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1 Zusammenfassung
1.1 Auftrag

Die Standardzugsléange von Guterzigen im Transitverkehr betragt 750m. In der langfristigen
Fahrplanplanung, spatestens im Horizont 2025 (Anforderung Guterverkehr) sollen auch im
Nord-Sud-Verkehr Uber Singen—Schaffhausen 750m Zige verkehren kénnen. Unter anderem
muss hierzu in Schaffhausen ein Ausstellgleis fir Uberholungen/kurzzeitige Abstellungen fiir
Guterzlige dieser Zuglangen vorhanden sein (Anforderung aus dem Fahrplan/Erfordernisse des
Verkehrs LV 21-24). Langfristig besteht die Option, dass zwei weitere Gleise auf die
Anforderung 750m lange Glterzlige angepasst werden missen. Das Projekt ist dazu
aufwartskompatibel zu halten.

Fir den Fahrplan 2027 (Verdichtung Hochrhein/DB mit 1/2h-Takt IRE) und die daraus
notwendige Belegung der Perrongleise sowie der Gleichzeitigkeiten fehlt im Personenbahnhof
Schaffhausen ein Spurwechsel auf der Nordseite zwischen den Gleisen A3 und A4. Dieser ist
mit vorliegender Studie zu planen.

1.2 Variantenfacher und Bestvariante

1.2.1  Variantenfacher Annahmegutergleis 750m

Zur Erreichung der Ziele wurden insgesamt 6 Varianten evaluiert und auf ihnre Machbarkeit und
das Kosten-Nutzen-Verhaltnis gepruft:

- Variante 1A — Verbindung R7-E9 mit Durchfahrt (Abbruch) Remise. «Amtsvariante»

- Variante 1B — Verbindung R7-E9 mit Durchfahrt (Abbruch) Remise und Auflésung der

symmetrischen Weichen im Stdkopf der R-Gleise.

- Variante 2A — Ohne Gebaudedurchfahrt / Gl. R8 blockiert bei Belegung Gleis R7.

- Variante 2B — Ohne Gebaudedurchfahrt / Gl. R8 frei bei Belegung Gleis R7.

- Variante 3 — Ohne Gebaudedurchfahrt / «Nord optimiert».

- Variante 4 — Ohne Gebaudedurchfahrt GV / Abstellung durch Gebaude geplant.

Die Varianten sind im Kapitel 5 genauer beschrieben. Nicht weiter geprift wurden eine Amts-
variante mit Verlangerung Gleis R6. Diese Variante hatte die Anpassung aller R-Gleise zur
Folge. Ebenso wurde eine Variante ausserhalb Schaffhausens nicht weiterverfolgt. Dies ergabe
betrieblich keine Vorteile, wenn ein Gleis ausserhalb Schaffhausen zu liegen kommt und wirde
bestehende Anlagen nicht optimieren/mitnutzen.
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1.2.2 Bestvariante

Zu evaluieren waren nach Durchlaufen des Ausscheidens noch die Varianten:

- Variante 1A — Verbindung R7-E9 mit Durchfahrt Remise

- Variante 2B — Ohne Gebaudedurchfahrt / Gl. R8 frei
Dabei fallt wegen der grossen Unterschiede beim Mengengerist und den Globalkosten und
gleichzeitig geringen Unterschieden bei tbrigen Kriterien die Wahl auf die Variante 1A -
Verbindung R7-E9 mit Durchfahrt Remise. Fir die Aufwartskompatibilitat zu drei langen
Gutergleise wurde dementsprechend die Variante «1A mit Option» ausgewahit.

Projektskizze «Amtsvariante» 1A — Verbindung R7-E9 mit Durchfahrt (Abbruch) Remise.

0 BB
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DB32 |
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Il Option \ O-Gruppe
Abbildung 1: Projektskizze Bestvariante 1A.
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Die Bestvariante im Guterbahnhof sieht folgende Elemente vor:
- Abstellung (signalmassige Fahrten) von 300m langen Personenziigen im Gleis R8 mit
Wasserzapfstellen zwischen den Gleisen R7 und R8.
- Ausrusten Gleis R8 in Richtung Herblingen mit einem neuen Gleisabschluss.
- Gleisabstand zwischen den Gleisen mindestens 4.30m.
- Gleis R7 flr die Abstellung/das Ausstellen von 750m langen Giiterziigen.
- Erneuerung der Weiche 134 mit den Anschlussléangen in den Gleisen R5 und R6.
- Abbruch der Abstellhalle beim DGO07 und des DGO08 inkl. Rampe beim Gleis R8.
- Ausristen aller R-Gleise mit Gleissignalen (R8 = Vereinfachung Betriebsablauf).
- Anpassung der Bahninfrastruktur/Fahrleitung im Umbauperimeter.

1.2.2.1  Nutzldngen

Nutzlangen der R-Gleise mit Variante 1A

Durch die neuen Vorgaben (alle Gleise mit Gleissignalen und Gehwegen auszuristen) andern

sich auch die Nutzlangen der Gleise fir die Planung. Es wird unterschieden zwischen (Netto-)

Nutzlangen bei Rangierfahrten in das Gleis, flr Nutzlangen, wenn um den Zug gegangen

werden muss (Abstellungen mit Tatigkeiten im Gleisraum) und Nutzlangen fur Zugfahrten.
Nutzlange flr Nutzlange mit beidseitig | Nutzlange flr Zugfahrstrassen

Rangierfahrten  vorhandenem pro Fahrrichtung
Sicherheitszwischenraum | Siid > Nord Nord > Sud
R1 504m 440m 490m 470m
R2 542m 478m 508m 508m
R3 584m 519m 550m 550m
R4 629m 566m 595m 595m
R5 678m 673m 642m 642m
R6 722m 711m 685m 685m
R7 837m 825m 789m 789m
R8 327m 322m 327m* (327m)

*) bis Prellbock
Tabelle 2: Nutzlangen der R-Gleise mit Variante 1A.
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Nutzldngen in der Variante 1A mit Option (Anderung zu V1A)

Far die Erweiterung auf 3 Glterannahmegleise verandern sich die Nutzlangen in der Folge wie
aus der Tabelle ersichtlich.
Nutzlange flr Nutzlange mit beidseitig | Nutzlange flr Zugfahrstrassen

Rangierfahrten ~ vorhandenem pro Fahrrichtung
Sicherheitszwischenraum | Stid > Nord | Nord > Siid
R1 486m (-18m) 448m (+8m) 452m (-38m) 452m (-18m)
R2 527m (-15m) 486m (+8m) 493m (-15m) 493m (-15m)
R3 597m (+13m) 549m (+30m) 563m (+13m) 563m (+13m)
R4 640m (+11m) 591m (+25m) 606m (+11m) 606m (+11m)
R5 843m (+167m) 830m (+157m) 809m (+167m) | 809m (+167m)
R6 821m (+102m) 801m (+90m) 787m (+103m) | 787m (+103m)
R7 822m (-15m) 806m (-19m) 789m 789m
R8 327m 322m 327m* (327m)

*) bis Prellbock
Tabelle 3: Nutzlangen der R-Gleise mit Variante 1A inkl. Option.

1.2.3 Spurwechsel im PB

Fir gleichzeitige Fahrten im Personenbahnhof muss ein Spurwechsel von Gleis A3 nach Gleis
A4 erstellt werden. Die Geschwindigkeit Uber die Verbindung soll 40 km/h betragen. Die Signale
und die Fahrleitung sind anzupassen. Im Rahmen des Umbaus soll das Perron GI. 2/3 im
ndrdlichen Endbereich behindertengerecht ausgebaut werden um die Nutzung des Perrons
(mdgliche Doppelbelegungen) zu unterstutzen.

Aufgrund der Einfachheit der Anforderung und der bereits vorhandenen Planung wurde auf
einen Variantenfacher verzichtet. Ebenfalls haben die Fahrplanprifungen ergeben, dass dieser
Spurwechsel eine Mussanforderung bleibt um den Fahrplan im Horizont 2027 umsetzen zu
kénnen.
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Abbildung 4: Ausschnitt Gleisprojektplan zu Spurwechsel im PB.

1.3 Machbarkeit

Die Machbarkeit der beiden Projektbestandteile wurde im Rahmen der Objektstudie geprift. Die
beiden Teilprojekte lassen sich aus technischer Sicht, beziglich Umwelt, Landerwerb und mit
entsprechender Bauphasenplanung bauen.

Hinsichtlich des mdglichen, zu koordinierenden Stellwerkersatzes (ca. 2028) sind im Vorprojekt
weitere vertiefende Arbeiten zu tatigen (Kompatibilitat/Auswirkungen/Terminplan/Vorgehen etc).
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1.4 Kosten und Termine

1.4.1 Projektkosten

Die Kosten wurden durch die beteiligten Fachdienste geschatzt und durch die Studienleitung
zusammengetragen und verifiziert.

Die Kosten betragen demnach (Preisbasis Marz 2019, 0% VGK, exkl. MWST, +/-30%):
- Annahmegltergleis
o Variante 1A «Amtsvariante» CHF 16.7 Mio.
o Variante 1A mit Option CHF 27.7 Mio.
Die Kosten fiir den Abbruch der Lokremise bis 2021 sind aktuell noch in den obigen
Richtkosten enthalten. Die Abbruchkosten belaufen sich auf ca. CHF 0.7 Mio.
Die Mehrkosten bei etappierter Ausfiihrung zuerst nur eines Gleises (Variante 1A) und
spaterem Vollausbau auf 3 Gleise (Variante 1A mit Option) betragen ca. CHF 2.5 Mio.
- Spurwechsel im Personenbahnhof CHF 3.3 Mio.

Die Kosten fiir die Ausflihrung fallen bei optimalem Projektverlauf in den Jahren 2023 und 2024
an.

1.4.2 Kosten und Finanzierung Phase Vorprojekt
Fir die nachste Projektphase sind die folgenden Projektierungskosten fur die jeweiligen Anteile

Spurwechsel PB CHF 0.135 Mio.
Variante 1A CHF 0.380 Mio.
Variante 1A mit Optionen ~ CHF 0.457 Mio.

zu erwarten. Diese beinhalten die internen und externen Projektierungskosten.

Die Planungskosten Uber alle Phasen fiir den Abbruch der Lokremise betragen CHF 0.14 Mio.

143 Capex-Management

Im Rahmen dieser Studie wurden diverse Massnahmen definitiv beschlossen und in der
Kostenermittlung bertcksichtigt. Diese Massnahmen gilt es in der Folgephase zu erharten.

1.4.4 Terminplanung Projektphasen bis Projektabschluss

2020
JFMAMJJASOND

2021
Q1 Q2 Q3 o4}

2022
Q1 Q2 Q3 4

2023
Q1 Q2 Q3 Q4

2024
Q1 Q2 Q3 Q4

2025
Q1 Q2 Q3 Q4

Schaffhausen [ 2018 2019
Annahmegiitergleis 750m und Spw21 @2Q3Q4J FM AM J J A S OND
| Objektstudie

| Studienabschluss I
Phasenfreigabe BAV

| Vorarbeiten VP
| Planerbeschaffung Folgephasen
| Vorprojekt

Auflageprojekt

PGV / Bewilligung

I I I
| Bauprojekt inkl. Ausschreibung

| Ausflihrung L

| Inbetriebnahme (IBN) [ ]
Abschluss

Abbildung 5: Gesamtterminplan

1.4.5 Terminplanung Phase Vorprojekt

Der Phasenterminplan fir die Folgephase ist in der Beilage abgelegt. Darin sind die einzelnen
Schritte angegeben:

Planerbeschaffung (Einladungsverfahren)
Vorarbeiten Vorprojekt

Projektierung VP

Dossier Erstellung und Genehmigung

Mai 2019 — Dezember 2019
Mai 2019 — September 2019
Dezember 2019 — September 2020
September 2020 — Mai 2021

Sollte im Rahmen der Beauftragung der Folgephase die Entscheidung getroffen werden, mit
dem Projekt auch die beiden Optionen Siid und Nord im Guterbahnhof umzusetzen, andert sich
das Verfahren fur die Planerbeschaffung. Es wird ein offenes Verfahren erforderlich, was zu
Anderungen am Terminplan der Folgephase und dem Gesamtprojekt fiihrt.
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1.5 Chancen, Risiken

Die Chancen und Risiken wurden identifiziert und finanziell bewertet.

Chance 1:

Abbruchfrist Remise |&sst Abbruch erst mit Umsetzung Projekt zu.

Beschreibung und Auswirkungen

Frist zum Abbruch lauft nicht vor Baubeginn des
Projektes ab. Dadurch kénnen Synergieeffekte genutzt
werden.

Massnahmen

Erwirken der Fristerstreckung in der Folgephase beim
Kanton.

Eintretenswahrscheinlichkeit

10%

Auswirkung in CHF

0.2 Mio.

Risiko flr Projektteil Glterbahnhof:

Risiko 1:

Ausrundungsradien im Bereich DKW 111

Beschreibung und Auswirkungen

Bestehende Genehmigung im Einzelfall wird nicht weiter
gewahrt. Die Gleislage ware regelkonform zu erneuern.

Massnahmen

Im VP via I-AT-FW-TAFB-TRP den Einbezug des BAV
anstreben und die weitere Gewahrung erreichen.

Eintretenswahrscheinlichkeit

20%

Auswirkung in CHF

8 Mio. (Mengengerist abgeleitet aus FbE 2020 im
fraglichen Bereich, Kosten mit Globalkostentool
ermittelt).

Risiken Projektteil Personenbahnhof:

Risiko 2:

Sondagen im VP zeigen ungeniligende Schotteriiberdeckung auf SU beim Adler im PB.

Beschreibung und Auswirkungen

Durch ungentigende Uberdeckung ist Gleislage zu
heben. Auswirkungen auf grossen Weichenbereich und
Perronanpassung ist erforderlich.

Massnahmen

Sondagen am Anfang des Vorprojekts durchfliihren um
Risiko frihzeitig ausschliessen zu kénnen.

Eintretenswahrscheinlichkeit

20%

Auswirkung in CHF

1 Mio.

Risiko 3:

LCC-Betrachtung Fahrbahn erfordern Einbau Betonschwellen im PB-Bereich.

Beschreibung und Auswirkungen

In der Studie wird vom Einbau der Schwellenart Holz
ausgegangen.

