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1 Préambule

Par lettre mandat du 1er septembre 1999, la Direction des tl charge l’Institut des transports et
de planification de l’Ecole Polytechnique Fédérale de Lausanne (ITEP-EPFL) de « procéder
à une mise à jour des informations disponibles mettant en évidence le fonctionnement
du TSOL* neuf ans après sa mise en service ». Le rapport d’étude devra être synthétique
et présenté de façon accessible pour un public non spécialisé.

Le présent rapport est donc un bilan des neuf premières années 1991-2000 de service du
TSOL, notamment des évolutions des trafics de la ligne et des stations universitaires et non-
universitaires les plus importantes.

Compte tenu de la croissance probable de près de 10 millions de voyageurs en 2000 vers un
trafic dépassant 12,5 millions de voyageurs en 2010, le renforcement de la capacité du
TSOL/Métro-Ouest nécessitera des études poussées d’optimisation du système
«infrastructure – équipement – sécurité – matériel roulant». Cet aspect du « devenir » du
TSOL, devenu entre temps métro M1, dépasse le cadre de ce bilan et ne fait donc pas
partie de la présente étude.

* Trois appellations se sont succédées : TSOL, Métro-Ouest et M1 depuis juin 2000.
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2 La genèse du projet : de la demande à l’offre

• En 1968, L’Ecole Polytechnique de l’Université de Lausanne (EPUL) est
transférée à la Confédération et devient Ecole Polytechnique
Fédérale de Lausanne (EPFL). Une convention passée entre la
Confédération et le canton de Vaud prévoit le déplacement, sur
vingt-cinq ans, de l’EPFL et de l’Université de Lausanne (UNIL), à
l’exception de sa faculté de médecine, sur un vaste site agricole
situé à Ecublens et Dorigny à 4 km à l’Ouest de Lausanne.

• En 1970, Inauguration du Collège propédeutique, premier bâtiment
universitaire construit sur le nouveau site à Dorigny et mise en
place par les tl de transports spéciaux par autobus reliant ce
nouveau pôle universitaire à la Gare CFF et à la place du Tunnel.

• En 1972, Dans son message sur la première phase de construction de
l’EPFL à Ecublens, le Conseil Fédéral suggère la construction d’un
nouveau système de transport pour desservir les Hautes Ecoles.

• En 1973, La ligne d’autobus tl N°18 est prolongée pour relier les communes
de Chavannes et d’Ecublens, les Hautes Ecoles et le quartier de la
Bourdonnette à la Place du Flon à Lausanne.

• En 1979-1980, Diverses interventions de l’Université et de l’EPFL auprès des
autorités cantonales sont faites pour qu’une étude générale sur les
transports publics du Sud-Ouest lausannois soit effectuée. En
effet, avec le transfert progressif des facultés de l’UNIL et des
départements de l’EPFL à l’Ouest, la population sur le nouveau
site universitaire passe de 2000 dans les années septante à 8000
en 1985 avec une perspective de 12000 à l’horizon 1995. Cette
évolution exerce une pression considérable sur les transports du
Sud-Ouest jugés inadéquats.

• Début 1983, Le Conseil d’Etat du canton de Vaud mandate le professeur Ph.
Bovy de l’Institut des transports et de planification de l’EPFL pour
procéder à une étude prioritaire et urgente de la desserte par
transports publics du Sud-Ouest lausannois et des Hautes Ecoles.
L’objectif fondamental du mandat est défini comme suit
« concevoir un projet qui permette d’accroître
substantiellement la qualité et la capacité des transports
collectifs au bénéfice conjoint de la population et des usagers
des Hautes Ecoles ».

• En déc. 1983, La première phase de l’étude développe et analyse 13 variantes
de transports collectifs recouvrant les systèmes classiques et non-
traditionnels. L’étude débouche sur le choix de deux solutions
privilégiées : une ligne de trolleybus articulés avec couloirs
réservés sur environ 35% du tracé de la ligne et une ligne de
tramway moderne ou métro léger de 7,8 km entre Lausanne-Flon,
les Hautes Ecoles et Renens-CFF.
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• Printemps 1984, Consultation officielle par le Conseil d’Etat des instances
concernées. Les préavis déposés sont très majoritairement
favorables à une solution dite « de tramway moderne » aussi
indépendante que possible de la circulation automobile. Le Conseil
d’Etat décide d’approfondir les études de la seule solution
tramway.

• En avril 1985, Au terme de la deuxième phase d’étude, le rapport d’avant-projet
confirme le choix de la solution métro-léger. Une société anonyme
indépendante est proposée pour devenir propriétaire de la
nouvelle ligne dont l’exploitation sera confiée aux tl. L’Etat de Vaud
sera maître de l’ouvrage, alors que le Bureau des autoroutes
assurera la maîtrise d’œuvre.

• En 1985, L’Etat de Vaud accorde sa participation financière au projet par un
vote à l’unanimité moins une voix du Grand Conseil.

• En 1987, L’Office Fédéral des Transports (OFT) délivre le permis de
construire. La même année les quatre communes desservies de
Chavannes-près-Renens, Ecublens, Lausanne et Renens
accordent leur participation financière. Les votes des quatre
conseils communaux sont quasi unanimes à quelques voix
éparses près.

• Printemps 1988, Les travaux de construction débutent.

• Le 24 mai 1991, Inauguration de la ligne en présence du Conseiller fédéral A.
Ogi, chef du Département fédéral des transports, énergie et
communications, du Conseiller d’Etat M. Blanc, chef du
Département des travaux publics du Canton de Vaud (locomotive
du projet) et des Autorités cantonales, communales et
universitaires. Festivités et deux jours de « transport-portes
ouvertes » pour la population.

• Le 2 juin 1991, Mise en service du Métro-Ouest reliant le centre de Lausanne à
Renens par les Hautes Ecoles, 8 ans après l’initialisation du projet.
Cette ouverture de ligne intervient aussi 10'000 jours après la
fermeture, en janvier 1964 (année de l’Exposition nationale de
Lausanne) de la dernière ligne de tramway du réseau lausannois,
la ligne N°7 reliant La Rosiaz, St-François et Renens également.

Le coût total de l’opération (infrastructure, équipement, dépôt,
matériel roulant) s’est élevé à 192 millions Frs. L’investissement a
été assumé à hauteur de 47 % par le Canton de Vaud, 30 % par la
Confédération, 11 % par les Communes, 7 % par la Société du
TSOL (Tramway du Sud-Ouest Lausannois) et 5 % par les tl
(Transports lausannois).

