Chaux-de-Fonds Le Comite directeur lui propose un capital de 2000 ä

3000 francs»69. Enfin, relevons que la solidarite au sein de l'entreprise peut

parfois se manifester plus spontanement. Ainsi, suite ä un incendie ä la gare de

La Chaux-de-Fonds le 25 mars 1862, une recolte de fonds est organisee pour
venir en aide aux trois employes sinistres. II s'agit de Jacques Bachmann,

ouvrier aux ateliers, (retribue 48 centimes de l'heure), marie et pere de famille,

Auguste Perriard, chauffeur (mensualise pour 125 francs) et Gottlieb Marthaler,

aiguilleur (egalement commissionne pour 100 francs par mois), ayant sa mere ä

charge. Au total, on denombre 90 souscripteurs pour une somme de 371 francs70.

63 Parmi les premiers membres du corps medical agrees par la compagnie du Jura Industriel, on

retrouve des personnalites locales connues, notamment Pierre Coullery de La Chaux-de-Fonds,

Franqois-Gustave de Pury et Leopold Reynier de Neuchätel AEN DF Sene 1 20, dossier 1273
64 AEN DF Sene 1 20, dossier 1325 « Ordre de Service n°225, Service Sanitaire », le 26 septembre
1864
65 Guitard Franpoise, «Les politiques de sante des compagnies de chemins de fer dans la seconde

moitie du XIXe siecle», m Revue d 'histoire des chemins de fer, hors sene n°l Les chemms defer •

l'espace et la societe en France Actes du colloque, Pans 18-19 mai 1988, Pans 1989, p 218
66 AEN DF Sene 1 20, dossier 1063 «PV du Comite Directeur, du 8 juillet 1855 au 10 janvier
1860», PV du 18 fevner 1859
67 Ibid, PV du 24 fevner 1859
68 Ibid, PV du 26 aoüt 1859.
69 Ibid, PV du 7 janvier 1859
70 AEN DF Sene 1 20, dossier 1275.



CAHIERS AEHMO 22 27

On remarque done que le principe du commissionnement et celui du

financement des caisses de secours sont communs aux compagnies ferroviaires
du XIXe Steele. Toutefois nous nous devons de souligner que dans le cas du Jura

Industnel, la dichotomie classique entre ouvriers commisstonnes (mensualises

et cotisants) et salaries (payes ä l'heure et non-cotisants) n'est pas respectee. II
se trouve en effet que meme les ouvriers remuneres ä l'heure participent au

financement de la caisse de secours et ce, au meme titre que des employes
commisstonnes done hierarchiquement superieurs71! La compagnie du Jura

Industriel aurait par consequent elabore une categorie salariale hybride
reunissant, pour le cas des employes payes ä l'heure, les avantages d'une
securite sociale et les mconvenients d'un salatre mensuel variable.

Encourager la famille
La politique d'attachement du personnel des compagnies ferroviaires passe

egalement par la promotion d'un modele de reference hautement symbolique,
celui de la cellule familiale. Des l'ouverture du premier tronqon entre La Chaux-

de-Fonds et Le Locle, le Systeme d'indemnisation des agents est partiellement
lie au Statut familial: un chef de gare celibataire reqoit 300 francs d'indemnisation

annuelle alors que pour le meme poste, un chef de famille touche 500

francs72. Le noyau familial, garant d'un certain equilibre professionnel, est done

encourage smon du moins recompense et ce malgre les profondes modifications
structurelles que connait la compagnie du Jura Industriel73.

