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und andere Wichtize Eisentahnlinien dev Schwei%, In der “Interkantonalen Eisenbahnkonferenz des

I Jurabogens” sind alle Kantone zwischen Basel

T e ke und Genf, die kantonalen Handelskammern sowie
TeAtin, Hameicig. . . . T

~ - B ity weitere interessierte Vereinigungen zusammenge-

schlossen — mit dem Ziel, in diesem Gebiet sowohl
den offentlichen Fern- als auch den Regionalver-
kehr attraktiver zu gestalten und koordiniert zu
férdern.
Als Prasident der Konferenz freut es mich beson-
ders, die Herausgabe dieses gut dokumentierten
und reich bebilderten Werkes (ber die inter-
nationalen Juralinien wiirdigen zu dirfen.
Ich bin Gberzeugt, dass diese Publikation die Lust
weckt, den Jura mit der Eisenbahn “zu erfahren”,
Obwohl diese Gegend weder die Milde der Riviera
noch die Grossartigkeit der Alpen aufweist, warten
auf jene, welche die Urtlimlichkeit einer Landschaft
zu schatzen wissen, tausend Besonderheiten. Der
Jura ist immer noch ein unbertihrter Landstrich, wo
es sich gut leben lasst.
\ . Pierre Hirschy
\y Staatsrat der Republik
und des Kantons Neuchatel
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Bilder 2 (links) und
4 (rechts): Die beiden
internationalen Eisen-
bahnsysteme im Jura
mit inren Anschluss-
banhnen im heutigen
Zustand.

Betfort - Bzt

Bild 1 (Titel): Das an
strategisch wichtiger
Stelle stehende Fort de
Joux und die Re 4/4 |
mit internationalen Kurz-
schnellzligen haben T
beide auf ihre Weise
den Transitverkehr
durch den Jura gepragt.
Am 5. Januar 1993 pas-
siert 10050 mit Schnell-
zug 421 die Klus von
Lux oberhalb von
Pontarlier.

Abb.: P. Pfeiffer

Bild 3 (links unten):
Verkehrsgeographische
Lage derinternationalen
Eisenbahnlinien im Jura.
Abb. 2 bis 4: R. Barkhoff
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Einleitung

Als Mitte des vorigen Jahrhunderts erkannt
wurde, wie wichtig die Eisenbahn fiir die er-
strebte freie Marktwirtschaft war, erstellten
einflussreiche Kreise aus Politik und Wirt-
schaft in relativ kurzer Zeit ein Neiz von
Bahnlinien kreuz und quer durch Europa
und machten weder vor natirlichen Hinder-
nissen noch vor politischen Grenzen halt.
Alle Beteiligten trdumten vom grossen in-
ternationalen Verkehr, der lber ihre Gleise
rollen sollte.

Auch im Jura war man diesen Traumen ver-
fallen. Daraus ergaben sich Streitereien zwi-
schen den Kantonen, ja sogar zwischen
einzelnen Gemeinden, die um jeden Preis
eine Transitlinie fir sich in Anspruch neh-
men wollten. Letztlich haben es im Jura
dann aber nur drei Linien zu internationalen
Ehren gebracht: im Waadtlander und Neu-
enburger Jura die Linien (ber Pontarlier —
Les Verrieres sowie Pontarlier — Vallorbe
und im Norden die Verbindung von Belfort
Uber Porrentruy und Delémont nach Biel.
Das vorliegende Special behandelt diese
Bahnlinien in Wort und Bild. Neben der
Darstellung des Betriebs kommen auch die
Entwicklungsgeschichte und das Umfeld
dieser gleichartigen und doch so verschie-
denen Bahnstrecken nicht zu kurz. Obwohl
hier hauptsachlich Strecken beschrieben
werden, die heute die Schweizerischen Bun-
desbahnen (SBB) betreiben, wird zur bes-
seren Veranschaulichung einzelner Themen
auch ein Blick auf das Netz der Franzdsi-
schen Staatsbahnen (SNCF) geworfen.
Dieses Special soll lhnen, liebe Leser, ne-
ben der Eisenbahn auch die Schénheit der
Jura-Landschaft vor Augen fihren. Wenn
Ihnen diese Ausgabe als Begleiter auf Ihren
Reisen beim Auffinden von Bahnlinien mit
interessanten Fahrzeugen, guten Foto-