Rapporté au kilomètre de ligne, le coût total du projet s’est élevé à
24,5 millions Frs, un coût similaire aux nouveaux tramways ou
métro-légers français mis en service à la même époque
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3 Le TSOL : un transport qui répond à la demande

Depuis juin 1991 les Transports publics Lausannois (tl) gèrent le métro léger à voie unique
TSOL desservant l’Ouest lausannois. Quelles sont les caractéristiques de ce transport,
quelles sont les évolutions du système et de son fonctionnement, quelle est la performance
de la ligne en matière d’attractivité de la clientèle et de volumes de trafic ? Tels sont les
éléments essentiels du présent rapport.

3.1 La ligne et les principaux pôles d’échange

Métro léger à voie normale unique et à quais hauts au même niveau que le plancher des
véhicules (d’où l’usage du vocable métro-léger) le TSOL est la colonne vertébrale des
transports publics du Sud-Ouest lausannois.
A plus de 95% en site propre, il traverse toute la région séparant le centre-ville de Lausanne
(le Flon) de la gare CFF de Renens (cf figure 1). Dans les communes de Lausanne,
Chavannes-près-Renens, Ecublens et Renens, il dessert, sans compter les Hautes Ecoles,
une population de 33'000 habitants et 32'000 postes de travail localisés à 400m des stations
selon l’étude d’avant-projet de 1984.
D’une longueur de 7.8 kilomètres, le tracé possède 15 stations dont 3 à quais centraux, 9 à
quais latéraux et double voie et 3 quai latéral unique. La ligne se divise en trois sections que
sont:

« la radiale Lausanne » avec les six stations du Flon, Vigie, Montelly, Provence,
Malley et Bourdonnette,
« le secteur Hautes Ecoles » avec les quatre stations de UNIL-Dorigny, Mouline,
UNIL Sorge et EPFL et la
« la tangentielle Tir-Fédéral/Renens » avec les cinq stations de Bassenges, Cerisaie,
Crochy, Epenex et Renens-CFF.

Lac Léman
N

JLD-ITEP-TEA /4.01

0 0.5 1.0 km

Figure 1 : La ligne du TSOL, les stations et les principales interfaces
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Le TSOL est relié au reste du réseau de transports publics par quatre stations-interfaces:

• Le Flon, station de tête de ligne permettant d’accéder au nœud principal du réseau des
transports publics urbains de la région lausannoise composé des métros LO-LG, de la
ligne de chemin de fer du LEB nouvellement prolongée ainsi que des 12 lignes de
trolleybus et bus convergeant sur le pôle de Saint François. Ce pôle est en étroite relation
avec la gare CFF de Lausanne distante de moins de 350 mètres.

• La Bourdonnette, station de liaison avec la ligne de trolleybus No 2 permettant de
rejoindre le sud de Lausanne et avec la ligne de bus No 31 desservant St-Sulpice (cette
ligne est remplacée par la nouvelle ligne tangentielle No 30 Bourdonnette- St Sulpice-
Renens- Prilly).

• La station EPFL, connectée à la ligne de bus urbaine No 33 desservant Ecublens et la
gare de Renens ainsi que le ligne régionale No 57 desservant St Sulpice, Préverenges et
Morges jusqu’à la gare CFF .

• La station de Renens, seule interface d’échange directe entre le TSOL et le réseau
CFF. L’interface porte aussi sur le réseau de bus tl (4 lignes) desservant les communes
de Chavannes, Renens, Crissier ainsi que la ligne principale tl no 7.

A ces station-interfaces s’ajoute le parking d’échange de la vallée de la Jeunesse, seule
interface voiture/TSOL située à moins de 150 m des stations de Malley et Provence et dont
la capacité est de 180 places
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3.2 Le fonctionnement du TSOL

Le TSOL dépend beaucoup des Hautes Ecoles en raison de la forte proportion d’utilisateurs
(plus de 50 % durant la période universitaire) de la ligne et des horaires qui dictent
l’amplitude des charges de trafic. L’exploitation tient compte du rythme de vie de cette
clientèle en ayant une offre différenciée pour la période universitaire, 28 semaines par an et
pour la période non universitaire (cf. Tableau A). En 1991, il a été établi que lors des
semaines non-universitaires, la demande chutait d’environ 30 %. Durant la semaine,
l’exploitation est différenciée entre jour de semaine (du lundi au vendredi), samedi et
dimanche. Le service est assuré tous les jours entre 5h50 et 24h00.

Tableau A : Exploitation du TSOL en 2000.

Convois engagés:

Rames engagées:

Capacité horaire :**

Convois engagés:

Convois engagés:

Rames engagées:

Capacité horaire :**

Convois engagés:

Convois engagés:

Rames engagées:

Capacité horaire :**

Convois engagés:

Rames engagées:

Capacité horaire :**

Convois engagés:

LU-VE période
universitaire
~135 jours/an

LU-VE période
non-universitaire
~116 jours/an

SAMEDI
52 jours/an

DIMANCHE
et jours de fête
~62 jours/an

5

10/17

3000

5

10/17

3000

4

4/17

1250

12’

3-4

3-4/17

750-1000

15’-20’

JOURNEE

11 heures/jour

9

14/17

4500

HEURE DE POINTE
7h30-8h30

16h00-18h00

Id
em

jo
urn

ée

Id
em

jo
urn

ée

Id
em

jo
urn

ée

3 heures/jour

4

4/17

1000

4

4/17

1000

4

4/17

1000

15’

15’

15’

20’

3

3/17

750

4

4/17

1000

SOIREE
dès 20h

4 heures/jour

10’

10’

5’5’

Source :
service d’exploitation
du TSOL

* *

* 
*

La fréquence de 5 minutes est partielle et n’est assurée que sur le tronçon Flon-Crochy.

* Valeurs déterminées à partir d’une capacité de 250 passagers par automotrice.
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3.3 Le TSOL en chiffres

1991 2000

MISE EN SERVICE 2 juin 1991

APPELLATION TSOL / METRO-OUEST M1

INFRASTRUCTURE

Longueur du tracé 7.8 kilomètres en voie unique (dont 0,7 km en tunnel)
Nombre de stations 15 stations (12 à double voie)
Matériel roulant 12 automotrices (250 places) 17 automotrices (250 places)

CLIENTS

Voyageurs transportés

• par année 7'400’0001 9'800'0001 (+33%)
• par jour de semaine

durant la période
universitaire

27’700 36'900 (+33%)

• par heure de pointe
du matin (7h30-8h30) 4'400* 5'900 (+35%)

Part du trafic TSOL du
total du réseau urbain tl environ 12,6 % environ 14,7 %

EXPLOITATION

Fréquence

10 minutes toute la journée 5 minutes durant les périodes
de pointe sur le tronçon Flon-
Crochy, 10 minutes le reste de
la journée (cf. tableau A)

Capacité horaire de
pointe par direction durant
la période universitaire**

3’000 4'500 (+50%)

Temps de parcours du
Flon (Lausanne) à
Renens

19 minutes

Vitesse commerciale 25 km/h (± 1km/h)
* 7h15-8h15

** Valeurs déterminées à partir d’une capacité de 250 passagers par automotrice. La valeur effective mesurée est de
220 passagers par automotrice (cf. point 4.6)

Tableau B : Comparaison 1991/2000 des principales caractéristiques du TSOL/Métro-Ouest.