Beton hat ggf. Auswirkungen auf grossen
Weichenbereich und Perronanpassung ist erforderlich.

Massnahmen

Ermittlung gesamte Investitionskosten (inkl. allfallige
Erneuerung SU «beim Adler») fur LCC-Berechnung
durch PJ (vgl. Abschnitt 15.1) um abgrenzen zu kénnen,
ob grossere Auswirkungen eintreten werden.

Eintretenswahrscheinlichkeit

20%

Auswirkung in CHF

2 Mio.
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1.6 Weiteres Vorgehen

- Es ist der Planer flr die Phasen Vorprojekt bis Ausfihrung zu beschaffen.

- Vor der nachsten Phase ist die Statik der SU «beim Adler» einer Prifung zu
unterziehen.

- Vor der nachsten Phase ist die Risikoanalyse zum Erhalt der Gruppensignale in der
R-Gruppe zu erstellen.

- Vor der nachsten Phase ist Seitens AT-SAZ die Konformitat des Eingriffs in das
Stellwerk SpDrS-SBB zu bestatigen.

- Der Planung des und der Abbruch der Remise beim DGO07 ist in die Wege zu leiten.

- Fur die Folgephasen ist fiir das Projekt ein Kostenteiler mit der DB anzugehen.

- Der Start des Vorprojektes ist per 1.1.2020 anzustreben. Der Entscheid Uiber die
umzusetzende Anzahl langer Giitergleise obliegt dem LT NED in Absprache mit I-FN-
NED-G und I-FN-NED-UM (Wahl zwischen Variante 1A und 1A mit Option).
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2 Auftrag
21 Auftragserteilung, Ausléser

Die Standardzugsléange von Guterzigen im Transitverkehr betragt 750m. In der langfristigen
Fahrplanplanung, spatestens im Horizont 2025 (Anforderung Guterverkehr) sollen auch im
Nord-Sud-Verkehr Gber Singen-Schaffhausen 750m Zige verkehren kénnen. Unter anderem
muss hierzu in Schaffhausen ein Ausstellgleis fir Uberholungen/kurzzeitige Abstellungen fiir
Guterzlige dieser Zuglangen vorhanden sein (Anforderung aus dem Fahrplan/Erfordernisse des
Verkehrs LV 21-24). Langfristig besteht die Option, dass zwei weitere Gleise auf die
Anforderung 750m lange Glterzlige angepasst werden mussen. Das Projekt ist dazu
aufwartskompatibel zu halten.

Fir den Fahrplan 2027 (Verdichtung Hochrhein/DB mit 1/2h-Takt IRE) und die daraus
notwendige Belegung der Perrongleise sowie der Gleichzeitigkeiten fehlt im Personenbahnhof
Schaffhausen ein Spurwechsel auf der Nordseite zwischen den Gleisen A3 und A4. Dieser ist
mit vorliegender Studie zu planen.

22 Ziele

Mit der Studie sollen gesicherte Grundlagen fur die weitere Planung und Projektierung erstellt
werden. Insbesondere werden folgende Ziele verfolgt:

- Erstellen eines Annahmegleises fir 750m lange Transitguterziige sowie eines
Abstellgleises fir 300m Personenziige im Bereich der heutigen Gleise E8/9 bis R7/8.

- Definieren der notwendigen Massnahmen (Neubau, resp. Sanierung und/oder Ersatz
bestehender Anlageteile im Kontext der neuen Nutzung) unter Berilicksichtigung der
kinftigen Ausbauvorhaben im Knoten Schaffhausen gem. Mini-Rahmenplan.

- Abklarung der Machbarkeit eines Anprallschutzes an der SUe Fulachstrasse sowie der
Durchleitung von Ziigen durch die zu erhaltende Remise (Denkmalschutz).

- Planung zweier weiterer Gleise (R5, R6) gemass Minirahmenplan fir 750m lange
Guterzige als Option/Variante und zur Prifung der Aufwartskompatibilitat
(Richtkostenschatzung +/-30%).

- Planung eines Spurwechsels vom Gleis A3 ins Gleis A4 auf der Nordseite des
Personenbahnhofs inkl. der Anpassung der Signal- und Fahrstromanlagen.

- Anpassung der Perronhdhe im Endbereich des Perrons Gl. 2/3 auf BehiG-Konformitat.

- Ertlichtigung der Anlagen im Projektperimeter auf Lichtraumprofil EBV3

- Definieren des notwendigen Mengengeristes.

- Aufzeigen der Risiken und Chancen dieses Projektes.

- Erlangen der Planungssicherheit.

- Ermitteln der Richtkosten (+/- 30%) fur sdmtliche Varianten.

- Nachweis der baulichen Machbarkeit inkl. Bauphasenplanung Stufe 0.

- Erarbeitung eines Terminprogrammes mit Meilensteinen bis Projektabschluss.

- Erarbeitung der Grundlagen fiir die Erteilung eines Projektauftrages Vorprojektes.

- Stakeholdermanagement (Ermitteln und Umgang mit Ihnen grob festlegen).
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2.3 Planungsperimeter
Fir das Ausstellgleis erstreckt sich der Projektperimeter von Km. 57.3 - 58.9 (DfA-Linie 762).

Km. 57 Km. 58
2 3 4 5 6 7 8 9 01234 7 9
Schaffhausen GB
DB32
SH HERB
DB31
E8 R8
Remise
E- E9 R7
DGO7
Grp. Stw R6
E21 R5
signal R4
igna @
Bestand
R2
Projekt
R1
Abbruch
Option O-Gruppe

Abbildung 6: Planungsperimeter Annahmegiitergleis

Fur den Spurwechsel grenzt sich der Perimeter ein von Km. 56.2 — 56.4 (DfA-Linie 762).
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Abbildung 8: Betrachtungserimeter Knoten chaffhasen
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3 Ausgangslage
3.1 Lage im Netz

Der Knoten Schaffhausen liegt sowohl an Schweizer wie auch deutschen Strecken. Er
verknilpft den stiddeutschen Raum mit den Zentren Zirich und Winterthur und liegt an einer
bedeutenden Transitroute fur den Glterverkehr von Stuttgart-Singen in Richtung Gotthard. Seit
dem Unterbruch bei Rastatt hat dieser Korridor an Bedeutung auch als Ausweichroute fir die
Rheintalbahn gewonnen.

Schaffhausen wird von S-Bahnen aus allen Korridoren im Halbstundentakt angefahren. Der
Fernverkehr von Zurich trifft jede halbe Stunde ein und wird stiindlich einmal in Richtung Singen
und zweistindlich weiter nach Stuttgart gefihrt. Die Hochrheinstrecke der DB von Basel Bad Bf
nach Singen verkehrt einmal pro Stunde und Richtung.

Da Schaffhausen Endbahnhof diverser Linien des Personenverkehrs ist besteht ein hoher
Bedarf an Rangierfahrten im ganzen Bahnhof. Diese mischen sich mit den Rangierbedurfnissen
von SBB Cargo und Instandhaltung.

3.2 Beschreibung der vorhandenen Anlagen

Eigentums-
grenze DB

km. 364.048

—l— SHRB
 -DBAOI— .

DB1 DB2.

Z

Legende:

B Zirkulationsgleis

B Personenverkehr
Abstellungen Personenverkehr

B Produktion/Abstellung Glterverkehr
Instandhaltung

B Bus

Abbildung 9: Schema Gleisanlagen Schaffhausen IST 2019

Der Knoten Schaffhausen verfiigt iber 6 Gleise mit behindertengerecht erschlossenen Perrons
welche im zentralen Bereich auf P55 ausgebaut sind.

Im Norden der Anlage schliessen diverse Abstellfelder und der ehemalige Gilterbahnhof an.
Diese werden heute vor allem fiir die Abstellung von Personenzigen und fur die Infrastruktur
Instandhaltung genutzt. SBB Cargo betreibt einen Freiverlad im Grundnetz und bedient diverse
Guterkunden im Norden der Stadt (Herblingen).

3.3 Grundlagen und Planungsannahmen

Die in der Objektstudie zu planenden Elemente entstammen auch aus dem Mini-Rahmenplan
(neu regionaler Masterplan) aus dem Jahr 2017. Die Elemente sind daher weitgehend bekannt.
Als Herausforderung gilt, die damals getroffenen Annahmen auf Konzeptstudie nun in die heute
geltenden Vorschriften und Pramissen zu integrieren. Ebenso, dass das Stellwerk in
Schaffhausen noch nicht ferngesteuert ist und jede Zug- und Rangierbewegung am
Spurplandrucktastenstellwerk (SpDrs) aus den 60er-Jahren «von Hand» gestellt werden muss.
Die historisch gewachsene und durch die urbane Entwicklung eingeschlossene Gleisanlage
weist diverse Ausschlisse in Bezug auf gleichzeitig mégliche Fahrten und Nutzung der
Perrongleise auf. Diese stellen die Projektierung von Anlagenanpassungen in Schaffhausen vor
explizite Herausforderungen.
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3.4 Angrenzende Projekte

3.4.1 Laufende Projekte

- Schaffhausen, Gleichzeitige Fahrten E-Feld (ISP 1151477) — geplante IBN 03/2018,
Umsetzung noch nicht erfolgt.

- Schaffhausen, Weichenkopf Std (ISP 1151293) — Ende Vorprojekt —
IBN geplant 12/2022.

- Schaffhausen, AS2025 - Abstellanlagen O-Gruppe (ISP 1151457) — Bauprojekt —
IBN geplant 12/ 2022.

3.4.2 Projekte in Ausfiihrung im Zeitraum der Studie

- Schaffhausen GB, Wasserzapfstellen Gleise R3 — R4 (ISP 1152642) — IBN 12/2018.
- ETCS-Migration L1LS (ISP 1147872) — IBN bis 12/2018.

3.4.3 Abgrenzung

Nicht Teil der Studie ist die Planung der Sanierung des Dienstgebaudes DGO07 sowie die
Planung des Stellwerkersatzes Schaffhausen.

3.4.4 Substanzerhaltungsmassnahmen im Projektperimeter (Clustering)

Im Projektperimeter sind folgende Substanzerhaltungsmassnahmen bekannt und in der
Planung zu berucksichtigen, nicht aber zu planen (ausser, wenn direkt vom Projekt betroffen -
gereiht nach Falligkeit gem. aktueller Planung):
- Weiche 131 (Fahrbahnerneuerung zwingend im Jahr 2019 — Anlagenzustand!) und
Weiche 128 (Ausbau mit Gleisersatz 2019).
- Ostkopf E-Feld Weichen 108 - 124, Ablaufberg und optionalem Riickbau Berghauschen
DGO09 per 2020.
- Weichen 28, 29, 36, 37 und 50 ca. 2021.
- Weichen 133, 134, 136, 137 (Fahrbahnerneuerung zwischen 2022 und 2024).
- Gleise A3-A6 sowie R7 (Sudteil) ca. 2025.
-  Weichen 174, 175, 176, 178, 179, 181 und 182 sowie Gleis R5 ca. 2027.
- Stellwerkersatz Schaffhausen (ca. 2028-2036).
- Weichen 138/139 (Fahrbahnerneuerung ca. 2030 geplant).
- Gleise E8/E9 sowie Gleise R1-R4, R6 und R8 ca. 2030.
- Teilersatz Hochspannungskabel 16.7Hz im PB (Der Zustand des Hochspannungskabels
im Rohrblock zwischen dem Nebenschaltposten 6 und Kabelendmast 184A-184C ist zu
prufen. Evtl. ist ein Ersatz erforderlich).
- Gleisfeldbeleuchtung R-Feld (Umristung LED).
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4 Anforderungen und Funktionen

41 Angebotskonzept

41.1

Zu Grunde liegendes Angebotskonzept fur die Studie, inkl. Aufwartskompatibilitat

- Netzgrafik zum Referenzkonzept Ausbauschritt AS2025, Stand 05/2017.
- Netzgrafik zum Referenzkonzept Ausbauschritt AS2035, GK12A Stand 06-2018_V1_3

Die Infrastrukturmassnahmen mussen aufwartskompatibel gehalten sein zu spateren
Angebotsschritten wie zB AS2035.

4.1.2 Verkehrszahlen

Baureihe 628/629 in Einzel-
oder Doppeltraktion

IST / Planungswert 2018 SOLL / Prognose 2027 (2030)
Anzahl Fernverkehr SBB: 72 72
DB: 32 64
Anzahl Regionalverkehr SBB: 191 191
DB: 86 86
Anzahl Guterverkehr 18 28
Anzahl Dienstziige 10 10
Art der Fahrzeuge (Traktion)* |FV: FV:
RV-Dosto, Re420, Re460 FV-Dosto, RV-Dosto, Re420,
Re460
DB-Dosto 5 Modul
S-Bahn:
S8: GTW S-Bahn:
S9: Re450 S8: GTW
S11: Re420 S9: Re450
S22: GTW S12: Re450
S24: DTZ S22: GTW
S33: GTW, Re420 S24: DTZ
DB-Regio bis ca. 45m mit S33: Re450

DB-Regio bis ca. 100m
Fahrzeuglange

Giuterverkehr:
750m, 1’600t

Max Kompositionsléange der
haltenden P-Zige im
Regelverkehr (inkl. Lok)

FV & RV: max. 300m

FV & RV: max. 300m

Frequenzen

2016: 20'500 (ohne DB)

2050: ca. 33'000 (ohne DB)

Tabelle 10: Verkehrszahlen IST und SOLL

*) spezifiziert nach Zugsgattung (zB S-Bahn Nr., RE, IR, IC)

4.1.3 Rollmaterial

Folgendes Rollmaterial muss berucksichtigt werden:

- Personenverkehr:

o FV-Dosto, RV-Dosto, EW4, IC2000, DB-Dosto (100-302m)
o DPZ, DTZ, RV-Dosto (100-302m), DB-Regio-Fahrzeuge (bis ca. 100m)

o GTW (40-165m)

- Guterverkehr: Zuge bis 750m/1’600to
- Instandhaltung: div. Fahrzeuge einzeln oder zusammengekuppelt.
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414

Fahrplan, Netzgrafik, Gleisbelegungsplan
Fahrplan 2019 Strecke SH-BUE
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Tabelle 11: grafischer-Fahrplan 2019 Strecke SH-BUE
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Tabelle 12: grafischer-Fahrplan 2019 Strecke SH-W
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Fahrplan 2019 Strecke SH-STR-KR
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Tabelle 13: grafischer-Fahrplan 2019 Strecke SH-STR-KR

Netzgrafik AS2035 (Stand 10/2018, nicht ausgeplant)
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Tabelle 14: Netzgrafik AS2035
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Gleisbelegungsplan Personenbahnhof 2027 (HVZ) — Stand 06/2018
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Stand: 15.06.2018, 12:41 Uhr - internes Arbeitspapier Fahrplan und SBB, Ar
Tabelle 15: Gleisbelegungsplan Personenbahnhof 2027 (HVZ)
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Tabelle 16: Gleisbelegungsplan Personenbahnhof 2035 (HVZ)

Fahrplan und Netzdesign SBB, Anderungen vorbehalten
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4.2

4.2.1

Infrastruktur

Grundsatzliche funktionale Anforderungen und Infrastrukturelemente

Folgende Anforderungen sind zu berticksichtigen:

Es sind der Nutzung konforme Gleisachsabstande zu planen/beriicksichtigen.