n Kleinoden be-
nmt ihren Zweck

standorten oder besongg

hilflich ist, so hat sie b

erfillt. %21

Die folgenden Eisenbahner und Eisenbahn-

freunde haben mich bei meinen Recher-

chen tatkraftig unterstiitzt:

* Germain Bregnard, Boncourt,
ehemaliger Bahnhofsinspektor in Delle

= Roland Brouze, Vallorbe

» Herr und Frau Cerf, Courgenay _

» Sébastian Jacobi, Neuchatel, Pressespre-
cher des SBB-Kreises | in Lausanne




* alle Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter des
Fahrdienstes in den Bahnhofen Porren-
truy, Courtemaiche, Vallorbe und Les
Verriéres

* Herr Kommermann, Lokomotivilihrer, Re-
convillier

= die Herren Leuenberger und Marti, Kom-
munikation SBB in Bern

* Hans Schneeberger, Mlinchenbuchsee

» Markus Schweizer, Betriebsabt. Il Zirich

¢ André Tharin, Vallorbe

* Peter Willen, Bern

Bild 5 (groBes Bild): Im Gegenlicht
der Abendsonne quert am 17. Au-
.gust 1981 die Ae 3/6 | mit einem
+ Regionalzug nach Lausanne den
~ FluB Orbe auf dem Viadukt bei Le
Day. Abb.: G. Wagner

Bilder 6 und 7: Plakate aus der
Bllitezeit des internationalen
Jura-Verkehrs. Kaumvorstellbar,
dass die Strecke von Parisins
Engadin einmal tiber Delle fiihr-
te. Abb.: Sammilung Pfeiffer

Ich danke auch meiner Frau Jaqueline, die

immer viel Verstandnis flir meine Freizeitbe-

schéftigung zeigte, auch wenn ich viele freie

Stunden lang an diesem Werk arbeiten
musste.

Untersiggenthal, im Friihjahr 1994

Peter Pfeiffer-Granado de Souza




Geschichte und Verkehrsentwicklung

Auf halbem Wege zwischen Paris und Mai-
land durchquert die internationale Eisen-
bahnlinie, die die beiden Metropolen auf
kiirzestern Weg miteinander verbindet, den
Hohenzug des Jura. Diese 300 km lange
Bergkette von Stidwest nach Nordost bildet
die naturliche Grenze zwischen Frankreich
und der Schweiz.

Auf der Nordseite in Frankreich pragt eine
geméchliche Steigung von Hochplateau zu
Hochplateau das Landschaftsbild. Anders
in der Schweiz: Mehrere Gebirgsziige mit
Héhen von beinahe 2000 m {.d.M. stellen
sich dem Reisenden in den Weg. Die Téler
Zwischen den Hohenziigen sind nur durch
sehr wepige Einschnitte miteinander ver-
bunden. Diese heissen im Jura “Klusen®
und galten schon in der Romerzeit als na-
turliche Passagen durchs Gebirge.

Eine der wichtigsten Klusen ist sicher der
Durchbruch oberhalb Pontarlier zwischen
den Gebirgszligen Larmont und Laveron.
Im frithen Mittelalter erstellte ein herrsch-
stichtiger Graf das Fort de Joux auf einem
Felssporn an verkehrsgeographisch aus-
gezeichneter Stelle, um vom Warenverkehr
— der hier immer reger wurde — Zolleinnah-
men zu verlangen.