1 Les valeurs annuelles de trafic sont obtenues à partir d’une série d’extrapolations « jour/semaine/mois »
identique pour 1991 et 2000 ; le degré de précision est évalué à ± 3 à 5%.
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Source : [Doc.12/1992]

4 Les neuf premières années du TSOL en 7 points

4.1 TSOL : un succès dès la mise en service

Les premiers résultats de trafic de la ligne du TSOL datent de novembre 1991, six mois
après la mise en service du nouveau transport. Ils ont confirmé l’excellente attractivité du
métro léger. Sur la base d’une campagne de comptages et d’enquêtes le nombre de
voyageurs annuellement transporté durant l’année de mise en service a été évalué à 7,4
millions, soit 1 million supérieur au pronostic « minimal », ou un trafic égal au pronostic « de
référence » établi en 1984 lors de l’étude d’avant projet du nouveau transport.
Passant de 3,5 à 7,4 millions de voyageurs par an entre 1984 et 1991, le trafic public dans la
zone desservie par le TSOL a plus que doublé comme l’illustre la figure 2. Cette
augmentation de trafic d’environ 4 millions de passagers par an était constituée :

• de la croissance générale du trafic sur le réseau urbain lausannois entre 1984 et 1991 ;

• du développement des Hautes Ecoles ;

• de l’effet « tramway » : transport sur rail plus confortable, plus rapide, plus régulier que
les transports publics sur route comme les bus ou trolleybus.

Figure 2 : Pronostics de trafic et premiers résultats rapportés à l’année 1991 de mise en
service du TSOL/Métro-Ouest.

La première statistique (1991) d’ensemble du trafic de la ligne TSOL a permis de déterminer
qu’il atteint un total de 27'700 passagers par jour de semaine universitaire.

MILLIONS DE
VOYAGEURS / AN

Maximal

De référence

Minimal

PRONOSTICS 1984 DE TRAFIC TSOL:

+ 30 %

Croissance
réseau bus

+ 60 %

Croissance
TSOL

+ 110 %

7,4

4,
6

3,5
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Source : [Doc. 8/1992]

Parmi les commentaires fréquents de spécialistes à l’égard du TSOL, on relève des avis
diamétralement opposés : certains affirment que le trafic a été sous-estimé, d’autres qu’il a
été largement sur-estimé. Comme souvent la réalité est entre les deux. En effet, l’estimation
« officielle » du futur trafic du TSOL a été effectuée en 1984 alors que la totalité du trafic tl du
secteur était de 3,5 millions de voyageurs/an. Le pronostic comportait une fourchette de
prévisions structurée sur trois valeurs :

• le « trafic minimal » d’année d’ouverture ou hypothèse pessimiste de 6,5 millions de
voyageurs/an,

• le « trafic de référence » ou de vitesse de croisière du système de 7,5 millions de
voyageurs/an,

• le « trafic maximal » de 8,8 millions de voyageurs ou hypothèse très optimiste admettant
que toutes les conditions favorables au développement des transports collectifs à
Lausanne et alentours étaient mises en œuvre.

Le trafic réel et mesuré en 1991-1992 de 7,4 millions de voyageurs/an est très proche du
pronostic de trafic de référence de 7,5 millions de voyageurs/an formulé en 1984.
L’estimation d’avant-projet de 1984 était donc remarquablement correcte.

Dès la rentrée universitaire de l’automne 1991, le phénomène d’hyper pointe prévu s’est
clairement manifesté entre 7h45 et 8h15 dans le sens « sortie de Ville » Lausanne-Renens
(cf. Figure 3). Alors que la capacité offerte était de 1500 places par demi-heure, soit une
double rame de 500 places toutes les 10 minutes, la demande sur le tronçon le plus chargé
entre les stations de Vigie et Montelly, atteignait 1380 passagers, soit un taux d’utilisation de
92 %. Les pressions du trafic étant variables, il arrivait que des convois d’ une capacité de
500 personnes transportent plus de 550 passagers. La journée, la capacité en places
assises n’était dépassée que 5 % du temps d’exploitation sur la section la plus chargée.

Aucun problème de capacité n’était relevé dans le sens « entrée en Ville » Renens-
Lausanne où le trafic maximum ne dépassait que très rarement le nombre de places assises
(cf. Figure 3).

Figure 3a : Variations de trafic journalier moyen par demi-heure sur la section la plus
chargée en 1991 dans la direction Lausanne-Renens.

Volume de trafic par demi-heure sur la section la plus
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0

200

400

600

800

1000

1200

1400

1600

6
h

1
5

-6
h

4
5

6
h

4
5

-7
h

1
5

7
h

1
5

-7
h

4
5

7
h

4
5

-8
h

1
5

8
h

1
5

-8
h

4
5

8
h

4
5

-9
h

1
5

9
h

1
5

-9
h

4
5

9
h

4
5

-1
0

h
1

5

1
0

h
1

5
-1

0
h

4
5

1
0

h
4

5
-1

1
h

1
5

1
1

h
1

5
-1

1
h

4
5

1
1

h
4

5
-1

2
h

1
5

1
2

h
1

5
-1

2
h

4
5

1
2

h
4

5
-1

3
h

1
5

1
3

h
1

5
-1

3
h

4
5

1
3

h
4

5
-1

4
h

1
5

1
4

h
1

5
-1

4
h

4
5

1
4

h
4

5
-1

5
h

1
5

1
5

h
1

5
-1

5
h

4
5

1
5

h
4

5
-1

6
h

1
5

1
6

h
1

5
-1

6
h

4
5

1
6

h
4

5
-1

7
h

1
5

1
7

h
1

5
-1

7
h

4
5

1
7

h
4

5
-1

8
h

1
5

1
8

h
1

5
-1

8
h

4
5

1
8

h
4

5
-1

9
h

1
5

1
9

h
1

5
-1

9
h

4
5

Taux
d’occupation

0%

25%

50%

75%

100%

Trafic

Capacité maximale totale par demi-heure en 1991

Capacité places assises

110 150

470

1380

460

300 250

440

210 190
270

430

270 310
190 220 170 200 230

360 390
490 510

420 370 330

150



Bilan TSOL 1991-2000 EPFL-ITEP-TEA

10

Source : [Doc. 11/1992]

Source : [Doc. 8/1992]

Figure 3b : Variations de trafic journalier moyen par demi-heure sur la section la plus
chargée en 1991 dans la direction Renens-Lausanne.