Es ist ein Gleis flr die Annahme von 750m langen Transitglterzigen flr eine
Geschwindigkeit von Vmax 40km/h zu planen (Gleise E8-R7).

Es ist ein Stumpengleis fur die Abstellung von 300m-Personenziigen zu planen (Gleise
E9-R8), welches nur rangiermassig aus Richtung Stiden/PB/E-Gruppe erreicht werden
muss. Das Gleis ist mit Wasserzapfstellen auszurtsten.

Das Annahmegleis fiir Guterzlge ist mit Gleissignalen zu versehen und es sind die
Durchrutschwege einzuhalten, so dass bei ankommenden Guterziigen aus Richtung
Herblingen keine Ausschliisse zu Zugfahrten in die Gleise R1-R6 aus Siiden und
Rangierfahrten aus dem Gleis E9/R8 in Richtung PB/E-Gruppe entstehen. Bei
Einfahrten von Guterziigen aus Richtung Siiden/PB durfen keine Ausschlisse fur
Zugfahrten in die Gleise R1-R6 aus Norden entstehen.

Im Personenbahnhof ist ein Spurwechsel nordseitig des Gleis A3 ins Gleis A4 zu planen.
Die Soll-Geschwindigkeit betragt Vmax 40km/h. Grund: gleichzeitige Einfahrten von
Herblingen ins Gleis A3 und von Feuerthalen ins Gleis A2 und Mandver ins und aus dem
Gleis A2 bei gleichzeitigen Ausfahrten aus dem Gleis A3 in Richtung Herblingen.
Gleichzeitigkeiten der Zugfahrten sind sicher zu stellen (ua im PB: Rangier- und
Zugsfahrten A3 — Feld E und umgekehrt mussen Uber die heutige und die Verbindung 3-
4 moglich sein wie z.B. gleichzeitige Zugsfahrt A3 — DB11 / Feld E und Rangierfahrt Feld
B - A2).

Ausrlstung der neuen Gleise und Weichenverbindungen mit Fahrleitung und der
notwendigen Signalisation.

Ausristung der Weichen im Fahrweg mit Weichenheizung und Zwergsignalen.
Anpassung der Gleisentwasserung.

Anpassung der Stellwerke GB und PB inkl. Zentralisation der neuen Gleise und
Fahrstrassenanpassung. Die Bedienung der neuen Elemente muss vom Stelltisch im PB
aus moglich sein. Es soll keine Ortsbedienung im GB alleine notwendig sein.
Stellwerkersatz geplant fir das Jahr 2028.

Folgende Infrastrukturelemente sind in der Studie zu untersuchen:

Annahmegleis fir Transitglterziige mit einer Zugslange von 750m im Bereich der
heutigen Gleise E8/R7 mit Einbindung sudlich in die Doppelkreuzungsweiche 111.
Abstellgleis (Stumpengleis) fur Personenziige von 300m Lange im Bereich der heutigen
Gleise E9/R8 mit Einbindung sudlich in die Doppelkreuzungsweiche 111.

Ausristung des Annahmegleises flr Transitguterziige mit Gleissignalen fir die Gleise
R6 und R7 Nord resp. Gruppenausfahrsignal fiir die Gleise R1-R5 Nord sowie mit
Gleissignalen fir die Gleise R1-R7 Sud.

Ertlichtigung der Remise im Bereich der Gleise E8/E9 fir durchfahrende Zlige
(Denkmalschutz).

Anprallschutz fur die SUe Fulachstrasse.

Abklarung Zustand Unter- und Oberbau der Gleise E8/E9/R7/R8 resp. R5/R6 und
Definition notwendiger Massnahmen flir die kinftige Nutzung.

Prifung und Kostenschatzung der Verlangerung der Gleise R5 und R6 als Option.
Prifung von Synergien mit geplanten Fahrbahnerneuerungen im Bereich Schaffhausen
GB, R-Gruppe.
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4.2.2 Annahmegutergleis 750m

Gemass Konzeptstudie (Mini-Rahmenplan) soll die Funktion des Annahmegutergleis im Gleis
R7 hergestellt werden. Dieses wird neu mit dem Gleis E9 verbunden um die erforderliche
Nutzlange zu erhalten. Damit verbunden wird die Sheddach-Remise beim Dienstgebdude DG07
abgebrochen und parallel das Gleis E8 mit dem Gleis R8 verbunden um ein Abstellgleis fiir
300m lange Reiseziige zu gewinnen. Die Sollgeschwindigkeit betragt 40 km/h im Perimeter der
E- und R-Gleise. Die Signalisierung und die Fahrleitungsanlage ist auf die neue Situation
anzupassen. Die Gleise missen elektrifiziert sein.
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Abbildung 17: Schemaskizze Annahmegiitergleis 750m
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4.2.3 Spurwechsel im PB

Fir gleichzeitige Fahrten im Personenbahnhof muss ein Spurwechsel von Gleis A3 nach Gleis
A4 erstellt werden. Die Geschwindigkeit Uber die Verbindung soll 40 km/h betragen. Die Signale
und die Fahrleitung sind anzupassen. Im Rahmen des Umbaus soll das Perron GI. 2/3 im
ndrdlichen Endbereich behindertengerecht ausgebaut werden um die Nutzung des Perrons
(mdgliche Doppelbelegungen) zu unterstutzen.
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Abbildung 18: Ausschnitt Gleisprojektplan zu Spurwechsel im PB
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5 Varianten
5.1 Entwicklung von Varianten

Die Variantenentwicklung und -beurteilung wurde zweistufig durchgefuhrt:

1. Erarbeitung eines umfassenden konzeptionellen Variantenfachers. Anschliessend
Reduktion auf eine Favoritenauswahl mittels einer Grobbeurteilung.

2. Vertiefung einzelner Aspekte und Wahl Bestvariante mittels Bewertungsmatrix.

5.1.1  Annahmegutergleis 750m

Bei der Variantenentwicklung war ein Hauptthema die Machbarkeit der Durchfahrt der
Abstellhalle des Dienstgebaudes DG 07 mit den beiden geplanten Gleisen R7 und R8. Hier
ergaben sich weitere Kriterien bzw. Ansatzpunkte flr den Variantenfacher:

- Das Dienstgebaude ist als schitzenswertes Gebaude eingestuft.

- Die statische Tauglichkeit des Gebaudes bzw. der Abstellhalle ist nicht gesichert.

- Das Durchfahren der Abstellhalle verlangt bauliche Anpassungen am Gebaude.
Aus diesen Griinden drangte es sich auf, auch Varianten zu entwickeln, bei welchen mit der
Gleisanlage am Dienstgebaude bzw. der Abstellhalle vorbeigefahren wird.

Gleichzeitig wurde zusammen mit anderen Organisationseinheiten ein Abbruchgesuch fiir die
Abstellhalle im kantonalen Verfahren eingereicht. Das ist der Grund weshalb in den Varianten
mit Gebaudedurchfahrt, die Abstellhalle gelb markiert ist. Die Namensgebung der Varianten
fand bereits vor Stellen des Abbruchgesuchs statt.

Ebenfalls eine Rolle spielten folgende Aspekte:

- Die vorhandenen Pfeiler der SU Fulachstrasse, Stichwort Anprallschutz

- Gleisabstande fir die Anordnung der Wasserzapfstellen und Dienstwege

- Stutzmauer zu Streckengleisen und Thema Lichtraumprofil

- Option zwei weitere Gleise R5 und R6 gemass Minirahmenplan fur 750m (Nutzlange) zu

planen und die Aufwartskompatibilitat auf diese Option sicherzustellen

- Effektive Gleislange, um die geforderten Nutzlangen erreichen zu kénnen
Aus diesen Grinden drangte es sich auf, auch Varianten zu entwickeln, bei welchen mit der
Gleisanlage am Dienstgebaude bzw. der Abstellhalle vorbeigefahren wird.

Insgesamt wurden 7 Varianten entwickelt, welche hier abgebildet sind

5.1.1.1  Variante 1A — Verbindung R7-E9 mit Durchfahrt Remise
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Abbildung 19: Variante 1A Verbindung R7-E9 mit Durchfahrt Remise

Die Variante in Abbildung 19 stellt die gemass Studienauftrag geforderte Amtsvariante dar.
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5.1.1.2 Variante 1A — Verbindung R7-E9 mit Durchfahrt Remise inkl. Option

Km58
2 4 6 | 8 | '
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Abbildung 20: Variante 1A — Verbindung R7-E9 mit Durchfahrt Remise inkl. Option

In Abbildung 20 ist die Amtsvariante mit der verlangten Option Gleise R5 und R6 auf 750m
auszubauen dargestellt. Die Aufwartskompatibilitat ist trassierungstechnisch dokumentiert.

5.1.1.3 Variante 1B — Verbindung R7-E9 mit Durchfahrt Remise
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Abbildung 21: Variante 1B — Verbindung R7-E9 mit Durchfahrt Remise

Die obige Variante 1B zeigt die Amtsvariante mit der Aufwartskompatibilitat zur Auflésung der
symmetrischen Weichen.

Im Zuge der Bearbeitung hat sich nach Abklarungen mit den Fachbereichen Fahrbahn und
Geomatik und dem LCM Fahrbahn gezeigt, dass eine Auflésung der symmetrischen Weichen
nicht durch Vorschriften oder Reglemente vorgeschrieben ist. Die symmetrischen Weichen
kénnen demzufolge beibehalten werden.
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5.1.1.4 Variante 2A — Ohne Gebaudedurchfahrt / Gl. R8 blockiert
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Abbildung 22: Variante 2A Ohne Gebaudedurchfahrt / Gl. R8 blockiert

In der Variante 2A — ohne Gebaudedurchfahrt /GI. 8 blockiert kann ein Zug das Gleis 8 nur ein —
oder ausfahren, wenn das Gleis R7 nicht belegt ist.

5.1.1.5 Variante 2B — Ohne Gebadudedurchfahrt/ Gl. R8 frei
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Abbildung 23: Variante ZB Ohne Gebaudedurchfahrt / Gl. R8 frei

Um die Blockade des Gleis R8 zu vermeiden muss in dieser Variante die fehlende Nutzlange
des Gleis R7 im Norden mittels Anpassungen kompensiert werden.
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5.1.1.6 Variante 3 — Ohne Gebéaudedurchfahrt / «Nord optimiert»
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Abbildung 24: Variante 3 — Ohne Gebdudedurchfahrt / «Nord optimiert»

Mit dieser Variante wird versucht, die Anpassungen im Stiden des Guterbahnhofs zu
minimieren, resp. zu optimieren. Dazu muss im Norden die Anpassung am Gleiskdrper erweitert
werden.

5.1.1.7 Variante 4 — Ohne Gebédudedurchfahrt GV / Abstellung durch Gebdude geplant
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Abbildung 25: Variante 4 — Ohne Gebdudedurchfahrt GV / Abstellung durch Gebaude geplant

Um die Anpassungen im Norden zu minimieren bei gleichzeitiger Mdglichkeit, mit dem Gleis R7
das Gebaude zu umfahren, wird einzig die Abstellung durch das Gebaude gefihrt.

5.1.1.8 Nicht bearbeitete Varianten

Nicht bearbeitet wurden im Variantenfacher:
- Amtsvariante mit Verlangerung Gleis R6. Diese Variante hatte die Anpassung aller R-
Gleise zur Folge.
- Eine Variante ausserhalb Schaffhausens. Dies ergabe betrieblich keine Vorteile, wenn
ein Gleis ausserhalb Schaffhausen zu liegen kommt. Eine solche Variante ware zudem
Aufgabe der Deutschen Bahn.
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5.1.2 Spurwechsel im PB

Der geforderte Spurwechsel zwischen Gleis A3 und A4 im Personenbahnhof erlaubt auf Grund
des Umfeldes keine Variantenpalette. Unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten kénnten nur
verschiedene Weichentypen gepruft werden. Die Lage des Spurwechsels ist auf Grund der
Lage im Bahnhof definiert.

5.1.3 Ausscheiden anhand Grobbeurteilung

Fir die Grobbeurteilung wurden folgende Kriterien verwendet:
- (Global-) Kostenschatzung
- Erfillung der Aufgabenstellung
- Betriebliche Abwicklung
- Aufwartskompatibilitat

Auf Grundlage dieser Kriterien konnten folgende Varianten ausgeschlossen werden:
- Variante 2A — Ohne Gebaudedurchfahrt / Gl. R8 blockiert -> betrieblicher Ausschluss
- Variante 3 — Ohne Gebaudedurchfahrt / «Nord optimiert» -> keine wesentliche
Verkleinerung Mengengerist gegentber V2a/2b madglich
- Variante 4 — Ohne Gebaudedurchfahrt GV / Abstellung durch Gebaude geplant ->
Dienstgebaude trotzdem betroffen und Mengengerust nicht markant kleiner als bei den
Varianten 1 und 2
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5.2 Evaluation der Bestvariante

Auf Grund der augenscheinlichen Tendenz zu einer Bestvariante wurde die Evaluation in
zweckmassiger Weise durchgefiihrt. Dabei kamen die gleichen Kriterien wie in Abschnitt 5.1.3
zur Anwendung.