Auch die Erbauer der Eisenbahn im letzten
Jahrhundert waren gezwungen, den Schie-
nenweg durch die Klus von Joux zu legen.
Wo sich die mittelalterlichen Fahrwege un-
terhalb des Schlosses gabelten, wurde auch
die Verzweigungsstation der von Paris kom-
menden Bahnlinie eingerichtet. Das westli-
che Gleis fiihrte Uber den Col de Jougne
nach Vallorbe und Lausanne, das 6stliche
tber Les Verrieres Richtung Neuchatel. Die
Bahn Uberquert heute noch der uralten Rou-
te folgend den Jura, wenn auch die Trassen-
fihrung der Vallorbe-Linie dank des 1915
erbauten Mont-d'Or-Tunnels wesentlich
verbessert wurde.

Ahnlich verhélt es sich mit der im &usser-
sten Nordwesten der Schweiz gelegenen
Bahnlinie von Delle Uber Delémont nach
Biel. Auch sie folgt einer historischen Stras-
se der Romer von Gallien nach Aventicum.
Der Romerweg bezwang die ersten Jura-
ketten Giber den Pass von Les Rangiers, um
nachher durch die Klusen von Moutier und
Court zum Pierre-Pertuis-Pass vorzudrin-
gen. Die sudlichste Jurakette wird in der
Schlucht von Taubenloch oberhalb Biel
Uberwunden. Die Bahnbauer untertunnel-
ten allerdings spéter die Pédsse von Les
Rangiers und Pierre-Periuis.

Der Grund fir diese Bahnlinie: Frankreich
verlor den Deutsch-Franzésischen Krieg
(1870/71), und das Elsass ging an Deutsch-
land tber. Die Verbindungen Schweiz —
Frankreich einerseits und Elsass — Deutsch-
land andererseits mussten an die neuen
Verhéltnisse angepasst werden. Die fran-
zOsische Bahngesellschaft Compagnie de
PEst suchte nach einer neuen Verbindung
mit der Schweiz fiir die Linie Paris — Basel.
Bei der "Est” standen zwei Baupléane in der
engeren Auswahl: eine direkie Linie von

Belfort nach Delle mit einem zweiten Gleis
neben der seit 1868 von der Paris-Lyon-
Méditerranée-Bahngesellschaft (PLM) be-
triebenen Strecke Montbéliard — Morvillars
— Delle; andererseits ein Neubau von Pe-
tite-Croix (ber Réchésy — Miécourt durch
das Lutzeltal nach Laufen. Auch Basel plan-
te eine Linie durch das Litzeltal nach Bel-
fort. Der Kanton Bern hingegen war an ei-
nem Anschluss Uber Delle interessiert, da
damit gleichzeitig der "neue Kantonsteil”
erschlossen werden konnte.

Unter dem “neuen Kantonsteil” versteht man
den ganzen Berner Jura, der 1815 vom
Wiener Kongress dem Kanton Bern als Er-

-satz fur das Waadtland zugeschlagen wur-

de. 1974 spalteten sich die nordlichen fran-
zosischsprachigen und katholischen Bezir-
ke von Bern ab und griindeten den Kanton
Jura. Die protestantischen stdlichen Be-
zirke blieben vorlaufig Bern treu; doch gibt
es auch in dieser Gegend grosse separati-
stische Tendenzen. Das Laufental hat sich
per 1. Januar 1994 ebenfalls von Bem ge-
|6st und dem benachbarten Kanton Basel-
Landschaft angeschlossen. Soviel zur neu-
esten Schweizer Geschichte. Doch zurlick
zum Bahnbau im Jura.

