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Association suisse
pour le plan d’aménagement

national

Groupe de la Suisse occidentale

Compte rendu
de I’'assemblée générale de I’Aspan,
Groupe de suisse occidentale,
le 9 octobre 1980, a La Chaux-de-Fonds

L'assemblée générale s’est tenue au
Musée international de I’horlogerie, a
La Chaux-de-Fonds; elle a été convo-
quée conformément a l'article 12 des
statuts.

L'ordre du jour proposé est adopté a
I'unanimité.

Le président, M. Eric Choisy, déclare la
séance ouverte et salue les personna-
lités suivantes:

M. Pierre Brossin, président du Grand
Conseil neuchételois; M. A. Sieber, pré-
fet des Montagnes neuchételoises;
M. F. Matthey, président de la ville de
La Chaux-de-Fonds; M. A. Bringolf,
conseiller communal de La Chaux-de-
Fonds; M. D. Nusbaumer, chef du Ser-
vice de |'aménagement du canton du
Jura, qui représente son canton; M. R.
Schaffert, de la direction de |'aménage-
ment du canton de Genéve, représen-
tant le Conseil d’'Etat; M. J.-D. Dupuis,
ingénieur cantonal, représentant le
Conseil d'Etat neuchéatelois; M. R.
Currat, urbaniste cantonal, représentant
le Conseil d’Etat fribourgeois; M. P.
Tschannen, représentant du délégué
fédéral a I'aménagement du territoire;
Mile E. Demougeot, collaboratrice a
I'Office fédéral de I'aménagement du
territoire a Berne.

Le président indique que c’est la pre-
miere fois que |'assemblée générale a
lieu a La Chaux-de-Fonds. 1l se déclare
heureux qu’elle s’y déroule, bien que le
temps n’ait pas la clémence automnale
que I'on escomptait.

Il remercie M. F. Matthey, président de
La Chaux-de-Fonds, qui, au nom de sa
ville, offre la location de la salle ou se
déroule I'assemblée, aidant ainsi les
finances trés modestes de |'Aspan.
D’'autre part, c'est a la Ville de La
Chaux-de-Fonds et a la Préfecture des
montagnes neuchételoises qu’on doit le
vin d"honneur.

M. Choisy fait part de sa reconnais-
sance a Mme Petrovic, urbaniste a La
Chaux-de-Fonds, qui a eu |'obligeance
de prendre certains contacts ayant per-
mis d’élaborer le programme de la jour-
née.

M. P. Debrot, secrétaire de I’Aspan, est
remercié pour son efficacité et son
dynamisme. QOutre sa compétence au
sein du comité, il est félicitt comme

écrivain et illustrateur pour son livre in-
titulé Maisons paysannes suisses, paru
aux Editions Avanti. Cet ouvrage hors
commerce peut étre obtenu avec les
points de I'éditeur ou par le canal de
I"auteur.
Le président donne la parole a
M. Debrot pour la lecture du procés-ver-
bal de |'assemblée générale du 4 octo-
bre 1979, qui eut lieu au Sentier, dans
la vallée de Joux. Aucune observation
n’étant faite, le rapport du secrétaire est
adopté a I'unanimité.
Passant au point deux de |'ordre du
jour, c’est-a-dire a son rapport présiden-
tiel, M. Choisy rappelle le déces de
M. Tschappat, président central de |'As-
pan, remplacé par M. Ervin Schneider,
vice-président. A ce dernier poste a été
élu M. Masset, conseiller d’Etat fribour-
geois.
M. Choisy souligne que les rapports
avec le secrétariat central sont étroits et
agréables et que le lien est maintenant
renforcé par I'engagement d’un jeune
juriste romand, M. Claude Yerly, qui
assume ses fonctions a Berne, a la satis-
faction de tous. Le probléeme des lan-
gues en est aussi aplani.

En outre, par |'intermédiaire de |'Asso-

ciation régionale Jura, I'ensemble des

communes du Jura a adhéré au groupe
occidental de I’Aspan.

Quant aux relations avec le groupe du

Valais, M. Bertherin, vice-président de

I’Aspan SO, a bien voulu se charger

d’entreprendre des démarches pour res-

serrer les liens avec cette section. Le
nouveau secrétaire valaisan, M. Betri-
set, présent a |'assemblée, laisse présa-
ger une bonne collaboration et nous
souhaiterions, en vue d'un renforce-
ment de |'Aspan, que le Valais devienne
membre du groupe de Suisse occiden-
tale. Relativement a ['activité de |'en-
semble des sections de |'Aspan, une
intéressante étude a été faite par

M. Stideli, directeur central. Un petit

groupe composé de MM. Barbey,

Faivre, Reverdin, Weidmann et Grin, a

étudié ce mémoire et a pris position a

son sujet en émettant les recommanda-

tions suivantes:

1. L'Aspan devrait fournir une docu-
mentation  plus compléte  aux
communes qui auront une tache
considérable dans le cadre de la

nouvelle loi fédérale sur I'aménage-
~ ment du territoire.

2. L'Aspan doit jouer un réle plus actif
entre les particuliers, les pouvoirs
publics et d'une fagon générale doit
s’efforcer de rendre des services
immédiatement pratiques.

C'est dans ce dernier but que deux
groupes de travail de notre association
de Suisse occidentale se sont penchés
sur des problémes d’actualité.
Tout d’'abord, le groupe présidé par
M. Weidmann a examiné le tracé de la
Nationale 1 entre Yverdon et Avenches
et celui de la Nationale 9 pour le raccor-
dement Peraudettaz-Corsy dans la ban-
lieue de Lausanne. Un autre groupe,
présidé par M. Barbey, a eu un entre-
tien avec la Municipalité de Renens,
actuellement en oppostion avec des
promoteurs. Ces derniers se basant sur
des plans de quartiers démesurés,
datant de dix-sept ans, tentent de trans-
former Renens en une sorte de cité-dor-
toir de Lausanne, sans vie propre, ce
qui est regrettable.
Dans ces deux cas concernant des pro-
blemes de routes et de plans de quar-
tiers, nous nous sommes efforcés d'ai-
der les intéressés sans vouloir jouer le
role d’arbitre.
Parmi les manifestations de [|'année
1980 de I’Aspan SO, le président men-
tionne la journée d’étude sur la protec-
tion de la nature et des sites dans les
communes, qui se tint a Morat, le
5 juin 1980. Le matin, trois conféren-
ces furent prononcées touchant divers
aspects du théme choisi. L'aprés-midi,
on put prendre connaissance des tra-
vaux de trois groupes de discussion
ayant travaillé a partir des exposés du
matin.
Comme seconde manifestation, un
voyage en Belgique fut organisé afin de
visiter Louvain-la-Neuve, ville nouvelle
située a 25 km de Bruxelles. L'existence
de [|'Université de Louvain, connue
depuis le Moyen Age et de réputation
mondiale, actuellement en pays fla-
mand, a donné lieu a une réaction de la
part des Wallons qui ont demandé
d’avoir une université de méme nature
dans la méme région (le conflit linguisti-
que est toujours bralant).

Louvain-la-Neuve est une ville qui sort

de terre, prévue pour 50 000 habitants

dont 15 000 étudiants. Dans cette cité
nouvelle, remarquable a bien des points
de vue, les architectes n'ont pas été en
peine de fantaisie. Les visiteurs non
architectes voient réapparaitre une tradi-
tion qui a fait naitre les belles villes fla-
mandes des XV°et XVII®siécles. Il n'y a
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pas d’automobiles dans la cité, la gare
elle-méme est souterraine au centre de
la ville. Il s’agit la d'une expérience uni-
que et exceptionnelle.

