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RESUME

Le projet de métro M2 entre Ouchy (Lausanne) et Cassettes (Epalinges)
vise les objectifs suivants :

— améliorer la desserte du couloir nord-est de l'aggiration lausannoise qui
est I'un des plus chargés, tant en ce qui concéesedéplacements privés
gu’en transports publics, en réduisant les tempgaeours par transports
publics de moitié;

— contribuer a I'application du plan des mesures det@ction de l'air ;

— augmenter la capacité de transport entre LausanRé-€t le pdle de trans-
ports régionaux de Lausanne-Flon, terminus du mitio(TSOL) et, depuis
le 28 mai 2000, du chemin de fer régional LausanBehallens — Bercher;

— relier les transports régionaux du Jorat au centite et aux gares de Lau-
sanne-Flon et de Lausanne-CFF;

De maniére globale, le projet M2 doit renforcerttiactivité économique du
centre urbain lausannois et contenir le mouvemeéexatie en périphérie, le
long de la ceinture autoroutiere. Il vise ainsi@ériser un aménagement du
territoire et une mobilité conformes aux objectits développement durable, en
renforgant la répartition modale en faveur des sparts publics.

L'Etat a déja engagé 18,6 millions de francs poes Etudes de planification
(décret de décembre 1993) et de projet définiét(dt de novembre 1997).



Le prolongement de cette ligne permettra de pailicdukm et une dénivella-
tion de 375 m, en 18 minutes. Il suit le tracé’detliel métro Lausanne-Ouchy
sur 1.5 km, qui est prolongé en direction du nastlfeisqu’a la commune
d’Epalinges.

Il integre la nécessité de renouveler le matérmllant et les installations de
I'actuel Lausanne-Ouchy.

Il devra gravir des pentes allant jusqu'a 12 %. Pae faire, aprés étude et
comparaison de variantes, c’est la solution du métr pneus qui a été rete-
nue. Le systeme de conduite permettra a terme wpleigtion entierement

automatique et le déploiement de personnel a dispoge la clientéle sur la

ligne. Ce systéme offre en outre une souplesselditation et permettra de

garantir a moindre co(t une fréquence élevée mémand les heures creuses.
Une fréquence de 3 minutes est prévue a la misemice sur le trongon cen-
tral (Lausanne-CFF — Sallaz) et de 6 minutes suetge du tracé.

La cadence peut étre portée a 2 minutes sur le;oorecentral afin d’offrir une
capacité de transport de 6’600 personnes par hetygar direction.

M2 desservira 14 stations sur 6 km, terminus cosafdans la plupart d’entre
elles, des correspondances seront assurées avesdau de surface, notam-
ment avec le réseau régional et national.

Le projet a été mis a I'enquéte publique selondispositions de la loi fédérale
sur les chemins de fer en automne 2000 pour l'dlmerde la concession et
pour le permis de construire. Les principaux lotsttavaux et de fournitures
ont fait I'objet d’appel d'offres de maniére a étabr un budget sur la base de
soumissions d’entreprises.

Le programme de réalisation est le suivant :

e demande de crédit au Grand Conseil: septembre 2002

e votation populaire : début 2003 (au plus tard ler@ars 2003)
e travaux de construction : 2003 — 2007

e mise en service : 2007

Le métro M2 transportera chaque année 23,3 millidasvoyageurs selon les
prévisions de trafic, dont 16,9 millions correspentau trafic actuel sur les
lignes TL et LO du couloir concerné et 6,4 millimeprésentent un nouveau
trafic. A long terme, I'objectif est de transpor@5s millions de voyageurs.



Le projet M2 est un des éléments prioritaires depdditique cantonale des
transports. La ligne s'inscrit dans la volonté danton de développer ses pres-
tations en trafic régional, avec notamment la neseplace du Réseau express
vaudois. Ce réseau sera progressivement dévelogpaémment dans le cadre
des perspectives du projet Rail 2008°2tape.

Le noeud cantonal des transports publics de la gird ausanne sera renforcé
avec le projet M2. De méme, de meilleures connexderont offertes a la place
du Flon avec le Tramway du sud-ouest lausannais€liM1) et le Lausanne -
Echallens - Bercher ainsi qu'avec les lignes urtasi.

Le budget du projet sur la base des soumissioestaffes pour les principaux
lots est de 590 millions de francs, dont 328 omki de francs pour les ouvra-
ges et batiments et 262 millions de francs posrélguipements de transports
(véhicules, installations de conduite automatiqueies, sous-stations électri-
ques et télécommunications).

Le financement du projet sera assuré de la marseneante:

1. L’'Etatde Vaud accorde a la société Métro Lausa@uehy SA (ci-apres :
LO) des préts d’'un montant total de 305,5 milli@esfrancs, destinés au
financement des infrastructures et autres équipésrémtransport.

2. L’Etat de Vaud apporte au LO sa garantie pour urpamt de 114,5 mil-
lions de francs destiné au financement des traimgr pe transport des
voyageurs (ci-apres : trains).

3. La commune de Lausanne apporte sa garantie au L® o emprunt de
100 millions de francs.

4. La Confédération accorde un prét conditionnellemeamboursable de 70
millions de francs.

Selon les estimations économiques, les chargegldigation seront couvertes
par les produits d’exploitation. En revanche, lémiges financiéres représen-
tent une dépense nouvelle répartie a raison de @0éharge de I'Etat et de

30% a charge des communes du bassin de transpadsabhne — Echallens —
Oron selon les dispositions récemment modifiéesadei cantonale sur les

transports publics du 11 décembre 1990.

Ce préavis répond également a linterpellation Mdnen rappelant les élé-
ments concernant le choix technologique et au patsilelacour concernant un
moratoire dans I'attente d’une contribution fédéral



TABLE DES MATIERES

RESUME...... et e st e e e e s sbaeeee e 1
Table deS MALIBIES ....ciiiiiiiiiiie et e s 4
1. M2, le fruit de deux ELUAES ........cccuviiiieeee et 6
2. Un MEtro pour 1€ CantON........cceviiiieie e a e 7
2.1 Un élément essentiel dans une chaine de trdgaspo..................... 7
2.2 Prise en compte du projet M2 dans les différptans
A'AMENAGEMENT ... .uuiiiie e iiiiieeee et e+t e e e e e snsbaaeeaeessnebaeeeeesanns 10
2.3 Une des mesures du plan OPAIR .........emevvviiiiiiiieeeneeeeeeeenn 17
2.4  37'000 emplois accessibles en MEtro....cceeeeeeeeeeveeieeviiiciininnnns 18
2.5  Une rénovation nécessaire du trongon Ouchyr Fl.................. 19
R F I o] o)1 PP PPPPPPRURTT 20
3.1 Lechoix de I'axe : Flon—Vennes-EpalingeS.cccce...vvvvvvvveeeeennnnnn. 20
3.2 LeChOiX dUTraCe .......ccvviiiiiiiiiie e 20
3.3 Un métro souterrain en site propre intégral.............cccccvveeeeennne. 21
3.4 Le choix des VENICUIES...........ccouiiiccmmiieeee e 26
3.5 Le choix du systéme de conduite automatique......................... 28
3.6 Laligne et ses stations.........ccccuvuevcecesiiicir e 31
3.7  LamiSe aleNQUEBLE.......cccoiuiiiiiieimmeeeiiee e 38
O I B Y- 117 Vi (oo SRS PRRP 40
4.1  La structure de projet et la conduite des trava.......................... 40
4.2  Laréalisation de 'ouvrage .........coooeeeeeeeeiien e 41
4.3  Communication, information et relations pubéqu..................... 46
5. Le colt et son finanCement ................ueeeeeeiiiiiiiiiiiiieeeee e 46
5.1 Uninvestissement & la mesure des servicesisend.................... 46
5.2  Budget de CONSIUCLION ........cuuueeeet e e e e e s e eeneenerreeeeeeeeeeees 50
5.3 FINANCEMENT ..coiiiiiiiiiiiii ettt 52

5.4  Conséquences financieres pour les collectipiidiques.............. 55



10.

5.5  La redistribution aux cantons d’'une part deetdevance sur le trafic

des poids lourds liée aux prestations (RPLP).ceccec..vvviiieeiiiiiiiiieeeeeie 60
Conséquences d’'un report du projet M2 ........cccoooevieiiiiiiccniiiniinene, 60
L'étude d’impact sur 'enviroNNEMENt .........oeeveevereeeeeeeeiieiiiiceceiiinnns 62

7.1 Bruits et VIDrationS............oeiiiiiiiieccc e 62

7.2 POHULION d€ PAIN .....utiiiiiiiiiiiiiie ettt 63

7.3  Eaux superfiCielles........ooii i 63

7.4 Milieux naturels et fOrétS.........cuviiimcmeeeee e 63

7.5 PAYSATE ettt et a e eeeaae 64

7.6  Géologie et hydrogeologie..............commmemeeeeeiiiiireeeeeiiiieeeee e 65

7.7 SIES CONAMINES ...ooiiiiiiiiiiie et eeemm e 65

7.8  Chantiers et matériaux d’excavation.........cccccccceevviiiiereeeennennn. 66
Interventions parlementaires ...........oooi i 66

8.1 Interpellation Alain Monod concernant le chtaghnologique du

MELIO M2t e st e e e e s sbbeeee e e 66

8.2  Postulat André Delacour et consorts concereasubventionnement

des moyens de transport urbain — moratoire sudepM2..................... 68
Autres effets du Projet ... 9.6

9.1  Effets surle personnel de lEtat........ccoooeooiiiiiiiiiiiiiiii 69

9.2  Effets sur les finances publiques de I'Etatest communes........... 69

9.3  Effets sur I'environnement et la consommati@mergie .............. 70

PROJET DE DECRET ...ccoiiiiii e 71



1. M2, LE FRUIT DE DEUX ETUDES

Le Grand Conseil s’est déja prononcé a deux repise le prolongement du

métro Lausanne-Ouchentre la place du Flon et Vennes-Epalinges. Uee pr
miére fois en décembre 1993, en accordant un cdéd®,5 millions de francs

qui a assuré le financement de la phase de platidfic du projet. Celle-ci s’est

terminée en novembre 1996

Une seconde fois en novembre 1997 par un nouvewdit cte 16,1 millions de

francs pour permettre I'établissement d'un progfirdtif. Cette étape arrive a
son terme et a permis de présenter au public yetpgai a été mis a I'enquéte
du 19 septembre au 24 octobre 2000. Une enquétpléomantaire s’est dérou-
Iée du 21 aolt au 21 septembre 2001 et portailesimodifications apportées
au projet afin de tenir compte des remarques érosesle la premiére enquéte
et pour en réduire le co(t. En outre, des sounmissant été lancées pour la
plupart des travaux et des fournitures liés a #igdtion du métro. Le budget
soumis se fonde en grande partie sur les retouceslappels d’offres.

Nouvel élément d'importance depuis 1997, la réatisaen deux étapes telle
gu’envisagée a I'’époque n'est plus opportune, lgpleevaudois ayant décidé,
en 1998, d'introduire le référendum financier obtmre. Le cheminement par
étapes ne prévoyait pas l'obligation de soumettecgne d’entre elles au vote
populaire. La perception du projet par le peuplededs sera plus claire s'il peut
s’exprimer en une seule fois sur un projet global.

La demande de crédit porte donc sur le tracé cdndglda future ligne entre

Ouchy et Epalinges. Cependant, le niveau d’'étuddsoticon Ouchy—Lausanne
CFF, est un peu moins élevé que pour le resteadé,tta décision de procéder
en une seule étape n'ayant été prise qu'au moiwer 2000. Des appels

d'offres, notamment, n'ont pas été lancés pouitri@gux sur le trongcon infé-

rieur.

La réalisation en une seule étape présente desageanfinanciers non négli-
geables dans I'acquisition du matériel roulant,nt&me qu’elle limite les in-
convénients pour les voyageurs.

! La dénomination de la ligne (M2) reprend cellel'detuel Lausanne—Ouchy, qui sera
prolongé. La dénomination M1 a été attribuée auariéausanne-Flon—-Renens (TSOL).

2 Etude du prolongement du métro Lausanne-Ouchy leerord-est — Dossier final
Roland Ribi & associés SA, novembre 1996



2. UN METRO POUR LE CANTON

La construction d'une ligne de métro en site progmge Ouchy et Epalinges
poursuit plusieurs objectifs, qui ont pour la pltpae importance cantonale et
expliquent le fort investissement du canton dangroget.

2.1 Un élément essentiel dans une chaine de transports

2.1.1 Des gains pour les voyageurs de tout le canton

Cette ligne sera un élément essentiel de la ctddneansports de nombre de
Vaudois. Sa mise en service accroitra la qualiggdi#placements sur un mail-
lon essentiel, celui ou la vitesse de déplacemsraauellement la plus lente :
la portion située en ville. De ce fait, les effdtsmétro se feront sentir bien au-
dela du couloir gu'il dessert. C'est I'ensemble desyens de transports publics
du canton qui se trouveront valorisés.

A titre d’exemple, il faut 51 minutes pour parceue trajet Yverdon — CHUV.

Il se décompose en 22 minutes de train, 4 minutedéplacement a l'intérieur

de la gare, 5 minutes d’attente du bus (un towesld minutes) et 20 minutes
de trajet en bus. Avec M2, la durée totale du tregea ramenée a 34 minutes,
les gains se faisant sur le temps d'attente (lritmiavec un métro toutes les
3 minutes) et sur la durée du trajet a Lausanmeijéites au lieu de 20).

Ainsi, le métro valorisera les moyens de transpoutdics régionaux desservant
Lausanne par I'excellente irrigation de la vill€iboffrira :

— Les passagers des CFF a la gare et ceux du LEBaw&ront acces a tout
le centre de la ville en quelques minutes seulement

— Les passagers des lignes régionales TL aboutisstutllement a la place
du Tunnel disposeront a Croisettes (ligne 62), lla&gligne 65) et a Ri-
ponne (ligne 60) d'une liaison rapide et perforreaatec la gare CFF et
I'interface du Flon, d’ou ils pourront poursuiveur voyage.

Ces gains de temps — et de confort grace a unegypmsle fiabilité de I'horaire
— rendront intéressants en transports publics rdgsts actuellement effectués
en voiture. Quant a la concentration de I'investisent sur une ligne forte, elle
se justifie par le nombre de voyageurs sur cet goieest le plus chargé tant en
transports publics que privés.



2.1.2 Le développement du Réseau express vaudois

Cela ne veut bien sOr pas dire que des améliomti@nsont pas nécessaires
dans le reste du canton, bien au contraire. Pgortegrammes d’améliorations
techniques, ce sont d’'ailleurs chaque année plissiaiilions de francs qui sont
investis, et plusieurs dizaines de millions quitsconsacrés a des commandes
de prestations aux compagnies de transports puldigdoises. C’est ainsi que
se met progressivement en place le Réseau expaeswis (REV) avec des
relations diamétrales qui ne s’arrétent que qualguiautes a Lausanne.

En coordination avec la planification fédérale R4ID0 — 2 étape, le canton de
Vaud a planifié un développement du trafic régicsralsite propre. Celui-ci est
prévu sur le réseau CFF (Réseau Express VaudoB\A,Riinsi que sur les
lignes des entreprises de transport concessiosnaire

La demande future a été estimée sur la base destténarios :
1. Une poursuite de la tendance actuelle (Trend)

2. Une évolution davantage orientée vers les objedtf$'aménagement du
territoire et de la politique des transports, g¢égnant une augmentation de
population de 10% (Objectif CH)

3. La méme évolution que sous 2, mais avec une augti@mide population
de 20% a I'horizon 2020, conformément aux prévisido Service canto-
nal de recherche et d'information statistiques éotif VD)

En se limitant aux trongons aboutissant a Lausasmepnstate une augmenta-
tion de la demande prévisible de transport paailede I'ordre de 68 a 100%
dans un horizon de vingt ans (tableau ci-dessous).

Tableau 1 Estimation de la demande de transport paw trongons
aboutissant a Lausanne a I'’horizon 2020

Couloirs Etat | Trend | Objectif Augmentation Objectif Augmentation
2000 VD absolue | relative CH absolue | relative
Morges-Lausanne 7100 9'100 17'10010'000 1419 11'10d 4'000 569
Cossonay-Lausanne 6'200  7'700 121900 6'700 108% 12'00d 5'800 94%
Payerne-Lausanne 1'800 2'400 1'p00 100 6% 1'900 100 6%
Vevey-Lausanne 10500 12'500 19'400 8'900 85% 18'00( 7'500 719
Total 25'600] 31'70( 51'309 25'700 100% 43'0000 17'400 68%9




Afin de garantir la réalisation de I'un des scéosrk Objectif », et non la sim-

ple poursuite de la tendance actuelle, la quaétéadcbrise en charge sur I'entier
de la chaine des transports est essentielle. tieest prévu la création du REV,

avec des cadences de 15 a 60 minutes selon leot®net des renforcements
par trains accélérés aux heures de pointe. Une entgtion des cadences a 15
et 30 minutes est également planifiée sur les tnemdes plus fréquentés des
chemins de fers exploités par les ETC.