Zu evaluieren waren nach Durchlaufen des Ausscheidens noch die Varianten:
- Variante 1A — Verbindung R7-E9 mit Durchfahrt Remise
- Variante 2B — Ohne Gebaudedurchfahrt / Gl. R8 frei

Dabei fallt wegen der grossen Unterschiede beim Mengengerist und den Globalkosten und
gleichzeitig geringen Unterschieden bei tbrigen Kriterien die Wahl auf die Variante 1a -
Verbindung R7-E9 mit Durchfahrt Remise (Entscheid Expertengremium, Meilenstein 1, vom
31.10.2018).

Die Variante 2B wird mit einem Gleisprojektplan dokumentiert und die Kosten geschatzt.

5.3 Beschreibung der Bestvariante 1A — «Verbindung R7-E9 mit Durchfahrt Remise»

5.3.1  Spurwechsel Gleise A3/A4

Der Spurwechsel im Personenbahnhof besteht aus zwei Weichen des Typs EW 300-1:12. Mit
dem Spurwechsel ist auch noch der nérdliche Teil des Perron 2/3 auf P55 anzupassen. Mit dem
Spurwechsel sind zwei Ausfahrsignale zu erneuern und die Kabelanlage. Die Weichen liegen
teilweise auf der Strassenunterfiihrung «beim Adler».

5.3.2 Variante 1A — Verbindung R7-E9 mit Durchfahrt Remise
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Abbildung 26: Variante 1A — Verbindung R7-E9 mit Durchfahrt Remise

Die Bestvariante im Guterbahnhof sieht folgende Elemente vor:

- Abstellung (signalmassige Fahrten) von 300m langen Personenziigen im Gleis R8 mit
Wasserzapfstellen zwischen den Gleisen R7 und R8.

- Ausrusten Gleis R8 in Richtung Herblingen mit einem neuen Gleisabschluss.

- Gleisabstand zwischen den Gleisen mindestens 4.30m.

- Gleis R7 flr die Abstellung/das Ausstellen von 750m langen Giiterziigen.

- Erneuerung der Weiche 134 mit den Anschlussléangen in den Gleisen R5 und R6.

- Abbruch der Abstellhalle beim DGO07.

- Ausristen aller R-Gleise mit Gleissignalen (R8 = Vereinfachung Betriebsablauf).

- Anpassung der Bahninfrastruktur im Umbauperimeter.

- Fahrleitungsanpassungen und Anpassung der Sektionierungen inkl. Fernsteuerung der
FL-Schalter (gem. Entwirfen der FL-Schaltplane und Linienkonzept FL ab 2025).
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5.4 Optionen

Im Guterbahnhof wurde eine Option auf ihre Machbarkeit hin untersucht. Zusatzlich sollte die
Trassierung der Bestvariante zu dieser Option aufwartskompatibel sein.

Die Option beinhaltet den Umbau zweier weiterer Gleise R5 und R6 gemass Minirahmenplan
auf 750m Nutzlange fur Guterzuge.

Die Abbildung beinhaltet diese Option inkl. der Anpassungen auf der Seite Herblingen.
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Abbildung 27: Variante 1A mit Option — Verbindung R7-E9 mit Durchfahrt Remise

Bei dieser Variante sind zusatzliche WZS zwischen den Gleisen R1 und R2 und die
Elektrifizierung des Gleis O8 enthalten.
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6 Fachtechnische Bearbeitung Bestvariante Spurwechsel PB
6.1 Geomatik

6.1.1 Trassierung

Die Trassierung wurde gemass dem Reglement |1-22046 und der AB EBV (Art. 16, 17)
berechnet.

Der Radius im Hauptstamm der Weiche 21 wurde auf 230 m vergrossert, womit die
Verbiegegrenze fir Weichen mit Betonschwellen eingehalten werden kann.

Der minimale Radius im Perronbereich im Projektperimeter betragt 307 m.

Die maximale Uberhéhung im Perronbereich im Projektperimeter betragt 0 mm.

Die maximale Langsneigung im Perronbereich im Projektperimeter betragt 5.00 %o.

6.1.2 Fahrgeschwindigkeiten (Entwurfsgeschwindigkeiten)

Gleis Nr. Bestehend (km/h) | Neu (km/h)
A3 V 40 V 40
A4 V 40 V 40
Weichen Nr. Bestehend (km/h) | Neu (km/h)
20 V 40 V40
21 V 40 V40

Tabelle 28: Fahrgeschwindigkeiten Bereich PB

6.1.3 Gleisachsabstande

Der bestehende Gleisachsabstand zwischen den Gleisen A3 und A4 betragt 4.20 m.

Der Gleisachsabstand nimmt bis zum Weichenanfang 20 kontinuierlich zu und betragt beim WA
20 4.46 m.

Der minimale Gleisachsabstand im Projektperimeter ist grosser 4.30 m.

Bei einer Geschwindigkeit von V = 40 Km/h ist zwischen den Gleisen A3 und A4 ein
Sicherheitszwischenraum gemass der Revision der AB-EBV 2020 gegeben, wobei 4.20m nur
bei bestehenden Anlagen erlaubt ist. Regelkonform ware 4.30m.

6.1.4 Lichtraumprofil

Das Lichtraumprofil EBV3 der bestehenden Perronkante muss im Rahmen des Vorprojektes
kontrolliert werden.

Das Lichtraumprofil EBV3 zu bestehenden Objekten ist eingehalten, soweit dies zum jetzigen
Projektfortschritt erkennbar ist.

6.1.5 Perron
Der Perron wird im Rahmen des Projektes auf den letzten ca. 11 m auf P55 erhoht.

6.1.6 Antrag fir Genehmigungen im Einzelfall / Abweichungen

Falls das PGV vom Projekt Annahmegutergleis 750 m vor Inkraftsetzung der AB-EBV 2020
dem BAV eingereicht wird, muss ein Antrag auf Ausnahmegenehmigung durch den Projektleiter
beim BAV gestellt werden, weil in Bahnhéfen zurzeit noch der Regelgleisachsabstand 4.50 m
gilt.

Falls das PGV nach dem Inkrafttreten der AB-EBV-2020 eingereicht wird, gilt der Absatz in
Abschnitt 6.1.3.
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6.2 Fahrbahn

6.2.1 Mengengerust Fahrbahn

Mit der Realisierung wird der folgende Oberbau aus- bzw. neu eingebaut. Notwendige
Provisorien und Bauweichen sind hier nicht aufgefihrt.
Fir die Weichen und Anschllsse ist neues Material zu verwenden.

Gleis-Nr. AelBilEn Gleis-Nr. Mo Gleis- becli:g’lusjh
(Alt) Gleislange | Ober- (Neu) Gleislange Ober- kategorie g
[GBRT/d]
[m] bautyp [m] bautyp
A4 100 Holz, IV A4 68 Beton, 60E2 HG 2 <30’000
A3 55 Holz, IV A3 26 Beton, 60E2 HG 2 <30°000
Tabelle 29: Gleisabschnitte Bereich PB
Weichen- Abbruch Neubau Gleis-
N Weichentyp Weichentyp ENEgEnE
21 - EW-VI-300-G-1:12-H, R HG 2
20 - EW-VI-300-G-1:12-H, L HG 2

Tabelle 30: Weichenabschnitte Bereich PB

6.2.2 Schotter

Herstellung der Regelschotterbettdicke gemass Gleiskategorie E 2
30cm ab UK Schwelle mit Schotter 1. Klasse.

Herstellung der Regelschotterbettdicke gemass Gleiskategorie E 4
20cm ab UK Schwelle mit Schotter 2. Klasse.

Schwellenhéhen
Betonschwellen 21.5cm
Stahl-/Holzschwellen 15.0cm

6.3 Tiefbau

Fur gleichzeitige Fahrten im Personenbahnhof muss ein Spurwechsel von Gleis A3 nach Gleis
A4 erstellt werden. Die Geschwindigkeit tber die Verbindung soll 40 km/h betragen. Im Rahmen
des Umbaus wird das Perron GI. 2/3 im nérdlichen Endbereich behindertengerecht ausgebaut
um die Nutzung des Perrons (mogliche Doppelbelegungen) zu unterstitzen.

6.3.1 Perronanlage

Die Perronanlage im zentralen Bereich ist bereits auf P55 ausgebaut. Die Perronkanten sind mit
vorfabrizierten Randwinkeln ausgefihrt worden. Das Perron ist jeweils gegen die Perronkanten
hin entwassert.

Die letzten 11m am Perronende Nord sind heute abgesenkt. Diese werden auf P55 erhoht.
Infolge Anpassung der Gleishdéhenlage ist die Perronkante auf den letzten 20.5m anzupassen.
Vorgesehene Massnahmen:

- Schneiden der Perronkanten im abgesenkten Bereich auf H — 18cm ab OK Schiene

- Aufsetzen (inkl. Fundamentbeton) von Fertigelementperronkanten H = 0.70m

- Erganzung der Perronauftritte

- Erganzung der Perronoberflache in Belag

- Ergadnzung der taktilen Linien

(Im Rahmen des Vorprojektes ist die best. Fundation der Perronwinkel am Perronende zu
verifizieren (Sondage).
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6.3.2 Gleisunterbau W20-21

Die Gleise A3/A4 ist der Gleiskategorie E2 und E1 zugeordnet.

Der Weicheneinbau ist mit Schotterersatz vorgesehen. Am best. Unterbau sind keine
Massnahmen vorgesehen.

An der Gleisentwasserung erfolgen keine Massnahmen (keine vorhanden).

6.4 Konstruktiver Ingenieurbau

Im unmittelbaren Projektbereich des neuen Spw W20-21Spurwechsels befindet sich die SU
beim Adler (ca. km 48.55) und der DU Durbach (ca. km 48.54).

In der Studie wird anhand der Einbettung des Spw in Nachbargleise davon ausgegangen, dass
keine spez. Massnahmen betreffend den Bauwerken erforderlich werden.

Die Gleisgeometrie wurde im Spw Bereich soweit angehoben, dass eine min. Schotterstarke
von 30cm Uber der SU beim Adler erreicht wird. Der DU Durbach weist eine gentigende
Uberdeckung aus.

Bauwerksuntersuchungen sind in der Vorprojektphase zu verifizieren (Ist in Auftrag gegeben
worden).

6.5 Bahnzugang und technische Gebaude

Anpassung der taktilen Linien im Umbaubereich des Perrons. Massgebend sind V = 40km/h
und damit 2.20m ab Gleisachse fiir den Gefahrenbereich nach 1-50129.

6.6 Sicherungsanlagen

6.6.1 Allgemein

Stellwerk Schaffhausen PB:  SpDrS-SBB (1. Gen.) ohne Fernsteuerung, Abldsung spatestens
2034 (End of Live).

Leittechnik Schaffhausen PB: lltis-Zugnummeranlage.

Die Stromversorgung ist ausreichend vorhanden auch fir die neuen Elemente.

6.6.2 Signalisierung
Die Anlage wird mit Signalen vom Typ L und Hilfssignalen ausgerustet.

6.6.3 Zugbeeinflussung

Die neuen Anlagen (-teile) werden geméass Reglement R-20027 mit Zugbeeinflussung
ausgerustet.

6.6.4 Durchrutschwege

Die Durchrutschwege sind so bemessen, dass gleichzeitige Fahrten mdglich sind, dies ohne
Besondere Verschlisse.

6.6.5 Flankenschutz
Die Vorgaben gemass RTE 25053 werden umgesetzt.

6.6.6 Gleissperren

Gleissperren im Stellwerk SpDrS-SBB (1. Gen.) sind nicht realisierbar. Somit auch keine
Veranderungen/ Anpassungen bei geanderter Gleissituation.

6.6.7 Besetzte Ein- oder Ausfahrten
Werden im Anforderungsprofil nicht gefordert und deshalb auch nicht gebaut oder angepasst.

6.6.8 Gleisfreimeldung

Die Anpassungen an der Anlage werden mit DrS-Gleisrelais durchgeflihrt. Diese sind bereits in
dieser Anlage verbaut und kénnen mit neuen Gleisabschnitten erganzt werden.

Seite 33



6.6.9 Stelltisch

Der Stelltisch im Personenbahnhof SH PB ist die einzige Bedienmdglichkeit der zentralisierten
Stellwerkelemente in Schaffhausen. Aus diesem Grund muss die Funktionalitat wahrend des
gesamten Umbaus stets gewahrleistet sein. Stelltischanpassungen sind nur fir den
Spurwechsel notwendig und sind auf dem bestehenden Stelltisch mdglich.

6.6.10 Vorinvestitionen flir den geplanten Stellwerkersatz

Hinsichtlich des geplanten Stellwerkersatzes soll geprift werden, ob es moglich ist, gewisse
Anlageteile auszulagern/dezentral zu bauen, um einen gewissen Investitionsschutz fir die neu
erganzten Anlageteile zu erreichen.

Resultat der Abklarungen:

Die heutige Anlage ist als SpDrS 60 SBB realisiert. Dieser Stellwertyp lasst den dezentralen
Aufbau von neuen Elementen nicht zu.

Zudem wird ein Stellwerkersatz in einer Technik erfolgen, welche in keiner Weise kompatibel
mit der heutigen Projektierung sein wird.

Aus diesem Grund kénnen keine sinnvollen Vorinvestitionen getatigt werden.

6.6.11 Mengengerust

Typ Neu (Anzahl) | Abbruch (Anzahl)

Weichen 2 -
Signale inkl. Zugsbeeinflussung 1 (D3) 1(D3)
Gleisfreimeldung (Isolierung) DrS-Gleisrelais

Zwergsignale 2 2
Anpassungen Stellwerk 1 1
Anpassungen Stellpult 1 1

Tabelle 31: Mengengeriist Spurwechsel

Zusatzlich: Verschieben eines Hauptsignals (D4).

6.7 Leittechnik

Die Betriebsfuihrung erfolgt ab Schaffhausen PB (Stelltisch). Die Zugnummern werden auf
einem Bildschirm dargestellt.
Die Zugnummernfortschaltung wird entsprechend der Stellwerkanpassung angepasst.

6.8 Fahrstrom

Uber die neue Weichenverbindung muss eine neue Fahrleitung gespannt werden. Fir die
Realisierung werden ein neuer Mast sowie zwei neue Anker bendtigt. Ein Ankerfundament
muss im Perron geplant werden. Fir die Sektor-Trennung ist ein Streckentrenner zwischen den
Weichen 20-21 geplant.