Le voyage avait aussi pour but la visite
de certains quartiers de Bruxelles, sous
la conduite de I'’ARAU, c’est-a-dire
I’Atelier de recherche et d’action urbai-
nes, qui est fort dynamique et a suscité
la création d’'une cinquantaine d’asso-
ciations d’intéréts de quartiers. De plus,
I’ARAU est capable d'opposer des pro-
jets de meilleure qualité a ceux, médio-
cres, de I'administration, d'ou son
audience considérable. Cette visite a
provoqué beaucoup d’intérét chez les
participants.

Actuellement, un séminaire sur les
conséquences de la loi sur I'aménage-
ment, en particulier pour les banques et
le commerce immobilier, est en prépara-
tion. Il aura lieu a Glion le 27 novem-
bre 1980. Il est recommandé a ceux
qui le peuvent de s’inscrire, car c’est un
programme intéressant. Est prévue
aussi une journée d’'étude pour |'intro-
duction de la loi sur I'aménagement,
qui sera organisée conjointement avec
I’Aspan centrale et la Faculté de droit
de I'Université de Lausanne. Enfin, un
séminaire sur la rénovation urbaine en
Suisse romande aura sans doute lieu a
Lausanne au printemps 1981.

Diverses publications ont paru dans
Habitation. M. Choisy remercie la revue
qui publie les textes qu’on lui envoie.
Notamment les conférences prononcées
a I'assemblée générale, au Sentier, ont
paru dans leur intégralité.

Pour terminer son rapport, M. Choisy
tient a remercier tous les membres du
comité, toujours préts a agir pour notre
cause. Aux personnes déja citées, il
ajoute M. Mueller qui, a diverses repri-
ses, a accepté de représenter notre co-
mité a des réunions de |’Aspan centrale.
L'assemblée ayant approuvé le rapport,
le président passe la parole au trésorier,
M. Grand, qui donne le détail des
comptes pour |'exercice 1979-1980.
Au 30 septembre 1980, on constate un
bénéfice de 1000 fr. environ, cela
grace a l'aide de |'Aspan centrale qui a
participé pour une grosse part au déficit
de 4000 fr. pour la journée de Morat. Il
faut relever que les journées d’'étude
entrainent presque toujours un déficit,
car la vente des cartes de participation
ne couvre pas les frais effectifs. M.
Grand remercie vivement |'Aspan cen-
trale de son apport financier nous per-
mettant de commencer le nouvel exer-
cice avec une petite réserve.

Les vérificateurs des comptes, MM.
Mueller et Beaud, ont déclaré en ordre
les comptes de cet exercice.

Sur demande du président, les rapports
du trésorier et des vérificateurs sont mis
au vote a main levée et acceptés a
I"'unanimité.

Le président aborde ensuite les nomina-
tions statutaires et le remplacement de
certains membres du comité. |l rappelle
avec regret le décés de M. Charles Brail-
lard, architecte a Genéve, et demande
un temps de recueillement pour honorer
sa mémoire.
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D’autre part, deux démissions sont
enregistrées: celles de MM. Chatelain et
Ruffy. Ce dernier, du Service cantonal
vaudois de I"'aménagement du territoire,
représentait la  Corat (Conférence
romande de |'aménagement du terri-
toire). Deux nouvelles nominations sont
proposées: celle de M. Raymond Schaf-
fert, chef de service au Service de
I'aménagement du territoire a Genéve
et qui sera le nouveau représentant de
la Corat au sein du comité; celle de Mme
Arlette Ortis, architecte a Genéve, qui
s’occupe activement de |’Aspan depuis
plusieurs mois et avec qui nous entrete-
nons d’agréables rapports. Nous lui de-
vons en grande partie la réussite de la
journée de Morat a laquelle elle a parti-
cipé efficacement. Le président la re-
mercie des taches effectuées pour |'As-
pan et il recommande vivement sa no-
mination. Aucune objection n’étant faite
a ces propositions, les deux personnes
citétes sont nommées membres du
comité. Les autres membres déja en
charge au comité sont réélus a I'unani-
mité.

Apres la partie administrative, la parole
est donnée a M. Michel Rey, secrétaire
de la CEAT (Communauté d’étude pour
I'aménagement du territoire), qui pré-
senta un exposé trés bien construit, fort
intéressant sur le théme «Aménage-
ment et développement de la chaine
jurassienne en relation avec ses liaisons
routiéres». La nécessité d’améliorer les
axes de pénétration dans le Jura, en
relation avec son aménagement territo-
rial et son économie, est un sujet vaste
et étoffé que le conférencier s’est atta-
ché a développer.

La ‘Ville de La Chaux-de-Fonds a
commandé a un architecte-urbaniste de
la cité horlogére un audio-visuel intitulé
«A propos de notre cité». Il s’agit d'un
document assez impressionnant d'une
trentaine de minutes, qui met courageu-
sement en évidence les lacunes et les

erreurs d’urbanisation qui ont été
commises dans la cité des Montagnes
neuchateloises, au cours des quinze
derniéres années. Les problemes de cir-
culation, de pollution de I'air et de bruit
sont aussi évoqués, ainsi que la situa-
tion qu’est devenue celle du piéton au
centre de la ville. Les spectateurs ont
certainement eu de quoi réfléchir a la
vision d'un document qui pourrait s'ap-
pliquer dans la méme problématique a
bien d’autres villes suisses et étrange-
res.

L'audio-visuel fut suivi d'une allocution
de M. Francis Matthey, président de la
Ville de La Chaux-de-Fonds, qui salua
I'assemblée et se déclara heureux que
I’Aspan SO siege dans les Montagnes
neuchateloises.

Apres le vin d’honneur, les participants,
transportés en car, avaient rendez-vous
aux Endroits ou un repas campagnard
leur fut servi. L'aprés-midi était consa-
cré a la visite en car de certains quar-
tiers de La Chaux-de-Fonds, commentée
par M. Marc Emery, jeune architecte de
la région. Ce dernier, pour clore la jour-
née, prononga au Musée d’horlogerie
un exposé historique avec projections
sur le theme «Le développement de la
ville de La Chaux-de-Fonds». Cette pré-
sentation d’'une trés grande originalité
fut exceptionnellement intéressante. Elle
permit de découvrir des aspects mécon-
nus de la ville horlogére a travers une
philosophie et une certaine poésie treés
personnelle de |'orateur. Les illustra-
tions de cette conférence étaient d'une
grande qualité et d'une présentation
inattendue.

A 16 h., aprés une journée bien rem-
plie, le président, M. Choisy, clot la
journée non sans recommander a |'as-
sistance de profiter du lieu pour visiter
le prestigieux Musée international de
I’horlogerie.  Le secrétaire: P. Debrot

Neuchétel, le 28 octobre 1980.

Aménagement et développement
de la chaine jurassienne
en relation avec ses liaisons routiéres

Introduction

Le probleme des liaisons routiéres est
d’actualité dans la chaine du Jura.
Cette région du pays s’estime prétéritée
dans ce domaine, et elle formule no-
tamment, a I'encontre de la Confédéra-
tion, des propositions et des revendica-
tions pour I'amélioration des liaisons
existantes et pour la construction de
nouveaux axes.

La fonction premiére d'un réseau routier
est bien évidemment d'assurer |I'écoule-
ment du trafic, et cette exigence consti-
tue un élément trés contraignant dans
la définition d'une conception des liai-
sons routiéres. Cependant, cette
conception va s'inscrire dans le
contexte spatial et économique trés ca-
ractéristique de la chaine du Jura. Il
nous importe donc de dégager les exi-

gences auxquelles ce futur réseau de-
vrait satisfaire pour répondre aux pro-
blémes spatiaux et économiques de
cette région du pays.