Une amélioration pour les voyageurs se rendantusdrme est également in-
dispensable pour la partie initiale ou finale de lééplacement. Elle est particu-
lierement nécessaire pour atteindre les objeckiEsfdans les scénari@bjectif
VD ou Objectif CH La qualité de la prise en charge a partir deale gst en
effet actuellement insuffisante, tant en ce quiceone la capacité aux heures de
pointe que le temps de parcours pour atteindree$dirghtion finale des voya-
geurs. M2 offrira cette une capacité et une qudktéesserte propres a garantir
un transfert modal important sur le réseau régional

— grace a une augmentation de la capacité de trarempoe Lausanne CFF et
Lausanne Flon, afin d’assurer les transferts datteafic national et régio-
nal CFF d’'une part et le trafic en direction de U#3t-lausannois (métro
M1) et régional LEB d’autre part ;

— grace a des gains de temps considérables entranmCFF et les princi-
pales destinations urbaines du couloir nord-est, aqunpte a lui seul
37'000 emplois directement desservis par le méttepuis Lausanne CFF,
on sera a la station Riponne en 2 minutes (10 ketoent), a la station
CHUV en 6 minutes (20 actuellement) et a la staBaflaz en 7 minutes
(23 actuellement).
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Figure 1 Projet de Réseau express vaudois (REV)
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Aux heures de pointe, l'offre est complétée par des trains accélérés
L'offre des trains nationaux et internationaux n'est pas représentée

2.2 Prise en compte du projet M2 dans les différents phs
d’aménagement

M2 est inscrit dans les plans directeurs de Lawsatml’Epalinges. Il fait suite
a plusieurs planifications régionales, notammengéchéma directeur des dépla-
cements de la COREL, au schéma directeur du réseau

D’un point de vue général, M2 est également intélgugs les lignes directrices
du nouveau Plan directeur cantonal ainsi que dafddn directeur cantonal de
1987. Enfin, M2 fait partie des réflexions en cosws la politique des agglomé-

rations, notamment dans les études concernants$tQaesannois, Morges et le
Nord lausannois.

2.2.1 Le plan directeur cantonal

Le plan directeur cantonal de 1987 actuellemenvigneur 3, promeut une
stratégie des transports visant a économiser letd@nergie, ainsi qu’'a limiter
les atteintes a I'environnement, notamment dansniéisux urbains en stimu-
lant les transports collectifs et les moyens desjparts non motorisés.

Il préconise également le transfert entre modesatesports par des aménage-
ments techniques et spatiaux aux points d’interegiom (objectif 4.1). Dans

3 approuvé par le Conseil fédéral le 10 mai 1988ena jour des fiches de coordination

approuvée par le Conseil d’Etat en 1994 et 1998.
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I'objectif 4.2, il précise qu'il s'agit d’augmentdiattractivité des transports
collectifs, I'accessibilité aux gares, et d’amédioles réseaux des transports
publics. La fiche de coordination n° P 4.2.12 mamtie :

« Au cours des prochaines années, le réseau despoats collectifs de la ré-
gion lausannoise va connaitre d’importantes transf@tions liées a divers
projets, réalisés ou a I'étude : (...) - prolongemdntmétro Lausanne-Ouchy
en direction du Nord-Ouest (région Blécherette)detNord-Est (région Sal-

laz) ». « Ces différents projets donnent I'occasienvisager une restructura-
tion d’ensemble du réseau régional (avec notammeet restructuration du

réseau de bus en fonction des transports urbainsiterpropre et une intégra-
tion du réseau régional CFF dans les transportsaimb) et de prévoir pour le

long terme d'éventuelles autres lignes en site mogfin de faire face a

I'engorgement progressif du centre ».

Les Lignes directrices du futur Plan directeur oaatconsacrent 3 orientations
au théme particulier des transports. Elles déddliemportance de la coordina-
tion entre urbanisation et transports publics, éveloppement, proposent un
systéeme d’organisation territoriale accrochée eatrges sur la hiérarchie des
centres selon leur desserte ou non par les trasspaoblics et définissent un
systeme de rabattement des bassins régionauxegecehtres desservis par les
transports publics.

On peut dés lors relever que le projet M2 s'intégmefaitement dans la politi-
que cantonale au niveau des objectifs généraux.

2.2.2 Le schéma directeur régional des déplacements G©OREL

Le concept général de transports a long terme (&2phu par la Communauté
de la région lausannoise (COREL), considére le nceute de Berne - jonction

autoroutiere de Vennes comme un des six pointstréerprincipaux de Lau-

sanne. Le secteur de Vennes devrait devenir ungétdhange entre les trans-
ports individuels et les transports publics. L'ifdéee comprendra un parking
d’échange connecté au métro M2, et une interface [@rabattement des li-

gnes de bus suburbaines.

Le schéma directeur des déplacements de la CORHiitdées actions a court
(E1 a 2000) et moyen terme (Elb 2005). La régi@iéadécoupée en quatre
secteurs, M2 faisant partie des secteurs urbdistet

Le prolongement du métro Lausanne - Ouchy jusquéanés (axe lourd de
transports publics du Nord-Est) est un projet magleula COREL. Les objectifs
principaux sont de diminuer le trafic dans le cerde Lausanne, de proposer
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une offre de transports publics efficace et ativacet de favoriser le transfert
des pendulaires en reliant les principaux nceuad®denunications.

2.2.3 Le plan directeur communal de Lausanne

Le principe de lintensification de l'utilisationudréseau des transports publics
et de I'extension de l'ossature des axes en sitprprest I'un des objectifs prin-
cipaux du plan directeur (PDCom) de la communealgshnne, approuvé par le
Conseil d’Etat le 24 janvier 1996.

Les objectifs connexes suivants y figurent égalémen

e la hiérarchisation du réseau routier et la trafigation des secteurs rési-
dentiels ;

e la création de parkings d’échange dans le but i#éndes usagers de la
route a utiliser les transports publics a I'appedi périmetre urbain ;

e I'extension et la sécurisation du réseau des lsigpnétonnes et cyclables ;
e [l'amélioration de la qualité des espaces publicprafit des piétons ;
e l'aménagement des espaces en situation stratégiyfie@nes notamment.

A I'époque de I'élaboration de son PDCom, la comenpauvait se prévaloir de
'exemple de la ligne du TSOL (M1) qui, par sa sge commerciale, sa fiabili-
té, sa capacité et son confort avait notoiremegtremnté la fréquentation des
transports publics dans le sud-ouest lausannoigsiglega mise en service en
1991.
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Figure 2 Evolution du nombre de voyageurs transpo#s sur le couloir du
métro M1 (TSOL), en millions de voyageurs

4 9.8
10 _'Bus ! Métro '
+30% +60% +33%
8.3
8 7.4
6
4.6

4 | 3.5
. .
0

1984 1991 1992 1995 2000

Le PDCom indigque que le prolongement du LO-LG \ersord de la ville en
direction de Vennes dans le sens de la plus grpadt, ou le gain de temps
d'un transport nouveau par rapport au trolleybuaiet transports individuels
serait le plus important, constitue la premiéresghsouhaitable de réalisation
d'un réseau de transports publics en site propgePRCom prévoit que ce ré-
seau comprendrait également a terme le prolongenwdt en direction de la
Blécherette ainsi que le prolongement du TSOL mlmsservir I'Est lausannois.
Le raccordement du LEB a la gare du Flon, prévisdaf?DCom, a quant a lui
été inauguré en 2000, I'amélioration de la fréqeetes convois étant d’ores et
déja prévue.

Dans le PDCom, il est relevé que le prolongemenL@u.G en direction de
Vennes permettra de :

e desservir d'importants générateurs de déplacenmemgsdu centre tels que
le Tunnel, le CHUV, la Sallaz et éventuellementiha

e relier directement ces générateurs a la gare CRFlaiterface de trans-
ports publics du Flon ;

e offrir une potentialité de restructuration optimale réseau TL existant.
Aux différents « paliers » de la topographie lausase, le réseau de sur-
face est rabattu sur le LO-LG prolongé, véritablmkonne vertébrale » ra-
pide et performante ;
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e desservir le nouveau parking d’échange de Vergl&sa la jonction auto-
routiére.

Le prolongement du LO-LG en direction de Vennesjadéniablement un

réle important dans le concept des déplacementaiéns le PDCom. Il est

également intégré dans les planifications desrdings des deux-roues légers
ainsi que du réseau piétonnier.

Concept des déplacements

Le concept des déplacements d'origine ou a deitimate Lausanne devrait
s’articuler autour des modes de transports les naltisnnels entre chaque ex-
trémité du trajet :

e e train pour les liaisons entre agglomérations ;

e la voiture entre les zones suburbaines a faiblsitede population («cam-
pagne») et I'entrée de ville ;

e les lignes suburbaines de transports collectifsr p@udesserte des zones
suburbaines ou la densité de population croit ;

e les ossatures lourdes de transports collectifsrér ples secteurs urbains a
forte densité de population.

Le concept des déplacements envisagé pour ladelléausanne repose ainsi
sur deux éléments du réseau structurant, a savVaiilisation maximale du
réseau concentrique de l'agglomération que comestiautoroute de contour-
nement et la mise en valeur de 'ossature radiafesttuée par quelques axes
forts liant l'autoroute au centre de la ville. Q’'esir ces axes que la demande en
déplacements est maximale.

La concentration du trafic d’accés, aussi bienuresg que transports collectifs,
utile aux activités du centre-ville sur cette ogeatradiale permet la protection
des quartiers, par la mise en place de zones titbseps et libres de tout tran-
sit.

Itinéraires deux-roues légers

L'objectif 31 du PDCom prévoit de faciliter les dépements en vélo, notam-
ment en développant le réseau des pistes et bapdiebles et le principe 93 y
relatif, le développement d’'un réseau connexe sglill@ des itinéraires continus
basés sur une hiérarchisation du réseau et dessnded&ansport et qui prend
en compte des rabattements sur I'axe lourd tratsparblics (épine dorsale
nord-sud M2).
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Compte tenu de la topographie de la ville de Laneaih est proposé schémati-
guement la création d'itinéraires est-ouest, «lides » aux courbes de niveau
représentant ainsi de faibles dénivellations. Englément, il convient de relier
ces axes a « I'épine dorsale » des transportsgsubkistants et futurs (M2) afin
de faciliter le déplacement des usagers a vélodesulignes de plus grande
pente.

Réseau piétonnier

L'objectif 32 du PDCom prévoit de favoriser les @@Egments a pied. Cet ob-
jectif passe nécessairement par les infrastrucgmeseur sont dévolues, a sa-
voir : d’'une part, offrir un réseau continu, densér, confortable et agréable,
d'autre part, de qualifier les espaces publics s mise en valeur qui leur
confére la vocation d’espace d’arrét et de reneontr

Cet objectif est accompagné d'une série de prin@dea 98) concernant la
création, I'amélioration et la valorisation du régepiétonnier a proprement
parler. Les principes 99 a 102, concernent I'exten®t la valorisation des
zones piétonnes par 'amélioration de la qualigcdueil et de I'animation des
places urbaines, la redéfinition et la mise enwatie I'espace rue a l'intérieur
des centres de quartier au profit des piétons dlamation de I'accessibilité des
interfaces piétons — transports publics et dedeanfort.

Synthése des principales propositions du PDCom rdlaes a
I'environnement et au transport

Le développement du systéme des déplacementsadditefr 'accés a la ville,
préserver I'environnement et améliorer la qualgévak. Les options retenues en
ce sens consistent a développer la complémenéanité les modes de transport
et a réduire le trafic de transit afin de dimingbalement le trafic routier. A
cet égard :

e lautoroute de contournement peut retirer entre068'@t 10000 véhicu-
les/jour du réseau principal lausannois ;

e avec 3'000 a 5000 places en parking d'échange jPtRst 10’000 a
15’000 déplacements de véhicules/jour en moingesiéseau principal ;

¢ la hiérarchisation proposée entraine le retraigaelque 15’000 a 20’000
véhicules/jour du réseau secondaire des quartiers ;

e les performances des trois nouvelles lignes despas publics en site
propre favorisent le transfert des transports iiddiels sur les transports
publics de plusieurs milliers de personnes/joutj ea plus des P+R ;
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e [effet « macarons » supprime au moins 5’000 véleisfipur des quartiers ;

e l'amélioration des aménagements cyclistes et pgakesbntribue a inciter
les habitants a renoncer a leur voiture.

2.2.4 Le plan directeur communal d’Epalinges

La volonté de développer I'axe de transport en camdu Nord-Est lausannois
(M2) constitue l'un des objectifs régionaux repdans le plan directeur
d’Epalinges, approuvé par le Conseil d’Etat le dibgt 2000.

La Commune d’Epalinges est, en effet, directementcernée par la mise en
place de ce concept des déplacements, d’une pargison de l'impact des

objectifs poursuivis sur le trafic de transit paréseau routier de la commune,
et d’autre part du fait que le terminus du métro M2situe sur le territoire

communal.

Ainsi, I'objectif 3.1 du PDCom, en prévoyant d’améér I'offre de transports
publics tout en favorisant le transfert modal deagers, vise d’une part & dé-
charger I'axe de la route de Berne et ainsi a digriles mouvements pendulai-
res sur le plan régional et communal et, d'autrd, garelier la commune de
facon performante a la capitale vaudoise.

Cette liaison est considérée comme un puissantuUactattrait pour la com-
mune d’Epalinges, non seulement pour ce qui estiélieloppement du Bio-
pole, considéré comme le dernier secteur potemiedht pourvoyeur d’emplois
a Epalinges, mais encore en ce qui concerne I'dabes actifs de ce pole.

Enfin, il est intéressant de constater que la conarau déja mis en ceuvre une
des mesures préconisées par le PDCom, a sava@tudier la mise sur pied

d’'un service de minibus pour ramener les usagardesulignes existantes ou

futures depuis les quartiers non desservis, pardation d’'une nouvelle ligne

interne reliée au métro au niveau des Croisettes.

2.2.5 Le Biopdle de Vennes

Le quartier de Vennes qui figure au nombre desspdée développement éco-
nomique prioritaires, profitera également directetrd métro. Le secteur de la
biotechnologie, pressenti pour ce pdle, bénéficgmai de liaisons rapides avec
les instituts situés dans le quartier du Bugnoaust Hautes-Ecoles. Des syner-
gies sont d’ailleurs a escompter entre ces trdissspour I'enseignement,

I'organisation de congrés ou de manifestationsaetecherche. En outre, les
entreprises qui viendront s'installer se trouverantine heure en transports

publics de I'aéroport de Genéve.
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2.3 Une des mesures du plan OPAIR

Les mesures de polluants faites dans I'agglomérdéiasannoise a la fin des
années huitante ont montré que les concentratierdiakydes d’azote dépas-
saient trés largement les valeurs limites défidss I'Ordonnance fédérale sur
la protection de I'air (OPair). Au vu de cette ation, le Conseil d’Etat vaudois
a adopté un plan des mesures OPair en juin 1995.

Dans la mesure ou le trafic automobile contribuendmiére prépondérante a la
charge de pollution, c’est bien évidemment sur &tnse de la mobilité a long
terme que ce plan s’est articulé. L'une des pigcaigures de ce plan des mesu-
res est un scénario qui privilégie les déplacemaves les transports publics.

C’est ainsi que, sur les 64 mesures proposéeslelatan, 17 concernent direc-
tement I'amélioration de I'offre ou de l'incitatioa I'utilisation des transports

collectifs. Parmi ces derniéres, la réalisationntiétro en direction de Vennes
est une piéce maitresse, dont les effets d’assamisnt sont importants dans
un des secteurs les plus chargés de pollutioredglbmération lausannoise.

Dans le cadre du suivi du plan des mesures ORsErcampagnes quinquenna-
les de mesures a large échelle ont été réalisgmssdE990 pour permettre de
suivre I'évolution de la pollution de 'agglomémati lausannoise. Entre 1990 et
1995, la pollution atmosphérique a subi une netfsse, notamment grace a la
généralisation du catalyseur sur les véhiculesraoibiles Iégers. Malheureu-

sement, cette évolution trés favorable ne s’estgmssuivie entre 1995 et

2000. Les résultats de la campagne de mesuresefaiZ000 ont montré une

stabilité, voire une inversion de tendance danticers zones, particulierement
dans le centre ville et 'Ouest lausannois.

Ce constat montre que malgré la réduction des @nsgolluantes par des
moyens techniques (introduction du catalyseur pesirvéhicules a moteur et
des brdleurs Low-Nox pour le chauffage notammeh@st indispensable de
réaliser les mesures qui favorisent le transfedaho

Avec la réalisation du M2, le nombre de voyageumsgportés par les trans-
ports publics pourrait augmenter d’environ 40% dénsorridor du métro.
Ainsi, pour les axes les plus chargés, on s’ateenthserver une diminution du
trafic automobile privé de I'ordre de 20%, soit 60bitures par jour environ.
La réduction des émissions de dioxyde d'azote awisé& a cette réalisation
pourrait atteindre 2pg/m® et serait observable dans une partie de
I'agglomération ou les études ont montré qu'il geddficile d’atteindre a terme
les valeurs limites imposées par I'ordonnance f#déte la protection de l'air.

