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Glossaire
Terminologie

« Projet: Définition d'une zone dans laquelle des mesures d'infrastructure Rail 2000
2°™ gtape peuvent s'avérer nécessaires.
Objet: Diverses mesures de constructions au sein du méme projet. Les objets
peuvent étre réalisés de maniére cumulée.
Variante: Alternatives possibles (et analysées) d'un méme projet, resp. objet. Les
variantes ne peuvent pas étre cumulées.

Abréviations

OFT: Office féedéral des transports (BAV - Bundesamt flr Verkehr)

Bern PB: Gare voyageurs de Berne (Bern Personenbahnhof)

DST: Tunnel & double voie (Doppelspurtunnel)

EST: Tunnel & simple voie (Einspurtunnel)

FTP: Arrété fédéral relatif & la construction et au financement de l'infrastructure
des transports publics (FindV - Bundesbeschluss Uber Bau und Finanzierung der
Infrastruktur des &ffentlichen Verkehrs)

RBS: Regionalverkehr Bern Solothurn

CFF SA: Chemins de fer fédéraux SA (SBB AG - Schweizerische Bundesbahnen
AG)

Auteurs du rapport:
A. Schuster, Brandenberger+Ruosch AG
H. Maichle, Chef de projet CFF
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0.

Vue d’ensemble

Abrege

Dans le courant de I'année 2002, sur mandat de I'Office fedérale des Transporis
(OFT), CFF SA a fait vérifier par des bureaux d'ingenieurs externes les chiffres de
huit projets colteux qui feront éventuellement partie de la deuxieme etape de Rail
2000. Ces colts forment une base importante pour I'élaboration du message relatif
a la deuxieme étape de Rail 2000 ainsi que pour les planifications ultérieures.

Les études de planification et les estimations des colts devaient étre effectuées par
des bureaux de planification externes, dans le but de vérifier de maniére indépen-
dante les estimations de colts que les CFF avaient faites sur la base de leur expé-
rience.

Les résultats issus des études des bureaux d'ingénieurs confirment les codts gros-
sigrement estimés par les CFF. L'exactitude des colts a éte notoirement améliorée.
Le but était d'obtenir une marge d'exactitude de +30%.

Les huit projets retenus sont:

Projet 1: Région Lausanne
Projet 2: Région Bern
Projet 3: Région Luzern
Projet 4: Schinenwerd
Projet 5: Heitersberg
Projet 6: Effretikon

Projet 7: Wisenberg
Projet 8: Liestal — Sissach

Ce chapitre 0 contient une vue d'ensemble des colts ainsi qu'un réesume des résul-
tats.

Une description détaillée de chaque projet se trouve aux chapitres 1 4 8.

Une représentation plus large des graphiques de vue d'ensemble de projets se
trouve en annexe, au chapitre 9.

NAJ-GP-BamiND. FODBAOIGPNDAMAICHLE\B22Kostam\Sehlussbar0303f doc Seite 6
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0.2 Vue d’ensemble des couts

Les colits de chaque projet, objet et variante ne doivent pas étre additionnés entre
eux, puisque p. ex. les questions relatives & la planification des étapes n'ont pas été
éclaircies. De méme il n'est pas décidé si, pour certains projets, un ou plusieurs
objets devront étre réalises.
Toutes les données relatives aux colts s'entendent sans la taxe sur la valeur ajou-
tée, se référent aux prix de base 2002 et sont d'une exactitude de +30%.
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Projekt 1 Vienes Gless Lausanne - Renans
Raum Lausanne

Dwattes Gleis Morges - Archy

Dvittes Glais Bussgnay - Dadiens

Projeskt 2

- . il
Raum Bermn Richiungabained Lochigut - Holgen

Projeki 3 Tunnel Gotsch lang + Doppeispur Rotses:
Einfahrt Luzem
Tunnel Guisch kurz + Doppelspur Rotsee

Tunnal Ebdcon, Thefbahaho! me Rampe
Tunnél Ebicon, Tefbahaho! Tunnel Gutsch lang

Progeit 4 Eppenbargtunnel. schnell innen
Schénenwerd

Eppenbergtunnel, schned aussen
Tunnel Schonérmesnd
Ausbau enflang Samminee 8 nviau

Ausbau entlang Stammbnee Tellage

Projekt 5 Rupperswal - Gruarme! Chesienberng
Heitersbarg Grutmel - Kilwangan Haitarsbeng lang/kurz

Rupperseil - Gruerme! Binztal
Grisemat - Kilhwangan. Habersbeng langurz

Ruppersail - Gruemat Mod<en
Gruemat - Kilwangen Hebersberg langhurz

Rupperswil - Groemet Aushau Samminie
Gruemat - Killyangen Hailarsbarg langhurz
P ki 6 Darfneat
Effretikon
Basséradad

Hurlighaan

Viergpurausbau Slamminag
Progekt 7/ 8 Visenbedg kurz. Liestal heutiges Miveau
Liestal - Olten Sissach Teaflage

Wisenberg kurz, Liastal Tisfage
Sissach unbarguerd

Wisenbeng lang
Ligsial haubiges Neseay 1800

Wisenberg lang
Luastal Teeflage 2200

Kasien Preabases 2002
Eostnginauegiid «- 30 %
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0.3

0.31

Résumeé des résultats

Situation initiale

Dans le courant de 'année 2002, sur mandat de I'Office fedérale des Transports
(OFT), CFF SA a fait vérifier par des bureaux d'ingénieurs externes les chiffres de
huit projets codteux qui feront éventuellement partie de la deuxiéme étape de RAIL
2000. Ces colts d'infrastructure maintenant connus pour des éléments importants
de la prochaine phase de RAIL 2000 forment une condition de base importante pour
I'élaboration du message relatif & la deuxiéme étape de RAIL 2000 ainsi que pour
les planifications ultérieures. lls constituent une base decisionnelle pour savoir si
certains de ces objets peuvent étre intégrés dans le concept RAIL 2000 2°™ étape.

La deuxiéme étape de RAIL 2000 est une partie du message relatif & la construction
et au financement de l'infrastructure des transports publics (Projet FTP), pour lequel
les citoyens et citoyennes suisses ont accordé 30 milliards de francs le 29 novem-
bre 1998. Les 5.9 milliards (prix 1995) qui, selon la décision FTP sont prévus pour la
deuxiéme étape, doivent permettre de réaliser une amélioration subséquente du
concept RAIL 2000, dont la premiére étape sera réalisée a fin 2004.

RAIL 2000, un concept orienté sur I'offre

RAIL 2000 est un concept orienté sur l'offre. Cela signifie que les constructions
d'infrastructure découlent de l'offre future. L'offre quant a elle s'ariente sur la de-
mande prévue, mais également sur des buts de politique des transports basés sur
une mobilité durable.

Les expériences de la premiére étape de RAIL 2000 ont démontré qu'il est sensé de
réaliser un concept d'offre en plusieurs pas. Les diverses durees de planification et
de réalisation, de méme que les ressources limitées, ont conduit a ce que les divers
objets d'infrastructure soient réalisés et mis en service de maniére échelonnée sur
plusieurs années. Par la mise en service échelonnée d'un nouveau concept, on as-
sure que les objets terminés peuvent étre utilisés des le debut.

Les huit projets

Afin d'obtenir des idées plus claires sur les colts d'infrastructure ainsi que sur les
durées de réalisation, I'Office fédérale des transports (OFT) a donné au début de
'année 2002 le mandat d'étudier de maniére plus approfondie les colts de huit
projets déterminés.

Les études de planification et les estimations des colts d'infrastructure devaient étre
effectuées par des bureaux de planification externes, dans le but de vérifier de ma-
niére indépendante les estimations de colts que les CFF avaient faites sur la base
de leur expérience.

Afin de pouvoir livrer des chiffres consistants dans les débats prévus relatifs au
choix du tracé, les CFF ont choisi un spectre de variantes tel gu'il soit possible de
démontrer un large spectre de colts. Ainsi des variantes qui a premiére vue n'ont
aucune chance d'étre réalisées ont également été analysées.

SEE AN LGP-BermtND, FOOENDIGPNIPMAICHLE B2 K caterSchiussber0300. doc
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La conduite de ces études fut du ressort des CFF. De nombreux paramétres liés a
la démarche, particuliérement pour le calcul des colts d'infrastructure, ont été appli-
qués de fagon & assurer la comparaison. Les huit projets retenus sont:

« Projet 1: Région Lausanne

« Projet 2: Région Bern

« Projet 3: Région Luzern
Projet 4: Schbnenwerd
Projet 5: Heitersberg
Projet 6: Effretikon
Projet 7: Wisenberg
Projet 8: Liestal — Sissach

Les aspects importants de chaque projet, particulierement les objets et variantes
analysés ainsi que les colts d'infrastructure prévus, sont décrits aux chapitres 14 8
et chacun représentés sur une carte (voir également annexe).

Résultats de I'estimation des cofits d'infrastructure

Les résultats issus des études des bureaux d'ingénieurs confirment les colts gros-
sierement estimés par les CFF sur la base de leur expérience et dont la marge
d'exactitude etait de £50%.