Notre exposé s'articulera de la maniere
suivante:

1. L’état général du réseau
des routes transjurassiennes:

— caractéristiques générales du
réseau,

— caractéristiques particuliéres
principales liaisons,

— positions cantonales en matiere de
routes transjurassiennes.

des

2. Les caractéristiques de la chaine du
Jura:

— caractéristiques spatiales,

— caractéristiques socio-économiques.



3. Les aspects spatiaux et économi-
ques d'une conception des liaisons
routiéres transjurassiennes:

— de la nécessité d'une politique glo-
bale de développement,

— des priorités et des options con-
traignantes en matiére routiére,

— l'appréciation de chaque liaison
routiére (sous |I'angle de son apport
au développement et a I'aménage-
ment de la chaine jurassienne).

Notre analyse se limite a la chaine du
Jura qui s’étend de la vallée de Joux a
la région soleuroise et baloise de Lies-
tal. Elle prend en considération la pro-
blématique de la montagne jurassienne
beaucoup plus que celle du pied du
Jura. Quant aux problémes des régions
genevoise et baloise, ils ne sont pas
abordés, car ils relévent d'une autre ap-
proche. lls ne seront examinés que s’ils
affectent et influencent notre champ de
réflexion. Faut-il enfin rappeler que les
idées développées dans cet exposé
n‘engagent que leur auteur et non les
organes responsables de la Commu-
nauté d'études pour I'aménagement du
territoire (CETA).

1. L’état actuel du réseau des
routes transjurassiennes’

1.1. Caractéristiques générales du ré-
seau
Le réseau actuel présente les caractéris-
tiques générales suivantes:
1. Le Jura ne constitue pas, du fait de
sa morphologie, une barriére aussi mar-
quée que celle des Alpes. Mais son ac-
ceés, notamment a partir du Plateau
suisse, est médiocre. A I'intérieur de la
chaine par contre, il existe un nombre
relativement grand de routes qui assu-
rent les échanges entre le nord et le
sud, l'est et I'ouest de la chaine. Aux
deux extrémités de Genéve et surtout
de Bale, la concentration du trafic est
trés importante. |l n’en est pas de
méme entre ces deux agglomérations
ou les différentes liaisons routiéres as-
surent un trafic nettement plus réduit,
mais continu au cours de |'année, ce
qui n’est pas le cas de la plupart des
passages alpestres.
Il est intéressant de relever que le trafic
a travers le Jura est d’environ 11 mil-
lions de véhicules par an entre Geneéve
et Bale, non compris ces deux agglomé-
rations, et dépasse ainsi d’environ 60%
le trafic franchissant les Alpes qui, lui,
est de 7 millions de véhicules par an.
L'étendue de ces deux chaines de mon-
tagnes sur sol suisse est pratiquement
équivalente (220 km environ).

2. Une autre particularit¢ du réseau
réside dans la position de la frontiere
franco-suisse par rapport a la créte du

' Ce chapitre est un résumé des données
contenues dans |'étude «Routes transjuras-
siennes» de mars 1980, analyse de la circu-
lation et de la planification routiéres a travers
la chaine du Jura, sur le territoire des can-
tons de Vaud, de Neuchétel et du Jura.
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Jura. Dans le canton de Genéve, cette
frontiére est au pied sud du Jura. Pour
les autres cantons, si |I'on excepte la
région du pays de Gex, les postes de La
Cure, de Vallorbe et des Verriéres, on
constate que la frontiere se situe sur le
versant nord de la chaine principale. |l
en résulte:

— sur sol suisse, un grand nombre de
liaisons d’importance variable qui abou-
tissent a des passages naturels, tels que
le Col-des-Etroits, La Vue-des-Alpes,
Pierre-Pertuis, Les Rangiers;

— entre ces passages obligés par la
créte du Jura et la frontiére, il y a donc
des zones suisses peuplées qui sont gé-
nératrices d'un important trafic. La den-
sité et la nature de ce trafic doivent étre
pris tout particulierement en considéra-
tion dans une planification cantonale et
nationale du réseau routier transjuras-
sien.

3. Les comptages routiers effectués en
1977 et 1978 donnent les débits sui-
vants pour les principaux passages fron-
tieres:

Postes Circulation en été

TIM' été

1977 1978
Vallorbe 5600 6350
La Cure 3100 3550
Boncourt 3000 2950
Les Verriéres 1800 2550
Col-des-Roches 1400 2000
Les Brenets 700 1000

Postes Circulation moyenne

TIM! mai

1977 1978
Vallorbe 2350 2500
La Cure 1400 1550
Boncourt 2900 3100
Les Verrieres 950 1100
Col-des-Roches 1650 1950
Les Brenets 850 900

Ce recensement révéle deux types de
liaisons frontieres:

a) les postes avec des pointes estivales
trés prononcées: La Cure (VD), Les Ver-
rieres (NE) et surtout Vallorbe (VD). Le
trafic touristique saisonnier y est
important et il s'ajoute au trafic pendu-
laire et utilitaire de caractere régional;

b) les postes présentant de faibles va-
riations de trafic: Col-des-Roches/ Bre-
nets (NE) et Boncourt (JU) ou prédo-
mine le trafic professionnel et pendu-
laire régional.

Ce comptage de trafic ne permet pas
d’établir s’il s'agit de relations lointai-
nes ou proches et ne tient pas encore
compte des influences qui pourraient
découler de la mise en service progres-
sive de divers troncons d’autoroutes,
tant sur le territoire frangais que suisse.

4. Ce recensement aux postes frontie-
res franco-suisses ne reflete pas la den-

'Trafic journalier moyen

sité du trafic a travers la chaine du
Jura. Il y a lieu de tenir compte des
lieux de passage obligés que sont les
cols situés sur territoire suisse. lls
absorbent une partie du trafic qui des-
sert les postes de douane mais enregis-
trent également un volume important
de trafic engendré par |’existence de zo-
nes suisses situées entre le col et la
frontiere. Parmi ces cols, il convient de
relever:

— La Vue-des-Alpes (TJM en 1976:
7000 véhicules),

Pierre-Pertuis (6000),

Les Rangiers (3700).

1.2. Caractéristiques particuliéres
des principales routes
transjurassiennes

Notre approche se limite aux cinq prin-

cipales liaisons transjurassiennes (sur

les 23 liaisons existantes):

1. Laroute principale T1 23
Nyon — Saint-Cergue — La Cure

— route d'importance sur I’axe Dijon
— Dole — Genéve — Chamonix, rdle tou-
ristique de transit essentiellement en
hiver (bon déneigement de la chaussée);
— travaux de modernisation prévus
dans le plan des travaux 1985-1990 du
canton de Vaud.

2. Laroute N1T/N9

Lausanne — Vallorbe
— route située sur |'axe lotharingien
qui relie Nancy a Turin (axe européen
E2);
— trés importante route pour le trafic
de transit (doublement du trafic en été);
relie les autoroutes N1 suisse et A36
francaise;
— seule transjurassienne incluse
actuellement dans le réseau des routes
nationales;
— travaux activés tant du coOté suisse
que francais:
N1 achevée d'ici 1981 sous forme
d'autoroute, N9 route a trois voies; les
travaux débuteront en 1981 par I'évite-
ment des localités (Orbe — Le Lieu);
— travaux accélérés en Franche-Comté
sur la N57 entre Besancon et Pontarlier.

3. La route principale T10
Neuchétel — Les Verriéres
(Val-de-Travers)
— liaison la plus directe entre Pontar-
lier — Berne — Oberland;
— route ou le trafic touristique de
transit est important et s'ajoute au trafic
régional;
— liaison transjurassienne corrigée et
améliorée comme un axe moderne dans
le Val-de-Travers; le trongon supérieur
est en voie de réalisation, alars que le
raccordement a la N5 doit étre encore
réalisé.