La restructuration du réseau des transports publidiquée par la mise en
exploitation du M2 aura également des effets bgnég sur les émissions pol-
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luantes liées au trafic individuel sur 'ensembéel'dgglomération lausannoise.
Cependant, une attention particuliere devra é&tratépo aux mesures
d’accompagnement, afin d’éviter que I'amélioratdmla fluidité du trafic indi-
viduel ne soit une nouvelle incitation & accédecentre ville avec des véhicu-
les privés.

La diminution du trafic privé résultant du recoars métro aura également une
Iégére influence sur la charge sonore mesuréeesubdtiments riverains des
axes les plus délestés. Cependant, cette seulgemessera pas suffisante pour
assurer un assainissement acoustique complet.

Figure 3 Concentrations annuelles de N©dans I'agglomération
lausannoise (ug/r)

Concentrations annuelles de NO, (ug/m?)
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2.4 37'000 emplois accessibles en métro

M2 offrira une excellente qualité de desserte @ar ttansports publics aux
37 000 emplois situés a moins de 300 métres dé4astations. C’est donc un
emploi vaudois sur huit qui sera facilement actdsgiar la nouvelle ligne de
métro. Grace aux excellentes interconnexions duaadtec les autres moyens
de transports publics, ces emplois pourront étieirés depuis la plupart des
régions du canton en s’appuyant sur le réseauadestet de bus. Leur accessi-
bilité sera également améliorée pour les autonstedi qui pourront recourir
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aux parkings d’'échange situés au sud et au nofd liigne, a Ouchy et a Ven-
nes.

Le tracé retenu permettra en outre de desservgiquts pdles d'importance
cantonale dont le plus marquant est certainementH&)V, avec prés de
6000 emplois et plusieurs milliers de visiteursague jour, en lien avec
I'activité hospitaliére et universitaire du siten Butre, la liaison entre le CHUV
et les Hautes-Ecoles sera améliorée, les deuxé&tis@s accessibles par un mé-
tro se trouvant en interconnexion au Flon.

Un autre pdle important est constitué par les nembsites de I'administration
cantonale le long du tracé.

2.5 Une rénovation nécessaire du trongcon Ouchy — Flon

Le matériel roulant du Lausanne — Ouchy a été aaihgn 1958 pour le LO et
en 1964 pour le LG (en remplacement des véhicdek984 a la capacité insuf-
fisante). Il s'agit de constructions spécifiquesedte ligne pour lesquelles au-
cune piece de réserve mécanique et électrique disgbnible sur le marché.
De plus ces véhicules sont de conception légées reinforcements de chassis
ont été nécessaires. L'équipement électrique sodffalement de faiblesses
récurrentes qui nécessiteraient des travaux coeségju_a valeur de ces veéhi-
cules ne justifie pas ces travaux; un remplaces@npose a I'échéance 2007.
Dans cet esprit, les travaux se sont limités arigtes exigences légales depuis
6 ans.

A breve échéance, la capacité de transport dergaaégmentée pour faire face
aux besoins toujours plus conséquents entre Laasarf et Lausanne-Flon. I
a été imaginé de commander des véhicules autonspeicapacité augmentée,
et aptes a circuler a une vitesse supérieure adtaujourd’hui.

Si des travaux de rénovation partielle de la voides installations ont été en-
trepris ces derniéres années, la voie sur 600 nncenva ligne de contact, le
block automatique et la station de Montriond néiteissune rénovation com-
pléete. Enfin le pont métallique sur I'avenue Dappst générateur de nuisances
sonores importantes non conformes a I'Ordonnandéréée sur la protection
contre le bruit. L'Office fédéral des transportacepté de donner une déroga-
tion & son assainissement (reconstruction) enrraled’existence du projet M2.

Un devis estimatif de mai 2000 évalue I'ampleuraficiere de la rénovation
compléte a 65 millions de francs. Il apparaissait pationnel d’engager des
frais importants de changement de matériel sambettles possibilités de déve-
loppement futures de la ligne.
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3. LE PROJET

3.1 Le choix de I'axe : Flon—Vennes-Epalinges

Les premiéres études de prolongement du métro haas@uchy datent de
1987. Elles furent lancées par la Municipalité ée$anne, qui envisageait deux
axes : I'axe Riponne — Sallaz/Chailly — Vennes-iEpgms d’'une part, I'axe
Riponne — Blécherette d’autre part. Un projet pnéseen 1988 consistait a
réaliser, a terme, un Y avec ces deux branchesudééportait d’abord sur des
recherches de tracé, peu sur I'analyse des pdtedgetransport et I'évaluation
des codts.

La poursuite de ces études fut interrompue paab@lation du plan directeur
communal et la préparation du plan des mesuresali@ssement de l'air de la
région lausannoise. Ces deux démarches ainsi gugudes de trafic ont abouti
a donner la préférence a l'axe Sallaz—Vennes-EgeadinCelui-ci connait en
effet le plus fort trafic de voyageurs par transpgublics a I'amont du centre
de Lausanne, en desservant notamment la zone géawho Il offre les meil-
leures potentialités de réorganisation du réseatadsports publics de surface,
tout en permettant des gains de temps de parcoptants.

En revanche, le trafic est plus faible sur chaale® quatre lignes de trolleybus
qui desservent les quartiers de Mont-Goulin, lesgigéees—le Désert, la Pon-
taise—Blécherette et Bellevaux. Des gains de tegopsd’ailleurs encore possi-
bles sur ces lignes par des mesures constructivesgestion du trafic.

Ce choix est aussi confirmé par la mise en évidet@mes le couloir nord-est
d’'un dépassement des normes légales concernamituéign atmosphérique.

3.2 Le choix du tracé

Si le trongon Ouchy—Flon était imposé par le méiistant, son prolongement
a suscité nombre de questions et fait I'objet dsiplrs études.

Toutes les variantes de traversée et de dessertmmite-ville — partant de
I'interface du Flon — passant par la place de loRne, le pont Bessiéres/rue
Centrale et la place de I'Ours se sont avéréesdnthiblement plus intéressan-
tes que I'option place du Tunnel, malgré un copésieur.

La desserte de Chailly, dans la section intermégifiit abandonnée en raison
de son colt — 60 millions supplémentaires pourporéon entierement souter-
raine et qui, de surcroit, ne permettait pas dersmer la ligne 7 des TL.

Le troncon Sallaz—Croisettes amenait deux variagttas1 choix difficile : fal-
lait-il pour gagner Epalinges passer par ValmonPetz-Séchaud ou par la
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route de Berne ? Le premier tracé permettait deseteis plusieurs quartiers
récents, mais son impact sur les milieux naturelsallon de la Vuachére était
inacceptable et la localisation des stations erdurer du quartier de Praz-
Séchaud peu appropriée. Il aurait fallu en outrérager le P+R a l'intérieur du
périmetre du péle de développement de Vennes emmoximité immédiate
de la jonction autoroutiére, projet aujourd’huiligg& dans une premiére étape.
L'autre tracé traversait une zone moins peupléas mehe en potentialités de
développement. C’est cette variante route de BgunEemporta.

3.3 Un métro souterrain en site propre intégral

3.3.1 Les contraintes topographiques et de capacité

La pente des rues lausannoises pénalise les mgilleades de transport en
surface, bus ou tram, en raison des détours etitksses réduites qu’elle im-
pose. La déclivité maximale admise pour un trandesi%, par exemple, alors
que plusieurs troncons dépassent cette limite gujas12%. D’autre part,
méme en renongant a améliorer les temps de paramgsaugmentation de la
capacité n'est pas envisageable au centre delda g voiries étant déja satu-
rées par les transports publics eux-mémes sur Taxesaux —Saint-Francois —
avenue du Théatre.

Des systemes de surface a forte capacité, a cadtrceitesse élevées, pose-
raient également des problemes d’insertion urbeineréeraient des coupures
sur les artéres traversées. lls exigeraient de gros investissements dans les
sections en tunnel, l'alimentation devant se fgi@yr des raisons de sécurité,
par caténaire et non par un rail d’alimentatiorsal— ce qui implique des sec-
tions de tunnel plus importantes.

3.3.2 Rapidité et fréquence

L’avantage d'un parcours souterrain est la misespodition d’'un site propre
intégral, sans aucune interférence avec le traisutface, piétonnier ou auto-
mobile. C'est a cette seule condition que I'on prdomplir ce qui s’avere étre
une véritable performance : parcourir 6 km en 1Butés, avec 12 arréts inter-
médiaires, sur une pente moyenne de 5,7%. Un étéhamnattrait certain pour
le nouveau métro en méme temps qu’un gage de succes

On a déja pu vérifier avec le TSOL-M1 l'effet dfatttion qu’exerce sur la
clientele la combinaison vitesse et confort. Ave2 #/hjoute une cadence sou-
tenue d’'un véhicule toutes les 3 minutes aux hedeepointe sur le trongon
central, entre Lausanne CFF et Sallaz. Le méttqu@ est congu, permettra
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de passer & une cadence de 2 minutes sur le treaegtral, voire de 1,5 minu-
tes sur I'entier du parcours moyennant des aménagsmomplémentaires.
Une rapidité de déplacement

M2 offre donc de meilleures cadences, mais aussirdgets plus directs sur le
couloir Ouchy — Croisettes, gagnant en temps deopes. Dans nombre de cas,
leur durée pourra étre divisée par deux ou plus.

Le tableau ci-dessous rend bien compte de ces daitemps.

Tableau 2 — Temps de déplacement actuels et avec M2

L - S
LL
O eI @
¢ 8¢ £ o 2 § %
c G S o S = R%]
T -8 2 O L &5 o
3 x5 @ © S
S 08
5 6 15 18 25 28 33
Ouchy 3 | 4 |mermeniioniazy| 17
1 10 17 20 23 28
-
Lausanne CF <1 5 4 6 7 12
. |3 5 14 17 22
St-Francois / Lausanne Fl < 3 4 6 11
. 7 10 13 18
Riponne 1 3 5 10
3 6 11
Ours 1 3 8
3 8
CHUV 1 6
5
Sallaz 4
28 | Temps de parcours actuel
Ouchy Temps de parcours futur, avec M2(en grisé si
12 gain de temps égal ou supérieur a 50%)
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On constate que les gains de temps concernenstlagestations, plus particu-
lierement lorsqu’on se rend du nord & la gare odeda et du sud a la Riponne
et au-dela.

Des efforts particuliers seront effectués pour ¢pge transbordements d'un
mode de transport a I'autre se fassent sans pertentps.

Certains quartiers perdront, hélas, quelques agastdéja acquis. Ce sont ceux
qui disposent d’'une liaison directe avec le centite; qui sera supprimée ; le
temps perdu a changer de moyen de transport nekesapas forcément « ré-
cupéré » durant le trajet en métro. Les trois #itna les plus évidentes sont
mentionnées ci-dessous :

— Le trajet Epalinges-College — Sallaz sera ainss jdmg de 2 minutes avec
le métro, transbordement compris. Le temps « pergar le transborde-
ment sera récupéré des que le trajet dépasse |&/CHU

— La méme situation prévaut pour le quartier de B@zhaud ; le trajet Praz-
Séchaud — CHUV sera plus long de 2 minutes, cega¥tgnt récupéré des
gue le trajet dépasse la place de I'Ours. Cepentiaquartier bénéficiera
d'une nouvelle liaison directe Praz-Séchaud — $ala Isabelle-de-
Montolieu, trés utile pour le trafic scolaire.

— Certaines destinations, proches d’'un arrét de bpgréné sur la rue du
Bugnon, pourraient étre désavantagées. Cet incaamntése limitera cepen-
dant a des cas particuliers et sera largement awségzar la disposition des
stations, leur sortie en plusieurs points et latioé de nouvelles dessertes
par bus.

Des cadences élevées pour satisfaire la demanddrdasport

La ligne est congue pour offrir une fréquence diffée sur le troncon le plus
chargé (Lausanne CFF-Sallaz) et sur les deux trengarminaux (Ouchy —

Lausanne CFF et Sallaz — Croisettes). En pratideg,convois circuleront sur
la totalité de la ligne alors que d’autres s'ingdecont entre deux trains sur le
troncon central. Ce mode d’exploitation exige lsenen place de « voies de
tiroirs » aux stations Lausanne CFF et Sallaz pmmmettre le passage des
trains d’'une voie a l'autre et leur retour.

Le trafic de la ligne M2 a été déterminé sur lacbds modeéle de calcul des
déplacements de I'agglomération lausannoise. Celmgdcense sous forme de
matrice le nombre de déplacements entre zonegyiieret de destination par
mode de transport (transports privés, transpordiqga) et a I’heure de pointe
du matin (HPM). Le modeéle est calibré selon les piages effectifs de trafic.
En 1995, le nombre de déplacements en transpobiicpiétait de 19 500 a
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I'HPM. Selon les pronostics, le nombre de déplagegmen transports publics
augmentera avec le projet M2 a 25 000 a I'HPM,fahihéanmoins inférieur

aux objectifs OPAIR de 30 000 déplacements. Cesqat@s se basent sur
I'évolution de la répartition modale en faveur demsports publics grace a la
performance de la ligne M2, de l'effet du parc ielde Vennes ainsi que des
mesures d’accompagnement envisagées.

Le modéle de transport permet ensuite d'affecediplacements sur le réseau
des transports publics et de déterminer le nombereogageurs sur chaque sec-
tion de la ligne M2. Selon ces estimations, le namde voyageurs est de 8150
a I'heure de pointe du matin, soit 3980 dans ladifion de la descente et 4170
dans la direction de la montée. Le trafic jourmalimyen est déterminé avec
I'hypothése que le trafic de I'HPM représente 11%mfic du trafic d'un jour
ouvrable, estimé ainsi a 74 000 voyages. Enfinrdéic annuel est estimé en
multipliant le trafic d’'un jour ouvrable par 31% qui représente 23.3 millions
de voyages par année. Ce trafic a servi de référpaar les études économi-
ques.

Une simulation du trafic a également été effectaéec la matrice origine —
destination de 1995, avec les 19 500 déplacemehksPM. Dans ce cas, en
I'absence de tout voyageur supplémentaire, la lig@etransporterait 16.9 mil-
lions de voyageurs. Le gain de trafic avec unemegion a 23.3 millions de
voyageurs est ainsi de 6.4 millions de voyageurdesiv2, grace au report de
trafic et au trafic nouveau induits par I'attradévde la ligne.

La capacité de transport de la ligne M2 est fixéarsatisfaire la demande de
transport au quart d’heure de pointe du matin. teffet, le trafic de I'heure de

pointe est augmenté par un facteur dit de « I'hypiette » variable selon les
caractéristiques de trafic de chaque station. Liédent horaire du trafic de

I'hyperpointe est ainsi 12 500 voyageurs sur I'emsie de la ligne, avec les
sections les plus chargées entre la gare CFH=0fe(4200 voyageurs) et entre
la Sallaz et le CHUV (3300 voyageurs).

Ainsi, lors de la mise en service et compte tenunaimbre de véhicules dispo-
nibles (15 automotrices dont 12 en ligne, 1 enruéset 2 en entretien ou
grande révision), la cadence et la capacité maxirserant les suivantes avec
une charge de 4 personnes debout par métre carré :
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Tableau 3 — Cadences et capacité de transport paetre et par sens de
circulation du futur métro M2

Trongon Cadence et Cadence et capacité maxi-
capacité a la mise mum avec la méme infras-
en service tructure et des véhicules

supplémentaires

Ouchy — Lausanne CFF et 6 minutes 4 minutes

Sallaz— Croisettes 2200 personnes 3300 personnes

Lausanne CFF - Sallaz 3 minutes 2 minutes

4400 personnes 6600 personnes

Pour comparaison, voici les cadences et les casattins I'état actuel :

Tableau 4 — Cadences et capacité de transport auetres de pointe sur le
réseau actuel

Trongon Capacité maximum par heure et par sens

Ouchy-Lausanne CFF (LO) 7.5 minutes

1700 personnes

Lausanne CFF—Croisettes (5+45%) 5 minutes

1450 personnes

Saint-Francgois—Sallaz (5+6) 5 minutes

1800 personnes

Saint-Frangois—Croisettes (5) 10 minutes

900 personnes

* La ligne 45 n’est en fonction que durant les he=ude pointe.

A condition de réaliser une double voie entre LansaCFF et Grancy (le seul

trongon qui n’en sera pas pourvu) la cadence pib@n@ portée a 1,5 minute

sur I'entier du parcours, ce qui porte la capaait8800 personnes par heure
dans chaque sens. Une augmentation de la capacttardport des lignes ac-

tuelles de trolleybus n’est pas possible si I'onhsote desservir le centre-ville

en raison des limites du réseau routier lui-mérgé@ daturé a certains moments
par les seuls transports publics.

De bonnes cadences pourront étre assurées en difsoreures de pointe, en
soirée, le samedi et le dimanche notamment. L'optcété prise qu’elles ne
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soient pas inférieures a 10 minutes sur le métkchaures les moins favorables
(contre 20 minutes actuellement dans la plupartigess de bus).

La fréquence des convois dépend en grande partieodie de fonctionnement.

