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A150 ans, la ligne de
chemin de fer Lausanne-
Genève est loin de pren-

dre sa retraite. Elle voit passer
200 trains de voyageurs par jour
et 38 000 personnes. Pourtant,
elle a bien failli ne pas voir le jour.
Ou, en tout cas, être recalée au
rang de petite ligne secondaire. A
l’époque de sa construction, la
guerre du rail faisait rage et plu-
sieurs tracés étaient en concur-
rence. Au nord, on voulait cons-
truire une ligne allant de Genève
jusqu’en Suisse alémanique en
passant par Yverdon. Au sud, il

était question de relier les deux
bouts du Léman par la rive
savoyarde…

En fiacre ou à dos d’âne...

Il faut dire que si les Suisses
sont aujourd’hui champions du
monde de train, ils ont au début
pris pas mal de retard sur leurs
voisins. La première ligne de
Suisse romande, entre Bussigny
et Yverdon, a été construite en
1855. Avant, les transports se fai-
saient en diligence, char ou fiacre,
ou encore, pour les marchandises,
à dos d’âne.

Ou alors par voie lacustre. Le
premier bateau à vapeur de

Suisse, le Guillaume Tell, est in-
troduit sur le Léman à Genève en
1823. Il assure une liaison régu-
lière avec Morges ainsi que des
croisières jusqu'à Vevey le week-
end. Il a une capacité de 200 per-
sonnes et une vitesse de pointe de
13 km/h.

Suite au succès de ce mode de
transport, les différentes compa-
gnies genevoises et vaudoises se
livrent une concurrence acharnée
qui fera rapidement croître la
puissance et la capacité des en-
gins. Côté route, 500 diligences de
la Poste sillonnent le pays à une
vitesse moyenne de 8 km/h. Il
faut donc bien huit heures pour

faire Genève-Lausanne. Avec
l’ouverture de la ligne ferroviaire,
les deux villes ne sont tout d’un
coup plus qu’à une heure et vingt
minutes l’une de l’autre. En 1859,
il y a déjà six allers-retours par
jour.

Lausanne «hors de portée
des chemins de fer»

Mais la jonction n’aura pas été
facile. Les bisbilles sur le tracé
amèneront notamment l’Etat de
Vaud à mettre la Ville de Lau-
sanne sous tutelle pour avoir pac-
tisé avec un Etat étranger (Fri-
bourg). En effet, la commune,
considérée hors de portée des

chemins de fer», avait souscrit à
600 000 francs d’actions de la
Compagnie d’Oron, pour que la
Confédération impose le tracé to-
pologiquement difficile de Berne-
Fribourg-Lausanne. Ceci contre
les projets de la Compagnie de
l’Ouest qui a plusieurs conces-
sions en terre vaudoise.

Premier tronçon

Cette dernière réunit un
groupe de capitalistes anglais à
un groupe suisse. Mais après des
difficultés financières, les Anglais
se retirent et sont remplacés par
des Français. C’est Ouest-Suisse
qui construira le tronçon Bussi-

gny-Morges, inauguré en 1855.
Puis celui qui relie Lausanne, en
1856. Mais le groupe a un adver-
saire de taille: la Compagnie Ge-
nève-Versoix, créée par les Roth-
schild et des banques anciennes,
d’entente avec le gouvernement
genevois. C’est elle qui reliera Ge-
nève au réseau français, le
18 mars 1858, date de l’inaugura-
tion de la gare Cornavin. En avril,
Ouest-Suisse finit de prolonger la
ligne de Morges à Versoix. Et le
25 juin, Genève-Versoix ouvre le
dernier tronçon du même nom.
Quant à la deuxième voie, elle
sera achevée en 1879. On attend
toujours la troisième.

LA VOIE ENTRE GENÈVE
ET LAUSANNE FÊTE SES 150 ANS
❚ L’ouverture de la ligne de train met

Lausanne à 1 h 20 de Genève.
Contre plus de 8 h en diligence.

❚ Selon les CFF, la troisième voie
sera indispensable à l’horizon

des années 2020-2030.

❚ Une panne banale qui engendre
un drame majeur, une hypothèse

rejetée par les CFF.

«Le potentiel d’augmentation est de 30 à 40%»
Quel avenir pour la ligne
Lausanne-Genève - La Plaine?
Responsable Grandes Lignes,
Vincent Ducrot répond à nos
questions.

Cet anniversaire ne souligne-t-il
pas la vétusté de la ligne?

Avec ces fêtes, nous voulons
montrer le développement con-
tinu des transports. Cette ligne a
été ouverte il y a cent cin-
quante ans, le matériel a forte-
ment évolué, les temps de par-
cours ont été réduits, le nombre de
voyageurs a explosé. Pour présen-
ter l’histoire qui sous-tend la mo-
bilité actuelle, nous avons choisi
d’aller au-devant des gens au
Comptoir de Lausanne et à la
Foire de Genève. Ce ne sera pas
une fête nostalgique avec de
vieilles locomotives mais un évé-
nement tourné vers l’avenir.

Quel est, selon vous, le vrai
problème sur cette ligne?

