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Neubaustrecke Lausanne - Genéve statt drittes Gleis?

Die SBB-Strecke Lausanne — Geneve muss in
den nachsten Jahren und Jahrzehnten ausge-
baut werden. Angesichts des ungebrochenen
Wachstums im Personenverkehr ist die mehr-
heitlich zweigleisige Strecke in den Spitzen-
zeiten bereits jetzt bis nahe an die Kapazitats-
grenze ausgelastet. Die offizielle Planung
sieht vor, die bestehende Strecke langfristig
abschnittsweise um ein drittes und teilweise
viertes Gleis zu erweitern. Gegen diese
Absicht wehrt sich eine Expertengruppe um
den Lausanner ETH-Professor Daniel Mange:
Der Ausbau der bestehenden Strecke sei
nicht zielflihrend; vielmehr brauche es eine
doppelspurige Neubaustrecke (NBS) aus der
Gegend nordwestlich von Lausanne bis in
den Raum Genf.

An einer Pressekonferenz in Lausanne stellten
zwei Westschweizer Sektionen der Interes-
sengemeinschaft flir den 6ffentlichen Verkehr
(IGoV/Citrap) am 18. Juni 2014 ihr Projekt vor.
In einer 60seitigen Studie zur Bahnverbindung
Lausanne — Genéve [1] kommen die Autoren
zum Schluss, dass langfristig durchgehend
vier Gleise nétig seien, um das vorgesehene
Angebot - jeweils Viertelstundentakt im IC-,
IR- und RE-Verkehr — zu gewahrleisten. Der
geplante ,happchenweise” Ausbau mit einem
dritten Gleis zwischen Renens und Allaman
sowie vier Gleisen zwischen Rolle und Gland
bringe nicht den nétigen Kapazitatssprung.
Ausserdem wirden sich die Arbeiten nach
dem derzeit bekannten Zeitplan bis Uber das
Jahr 2050 (!} hinaus hinziehen. Deshalb stre-
ben Mange und seine Kollegen, darunter der
Waadtidnder Alt-Standerat Michel Béguelin,
eine neue Stossrichtung an.

Derzeit stehen zwischen Lausanne und
Renens sowie von Coppet nach Genéve drei
Gleise zur Verfligung, von Renens bis Coppet
zwei Gleise. Uberlegungen fir einen radikalen
Ausbauschritt gab es bereits in den 1970er
Jahren: Ein Ingenieurblro hatte damals im
Auftrag der SBB einen Vorschlag fur eine NBS
ausgearbeitet, die Teil einer neuen Magistrale
von Genf bis nach Zirich werden sollte. Die
jetzt in der Citrap-Studie vorgeschlagene, fir
mindestens 250 km/h zu trassierende NBS

soll grundsétzlich der Autobahn A1 folgen,
was sich nicht zuletzt wegen deren gross-
zUgigen Kurvenradien anbietet. Zwischen
Allaman und Lausanne fuhrt die Autobahn
allerdings mitten durch Morges, womit dort
die Erweiterung um eine Eisenbahnlinie kaum
denkbar ist. In diesem Bereich soll die NBS
deshalb zusammen mit dem ohnehin geplan-
ten (aber keineswegs gesicherten) Neubau
der Autobahn weiter nérdlich realisiert wer-
den, so der Vorschlag.

Nordéstlich von Morges kénnte sich die NBS
dann in zwei Aste gabeln, die Richtung Osten
nach Renens beziehungsweise Richtung Nor-
den nach Cossonay filhren. Ergénzt um einen
dritten Ast, entstinde im Raum Romanel-sur-
Morges ein grosses Gleisdreieck, das auch
fir Zige von Lausanne Richtung Biel die
Nutzung der NBS von Lausanne bis nach
Cossonay erlauben wirde.