L'exactitude des colts a été notoirement améliorée par les huits études de planifi-
cation. Le but était de rétrécir la marge a £30%. Une exactitude encore plus élevée
ne peut étre atteinte qu'avec des études d'avant-projet, mais pour ce faire les colts
et le temps a disposition pour la phase de planification actuelle seraient largement
dépassés.

Chances et risques

Les bureaux d'ingénieurs devaient également livrer des données sur les chances et
risques possibles, afin de disposer d'informations supplémentaires sur les proble-
mes a venir, particuligrement ceux relatifs & une déviation des codts estimés. Les
estimations relatives aux risques politiques ainsi que ceux découlant du processus
d'approbation des plans ne sont pas inclus dans les études des bureaux
d'ingénieurs.

Les chances et les risques sont des événements qui influent sur les colts, événe-
ments qui peuvent avoir lieu ou non. Une chance dans la construction d'un tunnel
serait par exemple une roche qui s'avere plus facile a travailler que ce qui était pre-
vu, et un risque par analogie serait une qualité de roche plus mauvaise. A part la
géologie, les risques qui apparaissent fréeqguemment sont relatifs & des questions
d’'environnement, telles que de vieilles décharges oubliées de nos jours et qui de-
vront étre assainies lors de la réalisation de nouvelles infrastructures ferroviaires.

SEE AGMA-GP-BarmND. FONBR0G PHNDMAICHLE B2 2¥osten Schiussber0a03 doc
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0.3.6

Planification nécessaire des étapes de réalisation des projets et des objets

Les moyens financiers limités, les longues durees de réalisation de certains gros
objets, de méme que la volonté d'utiliser tout de suite les infrastructures terminées
exigent une réalisation par etapes.

Les cadres financiers attribues aux projets montrent (voir tableau et graphigue en
annexe) que tous les projets ne pourront pas étre entierement réalisés avec le cadre
financier de 5.9 milliards fixé par I'arrété fédéral relatif & la construction et au finan-
cement de l'infrastructure des transports publics (FTP). En effet il manque passa-
blement de moyens pour les gros projets, sachant que pour RAIL 2000 2°™ étape
de nombreuses mesures plus petites sont néanmoins inévitables.

C'est dans le cadre de travaux ultérieurs qu'il sera nécessaire d'éclaircir si une ré-
alisation par étapes est possible et sensée. Les colts supplémentaires découlant
d'une réalisation par étapes ne doivent pas étre trop élevés. A cela s'ajoute gu'une
étape avancée doit apporter une utilité par elle-méme, en ce gu'elle permet une
amélioration de I'offre et peut s'intégrer de fagon cohérente dans le concept d'offre.

Démarche ultérieure

Les plans et estimations de colts maintenant & disposition forment la base pour
I'élaboration du message et la nécessaire planification de RAIL 2000 2°™ étape y
relative. C'est sur la base du concept d'offre qu'il sera decide quels projets, objets et
variantes doivent étre réalisés (planification orientée sur |'offre). Le cadre financier
fixé dans le message FTP ne doit pas étre dépassé.

La planification de RAIL 2000 ieled étape est un processus itératif au sein du triangle
de planification offre, matériel roulant et mesures dinfrastructure (codts
d'infrastructure).

Au plus t6t dans la deuxiéme moitié de 'année 2003, 'OFT publiera un message
pour mise en consultation. Les cantons, communes, partis et associations auront
alors l'occasion de s'exprimer sur le concept RAIL 2000 2*™ étape. Un message se-
ra ensuite transmis au Parlement dans le courant de I'année 2004, sur la base des
réponses issues de ce processus de consultation.

Selon le plan financier FTP, des moyens pour la réalisation de projets RAIL 2000
2"™ &tape ne seront & disposition au plus t6t qu'a partir de 2010. Les expériences
issues de la réalisation des objets de la premiére etape ont montré qu'il faut compter
six années et plus pour la phase de planification et d'approbation des plans. Si la
construction de certains objets de RAIL 2000 2°™ étape devait effectivement com-
mencer en 2010, alors les travaux de planification et de préparation respectifs de-
vraient étre menés de fagon continue et parallélement au processus de consultation.

Les estimations des bureaux d'ingénieurs ont démontré qu'a elle seule la durée de
réalisation des huit projets analysés s'éléve entre 5 et 10 ans. Si la réalisation d'un
gros projet pouvait commencer en 2010 déja, sa mise en service ne pourrait avoir
ligu qu'en 2020 (par ex. un troisieme percement du Jura). Pour un plus petit objet
comme Schdnenwerd, la mise en service aurait lieu vers 2015.

SES AGWNAI-GP-Bam|ND FOGEH0IGPHDMAICHLE B22¥ostenSchiussberDanal doe Page 10
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1. Projet 1 Région Lausanne

11 Abrégé

Mandat

Le rassemblement des sillons des courants de trafic a I'ouest de Lausanne entraine
une trés forte mise & contribution de linfrastructure. Le besocin en trains supplé-
mentaires est particulierement ressenti entre les grandes agglomérations de Ge-
néve et Lausanne. Cette surcharge est la raison de la recherche de mesures qui
augmentent la capacité dans la région a 'ouest de Lausanne.

Ossature
Trois objets ont été analysés:
s Objet 1: Quatrigme voie Lausanne - Renens

« Objet 2: Troisiéme voie Morges - Archy
= Objet 3: Troisieme voie Bussigny - Daillens

Vue d'ensemble Projet 1, Région Lausanne

—

2
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1.2

Description détaillée

Situation initiale, Mandat

Dans le cadre de la planification des concepts d'offre et d'infrastructure RAIL 2000
2°™ étape, il s'avére que la jonction des deux axes principaux en provenance de la
Suisse orientale et du Valais nécessite des mesures d'augmentation de la capacité.

Lausanne est le noeud central de la Suisse occidentale. Cing lignes ferroviaires im-
portantes y convergent: Berne — Fribourg, Brig — Sion, Bienne — Yverdon (pied du
Jura), France — Vallorbe et Genéve — Morges. Le trongon Lausanne — Renens est &
trois voies.

Tandis que les lignes pour le Valais et Fribourg — Berne se séparent juste apres la
gare, les trois autres axes passent tous par Renens et se concentrent sur ces trois
voies. La séparation des lignes en direction du pied du Jura et de Vallorbe n'a lieu
qu'au nord de Daillens. A I'est de Morges se trouve la gare de Lausanne-Triage, si-
tuée en paralléle des voies principales. L'entrée et la sortie de trains marchandises
pénalisent également la capacité de cette ligne.

Le rassemblement des sillons des courants de trafic a 'ouest de Lausanne entraine
une trés forte mise a contribution de l'infrastructure. Le besoin en trains supplé-
mentaires est particulierement ressenti entre les grandes agglomeérations de Ge-
néve et Lausanne. Cette surcharge est la raison de la recherche de mesures qui
augmentent la capacité dans la région & I'ouest de Lausanne.

Considération de lignes/références, mesures de construction

Trois objets ont été analysés:

« Objet 1: Quatriéme voie Lausanne - Renens: La guatrieme voie se trouvera
au sud des trois voies existantes (cété lac). Un saut-de-mouton entre Lausanne
et Renens doit permetire de passer d'une affectation des voies par ligne en
gare de Lausanne & une affectation des voies par direction en gare de Renens.
La longueur du quai de la voie 9 de Lausanne sera prolongée a 420 m. Une
sixitme bordure de quai sera construite a Renens; les zones de branchements
des deux cotés de la gare seront modifiées.

Objet 2: Troisiéme voie Morges - Archy: La nouvelle troisieme voie sera
construite au sud de la double-voie existante. Dans la région de Lausanne-
Triage elle sera intégrée dans linstallation des voies actuelles.

Objet 3: Troisiéme voie Bussigny - Daillens: Le troisigme axe se situe a 'est
de la double-voie existante. Des diagonales d'échange permettent une exploi-
tation flexible. La séparation des lignes pour Yverdon resp. Vallorbe a Daillens
bifurcation restera a niveau comme actuellement.

Colts d'infrastructure
{en mio. de francs, prix 2002, excl. TVA, + 30%)

Objets Région Lausanne CHF en mio.

Chances Risques

Objet 1 Quatridme voie Lausanne - Renens =70 +70
Objet 2 Troisiéame vole Morges - Archy -50 +50
OCbijet 3 Troisiéme voie Bussigny - Daillens -75 +75

Chances et risques

Les chances et les risques se constituent pour les trois objets des domaines de la
qualité des sous-sols, des mesures environnementales nécessaires et de
I'acquisition de terrain.
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RAIL 2000 2*™ étape: Etudes de planification pour I'approfondissement

des coiits d'infrastructure pour quelques objets choisis

Rapport final

Date: 06.03.2003

1.2.5 Réalisation en étapes des objets

Objet1  Quatrieme voie Lausanne - Renens

Réalisation en étapes

Une réalisation en étapes n'est pas pos-
sible.

Objet2  Troisiéme voie Morges - Archy

Réalisation en étapes

Une réalisation en étapes est possible
pour certains trongons de I'objet 2.

