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Le réseau ferroviaire
a travers le Jura:
contraintes et perspectives

Das Eisenbahnnetz durch den
Jura: Einschrankungen und
Aussichten

André DeNis!

Les contraintes

L’arc jurassien ou plutdt, nonobstant le dis-
cours des géomorphologues, le «massif ju-
rassien», est beaucoup plus difficile a tra-
verser que les Alpes —une successionde plis,
aux altitudes modestes, certes, un tracé en
baionnettes des rivieres qui traversent les an-
ticlinaux par des cluses étroites et décalées.
Bref, unrelief qui, dans ses conséquences en
matiere de transport, ressemble assez au
relief appalachien. N’en serait-ce d’ailleurs
pas un, dussé-je écrire une stupidité, en
considérant les curieuses hésitations du
cours du Doubs?

Un tel relief, depuis I’avénement des che-
mins de fer, au siécle dernier, a toujours
orienté le trafic ferroviaire vers les extré-
mités de I’arc jurassien — essentiellement
Bale. Delle a eu son époque glorieuse de
1877 a 1914 lorsque les trains venus de
France évitaient de passer par I’ Alsace alors
allemande. Les Verrieres, malgré le TGV
quotidien Berne — Paris et le Col des Roches
sont bien effacés. Vallorbe et méme Geneve
sont maintenant menacés, Communauté
Européenne oblige, par le tunnel du Mont-
Cenis et le projet de LGV (ligne a Grande
Vitesse) Lyon — Chambéry — Turin.

! Professeur et lecteur, case postale, CH-2900 Por-
rentruy

Die Einschrankungen

Der Jurabogen oder — ungeachtet der Aus-
filhrungen der Geomorphologen — das «Ju-
ragebirge» ist immer noch schwieriger zu
tiberwinden als die Alpen. Dies ist eine
Folge der Faltenstruktur des Jura. Die Ju-
raketten sind von eher geringer Hohe, die
Schwierigkeiten ergeben sich aus dem zak-
kigen Verlauf der Fliisse, die die Antiklina-
len in engen und gegenseitig verschobenen
Klusen durchschneiden. Kurz: ein Relief,
das in seinen Auswirkungen auf das Ver-
kehrswesen mit den Appalachen verglichen
werden kann. Die Betrachtung des merk-
wiirdigen Verlaufes des Doubs bestitigt
diese Aussage.

Aufgrund dieser Reliefstruktur hat sich der
Eisenbahnverkehr seit dem Aufkommen im
letzten Jahrhundert immer gegen den Rand
des Juragebirges orientiert,im Wesentlichen
gegen Basel hin. Delle erlebte die grosse
Epoche in der Eisenbahngeschichte von
1877 bis 1914, als die franzosischen Ziige
es vermieden, das damals deutsche Elsass
zu durchqueren. Auch Les Verrieres hat an
Bedeutung verloren, trotz der TGV-Ver-
bindung Bern —Paris und des Ubergangs am
Coldes Roches. Jetzt sind Vallorbe und Genf
bedroht, weil der Jura durch den Tunnel des
Mont-Cenis und das Projekt der LGV
(Ligne a Grande Vitesse) Lyon — Chambéry
— Turin umfahren wird. Die EG lésst griis-
sen...

! Gymnasiallehrer und Lektor, Postfach, CH-2900
Porrentruy
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Fig. 1: Le réseau ferroviaire

Quant 2 la population, elle est peu dense. I1
n’yaguere de villes importantes a1’intérieur
du Jura, capables de créer un flux important
de voyageurs et de marchandises, d’ou la
nécessité de sauvegarder le trafic qui traver-
se le Jura et ainsi éviter le risque
d’éclatement en une série d’impasses orien-
tées vers les grandes cités de la périphérie:
par exemple, Delémont deviendrait la ban-
lieue résidentielle romande de Baile, les

Abb. 1: Das Eisenbahnnetz

Was die Bevolkerung betrifft, so weist sie
nur eine geringe Dichte auf. Es hat kaum
bedeutende Stiddte im Innern des Jura, die
imstande wéren, wichtige Handels- und
Reisestrome zu erzeugen. Es ist notwendig,
die Verkehrsachsen durch den Jura zu er-
halten, um damit die ausweglose Abhin-
gigkeit der Peripherie von den grossen
Zentren zu verhindern: beispielsweise wiir-
de Delsberg zum franzosischsprachigen
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Franches-Montagnes [’hinterland de la
Chaux-de-Fonds, quant a I’Ajoie...

