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Roland Kobel
Propos recuillis par Daniela Dietsche
et Lukas Denzler

Un geste fort
pour les transports publics

GENIE CIVIL

A Zurich, la Durchmesserlinie doit permettre de réduire
les temps de trajet sur 'axe est/ouest du réseau ferro-
viaire suisse alors que la capacité de la gare centrale
devrait étre accrue d'un tiers. Chef de projet de la
Durchmesserlinie aux CFF, Roland Kobel évoque ici les
principaux enjeux et défis d'un projet d'infrastructures

devisé a plus de deux milliards de francs.

TEC21: La planification des grands projets d’infrastructures
est généralement une longue histoire. On imagine que /a
Durchmesserlinie n'a pas fait exception.

Roland Kobel: Effectivement, puisque c’est 3 la fin des
années 1990 qu’a débuté le projet «fil rouge» qui visait a
améliorer la desserte en direction d’Oerlikon par |'ajout de
deux voies supplémentaires le long de la double voie exis-
tante. Ces voies devaient partir de la gare centrale vers
Qerlikon en passant au-dessus du viaduc de Wipkingen.
Cette solution aurait été éconcmiquement plus avantageuse
que celle actuellement en construction avec la gare traver-
sante de Lowenstrasse et le Weinbergtunnel. Mais les habi-
tants des 4 et 5° arrondissements de Zurich se sont élevés
contre une probable augmentation des fréquences et les nui-
sances que cela aurait entrainé. A la suite de ce mouvement
citoyen, la ville de Zurich s’est aussi impliquée, passant du
camp des partisans a celui des opposants. Il est ainsi appa-
ru qu’il serait impossible de construire «le fil rouge » sans

engendrer de fortes résistances. Cela a abouti a une remise
en cause du projet et a la recherche de solutions acceptables,
puis au projet actuel.

T: De quoi ce profet est-if fait ?

R. K.: Le tracé de la Durchmesserlinie peut étre divisé en
quatre parties (fig. 1 et 2). Il commence & |'ouest avec deux
ponts situés entre la gare d'Altstetten et la Langstrasse, desti-
nés aux trains des grandes lignes. Les voies plongent ensuite
sous la gare centrale pour rejoindre la gare souterraine de
Lowenstrasse (quatre voies, fig. 9) et s’engouffrer dans le
Weinbergtunnel (prés de 5 km) pour rejoindre la gare d"Oerli-
kon qui margue la fin du tracé.

On ne disposait que d'une faible de marge de manceuvre,
puisque les niveaux étaient fixés par des éléments existants. Le
tracé devait passer sous la gare centrale mais aussi sous un tun-
nel routier inutilisé construit il y a plusieurs années en prévision
d’une liaison autoroutiére. De plus, la ligne ne pouvait plenger
sous terre qu‘aprés la Langstrasse. Sous la gare principale, il était
évident que les voies devaient se situer dans la partie sud: elles
ne pouvaient étre construites ni au nord, ou se situe déja la gare
de la Museumstrasse, ni dans la partie centrale, ou cela aurait
nui a la capacité de I'ensemble de la gare. Aprés la gare souter-
raine, le trajet se poursuit en passant sous la Limmat et le tun-
nel de Hirschengraben pour remonter a la surface a I'approche
de Qerlikon.

Haytaur do5 yoies de Ia gane cortrele g Z0rich HB: anv, 407.00m

50

e bl e

30

< ot

20

Hauteur [m]

Altstetten
Duttweilerhricke

Hardbricks

| Milchbuck
tuneel

< Fomandrenoct oot d
Oertikon |

Tiirich HEB
N

Weénbargtunnal

Limmat

Hirschengraben-
tunnel OFF

P e s

Mpstee foascante  Witesse
1275/ WDMs  B-120km/h

Kohlengreleckbricke  [27%0/ 2% §0km/h

Gare Liwansirasss 137%/25 % mh

Weinbargtunnal [2%0n/15%  #0-120km/h

Esnbindung Derdikon Tasm 80 km/h

Ligre du Gatkharg [ ani

Latzigrabentiricks

Langstrasse

“otstamce [km]°

TRACES n° 09 - 16 mai 2012



T: Quand fut prise la décision de construfre la
Durchmesserlinie sous cette forme ?

R. K.: Le projet d'une nouvelle voie d’environ 10 km sou-
terraine & 60 % fut accepté par les autorités politiques en
2001. 1l a ensuite été soumis a un référendum populaire plé-
biscité par quelgue 82 % de votes favorables. On est ensuite
passé par les différentes phases de projet (avant-projet, cahier
des charges, projet de construction). Les travaux ont été mis
en soumission en 2006 et ont débuté en 2007.

T: Qu'en est-if de son financement?