Objet3  Troisiame voie Bussigny - Daillens

Réalisation en étapes

Une réalisation an é&tapes est possible
pour certains troncons de I'objet 3.

Temps de réalisation

L'exécution (de l'attribution des travaux jusqu'a la mise en service) nécessite pour
I'objet 1 quatriéme voie Lausanne - Renens sept a huit ans, pour l'objet 2 troisieme
voie Morges - Archy et pour 'objet 3 troisieme voie Bussigny - Daillens cing a six

ans.
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BAHN 2000 zweite Etappe: Planungsstudien zur Vertiefung der
Infrastrukturkosten ausgewéhlter Projekie Datum: 06.03.2003

Projekt 2 Raum Bern
Kurzfassung

Auftrag

Der gewihlte Losungsansatz verfolgt das Ziel, im Bahnhof Bern wie auch im Be-
reich seiner beiden Zufahrten einen konsequenten Richtungsbetrieb umzusetzen.
Dazu miissen die im Osten (Wankdorf) und Westen (Weyermannshaus) zusam-
menflihrenden Linien entflochten werden. Der Bau von Uberwerfungen ist in beiden
Knoten notwendig.

Gliederung

s Richtungsbetrieb Léchligut - Holligen, bestehend aus den Objekten Ost und
West.

Ubersicht Projekt 2, Raum Bern
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Detailbeschrieb

Ausgangslage, Auftrag

Die heutige Anlage des Bahnhofs Bern stammt aus den friihen Sechzigerjahren, als
der Bahnhof total saniert wurde. Im Rahmen der ersten Etappe von BAHN 2000
werden eine Reihe von Perrons auf 420 Meter verlangert und der Westkopf umge-
baut. Damit geniigt der Bahnhof Bern den mittelfristigen Anforderungen. Zusétzliche
Ziige - insbesondere der S-Bahn - erfordern Massnahmen zur Leistungssteigerung
auf den &stlichen und westlichen Zulaufstrecken.

Die bestehende Vier-Spur durch den Knoten Bern soll zu einem hochwertig nutzba-
ren Vier-Spur-System mit integralem Richtungsbetrieb ausgebaut werden. Der
schnelle Verkehr beniitzt die inneren Geleise der Vier-Spur, der S-Bahn-Verkehr die
ausseren und wird méglichst in einem Durchlaufbetrieb (integrale Durchmesserlinien
mit kurzen Aufenthaltszeiten) durch den Knoten gefihrt.

Dazu wurde das Objekt 1, Richtungsbetrieb Léchligut - Holligen definiert.
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BAHN 2000 zweite Etappe: Planungsstudien zur Vertiefung der
Infrastrukturkosten ausgewdhliter Projekte Datum: 06.03.2003

2.2.2 Linienbetrachtung/Vorgaben, bauliche Massnahmen
Zwei Objekte wurden untersucht:

« Objekt 1, Richtungsbetrieb Léchligut - Holligen mit den Elementen:

— Element (Teilobjekt) Wankdorf: Das Element Wankdorf beinhaltet

die Massnahmen zur Einfohrung des Richtungsbetriebes im Bahnhof
Bern und auf dem Abschnitt Bern - Wylerfeld. Die S-Bahn Haltestelle
Wankdorf Siid wird angepasst. Das Richtungsgleis Thun wird mittels
Unterwerfung niveaufrei von der Achse Bern — Lochligut entflochten.
Element (Teilobjekt) Villette: Die bestehenden sechs Ausfahrgleise
West mussen in der Linienflihrung leicht angepasst werden. Zusatz-
lich sind Spurwechsel erforderlich und das Lichtraumprofil des Don-
nerbihltunnels muss flir Doppelstockzige erweitert werden (Ausld-
ser: Richtungsbetrieb).
Element (Teilobjekt) Holligen: Das Richtungsgleis Gurbetal - Bern
PB wird als Unterwerfung realisiert. Das Richtungsgleis Bern PB -
Kerzers wird als Uberwerfung ausgestaltet. Diese kommt in den Be-
reich Weyermannshaus zu liegen.

« Objekt 2, Definition Interessenbereich Normalspur gegeniiber RBS-
Ausbauten: Im Objekt 2, das nicht Bestandteil von BAHN 2000 zweite Etappe
ist, wurde der Interessenbereich der Normalspur flr weitere Massnahmen zur
Kapazitatssteigerung im Knoten Bern definiert und die Machbarkeit im Kontext zu
bestehenden Projekten des RBS geprift. Diese Arbeiten werden nachfolgend
nicht weiter behandelt.

Infrastrukturkosten

{in Mio. Franken, Preisbasis 2002, exkl. MWST, + 30%)

Objekt 1 Richtungsbetrieb Lochligut - Holligen CHF in Mio.

Chancen Risiken
Richtungsbetrieb Léchligut - Holligen - +30

Element 1 Wankdorf {Ausbau Ost) 15

Element 2 Vilette (Ausbau Waest) 5

Element3  Holligen (Ausbau West) 10

Chancen und Risiken

Die Risiken in diesem Projekt beinhalten die Gefahr von héheren betrieblichen so-
wie sicherheitsmassigen Anforderungen.

Etappierbarkeit des Objektes
Objekt 1 Richtungsbetrieb Lochligut - Holligen Etappierbarkeit

Richtungsbetrieb Lochligut - Holligen Eine Etappierung nach den einzelnen
Elementen bzw. nach Ausbau Ost / West
ist méglich, wenn in einer Ubergangs-
phase Leistungseinbussen in Kauf ge-
NomMmen wardean.

Realisierungszeiten

Die Ausflhrung (ab Vergabe der Bauarbeiten bis zur Inbetriebnahme) bendtigt fir
das Elernent Wankdorf rund drei bis vier Jahre, flir das Element Villette zwei bis drei
Jahre und fur das Element Holligen rund sechs Jahre.
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BAHN 2000 zweite Etappe: Planungsstudien zur Vertiefung der
Infrastrukturkosten ausgewéhlter Projekte Datum: 06.03.2003

Projekt 3 Einfahrt Luzern

Kurzfassung

Auftrag

Es wurden zwei grundsatzlich verschiedene Ansatze untersucht: Der erste Ansatz
umfasst einen Vierspurausbau der doppelspurigen Zufahrt zum heutigen Kopfbahn-
hof sowie einen Doppelspurausbau am Rotsee, der zweite Ansatz sieht den Bau ei-
nes Tiefbahnhofs und die Aufhebung der Linie am Rotsee vor.

Gliederung
Untersucht wurden drei Objekte mit je zwei Varianten:

« Objekt 1: Einfahrt Bahnhof Luzern
- Wariante 1: Tunnel Gitsch lang
—  Variante 2: Tunnel Gitsch kurz

Objekt 2: Ausbau Doppelspur Rotsee
—  Wariante 1: Tunnel Friedental
— VMariante 2: Tunnel Seehof

Objekt 3: Tunnel Ebikon / Tiefbahnhof
—  Variante 1: Tunnel Ebikon/Tiefbahnhof mit Rampe
Variante 2: Tunnel Ebikon/Tiefbahnhof mit Tunnel Gitsch lang
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BAHN 2000 zweite Etappe: Planungsstudien zur Vertiefung der
Infrastrukturkosten ausgewéhlter Projekte Datum: 06.03.2003

3.1.3 Ubersicht Projekt 3, Einfahrt Luzern
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SBB CFF FFS Schiussbericht

BAHN 2000 zweite Etappe: Planungsstudien zur Vertiefung der
Infrastrukturkosten ausgewadhlter Projekte Datum: 06.03.2003

3.2

3.2.1

Detailbeschrieb

Ausgangslage, Auftrag

Im Rahmen der Planungen BAHN 2000 zweite Etappe zeichnet sich ab, dass in der
Zufahrt zum Knoten Luzern Ausbauten zur Kapazitatssteigerung notwendig sind.
Fur die Zufahrt Luzern wurden drei Objekte aus dem Blickwinkel zweier unter-
schiedlicher konzeptioneller Ansatze untersucht.

Linienbetrachtung/Vorgaben, bauliche Massnahmen

Der erste Ansatz sieht einen Ausbau der heutigen Zufahrten zum bestehenden
Kopfbahnhof vor, wobei die ,Zlrcherlinie” entlang dem Rotsee auf Doppelspur aus-
gebaut wird und zusammen mit der Doppelspur der ,Baslerlinie” als integrale Vier-
spurstrecke in den Bahnhof Luzern gefihrt wird.

Fir diesen Ansatz wurden zwei Objekte mit Varianten untersucht:

« Objekt 1: Einfahrt Bahnhof Luzern: Das Objekt umfasst die vierspurige Ein-
fahrt in den heutigen Kopfbahnhof Luzern:

— Variante 1, Tunnel Giitsch lang: Ein langer Gitschtunnel (2.75 km) mit weit-
gehend unterirdischer Linienflhrung.

— Variante 2, Tunnel Giitsch kurz: Ein kurzer Gitschtunnel (1.0 km) mit einer
offen gefihrten 4.Gleisachse im Abschnitt Fluhmiihle - Gltsch.

