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Par Fulvio Moruzzi,
prof. de planification
régionale,

Ecole d'ingénieurs de
Geneve,

rue de la Prairie 4
1202 Genéve

Lausanne, carrefour
ferroviaire international

Le 19 mai 1906, le président de la
Confédération, Forrer, et le roi
d’ltalie, Victor Emmanuel lll, inau-
gurerent le premier tunnel du Sim-
plon et les festivités continuerent a
Milan.

Aprés huit ans de travail, les 20 km
(19,803 m pour étre plus précis)
étaient mis en service.

Désormais, Lausanne ne se situait
plus seulement a la croisée d'un
axe transcontinental reliant le Por-
tugal a la Scandinavie et d'une
voie terminant en cul de sac au
fond du Valais: elle était désencla-
vée et devenait un important car-
refour ferroviaire international.

Le nouvel axe ne tarda pas a
éveiller les convoitises et les dis-
putes internationales. Mais la
compréhension de I'enjeu de-
mande un petit rappel historique.

Le mythique Orient-Express:

la longue gestation

d’'une grande ligne

En 1853, l'esprit d'initiative ré-
gnant dans les nouveaux Etats
d'Amérique du Nord s'était em-
paré d'un jeune homme de 22
ans, troisieme d'une famille de dix
enfants: George Mortimer Pull-
man. L'inconfort d'un voyage noc-
turne sur les 60 km reliant les villes
de Buffalo et Westfield, I'incita a
créer les premiers wagons-lits. Ces
voitures impressionnerent un autre
jeune homme, le Belge Nagelmac-
kers, qui les introduira en Europe.
Soutenu par son souverain, le roi
des Belges Léopold [¢7, Nagelmac-
kers procéda, en 1872, a |'essai de
ces véhicules entre Paris et Vienne,
sur la ligne qui sera celle de
I'Orient-Express.

Le 17 mai 1873, Nagelmackers ac-
complit un nouveau pas vers la
création des premieres lignes
continentales européennes et
méme transcontinentales, puisque
dans les années 1930, le Simplon-
Orient-Express / Taurus-Express re-
vendiquera la liaison entre trois
continents, grace a ses tétes de
ligne égyptienne (Le Caire) et ira-
kienne (Bagdad). Le succes immé-
diat le poussa a créer, le 4 dé-

cembre 1876, avec le financier
américain Mann, la Compagnie in-
ternationale des Wagons-lits. Pour
I'itinéraire de la premiere ligne de
I'Orient Express par le sud de I'Al-
lemagne, Nagelmackers négocia
donc des concessions avec des
compagnies d'Alsace-Lorraine, du
grand-duché de Bade, des
royaumes de Wurtemberg, de Ba-
viere, de I'empire austro-hongrois
et du royaume de Roumanie. L'ac-
cord signé le 17 mai 1883 donna
naissance au «Train  Express
d'Orient ». Linauguration officielle
eut lieu a Paris le 4 octobre de la
méme année.

A I'époque, le réseau ferroviaire
dans les Balkans ne permettait pas
encore de gagner Constantinople.
Le voyage était interrompu a la
frontiere entre la Roumanie et la
Bulgarie. Apres la traversée du Da-
nube en bac a vapeur, un train as-
surait le parcours jusqu’au port de
Varna sur la mer Noire; Constanti-
nople était alors ralliée par bateau.
Le premier juin 1889, la ligne Bel-
grade-Nis (bifurcation des voies re-
liants la Gréce et la Bulgarie) fut
raccordée a celle déja existante
entre Philippopoli (I'actuelle Plov-
div) et Constantinople via Sofia.
En 1906, le percement du tunnel
du Simplon offrait un nouveau
parcours, de 60 km plus court que
celui passant par I'Allemagne.