A la même époque (1990-1992), l’Université de Lausanne et de l’Ecole Polytechnique
Fédérale de Lausanne ont commandité une étude visant à déterminer l’impact du TSOL
sur les comportements des personnes se rendant sur le site des Hautes Ecoles. Les
principaux résultats de l’étude montrèrent qu’en deux ans, la répartition modale avait basculé
en faveur des transports publics, ces derniers devenant le premier mode de transport à
destination des Hautes Ecoles (cf. Figure 4). En effet en 1990, 43 % des personnes se
rendant sur le site utilisaient les transports publics alors que deux ans plus tard, cette part
atteignait en moyenne 50 %, soit 46 % par beau temps et plus de 54 % par mauvais temps.
Cette augmentation de l’usage du transport public est d’autant plus remarquable que plus
d’un tiers des personnes utilisant régulièrement le TSOL dispose d’une voiture.

Figure 4 : Variations du choix du mode de transport des personnes se rendant aux Hautes
Ecoles avant et après la mise en service du TSOL.

AVANT LE TSOL
Juin 1990

TC
43%

TI
45%

DL
12%

APRES LE TSOL
Mai 1992

(par mauvais temps)

TC
54%

TI
40%

DL
6%

(par beau temps)

TC
46%

TI
39%

DL
15%

TC: transports en commun
TI: transports individuels, comprenant la voiture et la moto
DL: déplacements par modes légers, c’est à dire à pied, à vélo ou à cyclomoteur

Volume de trafic par demi-heure sur la section la plus
chargée en 1991 dans la direction Renens-Lausanne
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Source : rapports d’activité UNIL et EPFL

4.2 Evolution socio-économique du Sud-Ouest Lausannois
et développement des Hautes Ecoles

Dans sa traversée du Sud-Ouest lausannois, le TSOL dessert un couloir urbain d’environ
650 hectares situé sur les communes de Lausanne, Chavannes-près-Renens, Ecublens et
Renens.

Suite à la surchauffe caractérisée des années « huitante », la mise en service du TSOL en
1991, a coïncidé avec le début d’années récessives couvrant la majeure partie de la
décennie « nonante ». Avec le phénomène inhabituel du chômage dépassant le taux de 5 %,
certaines communes comme Lausanne ont enregistré une perte de population résidante (-3
%) et d’emplois (-13 %). Pour les trois communes du Sud-Ouest, cette période est
globalement caractérisée par une stagnation conjointe de la démographie et des emplois à
l’exception notoire des Hautes Ecoles comme signalé ci-après.

Lors de la conception du TSOL, dans les années 1983-84, la population totale des Hautes
Ecoles sur le site de Dorigny-Ecublens atteignait 8000 personnes avec des prévisions de
12'000 à 13'000 personnes à l’horizon 1990-1991. En fait la croissance des Hautes Ecoles a
dépassé ces estimations pour atteindre 14'100 personnes en 1991 (cf. Figure 5). Elle s’est
poursuivie pour atteindre environ 17'500 en l’an 2000, une croissance de l’ordre de 24 % en
9 ans. Durant ce même laps de temps les stations universitaires progressaient de 44%.

Figure 5 : Evolution de l’effectif des personnes actives sur le site des Hautes Ecoles.
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Plusieurs facteurs contribuent à la croissance des Hautes Ecoles. A la tendance naturelle
d’augmentation du nombre d’étudiants poursuivant des études supérieures, il y a lieu
d’ajouter la poursuite du rapatriement de certaines unités sur le site des Hautes Ecoles. Pour
la rentrée universitaire 2001 par exemple, l’EPFL va transférer l’ensemble du département
d’architecture se trouvant actuellement aux abords de la gare de Lausanne vers Ecublens
(plus de 500 étudiants et personnels).

Au plan des transports, un des paramètres important du développement des Hautes Ecoles
est naturellement l’équipement en stationnement ainsi que sa tarification. L’offre en places
de parc de stationnement dans le domaine des Hautes Ecoles a cru d’environ 2900 places
en 1991 à 3950 places actuellement (y compris le parc scientifique de l’EPFL) une
augmentation de 35%. Les tarifs de stationnement ont été harmonisés entre l’UNIL et l’EPFL
avec une augmentation des tarifs pour les places banalisées passant de 100Fr/an en 1991 à
150Fr/an en 2000.
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4.3 Evolution 1991-2000 du trafic de l’ensemble de la ligne
et des stations

Le nombre de voyageurs empruntant la ligne du TSOL est en constante augmentation. Le
trafic a progressé de 2,4 millions de voyageurs (+33 %) en 9 ans soit une augmentation
moyenne d’environ 3 % par année comme l’illustre la figure 6.

Figure 6 : Evolution du volume annuel de trafic de la ligne TSOL entre 1991 et 20001.

Le nombre de passagers fréquentant quotidiennement la ligne du TSOL durant la période
universitaire est passé de 27'700 en 1991 à 36’900 en 2000, une croissance moyenne de 33
%.

Cette augmentation globale s’est effectuée de façon très variable selon les secteurs de la
ligne et selon les stations. Toutes les stations sans exception enregistrent des croissances
du trafic. Toutefois celles-ci accusent des amplitudes très variables puisqu’elles
s’échelonnent entre 10 % pour la station Bourdonnette et plus de 100 % pour la station
UNIL-Sorge (cf. Tableau C et Figure 7).

1 Les trafics annuels ont été obtenus sur la base de comptages effectués en novembre 1991, janvier 1995 et novembre 2000.