R. K. :En 2001, le Canton de Zurich et les CFF étaient les
seuls commanditaires de la Durchmesseriinie. Au début des
travaux, le financement incertain constituait un des points
critiques du projet, puisque le plan de financement entre
la Confédération, le Canton de Zurich et les CFF n'a été
condlu quen 2008, a la suite de I'entrée en vigueur de la loi
sur les infrastructures. C'est & cette occasion que le projet
Durchmesserlinie, & la demande du Canton de Zurich, a été
étendu a la construction des voies 7 et 8 de la gare d’'Oerli-
kon. Avec I'aménagement d'Oerlikon, le projet est devisé a
2,031 milliards de francs (base de prix de 2005). La construc-
tion simultanée de la Durchmesseriinie et des deux nouvelles
voies & Qerlikon est financierement opportune, puisqu’elle
permet une économie d'environ 40 millions de francs.

Il faut en outre remercier le Canton de Zurich qui a permis
un rapide début des travaux. Entré en vigueur le 18" janvier
2008 seulement, le fonds d'infrastructure ne disposait donc
pas immédiatement d’argent. Le Canton s'est engagé a pré-
financer la participation fédérale & hauteur de 500 millions
de francs, prenant notamment les intéréts a sa charge'. Une
attitude qui na pas forcément été du go(t des autres cantons
qui ont reproché a Zurich de s'étre trop avancé.

T: Du point de vue des autres cantons, ce reproche est-il
compréhensible ?

R. K.: La Durchmesserlinie constitue un geste fort du
Canton de Zurich en faveur des transports publics. La ZVV
(régie des transports de Zurich) est une organisation efficiente
qui a une vision a long terme. Le Canton de Zurich a en outre
établi des réserves conséquentes pour les transports publics,
ce qui lui a permis d'assurer le préfinancement et, par suite,
de faire en sorte que 2 milliards de francs soient investis
pour la Durchmesserlinie. D'autres cantons pensent que leurs

Cette conversation remonte au 13 décembre 2011. Entre-temps
les cantons voisins et le canton de Glaris ont décidé de participer
@ hauteur de 37% aux frais d'intéréts (SH 4%, TG 3%, SG 10 %,
S76%, GL1%, 7G5 %, AG8%).

TRACES n° 09 - 16 mai 2012

Fig. 1: Iracé de fa Durchmesserlinie. {a ligne pourra 8tre parcourue a une vitesse
de 120 km/h par les trains.

Fig. 2: Profil en long de {a Durchmesserlinie
Fig. 3. Janvier 2010, descenie d'une machine dans le puits au sud de fa gare centrale
Fig. 4: Coupe en travers du Weinbergtunna!

Fig. 5. l'ajout de deux voies & Oerltkan nécessite fe déplacement d'un batiment
amblématigire de la fabriqgue de machines d'Oerlikon. (Photo Lukas Denzler]
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Fig. 6 Février 2012, les pites du futur Letzigrabenbriicke dont le tablier est
actuellement en cours de construction

Fig. 7 : Répariition des sortias de secours sur te Weinbargtunne!

Fig. 8. Intérieur du puits situé au sud de la gare centrale

projets auraient, eux aussi, mérité un soutien. La construction
se trouve certes 3 Zurich, mais son utilité s’étendra bien au-
dela du seul canton de Zurich.

T: Comment les travaux sont-ils organisés ?

R. K_: Les constructeurs désignés sont les CFF. L'ensemble
du projet a été divisé en quatre parties, chacune étant dirigée
par un responsable de section des CFF auquel répondent les
bureaux d'ingénieurs et les entreprises. Selon les phases des tra-

vaux, ce sont de 500 a 700 personnes qui collaborent au projet.
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De plus, le chantier de la Durchmesserfinie se fait entié-
rement en milieu urbain. Les nuisances entrainées par les
travaux font que nous ne pouvons pas travailler 24 heures
sur 24, mais devons en principe ceuvrer uniguement de jour,
avec une seule équipe dont les plages de travail sont répar-
ties dans une semaine de cing jours. Il existe bien str des
exceptions, notamment pour les travaux qui concernent les
voies, ou pour le tunnel, dans lequel deux a trois équipes
de travail se relaient quotidiennement.

T: Est-ce que cela a eu des conséquences en terme de
planning et de colt?

R. K. Bien s0r, mais d'autres paramétres ont aussi joué
un réle important. Il fallait, par exemple, pour des raisons
environnementales, que les matériaux d'excavation du
Weinbergstunnel soient évacués vers des décharges par train.
La seule possibilité d'évacuation était de passer par la gare
d'Oerlikon, qui voit déja passer 800 trains par jour: nous
n‘avons ainsi pu disposer quotidiennement que de sept
trains supplémentaires, ce qui correspond a 7000 tonnes
de matériaux. Combiné avec la dimensicn de la section
d’excavation et le poids moyen de la molasse a percer, cet
impératif lié au transport des matériaux nous a conduit 3
définir un avancement de 15 m par jour. A noter que cette
limitation s'est révélée financiérement avantageuse, puisque
la recherche d’'un avancement journalier maximal constitue
rarement la solution la plus économe.

