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Metro sucht den Weg
aus dem Tunnel

<Metro» heisst die Zahnradbahn, die das Lausanne ist eine Hiigelstadt. Unten
liegt der See, oben die Innenstadt, da-
zwischen der Bahnhof und das Tal des
Fliisschens Flon. 1877 hat Jean-Jacques
Mercier eine Standseilbahn gebaut,
die das Seeufer in Ouchy mit dem
Bahnhof und dem Stadtzentrum ver-
band. Ende der Fiinfzigerjahre hat man
das Funiculaire zu einer Zahnradbahn
umgebaut. Seither heisst die Bahn
grossspurig <Metros, fiir die Lausanner
blieb sie die Ficelle. Die Strecke misst
1500 Meter, zwischen dem Bahnhof
und der Station <Flon» pendelt auf
eigenem Gleis ein Wagen im 220 Meter
langen Tunnel: Es ist die kiirzeste U-
Bahn der Welt.

Nun steht der Ficelle als Metrolinie M2
eine grosse Zukunft bevor. Der Kanton
Waadt will die Bahn um fast 4,5 Kilo-
meter bis nach Epalinges verlangern,
und zwar auf einem eigenen, meist
unterirdischen Trassee, denn die Lau-
sanner Topografie steht anderen Lo-
sungen entgegen. Fiir ein Tram sind die
Steigungen zu gross und auf der kur-
venreichen Fahrt wiirden Tram und Bus
zu viel Zeit verlieren. Verldngert man
die bestehende Metro bergwirts, ent-
steht eine Durchmesserlinie als Riick-
grat des innerstddtischen Verkehrs.

Lausanner Seeufer mit dem Bahnhof und
der Innenstadt verbindet. Nun will der
Kanton Waadt die Bahn nach Norden ver-
ldngern und zu einer richtigen Metro
ausbauen. Doch der Kanton hat im letzten
Jahr ein Rekorddefizit eingefahren und der
Staatsrat zog die Notbremse. Wenn das Volk
der Teilprivatisierung der Kantonalbank
zustimmt, das Parlament die Finanzziele
gesetzlich verankert und sich beim Budget
an die Vorgaben der Finanzplanung hilt,
wird das Projekt weiterverfolgt.

Station <Lausanne Flon der LEB

Seit Mai 2000 liegt unter dem neu angelegten Place de ’Europe die Endstation der Lausanne-
Echallens-Bercher-Bahn (LEB). Durch seitliche Béschungen ldsst Bernard Tschumi Tageslicht in
den unterirdischen Bahnhof fallen. Die Station <Lausanne Flon> der M2 wird auf gleicher Héhe
parallel zur Station der LEB zu liegen kommen

25 Millionen Passagiere jahrlich

Das Département des Infrastructures
des Kantons Waadt erwartet, dass jahr-
lich 25 Millionen Passagiere die M2
nutzen werden. Zwischen den Statio-
nen «Ouchy> und «Croisettes> werden
die Ziige im 6-Minuten-Takt verkehren,
auf dem Mittelstiick zwischen «Gare
CFF> und <La Sallaz> verkiirzen zusatz-
liche Ziige den Takt auf drei Minuten.
Diese dichte Zugfolge ist nur im voll-
automatischen Betrieb finanzierbar,
und so wird es wie in der Pariser Metro-
linie 14 auch im Lausanner Untergrund
keine Zugfiihrer mehr geben. Auch die
Waggons orientieren sich am Pariser
Vorbild, denn die franzdsische Firma
Alstom hat die Ausschreibung mit ei-
nem zweiteiligen Zug, der auf den neu-
en Typen der Pariser Metro aufbaut, fiir
sich entschieden.

Wahrend die grésste Steigung im Ziir-
cher Tramnetz 77 Promille betragt (an
der Linie 13 zwischen <Strassenver-
kehrsamt> und <Albisgiitli) steigt die
M2 in Lausanne bis zu 120 Promille an.
Tests haben gezeigt, dass die Ziige auf
Gummipneus diese Steigungen prob-
lemlos bewdltigen kénnen. Die Hochst-
geschwindigkeit liegt bei 60 km/h,
deutlich mehr, als die 30 bis 40 km/h,

die eine Zahnradbahn erreichen kénn-
te. Die 6 km lange Strecke mit 14 Sta-
tionen wird die Metro in 18 Minuten zu-
riicklegen. An mehreren Stationen kann
man auf die stadtischen Busse umstei-
gen, in <Ouchy> und <Vennes» bestehen
Park-and-ride-Anlagen. Die neue Station
«Grancy> erhdlt einen Ausgang zum
Bahnhof SBB und wird die bestehende
Station «Gare CFF entlasten.

In <Lausanne Flon» kreuzen sich Wege
Als man Ende der Fiinfzigerjahre die
Seilbahn zur Zahnradbahn umbaute,
entstand zugleich an der Endstation
«Flon» ein neues Stationsgebdude mit
Parkhaus in den Obergeschossen. Lif-
te verbinden seither die Station in der
Talsohle des Vallée du Flon mit der ho-
her gelegenen Place St-Frangois, dem
Grand-Pont und der Place Bel-Air. Da-
mit die kiinftige M2 ihre Fahrt in Rich-
tung Norden fortsetzen kann, muss
man die Bahnim Boden versenken. Der
Kanal des Fliisschens Flon, im 19. Jahr-
hundert mit dem Aushubmaterial des
Ficelle-Tunnels zugeschiittet, wird der-
einst nur knapp unter dem Metrotras-
see liegen.