Das Mengengertist der Fahrleitung:

N-Fahrleitung neu: 200 m
Mast 1 Stick
Fundament 4 Stuck
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6.9 Weichenheizung

6.9.1 Innenanlage

Die neueste Generation der Hauptsteuerung wird weiterverwendet und an die neue Situation
vor Ort angepasst.

6.9.2 Aussenanlage

Der neu zu beheizende Spurwechsel wird mit den notwendigen Weichenheizkorpern
ausgerustet. Die Ausristungen der neuen Weichen werden an die bereits bestehende
Weichenheizanlage angeschlossen werden. Der Energietrager fur die Beheizung bleibt mit
16,7Hz bestehen und muss nicht erweitert werden.

Beschreibung Anzahl
Hauptsteuerung (HSS) 0
Weichenheizkabine (WHK, ZSK) 0
Schienentemperaturfihler 1
Wetterstation 0
Anzahl betroffener beheizten Weichen 2
Trafo (bestehend) plus Sicherungskasten (neu) 0

Tabelle 32: Mengengeriist Weichenheizung Spw.

6.10 Technische Anlagen

Gemass aktuellem Planstand sind die Positionen der FL-Masten vom Spurwechsel nicht
betroffen. Entsprechend werden die Hochleuchten in diesem Bereich nicht tangiert. Somit fallen
von Seiten TA keine Kosten fur dieses Teilprojekt an.

6.11 Telecomanlagen
Nicht betrachtet.

6.12 Kabel

6.12.1 Kabelkanalisation:

Die bestehende Kabel-Kanalisation wird den neuen Gegebenheiten angepasst.

Dazu sind Verschiebungen und Neubauten von Kabel-Kanalen, sowie diversen Gleisquerungen
erforderlich.

Der Haupt-Kabelkanal im Briickenbereich der SU im Adler hat seine Kapazitatsgrenze erreicht.
Da am Ingenieur-Bauwerk keine Arbeiten stattfinden und in diesem Bereich keine Stammkabel
mit grossem Querschnitt verlegt werden, ist im Projekt keine Anpassung vorgesehen. Bei einer
Anpassung musste der Gehweg und das Briickengelander angepasst werden, oder ein neuer
Kabelweg an der Bauwerk-Aussenseite erstellt werden

6.12.2 Kabel:

Die Erschliessungen der neuen Elemente erfolgen gemass Kabel-Angaben der Fachdienste.
In der Phase Studie basieren diese teilweise auf Annahmen. Im den Folge-Phasen sind
Angaben und Details genauer zu bestimmen.

6.12.3 Provisorien:
Im Bauzustand freigelegte Kabel werden provisorisch mit Schlitzrohren geschutzt.
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6.12.4 Abbriche:
Nicht mehr bendtigte Kabel-Anlagen und Kabel werden riickgebaut und entsorgt.
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7 Fachtechnische Bearbeitung Bestvariante = Annahmegiitergleis GB  (inkil.
Optionen/Module)

7.1 Geomatik

7.1.1 Trassierung

Die Trassierung wurde gemass dem Reglement 1-22046 und der AB EBV (Art. 16, 17)
berechnet.

Die Trassierung geht von einem Abbruch der Wagenreparaturwerkstatte (Anbau mit Sheddach)
und einem Abbruch der Blumenrampe inkl. DG08 aus.

Der minimale Radius im Projektperimeter betragt R = 185 m.

7.1.2 Fahrgeschwindigkeiten (Entwurfsgeschwindigkeiten)

Gleis Nr. Bestehend (km/h) Neu (km/h)
Gesamter V=40 V=40
Umbaubereich

Weichen Nr. Bestehend (km/h) Neu (km/h)
Samtliche V =40 V =40
Projektweichen

Tabelle 33: Fahrgeschwindigkeiten Bereich GB

7.1.3 Gleisachsabstande

Der minimale Gleisachsabstand im Projektperimeter betragt 4.30 m.
Bei einer Geschwindigkeit von V = 40 Km/h ist bei diesem Gleisachsabstand ein
Sicherheitszwischenraum gemass der Revision der AB-EBV 2020 gegeben.

7.1.4 Lichtraumprofil

Das Lichtraumprofil EBV3 zu bestehenden Objekten ist eingehalten, soweit dies zum jetzigen
Projektfortschritt erkennbar ist.

Durch den Abbruch der Wagenreparaturwerkstatte (Anbau mit Sheddach) kann die
Gleisgeometrie E9 — R8 sowie E8 — R7 optimiert werden.

Der Abstand zur nérdlichen Stitzmauer betragt minimal 2.70 m.

Die an der Stutzmauer montierten Metalltrager missen jedoch demontiert werden.

Durch die Optimierung der Gleisgeometrie E8 — R7 wird der Abstand zur Stitze
Sue Fulacherstrasse vergrossert. Der Abstand zur Stitze betragt minimal 2.6 m und ist somit
ausserhalb der Lichtraumprofilgrenze Bereich 2.

7.1.5 Antrag fir Genehmigungen im Einzelfall / Abweichungen

Falls das PGV vom Projekt Annahmegutergleis 750 m vor Inkraftsetzung der AB-EBV 2020
dem BAV eingereicht wird, muss ein Antrag auf Ausnahmegenehmigung durch den Projektleiter
beim BAV gestellt werden, weil in Bahnhéfen zurzeit noch der Regelgleisachsabstand 4.50 m
gilt.

Falls das PGV nach dem Inkrafttreten der AB-EBV-2020 eingereicht wird, gilt der Absatz in
Abschnitt 7.1.3.
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7.2

7.21

Fahrbahn

Mengengertst Fahrbahn

Mit der Realisierung wird der folgende Oberbau aus- bzw. neu eingebaut. Notwendige
Provisorien und Bauweichen sind hier nicht aufgefhrt.
Far die Weichen und Anschlusse ist wenn moglich gebrauchtes Material zu verwenden.

Gleis- Abbruch . Neubau . Gleis-
Nr Gleis- Cleis- belastun
(Alf) Gleislange Ober- Nr. Gleislange Ober- kategorie [GBRT/dg]’
[m] bautyp (Neu) [m] bautyp
W.111- W.111- Beton, 54 .
W.113 34 Holz, | W.113 40 E2 HG 5 <5000
E9 58 Stahl, | | E9-R8 197 Bet‘ég' % 1 Hes | <5000
E9 29 o, l - - - HG 5 < 5'000
E19 36 Stanhl, | - - - HG 5 <5000
Es 56 Stahl, | | E8-R7 197 Betg’; % | hes < 5000
E8 63 o, l - - - HG 5 < 5'000
E18 38 Stanl, | - - - HG 5 < 5'000
W1' ;29' 7 Stahl, | ; ; ; HG 5 < 5000
W.131- W.131- Beton, 54 ]
132 9 Holz, | 134 22 E2 HG 5 < 5'000
R8 19 Holz, | - - - HG 5 <5000
R8 83 Stanl, | - - - HG 5 < 5'000
R7 103 Holz, | - - - HG 5 <5000
W.134- Beton, 54 .
R6 21 Holz, | R6 104 E2 HG 5 < 5000
R6 83 Holz, | - - - HG 5 < 5'000
W.131- Beton, 54 .
R5 23 Stanhl, | R5 104 E2 HG 5 <5000
R5 80 Stanl, | - - - HG 5 < 5'000
Tabelle 34: Gleisabschnitte Bereich GB
Weichen- Abbruch Neubau
Nr Gleiskategorie
: Weichentyp Weichentyp
113 EW-1-17-G-1:9-S,R EW-IV-185-B-1:9-Be,R, T HG 5
132 SW-I/N-200-G-1:7-H,L - HG 5
133 SW-I/N-200-G-1:7-H,L - HG 5
134 SW-I/N-200-G-1:7-H,R EW-IV-185-B-1:9-Be,R,T HG 5
138 SW-I/N-200-G-1:9-S,R - HG 5
139 EW-1-185-B-1:7-S,R - HG 5

Tabelle 35: Weichenabschnitte Bereich GB
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Abbruch Neubau
Gleis-Nr.
Typ Prellbock Typ Prellbock
E19 B6 -
E18 B6 -
R8 Rawie Typ 12 ZEB/9a

Tabelle 36: Gleisabschliisse Bereich GB

7.2.2 Schotter

Herstellung der Regelschotterbettdicke gemass Gleiskategorie E 2
30cm ab UK Schwelle mit Schotter 1. Klasse.

Herstellung der Regelschotterbettdicke gemass Gleiskategorie E 4
20cm ab UK Schwelle mit Schotter 2. Klasse.

Schwellenhéhen
Betonschwellen 21.5cm
Stahl-/Holzschwellen 15.0cm

7.3 Tiefbau

7.3.1  Gleisentwasserungen

Die Entwasserung wird gemass der Richtlinie ,Entwasserung von Eisenbahnanlagen®
(BAV/BAFU Juli 2018) projektiert.

Der Nordéstliche Projektteil befindet sich im Gewasserschutzbereich Ay, der restliche
Projektperimeter im Ubrigen Bereich. Es sind keine Grundwasserschutzzonen oder -areale
betroffen.

Die Belastung des Gleisabwassers ist gemass Tabelle 3.1 festzulegen. Es wird davon
ausgegangen, dass langfristig ein Einsatz von Pflanzenschutzmittel nicht ausgeschlossen
werden kann. Der Glterbahnhof gilt als Bahnhofbereich. Die Gleisbelastung betragt weniger als
15000 Bruttoregistertonnen pro Gleis. Die H6henlage der Gleise ist ca. 410 m. . M und das
Bankett wird aufwuchshemmend ausgefihrt. Die Belastung des Gleisabwassers ist somit als
gering einzustufen.

Eine Versickerung Uber die Béschung (Typ 1) oder einen bewachsenen Bahngraben (Typ 2a)
ist nicht machbar.

Die Einleitung in ein Oberflachengewasser ist in der Folgephase zu prifen.

Das Gleisabwasser gilt als gering belastet und befindet sich teilweise im
Gewasserschutzbereich A, Das bedeutet Versickern tUber einen Sickergraben mit Sandfilter soll
angestrebt werden. Da der Untergrund gemass Erfahrungen (Projekt Wasserzapfstellen) gut
versickerungsfahig sein soll, wird ein Sickergraben Typ 3a mit Sand gewahlt.

Bei der Amtsvariante mit Option ist im Bereich von km 58.25 bis 58.55 teilweise eine
Gleisentwasserung vorhanden. Die Gleisentwasserung erfolgt da tber die bestehende
Entwasserung. Diese muss aufgrund der neuen Gleislage an einigen Stellen angepasst
werden.

7.3.2 Gleisunterbau

Die Gleise R1 — R7 sind gem. den Zugszahlen der Gleiskategorie E3 und Gleis R8 der
Kategorie E4 zugeordnet.

Im Projekt werden aber alle betroffenen Gleise im GB mit einem Regelunterbauaufbau von 30
cm PSS ausgefihrt.

Infolge noch fehlenden Baugrundsondierungen wird eine Geotextileinlage auf dem Planum in
der Studie berlicksichtigt mit der Funktion Trennen/Bewehren. In den weiteren Planungsphasen
ist dies zu verifizieren.

Seite 39



7.3.3 Wasserzapfstellenleitung

Zwischen Gleis R7 und R8 ist fir das Gleis R8 eine Wasserzapfstellenleitung zu erstellen.
Es sind werden 5 Entnahmestellen geplant. Der Zapfstellenabstand betragt ca. 53m.

Der Gleisabstand betragt in diesem Bereich 4.3 — 4.5m.

Speziell ist, dass die Zapfstellenleitung auf Grund des Gleisabstandes mit der
Gleisentwasserung Typ 3a (ohne Leitung) kombiniert wird. Die Sandschicht um die
Zapfstellenleitung ist zugleich die Filterschicht der Entwasserung.

7.3.4 Bestehende Werkleitungen

Durch die neuen Gleislagen sind diverse Werkleitungen/Schachte umzulegen (sind in der
Situation gekennzeichnet).

7.4 Konstruktiver Ingenieurbau

7.4.1  Anprallschutz

Uberflihrung Fulachstrasse

Der Briickenpfeiler Nord der Uberfiihrung Fulachstrasse km 57.57 zwischen Gleis R6 und R7
liegt im Projektperimeter der geplanten Gleisumbauten.

Der gefahrdete Brickenpfeiler wurde dabei einer separaten Anprallrisikoanalyse nach UIC-
Kodex 777-2 unterzogen (Gleichzeitig wurde auch der sidliche Briickenpfeiler zwischen Gleis
E31 und O6 beurteilt).

Diesbeziglich wird auf den Bericht EBP vom 15.01.2019 verwiesen.

Schlussfolgerung:

Die GrobUberprifung hat ergeben, dass die Tragsicherheit der beiden Briickenpfeiler inkl.
Fundation, ohne Unterstitzung einer Leitkante bzw. eines Leitwinkels, gewahrleistet ist und die
Wahrscheinlichkeit eines Ausfalls bzw. versagen der Briickenkonstruktion als gering zu
bewerten ist.

--> In der Studie werden keine Massnahmen berucksichtigt.

DG 07

Ebenfalls in diesem Bericht wurde das Gebaude DG 07 (Stellwerkgebaude) auf Anprall
beurteilt.

Darin wurde auch der Sheddachhallenteil beurteilt, welcher nun mit dem Projekt abgebrochen
wird.

--> Betreffend Anprallschutz sind keine Massnahmen vorzusehen.

7.4.2 Abbruch Remise bei DG 07 km 57.54

Der Anbau des DG 07 (Remise mit Sheddachabdeckung, Betonbau) im Bereich Gleis neu R7,
R8 wird inkl. Bodenplatten abgebrochen. Die best. Gebaudegrésse betragt ca. 33x12.5m.
Speziell: Infolge des in Betrieb stehenden Stellwerkanlagen im DG 07 sind die Abbrucharbeiten
erschitterungsarm auszufihren (anliegende Betonverbindungen zum Hauptgebaude sind
mittels betonschneiden auszufihren).

Die Abbruchbewilligung liegt vor und hat eine Glltigkeit von zwei Jahren ab April 2019.

7.4.3 Abbruch DG 08 km 57.73

Das Gebaude DG 08 (ca. 17x4m) inkl. Verladerampe L= 106m wird zurtickgebaut.
Die alte Wasserleitung zum DG 08 ist infolge neuen Gleislagen und Abbruch DG 08
aufzuheben (L= ca. 118m, Schachte sind riickzubauen).