Ainsi, le 21 novembre 1860, Achille-Aime Boudsot, Directeur general,
demande expressement au Chef de la Voie Pierre-Gaspard Bresson de ne pas

renvoyer le cantonnier Jean Favre «qui a une femme malade sur le point
d'accoucher et qui se trouve dans le denuement le plus absolu»74 et d'ajouter
«ne vous serait-il pas possible de le reintegrer ä la place d'un autre ouvrier, sans

charge de femme et d'enfants?»75

La politique familiale de l'entreprise se renforce encore par la suite et ce

malgre une baisse importante des effectifs dans le service de la Voie entre 1860

71 AEN DF Serie 1 20, dossier 1165 • «Feuilles de Paie», decembre 1860
72 AEN DF Serie 1 20, dossier 1046 «Cadres et Traitements», debut mai 1857.
73 Comme on l'a dejä evoque, les profondes modifications structurelles operees entre 1860 et 1861

conduisent dans un premier temps a la nomination d'un Directeur general (Achille-Aime Boudsot)
et de trois chefs de division Dans un second temps, la structure de direction se transforme en cinq
services independants, tous contröles par Jules Grandjean, Agent general
74 AEN DF Serie 1 20, dossier 1191 «Chef de la Voie, juillet-decembre 1860», lettre de A -A.
Boudsot, Directeur general, ä P -G Bresson, Chef de la Voie, le 21 novembre 1860.
75 Idem
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et 1861, penode durant laquelle on constate une perte de 41 employes (de 99 ä

58 agents, voir tableau 1) Or, malgre ces licenciements, ll est decide d'engager
des femmes76 Deux raisons peuvent motiver cette decision Tout d'abord et tres

pragmatiquement, la remuneration des epouses est tres nettement infeneure ä

celle de l'homme alors que le salaire mensuel s'eleve en moyenne ä 10 francs

pour une femme, ll faut compter avec un minimum de 80 francs77 pour Tautre

sexe Ensuite, les epoux sont generalement egalement embauches dans

Tentrepnse comme ouvriers de la Voie78 Ainsi done, Tmstauration de couples
salaries ne peut que participer mdubitablement au renforcement et a la

stabilisation des effectifs de Tentrepnse
En 1863, on projette meme Textension du travail des femmes aux lourdes

täches de la surveillance de la ligne Une idee qui est rapidement abandonnee par
les dirigeants «la surveillance de la ligne se fait chez nous par des hommes et

j 'estime qu'il ne serait pas prudent de confier ce service ä des femmes [ ] Les

femmes ont pour mission unique d'ouvnr et fermer les barneres au passage des

trams, tout en etant astreintes cependant ä rester constamment dans les maisons

ou guerites dans lesquelles Tadministration les loge gratuitement, elles ne

doivent s'absenter qu'ä heures fixes designees d'avance En outre, les femmes

ont leur man occupe comme cantonnier L'emploi des femmes comme garde-

ligne presenterait suivant moi de graves inconvenients, d'abord parce que Ton

ne pourrait leur faire executer le service complet des gardes-ligne, comme etant

trop penibles et qu'ensuite, [ ] les femmes ont generalement des enfants

souvent tres jeunes que l'humamte leur defend d'abandonner ä eux-memes afin

d'eviter pour eux des chances permanentes d'accidents [ ] On leur alloue en

outre une somme de 7 ou 10 francs par mois, suivant qu'elles sont logees dans

des guentes ou dans des maisons Nous sommes du reste satisfaits de ce Systeme

au moyen duquel tous nos employes, ou ä peu pres, sont loges sur la voie»79

Relevons pour fmir que T engagement de femmes comme gardes-barrieres pose

un probleme jundique interessant Victor Grapmet en avertit Jules Grandjean en

jum 1861 «La plupart de nos passages etant gardes par des femmes, ll arrive

que si une contravention s'y commet, elles ne peuvent verbaliser d'une maniere

76 L'etat du personnel de la voie en mars 1861 est le suivant « sur les 83 employes de la voie au 28

fevner, on en a renvoye 23 II en restait 60 Sur les 23 employes, on en a remplace 14, par des

femmes principalement pour les passages a niveau» AEN DF Serie 1 20, dossier 1095 «Etat du

personnel de l'Entrepnse de Surveillance et d'Entretien de la Voie», le 7 mars 1861
77 AEN DF Serie 1 20, dossier 1095 Etat General du Personnel, au 24 decembre 1860, par section

et par fonction
78 Ribeill Georges, Les chemmots p 30
79 AEN DF Serie 1 20, dossier 1270, Lettre de V Grapmet, Chef de la Voie, a J Grandjean, Agent
general, le 22 avnl 1863
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legale. Pour remedier ä cet inconvenient, j'ai l'honneur de vous proposer de les

faire assermenter si toutefois la loi ne s'y oppose pas80.»