Le réseau

Le réseau ferroviaire desservant les districts
jurassiens a ét€ construit fort tard. Le demier
maillon, le tunnel de Moutier a Granges, fi-
nancé par des capitaux francais, n’a été ou-
vert au trafic que le 1" octobre 1915, enplein
conflit mondial.

Les lignes appartiennent aux CFF (Delle —
Delémont, Bale — Delémont — Bienne,
Moutier — Sonceboz, Bienne — La Chaux-
de-Fonds, Bienne — Neuchatel, toutes a voie
normale) et a deux compagnies privées
(SMB, de Soleure a Moutier) et CJ (Che-

Vorort von Basel, die Freiberge zum Hinter-
land von La Chaux-de-Fonds werden, und
was die Ajoie betrifft...

Das Bahnnetz

Das Eisenbahnnetz, das die Juraregionen er-
schliesst, wurde sehr spit aufgebaut. Das
letzte Glied in der Kette, der Tunnel von
Moutier nach Grenchen, finanziert durch
franzosische Geldgeber, wurde erst wih-
rend des 1. Weltkrieges am 1. Oktober 1915
dem Verkehr iibergeben.

Die Linien gehoren der SBB (Delle — Dels-
berg, Basel — Delsberg — Biel, Moutier —
Sonceboz, Biel — La Chaux-de-Fonds, Biel
— Neuenburg, alle Normalspur) und zwei
Privatgesellschaften, der SMB (Solothurn —
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Fig. 2: Les étapes de la construction des chemins
de fer dans le Jura

Abb. 2: Die Etappen des Baus der Bahnen im Jura
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mins de fer du Jura de Glovelier a la Chaux-
de-Fonds et du Noirmont a Tavannes a voie
étroite et de Porrentruy a Bonfol, a voie nor-
male). Le court trongon de Moutier & Lon-

Moutier) und der CJ (Chemins de Fer du
Jura, Glovelier —La Chaux-de-Fonds, Noir-
mont—Tavannes, auf Schmalspur und Prun-
trut — Bonfol, auf Normalspur). Das kurze
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Fig. 3: Profils de troncons jurassiens — avec de re-
marquables pentes (extrait de WAGLI et al. 1980 —
avec autorisation de la Direction générale des CFF)

Abb. 3: Streckenprofile jurassischer Strecken —
mit beachtlichen Steigungen (aus WAGLI et al. 1980
— mit Bewilligung der Generaldirektion der SBB)



Bulletin de la Société neuchdteloise de géographie
No 35 (1991)

Jahrbuch der Geographischen Gesellschaft Bern
Nr. 57 (1991)

geau (MLB) exploité par les CFF appartient
au groupe BLS (Berne — Lotschberg —
Simplon).

Le profil des lignes est difficile, alternant
rampes séveres et paliers, courbes a faible
rayon, limitant le tonnage et la vitesse des
trains.

Les troncons a double voie sont rares: Delé-
mont — Choindez et la ligne dite du «pied du
Jura» de Olten — Bienne a Neuchitel — Lau-
sanne qui souffre cependant d’un goulot
d’étranglement a voie unique de 2 km a
Gléresse. Le tunnel Moutier—Granges outre
qu’il est le plus long segment a voie unique
du réseau jurassien, sans possibilité de
croisement, est un bel exemple de «dépéré-
quation» des tarifs qui pénalise la relation
Bienne — Delémont — Béle par une surtaxe
(de 96%: 20 km tarif pour 10'680 metres
entre Moutier et Granges).

Le Jura et Rail 2000

Les propositions de la CGST (Conception
Globale Suisse des Transports) étaient cruel-
les pour le Jura: au minimum dans la version
II (la plus optimiste!), suppression d’une
partie du réseau CJ (Porrentruy — Bonfol,
Glovelier — Saignelégier), de la ligne SMB
(Moutier — Soleure) et menaces sur la rela-
tion Moutier — Sonceboz. La version I ne
laissait au Jura qu’un réseau squelettique.

Le plus grave étaitle projet de NTF (Nouvel-
les Transversales Ferroviaires) qui détour-
nait tout le trafic des voyageurs de Béle au
Léman par Olten et Berne et reléguait la
relation Bale - Delémont — Bienne — Lau-
sanne au rang de ligne régionale.