Toujours concernant le tunnel, I'autorisation de I'OFT déli-
vrée en décembre 2006 exigeait que la distance entre les
issues de secours soit réduite de moitié. Le projet déposé
initialement prévoyait un espacement de 1000 m alors que
les huit issues de secours sont aujourd’hui toutes distantes
de moins de 500 m les unes des autres (fig. 7). Dans un pre-
mier temps, nous voulions rester fidéles au projet d'origine.
A I'automne 2007, nous avons discuté avec |'entreprise qui
nous a dit qu’il faudrait compter avec un semestre de plus.
L'entrepreneur avait déja offert une variante avec des gale-
ries paralléles d'évacuation et de sauvetage qui a été a la
base de la réalisation finale. En revanche, cette modifica-
tion signifiait qu’en plus d’étre retravaillé, le projet devait
a nouveau étre approuvé par I'OFT, une procédure qui
dure en principe environ un an. Pour gagner du temps,
nous avons présenté le projet aux responsables et résolu
directement avec eux tous les problémes, ce qui nous a
permis d’ocbtenir le permis de construire en moins de quatre
mois. Cette modification de commande a naturellement
engendré des frais supplémentaires, mais il n'y a pas eu
de retard.
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Fig. 9. la gare Centrale de Zurich, nauveaux éiéments en rouge (Plans Diirig AG)

a: Vue en plan au niveau des quais actuels

b: Vire en plan au niveau du passage Sihiqual et hall L dwenstrasse
¢ Vue en plan au niveau des gares Ldwenstrasse et Museumstrasse
d: Coupe en travers au passage Sihiqual

e: Coupe en travers au passage Gesnerallee
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Fig. 10: Train d'8vacuation des matériaux d'excavation

{Sauf mention, tous les documents illustrant cet article ont 816 feurnis par les CFF)

T: La phase de construction rencontre-elle des difficultés

particulieres ?

R. K.: Oui, notamment en raison des conditions géolo-
giques. Des sondages effectués dans le secteur de Brunnenhof
a hauteur de la Bucheggplatz ont révélé que, localement, le
niveau supérieur de la roche consolidée pouvait se trouver
bien plus profond que prévu. Les matériaux non consolidés
situés au-dessus de la roche étaient saturés en eau et nous
avons abaissé le niveau de la nappe pour éviter des venues
d'eau. Il en a été de méme a proximité de la gare centrale,
ol le niveau des nappes a aussi été abaissé pour pouvoir
construire la nouvelle gare souterraine a l'abri de I'eau.

Nous avons en revanche d( adopter une autre solu-
tion pour le passage sous la Limmat ol le tunnelier
(Tunnelbohrmaschine) a été transformé. Sil’abaissement du
niveau de la nappe phréatique constituait la solution la plus
économique dans la zone de Brunnenhof, on aurait aussi
pu envisager de transformer le tunnelier. Cependant, lors
du passage sous la Limmat, il était quasi certain que nous
allions traverser des roches saturées en eaux et c’est cela quia
entrainé la décision de modifier le tunnelier. Ce dernier, prévu
pour le percement de roches dures, a été équipé d'un bouclier
étanche grace auguel nous avons pu percer les derniers 280
metres de roche.

T: Compte tenu de !"environnement urbain, y a-t-il eu
des dommages ?

R. K.: I n'y a pratiquement pas eu de dommages dans
les environs les plus proches. Il y a eu quelques tassements
a Qerlikon ol des fissures sont apparues sur quelques mai-
s0ns que nous devons maintenant réparer. A proximité de la
gare centrale, les éventuels mouvements des batiments, des
voies et des terrains sont surveillés en permanence par un

p.18

systéme avec 40 tachymétres qui observent quelques 4000
points de mesure, afin que tout mouvement de terrain soit
rapidement détecté.

La fermeture de la place de la gare en avril 2009 était
assurément imprévue et désagréable. Personne n'avait
envisagé qu’une nouvelle machine puisse tomber en panne
sous terre?. Le concept de gestion d'un tel événement
¢élaboré pour faire face de tels imprévus, a fonctionné de
facon irréprochable.

T: Les travaux ont commencé en 2007, a partir de quand
les voyageurs pourront-ils en bénéficier?

R. K.:La gare de la Ldwenstrasse et le tunnel de Weinberg
seront ouverts au milieu de I'année 2014. Un nouvel iti-
néraire de S-Bahn entre la rive gauche du lac et le nord
de Zurich sera alors disponible. Aprés son ouverture, les
voies 51 a 54 pourront étre démolies alors que les deux
ponts direction Altstetten seront mis en service. Les grandes
lignes pourront alors étre directement reliées a la gare de la
Lowenstrasse. La Durchmesserlinie sera opérationnelle dans
son intégralité pour fin 2015.

Propos recuillis par Daniela Dietsche, dietsche@tec21.ch,

Lukas Denzler, denzler@tec?1.ch
Cet interview a été publige dans Tec21 n°17 du 20 avril 2012

Traduction Jacques Perret

 En avril 2009, le tunnelier est resté bloqué sous la Bahnhofquai. La
machine a été laissée sur place aprés que toutes les substances
nuisibles & I'environnement en furent extraites. Avec cette solu-
tion, les spécialistes ont choisi la méthode la plus slre et garan-
tissent ainsi également la protection de la nappe phréatique.
Source : SBB InfoMagazin zur Durchmesserlinie (magazine d'informa-
tion CFF sur la ligne diamétrale)
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