MILLIONS DE
VOYAGEURS / AN

+ 12 %

+ 33 %
+ 18 %

8,3
7,4

9,8
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Un examen plus attentif du fonctionnement et de l’attractivité des stations permet de
distinguer :

+Les deux stations de tête de ligne du Flon et de Renens absorbant à elles seules 34 %
des mouvements quotidiens avec des progressions respectives de 15 % et 40 % entre 1991
et 2000 ;

+Les quatre stations des Hautes Ecoles, UNIL-Dorigny, Mouline, UNIL-Sorge et EPFL
enregistrent 26 % des mouvements quotidiens. La croissance moyenne de ces stations est
de 44 % depuis 1991 avec d’ importantes variations internes ;

+Les cinq stations de la branche « Lausanne » que sont Vigie, Montelly, Provence Malley
et Bourdonnette supportent 32 % des mouvements quotidiens. La croissance de ces stations
est de 42 % depuis 1991. Une grande part de cette augmentation est due aux stations de
Vigie (+80 %) et de Malley (+40 %) ;

+Les quatre stations de la branche « Tir Fédéral » que sont Bassenges, Cerisaie, Crochy
et Epenex ne représentent que 8 % des mouvements quotidiens. Depuis 1991, ces stations
ont connu une augmentation de fréquentation d’environ 32 %.

Il y a un fort déséquilibre entre les deux branches extrêmes de cette ligne. Le nombre de
passagers traversant « la barrière » que représente les Hautes Ecoles est faible. En période
universitaire près de 50 % des voyageurs utilisant la ligne du TSOL se rendent à destination
des Hautes Ecoles ou en viennent.

Stations Mouvements
quotidiens 2000

Part représentée par chaque station Variation

1991-2000
Lausanne-Flon 20400 27% 15%

Vigie 5900 8% 80%

Montelly 4400 6% 65%

Provence 2450 3% 15%

Malley 7050 10% 40%

Bourdonnette 3550 5% 10%

UNIL-Dorigny 7450 10% 50%

Mouline 1400 2% 35%

UNIL-Sorge 3750 5% 105%

EPFL 6600 9% 20%

Bassenges 500 1% 65%

Cerisaie 2300 3% 10%

Crochy 1750 2% 75%

Epenex 1350 2% 30%

Renens-CFF 4950 7% 40%

TOTAL 73800 100% 33%

Tableau C : Mouvements quotidiens (montées+descentes) par station en l’an 2000.
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Le tableau D ci-après présente les classements 1991 et 2000 des stations selon leur trafic
journalier total. On relève que les quatre stations du Flon, UNIL-Dorigny, Malley et EPFL
occupent les premières places avec 56% du total des mouvements en station.

RANG 1991 2000
1. Flon (17700) Flon (20400)

2. EPFL (5400) UNIL-Dorigny (7450)

3. Malley (5000) Malley (7050)

4. UNIL-Dorigny (5000) EPFL (6600)

5. Renens CFF (3550) Vigie (5900)

6. Bourdonnette (3300) Renens CFF (4950)

7. Vigie (3250) Montelly (4400)

8. Montelly (2700) UNIL-Sorge (3750)

9. Provence (2150) Bourdonnette (3550)

10. Cerisaie (2100) Provence (2450)

11. UNIL-Sorge (1850) Cerisaie (2300)

12. Mouline (1050) Crochy (1750)

13. Epenex (1050) Mouline (1400)

14. Crochy (1000) Epenex (1350)

15. Bassenges (300) Bassenges (500)

Tableau D : Classement des stations en fonction du nombre de passagers quotidiens 1991
et 2000.

Figure 7 : Evolution 1991/ 2000 des mouvements quotidiens par station.
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Cas de quelques stations particulières :

Vigie : Avec le Flon, Vigie est la seule station à se situer au centre-ville de Lausanne. Une
bonne part de sa clientèle est formée d’élèves des nombreuses écoles du quartier La station
de Vigie a vu sa fréquentation journalière augmenter de 3’250 mouvements à environ 5’900,
soit une augmentation de plus de 80% en 9 ans. Ceci s’explique par l’amélioration de son
accessibilité suite à la mise en service, au début de l’année 1993, d’ascenseurs la reliant au
Pont Chauderon. Ils ont effectué plus d’un million de mouvements dès leur année de mise en
service.

UNIL-Dorigny : Principale station desservant l’Université de Lausanne, UNIL-Dorigny
actuellement, la deuxième station la plus chargée de toute la ligne avec 7450 mouvements
quotidiens. Elle a progressé de 50 % en 9 ans Les arrivées de 9h30 à 10h30 ont progressé
de manière plus importante que la moyenne quotidienne (cf. Figure 8). Cela s’explique par le
déplacement de certains débuts de cours de 8h00 à 10h00 du matin. Le trafic durant la
période de midi montre elle aussi une augmentation conséquente. En outre la différence la
plus marquée concerne la période 18h30-19h30 durant laquelle un plus grand nombre de
personnes quitte l’Université. Des variations de même nature, mais de plus faible amplitude,
sont aussi constatées à la station EPFL.

Figure 8 : Fluctuations horaires des trafics en station d’UNIL-Dorigny.
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Evolution des trafics universitaire et général

Le trafic universitaire est concentré sur les quatre stations des Hautes Ecoles. Il compte
pour la moitié du trafic total de la ligne TSOL en période universitaire. Comme l’indique le
tableau E, sa croissance de 44 % en 9 ans excède la croissance moyenne du trafic de
l’ensemble de la ligne de 33 % ainsi que la croissance des effectifs des Hautes Ecoles de 25
%. Cela revient à dire que le taux d’usage du Métro-Ouest croît plus rapidement que le
rythme de croissance des Hautes Ecoles.

Le trafic général ou trafic non-universitaire est celui engendré par les 11 autres stations
de la ligne. Sa croissance est deux fois moins rapide que le trafic universitaire, soit de 23 %
en 9 ans (cf. Tableau E). Comme l’évolution démographique et de l’emploi (hors Hautes
Ecoles) a été essentiellement stagnante ou même récessive dans le couloir desservi par le
Métro-Ouest au cours de la décennie 1991-2000, cette croissance du trafic public
correspond à une attractivité accrue du Métro-Ouest sur le bassin desservi.

1991 2000 Evolution 1991/2000

Trafic
universitaire 13300 48% 19200 52% +5900 +44%

Trafic
général 14400 52% 17700 48% +3300 +23%

TOTAUX 27700 100% 36900 100% +9200 +33%

Tableau E : Evolution relative 1991/2000 du trafic universitaire et du trafic général quotidien
utilisant la ligne du TSOL en période universitaire.
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Source : [Doc. 2/1999]

4.4 Renens, interface CFF et tl

La station de Renens est la seule interface entre le réseau CFF, le TSOL et quatre lignes
urbaines et régionales tl (cf. Figure 9). Avant la mise en service du TSOL, Renens était une
gare de transit pour les grandes lignes avec arrêt des seuls trains omnibus régionaux.