Letoutjeune Canton duJurarisquaitdoncde
voir son enclavement encore accentué, et les
districts du Sud étaient trés maltraités. Beau-

Teilstlick von Moutier nach Lengnau
(MLB) wird zwar von der SBB bedient,
gehort aber der BLS.

Die Linienfiihrung ist schwierig. Steilstu-
fen, Steigungen und Kurven mit engen Ra-
dien begrenzen das Ladegewicht und die
Geschwindigkeit der Ziige.

Die doppelspurigen Streckenabschnitte
sind rar: Delsberg — Choindez und die Ju-
rasiidfusslinie Olten — Biel bis Neuenburg —
Lausanne, die aber bei Ligerz auf zwei Kilo-
meter nur einspurig gefiihrt wird. Der Tun-
nel Moutier — Grenchen ist das ldngste ein-
spurige Stiick ohne Kreuzungsmoglichkeit
im jurassischen Netz. Die Verbindung Biel —
Delsberg — Basel ist auch ein gutes Beispiel
der Tarifgestaltung mit «verkehrtem Fi-
nanzausgleich»: Die Strecke Biel — Dels-
berg — Basel wird mit einem Zuschlag (von
96%: 20 Tarifkm fiir 10680 m zwischen
Moutier und Grenchen) bestraft.

Der Jura und die Bahn 2000

Die Vorschlige der GVK (Gesamtverkehrs-
konzeption) waren fiir den Jura nieder-
schmetternd: Die minimale Version II (die
optimistischste!) wollte einen Teil des Net-
zes der CJ (Pruntrut — Bonfol, Glovelier —
Saignelégier), die Linie SMB (Moutier —
Solothurn) schliessen und die Verbindung
Moutier — Sonceboz mit der Stillegung be-
drohen. Die Version I hitte dem Jura ein
stark geschrumpftes Netz belassen.

Schwerwiegend war das Projekt der Neuen
Eisenbahntransversalen (NET), das den
ganzen Reiseverkehr von Basel an den
Genfersee iiber Olten und Bern umleiten
und die Verbindung Basel — Delsberg — Biel
— Lausanne zur Regionalverbindung de-
gradieren wollte.

Der junge Kanton Jura riskierte folglich,
noch mehr in eine Randstellung abgedréangt



Bulletin de la Société neuchdteloise de géographie
No 35 (1991)

164

Jahrbuch der Geographischen Gesellschaft Bern
Nr. 57 (1991)

coup de régions de Suisse sentaient aussi le
danger, ce qui amena les CFF a revoir le
dossier.

Le résultat fut le projet Rail + Bus 2000 qui
doit placer la ligne du Pied du Jura Zurich —
Bienne — Lausanne et son antenne Bienne —
Delémont — Béle sur le réseau Intercity
desservi a la cadence de 30 minutes. Les
gares de Bienne et de Delémont seront des
gares ou s’établissent des correspondances
dans de brefs laps de temps et les relations
Zurich—Geneve via Berne ou Bienne seront
a égalité. Bienne restera la gare «pivot» de
tout le réseau jurassien.

Mais encore faut-il consentir des investis-
sements importants (230 millions, estima-
tion 1988): doublement de plusieurs
troncons entre Bienne et Bale afin de per-
mettre des croisements «roulants» et de
réduire les temps de parcours de Béle a
Delémont et de Delémont a Bienne a 25
minutes, renforcement (en cours) de
1’alimentation électrique...

Le calendrier des réalisations est aussi es-
sentiel: a cet égard il faut redouter que la
priorité donnée aux travaux sur I’axe Olten
— Beme ne soit une réédition discréte du tres
contestable projet NTF (voir ci-dessus).

L’avenir

C’est d’abord I’application du projet Rail
2000 sur le réseau CFF, c’est aussi le prolon-
gement de la ligne CJ La Chaux-de-Fonds —
Glovelier jusqu’a Delémont afin de créer
enfin un axe de transit entre le Jura
neuchatelois et Béle, desserte dont profite-
ront bien évidemment les usagers francs-
montagnards.

zu werden, wihrend die siidlichen Bezirke
auch sehr schlecht behandelt wurden. Viele
Schweizer Regionen spiirten die gleiche
Gefahr, sodass die SBB sich genotigt sah,
das Dossier noch einmal zu iiberarbeiten.