7.4.4 Statzbauwerke

Stutzmauer bei DG 07

Zwischen den best. Gleisen DB 21 und E8/R8 verlauft infolge Hohendifferenzen der
Gleisanlagen eine best. Stitzmauer von km 57.49 — 57.65.

Darin ist der Bereich der abzubrechenden Remisenaussenwand integriert.

Auf Grund der vorhandenen Plane ist nicht genau erkennbar, ob die abzubrechende Halle die
Stutzfunktion der Stlitzmauer ibernimmt oder nicht. In der Studie wird davon ausgegangen,
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dass im Abbruchbereich der Halle eine neue Stiitzmauer zu erstellen ist, mit entsprechenden
Gleissicherungen am Gleis DB21.

Die Fundation der Hallenwand resp. der best. Stlitzmauer ist in der nachsten Planungsphase zu
verifizieren.

Stutzmauer bei DG 08

Die Riuckwand des DG 08 bei km 57.73 bildet zurzeit den Gleisabschluss zum Gleis DB 21.
Das Gebaude wird soweit moglich riickgebaut. Unterirdisch werden die Aussenwande ca. 1m
unter Terrain rickgebaut. Das Gelande wird im Abbruchbereich des Gebaudes angeschittet
(analog Béschungsverlauf links und rechts des Gebaudes).

7.5 Bahnzugang und technische Gebaude

Die Sanierung des DG 07 ist nicht Bestandteil dieses Projektes, sondern wird in einem durch
Immobilien beauftragen Projekt bei BAT bearbeitet.

7.6 Sicherungsanlagen

7.6.1 Allgemein

Stellwerk Schaffhausen GB: SpDrS-SBB (1. Gen.) ohne Fernsteuerung, Ablésung spatestens
2034 (End of Live).

Leittechnik Schaffhausen GB: lltis-Zugnummeranlage.

Die Stromversorgung ist ausreichend vorhanden auch fiir die neuen Elemente.

7.6.2 Signalisierung
Die Anlage wird mit Signalen vom Typ L und Hilfssignalen ausgerustet.

Gruppenausfahrsignale:

Mit der Neugestaltung der Anlage und der Veranderung der Gleislage dirfen keine neuen
Gruppensignale mehr realisiert werden. Bestehende Gruppensignale sind, wenn immer
mdglich, durch Gleissignale zu ersetzen (Kompendium R RTE 25056).

In der nachsten Projektphase kann eine Risikoanalyse veranlasst werden, um zu prifen, ob
eventuell eine Ausnahmegenehmigung erwirkt werden kann. In der Risikoanalyse missen
Sicherheitsbetrachtungen erfolgen, mit einer Risiko/Kosten/Nutzen-Abwagung.

Nur mit einer Ausnahmebewilligung kénnen neue Gruppensignale gebaut werden.

7.6.3 Zugbeeinflussung

Die neuen Anlagen (-teile) werden geméass Reglement R-20027 mit Zugbeeinflussung
ausgerustet.

7.6.4 Durchrutschwege

Die Durchrutschwege sind so bemessen, dass gleichzeitige Fahrten mdglich sind, dies ohne
Besondere Verschlisse.

7.6.5 Flankenschutz
Die Vorgaben gemass RTE 25053 werden umgesetzt.

7.6.6 Gleissperren

Gleissperren im Stellwerk SpDrS-SBB (1. Gen.) sind nicht realisierbar. Somit auch keine
Veranderungen/ Anpassungen bei geanderter Gleissituation.

7.6.7 Besetzte Ein- oder Ausfahrten

Werden im Anforderungsprofil nicht gefordert und deshalb auch nicht gebaut oder angepasst.
Die vorhandene Projektierung ware aber flr diese Forderung aufwartskompatibel. In den
Kosten ist diese Forderung nicht enthalten.
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7.6.8 Gleisfreimeldung

Die Anpassungen an der Anlage werden mit DrS-Gleisrelais durchgeflihrt. Diese sind bereits in
dieser Anlage verbaut und kénnen mit neuen Gleisabschnitten erganzt werden.

7.6.9 Gleislangen
Folgende Nutzgleislangen sind bei der Bestvariante vorhanden:

Nutzlange (Hauptsignal bis GFM-Grenze bzw. Zwergsignal)
Fahrrichtung Std Fahrrichtung Nord

R8 327 327

R7 789.5 789.5
R6 685.5 685.5
R5 642.5 642.5
R4 595.5 595.5
R3 550.5 550.5
R2 508.5 508.5
R1 470.5 490.5

Tabelle 37: Nutzgleislangen GB

7.6.10 Stelltisch

Der Stelltisch im Personenbahnhof SH PB ist die einzige Bedienmdglichkeit der zentralisierten
Stellwerkelemente in Schaffhausen. Aus diesem Grund muss die Funktionalitat wahrend des
gesamten Umbaus stets gewahrleistet sein. Um diese Stellwerkanpassungen zu realisieren,
muss der Stelltisch massiv ausgebaut und vergrossert werden. Es gibt zwei Moglichkeiten flr
die Anpassungen:
- Neubau des kompletten Stelltisches, da der Platz fiir die Anpassungen R-Gruppe auf
dem bestehenden Stelltisch nicht ausreichend.
- Aufbau einer neuen Minikonsole, auf oder neben dem heutigen Stellpult, mit der ganzen
R-Gruppe.
- In der Studie und den Kosten wurde die Mdglichkeit «Aufbau einer neuen Minikonsole»
gewahlt. Dazu auch Abschnitt O.

7.6.11 Vorinvestitionen fur den geplanten Stellwerkersatz

Hinsichtlich des geplanten Stellwerkersatzes soll geprift werden, ob es mdglich ist, gewisse
Anlageteile auszulagern/dezentral zu bauen, um einen gewissen Investitionsschutz fur die neu
erganzten Anlageteile zu erreichen.

Resultat der Abklarungen:

Die heutige Anlage ist als SpDrS 60 SBB realisiert. Dieser Stellwerktyp lasst den dezentralen
Aufbau von neuen Elementen nicht zu.

Zudem wird ein Stellwerkersatz in einer Technik erfolgen, welche in keiner Weise kompatibel
mit der heutigen Projektierung sein wird.

Aus diesem Grund koénnen keine sinnvollen Vorinvestitionen getatigt werden.
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7.6.12 Mengengerist GB

Typ Neu (Anzahl) | Abbruch (Anzahl)

Weichen 2 7
Signale inkl. Zugsbeeinflussung 16 2
Gleisfreimeldung (Isolierung) DrS-Gleisrelais 3 -
Zwergsignale 18 10
Kabelverteiler )

Anpassungen Stellwerk 1 1
Anpassungen Stellpult 1 1

Tabelle 38: Mengengeriist GB

7.6.13 Hinweis zu Abbrucharbeiten

Beim geplanten Abriss der Remise ist, wenn moglich die Fundamentplatte so abzutrennen,
dass die Erschitterungen auf das Stellwerkgebaude auf ein Minimum reduziert werden.

Mit Erschitterungssensoren im Stellwerkgebaude ist dauernd zu iberwachen, dass die
Grenzwerte nicht Gberschritten werden.

Auf eine spezielle Lagerung der Stellwerkkomponenten kann aus Erfahrungen mit
vergleichbaren Umbauten verzichtet werden, da die Uberschreitung der Erschiitterungswerte
nur waren der Abrissarbeiten zu erwarten ist. Die Erschutterungen kénnen auch keinen
unsicheren Zustand in der Sicherungsanlage generieren «Fail Safe», kdnnen aber zu
Betriebsstérungen flhren.

Die Arbeiten sind deshalb -wenn immer mdglich- ausserhalb der Hauptverkehrszeiten zu
planen. Dies um die grésstmogliche Verfligbarkeit der Anlage zu gewahrleisten.

7.7 Leittechnik

Die Betriebsflihrung erfolgt ab Schaffhausen PB (Stelltisch). Die Zugnummern werden auf
einem Bildschirm dargestellt.
Die Zugnummernfortschaltung wird entsprechend der Stellwerkanpassung angepasst.

7.8 Fahrstrom

Die bestehenden Gleise R1-R8 sind mit Fahrleitung Typ NFL bespannt. Die bestehenden
Gleise E8 und E9 durch die Remise sind nicht elektrifiziert.

Die Fahrleitung (FL) muss entsprechend der neuen Gleislagen angepasst und teilweise neu
gezogen werden. Die nicht mehr bendtigten Anlageteile werden zurtickgebaut.

Fir die neue Sektionierung der Fahrleitung werden 5 fernsteuerbare Lasttrennschalter
eingesetzt. Das Linienkonzept wurde berlcksichtigt. Die Sektionierung im Projekt ist
aufwartskompatibel.

Der Zustand des Hochspannungskabels im Rohrblock zwischen dem Nebenschaltposten 6 und
Kabelendmast 184A-184C ist zu prifen. Evil. ist ein Ersatz erforderlich. Entscheidung Gber
Ersatz durch Anlageneigentiimer I-AT-FS fir die nachste Projektphase.

Das Mengengertst der Fahrleitung:

N-Fahrleitung neu: 2400 m
Mast 12 Stick
Fundament 15 Stilick
Schalter 5 Stlick
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7.9 Weichenheizung

7.9.1 Innenanlage

Die neueste Generation der Hauptsteuerung wird weiterverwendet und an die neue Situation
vor Ort angepasst.

7.9.2 Aussenanlage

Die neu zu beheizenden Weichen werden mit den notwendigen Weichenheizkérpern
ausgerustet. Infolge des Umbaus kénnen durch den Wegfall von Weichen die neuen
Ausristungen an die bereits bestehende Weichenheizanlage angeschlossen werden. Der
Energietrager fir die Heizausristungen bleibt mit 50Hz. bestehen. Der Anschluss muss nicht
erweitert werden.

Beschreibung Anzahl
Hauptsteuerung (HSS) 0
Weichenheizkabine (WHK, ZSK) 0
Schienentemperaturflihler 1
Wetterstation 0
Anzahl betroffener beheizte Weichen 2
Trafo (bestehend) plus Sicherungskasten (neu) 0

Tabelle 39: Mengengeriist Weichenheizung GB

7.10 Technische Anlagen

Gemass aktuellem Planstand geht TA davon aus, dass die Fahrleitungsmasten, auf welchen
die Hochleuchten montiert sind, nicht betroffen sind. Im Bereich der abzubrechenden Remise
muss eine neue Leuchte erganzt werden. Aufgrund dessen, dass nur eine Leuchte fiir diese
Variante erganzt werden muss, sollte dies mit einer herkdbmmlichen Hochleuchte (keine LED)
gemacht werden.

Ein vermischen von LED Leuchten und herkdbmmlichen Leuchten ist nicht erlaubt. Ein Umrlsten
aller Hochleuchten auf LED im Feld R ist in den Richtkosten der Bestvariante nicht enthalten, in
den Richtkosten der «Amtsvariante 1A mit Option R5/R6» ist dies allerdings enthalten.

7.11 Telecomanlagen
Nicht betrachtet.

7.12 Kabel

7.12.1 Kabelkanalisation:

Die bestehende Kabel-Kanalisation wird den neuen Gegebenheiten angepasst.
Dazu sind Verschiebungen und Neubauten von Kabel-Kanalen, sowie diversen Gleisquerungen
erforderlich.

7.12.2 Kabel:

Die Erschliessungen der neuen Elemente erfolgen gemass Kabel-Angaben der Fachdienste.
In der Phase Studie basieren diese teilweise auf Annahmen. Im den Folge-Phasen sind
Angaben und Details genauer zu bestimmen.

7.12.3 Provisorien:
Im Bauzustand freigelegte Kabel werden provisorisch mit Schlitzrohren geschutzt.
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7.12.4 Abbriche:
Nicht mehr bendtigte Kabel-Anlagen und Kabel werden riickgebaut und entsorgt.
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8 Nutzlangen der Gleise im Guterbahnhof

8.1  Nutzlangen der R-Gleise mit Variante 1A

Durch die neuen Vorgaben (alle Gleise mit Gleissignalen und Gehwegen auszuristen) andern
sich auch die Nutzlangen der Gleise fir die Planung. Es wird unterschieden zwischen (Netto-)
Nutzlangen bei Rangierfahrten in das Gleis, flr Nutzlangen, wenn um den Zug gegangen
werden muss (Abstellungen mit Tatigkeiten im Gleisraum) und Nutzlangen fur Zugfahrten.

Nutzlange flr

Nutzlange mit beidseitig

Nutzlange fur Zugfahrstrassen

Rangierfahrten  vorhandenem pro Fahrrichtung
Sicherheitszwischenraum | Siid > Nord Nord > Sid
R1 504m 440m 490m 470m
R2 542m 478m 508m 508m
R3 584m 519m 550m 550m
R4 629m 566m 595m 595m
R5 678m 673m 642m 642m
R6 722m 711m 685m 685m
R7 837m 825m 789m 789m
R8 327m 322m 327m* (327m)

*) bis Prellbock

Tabelle 40: Nutzlangen der R-Gleise mit Variante 1A

8.2 Nutzlangen der R-Gleise in der Variante 1A mit Option

Fir die Erweiterung auf 3 Glterannahmegleise verandern sich die Nutzlangen in der Folge wie
aus der Tabelle ersichtlich (Anderung zu V1A).

Nutzlange flr

Nutzlange mit beidseitig

Nutzlange fur Zugfahrstrassen

Rangierfahrten  vorhandenem pro Fahrrichtung
Sicherheitszwischenraum | Stid > Nord | Nord > Siid
R1 486m (-18m) 448m (+8m) 452m (-38m) 452m (-18m)
R2 527m (-15m) 486m (+8m) 493m (-15m) 493m (-15m)
R3 597m (+13m) 549m (+30m) 563m (+13m) 563m (+13m)
R4 640m (+11m) 591m (+25m) 606m (+11m) 606m (+11m)
R5 843m (+167m) 830m (+157m) 809m (+167m) | 809m (+167m)
R6 821m (+102m) 801m (+90m) 787m (+103m) | 787m (+103m)
R7 822m (-15m) 806m (-19m) 789m 789m
R8 327m 322m 327m* (327m)

*) bis Prellbock

Tabelle 41: Nutzlangen der R-Gleise mit Variante 1A inkl. Option.
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9 Umwelt

Die ausfuhrliche Behandlung der umweltrelevanten Themen erfolgt im separaten Umweltbericht
(Beilage 61).