Figure 9 : Pôle d’échange des transports publics de la Gare de Renens.

Afin de faciliter l’accès aux Hautes Ecoles pour les étudiants provenant de Genève, Nyon et
Morges, un train direct fait arrêt à Renens chaque matin depuis 1992. Dès juin 1997, les CFF
changent le statut de la gare en l’intégrant dans le réseau des trains directs (cf. Figure 10).
Désormais, la gare de Renens est desservie par un train direct par heure et par sens soit un
total de 46 convois quotidiens (cf Tableau F). L’arrêt de ces trains a permis aux personnes
se rendant dans le Sud-Ouest lausannois de transborder directement sur le TSOL à Renens
favorisant le transfert d’un certain nombre d’étudiants de la branche très chargée Lausanne -
Hautes Ecoles sur la section Renens - Hautes Ecoles.

Trains effectuant quotidiennement une halte à Renens

Dès juin 1991 Dès juin 2000

Trains directs 3 46 (~3/heure)

Trains régionaux 149 (~8/heure) 120 (~6/heure)

TOTAL 152 (~8/heure) 166 (~9/heure)

Tableau F : Trains directs ou régionaux toutes directions et destinations confondues
effectuant un arrêt à Renens.
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Source : indicateurs officiels CFF 1991/1992 et 2000/2001

Figure 10 : Evolution 1991/2000 de la desserte CFF de la gare de Renens.

L’amélioration de l’offre CFF et le lien qu’elle permet de créer entre le TSOL et le chemin de
fer est malheureusement mal servie par la médiocre qualité des cheminements à travers la
gare de Renens. La présence d’un unique passage souterrain peu engageant au Nord-Est
de la gare oblige à de longs détours. Néanmoins grâce à l’amélioration des possibilités
d’interconnexion le trafic a cru de 3500 à 5000 voyageurs par jour, une augmentation de 40
% entre 1991 et 2000.
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Source : [Doc. 2/1999]

4.5 Flon, station TSOL la plus chargée

Tête de ligne du TSOL au centre-ville de Lausanne, la station du Flon est la porte d’entrée
en ville depuis l’Ouest. Elle est l’interface d’échange liant le TSOL aux métros Lausanne-
Ouchy et Lausanne-Gare (la gare CFF de Lausanne est distante de moins de 350 mètres)
ainsi qu’au chemin de fer LEB (cf. Figure 11). Elle est aussi le lieu d’échanges avec les 11
lignes de trolleybus et bus du secteur de la place Saint-François et Bel-Air (bus N°
1/2/4/5/6/8/9/10/16/17/66) cela à l’aide d’une batterie d’ascenseurs assurant le
franchissement de la dénivelée de 15 m.

Figure 11 : Pôle d’échange de la station Lausanne-Flon.

La station du Flon a été remodelée en 2000 pour accueillir la tête de ligne urbaine du chemin
de fer régional Lausanne-Echallens-Bercher. Cette nouvelle station est directement
accessible depuis les quais des stations TSOL et du métro Lausanne-Ouchy.

La station TSOL du Flon est utilisée quotidiennement par plus de 20’000 voyageurs ou 54 %
des déplacements effectués sur l’ensemble de la ligne. En 9 ans le trafic de la station a cru
d’environ 3000 passagers par jour ou 17%.

L’heure de pointe du matin (7h30 et 8h30) enregistre une augmentation des flux montants de
30%. En effet 2'150 passagers montent dans les rames alors qu’ils n’étaient que 1'650 en
1991 (cf. Figure 12). On observe également que l’hyper pointe de 7h45 et 8h15 liée au début
des cours à l’UNIL et à l’EPFL constatée dès la première année d’exploitation n’a pas
sensiblement changé d’amplitude mais s’est quelque peu étalée. Toutefois l’offre de service
a été notoirement accrue puisque des rames supplémentaires assurent la cadence d’un
convoi toutes les 5 minutes sur cette partie de la ligne.
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Figure 12 : Fluctuations horaires des trafics en station terminale centre-ville du Flon.

Selon les résultats d’une recherche récente [Doc. 2/1999], les échanges entre le métro
Lausanne-Gare-Ouchy et le TSOL sont qualifiés de courts, agréables, rapides, efficaces et
fonctionnels2. La principale critique formulée concerne le manque de synchronisation des
deux lignes du fait de cadences différentes.

En revanche pour les liaisons avec les lignes de trolleybus et bus du secteur St-François, les
cheminements sont jugés trop longs (estimés à plus de 7 minutes) et les ascenseurs trop
lents. Cette partie de l’interconnexion est considérée comme mauvaise.

2 « Intermodalité et interfaces : sociologie des usages », PNR 41, EPFL-IREC, 1999
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4.6 Les adaptations du TSOL

Durant les neuf premières années d’exploitation de la ligne, des adaptations ont effectuées
pour répondre aux objectifs principaux que sont l’amélioration de la sécurité et
l’augmentation de l’offre de service de pointe.

Amélioration de la sécurité par suppression du maximum de conflits route-rail.

Nouveau type de transport en site nettement plus protégé qu’un tramway mais néanmoins
« non totalement protégé », le TSOL s’est trouvé confronté, dès sa mise en service, à des
problèmes de conflits avec les axes routiers et les traversées piétonnes. Lors de sa
conception, il n’avait pu être possible de créer une ligne en site propre intégral eu égard aux
coûts que cela aurait entraîné.

Il est vite apparu nécessaire de renforcer la sécurité en installant des barrières pour interdire
les traversées piétonnes et routières lors du passage des convois. La pose des barrières a
débuté dès 1992 en équipant 3 passages à niveau, le long de l’Avenue du Tir Fédéral suivie
du carrefour de la Bourdonnette et de la station de Dorigny. La mise en place de barrières a
permis d’améliorer la sécurité au détriment de la capacité routière des carrefours qui a
légèrement diminué. La vitesse maximale autorisée de certaines sections de la ligne a pu
être augmentée grâce à la mise en place de ces équipements de sécurité.

Cadence du TSOL portée à 5 minutes durant les périodes de pointe.