Das Resultat war das Projekt Bahn und Bus
2000, das die Jurastidfusslinie Ziirich — Biel
— Lausanne und den Ast Biel — Delsberg —
Basel ins IC-Netz mit 30 Minuten-Takt
aufnahmen. Die Bahnhofe von Biel und
Delsberg werden damit Eisenbahnknoten-
punkte mit Anschliissen in kurzen Zeitab-
stdnden. Die Verbindung Ziirich—Genf iiber
Bern oder Biel werden gleichwertig behan-
delt. Biel wird damit die «Drehscheibe» des
jurassischen Netzes bleiben.

Aber noch miissen die hohen Investitions-
kredite bewilligt werden (230 Mio, Schit-
zung 1988): Doppelspurausbau einiger
Teilstrecken zwischen Biel und Basel, die
ein «rollendes» Kreuzen erlauben und die
Reisezeit Basel — Delsberg und Delsberg —
Biel auf 25 Minuten verkiirzen sollen. Dazu
kommt die im Bau befindliche Verstarkung
der elektrischen Versorgung...

Der Zeitplan der Realisierung ist auch von
einiger Bedeutung: In dieser Hinsicht muss
befiirchtet werden, dass die Prioritit auf die
Arbeiten Olten — Bern gelegt werden, was
wieder einer versteckten Neuauflage des
NET-Projektes gleich kidme (sieche oben).

Die Zukunft

Da wire zuerst die Realisierung des Pro-
jektes Bahn 2000 auf dem SBB-Netz zu
nennen. Aber auch die Verliangerung der CJ-
Linie La Chaux-de-Fonds — Glovelier bis
nach Delsberg miisste gebaut werden, wo-
mitendlich eine Transitachse zwischen dem
Neuenburger Jura und Basel geschaffen
wiirde. Von dieser Verbindung konnten
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Le projet de TGV (Train a Grande Vitesse)
Rhin-Rhéne, en France voisine peut, dans
les toutes prochaines années, modifier les
déplacements entre le Jura et les pays voi-
sins. Le trongon Mulhouse — (Auxonne) —
Doéle sera tracé a quelques kilometres de la
frontiere suisse, entre Belfort et Delle. 1l
conjuguera deux courants de trafic Est-
Ouest et Nord-Sud, ce qui en accroitra la
rentabilité et en accélérera probablement la

réalisation (1997—-19987?).

selbstverstandlich die Bewohner der Frei-
berge profitieren.

Das Projekt TGV (Train a Grande Vitesse)
Rhein — Rhone im benachbarten Frankreich
kann in den néchsten Jahren die Beziehun-
gen zwischen dem Jura und den Nachbar-
staaten verdndern. Die Linie Mulhouse —
(Auxonne) — Dole wurde einige Kilometer
von der Schweizer Grenze entfernt zwi-
schen Belfort und Delle projektiert. Damit
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Fig. 4: TGV Rhin-Rhéne et temps de parcours
prévus et actuels

Abb. 4: TGV Rhein-Rhone und vorgesehene sowie
gegenwiirtige Reisezeiten



Bulletin de la Société neuchdteloise de géographie
No 35 (1991)

Jahrbuch der Geographischen Gesellschaft Bern
Nr.57 (1991)

Le probleme jurassien sera d’obtenir un bon
acces a la gare qui desservira Belfort-Mon-
béliard, I’emplacementidéal pourles utilisa-
teurs helvétiques (quelques 200 000 utili-
sateurs potentiels jusqu’a Bienne et Soleure)
se situerait a Moval-Sevenans, a 1’in-
tersection de I'actuelle ligne Delémont —
Delle — Belfort, dont I’avenir serait ainsi
sauvegardé.

Le transit croissant des marchandises a tra-
vers les Alpes oppose la Suisse ala Commu-
nauté¢ Européenne, or la ligne Delle —
Delémont — Bienne a longtemps (de 1877 a
1914)été undes acces principaux au passage
du Simplon. Le projet jurassien de plate-for-
me de ferroutage a partir de Bourogne (entre
Delle et Belfort) ot le Canton du Jura pos-
sede des terrains reliés a laroute et au rail, en
bordure du canal Rhin-Rhone, aménerait, le
long de la frontiere franco-suisse, une diver-
sification bienvenue des voies d’acces aux
futurs tunnels transalpins. Cela limiterait
aussi les risques d’une trop forte concentra-
tion du trafic sur la région baloise. La réali-
sation n’en serait pas trop complexe, a pro-
ximité de I’échangeur autoroutier A36—E27
(N126) et pourrait concerner, sinon les
camions (gabarit insuffisant des tunnels fer-
roviaires), mais les caisses mobiles (conte-
neurs).