Cet itinéraire ne tarda pas a faire
ombrage a celui existant. Un mois
aprés l'inauguration, une confé-
rence internationale fut réunie a
Bréme, lors de laquelle le directeur
général de la compagnie Paris-
Lyon-Marseille (PLM) se heurta a
une forte opposition des représen-
tants de I'Allemagne et des pays
de I'empire austro-hongrois. L'lta-
lie, qui occupait souvent une posi-
tion inconfortable au sein de la
Triple Alliance (qui la liait a I'Alle-
magne et a I'Autriche), n'hésita
pas a exprimer un certain pen-
chant pour la nouvelle ligne qui
desservait quelques-unes de ses
plus importantes régions. A la fin
des débats, il fut concédé aux
adeptes de la ligne du sud de I'Eu-

rope un «Simplon Express» des- 271

servant Londres-Calais-Paris-Lau-

sanne et Milan.

Apres l'interruption durant la pre-

miére guerre mondiale, le service

fut repris a la suite de la Confé-

rence de paix réunie a Paris, le 18

janvier 1919. Une commission des

représentants des pays alliés
adopta alors un itinéraire évitant
les pays germaniques. Le nouveau

« Simplon-Orient-Express » suivrait

le parcours Londres, Calais (ou

Boulogne), Paris, Vallorbe-Lau-

sanne, Simplon, Milan, Venise,

Trieste et Zagreb. A partir de Vin-

kovci (prés de Belgrade) il aura

deux branches:

— Bucarest-Constanza-Odessa,

- Belgrade-Constantinople-
Athénes (le point de bifurcation
sera reporté a Belgrade des que
sera réalisée une jonction plus
directe entre la Serbie et la Rou-
manie).

A Milan, le Simplon-Orient-Express

avait une correspondance avec le

Bordeaux-Milan passant par Lyon,

le Mont-Cenis et Turin (ligne du

45¢ paralléle). Par manque de ren-
tabilité, cette ligne fut supprimée

en 1925.

Le repliement de la Turquie sur

I'’Anatolie, avec sa nouvelle capi-

tale Ankara, ainsi que |'attribution,

par la SDN, du mandat de la Syrie
et du grand Liban a la France et de
celui de la Mésopotamie et de la

Palestine a I'’Angleterre, augmenta

I'intérét de la liaison entre |'Europe

et le Moyen-Orient.

En 1925, une réunion des délé-

gués des administrations ferro-

viaires du «Simplon-Orient-Ex-
press» se réunit a Baden-Baden
afin d’aborder le probleme de I'ex-
tension des services au-dela du

Bosphore. A cette rencontre parti-

ciperent également les représen-

tants du réseau turc Anatolie-Bag-
dad et de la Société francaise de la
ligne Bozanti-Alep-Nissibine.

A cette occasion, il fut décidé la

création de nouvelles lignes com-

plémentaires a celles du Simplon-

Orient-Express, ainsi que la jonc-

tion entre Tripoli (Liban) et le Caire.
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Lignes adjacen
Services automobiles

On aborda méme la question d'un
tunnel sous le Bosphore.

Au-dela de Constantinople, le Tau-
rus-Express, inauguré le 15 février
1930, traversait |'’Anatolie et dis-
posait depuis Alep de deux ramifi-
cations: I'une en direction de Da-
mas, I'autre vers Bagdad.

Enfin, certains projets envisa-
geaient méme des lignes jusqu’au
golfe Persique et vers I'Inde.
Apreés la 2¢ Guerre mondiale, I'essor
de I'aviation civile mit fin & ces réves.

La traversée du Jura

par les Verriéres

Le succes des prestigieux convois
vers |'Orient ne devrait pas occul-
ter les efforts entrepris dés le mi-
lieu du XIXe siecle pour réaliser la
liaison Paris-Lausanne et les diffi-
cultés rencontrées.

En France, I'étude d'une ligne
entre Dijon et Belfort, par Dole et
Besancon, fut déja autorisée par
une loi votée en 1846.

Le principe d'un embranchement
vers la Suisse éveilla des lueurs
d'espoir en 1852, quand le mi-
nistre des Travaux Publics, a I'insti-

gation de Napoléon lll, fut auto-
risé a octroyer une concession
pour un troncon de 32 km desser-
vant les Salines d'Arc a proximité
de la célebre cité que Ledoux éri-
gea pour le roi de France (Arc-et-
Senans).