4. La route principale T20
Neuchétel — La Chaux-de-Fonds —
Col-des- Roches
— liaison importante située sur |'axe
Besangon — Neuchéatel — Berne;
— caractéristiques d’'une route d’'im-
portance nationale, cette route de La



Vue-des-Alpes constitue la traversée la
plus importante de la chaine du Jura,
car elle relie une population de 60.000
habitants des Montagnes neuchételoi-
ses avec le Plateau suisse;

— de grands travaux d’amélioration
ont été réalisés entre La Chaux-de-
Fonds et Valangin;

— travaux en cours entre Le Locle et
La Chaux-de-Fonds.

5. La route principale T6
Bienne — Moutier — Delémont —
Porrentruy — Boncourt
— liaison ou domine le trafic profes-
sionnel et pendulaire;
— le canton du Jura y voit une artére
vitale entre le réseau autoroutier du Pla-
teau suisse et |'autoroute francaise A36
dans la région de Belfort (avec en
Suisse les sorties Moutier — Bienne et
Moutier — Oensingen);
— dessert de nombreuses entités
régionales dans la chaine du Jura avec
une population de prées de 100.000
habitants.

1.3. Positions cantonales en matiére
de routes transjurassiennes

La position des cantons concernés' peut

se résumer de la maniére suivante:

Entre Béale et Geneéve, cinq axes doivent

étre qualifiés d'importance nationale.

Trois se révélent essentiels et sont a

aménager en priorité. Ce sont:

1. la N1/N9 Lausanne — Vallorbe —
Pontarlier — Besangon;

2. la N1/T20 Berne — Neuchatel — La
Chaux-de-Fonds — Morteau — Be-
sangon;

3. la T6 Bienne (ou Oensingen) —
Moutier — Delémont — Boncourt —
Belfort/ Montbéliard.

La T20 et la T6 doivent étre intégrées
au réseau des routes nationales dont
fait déja partie la N9 (Chavornay — Val-
lorbe).

Deux autres axes se révelent importants

et méritent attention:

4. la T6 Neuchéatel — Les Verrieres —
Pontarlier — Besangon;

5. 1aT123 Nyon — La Cure.

"Résumée a partir de I'étude de mars 1980:
«Routes transjurassiennes».
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Des travaux de construction sont actuel-
lement en cours, des projets sont a
I’étude et des propositions de nouvelles
liaisons sont formulées. Toutefois, il
nous apparait que les bases nécessaires
a la définition de cette conception des
liaisons transjurassiennes pour |'ensem-
ble de la chaine ne sont pas encore suf-
fisantes. Quelle est en fin de compte la
finalit¢ de ce réseau? Il doit certes
d’'abord répondre aux besoins du trafic,
mais il doit aussi, a nos yeux, contri-
buer a I'aménagement et au développe-
ment de la chaine du Jura. C’est la rai-
son pour laquelle il est nécessaire de
dégager les caractéristiques spatiales et
économiques de cette région du pays. ||
s'agit donc de mettre en évidence le
contexte régional dans lequel va s’insé-
rer ce réseau routier.

2. Les caractéristiques de la chaine
du Jura’

2.1. Les caractéristiques spatiales

La chaine du Jura est une région qui

présente sur le plan spatial des caracté-

ristiques bien spécifiques. Il s’agit

d’une région:

— tres cloisonnée;

— dotée d'un réseau urbain peu hié-
rarchisé;

— qui apparait de plus en plus margi-
nalisée.

1. Une région trés cloisonnée

Ce cloisonnement est bien évidemment
lié au relief qui découpe la chaine en
plusieurs unités naturelles assez sem-
blables les unes aux autres. Les régions
alpines, quant a elles, se sont organi-
sées le long des grandes vallées et de
leurs affluents. Il n'en est pas de méme

'Ces considérations s’appuient sur notre
expérience acquise de 1973 & 1980 en qua-
lité d’adjoint du délégué au développement
économique du canton de Berne; elles repo-
sent également sur |'étude de Jacques Bar-
bier, menée au sein de la CEAT, «La chaine
du Jura suisse, monographie d’une région
industrielle en mutation», février 1979, et
sur les programmes de développement des
régions de montagne: «Jura» (Université de
Neuchétel et Urbaplan), «Centre-Jura» (Uni-
versité de Neuchdtel et Atelier 5), «Jura-

Bienne» (Métron/KPG, Haag et Gramm).

La piscine-ceuf
de Colomb

® Une idée lumineuse: la
«piscine intérieure thermo
A.P.». Couverture thermique
levée: piscine libre pour les
joies du bain. Couverture
abaissée: piste de danse, local
pour réunions animées,
parties de ping-pong, brico-
lage. Extra, non?

dans la chaine du Jura ou les caractéris-
tiques physiques (laltitude, la morpho-
logie, le climat) vont donner naissance a
de petites régions trés autonomes et qui
sont reconnues comme telles par leurs
habitants. On est Ajoulot, on est du Val-
de-Travers, de la Vallée de Joux, etc.

Ce cloisonnement lié au relief va étre
accentué par l'activité économique
dominante de la chaine, I'horlogerie
qui, compte tenu de ses caractéristi-
ques, essaimera dans toutes les régions
jurassiennes. Un savoir-faire et une
technologie propres, des produits inter-
médiaires et des produits finis de haute
valeur et de faible volume ainsi que |'or-
ganisation professionnelle de la bran-
che, c’est-a-dire le statut horloger, vont
faciliter la dispersion de |'activité horlo-
gere dans de multiples unités de pro-
duction, surtout petites et moyennes,
qui pouvaient se contenter d'une infras-
tructure de transport légere. De plus,
les hauts revenus dégagés par |'indus-
trie horlogere (profits, salaires) vont
permettre aux collectivités locales de se
doter relativement bien en équipement
collectif. Il y aurait certes des nuances a
apporter, mais il n’en reste pas moins
que ces données économiques combi-
nées avec le relief créeront avec le
temps ces petites unités jurassiennes
semblables les unes aux autres, faible-
ment complémentaires, tant du point de
vue économique que de celui de I'in-
frastructure et des services.

2. Une région dotée d’un réseau
urbain peu hiérarchisé

L'observation de la réalité le prouve: la
ville, plus exactement le réseau d’agglo-
mérations urbaines, est a |'origine de la
croissance économique régionale. Elle
en est d'ailleurs également le reflet. Or,
sur ce plan, la chaine du Jura se singu-
larise également.