Une conclusion provisoire

La carte du réseau ferroviaire jurassien évo-
lue: a une longue phase de repli, souvent

werden zwei Verkehrsrichtungen, Ost-West
und Nord-Siid, verbunden, was die Renta-
bilitdt steigern wird und die Realisierung
wahrscheinlich beschleunigen (1997 -
19987) diirfte.

Das Problem des Jura besteht darin, einen
guten Zugang zum Bahnhof zu erhalten, der
die Region Belfort — Montbéliard bedie-
nen wird. Ein idealer Ort fiir die schweize-
rischen Benutzer (etwa 200’000 mogliche
Benutzer bis Biel und Solothurn) befindet
sich in Moval-Sevenans, im Schnittpunkt
der bestehenden Linie Delsberg — Delle —
Belfort, deren Zukunft dadurch sicherge-
stellt sein diirfte.

Die zunehmenden Warenstrome, die die Al-
pen iiberqueren, sind ein Zankapfel zwi-
schender Schweizund derEG, dabei wardie
Linie Delle — Delsberg — Biel lange Zeit
(1877 — 1914) ein Zubringer zum Simplon.
Das jurassische Projekt einer Verladestation
fiir den Huckepack-Verkehr bei Bourogne
(zwischen Delle und Belfort), wo der Kan-
ton Jura am Kanal Rhein — Rhone Grund-
stiicke mit Bahn- und Strassenanschluss be-
sitzt, wird auf der franzosisch-schweizeri-
schen Grenze eine willkommene Diversifi-
kation der Zubringer zu den zukiinftigen
Alpentunnels bringen. Das wiirde auch das
Risiko einer zu starken Konzentration des
Verkehrs auf die Region Basel begrenzen.
Die Realisierung diirfte in der Nihe der Au-
tobahnausfahrt A36 — E27 (N126) nicht
allzu schwierig sein und wiirde zwar nicht
die Lastwagen (ungeniigendes Profil der Ei-
senbahntunnels), aber zumindest die Sattel-
schlepper und Containertransporter betref-
fen.

Eine vorliaufige Schlussfolgerung

Das jurassische Eisenbahnnetz entwickelt
sich nach einer langen Phase der Stagnation



Fig. 5: Le Jura comme région de transit européenne: Affiche (fin du XIX*™ siecle).
Abb. 5: Das Juragebirge als europaische Transit-Region: Plakat (Ende des 19. Jahrhunderts).
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jalonnée d’espoirs décus, succéde une série

d’éléments a ne pas laisser échapper:

— Rail 2000 sauve larelation Bienne —Delé-
mont — Béle et ménage le r6le «pivot» de
Bienne,

— Le projet de TGV Rhin — Rhéne rappro-
che le Nord-Ouest de I’arc jurassien de
I’axe rhodanien de la Communauté Euro-
péenne,

— la perspective du Marché unique de 1993
commence déja a estomper «1’effet fron-
tiere» et justifie le projet de ferroutage a
partir de Bourogne.

Tout ceci devrait aider le Jura a quitter son
image mentale de région marginale. Beau
théme de géographie évolutive!...

und oft begleitet von Enttduschungen. Fol-

gendes darf dabei nicht ausser acht gelassen

werden:

— Die Bahn 2000 sichert die Verbindung
Biel — Delsberg — Basel und beriicksich-
tigt die Stellung Biels als Eisenbahnkno-
tenpunkt.

— Das Projekt TGV Rhein — Rhone bringt
den Nordwesten des Jurabogens der
Rhone-Achse der EG niher.

— Die Perspektive des gemeinsamen Mark-
tes von 1993 beginnt bereits den «Grenz-
effekt» zu verwischen und rechtfertigt das
Projekt des Huckepack-Verkehrs von
Bourogne aus.

All das miisste dem Jura helfen, seinen Ruf
als Randregion loszuwerden. Ein schones
Thema fiir eine dynamische Geographie!...
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