Die Argumentation der Berner siegte; die
Hauptlinie wurde von Delle durch die Ajoie
Uber Porrentruy und Delemont und weiter
das Birstal aufwérts durch die Klusen von
Moutier und Court nach Tavannes und Biel
gefihrt (Pierre-Pertuis-Linie). Die Bermer Ju-
rabahngesellschatft erhielt eine Kantonssub-
vention von 7 Mio sFr. Im Interesse Basels
und der Chemins de fer de 'Est baute man
eine Zweiglinie von Delémont durch das
Laufental nach Basel. Die Ostbahn steuerte
den damals stolzen Betrag von 4,5 Mio sFr
zum Bahnbau beil Das erklart auch die
Gleisanordnung im Bahnhof Delémont mit
seiner fUr den heutigen Hauptverkehr Basel
— Biel — Westschweiz hinderlichen Spitz-
kehre.

“Handelswege sind von Natur aus labil”,
schrieb ein Wirtschaftshistoriker lber das
Verkehrsgeschehen am Col de Jougne zwi-
schen Pontarlier und Vallorbe. Das gilt ge-
nerell flr die Eisenbahnen im Jura. Als das
Elsass nach dem Ersten Weltkrieg an Frank-
reich zurtickfiel, rollte ein Grossteil des Tran-
sitverkehrs wieder durch das Rheintal nach
Basel. Die Strecke Delle — Delemont ist zu
einer bescheidenen Lokalverbindung ver-
kommen. Die Pontarlier-Vallorbe-Bahn liber
den Col de Jougne hat ihren Betrieb langst
eingestellt.

Einzig die Linien Uber Vallorbe nach Lau-
sanne und von Pontarlier durch das Val-de-
Travers nach Neuchatel haben mit der Ein-
flihrung von TGV-Verbindungen zwischen
Paris und Lausanne bzw. Bern wieder Auf-
trieb erhalten. Der Grenchenberg-Tunnel
ist zum bedeutungsvollen Bindeglied flir den
innerschweizerischen Verkehr der SBB zwi-
schen Basel, Biel und der Westschweiz
geworden, Im Jura hofft man jetzt auf die
Realisierung der TGV-Linie Rhone-Rhein.




Durchs Elsass,
nicht durchs Elsass ...
Die internationalen Bahnlinien im Jura ha-
ben alle eine &hnliche Verkehrsentwicklung
durchgemacht. Nach dem Deutsch-Franzo-
sischen Krieg 1870/71 baute Frankreich die
Bahnachsen (iber den Jura massiv aus, um
seine Personen- und Giltertransporte vom
Norden Frankreichs nach ltalien nicht tber
Elsass-Lothringen Richtung Gotthard leiten
zu mussen. Um die Jahrhunderiwende un-
terstiitzte Frankreich dann mit erheblichen
Geldbetragen den Bau der Lotschbergbahn,
die zur kiirzesten Verbindung zwischen sei-
nen Kanalhafen im Nordosten und ltalien
werden sollte,

Nach Wiederherstellung der fruheren
deutsch-franzosischen Grenze am Ende
des Ersten Weltkriegs leitete Frankreich
seinen internationalen Verkehr wiedet vor-
wiegend uber das Elsass nach Basel und
zum Gotthard. Einzig der Verkehr zwischen
Paris und ltalien sowie der Bundeshaupt-
stadt Bern wurde nach wie vor auf den
kurzeren Routen {ber den Jura geflhrt:
Dies erklart auch, warum die bekannten
Luxuszlige “Simplon-Orient-Express® zwi-
schen Paris und dem Balkan und "Ober-
land-Express” von London/Paris nach In-
terlaken weiter die Jurastrecken befuhren.
Auch nach dem Zweiten Weltkrieg wurden
&hnliche Verbindungen tber die drei Jura-
routen eingerichtet; doch die Zeit der Luxus-
zlige war vorbel. In den 1960er Jahren ka-
men erste Rationalisierungsmassnahmen.