La ligne ouverte le 25 juin 1855
fut cédée I'année suivante, par la
société des Salines alors proprié-
taire, a la compagnie «Paris-
Lyon», qui possédait déja « Dijon-
Belfort ».

La puissante compagnie avait des
visées sur des ramifications allant
jusqu'a Pontarlier et Neuchatel, ce
qui déclencha une réaction des
édiles de Besancon qui voyaient
leur ville exclue du réseau. Ils bé-
néficiaient toutefois de I'appui de
représentants de la compagnie de
I'Est, permettant ainsi de concur-
rencer le Paris-Lyon.

Deux lignes étaient donc en
concurrence: celle soutenue par le
«Paris-Lyon» vers Dole, Salins,
Pontarlier et Neuchatel et celle
proposée par la compagnie de
I'Est desservant Besancon, La
Chaux-de-Fond et Bienne. Aprés

moultes démarches, le Conseil Gé-
néral des Ponts et Chaussées exa-
mina la derniére en 1856. Mais le
destin des lignes se jouait dans les
coulisses de la finance: en rache-
tant les concessions des banques
Pereire et Crédit Mobilier, princi-
paux promoteurs de la ligne de
Belfort, la Banque Bartholony-Rot-
schild-Talabot, qui soutenait la so-
ciété Paris-Lyon, diminuait les
chances du troncon reliant Besan-
con et Belfort.

La banque Pereire, déja proprié-
taire de la compagnie ferroviaire
« Quest-Suisse », obtint (en guise
de consolation et avec l'intention
non avouée de retarder les tra-
vaux) une concession pour une
liaison entre Pontarlier et Vallorbe
en passant par le col de Jougne.
Le 10 mai 1857, la voie ferrée de-
puis Dijon atteignait Salins-les-
Bains et était exploitée par la com-
pagnie « Paris-Lyon », qui depuis le
11 avril 1857 était devenue «Pa-
ris-Lyon-Méditerranée » (PLM).

Le 1¢" ao(t 1860, une loi sanction-
nait la concession au PLM pour la
ligne Dole, Pontarlier et Les Ver-
riéres, ou la ligne suisse avait déja
franchi la frontiere en 1859.

Lors de la poursuite de travaux
vers les hauts plateaux du Jura, les
difficultés dans la cuvette de Salins
obligerent les ingénieurs du PLM a
chercher un itinéraire plus favo-
rable et avec une pente inférieure
a 30 mm/m. Le tracé dut étre revu
et 9 km avant Salins, le parcours
fut définitivement détourné de
cette ville.

A noter que dans le canton de
Neuchatel, une dispute entre les
partisans du franchissement de la
frontiére, soit au col des Roches
(Le Locle) soit aux Verrieres, alla
jusqu'a la dissolution du Conseil
d'Etat en 1853.

A la fin, ce fut le projet des Ver-
rieres, défendu par le conseiller
National Lambelet, originaire de
cette localité, qui fut adopté. Du
c6té francais, la ligne jusqu'a Pon-
tarlier fut enfin inaugurée le 15
novembre 1862. Quelques années
plus tard, vers la fin 1871, les ar-




mées de Bourbaki en déroute
franchissaient la frontiére a ce pas-
sage franco-suisse.

La percée du Mont-d’'Or
Mais en Suisse, d'autres destina-
tions attendaient. En Valais, le
Francais Lavalette avait déja ob-
tenu une concession pour une liai-
son entre le Bouveret et I'ltalie.
La ligne ferroviaire atteignit Sion le
5 mai 1860, au moment ou le per-
cement du Simplon avait été enfin
approuvé par les intéressés.
Geneve, la Savoie et Vaud revendi-
quérent alors des lignes d'acceés au
Simplon.
Le canton de Vaud passa a l'at-
taque en allouant en 1856 une
importante subvention a la Com-
pagnie de |'Ouest-Suisse’ pour
réaliser une ligne entre Vallorbe et
le Valais et un an plus tard, il por-
tait I'offensive sur le front francais
en proposant au PLM ['indispen-
sable raccordement entre Pontar-
lier et Vallorbe. Sous I'impulsion de
Napoléon Ill, une convention fut
signée le 11 juin 1857. Aprés dif-
férentes vicissitudes, le troncon
suisse fut réalisé par I'entrepre-
neur Alazar, entre 1876 et 1880.
Sur France, la rampe de Vallorbe a
Jougne fut enfin construite avec
une inclinaison moyenne de 23
mm/m. Dans le secteur suisse, afin
de ne pas dépasser une pente de
20 mm/m, on réalisa la boucle de
plus de 10 km pres d'Arnex. Lors
de l'inauguration du troncon
Daillens-Vallorbe, les conseillers fé-
déraux Schenk et Cérésole se féli-
citerent de la réalisation de ce
maillon important de la ligne Paris-
Milan vers |'Orient.
Apres l'ouverture du tunnel du
Simplon, divers itinéraires des
voies d'accés étaient revendiqués:
— 'un atteignant Geneve par un
tunnel sous la Faucille,
— un autre de Dijon a Lausanne,
mais avec le raccourci entre