Or gréce au choix d'un systéme automatique (vaapithe 3.5 ci-dessous), un

grand nombre de véhicules peut étre maintenu @e la qui permet de faire

face a une affluence soudaine, qu'elle soit plédaifou non. Une souplesse
guére imaginable avec les trolleybus ou un métex @onducteur : la mobilisa-

tion du personnel pour un service limité dans fepe est en effet colteuse et
doit dans tous les cas étre anticipée.

3.3.3 Des stations proches du sol et bénéficiant de ltematurelle

Le désavantage du souterrain sur le systeme dacsuebt sa moindre accessibi-
lité, son défaut d’éclairage et son confinementgguvent provoquer un senti-
ment d’insécurité. Pour y remédier, il a été décidé

— positionner les stations le plus prés possibleadiy sette regle n’a toutefois
pas pu s'appliquer aux stations Ours, en raisohidportante différence
de niveau entre l'avenue du Tribunal-Fédéral epliece de I'Ours, et
Fourmi, par souci d’économie ;

— tirer parti de la déclivité lausannoise pour offtes dessertes sur plusieurs
niveaux. C’est le cas par exemple au Flon, ou & gst accessible depuis
le niveau Grand-Pont et depuis la place de I'Eur@pta Riponne (place
Auberjonois et place Riponne) a Bessiéres (ruet-S4amtin et rue Caro-
line), a CHUV (sorties aux niveaux CHUV et PierredRer) ;

— tirer parti de la pente pour permettre des aceegeau ou par rampe et une
arrivée de lumiére naturelle.

Ajoutons a cela la généralisation des ascensenrsd@plément des escaliers),
toujours placés par paire en cas de dénivellatigpoitante afin de garantir le
fonctionnement de I'un des deux en cas de panngeowgvision. L'acceés aux
handicapés, aux poussettes et aux vélos est airmitg Toutes les dispositions
seront également prises pour assurer I'orientat@spersonnes malvoyantes et
malentendantes.

3.4 Le choix des véhicules

Une premiére étude en novembre 1996 préconisaiémo sur pneumatiques
au vu des contraintes lausannoises (pente moyemrig786 ; pointes jusqu'a
12%). Les variantes étudiées a I'époque comprehdies systémes de traction
par crémaillére, par cables ou encore le moteéaim.
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Le choix du métro sur pneus était annoncé au GGoreil dans I'exposé des
motifs présenté en novembre 1997, a I'appui deefaaihde de crédit d’étude.

Un appel d'offres fut lancé pour le matériel roulaffin de ne pas se priver
d'offres intéressantes reposant sur d’autres tdobies, I'accent était mis sur
les contraintes de la ligne et sur les performardcedaliser. Les concurrents
étaient libres de présenter d’'autres solutionslgymeu, en sus d’'une offre de
métro sur pneumatiques pour les constructeurs a@gatmis en service de tels
véhicules.

L’appel d'offres répondait aux exigences de ladigion sur les marchés pu-
blics et était ouvert aux entreprises étrangéresformément aux Accords
GATT/OMC.

Deux offres ont été présentées : I'une pour unésysta moteur linéaire, tel
gu’il en existe notamment a Vancouver ; I'autre pan métro sur pneumati-
ques, selon les normes de celui de Paris, adaptéesontraintes lausannoises.
La premiére a du étre écartée car elle ne répopdaientierement au cahier des
charges, aussi bien d’'un point de vue administraié technique. Le Conseil
d’Etat a informé le Grand Conseil sur la questienla procédure de choix du
matériel roulant dans sa réponse a l'interpellatierM. le député Robert Jaggi,
en juin 2000.

Le matériel retenu, proposé par la filiale suissdadfirme Alstom, est du type
MP 89 — abréviation pour Métro sur pneus, développé989 pour la RATP a
Paris. C’est le méme que celui actuellement erigedans le métro de la capi-
tale francaise. Un détail qui revét toute son irtgooze pour le canton, car il
assure, malgré une commande limitée, une dispagilidns le temps en équi-
pements, pieéces de rechange, pneumatiques, etc.

Les rames de la ligne M2 circuleront a des vitegsesrant atteindre 60 km/h.
Elles disposeront d’'une motorisation plus puissgnie celles de Paris (tous les
bogies seront motorisés contre un sur deux sutdeau de la RATP) complé-
ment nécessaire pour vaincre la pente. Or, malgté-ci, et sur la base de son
expérience et de tests, le constructeur garantipanfait fonctionnement du
systeme. Des tests d'adhérence ont de plus ététgfepar le Centre de tests
dynamiques de Vauffelin, sur mandat du Départerdest infrastructures. Ils
ont confirmé les données théoriques et pratiquesodstructeur.
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Une rame du futur métro M2

3.5 Le choix du systeme de conduite automatique

M2 sera automatique, sur le modéle du métro parisé fonctionnera donc
sans conducteurs. Il pourra cependant égalemeatidaner avec un agent de
conduite, notamment pendant la phase de mise eiteeafin de limiter la
période de « marche a blanc », indispensable damise en exploitation.

« Automatique » signifie que la circulation desrtsasera réglée par un Poste
central de commande (PCC). Durant la période olagent de conduite est
présent dans le train, c’est essentiellement pomorcer au PCC que le convoi
est prét a partir, aprés contrble de la bonne fenmaedes portes, de I'absence
d'obstacles sur la voie, etc. L'agent n’intervigats sur la circulation des véhi-
cules, dont les parameétres sont régis par le PCC

Sans agent de conduite, les taches dévolues awatend sont en partie prises
en charge par le PCC et en partie par des agedigngequi assurent une pré-
sence dans les stations ou dans les véhicules.

Un systéme classique avec block de ligne comme I|peUBOL n’est pas envi-
sageable dans le cas de M2 en raison des caderwégset des rebrousse-
ments aux stations intermédiaires de Lausanne-CH&€ 8allaz.
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Les deux systemes peuvent se résumer ainsi :

Veéhicules

Stations

Protection de la
voie

Personnel

Métro automatique sans
conducteur

Automotrices a deux caisses
constituant un seul volume, san:
cabine de conduite.

Stations équipées d’'un systeme
protection (portes palieres ou
autre) destiné a empécher une
chute ou le départ du train avec
une personne coincée dans une
porte.

Haut niveau de protection et de
surveillance afin d’éviter la pré-
sence de personnes ou d’'objets
sur la voie.

Des agents de ligne renseignen
assistent les voyageurs. Leur
présence garantit un bon niveat
de sécurité dans les convois et
dans les stations. Aptes a la
conduite et ayant recu une form
tion technique complémentaire ¢
base, ils interviennent en cas de
pannes mineures sur les véhicu
et les installations. L'entretien el
les dépannages complexes son
assurés par du personnel techn
que.

70 personnes en tout, environ,
sont nécessaires, pour faire fon
tionner la ligne.

Métro automatique avec
conducteur

Véhicules identiques dotés d’'une
cabine de conduite.

Stations sans systeme de protec-
tion. C’est le conducteur qui
assure la sécurité a I'entrée en
station et empéche le départ du
train en cas d'incident.

Niveau moyen de protection et de
surveillance.

En plus du personnel technique, le
personnel est affecté essentielle-
ment a la conduite des trains.

80 personnes en tout, environ,
sont nécessaires pour faire fonc-
tionner de la ligne.

Le systéme sans conducteugst plus sir par la meilleure protection en statio
(portes paliéres) et la surveillance accrue quiplique. En outre, la présence
d’agents en ligne est préférable pour les voyagiwedle de conducteurs qui ne
sont pas destinés a avoir des contacts avec latélke Le systéme est égale-
ment plus souple, les cadences pouvant étre aisémeptées a la demande
sans qu'il soit nécessaire de prévoir du persot@eonduite supplémentaire.
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Le systeme avec conducteuest plus proche dans I'esprit des voyageurs d’'un
train classique ou des métros existant déja a lmesd a présence systémati-
que d’'un conducteur par véhicule est rassuranterabet un contréle en station,
ce qui réduit de surcroit les besoins en télésllamee. Le systéme de protec-
tion de la voie en station n'apparait plus comnaksipensable.

L’investissement est ici moindre, mais les coltdathetionnement sont un peu
plus élevés.

L’intégration urbanistique de la ligne est plustei€t les stations, en I'absence
de portes de quai, présentent de plus grands espamels. Le sentiment de
surveillance est moindre, méme si des caméramtgstévues, y compris pro-
bablement dans les véhicules, a l'instar de cesguiait désormais dans certains
trains régionaux.

Le systéme sans conducteur exige un investissephenilevé que le systéme
avec conducteur, de I'ordre de 11 millions de fea(gystéme de protection de
la voie en station, mesures de télésurveillance). et

Outre les aspects qualitatifs relevés plus hastéléments de choix du systéeme
sans conducteurs se résument finalement comme suit

e Les colts d’exploitation hors charges financiems $£gérement plus bas
(400 000 Fr.) dans un systéme tout automatiquergggrort a la variante
semi-automatique avec la cadence 6/3. Cet avartag@omique se ren-
force en cas d’augmentation de la cadence.

e L'aspect novateur du systéme doit attirer une nbeivelientele qui
n'utilise pas les transports publics et doit petreetle moderniser I'image
des transports publics lausannois; les recettesitasl par cette clientéle
nouvelle n'ont pas été chiffrées (un gain de 5%eatettes est envisagea
ble).

e L’exploitation a des cadences de 3 minutes s’awfficile avec des
conducteurs en raison du temps de rebroussemett |ielle est impossi-
ble en cas de cadences plus élevées, a 2 minutesexmmple.
L’équipement initial du systeme pour un fonctionesinautomatique évite
ainsi une probable future adaptation & ce modeodetibnnement, qui se
révelerait colteuse et nécessiterait une inteonpme I'exploitation.
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L'exploitation démarrera avec un conducteur afinntkettre en service le sys-
teme le plus rapidement possible. Le passage eduienautomatique et aux
cadences retenues (3 et 6 minutes) se fera prograent. Un poste de

conduite adéquat sera ainsi aménagé en téte diesiledh avec un siége et une
cloison amovible permettant ensuite de libéreresptace.

3.6 Laligne et ses stations

3.6.1 Le trongon Ouchy—Flon

Sur sa partie inférieure, le métro reprend le tdicd.ausanne-Ouchy. La voie
sera entierement renouvelée pour permettre la latron de véhicules sur
pneumatiques. Les stations Ouchy, Jordils et Lanes&#FF gardent leur empla-
cement actuel.

A 'exception de la station Jordils, chaque arrétcé troncon offre des possibi-
lités de connexions avec d'autres moyens de tratsspablics.
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— La station actuelle Montriond est supprimée. Ek¢ mmplacée par deux
nouveaux arréts qui permettent une meilleure diessédes connexions avec
le réseau de bus et de trains :

— la station Délices sera située au droit de l'avedwi€our, en connexion avec
la nouvelle ligne de bus Bourdonnette—Pully. Cdémiere ne traversant pas
le centre-ville, offrira d’excellentes possibilitd®changes sur tout le sud de
I'agglomération, a une vitesse élevée.

— la station Grancy sera située a la sortie du tupaskant sous la gare et
l'avenue de Grancy. Elle desservira le quartiesssgare et la sortie sud de la
Gare CFF.

A la station Lausanne Flon, le métro arrivera areai du chemin de fer Lau-
sanne-Echallens-Bercher, abaissement rendu néeepsair repartir ensuite en
souterrain vers la Riponne. Ce positionnement neinen outre possible un
éventuel prolongement de M1 (TSOL) en directiofek.
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3.6.2 La desserte du centre-ville et du Bugnon
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Flon et CFF : les stations Riponne, Bessiéres eb5,Qyui desservent la zone
marchande et piétonne. De |a, et & moins de 306emde I'une ou l'autre, on
gagnera les six départements de I'administratiomorele, la Bibliothéque
cantonale, le Musée cantonal des Beaux-Arts, leéluslaud, la Cathédrale,
la piscine de Mon-Repos, le Tribunal fédéral, lgsngases de la Cité et du
Bugnon, la Faculté de médecine, etc.

Le métro mettra le CHUV a 6 minutes de la gare.station est prévue a
'emplacement de l'actuel arrét de bus. La soridesa par des rampes directes
sans obstacles. C6té amont, 'avenue Pierre-DestkarMaternité seront acces-
sibles par des escaliers et des ascenseurs.
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A I'exception de celle du CHUV, toutes ces statiaffisiront des connexions
avec un autre moyen de transports publics.

3.6.3 La desserte de la Sallaz, de Vennes et des Cessett
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Deux options ont été étudiées pour la station d8altaz : sous la place elle-
méme et, le projet finalement retenu, en bordurdadplace, cété vallon du
Flon. La premiére option, si elle paraissait maile aurait nécessité, pour étre
situé proche du niveau du sol, des travaux en tiacouverte dans la place et
le bas de la route de Berne. Il en aurait résué iisances importantes pour
les riverains et une situation particulieremenficilé de gestion de la circula-
tion en raison de la topographie locale et de Babs d’itinéraires de rempla-
cement, aussi bien pour les transports publicggués.

Des travaux en profondeur, dans la molasse, adra@igmsé une station a
15 metres sous la place, autre raison de lui préfé@aption retenue. La portion



— 35—

de tracé a I'air libre avant la station s’avereafement utile pour la ventilation
du tunnel, I'entretien et la sécurité. En among #té renoncé a une station au
carrefour route de Berne — chemin de la Feuilléirede maintenir un bus a cet
endroit qui reliera Praz-Séchaud a Isabelle-de-blant en passant par la Sal-
laz.

La station Vennes sera directement accessible siéppiarking d’échange, dont
la capacité de 400 places pourra étre doublée gjancion d’'un niveau sup-
plémentaire. Elle desservira également le biopél¥ehnes.

Enfin, la station Croisettes desservira le quarties Tuileries et offrira une
connexion avec le nouveau bus Tuileries—Epalingd&@e ainsi qu'avec les
bus régionaux pour Méziéres, Moudon et Vers-che®lancs.

3.6.4 Les mesures d’accompagnement

Pour atteindre les objectifs fixés, a savoir ungnaentation de 40% des voya-
geurs des transports publics sur I'axe nord-est,augmentation sur le reste du
réseau et une diminution de 20% du trafic privécuméme axe, des mesures
complémentaires a la réalisation du métro sontyzgv

Elles ne font pas partie du projet de constructioais seront mises en ceuvre
par les Transports publics de la région lausann@ikg pour ce qui concerne la

restructuration de son réseau et par la Ville deshane pour la partie de mai-
trise du trafic.

La Ville de Lausanne se chargera également desérésgements des espaces
publics lorsqu'ils seront nécessaires a proximéé stations de la ligne de mé-
tro.

3.6.5 Restructurer le réseau TL autour du nouvel axe fort

Le conseil d’administration des TL a adopté en amptre 2000 urBchéma
directeur du réseau Tlqui donne une image cohérente du futur réseau en y
intégrant M2. Ce document contribue a la réalisatitu plan de mesures
OPAIR, qui fixe a 30 000 la capacité des transpputslics a I’heure de pointe.

La réalisation des mesures prévues dans le schigewdedr, y compris du mé-
tro, permettront de transporter & moyen terme ples25 000 personnes a
I'heure de pointe, soit 5000 de plus qu'actuellemen

Les modifications et compléments apportés au résealété définis dans le
cadre de sept principes :

1. Suppression des lignes faisant double emploi avac M
2. Rabattement des lignes de surface sur M2
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3. Pas de transbordement forcé avec diminution deocbnf
Maintien/accentuation de la structure diamétrale

5. Les stations de I'axe CFF-Flon—-Riponne donnent saécd&essentiel du
réseau d’agglomération

6. Intégration des projets en cours

7. Etapes de développement logiques.

Ces principes ont conduit a des restructuratiorss @¢s compléments d’offres
sur les réseaux d’agglomération et régional.

Réseau d'agglomération

Les principales modifications sont les suivantes :

- desserte de I'avenue Victor-Ruffy et de la rue Magjttert

- création d’'une ligne est-ouest sous-gare CFF (Bourette — Pully) avec
jonction a M2 a la station Délices

- nouvelle ligne diagonale Blécherette — St-Franedisitry
- nouvelle liaison entre I'Ouest lausannois et lenFkn fond de vallée

- développement du réseau de I'Est lausannois PuBaudex — Lutry —
Belmont

- amélioration de la desserte des secteurs ouesteidiEpalinges avec une
liaison interne a la commune donnant acces a M2station Croisettes

- liaison Praz-Séchaud — Sallaz — Isabelle-de-Maugliremplacant les
lignes 6 et 14 actuelles, donnant acces a M2 tafimis Sallaz

- développement du réseau ouest lausannois.

