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In Erstfeld fahrt Gabi I, eine der einge-
setzten Tunnelbohrmaschinen, nach ihrer
Revision erneut durch das Nordportal ein
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Der Verlauf der neuen Bahntrasse mit stark tiberhohtem
Niveau-Verlauf. Klar zu erkennen ist, das zur optimalen
Nutzung des Jahrhundertbauwerks noch die Fertigstellung
von Zimmerberg- und Ceneri-Basistunnel fehlt

is heute verkehren auf der Gotthardachse

tdglich bis zu 150 Giiterziige. Zusammen mit

den zahllosen Reiseziigen ist die alte 1882

in Betrieb genommene Alpenquerung damit
eine der meist befahrenen Eisenbahnlinien der Welt.
Mehr noch: Seit Er6ffnung des Gotthard-Stralentunnels
sucht ein stetig steigendes Frachtaufkommen per LKW
seinen Weg iiber die Alpen. Jdhrlich donnern gut und
gerne 1,2 Millionen Lastwagen im Transitverkehr durch
die Schweizer Téler. Tendenz steigend. Noch weitab
vom heute erreichten unertréglichen Niveau begannen
weitsichtige Schweizer Verkehrsplaner schon kurz
nach dem Ende des zweiten Weltkrieges angesichts des
einsetzenden Wirtschaftsbooms der Nachkriegsjahre,
iiber eine neue leistungsfdhigere Alpentransversale
nachzudenken. Dabei blieb es zunéchst. Spétestens
die Vorbereitungen zu dem schlieBlich am 2. Mai 1992
mit der EU abgeschlossenen Transitabkommen riick-
ten den Eidgenossen jedoch die Notwendigkeit einer
leistungsstarken Verbindung tiber die Alpen erneut ins
Bewusstsein. Untrennbar mit dem Transitabkommen
verkniipft war fiir sie folglich das Konzept einer neuen
Eisenbahn-Alpentransversale. Diesem Projekt erteilte
das Schweizer Stimmvolk am 27. September 1992 mit
64 Prozent Ja-Stimmen seine Zustimmung. Nach einer
zweiten Volksabstimmung 1998 konnte das Mammut-
Projekt dann endgiiltig begonnen werden.
Schon 1993 hatten erste Sondierungsbohrungen be-
gonnen. Sie sollten detaillierten Aufschluss iiber die
Beschaffenheit besonders heikler Gesteinsschichten
liefern, die auf der abgesteckten Strecke zu durchfahren
waren. Die Linienfiihrung des Super-Tunnels durch den
Berg war némlich nicht einfach. Zunéchst waren bei
der Planung des Streckenverlaufs geografische Bedin-
gungen wie etwa die Lage von Siedlungen und Stause-
en oder die Zugangsmaglichkeiten fiir die Baustellen zu
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beriicksichtigen. Uberdies mussten iiber die be-
trdachtliche unterirdisch zu durchmessende Distanz
auch zahlreiche geologisch schwierige Verhiltnisse
bedacht werden. So war den Geologen klar, dass
sie etwa nahe dem siidlichen Portal die gefiirchtete
Piora-Mulde zu durchqueren hétten; eine geologi-
sche Schliisselstelle, von der man wusste, dass sie
bis in betrdchtliche Tiefen mit zermahlenem Ge-
steinsmehl, so genanntem zuckerkérnigem Dolomit,
gefiillt ist. Besonders heikel an diesem Gestein ist
der Umstand, dass es unter Wassereinfluss wie ein
vollkommen kohésionsloser Brei reagiert, der sich
in mehreren hundert Metern Tiefe infolge des sich
so aufbauenden Wasserdrucks beim Anbohren der
Felstasche blitzartig in die bis dort fertiggestellten
Tunnelréhren ergiefen wiirde.