« Objekt 2: Ausbau Doppelspurausbau Rotsee: Dieses Objekt beinhaltet die
Ausbauvarianten entlang dem Rotsee:

- Variante 1, Tunnel Friedental: Eine erste Variante mit kurzem Tunnel Frie-
dental (0.6 km), einem 2.Gleis in offener Linienfihrung am Rotseeufer und ei-
ner zusatzlichen Bricke dber die Reuss.

— Variante 2, Tunnel Seehof: Ein langer Einspurtunnel Seehof (2.8 km) und ei-
ner zusatzlichen Bricke dber die Reuss.

Der zweite Ansatz sieht eine Neueinfihrung der Zircherlinie® ab Ebikon mit direkter
Linienfilhrung und Durchgangsbahnhof in Tieflage vor. Der Tiefbahnhof wird mit der
heutigen doppelspurigen Stammlinie Luzern — Gltsch und im Vollausbau zudem mit
einem neuen Gitschtunnel verknipft.

Fir diesen Ansatz wurde ein Objekt mit zwei Varianten untersucht:

« Objekt 3: Tunnel Ebikon - Tiefbahnhof Luzern: Dieses Objekt beinhaltet eine
neue Linienfihrung zwischen Ebikon und dem Tiefbahnhof Luzern mit Anpas-
sungen in Ebikon, dem Rickbau der Stammlinie am Rotsee, einem Doppelspur-
tunnel (3.3 km) und dem Tiefbahnhof. Fur die Anbindung bestehen folgende Va-
rianten:

Variante 1, Tunnel Ebikon - Tiefbahnhof mit Rampe: Anbindung mit Steil-
rampe an die bestehende Stammlinie Luzern — Gltsch im Neustadtbahnein-
schnitt.

Variante 2, Tunnel Ebikon - Tiefbahnhof mit Tunnel Giitsch lang: Anbin-
dung in Kombination mit einem Tunnel Gitsch lang bis Reussbihl.

Sicherheit in Tunnels: Fir den Tunnel ist ein Doppelspurtunnel mit Fluchtstollen
alle 1000 m geplant.
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BAHN 2000 zweite Etappe: Planungsstudien zur Vertiefung der
Infrastrukturkosten ausgewdhliter Projekte Datum: 06.03.2003

3.2.3 Infrastrukturkosten

Die Infrastrukturkostenschatzung zeigt flr die drei Objekte mit ihren Varianten fol-
gendes Resultat:

{in Mio. Franken, Preisbasis 2002, exkl. MWST, + 30%;)

Objekt 1 Einfahrt Bahnhof Luzern CHF in Mio.

Chancen Risiken
Variante 1 Tunnel Gitsch lang - +10
Variante 2 Tunnel Gitsch kurz : +40

Objekt 2 Ausbau Doppelspur Rotsee CHF in Mio.
Kosten Chancen Risiken
Variante 1 Tunnel Friedental 150 - +30
Varante 2  Tunnel Seehof 160 - +30

Objekt 2 Tunnel Ebikon - Tiefbahnhof Luzern CHF in Mio.
Chancen Risiken

: Tunnel Ebikon - Tiefbahnhof mit Steil-
Variante 1 rampe . +70
Variante 2  Tunnel Ebikon - Tiefbahnhof mit Tunnel +70

Gitsch lang

Etappier- Tunnel Ebikon/Tiafbahnhof nur als
barkeit Kopfbahnhof

Chancen und Risiken

Die Risiken im Objekt 1 Einfahrt Luzern liegen in der Unterquerung von dicht besie-
deltern stadtischem Gebiet, im Bereich Umweltschutz sowie im Landerwerb.

Im Objekt 2 Ausbau Doppelspur Rotsee liegen die Risiken im Bereich Umwelt sowie
in geologischen Unsicherheiten und im Objekt 3 Tunnel Ebikon/Tiefbahnhof betref-
fen die Risiken die Geologie, die Sicherheit und die Umwelt.

Etappierbarkeit der Objekte

Objekt 1 Einfahrt Bahnhof Luzern Etappierbarkeit

Variante 1 Tunnel Gltsch lang Die Realisierung der vierspurigen Zufahr
lasst sich in zwei selbstindigen Etappen
realisieren:

1. Etappe: Aufweitung des Einschnittes
vaom Gebiet Reckenbiihl bis in den Bahn-
hof,

2. Etappe: Realisierung Abschnitt von
Emmenbriicke bis ins Gebiet Becken-
bihl.

Variante 2  Tunnel Gltsch kurz Die Variante 2 lasst sich grundsatzlich in
drei Etappen realisiaren:

1. Etappe: Emmenbricka - Gitsch

2. Etappe: Gitschtunnel

3. Etappe: Einschnitt
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BAHN 2000 zweite Etappe: Planungsstudien zur Vertiefung der

Infrastrukturkosten ausgewéhiter Projekte

Schlussbericht

Datum: 06.03.2003

Objekt 2 Ausbau Doppelspur Rotsee

Etappierbarkeit

Variante 1 Tunnel Friedental

Varante 2  Tunnel Seehof

Die Realisierung der Variante 1 lasst sich
in zwei Etappen ausfihren:

1. Etappe: Ausflhrung der neuen Reuss-
briucke mit Tunnel Friedental und An-
schluss an bestehendes Stammogleis.

2. Etappe: Ausflihrung des Doppelspur-
ausbaus entlang dem Rotsee.

Keine Etappierung moglich.

Objekt 3 Tunnel Ebikon/Tiefbahnhot

Etappierbarkeit

Gutsch lang

Variante 1 Tunnel EbikonTiefbahnhof mit Rampe

Variante 2 Tunnel Ebikon/Tiefbahnhof mit Tunnel

Die Variante 1 lasst sich in 3 Etappen
gliedern:

1. Etappe: Dreilindentunnel von Ebikon
bis Luzem und Tiefbahnhof als Sack-
bahnhof.,

2. Etappe: Anschluss Tiefbahnhof an die
heutige Einfahrt mit Steilrampe
Vollausbau: Anschluss Tiefbahnhof Gber
eing zusatzliche Doppelspur von Em-
menbriicke her.

Etappierung analog Variante 1 zusam-
men mit Variante 1 des Objektes 1.

Realisierungszeiten

Die Ausfihrung (ab Vergabe der Bauarbeiten bis zur Inbetriebnahme) bendtigt beim
Objekt 1 rund funf Jahre, beim Objekt 2 rund vier Jahre und fur das Objekt 3 sieben

bis acht Jahre.
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BAHN 2000 zweite Etappe: Planungsstudien zur Vertiefung der

Infrastrukiurkosten ausgewdhlter Projekte Datum: 06.03.2003

4.
4.1

Projekt 4 Schonenwerd

Kurzfassung

Auftrag

Die doppelspurige Durchfahrt Schénenwerd bildet einen Engpass im sonst drei-
resp. vierspurigen Abschnitt Aarau - Olten.

Da die Zugzahlen auf diesem Abschnitt weiter ansteigen werden, ist eine Leistungs-
steigerung durch Vervollstandigung der Vierspur zwischen Olten und Aarau unum-
ganglich.

Gliederung
Untersucht wurden insgesamt finf Varianten:

Varianten 1 und 2: Eppenbergtunnel

Variante 3: Tunnel Schnenwerd

Variante 4: 3./4. Gleis entlang Stammlinie, & niveau
Variante 5: 3./4. Gleis entlang Stammlinie tief

Ubersicht Projekt 4, Schénenwerd
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BAHN 2000 zweite Etappe: Planungsstudien zur Vertiefung der

Infrastrukturkosten ausgewdhlter Projekte Datum: 06.03.2003

4.2

4.21

Detailbeschrieb

Ausgangslage, Auftrag

Zwischen Olten und Aarau ist aus Kapazitatsgriinden eine Erweiterung auf 4 Spuren
erforderlich. Zusammen mit der bestehenden Strecke ist ein integrales, hochwerti-
ges Vier-Spur-System zu schaffen. Dazu ist eine neue Doppelspur aus dem Raum
Aarau / Wéschnau in den Raum Daniken / Gretzenbach erforderlich.

Linienbetrachtung/Vorgaben, bauliche Massnahmen

Mach der groben Erarbeitung eines Variantenfachers wurden folgende Hauptvari-
anten naher untersucht:

Variante 1, Eppenbergtunnel, Hauptgleise innen: Die neue Doppelspur
zweigt im Westen bei Gretzenbach und im Osten bei Wéschnau ab und verlauft
nach den Kreuzungsbauwerken, bestehend aus Rampen und Tagbautunnein
(total 1.5 km), unter dem Eppenberg in einem bergmannisch vorgetriebenen
Tunnel (2.0 km). Die neue Doppelspur wird vor den Kreuzungsbauwerken zwi-
schen den beiden Stammachsen gefdhrt.

Variante 2, Eppenbergtunnel, Hauptgleise aussen: Die Variante 2 unter-
scheidet sich von der Variante 1 vor allem in Bezug auf die Anschlussbauwerke
Gretzenbach und Woschnau. Da die zwei neuen schnellen Gleise aussen ge-
fihrt werden, wird das Kreuzungsbauwerk erheblich umfangreicher. Im Kreu-
zungsbereich bedarf es jeweils zweier Einspurrampen und Einspurtagbautun-
neln, bis die Gleise in einem Querschnitt gefdhrt werden kénnen. Auch im Be-
reich des Doppelspur-Tagbaus und des bergmannischen Tunnels ergeben sich
umfangreichere Baumassnahmen.