! Voir BetLoncLe, CUYNET: «Le Transjural-
pin», Edition du Cabri, 1985 (F-06540
Breil-sur-Roya), p. 18

Frasne et Vallorbe, par un tunnel
sous le Mont-d'Or,

—enfin I'un passant par la rive
gauche du Léman et reliant Bel-
legarde a St. Gingolph.

Le détour par Pontarlier était mani-

festement un non-sens, alors qu‘'un

parcours direct plus court entre Val-
lorbe et Frasne permettait d'éviter
un tracé sinueux avec des pentes

trés fortes (jusqu’a 25 mm/m).

Malgré I'opposition de certains dé-

partements francais, les compa-

gnies ferroviaires intéressées, PLM
et JS (Jura Simplon), ainsi que la

Confédération Suisse, étaient favo-

rables a la solution la moins oné-

reuse: celle du Mont-d'Or. En 1907,

le Conseil d'Etat du canton de Vaud

prit envers le PLM, sous réserve,

I'engagement de participer aux frais

de la construction de la ligne du

Mont-d'Or avec une subvention de

2 millions de francs suisses.

Pendant ces longues tergiversa-

tions, d'autres lignes en gestation

commencaient a porter ombrage a

la voie du Mont-d'Or, et notam-

ment celle du Lotschberg (qui de-
puis Berne aurait pu relier facile-
ment le Simplon) et le tunnel sous
le Jura du Grenchenberg (financé
par la France), qui depuis Belfort
ou Bale, permettait de faciliter
encore davantage l'accés a I'axe

Lotschberg-Simplon.

Le 18 juin 1909, une convention

de 21 articles fut enfin signée

entre la France et la Suisse. Elle
proposait, entre autres:

- la rectification assurée par la
France du troncon Frasne-Val-
lorbe,

— une liaison directe entre Geneve
et Vallorbe par un raccourci
entre Morges et Bussigny, afin
d'éviter I'arrét de Lausanne,

— la participation francaise a la
réalisation de la ligne du Gren-
chenberg,

— le raccordement de Geneve-
Cornavin a Geneve-Eaux-Vives.
Le lot du Mont-d'Or fut adjugé a
la société des Grands Travaux de
Marseille. Les travaux se termine-
rent en avril 1915, en pleine pé-
riode de guerre, avec des ouvriers

en grande partie de nationalité ita- 273

lienne.

Enfin, la ligne de Jougne entre Pon-
tarlier et Vallorbe, devenue inopé-
rante, fut définitivement fermée au
trafic voyageurs le 18 avril 1939.
La pénurie de charbon en Suisse
stimula |'électrification des lignes.
Ce fut le cas pour le trongon
Daillens-Vallorbe en 1925. Le Sim-
plon-Orient-Express fut ainsi tracté
de Vallorbe a Domodossola par
des locomotives électriques. Avec
|"arrivée de ces machines lourdes,
il devint nécessaire de remplacer le
vieux tablier métallique du viaduc
du Day pres de Vallorbe par un via-
duc en pierre réalisé entre 1923 et
1924.