Wo es eine M2 gibt, darf die M1 nicht
fehlen: Es ist das Uberlandtram der

Ein Doppeltriebwagen in der Station <CHUV» (Centre hospitalier universitaire vaudois).
Die Waggons der Firma Alstom bauen auf dem Typen MP 89 der Pariser Metro auf

Bild: Desrochers et Stringa/Alstom
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Streckenplan (Desrochers et Stringa/Etat de Vaud)

Etat de Vaud, DINF

Station <Lausanne Flon, Langsschnitt
Pierre Bonnard und Bernard Calame
haben Ende der Fiinfzigerjahre das Geb&u-
de der Endstation <Flon) gebaut. In dessen
Riicken liegt der Hiigel des Montbenon,
die Fassade dffnet sich gegen das ~
teilweise aufgeschiittete - Tal des Fliiss-
chens Flon. Damit man die M2 nach
Norden verldngern kann, versenkt man
den Bahnhof im Boden

Métro-Ouest, das 1991 den Betrieb auf-
genommen hat und seine Endstation
ebenfalls in <Lausanne Flons hat. Die
M1 verbindet die Innenstadt mit dem
Campus der Universitat und der ETH in
Ecublens und endet am SBB-Bahnhof
in Renens. Im Mai 2000 hat schliesslich
auch die Lausanne-Echallens-Bercher-
Bahn (LEB) den Weg nach <Lausanne
Flon> gefunden. Nach Pldnen von Ber-
nard Tschumi und Luca Merlini ent-
stand unter dem neu angelegten Place
de I’Europe, zu Fiissen der Station der
Zahnradbahn, die zweigleisige Endsta-
tion der LEB. <Lausanne Flon» ist damit
der wichtigste Knotenpunkt des offent-
lichen Verkehrs in Lausanne.

Woher nimmt die Waadt 590 Mio.?
Der Zeitplan des Kantons fiir das Met-
roprojekt war ambitios: Im April 1999
lag das Vorprojekt vor, im Herbst 2000
war das Projekt bereit. Im September
2001 war die Volksabstimmung, Ende
Jahr der Baubeginn geplant und schon
im Dezember 2005 hétte die M2 fahren
sollen. Im letzten November lag das
Budget fiir das Gesamtprojekt noch bei
647 Millionen Franken, nach einer
Uberarbeitung liegt die aktuelle Kos-
tenschétzung bei knapp 590 Millionen
Franken. Der Kanton Waadt steckt aber
tief in den roten Zahlen. Fast 420 Mil-
lionen Franken betrug das Defizit im
vergangenen Jahr, das ist Schweizer
Rekord. Der Staatsrat, die Kantonsre-

gierung, hat deshalb Anfang Mai die
Notbremse gezogen und die Abstim-
mung im Grossen Rat verschoben. Die
Waadtlander Regierung geht liber die
Biicher und hofft, dass sie die Kredit-
vorlage im Januar 2002 dem Parlament
vorlegen kann. Dafiir miissen aber drei
Bedingungen erfillt sein:

—Das Volk muss am 23. September der
Teilprivatisierung der Kantonalbank zu-
stimmen, damit der Kanton Aktien ver-
kaufen kann.

- Das Parlament muss die regierungsrat-
lichen Finanzziele gesetzlich verankern.
-Das Parlament muss fiir 2002 ein
Budget verabschieden, das sich an die
Finanzplanung der Regierung halt.
Wenn diese Bedingungen erfillt sind
und der Grosse Rat dem Kredit zu-
stimmt, konnte die Volksabstimmung
im Herbst 2002 stattfinden, so dass die
Regierung die ersten Auftrage noch En-
de 2002 vergeben konnte. Ende 2006
wiirde die M2 aufden Schienen stehen.
Wenn der Staatsrat im Januar kein grii-
nes Licht geben kann, werden die Of-
ferten ~ vor allem fiir das Rollmaterial
- verfallen. Die Kantonsregierung wiir-
de dann mit neuen Entscheiden bis
2003 zuwarten. Die Arbeiten miissten
erneut ausgeschrieben und gepriift
werden. Dies wiirde drei Jahre dauern,
die Abstimmungen im Parlament und
im Volk wiirden ein weiteres Jahr in An-
spruch nehmen. In diesem Fall konnte
die M2 erst 2011 fahren. Die bestehen-

de Metro musste man in der Zwischen-
zeit modernisieren und deren Kapazi-
tat erhéhen.

Hoffen auf den Bund

Zurzeit kann der Kanton Waadt keine
Bundesbeitrage fiir die M2 erwarten,
denn 1998 hat der Bundesrat die Ver-
kehrstrennungsverordnung
Dies hat er im Rahmen des Sparpakets
zur Sanierung der Bundesfinanzen mit
den Kantonen abgesprochen. Doch
nun weckt die bundesratliche Kommis-
sion, die sich mit der Finanzierung des
Agglomerationsverkehrs befasst, neue
Hoffnungen auf Bundesbeitrdge auch
fiir die Lausanner Metro. Ein Benzin-
funfer wiirde dem Bund jahrlich 300
Millionen Franken fiir den Ausbau des
Agglomerationsverkehrs einbringen.
Die Verfassungsanderung kdnnte aller-
dings frithestens 2010 greifen. Deshalb
schlagen die Experten vor, ab 2002 die
Verkehrstrennungsverordnung wieder
anzuwenden. Stimmt der Bundesrat
zu, konnte auch die Lausanner M2 mit
Bundesgeldern rechnen.

In jedem Fall hofft man beim Départe-
mentdes Infrastructures, dass das Volk
im Herbst 2002 liber die M2 abstimmen
kann. Inder Bevilkerung ist das Vorha-
ben breit abgestiitzt, nicht nur in Lau-
sanne, sondern im ganzen Kanton. Die
Chancen stehen deshalb gut, dass in
Lausanne die erste richtige U-Bahn der
Schweiz fahren wird. Werner Huber

sistiert.
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