Variante 3, Tunnel Schénenwerd: Bei dieser Variante zweigen die zwei neuen
Gleise vor Schonenwerd ab. Mach einer Rampe und einem Tagbautunnel
(1.0 km) unterfahrt der anschliessende Tunnel (2.0 km) Schonenwerd. Der
Tunnelvortrieb erfolgt steigend von Ost nach West mit einem Mix-Schild aus ei-
nem Angriffsschacht. Am Ende des Vortriebs gelangt der Mix-Schild-Vortrieb in
die zu diesem Zeitpunkt fertig gestellte Baugrube des Tagbautunnels Gretzen-
bach (1.0 km). Im Rampenbereich werden nordlich und sidlich der neuen Dop-
pelspur Richtung Tunnel Schonenwerd die zwei neuen Einspur-Stammilinien
gebaut.

Variante 4, 3./4. Gleis entlang Stammlinie & niveau: Diese Variante sieht ei-
nen Ausbau der bestehenden Stammlinie vor. Die Stammlinie wird von einer
Doppelspur auf eine Vierspur auf dem gleichen Niveau ausgebaut. Die Variante
hat den Charakter einer Referenzvariante.

Variante 5, 3./4. Gleis entlang Stammlinie tief: Die bestehende Stammlinie
wird dazu wie in der Variante 4 um zwei Spuren erweitert. Im Gegensatz zur
Variante & niveau wird der Querschnitt im Raum Durchfahrt Schénenwerd tiefer
gesetzt und verlauft im Einschnitt (Rampen) und im Tagbautunnel (0.8 km).

Sicherheit in Tunnels: Bei den Tunnelvarianten ist jeweils ein Doppelspurtun-
nel mit Fluchtstollen alle 1000 —1300 m geplant.
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BAHN 2000 zweite Etappe: Planungsstudien zur Vertiefung der

Infrastrukturkosten ausgewdhiter Projekte

Schlussbericht

Datum: 06.03.2003

4.2.3 Infrastrukturkosten
{in Mio. Franken, Preisbasis 2002, exkl. MWST, + 30%)

Objekt Schonenwerd

CHF in Mio.

Chancen Risiken

Variante 1
Variante 2
Variante 3
Variante 4
Variante 5

Eppenbergtunnel Hauptgleise innen
Eppenbergtunnel Hauptgleise aussen
Tunnel Schénenwerd

3./4. Gleis entlang Stammlinie a niveau
3./4. Gleis entlang Stammlinie tief

+50
+50
+75
+20
+50

Chancen und Risiken

Die Risiken betreffen in allen Tunnelvarianten die Geologie, Sicherheits- und Um-
weltmassnahmen. Beim 3./4. Gleis & niveau liegen die Risiken bei der Umwelt.

Etappierbarkeit des Objektes

Objekt Schénenwerd

Etappierbarkeit

Variante 1
Variante 2

Variante 3

Varianta 4
Variante 5

Eppenbergtunnel Hauptgleise innen
Eppenbergtunnel Hauptgleise aussen

Tunnel Schénenwerd

3./4. Gleis entlang Stammlinie & niveau
3./4. Gleis entlang Stammlinie tief

Die Varianten 1 und 2 sind nicht etap-
pierbar, da die abzweigende Doppelspur
des Eppenbergtunnels unmittelbar bei
dan Projektgrenzen (Bahnhof Déniken,
Stadttunnel Aarau) beginnt.

Die Variante Tunnel Schénanwerd ist
etappierbar, wenn Steilrampen realisiert
werden (Verkirzung Doppelspur, Eng-
pass).

Die Varianten 3./4. Gleis entlang Stamm-
linie kdnnen in zwei oder drei Etappen
realisiert werden.

1. Etappe: Ausbau der Strecke wvon
Waschnau und von Gretzenbach her bis
vor Schénenwerd (allenfalls zusatzlich
etappiert).

2. Etappe: Durchfahrt Schénenwerd
inklusive der Anpassung des Bahnhofs

Realisierungszeiten

Die Ausfilhrung (ab Vergabe der Bauarbeiten bis zur Inbetriebnahme) bendtigt bei
Variante 1 und 2 (Eppenbergtunnel) rund sechs Jahre, fur die Variante 3, Tunnel
Schénenwerd fiinf bis sechs Jahre und fir die Variante 4 und 5, 3./4. Gleis entlang
Stammlinie rund finf Jahre.
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BAHN 2000 zweite Etappe: Planungsstudien zur Vertiefung der
i Infrastrukturkosten ausgewdhliter Projekte Datum: 06.03.2003

9. Projekt 5 Heitersberg
5.1 Kurzfassung

Auftrag

Im Rahmen der Planungen BAHN 2000 zweite Etappe zeichnet sich ab, dass auf
der 24.5 Kilometer langen Heitersberglinie (Killwangen — Rupperswil) eine Kapazi-
tatssteigerung notig ist. Grund dafir ist ihre doppelte Belastung durch den Perso-
nenverkehr als Teil der hochfrequentierten West-Ost-Achse und durch den Giiter-
verkehr als Zu- resp. Wegbringer zum Rangierbahnhof Limmattal.

Zu untersuchen ist ein Ausbau des Abschnittes Killwangen - Rupperswil auf Vier-
spur. Damit wird die Licke zwischen der bestehenden Vierspur im Limmattal und
der Vierspur zwischen Rupperswil und Aarau geschlossen.

Gliederung

Das Projekt Heitersberg besteht aus zwei, voneinander weitgehend unabhangigen
Objekten, in denen vier resp. 2wei Varianten untersucht wurden.

e Objekt 1: Strecke Rupperswil - Gruemet:
-~ Variante 1: Chestenberg
- Variante 2; Banztal
Variante 3: Mariken
—  V\ariante 4: Vierspurausbau Stammstrecke

o Objekt 2: Zweiter Heitersbergtunnel Gruemet - Killwangen:
-~ Variante 1: Heitersberg lang
-~ Variante 2: Heitersberg kurz

Grundsatzlich sind alle Kombinationen der Varianten des Objektes 1 mit denjenigen
des Objektes 2 méglich.

Ubersicht Projekt 5, Heitersberg
Objekt 1: Strecke Rupperswil - Gruemet:
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Objekt 2: Zweiter Heitersbergtunnel Gruemet - Killwangen:

il h\'liﬁl;:l'

H

Detailbeschrieb

Ausgangslage, Auftrag

Im Rahmen der Planungen BAHN 2000 zweite Etappe zeichnet sich ab, dass zwi-
schen Killwangen und Rupperswil gine Kapazitatssteigerung notig ist. Das vorlie-
gende Projekt umfasst die Strecke zwischen Rupperswil und Killwangen. Sie lasst
sich in einen westlichen Abschnitt Rupperswil bis Gruemet und einen dstlichen Be-
reich zwischen Gruemet und Killwangen aufteilen. Beide Abschnitte werden im Be-
reich Gruemet zusammengeschlossen.

Linienbetrachtung/Vorgaben, bauliche Massnahmen

Es wurden 2 Objekte mit Varianten untersucht (die Kurzbezeichnung in den Klam-
mern bezieht sich auf die Angaben in den Ingenieurplanen).

« Objekt 1, Rupperswil - Gruemet (Abschnitt West): Die Neubaustrecke wird als
Schnellfahrstrecke vorgesehen und mit entsprechend grossen Radien geplant.

Variante 1 Chestenberg (L1): Diese Linienflihrung ist mit 10.9 km
die langste neue Verbindung. Sie durchfahrt Wildegg, mindet in den
Chestenbergtunnel (4.1 km), anschliessend folgt eine offene Strecke,
der Birrhardtunnel (0.8 km) und eine weitere offene Strecke mit dem
Viadukt Ober die Reuss im Gruemet. Die Linienflhrung lasst Ge-
schwindigkeiten von 160 km/h zu.

Variante 2 Biinztal (L2): Die sudliche Linienfihrung ist so gelegt,
dass méglichst wenige und nur kurze Tunnels zu durchfahren sind.
Sie erlaubt eine Geschwindigkeit von 200 km/h. Die ca. 10.5 km lan-
ge Neubaustrecke verlauft anfanglich mehrheitlich offen, durchfahrt
zwischen Wildegg und Niederlenz den Schirztunnel (1.2 km), wird
offen Uber das Binztal geflihrt und mindet in den Birchtunnel (4.1
km). Ein weiteres offenes Stick und das neue Reusstalviadukt
(600 m) schliessen das Objekt ab. Die offenen Abschnitte sind raum-
planerisch sensibel. Die gestreckte Linienflhrung erlaubt durchge-
hend eine Geschwindigkeit von 200 km/h.
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-~ Variante 3, Moriken (L3): Die mittlere Linienfihrung ist mit 10.4 km
die kirzeste Verbindung und erfordert einen durchgehenden Tunnel
(8.1 km) in zwei Einspurréhren. Die Linienfihrung erlaubt durchge-
hend eine Geschwindigkeit von 200 km/h.