En effet, le réseau urbain jurassien va
se structurer a partir des développe-
ments et des besoins de l'industrie
dominante: |’horlogerie. Le phénoméne
de |'urbanisation va se manifester sous
I'effet de la concentration des ouvriers
dans des ateliers de plus grande dimen-
sion, concentration qui s'est opérée a la
fin du XIXe siecle. Dans chaque entité
régionale de la chaine du Jura, |'une ou
I'autre localité s’est ainsi développée,

e\
ARIZONA POOL

No 1 de la piscine!
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drainant la main-d’ceuvre de sa région
d’implantation, pour atteindre la taille
de ces nombreuses petites villes indus-
trielles, semblables les unes aux autres
et faiblement complémentaires, villes de
5000 a 10.000 habitants (a |'exception
de La Chaux-de-Fonds et du Locle) que
nous connaissons encore actuellement.
Cette structure urbaine va se figer.
Comme dans le reste de la Suisse, elle
n'évoluera pas sous |'effet du dévelop-
pement des activités de services qui
demeureront sous-représentées dans la
chaine, tant du point de vue quantitatif
que qualitatif, plusieurs raisons expli-
quant ce blocage du développement ter-
tiaire:

— I’horlogerie n'a eu que des effets
trés limités sur le développement du ter-
tiaire jurassien; d’une part, elle va «in-
térioriser» de nombreuses activités de
services dont elle avait besoin et, d’au-
tre part, la structure figée de la bran-

che, tant au niveau technique que
commercial, limitera sa demande de
services;

— les petites localités accueillent en
fait les services courants liés aux be-
soins de leur propre population. Leur
zone d’'influence est limitée par le relief,
la distance, la concurrence des autres
petites villes voisines qui sont sembla-
bles, et surtout elle sera limitée par |'ab-
sence d'un réseau de transport articulé
de maniére cohérente entre toutes ces
localités jurassiennes;

— enfin, ce blocage du tertiaire juras-
sien va étre accru par la proximité, au
pied de la chaine du Jura, de plusieurs
localités (Soleure, Bienne, Neuchatel,
etc.) de rang supérieur pour la qualité et
la diversité de leurs services; c’est dans
ces localités que les entreprises de la
chaine trouvérent les services nécessai-
res a leur activité (fiduciaire, avocat,
ingénieur, etc.). Cette dépendance a
d’ailleurs été accentuée par |'orientation
de plusieurs voies de communications a
partir de la chaine en direction de ces
centres urbains du Plateau.

3. Une région de plus en plus
marginalisée

Cette marginalité se vérifie sur le plan
des grandes voies de communications.
Avec la mise en place progressive du ré-
seau des autoroutes suisses et francgai-
ses sur sa périphérie, la chaine du
Jura se trouve de plus en plus entou-
rée, mais rarement traversée par ce nou-
veau réseau routier. Cette situation se
vérifie également dans les domaines
des liaisons ferroviaires et des corridors
d’équipement énergétique (tels que la
distribution de gaz) qui se mettent peu
a peu en place en Suisse.
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Cette marginalité est encore accentuée
par une situation de région frontiére qui
ne l‘avantage guére. L'économie du
Jura francais proche est peu dévelop-
pée ou de maniére unilatérale, et n’offre
pas beaucoup de complémentarités (a
I’exception des travailleurs frontaliers).
De plus, les efforts qui y sont menés en
matiére de développement et d’'indus-
trialisation s’arrétent pratiquement au
pied du Jura sur |'axe des podles qui
vont de Besangon a Mulhouse. Or, ces
poles francais sont relativement éloi-
gnés des grands centres urbains suisses
pour espérer |'apparition d’effets cumu-
latifs de développement sur un axe
transjurassien.

Enfin, I"économie va encore renforcer
cette marginalité géographique. En
effet, du fait de ses caractéristiques

techniques et commerciales, |"horloge-
rie ne développera qu’un réseau trés
ténu de relations interindustrielles et fi-
nancieres avec le reste de |'économie
suisse. Dans cette optique, le dévelop-
pement économique de la chaine du
Jura a été trés autarcique, contribuant
ainsi a sa marginalité.

2.2. Les caractéristiques
socio-économiques

Sur le plan socio-économique, trois

principales caractéristiques peuvent étre

mises en évidences:

— une prédominance industrielle;

— une industrie régionale en pleine
restructuration;

— une évolution démographique défa-
vorable.

1. Une prédominance industrielle
Avec deux tiers des emplois dans le sec-
teur secondaire, la chaine du Jura est
une région a prédominance industrielle.
Elle est méme la région la plus indus-
trialisée de Suisse. Dans ce secteur, les
emplois se répartissent a raison de
40 % dans I'horlogerie, 40 % dans les
machines et la métallurgie et 20 %
dans d’autres branches. Les services oc-
cupent, quant a eux, un quart de la
main-d'ceuvre. |l convient en outre de
relever la contribution trés limitée du
tourisme a |’économie de la région (ef-
fets réduits tant au niveau des revenus
que de |I'emploi).

2. Une industrie régionale en
pleine restructuration

L'industrie de la chaine du Jura est en
pleine restructuration. C'est a la fin des
années 1960 que ce processus s’'est an-
noncé. L'horlogerie, branche domi-
nante, commence a rationaliser son ap-
pareil de production. Il en résulte une

certaine déqualification des emplois
horlogers et une diminution relative des
salaires dans la branche. De troisieme
en 1965, I'horlogerie passe en 1975
au huitieme rang des neuf branches re-
censées par |'Ofiamt pour le niveau des
salaires. Les entreprises recourent alors
de maniére accrue a du personnel fémi-
nin et étranger.

Cette évolution s'inscrit dans un
contexte de haute conjoncture ou les ré-
gions développées du pays font preuve
de dynamisme et drainent les capitaux
et surtout la main-d'ceuvre. Au début
des années 1970, cette restructuration
va s’accentuer sous |’effet de trois phé-
nomeénes: la concurrence étrangere, le
ralentissement conjoncturel et surtout
les développements de la technologie
électronique. Le bilan de cette évolution
peut se résumer dans ces quelques chif-
fres. De 1970 a 1979, le nombre des
emplois horlogers est passé de 89.448
a 46.716 (soit une baisse de 48 %),
alors que celui des entreprises a dimi-
nué de 1618 a 867 unités (soit un re-
cul de 46 %). Ce phénomeéne de res-
tructuration va également affecter, mais
dans une moindre mesure, le secteur
des machines et de la métallurgie. La
région est donc contrainte a un redé-
ploiement de ses activités industrielles.
Sa tradition industrielle, son tissu indus-
triel, son potentiel de main-d ceuvre
spécialisée dans les travaux de précision
et la volonté de développement mani-
festée par les pouvoirs publics concer-
nés constituent les meilleurs garants du
succés de ce redéploiement qui doit
s’opérer autour de trois axes:

— la consolidation des entreprises hor-
logéres restantes, notamment par une
orientation vers les fabrications de haut
de gamme;

— la mise en valeur des potentialités
industrielles en suscitant et valorisant
les applications nouvelles du savoir-faire
horloger. A partir de la technologie élec-
tronique qui a été captée et maitrisée
dans la région, celle-ci doit s’orienter
vers de nouveaux produits pour des
marchés non horlogers; il s'agit pour les
entreprises de la région de se diversifier
en s’insérant dans de nouvelles filieres
de production;

— implantation de nouvelles industries
en provenance de |'extérieur, spéciale-
ment de I'étranger.

3. Une évolution démographique
défavorable

Cette restructuration industrielle et la

faiblesse du secteur tertiaire expliquent

I'importante émigration d’origine pro-

fessionnelle que connait la chaine du

Jura. Les demandes d’emploi de la po-
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pulation locale ne peuvent étre satisfai-
tes par les entreprises de la région,
contraignant ainsi cette population, en
particulier les jeunes, a émigrer vers les
centres industriels du Plateau suisse.
Parallelement s'opére une substitution
de cette main-d'ceuvre suisse par du
personnel étranger.

Ce phénomeéne explique |'évolution dé-
mographique défavorable de la chaine
du Jura. Cette évolution est une cons-
tante de cette région qui a enregistré
une augmentation de population de
23 % de 1910 a 1975, alors que ce
taux est de 75 % pour I'ensemble de la
Suisse. Cette émigration a pris de |'am-
pleur au cours de ces derniéres années,
risquant méme de compromettre |'ave-
nir de certaines régions de la chaine du
Jura en les entrainant dans un cercle vi-
cieux du sous-développement (diminu-
tion des ressources fiscales, infrastruc-
ture sous- utilisée, perte d’attrait de la
région).