De 1991 à 1994 le TSOL a fonctionné à fréquence constante de 10 minutes durant toute la
journée des jours ouvrables y compris durant les périodes de pointe et d’hyper-pointe. Dès la
troisième année d’exploitation (octobre 1994), les deux rames de réserve étaient utilisées, si
disponibles, pour doubler certaines courses vers les Hautes Ecoles en période de pointe du
matin. La mise en place de doublures systématiques durant les périodes de pointes du matin
et du soir n’a été possible en 1995 qu’après la mise en service de 5 motrices
supplémentaires portant le parc de matériel roulant de 12 à 17 unités. Dès lors, la fréquence
de 5 minutes a pu être partiellement offerte durant les heures de pointe (7h30-8h30 et
16h00-18h00) en période universitaire. La fréquence renforcée concerne la partie Lausanne
– Hautes-Ecoles de la ligne cela jusqu’à Crochy. En raison de la limitation du matériel
roulant, un convoi sur deux est à simple rame (capacité de 220 places).

La ligne du TSOL étant à simple voie, le croisement des rames peuvent s’effectuer dans les
12 stations à double voie selon la structure de l’horaire. Avec une fréquence de 10 minutes,
une rame en croise d’autres dans 4 stations. Lorsque la fréquence est augmentée à 5
minutes les convois se croisent dans 8 stations (cf. Figure 13).
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Fréquence 5 minutes: rame partant du Flon à 7h45

Figure 13 : Positionnement des croisements lors de l’exploitation à fréquences de 5 et 10
minutes.
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Dans ce régime partiel à cadence de 5 min, de faibles désheurements peuvent rapidement
poser des difficultés d’exploitation en cascade eu égard à la faible marge de manœuvre. De
plus, cette situation apparaît précisément en périodes de pointe lorsque les risques
d’imprévus, tels que mauvaise fermeture des portes, sont les plus probables et fréquents.

Des modifications de l’infrastructure, telles des rectifications de courbes et la mise en place
des barrières ont permis d’augmenter potentiellement la vitesse de circulation du TSOL sur
certaines sections. Ces gains potentiels de vitesse sont gardés en réserve comme marges
de manœuvre pour les périodes critiques de pointe. La vitesse commerciale (incluant tous
les arrêts en station) sur l’ensemble de la ligne est donc toujours de 25 km/h en 2000 comme
elle l’était lors de la mise en service de la ligne en 1991. On relève en outre l’extraordinaire
stabilité et ponctualité d’exploitation. En effet durant les 14 premiers mois d’exploitation
l’occurrence de retards supérieurs à 2 minutes pour l’ensemble des courses était de 3,5%.
Cette proportion a été réduite à 0,6% seulement durant l’année 2000. Le taux actuel de
respect de l’horaire est donc de 99,4%. Compte tenu des problèmes de cadences élevées
(5min), il n’est pas certain que ce niveau de fiabilité puisse être maintenu à l’avenir.

Capacité effective du matériel roulant.

Les estimations de capacité du matériel roulant faites entre 1984 et 1991 portaient sur un
nombre relativement important de places assises (36%) et une densité élevée d’occupation
des véhicules de l’ordre de 5 personnes/m2. La capacité des compositions était donc
estimée à 250 personnes par automotrice ou 500 personnes par double composition.

L’expérience de 9 années d’exploitation montre qu’une capacité de 220 passagers par
automotrice est plus réaliste et reflète des conditions raisonnablement confortables de
transport de pointe dans le métro-leger. La mode des sacs à dos explique aussi
partiellement cette « baisse » de 10% de la capacité « pratique de pointe » de ce transport.
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Source : [Doc. 3/1997]

4.7 Quelle opinion des utilisateurs du TSOL ?

Une enquête a été conduite durant l’hiver 1997-1998 pour déterminer le profil et l’opinion des
utilisateurs du métro-léger en périodes de pointe [Doc. 3/1998]. L’objectif de cette enquête
était de connaître leur opinion sur la fréquence offerte, la rapidité, le confort ainsi que la
qualité des stations et les éventuelles améliorations à apporter.

Les usagers ayant répondu à l’enquête étaient à 80 % des abonnés utilisant régulièrement
ce transport et à plus de 60 % des jeunes et des étudiants habituellement très critiques des
équipements publics. De manière générale, l’opinion de la clientèle était très bonne comme
indiqué par la Figure 14. Elle se résume de la façon suivante :

• Plus de 9 utilisateurs sur 10 sont très satisfaits ou satisfaits de la fréquence
actuelle de 5 minutes en heure de pointe du matin ainsi que de la rapidité du
transport ;

• Environ 8 usagers sur 10 estiment le confort du TSOL très satisfaisant ou
satisfaisant. Les rares personnes critiquant le confort sont logiquement celles qui
restent le plus de temps dans les rames très chargées (parcours dépassant la moitié
de la ligne) ;

• Plus de 8 usagers sur 10 pensent que les conditions d’attente en station sont
très satisfaisantes ou satisfaisantes.

Figure 14 : Opinion des usagers du TSOL relativement à la rapidité, fréquence, attente en
station et au confort.

Les personnes de plus de 45 ans ainsi que ceux ne voyageant pas avec un abonnement
sont plus critiques que le reste des utilisateurs.

A la question, « que faudrait-il améliorer dans pour le TSOL », 54 % des utilisateurs n’ont
émis aucune suggestion. Les principales remarques et critiques émises par les autres
utilisateurs sont très dispersées et portent sur la fréquence, la capacité des convois et sur un
souhait d’augmentation de l’offre nocturne et dominicale.

L’image que les utilisateurs ont du TSOL est globalement très positive s’agissant du moyen
de transport qu’ils utilisent régulièrement ( 82 % d’abonnements) et qu’ils connaissent bien.
Comme dans d’autres études du même type, les critiques sont majoritairement le fait
d’utilisateurs occasionnels.

Très satisfaisant Assezsatisfaisant Assez insatisfaisant Très insatisfaisant

Rapidité Fréquence

Attente au station Confort

0% 20% 40% 60% 80% 100% 0% 20% 40% 60% 80% 100%

0% 20% 40% 60% 80% 100%0% 20% 40% 60% 80% 100%
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5 En guise de conclusion : le TSOL/Métro-Ouest,
son rôle et ses performances

5.1 Renaissance du tramway et équipement de transport
public du plus gros générateur de trafic de
l’agglomération lausannoise

Le TSOL ou Métro-Ouest lausannois s’inscrit dans le vaste mouvement de renaissance du
tramway amorcé au début des années huitante, en France notamment. Très directement
inspiré du métro-léger d’Utrecht reliant le centre historique de cette ville à de nouvelles
urbanisations périphériques, le projet lausannois a vu le jour en même temps qu’une bonne
trentaine de projets du même type dans des villes européennes moyennes de 150'000 à
500'000 habitants. Le développement du tramway continue à être marqué par une forte
croissance du nombre de projets, aussi en complément aux métros lourds dans les très
grandes villes (Paris, Lisbonne, Barcelone, Athènes, Lyon etc). En général, les opérations de
développement des transports publics qui connaissent le plus de succès sont celles dites en
TCSP ou Transport en Commun en Site Propre ou en Site Protégé.