De fortes tensions sociales

Malgre le panorama social positif et precurseur evoque jusqu'ici, les conditions
de travail des agents de la societe entre 1857 et 1865 sont egalement marquees

par de forts mouvements d'humeur. La multiplication des reglements, l'incul-
cation d'une discipline relevant pratiquement de l'appreciation du superieur

hierarchique constituent un terreau fertile ä l'agitation sociale. Cette constatation

est encore plus vraie dans le cas du Jura Industriel, qui rappelons-le est en proie
ä de tres graves problemes de tresorerie.

Une premiere banderille est posee ä la fin de l'hiver 1860. Le manque chronique
de liquidites contraint les ouvriers du Jura Industriel ä defiler en ville de La Chaux-

de-Fonds: « on vit par exemple un cortege de 100a 150 ouvriers du chemin de fer

en greve assaillir la Prefecture le 8 fevrier I860»81. Au printemps, le mouvement
s'etend aux employes de la Voie. Ceux-ci menacent d'arreter le travail si les

salaires ne sont pas verses dans un delai d'une semaine82.

Par deux fois ensuite, entre fevrier et mars 1861, on frole la revolte ouvriere.

Les cinq chefs de services peinent ä maintenir l'ordre dans leur propre
jundiction. lis s'adressent collegialement aux dirigeants en ces termes:

«l'effet de nos efforts dimmue tous les jours et vous comprendrez, Messieurs, que pour
des hommes sans fortune, etant pour la plupart peres d'une nombreuse famille, ll est

absolument necessaire qu'ils repoivent regulierement le produit de leur travail, sans

lequel lis ne peuvent payer ni leurs foumisseurs, ni leurs pensions, le credit du reste
leur etant refuse ensuite de la faillite de la Compagnie. Les soussignes vous feront
observer que la patience est ä bout, que les espnts peuvent d'un jour ä l'autre se trouver
ä l'insubordination et qu'un tel etat de choses ne peut durer sans amener une

disorganisation qui aura des suites les plus fächeuses pour la secunte de l'exploitation
lis ont d'ailleurs la conviction que l'epoque ordinaire de la paie (15 courant) une fois

passee, si l'on n'a pas des garanties ä donner au personnel, il vaudra mieux suspendre
l'exploitation, plutöt que de l'exposer ä des chances d'arret force Les soussignes
s'engagent ä maintenir la discipline jusqu'au 20 courant epoque ä laquelle, si nen
n'mtervient, lis declinent toute responsabilite»83

80 Ibid. Lettre de V Grapinet, Chef de la Voie, ä J Grandjean, Agent general, le 16 juin 1861
81 Barrelet Jean-Marc et Ramseyer Jacques, La Chaux-de-Fond?, ou le defi d'une cite horlogere,
1848/1914, La Chaux-de-Fonds 1990, p 154
82 AEN DF Serie 1 20, dossier 1192 Lettre de J Ladame, Directeur technique et Ingenieur en chef,
a Ch. Butin, Chef de la Voie, le 30 mars 1860
83 AEN DF Serie 1 20, dossier 1257 Lettre de E Tnncano, Chef du Mouvement, Inspecteur de

1'Exploitation, L Dattier, Chef des Bureaux, Ch Nivert, Chef de la Voie, V Grapinet, Chefpnncipal
de la Voie et W Sussdorf, Chef de la Traction aux Syndics provisoires, le 8 fevrier 1861
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Malgre ces avertissements, les positions se cristalhsent rapidement. Quatre

jours plus tard, soit le 12 fevrier 1861, les ouvriers des ateliers se mettent en

greve:

«J'ai l'honneur de vous informer qu'avant-hier, 12 courant, des 1 heure apres-midi,
tous les ouvriers employes ä l'atelier de reparations ainsi qu'aux depots, sans aucune

exception, se sont mis en greve84 et n'ont consenti ä reprendre leur travail, ce matin,
qu'ä la suite d'une conference que j'ai eue hier avec eux, conference devant laquelle

je leur ai donne 1'assurance que leur salaire en retard leur serait regie le 20 fevrier
courant85.»