3. Les aspects spatiaux et
économiques d’une conception
des liaisons routiéres
transjurassiennes

3.1. De la nécessité d’une politique
globale de développement
L’examen des données spatiales de
la chaine du Jura révele donc plusieurs
traits caractéristiques: le cloisonnement,
la marginalité et la faiblesse d’un réseau
urbain peu hiérarchisé, dépourvu d'in-
terdépendances et mal doté en activités
tertiaires. C'est dans un tel cadre spatial
que s’inscrit la restructuration de |'éco-
nomie, en particulier de la branche
dominante, |"horlogerie, restructuration
qui est a |'origine d'un déséquilibre du
marché du travail, surtout sur le plan
qualitatif, entrainant une émigration
professionnelle et donc une diminution
de population. La chaine du Jura est
ainsi confrontée a un défi, et il lui appar-
tient de le relever en mettant sur pied
une politique globale en matiere de
développement économique et d'amé-
nagement régional. Cette politique doit
s’articuler autour de trois objectifs:
— créer les conditions d'un marché
régional aussi vaste et diversifié que
possible; beaucoup plus que de créer
de nouveaux emplois additionnels, |'ob-
jectif est de favoriser le maintien et la
substitution des emplois existants;
— acquérir une plus grande autono-
mie en matiére d'activité de services; la
dépendance face aux centres extérieurs
doit étre réduite;
— rentabiliser au maximum les équi-
pements collectifs actuels et futurs, cet
objectif prenant un poids tout particuliér
avec la diminution de la population.

La chaine du Jura doit rechercher la
plus grande autonomie possible face a
I'extérieur et créer les conditions d'un
processus cumulatif de développement
en tirant profit de toutes ses potentiali-
tés (savoir-faire technique, aptitude de

la main-d’ceuvre, potentiel technologi-
que, tissu industriel, etc.). Une telle
orientation se justifie d’autant plus dans
la situation économique nationale et in-
ternationale actuelle caractérisée par un
faible taux de croissance. Cette stratégie
est d'ailleurs retenue par les régions
LIM qui recouvrent le territoire de la
chaine du Jura.

La réalisation de cette stratégie de déve-
loppement implique bien évidemment
la mise en ceuvre de multiples mesures.
Les liaisons routiéres en sont une, et
elles doivent contribuer a la réalisation
des objectifs définis précédemment. Or,
il nous apparait trés clairement que ces
objectifs ne seront atteints qu'a la
condition de rassembler, de rapprocher
ce qui existe et de solidariser les diffé-
rentes unités régionales du Jura en
créant entre elles le maximum d’interdé-
pendances, afin de tirer profit de toutes
les potentialités de la chaine du Jura.
Ce sera donc le role des transports de
créer les conditions pour favoriser le
libre choix d’un lieu de résidence, pour
offrir a la main-d’'ceuvre et aux entrepri-
ses un marché du travail vaste et diver-
sifié, pour élargir le potentiel de clien-
téle des activités de services, pour facili-
ter l'acces aux équipements collectifs.
Sous I'angle de I'économie et de I'amé-
nagement, les liaisons routiéres dans le
Jura doivent étre congues en priorité en
fonction des besoins d’échanges inter-
nes de la chaine (solidariser les entités
régionales). C'est dans cette optique
que nos éléments de proposition sont
formulés, en se souvenant cependant
qu’un certain nombre de priorités et
d’options exercent un effet contraignant
sur nos possibilités de choix dans le do-
maine routier.

3.2. Des priorités et des options
contraignantes

Sur ce plan, sept points doivent étre

évoqués:

1. Selon l'option défendue, les liai-
sons routiéres retenues a travers la
chaine du Jura (au nombre de 5) doi-
vent étre congues pour répondre aux
besoins des régions jurassiennes. |l ne
faut pas oublier cependant que ces liai-
sons ont une fonction sur le plan des
relations franco-suisses (variable suivant
les tracés), fonction qui est importante
pour le planificateur a I'échelon natio-
nal. Or, n’est-ce pas lui qui sera le prin-
cipal bailleur de fonds ? Cette double
fonction d’échanges a l'intérieur de la
région et d'échanges avec les régions
voisines va et doit influencer la concep-
tion de chaque liaison et du réseau
dans son ensemble.

Mais du point de vue jurassien, la fonc-
tion d'échanges intérieurs doit étre pri-
vilégiée, surtout dans les premiéres éta-
pes. Dans cette optique, il s'agit d'obte-
nir la meilleure accessibilité des territoi-
res traversés, d'ou [|'importance du
choix du tracé en fonction des
potentialités a mettre en valeur (zone
d’habitat, zone industrielle, accés aux
équipements et aux services, effets sur

les remaniements parcellaires, etc.),
d’ou l'importance alors des jonctions
(au sein ou a I'extérieur des localités).
Seul un examen de détail de chaque
tracé permettra de déterminer cette ac-
cessibilité optimale du point de vue de
la région.

2. La mise en relation de la chaine du
Jura avec les axes de développement
tant en Suisse qu’'en France ne doit ce-
pendant pas étre négligée, notamment
sous l'angle du trafic de transit. Il faut
rappeler qu’il est pratiquement vain, du
moins a court terme, d’attendre de cette
mise en relation |'apparition d'un axe
de développement entre les poles ur-
bains du Plateau suisse et ceux situés
au pied du Jura frangais.

Toutefois, il nous parait qu'une atten-
tion doit étre accordée au raccordement
de la chaine avec les axes de dévelop-
pement suisses. Les distances y sont
plus courtes, et en s’y intégrant ainsi
dans |'économie suisse, la chaine du
Jura peut y trouver des complémentari-
tés et des effets d’entrainement. Elle
court aussi le risque d'une dépendance
accrue (par exemple pour les services)
et d'étre vidée de sa substance (main-
d’ceuvre).

La problématique est connue, mais il
est plus difficile de lui trouver des solu-
tions. Les transports ne sont qu'un volet
de cette problématique. Quel sera le dy-
namisme de la région ?

Quels seront les effets des autres mesu-
res de développement?

Ces effets risquent encore d'étre diffé-
rents si I'économie est en période de
croissance ou de stagnation et, en
matiere de transport, ils ne se manifes-
teront guere avant vingt a trente ans
(temps nécessaire a la mise en service
de I'ensemble de I"axe routier).

Il n’en reste pas moins que la chaine du
Jura doit étre désenclavée. La priorité
sera donnée au désenclavement par
rapport au réseau suisse. Les raisons
économiques (importance notamment
pour l'implantation de nouvelles entre-
prises) justifient ce choix, sans oublier
les aspects politique et psychologique
de cette priorité.

3. La planification, la construction et
la mise en service d’une liaison routiere
d’importance nationale, voire internatio-
nale, est une ceuvre de longue haleine
qui ne peut se réaliser que par étapes.
Cet étalement des travaux est imposé
par |'importance des investissements a
réaliser et par la précarité du finance-
ment due aux difficultés financiéres de
la Confédération et des cantons. Or, les
problémes mis en évidence dans la
chaine du Jura ont un caractere d'ur-
gence. |l faut éviter que la région n’en-
tre dans un processus cumulatif de
sous-développement. Aussi la priorité
dans la réalisation est-elle a accorder
aux étapes dont |I'apport sur le plan de
I'espace et de |'économie est le plus
rapide et le plus évident.

Cette option nous parait également
importante, compte tenu des efforts
psychologiques apportés par la cons-
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truction ou l'amélioration d'une laison
routiere. Celle-ci est ressentie comme
un acte de foi et de confiance dans
I"avenir de la région. Elle est a méme
d’agir sur le comportement des acteurs
économiques, a condition bien évidem-
ment que ces liaisons déploient leurs ef-
fets avant I'an 2000.