Die Bahnverwaltungen biindeiten den inter-

nationalen Verkehr auf wenigen _
ten. Wahrend in der Schweiz def Regional-
verkehr atich auf Nel ot




Streckenbeschreibung Frasne — Vallorbe

Wir beginnen unsere Reise im Knotenpunkt
Frasne im Hochjura. Hier gabelt sich seit
1915 die von Paris kommende Linie Rich-
tung Schweiz. Die Hauptlinie flhrt weiter
Richtung Vallorbe — Lausanne und schliess-
lich zum Simplontunnel; die andere erreicht
Uber Pontarlier und Neuchétel die Haupt-
stadt Bern. Die meisten Zige halten hier,
um Anschliisse herzustellen und das Zoll-
personal aufzunehmen. Die Zollkontrolle

wird heute im fahrenden Zug abgewickelt.
Frasne liegt bei km 437,15 ab Paris auf
857 m (.d.M. Das Klima ist sehr rauh, und
fir Anschlussreisende ist es im Winter kein
Vergnlgen, auf den néachsten Zug zu war-
ten. Wir sitzen jetzt aber im warmen TGV-
Zug und fahren nach Vallorbe. Die Strecke
ist nach dem Zweiten Weltkrieg auf ein
Gleis zurlickgebaut worden; das Trassee
des zweiten Gleises ist aber berall noch

erkennbar. Uber die Hochebene von Chaux-
d'Arlier nahern wir uns der ersten Jurafalte,
die wir mit dem Tunnel von Bouguet unter-
fahren. Durch die Klus von Céte-d'Ole na-
hern wir uns der Station von Vaux-et-Chan-
tegrue bei km 446,09,

Die Linie ist hier Ubrigens sehr glinstig tras-
siert; alle Kurven haben Radien von Uber
750 m. Fast geradeaus lberqueren wir ei-
nen sanften Sattel und gelangen in das Tal
des Flusses Doubs, dessen Sumpfgebiet
wir auf einem 331 m langen Damm queren.
Beim Bahnbau gab es hier grossere Schwie-
rigkeiten, weil der instabile Boden unter den
enormen Lasten des Damms standig nach-
gab. Am Ende dieser Talquerung erreicht
unser Zug die Station Labergement-Ste-
Marie bei km 450,77.

Es folgt nun der 523 m lange Tunnel von
Labergement, dessen ndrdliches Portal di-
rekt in die Fourperret-Schlucht mindet. Er-
neut Ubergueren wir den Doubs und errei-
chen die Station Longevilles-Rochejean am
Nordportal des Mont-d'Or-Tunnels, bei km
454 17. Wir befinden uns hier mit 896 m
0.d.M. auf dem héchsten Punkt der Strecke
Paris — Mailand. (Der Kulminationspunkt im
Simplontunnel liegt nur auf gut 700 m G.d.M.)
Longevilles-Rochejean ist auch die letzte
franzdsische Station. Bald fahren wir in den
6097 m langen Mont-d’'Or-Tunnel ein, um

EJ-Special 6/1994 « 10



Lausanne

nach ca. 5 min in der Schweiz wieder ans
Tageslicht zu gelangen. Der Tunnel fallt
durchgehend in einer Neigung von 1
Richtung Schweiz.

Der Bahnhof Vallorbe liegt auf einer langen
Terrasse an der Berglehne des Moni-d'Or
liber dem Dorf. Alle Hauptgleise sind elek-
trifiziert; die Bahnsteiggleise 3, 4 und 5
kénnen wahlweise mit SBB- oder SNCF-
Wechselstrom gespeist werden. Der Be-

Bild 10 (li. 8. ob.):
SBB-BAe TEE Il von
h Frasne

vermittelt

luss zum

TGV 26 nach Paris
(28. Mai 1987).
Abb.: P. Pfeiffer
Bild 11 (li. S. unt.):
Morgen-GmP 46158
Frasne — Vallorbe

der Serie BB 2
am 19. Mai 1992 vo
dem Stationsg

Nach

dem langen Damm
von Labergement-
Ste-Marie quert der
TGV nach Paris am
12, Mai 1992 emeut
den Doubs.