Im Vergleich zum Ausbau der bestehenden
Strecke wlrde die NBS eine deutliche Re-
duktion der Fahrzeit fir die Nonstop-Zlge
Lausanne - Genéve dem erlauben; diese
legen die 60 Kilometer derzeit in 33 Minuten
zurlck. Auf der bestehenden Strecke wiirden
Kapazitdten fur den Ausbau des RE- und
Regionalverkehrs sowie fir den Guterverkehr
frei. Die Regionalbahnhéfe zwischen Allaman
und Coppet, die im Rahmen von Bahn 2000
aus Kapazitatsgrinden stillgelegt wurden,
kénnten reaktiviert werden. Nicht zuletzt stiin-
de bei einem Unterbruch der einen Strecke die
jeweils andere Strecke als Alternative zur
Verflgung; die Gefahr, dass der Raum Genf
wegen eines Zwischenfalls vom restlichen Netz
abgehangt wird, wirde praktisch eliminiert.

Die Baukosten fur die beschriebene Projekt-
variante werden in der Studie auf 4,6 Milliar-
den Franken geschétzt, was angesichts der
Grosse des Vorhabens eher bescheiden
erscheint: Allein die NBS Renens - Genéve
wére 53,7 Kilometer lang; mit dem vorge-
schlagenen Gleisdreieck im Raum Romanel
und der Fortsetzung der NBS bis nach Cos-
sonay k&men nochmals 15,8 Kilometer hinzu.
Ohne diese Erweiterungen liesse sich das

Budget deutlich reduzieren. Die effektiven
Kosten hdngen wesentlich davon ab, ob die
NBS auf Strassenniveau, in Halbtieflage oder
in Tieflage gebaut wiirde; fur die Studie haben
die Autoren fUr jeden Abschnitt eine ihnen
realistisch scheinende Annahme getroffen.

Mange und die weiteren Verfasser der Studie
weisen darauf hin, dass der Ausbau der be-
stehenden Strecke, wie ihn die SBB planen,
bei deutlich geringerem Nutzen ebenfalls
enorme Mittel verschlingen wirde: 2,8 Mil-
liarden Franken werden nach derzeitigem
Stand der Schatzungen flir die oben erwéhn-
ten Ausbauten fallig.

Die Autoren der Studie pladieren dafir, Mittel
fur die Planung einer NBS Lausanne — Genéve
in die erste FABI-Etappe aufzunehmen. 16
Millionen Franken, die die Kantone Waadt und
Genf fUr Studien zum Ausbau der Abschnitte
Renens — Allaman und Gland - Rolle bereits
friiher genehmigt hatten, kénnten ebenfalls
hierflr eingesetzt werden. Die Umsetzung
des Projekts soll dann nach der Vorstellung
der Initianten um 2025 mit der zweiten FABI-
Etappe beginnen. Bis dann dUrfte der Ausbau
der Bahnhofe Lausanne, Renens und Genéve
abgeschlossen sein - eine Grundvoraus-
setzung, um den mit oder ochne NBS zuneh-
menden Verkehr abwickeln zu kénnen.

Ob der Vorschlag weiterverfolgt wird, hédngt
davon ab, ob es den Initianten gelingt, ihr
Projekt auf dem politischen Parkett zundchst
auf regionaler und dann auch auf nationaler
Ebene zu portieren. Allerdings fliessen in den
nachsten Jahren bereits erhebliche Bundes-
mittel in die Region ,Arc Lémanique": Neben
den erwéhnten Bahnhoferweiterungen sind
der Bau des vierten Gleises Lausanne -
Renens und die Realisierung der CEVA-Ver-
bindung Genéve - Annemasse zu erwéhnen.
Im Kampf um die knappen FABI-Mittel dirfte
ein weiteres Grossprojekt am Genfer See des-
haib einen sehr schweren Stand haben. (mr)

Quellenhinweis

[1] Abrufbar unter www.citrap-vaud.ch - Groupes
de travail - Plan Rail 2050 - Rapports/Berichte.