4. L’option visant a privilégier la fonc-
tion d’échanges internes dans la
conception des liaisons transjurassien-
nes implique que l'on s’intéresse aux
relations routiéres longitudinales. Ces
derniéres ne sont guere favorisées par
un relief difficile, et elles sont pénali-
sées par le faible poids économique et
démographique des zones qu’elles des-
servent.

En matiere de routes, la priorité des
axes nord-sud semble admise et se jus-
tifier, mais on ne saurait négliger |'inté-
rét des axes est-ouest, en particulier les
liaisons La Chaux-de-Fonds — Bienne
(Vallon de Saint-Imier), Le Locle — La
Chaux-de-Fonds — Saignelégier — Delé-
mont et Delémont — Béle.

5. Il importe également que la concep-
tion arrétée intégre les problémes d’en-
vironnement. Seul un examen de va-
riantes de tracés pour les différentes
liaisons routiéres permettra de tenir
compte de cette exigence. Au stade
actuel de notre analyse, on peut simple-
ment rappeler que les tracés retenus
devront, d'une part, limiter au mini-
mum les effets néfastes sur I'environne-
ment, et d'autre part contribuer a la
mise en valeur du paysage jurassien qui
constitue certainement une richesse des
régions jurassiennes.

6. En outre, il faut rappeler qu’en ma-
tiere de liaisons jurassiennes, des
options ont déja été prises et des tra-
vaux effectués. Ces choix et ces réalisa-
tions sont acquis. La construction de la
N9 (par Vallorbe) est décidée, et les tra-
vaux débuteront en 1981. La liaison
Neuchatel — Les Verriéres (par le Val-de-
Travers) est quasiment améliorée (a I'ex-
ception de la partie supérieure qui est
en chantier et de son raccordement a la
N5). Ce sont donc des contraintes de
fait que I'on ne peut plus modifier et
dont il faut tenir compte pour la défini-
tion de la future conception des liaisons
jurassiennes.

7. Enfin, l'analyse développée se
limite aux liaisons routiéres transjuras-
siennes. Celles-ci ne constituent qu’un
volet des voies de communication, et il
y aurait lieu de prendre en considéra-
tion aussi les liaisons ferroviaires. Leur
aménagement devrait répondre a la
méme problématique et aux mémes
options que celles que nous avons rete-
nues pour la route.

Dans cette optique, une étude sur |'in-
terdépendance de ces deux moyens de
transport devrait étre menée. Une étude
similaire serait également souhaitable
sur le role et les possibilités des trans-
ports semi-collectifs qui sont relative-
ment développés dans le Jura (bus sco-
laires, bus d’entreprises, etc.).
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3.3. L’appréciation de chaque liaison
routiere

Aprés avoir défini les objectifs des voies
de communications routiéres ainsi que
les contraintes qui conditionnent leur
réalisation, il convient de formuler notre
appréciation quant au role et a I'apport
des différentes liaisons transjurassien-
nes pour le développement économique
et I'aménagement de la chaine du Jura.
Cette appréciation a un caractére géné-
ral, sommaire, et s'adresse a chaque
axe pris isolément. |l est évident que
des interdépendances étroites existent
entre toutes ces liaisons transjurassien-
nes. On ne peut arréter une décision au
sujet de la Transjurane (choix du tracé,
caractéristiques de la route, étape de
réalisation, co(t, etc.) sans en tirer les
conséquences pour la liaison de La Vue-
des-Alpes (et inversement). Au stade
actuel de notre réflexion, il n'est pas
possible de prendre en considération de
telles interdépendances.

Dans le cadre de cette analyse, on ne
peut également affirmer si nos proposi-
tions se traduisent par la réalisation
d’un nouveau tracé, |I'amélioration d'un
tracé existant ou la combinaison de ces
deux solutions. Pour prendre en consi-
dération cet aspect technique, des étu-
des plus approfondies et de détail sont
encore nécessaires.

1. Laliaison T123

Nyon — Saint- Cergue — La Cure
C’est avant tout une liaison de transit
sur |'axe Dijon — Dole — Genéve — Cha-
monix relativement importante dans
I’optique touristique. Son apport pour
la chaine jurassienne est cependant
limité:
— ce trafic de transit n’entraine que
peu de répercussions pour |'économie
locale et régionale;
— la région jurassienne desservie est
petite et trés excentrique; seule la loca-
lité touristique de Saint-Cergue et envi-
rons parait devoir tirer profit, dans le
Jura, de cette route.

Sous |'angle de la desserte interne de la
chaine du Jura (priorité retenue), cette
liaison de la T123 est d'un intérét
réduit. On peut également se demander
si cet axe de transit international ne sera
pas concurrencé avantageusement et
perdra de son importance lorsque les
axes Dole — Geneve (N5) et Besangon —
Vallorbe — Lausanne (N57) seront amé-
liorés.

2. La liaison N1/N9

Lausanne — Vallorbe — Pontarlier
Il s’agit de la traversée jurassienne la
plus fréquentée par le trafic de transit
franco-suisse, surtout en été (le trafic y
est doublé).
La réalisation de cette liaison juras-
sienne (la seule intégrée au réseau des
routes nationales) a été décidée, et les
travaux sont en cours. La mise en
exploitation sur territoire suisse est pré-
vue par étapes entre 1981 et 1985.
Cette liaison est donc acquise.
Les effets 8 escompter pour la partie
montagneuse de la chaine du Jura nous
paraissent faibles:

— sur territoire suisse, elle traverse
une zone peu peuplée, et Vallorbe est la
seule commune jurassienne a pouvoir
tirer profit de sa situation sur cet axe;

— la N9 pourrait contribuer a un cer-
tain désenclavement de la vallée de
Joux, et il appartient a cette région de
définir, notamment dans le cadre de
son programme de développement
régional LIM, les mesures complémen-
taires qui permettront de tirer profit de
cette liaison;

—. cette importante route transversale
ne permet malheureusement pas de
valoriser une liaison longitudinale ouest-
est en direction de Sainte-Croix.

Cette liaison répond donc plus a des
besoins de trafic a I’'échelon internatio-
nal entre la France, la Suisse et I'ltalie.
Elle n"aura qu’un impact limité pour la
chaine du Jura, a I'exception éventuel-
lement de la vallée de Joux.

3. La liaison T10

Neuchétel — Les Verriéres — Pon-

tarlier
Entiérement corrigée et aménagée dans
sa partie centrale, cette route transjuras-
sienne absorbe a la fois un trafic touris-
tique de transit et un trafic d'impor-
tance locale (frontaliers). Cette liaison
est vitale pour le Val-de-Travers. Le pro-
gramme de développement LIM de
cette région doit définir les mesures a
appliquer pour bénéficier de cette voie
de communication. Le raccordement
avec la N5 est encore a réaliser.