Die Umweltrelevanzmatrix fir den Glterbahnhof aus dieser Beilage ist unten abgebildet, um
einen Uberblick zu verschaffen:
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Tabelle 42: Relevanzmatrix Umwelt Bereich Giiterbahnhof

Fazit:
Die grosste Herausforderung betreffend der Umweltaspekte dirfte die Festlegung der Gleis-

entwasserung im Zusammenhang mit dem erhdhten Storfallrisiko sein. Die Umweltaspekte
dirften beim Plangenehmigungsverfahren nicht zu grésseren Beanstandungen seitens der
Bevolkerung oder der kantonalen und kommunalen Behorden oder gar zu
Projektverzégerungen flihren.

Mit Ausnahme der allfallig nétigen Storfallschieber sind keine weiteren relevanten Kosten flr
spezielle Umweltschutzmassnahmen zu erwarten. Fir die umweltgerechte Umsetzung geniigen
die Ublichen Standardmassnahmen. Im Vordergrund stehen die Baustellenentwasserung, die
Abfallentsorgung und der Baustellenlarm. Eine Umweltbaubegleitung ist aus heutiger Sicht nicht
notwendig.
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10 Land und Rechte

Nach aktuellem Stand ist nur die Belegung von Gemeinschafts-Areal der SBB/DB angedacht.
Das Dienstgebaude DG 07 befindet sich im Eigentum von SBB Immobilien. Mit
Strassenfahrzeugen kann man nicht zum DG 07 gelangen ohne Gleise zu tberqueren.
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11.1.1 Spurwechsel PB
Folgende Schichtmuster wurden von der Planungszentrale zur Verfliigung gestellt:

Einbau Weiche im Gleis 3 fiir neuen Spurwechsel - Variante Nachtintervalle

= fntervall: (Macht lang) 8h ca. 22-05h
= Imtervall: (Macht kurz) &h ca, 00-05h

Einbau Weiche im Gleis 4 fiir neuen Spurwechsel - Variante Nachtintervalle
= [ntervall: Nacht lang 8h ca, 22-05h
= Intervall: Nacht kurz 5h ca. 00-05h

11 Baurealisierung / Bauphasen und Erhaltung

11.1 Rahmenbedingungen Realisierung
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Abbildung 43: Schichtmuster Einbau Weiche in Gleis A3

i

Abbildung 44: Schichtmuster Einbau Weiche in Gleis A4

Wochenendsperrungen wurden auf Grund der Auswirkungen auf den Endkunden nicht
angeboten.

Die Abbrucharbeiten der Remise sind deshalb ausserhalb der Hauptverkehrszeiten zu planen,
um die grosstmdgliche Verfligbarkeit der Anlage zu gewahrleisten (vgl. Abschnitt 7.6.13).
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11.1.2 Gilterbahnhof

Abbruch Remise caje 1 Woche for Aufbau und Abbruch Schutzgerlst

" =spermungiSchaltung Intervall: Gleis EW19 und E&18 (ohne RE} kann durchgehend gesperrtt werden. Fur DB21
(Schutzgeriist Aufbau) sind in 8h verlangerten Machtintervallen zu planen.

= Mit FL-Trenner zw. W110 + W117 = gelber Bereich bleibt fahrbar = langerer Intervall? Bel verldngerten
Nachtintervallen kann auf einen Einbau eines Trenners verzichtet werden.
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Abbildung 45: Schichtmuster Abbruch Remise und Aufbau/Abbruch Schutzgeriist zum Streckengleis

Bau Annahmedgiitergleis R7 750 Meter, R& Abstellgleis 320 Meter Nutzlinge

8 =Sperrung E8-R7 und E9-RE: Intervall: Gleis R7T+RE kann durchgehend gesperrt werden. Die Zufahrt von
Seite Personenbahnhof mach Gleis R1-R6 muss grundsatzlich gewahrleistet sein (Abstellungen).

FL-Schalftung prov. anpassan oder Arbalten zweitweise bel FL Ein (Bedarf Bedrieb). Wann kénnte ausgeschaiiet wenden?

D BB

Schaffhausen

SHO\ F ;z / HERB

M gestand ! v e / ﬁ

. e * Y : /
| Abbruch = /
I Option \ 0-Gruppe S

Abbildung 46: Schichtmuster Umbau Gleis R7 und R8
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Optional Ausbau R6 und R5 auf 750 Meter
= Sperrung R1 < R6: Intervall: 8h am Tag (ca. 07.30-16.30 von Mo-Fr, keine asswarligen Absiellungen nbftig)
FL-Schaffung prov. angassan oder Arbaften zweiweise bel FL Ein (Bedarf Beirieb). ‘Wann kdnnte avsgeschaltet wearden?

= Anpassungen zur Erreichung 750 Meterim RE + RS = Intervall: analog oben, Wenn die Zufahrt von Seite
Bahnhof in die Gleise R1-R6 méghch ist, kdnnen in 2. Prio auch verldngerte Machtintervalle undoder Wochenenden

geplant werden

2 4 6 | BN B0 B 0O

Schaffhausen| GB

{0832
T -

RS = 320m NL

M eostand
I Projekt
Abbruch

I Ogtion \ O-Gruppe _f f

Abbildung 47: Schichtmuster Umbau Gleise R5 und R6 (Option)

Die mdgliche durchgehende Sperrung der beiden Gleise R5 und R6 Uber einen langeren

Zeitraum (1 bis 2 Wochen) wurde von der Planungszentrale bestatigt. Grund: Der Ausbau der
Weichen 132 und 133 sowie der Aus- bzw. Neubau der Weiche 134 kénnen nicht in 8 Stunden
gebaut werden bzw. nach 8 Stunden kénnen die Fahrwege vom PB in die Gleise R5 und R6

nicht fahrbar sein.
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11.2 Bauphasen

Die Bauphasenplane und das Terminprogramm sind im Anhang 11 enthalten.

Fir den Abbruch Anbau Remise DG 07 wurde eine separate Abbruchbewilligung eingeholt.
Infolge Guiltigkeitsdauer der Bewilligung von 2 Jahren ist der Abbruch des Gebaudes
vorzuziehen (= separates Projekt).

Genereller Ablauf:

Spurwechsel Personenbahnhof

- Bauphase 1 1: Perronbau Dauer ca. 1 Monat
- Bauphase 1.2: Einbau Weiche 20 im Gleis A3 Dauer ca. 3 Tage
- Bauphase 1.3: Einbau Weiche 21 im Gleis A4 und IBN- Dauer ca. 1 Monat

Annahmegiitergleis Gliterbahnhof Variante 1A
- Bauphase 2: Umbau Gleise R7 und R8 Dauer ca. 5 Monate
- Bauphase 3: Gleise R5 und R6 Dauer ca. 2 Monate

11.3 Logistik, Installation

Spurwechsel Personenbahnhof
Die Umbauarbeiten der Perron- und Gleisanlagen kénnen nur Gleismassig in Nachtarbeit
erfolgen.

Annahmegiitergleis Guterbahnhof Variante 1A
Der Umbaubereich hat keinen strassenmassigen Zugang.
Alle Logistikleistungen missen deshalb lber das Gleis erfolgen.

11.4 Erhaltungs- und Betriebskonzept

11.4.1 Erhaltungskonzept

Das Erhaltungskonzept wird auf «Fahren oder Erhalten» ausgelegt fiir beide
Projektbestandteile.

Beim Bau der Option im Glterbahnhof ist bei Unterhaltsarbeiten immer mindestens eines der
drei Annahmegltergleise R5-R7 offen zu halten.

11.4.2 Betriebskonzept

11.4.2.1 Spurwechsel PB

Der Spurwechsel im PB dient notwendigen Gleichzeitigkeiten im Personenbahnhof flir Fahrten
in und aus den Gleisen 2 und 3 auf der Nordseite.

11.4.2.2 Annahmeglitergleis im GB

Das Annahmegltergleis R7 (und spater optional die Gleise R5/R6) dienen der Annahme von
750m langen Guterziigen. Es werden je nach Betriebslage auch mdgliche Rangierfahrten und
Kurzzeitabstellungen moglich sein.

Das Gleis R8 wird flir die Abstellung neu von bis zu 300m langen Personenziigen verwendet.
Es ist moglich, dass je nach Betriebssituation auch Abstellungen von Gliterwagen oder Wagen
der Instandhaltung im Gleis R8 stattfinden kénnen.

Die Nutzung der Gleise R1 — R4 andert zu heute nicht (Zugfahrten, Formationen und
Abstellungen).
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12 Kosten und Finanzierung

Die Kosten wurden durch die beteiligten Fachdienste geschatzt und durch die Studienleitung
zusammengetragen und verifiziert.

Teuerungsindex:

Preisbasis:
MwSt.:

VGK:
Zuschlag Z1:
Zuschlag Z2:

Zuschlag Z3:

BTI (Bahnbau-Teuerungsindex)
Marz 2019
exklusiv

0% gemass Handlungsanweisung fiir Kostenschatzungen, Tabelle 1 (Version 3.1,

April 2017)

Deckt alle Kosten ab, die sich nicht explizit durch das MengengerUst in den

Grundkosten ermitteln lassen (prozentualer Zuschlag von 10%).
entfallt laut Handlungsanweisung, Tabelle 1 fir LV-finanzierte

Erweiterungsprojekte

entfallt laut Handlungsanweisung Tabelle 1 fir LV-finanzierte

Erweiterungsprojekte.

12.1 Kosten Annahmegiitergleis

Variante 1A Variante 1A mit
Richtkostenschitzung +/-30% [CHF] Option
(bei gleichzeitiger
Realisation)
[CHF]
Honorare Gesamtprojektfiihrung 1'646'000 1'646'000
Landerwerb
Zugang zur Bahn / Hochbau
Tiefbau / Tragkonstruktionen 2'910°000 6'094°000
Fahrbahn / Geomatik 2'550'000 6'431°000
Fahrstrom 2'940°000 3'820°000
Kabel 1'525’000 2'075'000
Sicherungsanlagen 3'241°000 3'686°000
Automatisierungsanlagen 133’000 419°000
Weichenheizung 95’000 147°000
Technische Ausriistung 61’000 795000
Umwelt 20’000 20’000
Telecom-Anlagen -
Grundkosten (Menge x Einheitspreis) 15'121°000 25'133°000
Zuschlag Z1 1'512’100 2'513'300
Basiskosten exkl. Objektstudie 16'633°100 27'646°300
Erwartungswert 16'633°100 27'646°300

Tabelle 48: Kosten Annahmegiitergleis GB

In den Fachbereichen Tiefbau/Tragkonstruktionen und Kabel sind Anteil Substanzerhalt enthalten. Dieser
Anteil betragt fur die Variante 1A ca. CHF 1.0 Mio. oder ca. 6% der Grundkosten. Bei der Variante 1A mit
Optionen betragt der Anteil ca. CHF 1.3 Mio. oder ca. 5% der Grundkosten.

Die Kosten fur den Abbruch der Lokremise bis 2021 sind aktuell noch in den obigen Richtkosten
enthalten. Die Abbruchkosten belaufen sich auf ca. CHF 0.7 Mio.

Die Kosten «Honorare Gesamtprojektfihrung» fir die Phase Auflage-/Bauprojekt beinhalten sowohl die
Kosten fir den Teil Guterbahnhof als auch fur den Teil Personenbahnhof. Bei gleichzeitiger Ausflihrung
kénnen Synergien vollumfanglich genutzt werden.

Die Mehrkosten bei etappierter Ausfiihrung zuerst nur eines Gleises (Variante 1A) und spaterem
Vollausbau auf 3 Gleise (Variante 1A mit Option) betragen ca. CHF 2.5 Mio.
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12.1.1 Kosten nicht weiter verfolgter Variante 2B
Der mit einer Globalkostenschatzung erreichte Erwartungswert betragt ca. CHF 30.8 Mio.

12.2 Kosten Spurwechsel PB

Bestvariante

Richtkostenschatzung +/-30% [CHF]
Honorare Gesamtprojektflihrung 1'199°000
Landerwerb 0
Zugang zur Bahn / Hochbau 11’000
Tiefbau / Tragkonstruktionen 120’000
Fahrbahn / Geomatik 694°000
Fahrstrom 280’000
Kabel 200°000
Sicherungsanlagen 355’000
Automatisierungsanlagen 66’000
Weichenheizung 73’000
Technische Ausristung 0
Umwelt 20°000
Telecom-Anlagen 0
Grundkosten (Menge x Einheitspreis) 3’°018°000
Zuschlag Z1 301’800
Basiskosten exkl. Objektstudie 3'319°800
Erwartungswert 3'319°800

Tabelle 49: Kosten Spurwechsel PB

In den Fachbereichen Fahrstrom und Kabel sind Anteil Substanzerhalt enthalten. Dieser Anteil betragt ca.

CHF 0.2 Mio. oder ca. 7% der Grundkosten.

Die Kosten «Honorare Gesamtprojektfiihrung» fir die Phase Auflage-/Bauprojekt beinhalten sowohl die
Kosten flir den Teil Glterbahnhof als auch fiir den Teil Personenbahnhof. Bei gleichzeitiger Ausflihrung

kénnen Synergien vollumfanglich genutzt werden.

12.3 Jahrestranchen

Phase <2018 2019 2020
VP 27 95
AP/PGV

BP

AUSF

Total 0 27 95

Tabelle 50: Jahrestranchen Spurwechsel PB

Phase <2018 2019 2020
VP 76 266
AP/PGV

BP

AUSF

Total 0 76 266

Tabelle 51: Jahrestranchen Variante 1A

Phase <2018 2019 2020
VP 91 320
AP/PGV

BP

AUSF

Total 0 91 320

2021
14
193

207

2021
38
553

591

2021
46
654

699

Tabelle 52: Jahrestranchen Variante 1A mit Optionen

2022

193

193

2022

553

553

2022

654

654

2023

2'523
2’523

2023

13'648
13’648

2023

23'311
23’311

2024 2025

250
250

2024 2025

1364
1’364

2024 2025

2'337
2’337

2026 Total
135
193
193
2'798
0 3’319

2026 Total
380
553
553
15’148
0 16’633

2026 Total
457
654
654
25'882
0 27°646
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12.4 Capex-Management

12.4.1 Vermiedene Kosten: Entscheid zum definitiven Verzicht oder zur definitiven Verschiebung im
Rahmen dieser Studie gefallt (Hartegrad 6)

Im Rahmen dieser Studie sind die folgenden Massnahmen definitiv beschlossen und in der Kosten-
ermittlung bertcksichtigt.