Au delà de la vague de redéploiement du tramway, la dynamique du projet du métro-léger
lausannois est essentiellement liée à la principale mutation urbaine de la région lausannoise
du dernier quart de vingtième siècle : le transfert et développement à 4km à l’Ouest du
centre-ville du plus gros générateur de trafic de toute l’agglomération que sont l’Université et
l’Ecole Polytechnique. D’une exploitation agricole occupant le site jusqu’en 1968, cet
équipement universitaire franchira le cap de 20'000 personnes actives entre 2005 et 2010,
l’équivalent d’un pôle urbain sans population résidante qui se remplit et se vide chaque jour
de la totalité de ses actifs. Vu la concentration temporelle et spatiale de la demande de
transport, seul transport public de haute performance, tel un métro-léger, peut fonctionner
correctement comme vecteur essentiel d’accessibilité et de viabilité de ce très gros
générateur de trafic.

5.2 Forte croissance du trafic des Hautes Ecoles assumée
à satisfaction par le Métro- Ouest

Depuis la mise en service du TSOL et malgré un climat socio-économique morose les
Hautes Ecoles battent tous les records de croissance avec une progression 24 % en 9 ans.

Contre toute attente, cette croissance de l’activité sur le site Dorigny-Ecublens s’est traduite
par une progression encore plus élevée du trafic sur la ligne TSOL, soit 44 % ou 4 % en
moyenne annuelle .

La progression de plus de 2.4 millions de voyageurs/an en neuf ans sur le TSOL n’a été
rendue possible que par le renforcement de la capacité de transport aux heures de pointe
d’une part (fréquence 5 minutes en hyper-pointe) ainsi que par le rôle accru de
l’interconnexion ferroviaire de Renens d’autre part. Cette dernière permet de faire face aux
besoins d’accessibilité aux Hautes Ecoles par des itinéraires évitant le centre-ville et la
branche la plus chargée entre le centre de Lausanne et les Hautes Ecoles.
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5.3 Gains substantiels d’attractivité et d’utilisation du
Métro-Ouest malgré la stagnation socio-économique
dans le bassin de vie de la ligne

En 9 ans, les 11 stations non-universitaires de la ligne enregistrent une croissance moyenne
de 23 % durant la période universitaire. Cette croissance surprend dans la mesure où la
population et le nombre d’emplois sont restés globalement stagnants durant la première
décennie d’exploitation de cette nouvelle ligne.

Ainsi à population et activités quasiment constantes, le Métro-Ouest améliore de 23 % son
taux de pénétration du marché des déplacements du Sud-Ouest lausannois. Cet élément
signale une bonne attractivité et une excellente fiabilité de ce transport public.

5.4 Plus de 12,5 millions de passagers annuels sur le
Métro-Ouest/M1 en 2005/2010

Tout indique une poursuite soutenue, au cours des dix prochaines années, du
développement des Hautes Ecoles et du Parc scientifique de l’EPFL. Un certain
plafonnement du stationnement contribue naturellement au transfert sur le transport public
d’une majeure partie des augmentations de trafic.

En outre, la ligne TSOL a été planifiée, construite et équipée de stations actuellement
« sous-utilisées » en raison du faible développement urbanistique des 10 dernières années
en région lausannoise hormis les Hautes Ecoles. Ainsi le potentiel de développement urbain
des abords de certaines stations TSOL actuellement encore peu fréquentées, notamment de
la branche Tir Fédéral, existe sous forme de plans de quartiers dont certains vont démarrer
dans les prochaines années.

La croissance soutenue des Hautes Ecoles, le développement de poches de terrains
urbanisables autour des stations et l’effet réseau lié à d’éventuelles extensions du réseau
TCSP vont tendre à augmenter la demande de déplacements du métro-léger M1 par
transport public d’au moins 25 % durant les 5 à 10 prochaines années.

Le renforcement de la capacité de ce transport public deviendra inéluctable. Il passera par
une combinaison d’actions sur l’infrastructure, son équipement, son mode d’exploitation et le
matériel roulant engagé pour assurer des services de transport denses.

5.5 TSOL : une grande célérité de conception, promotion et
réalisation du projet grâce à l’esprit d’entreprise des
principaux intervenants

Entre les toutes premières esquisses "à la plume feutre" de lignes de transport dans le Sud-
Ouest lausannois au printemps 1983 et la mise en service du TSOL le 2 juin 1991, huit
années se sont écoulées, un record de rapidité --dans notre pays-- pour la réalisation
d’un nouveau moyen de transport urbain. Avec le recul de dix ans, il apparaît que le
succès de cette opération et sa rapidité de mise en oeuvre sont directement liés à l’esprit
d’entreprise, au dynamisme et à l’engagement des principaux groupes d’acteurs directement
impliqués: les politiques, les concepteurs et les constructeurs.
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Ainsi le Conseil d’Etat a unanimement et systématiquement soutenu le projet avec les deux
locomotives politiques et promoteurs du projet qu’ont été les conseillers J.P. Delamuraz et
M. Blanc aussi bien à Lausanne qu’à Berne. Le Prof. R. Crottaz, Vice-Président de l’EPFL,
fut aussi un des initiateurs du projet TSOL et a œuvré pour obtenir le soutien financier de la
Confédération dans le cadre des budgets de construction de l’EPFL. Les syndics des quatre
communes concernées ont joué un rôle essentiel de relais local, tout particulièrement le
Syndic de Lausanne, Monsieur P.R. Martin.

Le solide appui politique au projet a permis aux responsables techniques de développer un
partenariat efficace de projet. Dans le noyau d’études, de développement et de construction
du projet TSOL on relève notamment la participation déterminante de personnalités de
compétences et rôles aussi différents que Messieurs V. Krayenbuhl, coordinateur central de
l’opération et chef du Service des transports de l’Etat de Vaud, de G. Cocchi, architecte de
l’UNIL, de H. Vonlanthen, directeur du Bureau des autoroutes (un service autoroutier
construisant un tramway n’est pas monnaie courante!), de J.P. Kallenbach, directeur des tl,
de Cl.-A Guignet, responsable du projet technique TSOL, de R. Dubray, chef de
construction du projet, du bureau d’ingénieur conseil en transport Robert-Grandpierre et
Rapp, du sous signé ainsi que de toutes leurs équipes directement impliquées dans cette
aventure.
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