Un nouveau combat pour
Paris-Lausanne-Milan

Avec l'introduction du TGV entre
Paris et Lausanne en 1984, la du-
rée du trajet a considérablement
diminué sur I'ensemble du par-
cours, passant de 4h47"en 1919 a
3h50' en 1998, mais elle a peu va-
rié sur le troncon Lausanne-Val-
lorbe: 42" en 1919 (desservi a
I'époque par des machines a va-
peur) et 32" en 1984 par le TGV.
Si Lausanne et le canton Vaud veu-
lent rester a la pointe du progres,
il faut qu'ils se battent comme ils
se sont battus jadis, et la Suisse
doit apporter une contribution fi-
nanciére, comme lors de la réalisa-
tion des premieres lignes.

Les gains de temps sur le troncon
vaudois ne seront pas extraordi-
naires, mais si on veut des lignes
performantes, il faut que tous les
maillons du réseau soient efficaces!
Dans le programme Rail 2000, si
I'on se base sur les documents pu-
bliés par I'Office fédéral de I'amé-
nagement du territoire, aucune
amélioration n’est prévue sur ce
tracé, contrairement a la ligne
Geneve-Berne. Inadmissible !

Du c6té des CFF, il semble que des
démarches soient en cours, mais
pour le moment rien n'a été divul-
gué.

Des édiles vaudois questionnés a
ce sujet évacuent rapidement le
sujet en se déchargeant sur la
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France: ils ne «savent pas ce qu'ils
veulent » |

L'esquive ne date pas d'aujour-
d'hui. En 1862, lors de la construc-
tion du secteur entre Daillens et
Vallorbe, sur I'axe Lausanne-Paris,
quand il s'agissait de sonder les in-
tentions des Francais sur la mise en
chantier de la ligne sur leur terri-
toire, les élus vaudois écrivirent a
la direction du PLM: «Nous
sommes a méme de croire que
cette ligne en direction de la
France n'aboutisse a une impasse
du coté de la frontiere, prouvez-
nous votre bonne foi» (sic)?.

Déja a I'époque, il était clair que le
PLM ne commencerait les travaux

2 Ibidem

20 25

que lorsque la compagnie de
I'Ouest-Suisse aurait fait de méme
sur sol vaudois.

Actuellement, il sera difficile d'ob-
tenir quoi que ce soit, si de notre
c6té nous ne prenons pas des ini-
tiatives et si nous n'investissons
pas dans la création ne flt-ce que
d'un troncon de ligne conforme
aux normes actuelles.

Bien entendu, en France et no-
tamment entre Frasne et Arc-et-
Senans, le tracé actuel est trés si-
nueux et la création d’un nouveau
parcours demandera des investis-
sements importants.

Il est clair que des lignes a grande
vitesse, bien concues, peuvent
concurrencer des parcours tor-
tueux plus directs. La ligne Paris-
Milan, desservant Lyon et Cham-
béry, bien que plus longue pour-

rait étre tout aussi rapide que celle
passant par Lausanne.

Toutefois, la Suisse se doit de dis-
poser d'un réseau qui mette en va-
leur des régions comme les can-
tons de Vaud et du Valais. La ligne
du Simplon est sGrement tout
aussi intéressante pour ce dernier
canton que la tangentielle du Lot-
schberg, qui ne fait qu'effleurer le
secteur de Brigue.

Tout pittoresque qu'il soit, le trajet
actuel entre Lausanne et Vallorbe
n‘est qu'un parcours de tortillard
indigne des convois circulant déja
actuellement sur la ligne, et a plus
forte raison de ceux du futur.

Il peut évidement faire encore le
bonheur de réveurs ou de peintres
du dimanche, mais ne permet pas
la circulation de convois, écologi-
guement propres, pouvant concur-
rencer les jets trés polluants et fort
consommateurs de kéroséne.

Pour les liaisons transjuranes du
siecle passé, les Suisses ont su faire
preuve d'initiative. Lors de la
construction de la ligne Neuchatel-
Pontarlier, le troncon suisse attei-
gnait déja la frontiere en 1859,
alors que du coté francais elle
n'était terminée qu'en 1862.

En cette période de morosité, la
Suisse pourrait de nouveau
prendre l'initiative et démontrer a
elle méme et aux autres que son
dynamisme est toujours vivant!
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