Réseau régional

Les lignes de bus régionales se connecterontigria M2 pour un acceés rapide
au centre-ville et & la Gare CFF :

— ala station Riponne : connexion de la ligne 60 Mant — Cugy — Froide-
ville)

— ala station Ours: connexion de la ligne 66 (Belmeha Croix-sur-Lutry),
avec terminus maintenu a St-Francois

— a la station Sallaz : connexion de la ligne 65 {@av— Forel — Servion,
avec desserte nouvelle de Vulliens, Ferlens e(idkayes)
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— ala station terminus Croisettes (Epalinges) : eaiun des lignes 62 et 64
(Mézieres — Moudon et Vers-chez-les-Blanc)

— une nouvelle ligne Cheseaux — Renens, connecték, @adtlprévue selon le
projet du schéma directeur des déplacements derkl.C

3.6.6 La maitrise du trafic privé

La ville de Lausanne met progressivement en plaeepolitique globale fondée

sur le principe de la préservation des quartiessmigsances du trafic qui n'est
pas lié a leurs habitants et a leurs activitésr Fquarvenir, deux mesures sont
généralisées :

— des zones de stationnement a durée limitée (zamee)ll mais accordant

aux habitants en possession d’'un « macaron » Uih dieostationnement
sans limitation de temps ;

— des zones « 30 » visant a réduire les vitessgmetjne gestion et un amé-
nagement adéquats de la voirie, & empécher ouadissie trafic de transit.

La premiére mesure, par le manque de places adodgiee de stationnement
gu'elle entraine, dissuade le pendulaire — venant'ektérieur comme d’un
autre quartier de la commune — de faire usage devébicule en ville. Elle
conduit globalement a une réduction du trafic -4 @ine promotion des trans-
ports publics.

La seconde mesure a pour objectifs de réduiraubeda pollution de I'air et les
nuisances sonores en imposant des régimes de npdtesulents d’'une part, et
de canaliser le trafic sur les axes principaux w&apart. Sur ces derniers, la
circulation est gérée de maniére a ce que le résedier garde sa capacité a
écouler le trafic, afin que les transports publian soient pas pénalisés. Cela
conduit & retenir les véhicules excédentaires eiplpérie (contrdle d'acces), et
invite les automobilistes a utiliser les parkingtars et a terminer leur trajet en
transports publics. Une desserte fréquente etyatita de ces parkings est donc
nécessaire, ce que le métro M2 offrira.

Si aujourd’hui la capacité des grands axes de gt en ville est localement
réduite par des voies réservées aux trolleybustebas des TL, I'axe nord-est,
présente trés peu de voies réaffectables :

— a Vennes, a la descente de la route de Berne, lestacces nord et sud a
l'autoroute ;

— entre la place de la Sallaz et la rue Montagibert ;
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— éventuellement sur la rue du Dr César-Roux, saddmalcé retenu pour la
nouvelle lignedesservant Montagibert et Victor-Ruffy.

La réaffectation de ces espaces n’'est pas encd@Eeyr mais elle ne constitue
pas une capacité nouvelle d’accés automobile & vil

3.6.7 La promotion de la mobilité douce

Si la marche et la bicyclette répondent a toutestentes en matiére de mobili-
tés douces, la topographie lausannoise ne lesap@aguére au premier abord.
Leur promotion est donc faite combinée avec I'saifion des transports publics.

Un effort important a déja été réalisé dans ce gamda Commune de Lau-

sanne, outre la nomination d’'un délégué « Piétonmap 'aménagement d’'un

réseau de voiries piétonniéres qui facilite 'ace@x stations Lausanne-CFF,
Flon, Riponne, Bessiéres et Ours du futur M2. léitien des stations du métro
dans leur environnement urbain fait I'objet d'urmpeche spécifique par une
structure de travail « Espaces publics ». Cellsecipenche en particulier sur
I'acces des piétons et des vélos aux stationsdgaremplacements de station-
nement sécurisés et abrités) et aux quais.

En ce qui concerne plus spécifiqguement les véogldn directeur communal
de Lausanne met l'accent (eu égard a la topogrpghiel’'aménagement des
liaisons « horizontales » (est-ouest) en les faisanverger vers les stations du
métro.

3.6.8 Les parking-relais

Deux parkings-relais, I'un situé a Vennes, d'unpazité de 400 places extensi-
ble a 800, I'autre a Ouchy de 290 places, sonteteisspar le métro M2.

lls sont destinés aux pendulaires en provenanceetgsurs périurbains et des
régions voisines, mais également aux visiteursvguinent au centre-ville pour

y faire leurs achats ou accéder aux services. Cepmurront ensuite regagner
leur véhicule avec la méme facilité depuis n'impagtielle station de transport
public.

3.7 La mise a l'enquéte

L’ensemble du projet a été mis a I'enquéte confonerd a la loi fédérale sur
les chemins de fer du 19 septembre au 24 octokd8. 20n effort particulier
d’'information et de communication a été fourni dteeccasion. En plus des
documents usuels fournis aux communes de Lausangi&galinges, une ex-
position de plans a permis a chacun de se renseignée projet.
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Une exposition «grand public » complétait cettetipatechnique. Ouvertes
quarante heures par semaine environ, samedi cQmpEsExpositions ont regu
une cinquantaine de visiteurs par jour en moyesaes compter plusieurs visi-
tes accompagnées pour des groupes. Du personiteh élisposition pour ré-
pondre aux questions et, sur demande, fournir xkesits de plan. En raison de
l'intérét qu’elle continue de susciter, I'expositi@té maintenue ouverte quel-
ques jours par semaine apres la période de misaguéte.

L’enquéte du projet a suscité 64 interventionsgd&posées par des propriétaires
privés, 4 par des associations et une par unetéatgéquartier. Aucune d’elles
n'est de nature a remettre en cause le projetiritessentions qui ont été dépo-
sées par les propriétaires privés font principakingétat de la crainte de dom-
mages qui pourraient étre occasionnés a leurs iptépret a des demandes
d'indemnités. Plusieurs propriétaires souhaitestrdedifications du projet, tels
que le déplacement du tracé a la route de Bernmalatien du kiosque de la
Riponne, etc.

L’Association transports et environnement (ATERdSociation vaudoise pour
des constructions adaptées aux handicapés (AVACEHYJouvement de dé-
fense de Lausanne (MDL) et la société d’Art Pulidianulent des remarques
sur tous les aspects du projet, notamment surmésagements et ses consé-
guences sur le réaménagement du réseau routier egt nhesures
d’accompagnement. Il y a lieu de relever plusiewis contradictoires. Seul le
MDL met en cause le principe méme de la réalisatiométro.

Une enquéte complémentaire portant sur les motldica apportées au projet,
suite a son réexamen effectué entre octobre 20@@rétr 2001, a été organisée
du 21 ao(t au 21 septembre 2001.

Les intervenants seront entendus dans le cadre gftotédure de conciliation.
Les discussions avec les propriétaires privés senenées conjointement avec
une commission d’estimation indépendante et unaibasjuridique. L'examen

des remarques et propositions des associationsososeront menées par les
responsables du projet et de la société des Tlhjeaif est de trouver un ac-
cord de gré a gré avec les intervenants et d'ineiex-ci a retirer leurs opposi-
tions. L'Office fédéral des transports, instancenpétente pour I'approbation
du projet, se chargera en cas de besoin de lesvaplgositions qui pourraient
subsister. L'opposant peut recourir auprés d’'un@rossion du Département
fédéral de I'environnement, des transports, deefdie et de la communication.
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4. LA REALISATION

4.1 La structure de projet et la conduite des travaux

La réalisation du projet sera conduite et coorderpar un Groupe de projet qui
fonctionnera selon les modéles appliqués actuellémeur la direction de

grands projets, tels le tunnel de base du Létsghberdes troncons Rail 2000.
Ces structures ont des effectifs de personnel priomités, mais font appel aux
compétences des mandataires, des entrepreneuss giadenaires du projet
(pour le M2 : Département des infrastructures, TL).

La société Métro Lausanne-Ouchy (LO) est le maig¢ouvrage, en tant que
propriétaire des ouvrages et équipements. Pour imé&nfe société LO a confié
aux Transports publics de la région lausannoise) §dn exploitation et ne
dispose ainsi d’aucun personnel propre a sa société

Les missions et responsabilités du Groupe de psejeint fixées par un mandat
de prestations passé avec le Département destinfages. Sur le plan admi-
nistratif, le Groupe de projet pourrait étre rdti&a la société Métro Lausanne-
Ouchy (LO). Le mandat de prestations fixera notantrfess processus applica-
bles au contréle des colts, des délais et de lhité&quque devra effectuer le
Département des infrastructures et son Servicdrdesports. Le mandat déter-
minera également les processus applicables a dddications de projet, tou-
chant soit aux aménagements, soit aux modes d'daécle contrdle exercé
par le Service des transports sera assuré paromité€de suivi. Un rapport
d’avancement comprenant les indicateurs nécessarasétabli a son intention
par le Groupe de projet, chaque trimestre.

Le Groupe de projet pourra faire appel aux compé&®rde la Division des
routes nationales du Service des routes pour lesages de génie civil et aux
TL pour les équipements de transports. Le cas éthdas collaborateurs de
ces services pourront étre détachés dans le Gdmipeojet durant la période de
construction.

La direction des travaux est confiée aux mandatairgénieurs et architectes
pour leurs lots respectifs.

Les TL sont responsables de I'organisation de l@tqtion de la nouvelle ligne
et devront notamment gérer la période d’exploitati@ansitoire du M2 et la
formation du personnel supplémentaire affectélighe M2.
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4.2 Laréalisation de I'ouvrage

4.2.1 Les principaux chantiers

En plus de la construction des stations, celleadigghe impliquera de nombreux
chantiers.

Tranchée ouverte Ouchy — Grancy (920 m)

Partout ou cela est nécessaire, la tranchée egtetial’ouest pour la construc-
tion de la seconde voie (tranchées du funiculdimeirammont, Voltaire)
Station Ouchy

Facade est de I'atelier reculée, toiture conservée.

Du fait de [Iélargissement de la tranchée, déplaefeconstruc-
tion/consolidation de murs en sous-sol des immeuhikeron 1 et 3, Ouchy 64.
Pont du Liseron

Reconstruction avec dalle composée de poutreslpidiges en béton.

Pont des Jordils

En grande partie conservé, car le pont est déjauppéur une double voie.
Démolition de la « fausse culée » ouest et recoctsbn au gabarit voulu.
Station Montriond

Démolition ou réaffectation de I'édicule de I'adteestation.

Pont de I'avenue Dapples

Démolition et reconstruction d’'un pont rehaussé 1g20 m (hauteur totale
4,50 m), en forme d’auge en béton antibruit. Lelgasi sont conservées, mais
modifiées.

Tunnel et Gare CFF

Le tunnel n'est pas touché par le projet, maislargé&sement est prévu sous la
place de la gare.

Tunnel LO (gare — Flon)

Implantation d’'une voie de rebroussement. Modifarat de la déclivité
(11,2%).
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Gare du Flon

Modification du voltage du Flon sur 20 m permettané mise a niveau des
quais LEB et M2.

Section Flon — Riponne

Au départ de la station Flon, le troncon est réadis tranchée couverte (27 m)
puis en tunnel (306 m). Des travaux de consolidafmse de sommiers) sont
effectués sous les piles du Grand-Pont afin d’éwitet tassement.

Le tunnel St-Laurent se termine également par tamehée couverte en transi-
tion avec la station Riponne.

Modification de toutes les canalisations au-deslsuls zone de chantier.

Section Riponne—Bessiéres

Un tranchée couverte (12 m) relie la station Rigoarun tunnel (265 m), allant
de la place de la Madeleine jusqu’a la culée du Bassieres et passant sous
les immeubles de la Cité et au sud de la Cathédyaldera I'objet de mesures
de préservation.

Pont St-Martin

Un nouveau pont est réalisé sous le pont Bess@nese hauteur de 5,20 depuis
la rue St-Martin. La structure de ce pont, en béést indépendante de celle —
métallique — du pont Bessiéres.

Tunnel de Langallerie

136 m de tunnel sont creusés de la station Bessirka rue du Tribunal-
Fédéral, suivant le tracé de la rue Langallerie.

Tranchée ouverte du Tribunal

Depuis le carrefour Langallerie-Tribunal-Fédéraliracé devient peu profond
et est réalisé en tranchée couverte. |l suit I'aeetu Tribunal-Fédéral.

Tunnel Perdonnet

Depuis I'avenue du Tribunal-Fédéral, le tunnel passus deux immeubles du
passage Perdonnet. L'interface avec la ligne TL7nsera amélioré avec
'aménagement d'arréts de bus situés a I'entréeadtefour, ce qui implique la
démolition d’'un ancien immeuble au bas de I'avedeid@éthusy.
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Tunnel du Bugnon

Depuis la station Ours, le tunnel suit le tracéladeue du Bugnon en passant
sous le restaurant de I'Ours. Sa profondeur deusgement varie entre 4 et
14 m.

Tranchée couverte Hopitaux

78 m de tranchée couverte font la jonction entrutael du Bugnon et la sta-
tion CHUV. Ce trongon passe sous la galerie tealnides hopitaux, qui tra-
verse la rue du Bugnon.

Tunnel des Falaises

Le troncon entre le CHUV et la Sallaz débute patwmmel de 507 m, implanté
en grande partie sous la rue de la Sallaz.

Pont-viaduc du Vallon

Le tunnel des Falaises est suivi d’'un viaduc lglde la rive gauche de la val-
Iée du Flon, en milieu de talus, jusqu’a la statatiaz.

Le trongon comporte un élargissement qui accueille troisieme voie permet-
tant, comme a la station Lausanne CFF, le rebroessiedes courses Lausanne
CFF -Sallaz.

Tranchée couverte de la Sallaz

Une tranchée couverte de 41 m relie la statiomaad, au tunnel de la route de
Berne. La dalle supérieure accueillera I'accesalsons au magasin Migros.
Tunnel de la route de Berne et sous l'autoroute

Les tunnels entrecoupés par la station Fourmi asemble une longueur de
1250 m. lIs relient en profondeur le quartier dS#laz a la station de Vennes.
Tranchée Jonction

Longue de 77 m, elle relie le tunnel de l'autoroatda station Vennes, vers
laquelle elle s'élargit. Elle permet ainsi I'indtdlon d’une troisieme voie don-
nant acces au garage-atelier.

Tranchée Poéle

Longue de 50 m, cette tranchée préservera les aogedle de développement.
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Garage-atelier

Trois corps de batiment disposés en étage comporten atelier pour trois
rames, une halle de stationnement pour seize radeedpcaux d’entretien, de
nettoyage, etc., ainsi que des bureaux.

Pyléne haute tension CFF
Remplacement du pilier en acier par un pilier eiomé

4.2.2 Programme et organisation des travaux

Le programme des travaux est établi de maniérarénder au maximum la

durée de réalisation de I'ensemble du projet, end/assurer la mise en service
du métro dans le meilleur délai et d’optimiser ¢efits de construction, les
renchérissements et les intéréts financiers. De an&m programme de courte
durée permet de réduire les inconvénients pourilesains, les commercants,
les usagers des transports publics et le trafitterou

Les délais de réalisation prévus comprennent Bstix de génie civil et de
pose des voies, les travaux d’équipements ainsieguessais des équipements,
du dispositif d’automatisme et des véhicules.

Quatre ans environ seront nécessaires entre le débsuravaux et la mise en
service. Si les travaux débutent comme prévu e3,2a0mise en service pour-
rait avoir lieu en 2007.

L'organisation des chantiers est prévue en une alnazde lots distincts, dé-
coupés en fonction des acces de chantiers disgsnithés places d'installations,
des sens de percement des tunnels, des chemined'®@rdsuation des maté-
riaux ou encore des places d'introduction des vdess les ouvrages souter-
rains.

Les installations principales de chantier sontésitua la place de I'Europe pour
assurer les travaux dans les tunnels existants péate de la Riponne pour le
percement des tunnels de St-Laurent et de Virela aue St-Martin sur
I'emplacement de I'actuelle station d’essence d@ et pour la construction du
pont St-Martin et le percement du tunnel de Larga] a la place de I'Ours
pour la construction des ouvrages situés dans deewse Tribunal-Fédéral—
CHUV, au CHUV pour le percement du tunnel des Bakidans le vallon du
Flon pour la construction du pont du Vallon et &ggement du tunnel route de
Berne, sur une parcelle privée a la route de Bpowg la station Fourmi, dans
la boucle autoroutiére au nord de I'A9 pour le perent du tunnel AR et dans
les terrains de I'Etat a 'emplacement du futur @&t de Vennes pour les au-
tres travaux, notamment ceux du garage-atelier.
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Le cheminement d'évacuation principal des matéridiexcavation (environ
400 000 ) se fera principalement par le vallon du Flon,sppar la route de
Berne en direction des décharges du canton ouréie gans le pble de Vennes.
Le percement des tunnels se fera essentiellementdas moyens légers, telles
que des haveuses. Les matériaux se composent desaaréseuse ou de mar-
no-grés, de moraine ou de matériaux de remblaigpgrovisionnement des
bétons (env.100 000 3n des armatures (6000 tonnes) et des autres matéri
de construction se fera par le réseau routier epramtant les grands axes.

Les travaux de pose des voies, fixées sur un stpgtonné, se feront depuis
Vennes, la Sallaz, la place de I'Europe et le chahoi Funiculaire a Ouchy. lls
s'imbriqueront dans toute la mesure du possible taetravaux de génie civil.