Variante 4, Ausbau entlang Stammlinie: Diese Linienflhrung be-
deutet einen vollumfanglichen Ausbau der heute bestehenden Dop-
pelspur.

« Objekt 2 Gruemet - Killwangen: Im &stlichen Abschnitt von Gruemet nach Kill-
wangen ist ein neuer Heitersbergtunnel als Neubaustrecke flir den Jlangsame-
ren* Guter- und Personennahverkehr vorgesehen. Der bestehende Heitersberg-
tunnel dient weiterhin dem Schnellverkehr.

— Variante 1, Heitersberg lang (L4): Bei dieser Linienfihrung verbin-

det ein relativ gestreckter Tunnel (4.7 km) in zwei Einspurréhren die
beiden Anschlusspunkte. In den Portalbereichen sind nur kurze Tag-
baustrecken von ca. 70 m in Mellingen und ca. 100 m in Neuenhof
vorgesehen. Die betrieblichen Vorgaben fur die Ankndpfung Killwan-
gen reduzieren die Geschwindigkeit auf 125 km/h.
Variante 2, Heitersberg kurz (L5): Diese Linienfihrung weist eine
Gesamtldnge von 5.4 km aus. Sie verlauft von Gruemet bis Fislis-
bach offen, was raumplanerisch anspruchsvoll ist und mindet dann
in den doppelspurigen Tunnel (3.5 km). Vor dem Anschluss unter-
queren zwei Einspurrdhren (0.7 km) Neuenhof. In den Portalberei-
chen sind Tagbaustrecken von ca. 400 m in Mellingen und ca. 200 m
in Meuenhof vorgesehen.

Anschliisse und Knoten: Erganzend zu den Linienfihrungen West und Ost
wurden die fiir die verschiedenen Linienfihrungen nétigen Anpassungen in den
Anschllissen Rupperswil und Killwangen, sowie im Knoten Gruemet untersucht.
Im Knoten Gruemet wurde eine Lésung mit einer niveaufreien Verknipfung (kur-
zer Abschnitt mit Richtungsbetrieb) und eine Ldsung ohne Verknipfung (Linien-
betrieb) untersucht.

Sicherheit in Tunnels: Es wurden folgende Sicherheitsdispositionen angenom-
men:
— Doppelspurréhre mit Fluchtwegmdoglichkeit ins Freie (alle 1000
m): Chestenbergtunnel, Birrhardtunnel (L1), Schirztunnel (L2), Hei-
tersberg kurz (L5).
~ Zwei Einspurréhren mit Querschidgen alle 500 m: Birchtunnel
(L2), Mdrikentunnel (L3), Heitersberg lang (L4).
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5.2.3 Infrastrukturkosten

(in Mio. Franken, Preisbasis 2002, exkl. MWST, + 30%)

Objekt 1 Rupperswil-Gruemet CHF in Mio.

Chancen Risiken
Variante 1 Chestenberg (L1) - +40
Variante 2  Blnztal (L2) -60 +50
Varante 3  Mdriken (L3) -60 +60
Variante 4  Ausbau entlang Stammilinie - +40

Objekt 2 Gruemet-Killwangen CHF in Mio.
Chancen Risiken
Variante 1  Heitersberg lang (L4) - +40
Variante 2  Heitersberg kurz (L5) +140

Kombinationen aus Objekt 1 und 2 CHF in Mio.
Kosten Chancen Risiken
varschiedene Kombinationen méglich 1°400-1'600 - B0 +140

Chancen und Risiken

Im Objekt 1 Rupperswil - Gruemet beziehen sich die Chancen auf einen gleistopo-
logisch einfacheren Anschluss in Rupperswil und die Risiken befinden sich in der
Geologie und der Umwelt. Im Objekt 2 Gruemet - Killwangen sind die Risiken die
Geologie, die Umwelt und die Sicherheit.

Etappierbarkeit der Objekte, Kombinationen

Die Linienfiihrungen der Varianten 1, 2 und 3 im Objekt Rupperswil - Gruemet sind
beliebig kombinierbar mit den beiden LinienfGhrungen der Varianten 1 und 2 des
Objektes Gruemet - Killwangen. Ebenso kann die ausgebaute Vierspurstrecke ent-
sprechend den Vorgaben mit dem neuen Heitersbergtunnel in beiden Varianten
kombiniert werden. Der Knoten Gruemet ist dabei Dreh- und Angelpunkt.

Objekt 1 Rupperswil - Gruemet Etappierbarkeit

Variante 1  Chestenberg Die Linienflhrung der Variante 1 ldsst
sich in zwei Etappen realisiaren.

1. Etappe: Knoten Rupperswil und die
Strecke Rupperswil - Wildegg wird nicht
ausgebaut.

= 2. Etappe: Vollausbau.

Variante 2  Bdnztal - nicht etappierbar

Variante 3  Mbriken - nicht etappierbar

Variante 4  Ausbau entlang Stammilinie Der Ausbau entlang der Stammlinie kann
in Etappen realisiert werden.

Objekt 2 Gruemet - Killwangen Etappierbarkeit

Variante 1 Heitersberg lang In sich nicht etappierbar
Variante 2 Heitarsberg kurz In sich nicht etappierbar

Die beiden Objekte 1 und 2 kénnen je als Teiletappe realisiert werden.
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Schlussbericht

Datum: 06.03.2003

5.2.6 Realisierungszeiten

Die Ausfilhrung ab Zeitpunkt der Vergabe der Bauarbeiten bis Beginn der Inbetrieb-

nahme bendtigt je nach Variante vier bis sechs Jahre.
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6.

Projekt 6 Effretikon
Kurzfassung

Auftrag

Infolge der bereits heute sehr hohen Zugsdichte im Raum Bassersdorf / Hirlistein -
Effretikon - Winterthur muss nach Lésungen gesucht werden, welche die ndtigen
Kapazitaten auch in Zukunft gewahrleisten. Leistungssteigernde Massnahmen sind
entlang der bestehenden Strecke oder in Form einer neuen Doppelspur als Umfah-
rung von Effretikon realisierbar.

Gliederung

Untersucht wurden vier Varianten:
e Variante 1: Dorfnest
= Variante 2: Bassersdorf
e Variante 3: Hiirlistein
Variante 4: Ausbau entlang der Stammstrecke

Ubersicht Projekt 6, Effretikon
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Detailbeschrieb

Ausgangslage, Auftrag

Im Rahmen der Planungen BAHN 2000 zweite Etappe sowie Weiterausbau S-Bahn
Zirich zeichnet sich ab, dass zwischen Zirich Flughafen und Winterthur eine Kapa-
zitatssteigerung dringend ist. Im Raum Effretikon werden heute vier von Zirich
kommende Bahnstrecken mit insgesamt sieben Gleisen in eine einzige Doppelspur
zusammengefihrt. Damit besteht insbesondere zwischen Effretikon und Winterthur
ein Engpass, der sich nachteilig auf die Angebotsgestaltung von / nach der Ost-
schweiz, aber auch auf die S-Bahn auswirkt.
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Im Rahmen von BAHN 2000 war geplant, die Flughafenlinie durch einen acht Kilo-
meter langen Brittenertunnel direkt nach Winterthur zu flhren. Mit der Etappierung
von BAHN 2000 musste dieses Projekt zurlickgestellt werden.

Im Rahmen der Planung von BAHN 2000 zweite Etappe wurde die Frage der Lei-
stungssteigerung im Raum Bassersdorf / Hirlistein - Effretikon - Winterthur von
Grund auf neu untersucht.

Linienbetrachtung/Vorgaben, bauliche Massnahmen

Insgesamt zwolf Linienflhrungsvarianten sind untersucht worden. Der Variantenfa-

cher wurde im Rahmen einer Nutzwertanalyse eingegrenzt. Fir drei Tunnelstrecken

sowie den Vierspurausbau der Stammstrecke liegen nun vertiefte Kostenschatzun-
gen vor. Es handelt sich dabei um die folgenden vier Varianten:

+ Variante 1: Dorfnest: Die Linienflhrung ist identisch mit dem Brittenertunnel
der ersten Etappe von BAHN 2000. Die LinienfGhrung zweigt zwischen Zirich
Flughafen / Kloten und Bassersdorf beim Anschlusspunkt Dorfnest von der
Stammilinie ab, fihrt durch einen Tunnel (8 km), um im Bereich der Tassmuihle
wieder in die Stammlinie einzuminden. Der Tunnel ist sowohl fiir Zlige aus der
Flughafenlinie, wie auch fir Zige von Kloten befahrbar.

Variante 2: Bassersdorf: Die Ausbaustrecke fihrt ab dem Dorfnest zuerst
entlang der bestehenden Doppelspur. Mit einer niveaufreien Abzweigung fihrt
die neue Linie sidostlich von Bassersdorf von der Stammlinie weg in einen
Tunnel (7 km). Mit einer zusatzlichen Ausbaustrecke kann die Strecke Dietlikon
- Effretikon an die neue Linie angeschlossen werden. Dieser Anschluss ist
etappierbar. Das ostliche Ende liegt - wie bei der Variante 1 - im Bereich der
Tdssmuhle.