Bild 12: Der TGV Uberguert in

triebsablauf wird von einem modernen Stell-
werk gesteuert, und die Befehle fur die
Rangierbewegungen werden (ber SBB-
Zwergsignale erteill. Dem Bahnhof ist ein
Lokdepot angegliedert, das den kleinen
Unterhalt an den Triebfahrzeugen erlaubt.
Auch hier kdnnen auf einigen Gleisen SNCF-
Lokomotiven abgestellt werden. Zu den
ausgedehnten Rangieranlagen gehdren
verschiedene Gebaude des Guterzolls.

er Fourperret-Schlucht den D

und Les Longevilles-Rochejean. Aufnahme vom 19. Mai 19

ns zwischen L je
Abb. 11 bis 13: W. Goy

Vallorbe ist eindeutig der grosste und best-
eingerichtete Grenzbahnhof im Jura. Er lie
auf 807 m U.d.M. und ist 46 km von Laus

ne entfernt. Die ganze Linie Vallorbe — Lau-
sanne ist doppelspurig ausgebaut und win-
det sich mit einer maximalen Neigung von
2 om Jura ins Mittelland hinunter. Nach
der Ausfahrt aus dem Bahnhof ist linker
Hand noch der alte Bahndamm der Linie
nach Jougne — Pontarlier auszumachen.
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Bild 14 (ob.): Vallorbe — Lausanne: Am 28.12.1993 befordert die Re 6/6 11644 nur wenig.
Bild 15 (li.): Routentafel des Nachtschnellzugs “Galilei” Paris — Vallorbe — ltalien. Routentafeln

ehemaliger Verbindungen sind im Museum Gyger zu sehen. Abb. 14 und 15: P. Pfeiffer
Bild 16 (re. S.): Lange waren De 4/4 fiir die Linie ins Vallée-de-Joux in Vallorbe stationiert.

Auf der anderen Seite liegen die ausge-
dehnten Gleisfelder des Rangierbahnhofs,
der nur noch selten gebraucht wird, weil
tber die Jura-Simplon-Route heute in der
Regel Ganzzlige verkehren.

Talabwarts iberqueren wir auf einem knapp
40 m hohen Steinviadukt den Fluss Orbe.
Dahinter befindet sich der kleine Keilbahn-
hof von Le Day, wo die Linie ins Vallée-de-
Joux abzweigt. Le Day ist der Umsteige-
punkt fur Reisende von Lausanne nach Le
Brassus. Wir folgen jetzt an der rechten
Talflanke der Orbe talauswarts. Zwei kleine
Felssporne werden in den Tunnels von Nan-
chau und Les Combes durchfahren. Fast
gleichzeitig verlassen wir die Orbe-Schlucht
und koénnen an Féhntagen einen wundet-
baren Blick Uber das Mittelland bis zu den
Alpen geniessen. Bei km 35,82 passieren
wir die Haltestelle von Bretonniéres und
kurz danach das fotogene Kirchlein. Es
wurde im elften Jahrhundert erbaut, der
Zwiebelturm erst 1742 aufgesetzt.

Der nachste Bahnhof heisst Croy-Romain-
motier. Es lohnt sich, hier einen langeren
Aufenthalt einzuplanen, um das ehemalige
Klosterdorf Romainmétier zu besuchen (vgl.
Reisetips). Nach der Bahnstation beginnt
der Abstieg in die 200 m tiefer gelegene
Orbe-Ebene. Wegen der Hoéhendifferenz
musste die Bahnstrecke zwischen Croy und
La Sarraz kinstlich auf das Dreifache ver-
langert werden. Ungefahr 1 km unter der
Station Croy-Romainmétier wendet die
Bahn in mehreren Linkskurven um 180°.
Die Fahrt fuhrt nun rund 3 km nach Norden
— also in die entgegengesetzte Richtung.
Dann befahrt der Zug die Arnex-Kurve, an

deren Ende sich der kleine Bahnhof Arnex
befindet.