Massnahme Beschrieb Vermiedene Bemerkungen,
Kosten Randbedingungen,
(in Mio. CHF) Abhangigkeiten
Durchfahrt hatte
umfangreiche
Durchfahrt durch Anpassungen am 3 Genehmigung
Remise vermieden | Gebaude zur Folge und Abbruchgesuch.
Risiken fur die
Projektgenehmigung.

Tabelle 53: Capex-Massnahmen Hartegrad 6

12.4.2 Maogliche Kostenreduktionen in der Folgephase zu konkretisieren (Hartegrad 3)

Die folgenden Massnahmen missen in der weiteren Planung vertieft werden (Ambition flr Folgephase).
Diese Kosten sind in der Kostenermittlung nicht bertcksichtigt.

Massnahme Beschrieb Madgliche Bemerkungen,
Kostenreduktion | Randbedingungen,
(in Mio. CHF) Abhangigkeiten

Anwendung der ab
2020 geltenden
Richtlinien fur
Gleisabstande im
Bereich der WZS
(4.30m statt 4.5m

Geringere Gleisabstande
ermdoglichen kleineres
Mengengerust der
Bahninfrastruktur (keine
Gleisspreizung

15 Abstimmung mit LCM WZS.

heute) notwendig).

Abstimmung mit Betrieb und
Verzicht von Mengengerust kann um 9 Kapazitatsmanagement und
Gleissignalen in den | Gleissignale reduziert 1.5 SAZ. Risikoanalyse durch I-
Gleisen R1 bis R5 werden. AT-SAZ zu erstellen vor

Beginn Folgephase.

Verwendung von im
SpDrS Genf ausgebauten
Material (Umsetzung
Stelltisch PB 2019/2020) ermdglicht die | 1.5
kostengtinstige Variante
«Mini-Konsole», Vgl.
Abschnitt 6.6.9.

Tabelle 54: Capex-Massnahmen Hartegrad 3

Vom KC SpDrS ist das
Material reserviert worden.

12.5 Finanzierung

Die Finanzierung des Projekts ist Uber das Programm «Erfordernisse des Verkehrs» in der
Periode 21-24 eingeplant und sichergestellt.

12.6 Kosten und Finanzierung Phase Vorprojekt

Fir die nachste Projektphase sind die folgenden Projektierungskosten fiir die jeweiligen Anteile

Spurwechsel PB CHF 0.135 Mio.
Variante 1A CHF 0.380 Mio.
Variante 1A mit Optionen CHF 0.457 Mio.

zu erwarten. Diese beinhalten die internen und externen Projektierungskosten.

Die Planungskosten Uber alle Phasen fir den Abbruch der Lokremise betragen CHF 0.14 Mio.
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13 Termine

13.1 Terminplanung Projektphasen bis Projektabschluss

Schaffhausen

2020

2021

2022

2023

2024

2025

| PGV / Bewilligung
Bauprojekt inkl. Ausschreibung

2018 | 2019
/-\nnahmegi]tergleis750rnundSp\I/Q1Q2C13Cl JFMAMJ JASOND|IJFMAMUJ JAS OND|Q1Q2Q3Q4Q1 Q2Q3 Q4Q1 Q2 Q3 Q4Q1 Q2 Q3 Q4 Q1 Q2 Q3 Q4
Objektstudie
[ studienabschluss I
: Phasenfreigabe BAV I
Vorarbeiten VP
| Planerbeschaffung Folgephasen
| Vorprojekt L
| Auflageprojekt RN

Ausfilihrung

| Inbetriebnahme (IBN)
| Abschluss

Abbildung 55: Gesamtterminplan

13.2 Terminplanung Phase Vorprojekt

Der Phasenterminplan fir die Folgephase ist in der Beilage abgelegt. Darin sind die einzelnen
Schritte angegeben:

Planerbeschaffung (Einladungsverfahren)

Vorarbeiten Vorprojekt

Projektierung VP

Dossiererstellung und Genehmigung

Mai 2019 — Dezember 2019
Mai 2019 — September 2019
Dezember 2019 — September 2020
September 2020 — Mai 2021

Sollte im Rahmen der Beauftragung der Folgephase die Entscheidung getroffen werden, mit
dem Projekt auch die beiden Optionen Siid und Nord im Guterbahnhof umzusetzen, andert sich
das Verfahren flr die Planerbeschaffung. Es wird ein offenes Verfahren erforderlich, was zu
Anderungen am Terminplan der Folgephase und dem Gesamtprojekt fiihrt.
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14 Risikomanagement

Die Investitionskosten werden mit einem Erwartungswert der Gesamtkosten definiert. Bei der
Berechnung des Erwartungswertes werden Unsicherheiten als Chancen und Risiken in Form
von Zuschlagen eingerechnet. Die Chancen und Risiken deren Auswirkungen quantifiziert bzw.
abgeschatzt werden kdnnen, sind im Risikozuschlag Z2 bericksichtigt. Zuschlage fur generelle,
nicht quantifizierbare Risiken (Technische Komplexitat des Projektes, Projektanderungen,
Bestellungsanderungen) fliessen Uber den Zuschlag Z3 in die Kosten ein. Weitere Details siehe
Kapitel 12 Kosten, resp. Handlungsanweisung Kostenschatzungen Studienphase.

Nachstehend werden die relevanten Chancen und Risiken aufgelistet.

14.1 Chancen

Die Chancen wurden identifiziert und finanziell bewertet.

Chance 1:
Abbruchfrist Remise I&sst Abbruch erst mit Umsetzung Projekt zu.

Beschreibung und Auswirkungen Frist zum Abbruch lauft nicht vor Baubeginn des
Projektes ab. Dadurch kénnen Synergieeffekte genutzt
werden.

Massnahmen Erwirken einer Fristerstreckung fir den Abbruch in der
Folgephase beim Kanton.

Eintretenswahrscheinlichkeit 10%

Auswirkung in CHF 0.2 Mio.

Total ergeben sich Chancen im Betrage von CHF 0.2 Mio.

14.2 Risiken / Gefahren
Die folgenden Risiken / Gefahren wurden identifiziert und finanziell bewertet.
Risiken fir Projektteil Giterbahnhof:

Risiko 1:
Ausrundungsradien im Bereich DKW 111

Beschreibung und Auswirkungen Bestehende Genehmigung im Einzelfall wird nicht weiter
gewabhrt. Die Gleislage ware regelkonform zu erneuern.

Massnahmen Im VP via I-AT-FW-TAFB-TRP den Einbezug des BAV
anstreben und die weitere Gewahrung erreichen.

Eintretenswahrscheinlichkeit 20%

Auswirkung in CHF 8 Mio. (Mengengerust abgeleitet aus FbE 2020 im
fraglichen Bereich, Kosten mit Globalkostentool
ermittelt).

Risiko Projektteil Personenbahnhof:

Risiko 2:

Sondagen im VP zeigen ungenlgende Schotteriberdeckung auf SU beim Adler im PB.

Beschreibung und Auswirkungen Durch ungentigende Uberdeckung ist Gleislage zu
heben. Auswirkungen auf grossen Weichenbereich und
Perronanpassung ist erforderlich.

Massnahmen Sondagen am Anfang des Vorprojekts durchfliihren um
Risiko frihzeitig ausschliessen zu kénnen.

Eintretenswahrscheinlichkeit 20%

Auswirkung in CHF 1 Mio.
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Risiko 3:

LCC-Betrachtung Fahrbahn erfordern Einbau Betonschwellen im PB-Bereich.
Beschreibung und Auswirkungen In der Studie wird vom Einbau der Schwellenart Holz
ausgegangen.

Beton hat ggf. Auswirkungen auf grossen
Weichenbereich und Perronanpassung ist erforderlich.
Massnahmen Ermittlung gesamte Investitionskosten (inkl. allfallige
Erneuerung SU «beim Adler») fur LCC-Berechnung
durch PJ (vgl. Abschnitt 15.1) um abgrenzen zu kénnen
ob gréssere Auswirkungen eintreten werden.
Eintretenswahrscheinlichkeit 20%

Auswirkung in CHF 2 Mio.

Gemeinsame Risiken beider Projektbestandteile: keine

Total ergeben sich folgende Risiken:
- Annahmegltergleis CHF 8 Mio.
- Spurwechsel im PB CHF 3 Mio.
- Gemeinsame Risiken CHF - Mio.
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15 Weiteres Vorgehen
15.1 Nachste Schritte

Es sei als Erstes die Planerbeschaffung fur die Phasen Vorprojekt bis Ausfuhrung an die
Hand zu nehmen.

Vor der nachsten Projektphase ist die SU «beim Adler» durch den Fachbereich
Ingenieurbau hinsichtlich der Statik einer Erstbeurteilung bzw. Risikoanalyse zu
unterziehen. Danach ist bei I-AT-FW-SAFB eine LCC-Betrachtung fir die beiden
Varianten des Oberbaus im Bereich des Spurwechsels im Personenbahnhof
durchzufiihren. Dazu sind als Grundlage seitens PJ die Investitionskosten Uber alle
Fachbereiche im Bereich des Spurwechsels zu ermitteln.

Fur die Folgephasen ist fiir das Projekt ein Kostenteiler mit der DB anzugehen.

Vor Beginn der Folgephase ist mit einer Risikoanalyse seitens I-AT-SAZ flr die
Gruppensignale im Rangierbahnhof zu erstellen. Das Ergebnis hat evtl. Einfluss auf den
Projektauftrag der Folgephase.

Ebenfalls ist von Seite I-AT-SAZ die Konformitat des Eingriffs in das SpDrS-SBB vor
dem Start des Vorprojekts zu bestatigen.

Mit P-OP sind durch den Besteller die Anforderungen an den zukinftigen Abstellraum im
Dienstgebaude DG 07 zu klaren.

Beim BAV soll die Phasenfreigabe fur die Folgephasen beantragt werden.

Der Abbruch der Remise beim DGO7 ist bis Ende Marz 2021 zu beauftragen und
auszufihren (Glltigkeit Bewilligung auf 2 Jahre beschrankt). Die Finanzierung ist zu
klaren und sicherzustellen.

Vor Beginn der Folgephase ist ein Gutachten Geotechnik fur den PB und den GB zu
beauftragen und ggf. die Feldarbeiten bereits durchzufiihren.

Der Start des Vorprojektes ist per 1.1.2020 anzustreben. Der Entscheid Uber die
umzusetzende Anzahl langer Giitergleise obliegt dem LT NED in Absprache mit I-FN-
NED-G und I-FN-NED-UM (Wahl zwischen Variante 1A und 1A mit Option).
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15.2 Stakeholdermanagement

Die Stakeholder wurden erfasst und in eine Einfluss-Interessen-Matrix eingeteilt. Unter dem
Einfluss eines Stakeholders versteht man die Fahigkeit, Moglichkeit und Macht, auf das Projekt

effektiv einzuwirken. Die Einteilung nach den Kriterien:
- Wie stark ist die Person bzw. die Gruppe an dem Projekt interessiert?

- Wie gross ist der Einfluss der Person bzw. der Gruppe, die spezifischen
Anforderungen durchzusetzen?

» Interesse

Einfluss
Kanton
hoch Deutsche
AT-GPS
Bahn AG Schaffhausen Cargo BAV
Leitung PJ/PJ-MP FN Fahrplan LCM WZS FN-NED
: Fachstelle
AT LCM’s FN Intervalle FN-SUN-NAG Denkmalpflege
AT-UEW
: Externer
IH Landb.esitzer PJ Fachdienste Betrieb Planer
Dritte
Medien P-OP
Anwohner Immobilien
Stadt
e — Schaffhausen
gering
gering hoch

Legende der E-I-Matrix:

| Zzufriedenstellen
|:| Kooperation

|:| Keine besonderen Aktivitaten
|:| Regelmassig informieren

Abbildung 56: Einfluss-Interessen-Matrix Objektstudie Schaffhausen Annahmegiitergleis 750m

Wichtig erscheint vor dem Start der Folgephase, also mit Erstellung des Projektierungsauftrags,

eine Abstimmung mit folgenden Stakeholdern:
- AT-GPS und AT-UEW: Abstimmung bezlglich Substanzerhalt

Nach aktueller Einschatzung bedarf es ausser der Fachdienstsitzungen in der nachsten
Projektphase keiner regelmassigen Besprechungen mit den in der Matrix genannten
Stakeholdern. Nach Bedarf sind Besprechungen mit dem Kanton und der Gemeinde
erforderlich, um die technischen Punkte abzustimmen.
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15.3 Kommunikation

Die externe Kommunikation erfolgt in enger Absprache mit der Kommunikationsabteilung
Infrastruktur.

- In der Projektierungs- und Ausflihrungsphase sollten in regelmassigem Abstand
Projektsitzungen stattfinden. In der Ausflihrungsphase erganzt durch Bausitzungen.

- Im Projektverlauf empfiehlt sich eine enge informelle Kommunikation mit dem internen
Besteller.

- Das vorliegende Projekt wird bezliglich Kommunikation als mittelmassig komplexes,
veranderungsintensives Projekt eingeschatzt. Auch die Anzahl der Stakeholder ist

Uberschaubar.

Folgende Partner werden informiert:
- BAV - durch I-FN-NED-UM, Roger Seiler.
- DB —durch I-FN-SUN-NAG, Stefan Herren.
- Stadt/Kanton durch I-FN-NED-NRO, Michael Fischer.
- Interne Partner — durch I-FN-NED-NRO, Michael Fischer im Rahmen der
Vernehmlassung Studienbericht.
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No Désignation des piéces Echelle
d'ordre |Designazione dei documenti Scala
d'ordine
0 Allgemein
1 |Studenauftrag |
2 Anforderungsprofil, Pflichtenheft
3 Studienbericht
10 Bauprogramm
11 |Bauphasenplanung (Betriebs- und Bauphasen) |
20 Kosten
21
30 Termine
Plane
1:25'000
1:500
1:500
1:50

6

Fachunterlagen

0
61
62
70

Vernehmlassungen

7

Stellungnahmen intern (Denkmalschutz, IM)

1
72
73 Vernehmlassung und Stellungsnahmen (intern + extern)
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