Finalement, c'est le refits officiel des creanciers de poursuivre l'exploitation
qui contraint le canton de Neuchätel, sur sommation du Conseil federal, de

reprendre la direction des operations. Le recouvrement des trois mois d'arneres

salariaux est realise grace aux bons offices du Conseil d'Etat, lequel propose ä

titre exceptionnel que soit ouvert «un credit de quinze mille francs»86. Comme

on peut le remarquer, le contexte social est done extremement tendu: il faut

meme «F intervention des autorites pour fournir du pain aux employes, tant

[sont] grands les embarras financiers de la Compagnie»87.

Conclusion

Discipline et securite, tels sont les maitres mots de l'exploitation ferroviaire.

L'ensemble de la structure de l'entreprise tente d'assurer un fonctionnement

ordre et efficace ä l'interieur des juridictions d'une part, tout en contribuant

d'autre part ä reduire au maximum les risques propres ä l'activite ferroviaire.

Pour atteindre ce double objectif, les societes de chemin de fer optent generale-

ment et tres rapidement pour une quintuple separation des activites:

Administration, Exploitation, Traction, Voie et parfois Construction. Un tel procede

permet de clarifier la prise de decision, dans le sens oil les relations internes aux

dicasteres sont fortement hierarchisees et fonctionnellement independantes.

On peut retenir deux periodes distinctes: 1857-1861 d'une part et 1861-1865

d'autre part. Le premier intervalle traduit une tres grande confusion dans la

84 Souligne dans le texte
85 AEN DF Serie 1 20, dossier 1270 Lettre de W Sussdorf, Chef de Traction, ä A -A. Boudsot,

Directeur general, le 14 fevrier 1861
86 AEN Archives de la Chancellene (AC), dossier CP 21/32 Manuels du Grand Conseil, seance du

14 fevrier 1861. «Rapport du Conseil d'Etat au Grand Conseil concernant le chemin de fer par le

Jura Industriell), article 7
87 AEN DF Serie 1 20, dossier 1247 «Documents de 1861 », Observations de l'entrepreneur
Martinal
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delimitation des responsabilites. La permeabihte fonctionnelle est evidente au

niveau directionnel alors que le double principe de hierarchisation et de respon-
sabilisation n'est pas encore suffisamment bien mculque ä la masse pour etre

efFicace II en resulte de nombreuses mcongruites et court-circuitages tant entre

les dicasteres qu'a l'mteneur meme de ceux-ci A titre d'exemple, citons le fait

qu'en 1857, les conducteurs surnumeraires peuvent etre egalement cantonnes «ä
la caisse comme surveillant ä la gare de La Chaux-de-Fonds»88 II en va tout

autrement des 1860, penode pendant laquelle le personnel de l'entrepnse aug-
mente considerablement II s'agit avant tout d'evaluer les nouveaux agents en

vue de conserver les meilleurs Les rapports hebdomadaires des chefs de service
font d'ailleurs etat de cette nouvelle vision entrepreneuriale. «il serait utile de

faire nommer et commissionner defmitivement le personnel de la voie et de les

faire assermenter»89 Pour renforcer l'attachement des employes commissionnes,
ces dermers sont exemptes de l'obligation de servir II ne s'agit pas ici d'une

mesure particuliere au Jura Industriel mais d'une volonte manifeste de la

Confederation, laquelle par un arrete du 7 mai 1859 veut ameliorer la secunte des