Les principales difficultés constructives sont :

— la transformation des tunnels et des stationsaiss sur le LO en mainte-
nant le trafic des voyageurs sur une des voiesahgdn Lausanne CFF -
Flon

— le percement de tunnels sous des batiments ouddgnterrains meubles et
aquiféres, notamment sous le quartier de Saintdrawat sous la Cité

— le passage dans les piles du pont Bessiéres
— laréalisation du tunnel de Langallerie dans deaites de mauvaise qualité

— le percement du tunnel Perdonnet sous deux imme@bldans du terrain
meuble

— la construction du pont du Vallon dans un rembdainfé d’anciennes ga-
doues

Les chantiers seront réalisés en paralléle et déimittous a la méme période.
Seuls les chantiers du secteur de sous-gare débusarec une année de retard
environ, afin de maintenir I'exploitation du métotuel le plus longtemps pos-
sible.

Pendant les travaux de reconstruction des lignesélm existantes, les usagers
du LG seront dans un premier temps transportédepa© qui verra sa fré-
guence doublée sur le trongon Lausanne CFF-Flos, gans un deuxieme
temps, transportés sur un véhicule de remplaceswenia nouvelle voie. Les
voyageurs de sous-gare seront transportés parugesrire Ouchy et la gare
CFF.
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4.2.3 Choix des entreprises de génie civil

A l'exception des troncons a ciel ouvert de sousga du garage-atelier qui
font I'objet d’un devis estimatif, les travaux démnge civil ont été mis en sou-
mission entre ao(t et octobre 2000, conformémedatl@gislation sur les mar-
chés publics. Les travaux déja mis en soumissioéténdivisés en 10 lots.

Cing lots, composés d’ouvrages particuliers, tels s ponts, la transforma-
tion des tunnels existants ou les ouvrages a ciebrb, ont été mis en soumis-
sion par lot séparé. Un lot sera toutefois suppeméaison d’'une modification
du projet a la route de Berne.

Les cing autres lots, composés uniquement de tkas@uterrains, ont été réunis
dans un seul et méme marché. Les cing entreprisaifiées les mieux clas-
sées, a I'addition du montant total des cinq ls¢syerront attribuer chacune un
lot. La répartition se fera selon la grille desxda plus favorable au maitre de
I'ouvrage.

Les offres des travaux de génie civil ont été otegepubliquement le 26 octo-
bre 2000. Les entreprises les mieux classées so@rglement organisées en
consortium et font partie de I'économie vaudoisesoisse. Le choix des entre-
prises se fera aprés controle des offres et dapaacité a réaliser sur le plan
technico-financier.

4.3 Communication, information et relations publiques

Déja durant la phase finale de I'étude, le proj&t &fait I'objet d’'une politique
active de communication et de relations publiqueslle-ci s’inscrit dans la
volonté de I'Etat de mieux informer les citoyens ses activités et d’assurer a
la population un bon niveau d’'information sur unjpt destiné a étre soumis au
vote populaire. Le public, quel que soit son opirsar le projet, accueille favo-
rablement cette information et apprécie d’'étre eare sur le déroulement et
les résultats des études.

Cette expérience plaide en faveur de la poursuiteedpolitique active de
communication durant la phase de travaux.
5. LE COUT ET SON FINANCEMENT

5.1 Un investissement a la mesure des services rendus

L’investissement demandé, de 590 millions de fraasscertes important, mais
il est a la mesure des services que rendra le reétlo nombre de voyageurs
qgu'il transportera : le trafic prévu a long terme k& ligne est de 25 millions de
voyageurs par année. Ce chiffre représente 2,9da@mbre de passagers du
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TSOL-M1, plus de 10 fois ceux du Lausanne—EchsH8ercher ou du Mon-
treux—Oberland bernois, plus de 50 fois ceux derdPdon—Sainte-Croix, plus
de 75 fois ceux de I'Aigle—Sépey-Diablerets et mté<sl00 fois ceux du Pont—
Brassus, toutes compagnies qui ont bénéficié dtiesode I'Etat pour des ré-
novations ou l'achat de matériel.

L’investissement consenti ne générera en outredpdsais de fonctionnement
supplémentaires, les recettes de transport pembeatia couvrir les charges
d’exploitation (hors frais financiers). De plusachin reconnait I'importance de
la qualité d'un réseau de transport pour le dynamisl’une région, argument
encore relevé par I'expert financier chargé dedléation du projet.

La charge par habitant ou par voyageur reste éiail tout & fait raisonnable en
comparaison des efforts consentis pour d'autrespegmes et dans d’autres
régions (voir les graphiques ci-dessous).

La note attribuée au projet M2 par le Groupe demstissements (GDI) de
I'administration cantonale est de 3.93 sur une elde 5 points.
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Graphique 1 Contributions publiques annuelles en feeur des transports
publics régionaux (Confédération, canton et commursg, par région de
transport en 2000
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La région de transport Lausanne-Echallens-Oron astiuellement celle qui
« colte » le moins cher par habitant. Elle mobili&® francs par habitant de
fonds publics, alors que le Chablais bénéficie datgbutions pour plus de
3 fois ce montant. Avec M2, le co(t par habitansisgera a un peu plus de
250 francs, soit le niveau de la région Morges -ssbmay.
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Graphique 2 et Graphique 3 Contributions publiquesa I'investissement en
faveur de compagnies vaudoises de transports pubdientre 1980 et 2000
(en francs 2000) en chiffres absolus et en francaipvoyageurs annuels
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Si le graphique ci-dessus montre l'importance devEstissement nécessaire
pour M2 en comparaison de ceux consentis ces dimglieres années pour les
compagnies régionales vaudoises, on voit ci-desgoascette dépense est tout

a fait raisonnable rapportée au nombre de voyageurs
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5.2 Budget de construction

Tableau 5 Budget de construction du métro M2

Budget de
Code CFE  Libellé reférence

x 1000 fr.
A Terrain 5'70(
A.0 Acquisitions, droits 4'70(
A5 Relevés 80!
A.6 Archéologie 201
B Travaux préparatoires 8'00(
B.0 Installations communes 1'10(
B.1 Défrichements, démolitions, reconstructions 60!
B.2 Adaptations ouvrages existants 40/
B.3 Adaptations de conduites et lignes 4'10(
B.4 Adaptations de voirie 1@0
B.5 Adaptation provisoires TL 40/
D-L Ouvrages de génie civil 257"70(
Lot 1000 Ouchy — Grancy 18°40(
Lot 1100 Gare CFF - Gare Flon 17'10(
Lot 1200 Tunnel St-Laurent — Riponne - Tunnel Viret 34'90(
Lot 1300 Pont St-Martin — Bessiéres - Langallerie 2510(
Lot 1400 Tranchée Tribunal — Ours - Tunnel Bugnon 46'50(
Lot 1500 Tranchée hopitaux — CHUV - Tunnel Falaises 34'20(
Lot 1600 Pont du Vallon 8'60(
Lot 1700-1900Sallaz - Tunnel Rte Berne -Fourmi -Tunnel AR 66'10(
Lot 2000 Péle Vennes - Croisettes 6'80(
I Installations techniques stations 26'40(
1.0 Electricité : BT, luminaires, fibres, cables 1290(
1.1 Télécommunications, sécurité 9'20(
1.2 Défense incendie 60!
1.3 Ascenseurs, escaliers mécaniques 3'70(



M.1
M.2
M.3
M.4

N.1
N.2
N.3

0.1
0.6
0.7

QT
Q.1
Q.3

Ul
u.2
u.3
u.4
U5
u.6
u.7

V.0
V.1l
V.2
V.3
V.4
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Stations - second ceuvre

Aménagements intérieurs et second ceuvre

Automates a billets
Mobilier urbain, signalétique
Mobilier local PCC

Voies et caniveaux

Démontage voies LO

Voies en ligne, caniveaux

Voies pour garage-atelier et acces

Aménagements de génie civil

Mains courantes en tunnel

Plantations, aménagements paysagers
Clétures

Garage-atelier
Construction de batiments
Equipements

Matériel roulant, automatismes
Véhicules et pieces de rechange
Automatismes embarqués

Pieces de rechange (compris dans U.1)
Véhicules de service

Portes palieres

Automatismes fixes

Installations électriques de puissance

Frais secondaires

Assurances, essais, constats immeubles, etc

Concours

Autorisations, taxes de raccordement élec, etc

Transports de remplacements
CEuvre d'art

Honoraires
Honoraires M.O.

22'10(
20°00(
401
1'40(
30

35'80(
10
29'90(
5'80(

3'00(
900
90!
1'20(

13'50(
11'00(
2'50(

180°00(
114’500
8'00(

3'90(
10’300
34'60(
8'70(

13'60(
6'10(
20(
2'70(
420(
40

24"10(
DO
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W.2 Honoraires mandataires construction 16'80(
W.3 Honoraires mandataires techniques 2'20(
TOTAL 589'90(

Le budget global s’éléve ainsi a 590 millions denfrs. La base des prix est le
4° trimestre 2000, sauf le poste U, « matériel noukt automatismes » ot les
prix correspondent auf &rimestre 1999 (taux de change de référence ra Eu
1.6 CHF).

Le budget est calculé hors taxes. Le systéme faifai appliqué par
I’Administration fédérale des contributions auxreptises de transports publics
permet la récupération de la TVA préalable, moyahnae TVA forfaitaire de
2,7 % sur les contributions annuelles verséesgsgpduvoirs publics.

Le budget comprend une marge pour aléas et diveerrdiné par rubrique
selon les risques potentiels. Leur total représént® du budget soit environ
23.6 millions de francs.

5.3 Financement

5.3.1 Participation de la Confédération

Le Conseil d’Etat a entrepris, dés le lancemenpmbjet, les démarches néces-
saires auprés de la Confédération, plus parti@rent du Département fédéral
de l'environnement, des transports, de I'énergiedetla communication
(DETEC) et de son Office fédéral des transportsT)Q#our obtenir une parti-
cipation financiére fédérale.

En effet, la Confédération ne contribue pas aunfiement des lignes urbaines
qui reléve des cantons et des communes. L'OrdoengitErale sur la sépara-
tion des courants de trafic (RS 725.121) permetefois a la Confédération
d’allouer des contributions prélevées sur le prodei I'imp6t sur les huiles
minérales pour financer des mesures visant a Séleareourants de trafic et a
améliorer la fluidité des transports en zone urban particulier, la Confédé-
ration peut contribuer au financement des objefsoimants des lignes de RER
situées au centre des villes s'il en résulte unélianation sensible de la fluidi-
té du trafic. Malheureusement, les Chambres féeleraint suspendu les
moyens financiers applicables a ces mesures darasife du programme 1998
de stabilisation des finances fédérales. Diversatsoms parlementaires ont été
déposées pour rétablir des moyens appropriés,ar@gour le Conseil fédéral
a confirmé qu’il n’entendait pas revenir sur cegreanme de stabilisation des
fiances fédérales.
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Les cantons concernés, notamment sur linitiativecdnton de Vaud, sont
intervenus en novembre 2000 aupres de M. le cémiséidéral M. Leuenber-
ger, chef du DETEC, pour obtenir un soutien dedaf€dération en faveur de
projets de transports publics en agglomération.

En paralléle, un groupe d’experts, présidé papoteeiller aux Etats Peter Bie-
ri, a formulé des propositions pour le financemamttrafic d’agglomération.
Dans ses recommandations présentées le 1 mai l20fxbupe d’experts reléve
que le développement de l'urbanisation a été trgmitant au cours des der-
niéres décennies. Prés de 70% de la populatioderési 1990 dans des agglo-
mérations urbaines. Pour maintenir la mobilité dbessagglomérations, des
mesures de soutien aux transports publics sonspadsables. Le groupe
d’experts préconise une modification de la Constitufédérale en vue d’'une
utilisation accrue, en faveur du trafic d’agglontiéna, du produit de I'imp6t a
la consommation sur les carburants a affectatidigatbire. Dans ce contexte,
une majoration de 5 centimes du co(t des carbupanteettrait de donner les
moyens nécessaires. A court terme, I'applicatio@elonnance sur la sépa-
ration des courants de trafic est préconisée.

Le Conseil fédéral a toutefois estimé qu'il n'éfadis possible de revenir sur le
programme de stabilisation des finances fédérade4398. En revanche, en
date du 10 septembre 2001, M. Leuenberger, prési#eta Confédération et

chef du DETEC, et M. Villiger, conseiller fédéralanef du Département fédé-
ral des finances, ont informé les cantons concedeék décision du Consell

fédéral de consacrer une somme de 155 milliongsate$ entre 2002 et 2005
aux projets importants de trafic d’agglomératiogtpra démarrer. La base de
financement retenue est l'article 56 de la loi fédks sur les chemins de fer
(LCdF). Cette disposition est appliquée pour leesidestinées aux améliora-
tions techniques, principalement en faveur des aeme fer régionaux des

entreprises de transport concessionnaires (ETCindmtant est prélevé sur le
solde du crédit-cadre fédéral 1993 - 2005 d’aideElC.

Aprés avoir regu les dossiers des cantons a firembve 2001, I'OFT les a
informés le 20 février 2002 des projets retenusa@hidans ce financement.

Sur la base d'une série de critéeres, 'OFT a déénliste suivante de projets
d’infrastructures retenus (entre parenthéses : ambsenvisagés de la contribu-
tion fédérale entre 2002 et 2007) :

e Extension des lignes de tramways de Béale (5 MF)Beme (48 MF), de
Geneve (35 MF), et de Zirich (30 MF)

e Métro de Lausanne (70 MF)
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e RER des entreprises de transport concessionnaresld région bernoise
(26 MF) et d’Aarau (6 MF)

L'aide fédérale au métro lausannois M2 se répaotitme suit :

2003 2004 2005 2006 2007 Total
10 MF 15 MF 15 MF 15 MF 15 MF 70 MF

Selon les dispositions d’'application de Il'articlé 8e la LCdF, I'aide fédérale

est accordée sous forme de subvention conditiemelht remboursable. Le

remboursement n’intervient qu’en cas de bénéficed'excédants de liquidités

non réengagés. L'aide fédérale implique une paadtedn des cantons de méme
forme, selon des taux fixés dans la réglementdtoiérale. Le montant total

déterminant de l'aide accordée pour le projet MZaassi de 200 millions selon

I'article 56 de la LCdF, dont 65% sont a chargecdnton de Vaud et 35% a
charge de la Confédération.

5.3.2 Plan de financement

L'étude du financement du projet a fait I'objet d’'mandat confié conjointe-
ment par le Service des finances et le Servicetrdesports a la banque fran-
caise Dexia, spécialiste dans le financement ddkectivités publiques.
L'étude, terminée en mars 2001, a porté sur le meodé financement et ses
conséquences sur les finances publiques.

Le modéle de financement proposé dans le projeiédeet se base sur les pro-
positions de cette étude financiére, tout en tecamipte de I'aide de la Confé-
dération, annoncée le 20 février 2002. Le planmEntement est le suivant :

1. L’Etat de Vaud accorde a la société Métro Lausd@Dnehy SA des préts
d’'un montant total de 305,5 millions de francs,tioésau financement des
infrastructures et autres équipements de trangpbépres : infrastructu-
res) :

e Un montant de 175,5 millions de francs est accendés forme de prét
sans intérét. Les tranches annuelles du rembourdgeteece prét sont
déterminées en fonction des amortissements calcglés les pres-
criptions fédérales en matiére de comptabilité eteseprises de trans-
port public.
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e Un montant de 130 millions de francs est accordé $orme de prét
sans intérét conditionnellement remboursable. Las€ib d’Etat fixe
par convention avec la société Métro Lausanne-O®hyes condi-
tions du remboursement éventuel. Le prét fait Bolof'une provision a
constituer au passif du bilan de I'Etat a raisor2dwillions de francs
par année pendant 65 ans pour se garantir du risguenon-
remboursement de la créance.

2. L’'Etat de Vaud apporte sa garantie a la sociétédMéiusanne-Ouchy SA
pour un emprunt de 114,5 millions de francs (ptstedu budget de cons-
truction selon chapitre 5.2) destiné au financendast trains, cas échéant
sous forme de crédit-bail ou sous toute forme anedo L'emprunt est
remboursé par la société Métro Lausanne-Ouchy Sfarestion des amor-
tissements annuels calculés suivant les presanpfiédérales en matiére de
comptabilité des entreprises .

3. La commune de Lausanne apporte sa garantie aittédbétro Lausanne-
Ouchy SA pour un emprunt de 100 millions de francs.

Les charges d'intéréts des préts accordés pat tai que le montant annuel

destiné a créer la provision sur le prét conditelement remboursable seront
ainsi directement assurées par le budget de I'Et&80% de ces montants sera
mis & charge des communes du bassin de transpasahae-Echallens-Oron,

conformément aux dispositions de la LTP.

Les charges d'intéréts (pour les préts contradrestément par la société Mé-
tro Lausanne-Ouchy SA) et d’amortissement sontused dans ses comptes
annuels en complément du résultat d’exploitatiomdemnité annuelle pour
couvrir les colts non couverts d’exploitation, adée sous forme de subven-
tion, sera répartie a raison de 70% a charge datl& de 30% a charge des
communes conformément aux dispositions de la LTP.