Le premier est lié à la topogra-
phie: il n’y a pas d’axe de délestage.
En cas de panne, la ligne est inter-
rompue, sans possibilité de con-
tournement. Pour nous, c’est le pro-
blème le plus grave, qui ne peut pas
être résolu. Le nombre de places
assises est aussi un problème aux
heures de pointe, mais il n’est pas

spécifique à Lausanne-Genève. On
le rencontre aux abords de toutes
les grandes agglomérations.

Allez-vous appliquer des tarifs
différenciés?

On va forcément y arriver. Mais
il ne faut pas en attendre un
changement des habitudes des
pendulaires. Cette mesure
s’adresse plutôt à une nouvelle
clientèle qui peut partir plus tard
parce que ça coûte meilleur mar-
ché. Ça ne touchera guère Lausan-
ne-Genève où les pendulaires for-
ment l’essentiel de la clientèle.

Quel est votre pouvoir pour faire
avancer la troisième voie?

Notre rôle est de préparer les
études pour l’Office fédéral des
transports qui planifie et arbitre.
Le désavantage de la troisième
voie est qu’elle n’induit pas d’effet
réseau sur l’ensemble du système
ferroviaire. Même si elle est très
importante pour la région. Notre
position est qu’il est possible d’ab-
sorber la croissance du trafic dans
les années à venir et que la troi-
sième voie sera indispensable à
l’horizon 2020-2030.

Comment se présentera-t-elle?
Le risque, si on construit la troi-

sième voie tout de suite, c’est de la

faire au mauvais endroit. Sur cet
axe, notre objectif est d’accélérer le
temps de parcours entre Lausanne
et Berne. Il faudra en tenir compte
pour déterminer la position idéale
des tronçons à trois, quatre voire
cinq voies que nous voulons cons-
truire. Car poser une troisième voie
sur toute la ligne serait une aberra-
tion. Il vaut mieux raisonner en
termes de croisements et de sépara-
tion du trafic.

Quelles sont les solutions dans
l’immédiat?

Nous allons engager systémati-

quement des Intercity à deux ni-
veaux. En trafic régional égale-
ment, des trains à deux étages
seront introduits. Nous comptons
aussi sur l’OFT qui doit différen-
cier le prix des sillons (ndlr: droit
de passage sur la voie) pour inci-
ter le trafic marchandises à circu-
ler aux heures creuses.

Qu’en attendez-vous?
Le potentiel d’augmentation est

de 30 à 40%. C’est beaucoup mais
ça dépendra de l’évolution du trafic.
Actuellement, la croissance est de
7% par an! Laurent Aubert

Collaboration avec
le Japon sur la sécurité
Une panne banale qui en-
traîne un drame majeur. Le
journal Bilan a imaginé un tel
scénario catastrophe. Mais Vin-
cent Ducrot, responsable Gran-
des Lignes, juge cette hypothèse
plus qu’improbable.

Que pensez-vous du scénario de
«Bilan»?

La sécurité ferroviaire fonc-
tionne à l’envers des autres sys-
tèmes. A la moindre perturba-
tion, tous les signaux passent
au rouge. S’il n’y a pas de
signaux du tout, le train s’ar-
rête. Cela date
des origines du
chemin de fer.
Bilan évoque
une erreur
d’aiguillage: il
y a 5500 mou-
vements de lo-
comotives à
Zurich chaque jour et la der-
nière erreur d’aiguillage date
d’il y a vingt ans!

Mais la multiplication des pannes
augmente les risques…

Non, car les signaux se fer-
ment en cas de panne. Et il y a

encore le mécanicien. La ten-
dance actuelle est de renforcer
son rôle. Les plus grands ris-
ques sont liés aux travaux, avec
une machine qui engage le pro-
fil de passage des trains.

Mais «Bilan» critique justement
votre culture de sécurité, qui
serait dépassée…

Franchement, je ne com-
prends pas. Les chemins de fer
japonais ont un centre de re-
cherche et ils viennent réguliè-
rement voir ce que nous fai-
sons. Nous avons d’ailleurs des

échanges inten-
ses avec cet Ins-
titut japonais du
rail où plusieurs
de nos collabo-
rateurs suivent
des stages. Nous
nous inspirons
de leurs prati-

ques comme celles des «gestes
métiers»: le mécanicien répète
le signal et le montre du doigt.
Mais il est clair qu’il n’y a pas
de risque zéro, dans les che-
mins de fer comme dans toute
autre activité humaine.

(lau)

Vincent Ducrot: «Cette ligne se classe parmi les cinq premières
du réseau, avec 38 000 voyageurs par jour.» (PATRICK MARTIN)

Gare Cornavin en 1860. Avec l’ouverture de la voie ferrée, Lausanne n’est plus qu’à 1 h 20 de
Genève. (DOCUMENTATION PRIVÉE)

Gare Cornavin en 1906. A l’époque, la deuxième voie existe déjà. On attend toujours la troisième...
(DOCUMENTATION PRIVEE)

«Les plus grands
risques sont liés

aux travaux»
VINCENT DUCROT