Variante 3: Hiirlistein: Die Ausbaustrecke fuhrt parallel entlang der bestehen-
den Doppelspur vom Dorfnest durch den Bahnhof Bassersdort bis in den Be-
reich des Hirlisteins. Anschliessend stellt ein Tunnel (4.5 km) eine neue Ver-
bindung zwischen dem Hirlistein und der Téssmiihle her. Ein Anschlussbau-
werk im Bereich Hurlistein verknipft sowohl die Linie von Flughafen / Kloten,
wie auch diejenige von Dietlikon mit der neuen Achse. Mit einem Verzicht auf
den Anschluss Dietlikon kann die Variante etappiert werden

Variante 4: Ausbau entlang der Stammlinie: Die Stammlinie wird zwischen
dem Dorfnest und Winterthur durchgehend auf Vierspur ausgebaut. Im Bereich
Hdrlistein werden die Flughafen-, die Klotener- und die Dietlikonerlinie kreu-
zungsfrei verknopft.

Sicherheit in Tunnels: Fir die Tunnels ist ein Doppelspurtunnel mit zusatzli-
chem Sicherheitsstollen und Querschlagen alle 1000 m geplant.

Infrastrukturkosten

{in Mio. Franken, Preisbasis 2002, exkl. MWST, + 30%)
Objekt Effretikon CHF in Mio.

Chancen Risiken
Variante 1 Dorfnest - +40
Variante 2  Bassersdorf . +40
Variante 3 Hirlistein . +40
Variante 4  Ausbau entlang Stammlinie
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Objekt Effretikon etappiert CHF in Mio.
Chancen Risiken

- I iat-
Variante 2 Elfos:crsdn rf, ohne Anschluss Diet : +40

Hirlistein, ohne Anschluss Dietli-

kon +a0

Variante 3

Chancen und Risiken

Die Risiken befinden sich bei allen Tunnelvarianten bei Auflagen beziglich Sicher-
heitsanforderungen in den Tunnels sowie bei der Geologie.

Etappierbarkeit des Objektes Effretikon
Objekt Effretikon etappiert Etappierbarkeit

Variante 1 Dorfnest
Variante 2  Bassersdorf Mit einem Verzicht auf den Anschluss
Dietlikon kann diese Variante atappiert
wearden.

Variante 3 Hirlistein Mit einem Verzicht auf den Anschluss
Dietlikon kann diese Variante etappiert
werden.

Variante 4  Ausbau entlang Stammlinie Einzelne Abschnitte kénnen in Abhangig-
keit des Angebotskonzeptes auf Drei-
oder Vierspur ausgebaut werden.

Realisierungszeiten

Die Ausflhrung (ab Vergabe der Bauarbeiten bis zur Inbetriebnahme) bendtigt bei
allen Varianten rund sechs Jahre.
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Projekt 7 Wisenberg

Kurzfassung

Auftrag

Zusammen mit der bestehenden Stammilinie Liestal - Sissach - Tecknau - Olten ist
ein hochwertiges Vier-Spur-System zu schaffen. Dazu ist eine neue Doppelspur
(Wisenbergtunnel) zu planen.

Gliederung

Es wurden zwei Varianten untersucht:
» Variante 1: Wisenberg lang (Liestal Altmarkt - Olten Nord)
+ Variante 2: Wisenberg kurz (Sissach / Thirnen - Olten Nord)

Ubersicht Projekt 7 Wisenberg
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Detailbeschrieb

Ausgangslage, Auftrag

Im Rahmen der Planungen BAHN 2000 zweite Etappe zeichnet sich ab, dass zwi-
schen Liestal und Olten ein Ausbau erforderlich ist. Zusammen mit der bestehenden
Strecke (Stammlinie Liestal - Sissach - Tecknau - Olten) ist ein hochwertiges Vier-
Spur-System zu schaffen.

Es ist eine neue Doppelspur (Wisenbergtunnel) zwischen den Anknipfungspunkten
Sissach / Thurnen und Olten Nord bzw. zwischen Liestal Altmarkt und Olten Nord zu
planen. Zwischen Liestal und Sissach ist die neue Linienfihrung Bestandteil von

Projekt 8.
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7.2.2 Linienbetrachtung/Vorgaben, bauliche Massnahmen

Das Projekt 7 Wisenberg umfasst zwei Varianten:

« Variante 1, Wisenberg lang: Die Verbindung hat eine Gesamtiange von
20.5 km. Der Tunnel (18 km) flhrt in 2wei Einspurréhren von Liestal Altmarkt ab
Galms in gestreckter Linienflhrung nordéstlich an Ramlinsburg vorbei, das
Diegtertal bei Tenniken und das Homburgertal bei Rimlingen unterquerend,
siidwestlich unter Hafelfingen und norddstlich unter Wisen nach Trimbach / Ol-
ten.

Variante 2, Wisenberg kurz: Die Verbindung hat eine Gesamtlange von
15.2 km. Der Tunnel (12.8 km) fiihrt in zwei Einspurtunnels von Sissach her in
gebogener Linienfihrung zwischen Thurnen und Bockten und in der ostlichen
Bergflanke des Homburgertales (,Berg”) westlich von Rlnenberg und &stlich
von Wisen nach Trimbach / Olten (Fortal Hauenstein - Basistunnel). Die Ein-
spurrdhren werden so angelegt, dass das bestehende Portal des Hauenstein -
Basistunnels von den beiden Wisenbergtunnel - Einspurréhren umschlossen
wird.

Option Ostast: Fir beide Varianten wurde eine Option Ostast bis Woschnau
mit einer Gesamtlange von 13.3 km und einer Tunnelstrecke von 9.4 km unter-
sucht. Die Option ist in beiden Varianten (Wisenberg lang und kurz) planerisch
bericksichtigt. Dazu sind Vorinvestitionen im Verzweigungsbereich enthalten.

Sicherheit in Tunnels: Die Tunnels sind als zwei Einspurrdhren mit Quer-
schlagen alle 500 m geplant.

Infrastrukturkosten

{in Mio. Franken, Preisbasis 2002, exkl. MWST, + 30%)

Projekt  Wisenberg CHF in Mio.
Chancen
Variante 1 Wisenbarg lang -70
Variante 2 Wisenberg kurz -50

Chancen und Risiken

Chancen und Risiken ergeben sich in den Bereichen Betrieb, Geologie, Sicherheits-
anforderungen im Tunnel und bei der Tieflage Liestal resp. Sissach.

Etappierbarkeit des Projektes
Siehe unter Projekt 8
Realisierungszeiten

Die Ausfiihrung ab Zeitpunkt der Vergabe der Bauarbeiten bis Beginn der Inbetrieb-
nahme bendtigt je nach Variante zehn bis zwdlf Jahre.
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Projekt 8 Liestal - Sissach

Kurzfassung

Auftrag

Zusammen mit der bestehenden Stammilinie Liestal — Sissach — Tecknau - Olten ist
ein hochwertiges Vier-Spur-System zu schaffen. Dazu ist eine neue Doppelspur zu
planen.

Gliederung

Es wurden zwei Objekte mit je zwei Varianten untersucht. Bei allen Lésungen wird
von einem Richtungsbetrieb ausgegangen. Ein Linienbetrieb ist aber ebenfalls még-
lich.
= Objekt 1: Liestal - Sissach:

~  Variante 1: Liestal heutiges Niveau, Sissach Tieflage (Niveau -1)

- Variante 2: Liestal Tieflage (Niveau -1), Sissach unterquert (Niveau -2)
s Objekt 2: Liestal - Liestal Altmarkt:

- Variante 1: Liestal heutiges Niveau

- Variante 2: Liestal Tieflage (Niveau -1)

Ubersicht Projekt 8 Liestal - Sissach/ Infrastrukturkosten
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8.2

8.2.1

Detailbeschrieb

Ausgangslage, Auftrag

Im Rahmen BAHN 2000 zweite Etappe zeichnet sich ab, dass zwischen Liestal und
Olten ein Ausbau erforderlich ist.

Die grosse Zahl von Ziigen verlangt dringend nach einem Ausbau der Strecke. Der
grosste Engpass besteht zwischen Liestal und Sissach, da hier dem Fern- und G-
terverkehr ein intensiver S-Bahnverkehr Gberlagert ist.

Im Rahmen eines zuvor von den SBB und dem Kanton Basel-Landschaft gemein-
sam erteilten Auftrages wurde eine Variantenentwicklung durchgefihrt, welche zur
Auswahl von vier Varianten flihrte. Diese wurden hier weiter vertieft (technische
Machbarkeit) und deren Infrastrukturkosten ermittelt.

Linienbetrachtung/Vorgaben, bauliche Massnahmen

Es wurden zwei Objekte mit Varianten untersucht. Bei allen Lésungen wird von ei-
nem Richtungsbetrieb ausgegangen. Ein Linienbetrieb ist aber ebenfalls moglich.