Genau das passierte am 31. Méirz 1996 beim Vor-
trieb einer der Sondierungsbohrungen: Mit kaum

vorstellbarer Wucht schoss ein Gemisch aus Wasser
und Sand aus einem Bohrloch. Die sechs Arbeiter,
die damals unter Tage waren, hatten einen Schutz-
engel. Sie {iberlebten unverletzt. Doch nach weite-
ren vier bis auf Basistunnelniveau niedergebrachten
Schrigbohrungen waren sich die Geologen sicher,
dass sie auf Hohe des Tunnels festes Gestein ohne
Wasserdruck und -zirkulation antreffen wiirden.
Beriicksichtigung fand bei der Festlegung des
genauen Streckenverlaufs auch der zu erwarten-

de Baufortschritt. Denn je nach Gesteinsart war

ein unterschiedlich schnelles Vorwéartskommen

zu erwarten. Mit Hilfe der Tunnelbohrmaschinen
sind unter optimalen Bedingungen tédgliche Vor-
triebsleistungen von iiber zwanzig Metern moglich;
beim Durchfahren von briichigem Gestein kann die
Vortriebsleistung jedoch auf unter einen Meter pro
Tag absinken.
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Die im Sprengvortrieb erstellten Bereiche der Tunnelréhre
erhielten erst einen Uberzug mit Spritzbeton (links) , auf
den dann eine wasserdichte Spezialfolie aufgebracht wird.
Darunter sitzt dann die dauerhaft stiitzende bis zu 30 Zen-
timeter starke Betonschicht (oben)
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Wahrend im kompakten Gneis gleichzeitig vorgetrieben
und dahinter gesichert werden kann, erfordert schlech-
tes Gestein ein sofortiges Sichern jedes gebohrten
Teilstiickes. Dazu miissen Anker in die ausgebrochene
Stollenwand getrieben, Stahlbdgen und Armierungen
eingebracht und abschlieBend die Wand mit Spritzbe-
ton verfestigt werden. Je briichiger der anstehende Fels
ist, desto dicker muss zudem die Spritzbetonschicht
aufgebracht werden. Durch den direkten Kontakt etwa
der Stahlringe mit der zum Teil feuchten Stollenwand
gewihrleistet diese erste Ausbruchsicherung die
Standsicherheit allerdings nur tiber eine beschrénkte
Dauer. Daher muss die Tunnelréhre in einem weiteren
Arbeitsschritt mittels fahrbarer Schalwagen mit einer
mindestens 30 Zentimeter dicken Innenschale versehen
werden, die auf lange Sicht alleine fiir die Tragsicher-
heit biirgt. Um dieses Tunnelgewdlbe seinerseits dauer-
haft gegen eindringendes Bergwasser zu sichern, wird
jedoch zuvor eine widerstandsfdhige Abdichtungsfolie
auf die oberfldchlich gesicherte Wand aufgebracht. Erst
danach erfolgt die Betonierung des Tunnelgewdlbes.
Der Vortrieb mittels Tunnelbohrmaschinen ist somit,
obwohl unter optimalen Bedingungen sehr effektiv,
wesentlich schwieriger an wechselnde Verhéltnisse
anzupassen. Dagegen ist der Sprengvortrieb — obwohl
erheblich langsamer — eine sehr anpassungsfihige Bau-
methode. Die Ausbruchetappen und der Einsatz von
Sicherungsmitteln; etwa die Einbringung von Ankern,
der Einbau von Stahlringen und Netzarmierungen so-
wie das Aufbringen von Spritzbeton, konnen jederzeit
den Verhéltnissen angepasst werden. Mit dem Spreng-
vortrieb konnten durchschnittlich 6 bis 10 Tunnelmeter
pro Arbeitstag erreicht werden.