4. La liaison T20

Neuchétel — La Chaux-de-Fonds —

Le Locle — Col- des-Roches
Cette route de La Vue-des-Alpes a béné-
ficié d’importants travaux d’améliora-
tion entre Valangin et La Chaux-de-
Fonds, et le trongcon a partir de cette
derniére localité en direction du Locle
est en chantier. Elle constitue certaine-
ment |‘'une des traversées les plus
importantes de la chaine du Jura. Sous
I'angle des liaisons franco-suisses, son
importance est plus réduite, et elle
absorbe surtout un trafic lié aux travail-
leurs frontaliers et au commerce local.
La qualité de la route sur territoire fran-
gais en direction de Besancon pénalise
également cet axe routier sur le plan du
trafic de transit.
Mais du point de vue de la desserte
interne de la chaine du Jura, la T20
doit bénéficier d'une attention toute
particuliére:
— le trafic journalier moyen annuel est
a La Vue-des-Alpes de 6000 a 7000
véhicules; c’est le trafic journalier
moyen le plus élevé de tous les passa-
ges jurassiens et alpins;
— elle dessert les Montagnes neucha-
teloises qui est certainement la région
disposant du potentiel économique et
démographique (70.000 habitants) le
plus important et le plus aggloméré de
la chaine du Jura;
— la région amorce son redéploiement
industriel, et les possibilités d’'y déve-
lopper certaines activités de services ne
sont pas a négliger. Ces objectifs impli-
quent la mise en ceuvre de mesures



(tant aux échelons fédéral que cantonal
et régional Centre-Jura), dont |'amélio-
ration de cette liaison routiere et son
raccordement au réseau des routes
nationales font partie;

— ce raccordement permet de relier
les Montagnes neuchateloises aux axes
de développement du Plateau suisse. La
région est alors mieux a méme de créer
les complémentarités nécessaires a son
redéploiement industriel et de réussir
I'implantation de nouvelles entreprises
industrielles et de services. Ce désencla-
vement par rapport au reste de |'écono-
mie suisse doit étre également apprécié
sous l'angle de son impact psychologi-
que;

— la route de La Vue-des-Alpes est
également importante pour |'accessibi-
lité des Franches-Montagnes et du haut
vallon de Saint-Imier (T30 en direction
de Bienne). Elle a donc des prolonge-
ments avec des liaisons longitudinales
et peut contribuer a solidariser |I'espace
et I'économie de la chaine du Jura.

En ce qui concerne la réalisation, il y
aurait lieu, pour autant que cela soit
encore possible, d'étudier une variante
avec tunnel et une variante sans tunnel.
La région doit tirer profit de cette liaison
au maximum et aussi rapidement que
possible. L'appréciation de ces deux
variantes portera sur:

— le nombre, le colt et les délais des
étapes de réalisation;

— la qualité de la desserte pour la
région (nombre de jonctions, accessibi-
lité aux localités, possibilités de liaisons
avec le Plateau suisse, les Franches-
Montagnes et le haut vallon de Saint-
Imier).

5. La liaison T6

Bienne/Oensingen — Moutier —

Delémont — Porrentruy — Boncourt
La fonction d’échanges internes de
cette liaison |I'emporte largement sur la
fonction de transit a I'échelon interna-
tional. La T6 traverse une région consti-
tuée d’entités trés cloisonnées:
le bas vallon de Saint-Imier, la vallée de
Tavannes, la région de Moutier, la val-
Iée de Delémont et I'Ajoie. Son tracé est
conditionné par des passages naturels
obligés: le Taubenloch, le col de Pierre-
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Pertuis, les gorges de Moutier et le col
des Rangiers. Les aménagements dont
elle a bénéficié ont été apportés en
fonction des besoins du trafic local et
régional. Le trafic de transit internatio-
nal y demeure encore assez limité.
L'importance de cette liaison est évi-
dente pour les raisons suivantes:

a) Les besoins du trafic

Le volume du trafic sur cet axe routier
est élevé. On enregistre notamment un
trafic journalier moyen annuel de 6000
véhicules au col de Pierre-Pertuis, de
6000 également entre Moutier et Delé-
mont et de 3500 au col des Rangiers.
Les besoins du trafic justifient I'amélio-
ration de cet axe routier. Mais il
conviendrait de mieux connaitre |ori-
gine et la destination de ce trafic, qui
semble plutot se dérouler sur de petites
distances, afin d’arréter |'importance et
les priorités des différentes étapes de
réalisation de cet axe. Ces renseigne-
ments seraient trés utiles pour définir
les caractéristiques de cette liaison.

b) Les exigences du développement
économique

La T6 dessert une région de 100.000
habitants environ, dotée d'un potentiel
industriel tres riche, en pleine restructu-
ration. La région doit réussir son redé-
ploiement, et il importe de procéder a
son désenclavement en la reliant au Pla-
teau suisse, mais en veillant tout parti-
culierement a rapprocher et a solidariser
ces différentes unités régionales situées
sur son axe. |l s'agit d'une condition
nécessaire pour éviter que |'ouverture
de la région vers |'extérieur n’accentue
encore plus sa dépendance a |'égard
des poles urbains du Plateau et ne
contribue ainsi a son dépeuplement.

c¢) La nécessité de structurer |'espace
régional

Cette Transjurane est sans doute une
piéce maitresse de |'organisation de
I’espace régional traversé. Une bonne
liaison va favoriser les échanges entre
les unités régionales desservies. Elle va
élargir les bassins de main-d’ceuvre dis-
ponible, facilitera I'accés aux équipe-
ments et aux services qu’il conviendra
de localiser dans les principales localités
et donnera naissance a l’interdépen-
dance et aux complémentarités qui sont
encore insuffisantes a |'heure actuelle
dans la région. La également, seules
des études de détail mettant en relation
différentes variantes de tracé avec les
données de I'aménagement du territoire
peuvent déterminer le nombre des éta-
pes de réalisation et leur degré d'ur-
gence. Les caractéristiques techniques
(nombre de voies et de tunnels, par
exemple) exercent également des effets
contraignants. Il faut veiller a «rentabili-
ser. rapidement cette liaison.

d) Les liaisons longitudinales

La Transjurane permet aussi de valoriser
plusieurs liaisons longitudinales,
contribuant ainsi @ mieux solidariser la
partie nord-est de la chaine du Jura. Il

s'agit notamment:

— de la route du vallon de Saint-Imier
qui verrait son accessibilité améliorée a
la fois par La Vue-des-Alpes et par la
Transjurane;

— des Franches-Montagnes qui pour-
raient étre dans une certaine mesure
désenclavées (moyennant la réalisation
de certains travaux sur I'axe franc-mon-
tagnard);

— de la liaison Delémont — Bale.

Dans |'optique du développement et de
I"'aménagement de la chaine du Jura, le
role de la T6 est vital. Cet axe routier
peut structurer et solidariser |'ensemble
des nombreuses petites vallées de cette
partie de la chaine du Jura. En ce qui
concerne |'‘économie du canton du
Jura, il y aurait lieu de ne pas négliger
I'ouverture sur Bale qui permet |'acces
aux trois systémes autoroutiers francais,
allemand et suisse et de bénéficier des
effets d’entrainement de |I'agglomération
baloise. La justification de la T6 sous
I'angle des échanges franco-suisses doit
étre, a nos yeux, encore démontrée. De
méme, une analyse s’impose pour
apprécier les effets d’entrainement pou-
vant résulter d'une meilleure mise en
relation du Jura avec la France et avec
le Plateau suisse par la sortie d’Oensin-
gen.

En conclusion

Sous I'angle du développement et de
I’'aménagement, il importe que les liai-
sons routiéres transjurassiennes contri-
buent a rapprocher et a solidariser les
différentes entités régionales de la
chaine du Jura. Elles doivent donner
naissance aux interdépendances néces-
saires a cette région pour qu’elle puisse
tirer profit de toutes ses potentialités
économiques et démographiques, et
réduire ainsi sa dépendance face a I'ex-
térieur. C'est dans cette optique que
nous avons livré nos premiers éléments
de réflexion et de propositions. L'ana-
lyse est encore sommaire et doit étre af-
finée pour dégager, dans |'optique éco-
nomique et spatiale, d'une part, les ca-
ractéristiques de chaque liaison transju-
rassienne et, d'autre part, les interdé-
pendances entre toutes ces liaisons. |l
appartient aux cantons de la chaine
jurassienne de mener en commun cette
analyse et cette réflexion.

Michel Rey,

économiste, secrétaire général

de la Communauté d’études pour
I’'aménagement du territoire (CEAT)
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