exploitations ferroviaires en permettant aux commissionnes d'etre annuellement

au service de leur compagnie90 Dans la meme perspective, le Chef de la Voie

fait remarquer ä son directeur, en aoüt 1860, «qu'il est utile d'orgamser le

service medical entre Hauts-Geneveys et Locle, que l'on sache quel est le

docteur agree par la compagnie»91. La politique d'attachement du personnel de

la compagnie du Jura Industriel se complete done par l'elaboration d'un Systeme

medical pour les employes de 1'ensemble de services Cette decision est

particuliere dans la mesure oü le principe de cotisations annuelles s'apphque

egalement aux manoeuvres des depots et des ateliers pourtant remuneres ä

l'heure II s'agit ici d'une categone hybride rompant quelque peu avec le clivage
plus classique entre agents mensuahses (commissionnes) d'une part et ceux

payes ä l'heure (non-commissionnes) d'autre part Ces innovations sociales,

bien qu'exceptionnelles pour le milieu du XIXe siecle, n'empechent pourtant pas
les employes du Jura Industnel de se rebiffer Entre 1857 et 1861, le manque de

hquidites est permanent Alors que les reserves de combustible se montent ä

88 AEN DF Serie 120, dossier 1046 « Cadres et Traitements Personnel pour le premier tron5on
La Chaux-de-Fonds/Le Locle»
89 AEN DF Serie 1 20, dossier 1087 «Voie et Travaux» Rapport hebdomadaire de P-G Bresson,
Chef de la Voie, le 13 aoüt 1860
90 AEN DF Serie 1 20, dossier 1095 «Liste des ouvners exemptes de service militaire», mars
1860
91 AEN DF Serie 1 20, dossier 1087 «Voie et Travaux» Rapport hebdomadaire de P-G Bresson,
Chef de la Voie, le 13 aoüt 1860
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quelques jours tout au plus92, le versement des salaires accuse parfois un retard

de plusieurs mois Les chefs de service ont toutes les pemes du monde ä main-

tenir la discipline dans leur propre juridiction, menapant la secunte de l'exploita-
tion Le contexte devient explosif l'Etat doit fournir du pain, les ouvners se

mettent en greve et defilent dans les rues de La Chaux-de-Fonds C'est sur ordre

du Conseil federal lui-meme qu'un financement est urgemment degage en 1861

pour honorer le traitement des agents du Jura Industnel

II faut attendre la faillite de la societe en janvier 1861 pour voir ventablement
1'ensemble de la structure etre attnbuee ä une seule personne Cette derniere

fractionnera la structure entrepreneunale en cmq departements autonomes

Profitant des premiers exercices complets d'exploitation, la compagme du Jura

Industnel peut enfin stabiliser sa structure interne Le changement de structure
de commandement a tout ä la fois amehore l'exploitation et les conditions de

travail des employes Ainsi, les dingeants favonsent le developpement de families
de chemmots des l'hiver 1860-1861, la direction engage des femmes pour le

service des passages ä niveau Cette politique est ä replacer ä l'ongme du pheno-

mene plus large d'enrölement de fils de chemmots, que connaitront la grande

majonte des societes ferroviaires des la seconde moitie du XIXe siecle

En conclusion, par l'elaboration d'une caisse de secours, par l'agregation de

medecms pour chaque tron9on de ligne, par l'engagement de femmes d'agents

pour le service de garde-barnere, par la nomination d'agents commissionnes, les

dingeants des compagnies ferroviaires en general et ceux du Jura Industnel en

particulier confortent« chez les agents une vision secunsee des carneres offertes

par les compagnies»93 Bien qu'encore embryonnaire (dans le sens ou le

pnncipe d'une caisse de retraite n'est pas encore entenne en 1865), la politique
sociale de la societe neuchäteloise est dejä efficace Desormais, par l'mstitution-
nalisation d'une garantie salanale pour le chemmot et sa famille, les dingeants
du Jura Industnel peuvent compter sur un seuil minimal et quasiment
incompressible d'effectifs, ceux-ci pouvant sans autre etre augmentes en penode de

haute conjoncture, par l'engagement d'ouvners retnbues ä l'heure

Johann Boillat

92 AEN DF Serie 1 20, dossier 1087 Lettre de A Sandoz, Chef du Service commercial a A -A
Boudsot, Directeur general, le 2 avril 1860
93 Ribeill Georges, 1993, op cit p 409
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