5.4 Conséquences financiéeres pour les collectivités gidues

5.4.1 Amortissements annuels pour la société Métro Lausdduchy SA

Selon les taux d’amortissements, le montant andeglamortissements se pré-
sente comme suit avec un taux d'inflation nul :

Tableau 6 Amortissement des ouvrages et des insttlbns du métro M2
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Montant Taux  Amortisse-

Code CFE Libellé investi moyen ment

x 1000 fr. (%)  annuel
A Terrain 5'700 1.50 86’000
B Travaux préparatoires 8'000 1.50 120’000
D-L Ouvrages de génie civil 257700 1.50 3'866'000
I Installations techniques stations 26'400 4.23 1'117°000
M Stations - second ceuvre 22’100 4.57 1010000
N Voies et caniveaux 35'800 3.00 1'074000
(0] Aménagements de génie civil 3'000 4.00 120'000
Q-T Garage-atelier 13’500 2.15 290000
U Matériel roulant, automatismes 180'000 3.36 6'048°'000
\% Frais secondaires 13600 2.28 310000
W Honoraires 24’100 1.95 471°000
TOTAL 589900 2.46 14'511'000

5.4.2 Comptes d’exploitation prévisionnels

L’étude financieére a développé un modéle qui perdeesimuler les comptes
annuels de la société Lausanne-Ouchy entre I'af 200an 2035, soit jusqu’a
la date de renouvellement des véhicules. Les stinntont tenu compte d’'un
taux d'inflation de 2 % I'an, sauf en 2000 et 2001, il vaut respectivement
1.3% et 1.7%. Les résultats ont été présentésacdrcourants et en francs
constants de l'an 2000 pour se faire une comparaiaeec les prix
d’aujourd’hui. Le calendrier de réalisation retedans I'étude prévoyait le dé-
but des travaux en 2002 et une mise en serviage Z005.

Les codts d’exploitation varient selon I'évolutide frais de personnel, des frais
de fonctionnement, des fournitures pour I'entretida I'énergie, des charges
diverses, des taxes et des colts de grands révidies recettes comprennent
les recettes du trafic et les recettes annexesgted les produits publicitaires.
Les hypothéses prévoient qu'aprés 5 ans d’expioitate trafic annuel atteint

le chiffre de 23.3 millions de voyageurs.

Ainsi, a titre d’exemple simplifié en faisant alastiion de I'inflation, les comp-
tes d’exploitation se présenteraient comme suit pan 2010 :
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Tableau 7 Compte d’exploitation prévisionnel pour 10 du métro M2, en
francs 2000

Charges

Personnel 6'659'000
Solde frais LO actuel 594'000
Fournitures techniques 1'791'000
Energie électrique 1'585'000
Travaux périodiques véhicules 610000
Travaux périodiques voie 305'000
Charges diverses 333000
Taxes 206'000
Total frais de fonctionnement 12'083'000
Recettes

Recettes de transport (fr. 0.54/voyageur) 12'627'000
Recettes accessoires 500'000
Total des recettes 13'127'000
Excédant d’exploitation 1'044'000
Amortissements 14'511'000
Résultat financier -13'467'000
TVA forfaitaire (2.7 %) 364'000
Indemnité d’exploitation 13'831'000

En résumé, les comptes d'exploitation sont couvests les recettes

d’exploitation mais les charges financiéres doivén financées par les collec-
tivités publiques.

A titre comparatif, les comptes de résultats 2000/gtro Lausanne-Ouchy SA
se présentent comme suit, avec des installatiopisigesouvent amorties :
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Tableau 8 Compte de résultat de la société Lausam@uchy SA pour 2000

Charges de fonctionnement y.|c6'013'272.91
intéréts et amortissements

Produits d’exploitation 6'021'785.13

Résultat d’exploitation 8'512.22

5.4.3 Conséquences financiéres pour les collectivitédiguis

L’étude financiére du projet a retenu un taux &réts de 5.5 % I'an. La part
des intéréts liées au prét conditionnellement ramgable de 70 millions de
francs de la Confédération est déduite. Le table@senté ci-dessous tient
compte du décalage d’'une année dans la réalisdi@nojet.

Selon les dispositions de la loi cantonale surtdassports publics du 11 dé-
cembre 1990, 70% du montant des indemnités ansusdiet & charge de I'Etat
et 30% a charge des communes.

Les résultats sont les suivants en francs coutanit®s : million de franc):

Provision Part
Charge Indemmité Indenmité  risques sur Pat  communes

Anée  dintérét expl. anort. créances Toad BHat(70%9 (30%9
2003 49 042 - - 533 377 161
2004 1459 043 - - 1502 1051 451
2005 254 044 - - 298 16.09 6.89
2006 205 448 - - 3853 2347 10.06
2007 3145 004 16.00 200 494 3459 1482
01 2786 117 61 200 44.80 3136 1344
2016 2389 -155 1622 200 4056 2839 1217
2021 2002 021 1658 200 3881 21.17 11.64
2026 1595 029 1658 200 3482 24.37 1045
2031 1367 020 1845 200 B2 2374 1018
2036 17.09 0.79 283 2.00 4271 29.90 1281

Le montant des amortissements tient compte dedtioh sur le colt du projet.

Durant les années 2003 - 2006 de constructiorghagges d’intérét non capita-
lisées sont directement réparties entre I'Etat®tbmmunes a raison de respec-
tivement 70% et 30%.
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Les résultats sont les suivants en francs constEn®000 (unité : million de
francs) :

Provision Part
Charge  Indemnité Indernité  risques sur Part COMTuUNes

Année  dintérét expl. amort. créances Total  Eat (7099 (30%)
2003 4,78 0.35 - - 513 359 14
2004 13.79 0.35 - - 14.14 9.90 4.24
2005 20.89 0.35 - - 21.24 14.87 6.37
2006 26.39 397 - - 30.36 21.25 911
2007 28.02 -0.15 14.25 178 43.90 30.73 13.17
2011 2292 -1.09 13.25 164 36.72 2571 11.02
2016 17.80 -1.28 12.09 150 30.11 21.08 9.03
2021 1351 0.01 11.19 134 26.05 18.24 7.82
2026 9.75 0.04 10.13 122 21.14 14.80 6.34
2031 757 -0.25 10.22 110 18.64 13.05 559
2036 857 0.68 11.45 1.00 21.70 15.19 6.51

Ces tableaux montrent I'évolution du colt pour deflectivités publiques qui
décroit en francs courants sous I'effet du rembmuent de la dette et en francs
constants sous le double effet du premier factede €inflation qui diminue en
francs constants le poids des intéréts et des msmments. L'équilibre entre
charges et recettes d’exploitation en est la ratsonplémentaire.

En francs constants, la charge par habitant e20er de Fr. 169.50, rapportée
a la population du bassin de transport Lausanne chalens — Oron
(259 000 habitants). Pour les communes, cette ehesgde Fr. 50.80. En I'an
2026, cette charge aura diminué de moitié.

Un montant annuel de 2 millions en francs courastanclus dans ces charges
pour la constitution d'une provision pour le risgue le prét conditionnellement
remboursable de 130 millions de francs accordd'lptat de Vaud. Cette pro-
vision figurera au passif du bilan de I'Etat.

Il convient de relever que la société Métro Lausa®uichy SA disposera d'un
cash-flow annuel de 3 millions de francs si le p@tditionnellement rembour-
sable de 200 millions de francs est attribué aantement des infrastructures, a
amortir au taux de 1.5% I'an (voir tableau no 6anB la mesure ou la société
ne doit pas réengager I'entier de ce montant peuraliveaux investissements,
elle pourra rembourser plus rapidement les empmunsla société contractera
directement, permettant ainsi une diminution des@bs d’intéréts.
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5.5 La redistribution aux cantons d’'une part de la redevance sur le trafic
des poids lourds liée aux prestations (RPLP)

La question a souvent été posée de la possib#itBndncer tout ou partie des
co(its du métro M2 par le produit de la RPLP. Liséition du produit de cette
redevance est fixée par la Loi relative a une radee sur le trafic poids lourds,
RPLP (RS 641.81), selon laquelle un tiers du prodet revient aux cantons,
alors que les deux autres tiers restent acquisCadédération. L'article 19 de
la loi prévoit que les cantons utilisent en pridriéur part pour couvrir leurs
dépenses dans le domaine des colts non couverefiduoutier.

Dans le canton de Vaud, le Conseil d’Etat a dé@daformément a la doctrine
budgétaire générale de I'Etat, que la part de cettevance qui revient au can-
ton ne fait pas I'objet d’'une affectation partiéué.

On rappellera pour mémoire que la part du cantonVded a été de
17.7 millions de francs pour I'année 2001. Elle rdévatteindre 35.6 millions
en 2006. Ces montants figurent dans les compt&edtice des automobiles et
bateaux.

6. CONSEQUENCES D’UN REPORT DU PROJET M2

Les conséquences d'un report du projet de 3 a5 ans

Un report de la construction du métro de 3 a Spansrait permettre de bénéfi-
cier d'un financement fédéral sur la base de lpatigion constitutionnelle sur
le trafic d’agglomération que le Conseil fédéradymit de soumettre au peuple.

Le report de 3 ans (début des travaux : printen@@62comme celui de 5 ans

(début des travaux : printemps 2009) a sensiblefesninémes conséquences.
Il s’agit alors d'une suspension effective du pragec l'arrét de quasiment

toutes les activités en relation avec ce projet.

Dans cette hypothése, le processus devrait étres régpuis le début avec les
phases suivantes :

1. Contrdle de I'adéquation de la planification, cakéant adaptations néces-
saires du projet,

2. Selon résultats de la phase 1, développement ddumeau projet définitif
avec nouvelle mise a I'enquéte publique et nousealtmimissions.

Ainsi, le report de 3 a 5 ans pourrait engendremi@&me un retard supplémen-
taire de 2 a 3 ans, compte tenu de la nécessitériedler les études de planifi-
cation, puis du projet définitif, avant de remettre soumission le projet. Fina-
lement, il s'agirait d’'un report de 5 a 8 ans dwjgr. Les colts nouveaux
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d'étude peuvent étre estimés dans une fourchetfed#0 millions de francs si
on peut réexploiter une part du travail déja réalisfaudra donc soumettre au
Grand Conseil un décret pour obtenir ces nouveetdits d'étude.

La problématique de la rénovation du Lausanne-Ouchet du Lausanne-
Gare

La problématique de la modernisation du LO et dudiGle I'urgence de ces
travaux est évoquée au chapitre 2.5 ci-dessusc@iest estimé a 65 millions
de francs, somme qu'il faudrait alors engager desisnnées a venir.

Il faudra prendre une décision de rénovation alaméalisation du M2. Mais
quelle technologie de transport choisir ? Les pnleusrémaillére en connexion
avec le Lausanne - Echallens - Bercher ? Fauirié fa choix en fonction du
LO existant ou en en fonction de I'éventualité dojgt M2 ? Pour augmenter la
capacité du LG, faut-il mettre un tapis roulantremé¢ Flon et la gare CFF ? Les
décisions seront tres difficiles a prendre et Bnadnt on sera tenté de les retar-
der et de maintenir en vie des pieces de colled#nrs I'incertitude d’'une déci-
sion concernant le M2, au détriment du servicerbffeix voyageurs. Cette
situation est la genése d'un processus de blocégeidnnel qui peut ensuite
durer trés longtemps.

La problématique de la capacité de transport a offir avec le réseau TL
routier

Les objectifs de la politique des transports degifion lausannoise impliquent
le renforcement du parc de matériel roulant TL poffrir une capacité de
transport permettant de répondre a la demand&gdit sle la variante dite « de
référence » de I'étude planification de novembre6l9A cette fin, 14 autobus
articulés doivent étre acquis, alors que le prigigtpermet d’en économiser 13.
Le différentiel d’investissement de 27 trolleybeprésente environ 35 millions
de francs.

La nécessité d’'aller de I'avant

Le Conseil d’Etat est de I'avis que M2 est aujohuil’prioritaire. Un moratoire
sur ce projet n'aurait de sens que dans I'attelteedmodification de la Consti-
tution fédérale qui devrait encore étre suivie @'@auaptation de la loi, démar-
che trop longue et incertaine pour en faire dépetaconcrétisation d’un projet

4 Etude du prolongement du métro Lausanne-Ouchyleetsrd-est — Dossier finabp.
cit.



— 62 —

entierement étudié et dont la construction estepgaétiémarrer. Il obligerait par
ailleurs a engager des investissements de I'ordre0@ millions de francs pour
des améliorations tres limitées par rapport aréotfe service actuelle.

Il faut donc d’abord compter sur la volonté du cante Vaud de réaliser ce
projet et profiter maintenant de la part de finanest qui devrait étre obtenue
plutdt que d’attendre une aide au demeurant incertdans plusieurs années.

7. UETUDE D'IMPACT SUR L’ENVIRONNEMENT

D’une maniere générale, le recours aux transpatdigs plutdt qu'aux trans-
ports privés est favorable a I'environnement, legs8ions polluantes, les nui-
sances sonores, les besoins en espace et lesseffe@sx étant plus favorables
avec les premiers qu'avec les seconds. Un rappornpact sur I'environ-
nement a mis en évidence les effets de la constructiatedtexploitation de la
future ligne.

7.1 Bruits et vibrations

Sur le trongon actuel, les valeurs limites d’énuiesilu degré de sensibilité Il
sont respectées en limite de propriété du LO, gpigsente une emprise totale
de 15 metres de largeur environ, alors que lesuxalde planification sont res-
pectées a une distance de 15 a 20 métres de ksxeoiks.

La situation sera légerement améliorée avec la mrseervice du nouveau
matériel, les valeurs limites d’émission étant ee$@es a environ 5 métres de
'axe de la voie. Une amélioration plus importartga réalisée au niveau de
I'avenue Dapples, les émissions actuelles étarement plus élevées que sur le
reste de la ligne. Le pont devant étre démoli @mstruit, une attention particu-
liere a été portée a des choix techniques permettiminuer les nuisances
sonores et la transmission des vibrations aux lefuisnvoisins.

Sur le reste du tracé, le projet est soumis auguwallimites de planification,
qui seront systématiquement respectées, notamnaarst lés troncons a I'air
libre.

En ce qui concerne les vibrations, en raison dedanologie retenue (métro sur
pneus sur voie acier), les vibrations sont négbigEsa Dans les endroits criti-

® Rapport d'impact sur I'environnement pour la demariké concession du M2 entre
Ouchy et Epalinges-Croisettes et pour demande ddgtion des plansEcoscan,
Lausanne, 4 septembre 2000
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gues, des équipements complémentaires permetteohitnder la transmission
de vibrations.

7.2 Pollution de I'air

Les effets positifs du projet sur la pollution aspbérique sont décrits au chapi-
tre 2.2.5 ci-dessus. Le métro permettra de dimitegrémissions polluantes,
notamment celles de dioxyde d'azote, grace a uartefu trafic privé sur les
transports publics, sans perte de confort poundegers.

7.3 Eaux superficielles

Le projet aura peu d'impacts sur les eaux supetfes. Sur le plan quantitatif,
le débit des rejets dans la Vuachere sera limitélpa mesures de rétention, les
rejets dans le lac ne nécessitant pas de mesut@sifieres. Sur le plan qualita-
tif, les mesures prises d’entente avec le Servigesdinissement de la Ville de
Lausanne et avec le Service cantonal des eauxgsalssainissement, corres-
pondent aux recommandations pour I'évacuation dex e€e chaussée et pour
le rejet des eaux claires.

Le projet prévoit aussi de profiter de la consinrctdu métro pour raccorder au
lac les eaux de la Louve, actuellement déversélassdation d’épuration de

Vidy. La Louve sera captée au niveau du Bois-Mermatvodte actuelle sera
doublée jusqu’a la future gare du Flon. De |a, eligpruntera une canalisation
d’eaux claires longeant la ligne du métro jusquigcky, ou elle se déversera
dans le lac.

7.4 Milieux naturels et foréts

Surle trongon existanta réalisation d’une double voie nécessitera giiaenter
d’environ deux métres I'emprise actuelle. Le trét#nt en grande partie réalisé
en déblais, I'élargissement sera obtenu principafgren reprenant les talus et
les murs de souténement actuels. L'élargissemeémrégsu principalement cété
ouest. Par ailleurs, I'électrification au sol pettree de supprimer la caténaire
actuelle. Des cl6tures de sécurité seront dispatgesirt et d'autre de la voie.

De maniére globale, les impacts écologiques dwepsmnt relativement faibles
dans la mesure ou ils s’exercent sur des milietoraks qui n'ont qu’une faible
valeur écologique. En revanche, replacés dans erspgctive de développe-
ment a plus long terme, ils sont plus importantslegrojet diminue fortement
les potentialités d’amélioration du site, surtouant a sa mise en réseau avec
d’autres couloirs de verdure.
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Sur le trongon nouveaule tracé retenu nécessite, dans la vallée du, klon
défrichement de 12 116°mdont 1513 rh de défrichement temporaire et
10 603 M de défrichement définitif. Ces surfaces comprehgeelques zones
qui ne seront pas physiquement déboisées maisnsentaléclassées en raison
d’'une taille trop faible pour étre exploitées ratiellement en tant que forét.
Ces défrichements font I'objet d’'une demande d'asabion. Il ne comprennent
gue des espéces ayant un statut « non-menacé ».