+« Objekt 1, Liestal - Sissach: Objekt 1 schafft die Voraussetzung fir den An-
schluss des Tunnels Wiesenberg kurz.

— Variante 1, Liestal heutige Niveau, Sissach Tieflage: Die Haupte-

lemente dieser Variante sind: Die Uberwerfung Spital westlich Liestal,
der Bahnhof Liestal in Niveaulage, Gleisverbindungen im Bereich
Burghiigel stdlich Liestal, der Tunnel Lausen (2 km) flr die NBS (be-
dingt durch die Radienrestriktionen infolge 200 km/h), Gleisverbin-
dung westlich Itingen und ab Schloss Ebenrain bis zum Portal Tun-
nel Wisenberg vierspurig unterirdisch mit unterirdischem Bahnhof.
Urspringlich war auch fir den Bereich Sissach eine Niveauldsung
vorgesehen. Infolge der Konflikte beim Schloss Ebenrain (Denkmal
von nationaler Bedeutung) musste hier eine unterirdische Ldsung
gewahlt werden.
Variante 2, Liestal Tieflage, Sissach unterquert: Die Hauptele-
mente dieser Variante sind: Die Uberwerfung Spital westlich Liestal,
der Bahnhof Liestal in vierspuriger Tieflage, Gleisverbindungen im
Bereich Burghiigel sidlich Liestal, Bereich Waldenburgerstrasse
westlich Lausen ebenfalls in Tieflage, der Tunnel Lausen (2 km) far
die neue Linienfuhrung (bedingt durch die Radienrestriktionen infolge
200 km/h), Gleisverbindung westlich Itingen, unterirdische Station in
Sissach (Aufweitung Tunnel), Stammilinie in alter Lage mit oberirdi-
schem Bahnhof.

In der Losung Variante 2 wird die gesamte Bahnanlage zwischen
dem westlichen Vorbereich Bahnhof Liestal und bis nach der Que-
rung Waldenburgerstrasse unterirdisch gefiihrt. Die Linienfiihrung
geht dabei ohne aufzutauchen in den Tunnel Lausen dber. Die
Stammlinie inklusive zugehd&rigem Bahnhof bleibt in Sissach in alter
Niveaulage, wéhrend flr die neue Linienfihrung der bergmannisch
erstelite Wisenbergtunnel bereits westlich des Schlosses Ebenrain
beginnt und eine unterirdische Station in Sissach aufweist. Damit
bleiben die betrieblichen Vorteile des Richtungsbetriebes mit zwei
Gleisverbindungen erhalten und die Problematik Ebenrain wird ent-
scharft.
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s Objekt 2 Liestal - Liestal Altmarkt: Objekt 2 schafft die Voraussetzung fur den
Anschluss des Tunnels Wisenberg lang.

Variante 1, Liestal heutiges Niveau: Die Hauptelemente dieser Va-
riante sind: Die Uberwerfung Spital westlich Liestal. Der Bahnhof Lie-
stal in Niveaulage, Gleisverbindungen im Bereich Burghugel stdlich
Liestal und die Uberwerfung nach der Querung Waldenburgerstrasse
(Galms) zum Portal Wisenbergtunnel.

Variante 2, Liestal Tieflage: Die Hauptelemente dieser Variante
sind: Die Uberwerfung Spital westlich Liestal, der Bahnhof Liestal in
vierspuriger Tieflage, Gleisverbindungen im Bereich Burghtgel sid-
lich Liestal, die Querung des Bereichs Waldenburgerstrasse westlich
Lausen in Tieflage und die Uberwerfung nach Querung Waldenbur-
gerstrasse (Galms) zum Portal Wisenbergtunnel.

Infrastrukturkosten
{in Mio. Franken, Preisbasis 2002, exkl. MWST, £ 30%)

Objekt 1 Liestal - Sissach CHF in Mio.

Kosten Chancen Risiken

Variante 1

Variante 2

Liestal heutiges Niveau, Sissach
Tieflage

Liestal Tieflage, Sissach unterquert 1'300 -120 +190

1°200 =170 +200

Objekt 2 Liestal - Liestal Altmarkt CHF in Mio.

Chancen

Variante 1

Variante 2

Liestal heutiges Niveau -170

Liestal Tieflage -120

Chancen und

Risiken

Die Chancen und Risiken betreffen in beiden Objekten den Baugrund, die Umwelt-
sowie die Sicherheitsanforderungen.

Gesamtinfrastrukturkosten der Projekte 7 und 8 kombiniert

Objekt Liestal - Sissach CHF in Mio.

Kosten Chancen Risiken

K.ombination 1
Kombination 2
Kombination 3

Kombination 4

Wisen_berg kug / Liestal auf heuti- 2400 590 +370
gem niveau, Sissach Tuellgge
U‘.!'ase nberg kurz / Liestal Tieflage, 2500 170 +360
Sissach unterguert _
W|senperg lang / Liestal auf heuti- 1'900 240 +240
gem niveau

Wisenberg lang / Liestal Tieflage 2200 -180 +300
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Datum: 06.03.2003

8.2.6 Etappierbarkeit/Kombinationen Projekte 7 und 8

Objekt Wisenberg

Etappierbarkeit

Kombination 1 Wiesenberg kurz, Liestal auf heuti-
gem niveau, Sissach Tieflage

Kombination 2  Wisenberg kurz / Liestal Tieflage,
Sissach unterquert

1. Etappe: Vierspurausbau ab Liestal bis
und mit Gleisverbindung Burghiigel/Fren-
ke.

2. Etappe: Vierspurausbau bis und mit
Gleisverbindung Itingen.

3. Etappe: Vierspurausbau bis und mit
Sissach.

Kombination 3  Wisenberg lang / Liestal auf heuti-
gem nivaau
Kombination 4  Wisenberg lang / Liestal Tieflage

1. Etappe: Vierspurausbau ab Liestal bis
und mit Gleisverbindung Burghigel/Fran-
ke.

Somit ergeben sich nur geringe Etappie-
rungsmoglichkeiten,

Realisierungszeiten

Die Realisierungsdauer bis zur Inbetriebnahme der ganzen Strecke bis Olten wird
massgeblich durch den Bau des Wisenbergtunnels bestimmt. Die Ausfihrung (ab
Vergabe der Bauarbeiten bis Inbetriebnahme) bendtigt fur die einzelnen Varianten:

Kombinationen Wisenberg kurz : 10 Jahre
Kombinationen Wisenberg lang: 12 Jahre.
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Abbildungen Projektiibersichtsgrafiken
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RAIL 2000 2*™ étape: Etudes de planification pour I'approfondissement
des coiits d'infrastructure pour gquelques objets choisis Date: 06.03.2003

9.1 Carte du projet 1 région Lausanne
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9.2 Abbildung Projekt 2 Raum Bern

-qr-demfemg_f.w% ﬁ:’ _-:..;-'1""- —J-_-‘j? o ol
wy-""‘_ = AT = -‘\\

= i,
-

Uh|e'kl 1 Ost:

.$ Richtungsbetrieb Lochligut - Hn!l:gen
Raum Haum Wankdorf: 140 Mio Fr.

= Objekt 1 West:
= Richtungsbetrieb Léchligut - Holligen
H:aum Villota / Holligen: 200 Mio Fr.

i e usﬁer alhgen ;
[} L

. i
i_‘l_.‘j. .-f. II

._ Py s L X, 7 3
: By Vs ." _-_ - 1? - :'i s s Ay v Km Eﬂaughl‘.'d-'h' 30 % |
vm: m-—;.—--:;*:..,ﬂf T e R e, By N
m PE 50 copynght 1598 Hn.rdeurr fur Landeslopogrants

NA-GP-BamiND. FO08 AOMEPNDMAICHLE\B22K osten\Schiussberl303 doc Seite 40




K71 SBB CFF FFE-_ Schlussbericht

BAHN 2000 zweite Etappe: Planungsstudien zur Vertiefung der
Infrastrukturkosten ausgewéhiter Projekte Datum: 06.03.2003

9.3 Abbildung Projekt 3 Einfahrt Luzern

¥« Ausbau Doppelspur Rotsee
o Variante 2: el Seahof: 160 Mio Fr.
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Objekt 1: g S
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BAHN 2000 zweite Etappe: Planungsstudien zur Vertiefung der Infrastrukturkosten ausgewdhiter Projekte

Datum: 06.03.2003 |

9.4 Abbildung Projekt 4 Schonenwerd
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Datum: 06.03.2003

9.5 Abbildung Projekt 5 Heitersberg; Objekt 1: Rupperswil-Gruemet (Mellingen)
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BAHN 2000 zweite Etappe: Planungsstudien zur Vertiefung der Infrastrukturkosten ausgewéhiter Projekte

Datum: 06.03.2003

9.6 Abbildung Projekt 5 Heitersberg; Objekt 2: Gruemet-Killwangen
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BAHN 2000 zweite Etappe: Planungsstudien zur Vertiefung der Infrastrukturkosten ausgewahiter Projekte
Datum: 06.03.2003

9.7 Abbildung Projekt 6 Effretikon
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9.8 Abbildung Projekt 7 Wisenberg
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9.9 Abbildung Projekt 8 Liestal-Sissach
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