Bei La Sarraz nahern wir uns dem Mor-
mont, der Wasserscheide zwischen Nord-
see und Mittelmeer. Wir gueren die Was-
serscheide mit zwei kurzen Tunnels und
fahren in die Station La Sarraz ein. Am
Stdhang des Mormont fallt die Linie jetzt
nochmals um 30 m und erreicht bei der
Dienststation Daillens auf 445 m (.d.M. die
Jura-Sudfusslinie Lausanne — Biel. Die
Dienststation Daillens war bis 1967 besetzt
und diente als Umsteigepunkt zwischen den
Linien Vallorbe — Lausanne und Lausanne
— Biel. Jetzt werden die Weichen von der
benachbarten Station Cossonay aus fern-
gesteuert.

Der Bahnhof Cossonay liegt fast 5 km von
Daillens entfernt im Tal des Flisschens
Venoge, wo sich dank Wasserkraft und
Bahnanschluss schon frih Industrien ange-
siedelt haben. Der wichtigste Giterkunde
der Bahn ist das Kabelwerk. Das Stadtchen
Cossonay ist durch eine Standseilbahn mit
dem Bahnhof verbunden.

Unser Zug folgt nun der Venoge Richtung
Genfersee. Wir passieren die Haltestelle
Vufflens-la-Ville und erreichen nach schnel-
ler Fahrt den Verzweigebahnhof Bussigny,
wo die Verbindungslinie zum Rangierbahn-
hof Denges und Richtung Genf abzweigt.
Alle Schnell- und Regionalziige sowie die
Transitgiterziige Richtung Simplon schia-
gen aber den Weg Uber Renens zum Perso-
nenbahnhof Lausanne ein, Sitz der SBB-
Kreisdirektion I. Von hier aus fahren die
internationalen Simplon-Zige aus Frank-
reich weiter Richtung Wallis und Italien.

(GmP 7816 nach Le Brassus aufder Orbe-Briicke bei Le Day, 18. August 1981.) Abb.: G. Wagner

Das Fahrplanangebot
von Frasne nach
Lausanne und Neuchatel

Die Fahrplanentwicklung
zwischen 1860 und 1915

Vor Erdffnung der Eisenbahn existierte be-
reits geraume Zeit ein Postkutschenservice
von Salins (an der Grenze zu Burgund)
nach Neuchatel im Siden des Jura. Gereist
wurde in der Nacht und in ungeheizten
Wagen, was im Winter bei -25°C im Hochju-
ra sicher nicht gerade ein Vergniligen war.
Die Eisenbahn konnte Komfort und Fahr-
planangebot erheblich verbessern. 1862 —
die Linie Déle — Neuchatel war durchge-
hend befahrbar — wurden zwei Zugpaare
zwischen Paris und Lausanne eingerichtet.
Wer in der franzdsischen Metropole ein-
stieg, erreichte nach 15 unbequemen Stun-
den das 580 km entfernte Lausanne. Fast
sechs Stunden brauchte die Bahn, um die
153 steigungsreichen Kilometer durch den
Jura zuriickzulegen. Bis 1902, als auf fran-
zdsischer Seite die Doppelspur zwischen
Doéle und Pontarlier gelegt wurde, hielten
die Zige an allen Stationen, um die Berech-
tigung fiir inre Weiterfahrt zu erhalten.

Als 1875 die Linie Uber den Jougne-Pass
(Pontarlier — Vallorbe) eroffnet wurde, er-
reichten internationale Zlge den Genfer-
see eineinhalb Stunden schneller als Gber
Neuchatel. Gleichzeitig wurde auch die Lik-
ke im Streckennetz der Schweizer Eisen-
bahnen entlang des Bielersees geschlos-
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