Les boisements compensatoires ne se feront pagaditent dans le vallon du
Flon, mais & proximité. Les raisons en sont un martg place et la volonté de
conserver au mieux a cette vallée ses caractérstigcologiques. L'ensemble
du site touché par le tracé fera I'objet de noeselplantations dans le cadre
d'un aménagement paysager.

7.5 Paysage

Le tracé a ciel ouvert aura des impacts paysager songons :
— Ouchy-Grancy

— Pont Saint-Martin

— Vallon du Flon (La Sallaz)

— Vennes-Croisettes

Surle trongcon Ouchy—Grangyn nouveau concept paysager, adapté aux amé-
nagements liés au mode d’exploitation retenu, rdispensable. Un mandat
sera confié a un paysagiste pour procéder a urieadiean paysagere et propo-
ser un réaménagement cohérent.

Le pont Saint-Martinqui reliera la colline de la Cité au flanc gaucieela val-
Iée, sera indépendant du pont Bessiéres méme siaamest identique a celui
du pont. Il sera situé a la hauteur des marquisela dtation-service et sera a
I'échelle du domaine bati et non a celui du porddéres.

Dansle vallon du Flonle déboisement et le passage du métro en poassiéc
teront I'élaboration d’un nouveau concept paysdger du réaménagement du
site. Des mesures d'intégration paysagere seroamieées et intégrées au
projet, en coordination avec les services commumhgantonaux compétents.

Le troncon Vennes—Croisette®bouche en surface environ 100 métres en
amont du parking de Vennes. Les études prélimisaéalisées pour le biopble
de Vennes montrent que le tracé pourra s'insémendwieusement au sein des
constructions projetées. Le profil en long a étédisd® de maniere a se trouver
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en léger déblai par rapport au terrain naturelmegtant ainsi, le cas échéant, la
réalisation d'immeubles par-dessus le métro.

Il apparait que, dans ce secteur, les impacts gaysgrincipaux seront liés a
I'urbanisation de ce site et non au tracé du métro.

La prise en compte de ces problémes et les sotutjanleur seront apportées
seront développées, comme pour les question dfioseurbaine de tout le
projet, en étroite collaboration avec la ville daukanne.

7.6 Géologie et hydrogéologie

La réalisation du métro M2 se heurtera, comme nerdbrsouterrains urbains a
faible profondeur, a des conditions d’exécutioniadéés, surtout en ce qui

concerne les tunnels. Du point de vue géologiqueyeétogéologique, les prin-

cipales contraintes seront liées a la faible cauver a la présence locale de
roche altérée, a la mauvaise qualité des terraiesblas, aux vallées rem-
blayées a traverser, a la présence d'eau en fajokestités mais localement en
charge, etc.

La compilation d’'une importante quantité de donngiesi que I'exécution de
nombreux sondages ont permis de bien appréhendeoniexte géologique
général dans lequel les différents ouvrages soptaimés, comme la position
du toit du rocher, sa nature et sa qualité généaasi que celles des divers
terrains meubles.

7.7 Sites contaminés

Sur le trongon Ouchy-Grangyl'ensemble des matériaux qui seront enlevés
(voies, ballast, sol sous le ballast) doivent étvasidérés comme faiblement a
fortement pollués et traités comme tels.

Dansle vallon du Flon le tracé retenu nécessitera de creuser ou daabiples
remblais dans lesquels la présence de gaz méthaleeneatériaux pollués sont
avérés. Ici aussi, ces matériaux seront considgyésne déchets spéciaux et
traités comme tels.

Pour I'ensemble du tracé, un systeme de suivi etaferble des matériaux a
évacuer sera mis en place afin de garantir undréliion conforme aux normes

en vigueur et éviter tout risque de pollution danssite non agréé pour recevoir
des matériaux pollués. Il conviendra de disposenelou de plusieurs places de
stockage intermédiaire sécurisées ou il sera pesdi procéder aux préléve-
ments et conserver les matériaux sous controle datisnte des résultats

d'analyse.
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7.8 Chantiers et matériaux d’excavation

Le chantier nécessitera I'évacuation d’environ 888 ni de matériaux pen-

dant une durée d’environ 18 mois. Selon la plaaiftm cantonale des graviéres
en exploitation et a combler au cours des prockasmmées, la totalité de ce
volume peut étre absorbée sans difficulté dangrdeaux de comblement. Le
recyclage des matériaux valorisables se fera emitéri Mais il est encore trop

tét pour établir un plan de recyclage, le débuttdmgaux n'étant prévu qu’en

2003.

Les matériaux produits lors des travaux des troa@itiés sur la partie sud du
tracé seront évacués par I'ouest. Pour les trongitunss au nord de la station de
Lausanne Flon, les matériaux seront évacués pauta de Berne, en emprun-
tant pour une partie d’entre eux une piste de ilaaménagée dans le vallon
du Flon. Ce dernier itinéraire permet de limites lruisances en ville et
d’emprunter I'autoroute pour rejoindre les lieuxdisstination des déchets.

Tableau 9 — Nombre moyen de poids lourds liés au ahtier M2 pendant la
durée des travaux d’excavation

Secteur Nombre moyen de poids
lourds par jour
Route de Geneve 20
Rue Saint-Martin 8
Rue César-Roux 32
Rue de I'Industrie 44
Route de Berne (Sallaz) 83
Route de Berne (Vennes) 97

8. INTERVENTIONS PARLEMENTAIRES

8.1 Interpellation Alain Monod concernant le choix tecmologique du
métro M2
8.1.1 Développement

Soyons d’abord trés clairs, le Métro Mibit se faire. Il sera une des piéces
majeures de la politique des transports de notretaa.

Il ne doit toutefois pas se faire a n'importe gpelk, ne serait-ce que pour lui
garantir toutes les chances lors de la votationydaje désormais agendée en
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septembre 2001. Les quelque 647 millions annoricigstéiés le 10 novembre
dernier par le département concerné, c’est plugrdes ans d’investissements
dans les comptes de I'Etat.

Une chance supplémentaire réside aussi dans ldemeithoix technologique
possible. A ce titre, le Département des infragtrtes nous laisse encore un
peu sur notre faim, dans l'attente des résultats thsts effectués a I'Ecole
d’'ingénieurs de Bienne-Vauffelin. Rappelons a cepps l'interpellation de
notre collegue Robert Jaggi au printemps de ceattea.

Je reste conscient de la problématique de I'ouvertles marchés publics et
notamment la promesse d'attribution, a la sociéktgin, de la fourniture de
matériel roulant. Toutefois, rien ne devrait emp&chne remise en cause des
choix préalables, tant au niveau des procédurepdipd offres, mandats, etc.)
que des choix technologiques.

De facon a informer valablement les électeurs esiacouper court a toute
rumeur, je souhaite que le Conseil d’Etat établiseaapport quant aux consé-
qguences financieres et technologiques d’'un métrouleint avec un moteur
linéaire en lieu et place d’'un métro sur pneus. iGasssi bien lors de la cons-
truction, qu’avec le fonctionnement.

Il va de soi qu'il ne s’agit pas de remettre en gfian I'importance du projet, le
tracé, le calendrier et les performances du futétnm.

Lausanne, le 15 novembre 2000. (Signé) Alain Monod

8.1.2 Réponse du Conseil d’Etat

Le chapitre 3.4 ci-dessus du présent exposé deissmappelle les considéra-

tions qui ont conduit a retenir un métro sur pnapies avoir examiné diverses
variantes. Le Conseil d’Etat avait également expesénotifs de ce choix lors

de la réponse a l'interpellation Robert Jaggi etsoots concernant I'attribution

du marché du matériel roulant du métro M2, lorsadgession de juin 2000.

Depuis lors, les tests d'adhérence effectués pdbyleamic Test Center de
Vauffelin ont confirmé les données initiales demstoucteurs.

Un rapport comparatif entre la technologie du peecelle du moteur linéaire,
notamment sur ses aspects financiers, ne peugtthdi en réponse a la de-
mande l'interpellateur. On dispose en effet d’'utécdour le systéme retenu,
d'une offre compléte pour un systéme de transpomt & bon fonctionnement
est garanti aussi bien par I'engagement de sedrooteurs que par les tests
d'adhérence effectués sur mandat du Départementnfl@structures par un
institut indépendant.
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Pour le systeme a moteur linéaire, le construdaemis, comme mentionné en
réponse a l'interpellation de M. le député Jagge offre pour un systéme res-
tant en partie a développer en raison des partitdgdadu tracé lausannois et
dont le prix n'est pas connu. On sait toutefois tpeolt du génie civil est

Iégérement inférieur pour un systéme a moteur ilieéaors que les frais de

fonctionnement et la consommation d’énergie deecttthnologie sont plus

élevés que le pneu dans un tracé en pente, em @éseon mauvais rendement
dans cette configuration.

Toute comparaison impliquerait donc d’amener lé&sye a moteur linéaire au
niveau de développement et d’expertise de celupeeu. Cette démarche im-
pliquerait de casser la procédure ayant abouthaixae la firme Alstom et de
lancer un nouvel appel d'offres. Une telle procédarl'issue incertaine tant sur
le plan financier que du point de vue juridiqueaganéquitable a I'égard d'une
entreprise qui a fait I'effort de développer unquit parfaitement adapté a nos
besoins.

8.2 Postulat André Delacour et consorts concernant leubventionnement
des moyens de transport urbain — moratoire sur le pjet M2

8.2.1 Développement

M. le conseiller aux Etats Michel Béguelin a dépasgemment un postulat aux
Chambres fédérales, proposant que la Confédéragiavsidie les transports
urbains.

Cette intervention parlementaire pertinente démearé& complémentarité des
moyens de transport ; elle a recu un accueil fabtra

Dés lors le projet « M2 », antérieur au postulatgBélin, ne bénéficierait pas
de l'aide fédérale. Nous pourrions donc assistercais de figure suivant ou
l'intervention d’'un député vaudois permettrait aprojets d’autres cantons
d’étre subventionnés par la Confédération et oprigiet vaudois n’en bénéfi-
cierait pas. Nous vous laissons juger de la difficwa faire comprendre ce
paradoxe au peuple vaudois, lors de la consultasionle financement.

Nous vous proposons un moratoire sur le projetdan®is dans I'attente d'un
rapport du Conseil d’Etat a ce sujet, et propostmsenvoi de ce postulat di-
rectement au Conseil d’Etat.

Villars-le-Grand, le 22 janvier 2001. (Signé) Andpélacour
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8.2.2 Réponse du Conseil d’Etat

Le chapitre 5.3.1 a présenté les démarches erstespen vue d’'obtenir une
participation financiére de la Confédération.

Ces démarches ont porté leurs fruits. L'OFT afést e@formé les cantons par
lettre du 20 février 2002 d’'un soutien aux propdstransports publics en trafic
d’'agglomération en application des dispositiond'akticle 56 de la LCdF. La

détermination de I'OFT concerne I'ensemble desqisofle transports publics
en agglomération de Suisse.

Des lors, la décision fédérale répond ainsi de emanpositive aux objectifs
formulés par M. le député Delacour dans son pdstula

9. AUTRES EFFETS DU PROJET

9.1 Effets sur le personnel de I'Etat

Durant la période de chantier, I'équivalent deETP environ sera nécessaire
pour le suivi du projet par les services de I'Etat.

La mise en service du métro ne touchera pas l@pees de I'Etat, son exploi-
tation étant assurée par les TL.

9.2 Effets sur les finances publiques de I'Etat et dasommunes

9.2.1 Conséquences directes du projet

Les effets sur les finances publiques sont préseatdés le chapitre 5.4 du pré-
sent exposé des motifs.

9.2.2 Autres conséquences financieres

Il faut en outre compter des frais de premier éabment (notamment
I'engagement et la formation du personnel) pourmantant correspondant a
environ une demi-année d’exploitation, soit envir®® millions de francs.

Cette somme sera incluse dans l'indemnité d'exqioih versée au métro LO
durant les années correspondantes.

La commune de Lausanne prendra en charge de noxbéaménagements

urbains directement ou indirectement liés a la raisservice du métro. Il s'agit

des travaux a effectuer dans les rues ou les begméeront plus, dans celles
ou de nouvelles lignes seront créées, des espabbsspaux abords des stations
et de leurs acces, etc. L'ensemble de ces travsurstimé a 20 millions de

francs environ.
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Le métro contribuera également au respect de lslédign sur la protection de
I'environnement qui incombe partiellement aux comesi

L'amélioration des transports publics ne se lingiéss au seul couloir nord-est.
Le schéma directeur des TL adopté en septembre R@@it un développe-
ment de I'ensemble du réseau (voir chapitre 3.6dessus).

De nombreuses mesures sont prévues avant la mseraoe du M2 et impli-

queront des charges supplémentaires pour les tollés publiques. Elles

touchent principalement les lignes urbaines. Sédsnestimations des TL par
rapport a 1999, le supplément des colts d’expioitadu réseau routier lié a la
mise en ceuvre du schéma directeur avant le mraktééa un montant de 9.5
millions de francs, alors que les recettes croissen3.7 millions de francs.
L'augmentation des indemnités est évaluée a 5.Bonsl de francs a répartir
entre les lignes urbaines et régionales.

La mise en service du M2 permet une diminution iddemnités allouées au
réseau routier des TL de 2.8 millions de francs.

9.3 Effets sur I'environnement et la consommation d’énegie
Le chapitre 6 ci-dessus traite de maniére compléteette question.

Vu ce qui précede, le Conseil d’Etat a I’honneeipdoposer au Grand Conseil

e d’adopter le projet de décret ci-aprés et ,

e de prendre acte des réponses du Conseil d’Etattarpellation de M. le
député Alain Monod et au postulat de M. le députér& Delacour.
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10. PROJET DE DECRET

concernant la participation de I'Etat au financemen de la réalisation du
Métro M2 entre Ouchy (Lausanne) et Les CroisettesHpalinges)

LE GRAND CONSEIL DU CANTON DE VAUD
vu la loi du 11 décembre 1990 sur les transporitsigay
vu le projet de décret présenté par le Conseilad’Et

décrete

Article premier — Le Conseil d’Etat est autorisé a participerinarfcement de
la réalisation du Métro M2 entre Ouchy (Lausanrtel)es Croisettes (Epalin-
ges), conformément aux modalités décrites danstkeept décret.

Art. 2. — Un montant maximum de Fr. 305'500'000.— est adéau Conseil
d’Etat pour I'octroi des contributions financiérssivantes a la société Métro
Lausanne-Ouchy SA afin de financer les infrastmgstiet les installations de
transport :

1. Un prét sans intéréts de Fr. 175’500°000.—, dostttanches annuelles de
remboursement sont fixées en fonction des amomtissts calculés selon
les prescriptions fédérales en matiére de comjtatles entreprises de
transports publics.

2. Un prét conditionnellement remboursable de Fr. 030°000.— faisant
I'objet d’'une provision pour risques sur créancesstituée au passif du bi-
lan de I'Etat a raison de Fr. 2'000'000.— par anashi 65 ans. Les modali-
tés de remboursement sont fixées dans une conmertireclue avec la so-
ciété Métro Lausanne-Ouchy SA.

Art. 3. — L’Etat accorde sa garantie, jusqu’a concurreteé&r. 114'500°000.-,
pour I'emprunt contracté par la société Métro LaumsaOuchy SA afin
d’'assurer le financement des véhicules destindsaasport des voyageurs, cas
échéant au moyen d’un crédit-bail ou de toute dotrae juridique analogue.
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Art. 4. — Le devis de construction étant de Fr. 590’000:0@t la participation
de la Confédération représentant Fr. 70'000’006.solde du financement, de
Fr. 100'000°000.-, est assuré par un emprunt cotérpar la société Métro
Lausanne-Ouchy SA, a garantir par la Commune dedrme.

Art. 5. — Toute participation supplémentaire de la Confdtign viendra en
diminution de la participation de I'Etat prévue’article 2. Le Conseil d’Etat
adapte, cas échéant, les montants mentionnés &tne<h et 2 de cette dispo-
sition.

Art. 6. — Le présent décret sera publié et, conformémdatticle 27 chiffre
2bis de la Constitution cantonale, les assembléesothmune seront convo-
quées par un arrété du Conseil d’Etat pour répoadi@ question suivante :
« Acceptez-vous le décret concernant la participatie I'Etat au financement
de la réalisation du Métro M2 entre Ouchy (Lausareie_es Croisettes (Epa-
linges) ? ».

Art. 7. — Le Conseil d’Etat est chargé de I'exécution déspnt décret et, le
cas échéant, en fixera, par voie d’arrété, la datmise en vigueur.

Donné, etc.
Ainsi délibéré et adopté, en séance du Conseibt'&tLausanne, le 3 juin 2002

Le président : Le chancelier :

Charles-Louis Rochat Vincent Grandjean
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Tracé de la ligne M2
Sa longueur totale est de 5950 m dont 4450 m reptést le trongcon nouveau
entre le Flon et Epalinges.
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M2 volume de voyageurs

Croisettes
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CHUV .
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Les pastilles repré-sentent le
volume des voyageurs qui
montent et descendent a chaque
Ouchy ® station dans les deux sens.
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Environ 3000
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