Trotz aller Baugrunderkundungen sorgt die geologische
Situation der letzten Meter bisweilen fiir Uberraschun-
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Grubenbahn auf Hohe von Amsteg. Diese Bahnen dienten wahrend der Bauphase zum Transport von Mensch und Material

gen: Im Mérz 2011, nachdem weit {iber achtzig Prozent
der gesamten Tunnelstrecke ohne grofere Storfille
gebohrt waren, kam es um fiinf Minuten nach zwei Uhr

nachts zum Alarm: Der Berg entleerte sich in den Tunnel.

Unmengen von losem Gestein fielen von oben auf die
hunderte Tonnen schwere ,,Heidi“ und begruben das
400-Meter-Monster unter sich. Die Mineure, wie die Tun-
nelbauer auf Schwitzer-Deutsch heillen, waren unerwar-
tet auf Kakirit gestossen, ein weiches, nachfliessendes
Gesteinsmehl, das im Normalfall umfangreiche Massnah-
men zur Sicherung und Verfestigung verlangt. So muss-
te Heidi ihre im Parallelstollen arbeitende Schwester
,,Sissi“ zuhilfe kommen. Sie ,,iiberholte” die verschiittete
Heidi und fraB} sich dann hinter der Bruchstelle seitlich
durch den Fels. So konnte die fest gefahrene Mega-Ma-
schine von vorne befreit werden. Fiinf Monate Bauverzo-
gerung hat das gekostet.

Wie darf man sich eigentlich die Abfolge der einzelnen
Abschnitte eines derart gigantischen Bauwerks vorstel-
len? Angesichts des Umstands, dass sich bis zu 2.300
Meter Gestein liber dem Tunnel auftiirmen, scheint es

hier zunédchst nur eine Antwort zu geben: Von den Enden
her. Doch der Ablauf war weitaus komplexer. Nicht
allein die schier unglaubliche Linge dieser gewagten Al-
pentransversale; auch die Art und Beschaffenheit der zu
durchquerenden Gesteinsschichten diktierten eine Vorge-
hensweise, die an mehreren Stellen zugleich ansetzte.
Aufgrund der im Vorfeld erstellten geologischen Progno-
se war klar, welche Abschnitte mit Tunnelbohrmaschi-
nen durchfahren werden konnten und wo alleine ein
Vorankommen im klassischen Sprengvortrieb moglich
war. Entsprechend wurden die Bauabschnitte aufgeteilt.
Aufgrund einer juristisch bedingten Verzégerung wurde
der Vortrieb von Norden mit dem Zweiten Abschnitt
begonnen. Von einer dem spateren Streckenverlauf
relativ nahe gelegenen Talsenke her wurden die beiden
Tunnelréhren seitlich mit einem Zugangsstollen ange-
fahren. Dieser im Sprengvortrieb erstellte 1,8 Kilometer
lange Baustollen diente zunéchst als Zugang zu Erstel-
lung zweier riesiger Kavernen — in den Fels gesprengter
Hallen, in denen die Tunnelbohrmaschinen montiert und
dann Richtung Sedrun ,,angedreht” wurden.
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Ein weiterer ,,Angriff* — so die bergmadnnische Bezeich-
nung fiir den Startpunkt eines Tunnelvortriebs — wurde
an der so genannten Multifunktionsstelle Sedrun einge-
plant, wo auch der Raum fiir eine Gleiswechselanlage
aus den Fels gebrochen werden musste. Hier war aller-
dings der geplante Streckenverlauf des Tunnels von der
Oberfldche aus nicht ohne Weiteres zu zugénglich. Um
das Ziel tief im Fels zu erreichen, musste zunachst ein
waagerechter Stollen von rund einem Kilometer Lénge
in den Fels getrieben werden. Von dort aus bohrten

die Tunnelbauer zwei gigantische Schéchte 800 Meter
tief senkrecht in den Fels. Hier angekommen begann
der Ausbruch der eigentlichen Tunnelr6hren sowohl
im nérdlicher als auch in stidlicher Richtung zunédchst
im Sprengvortrieb. Zur gleichen Zeit lief die Arbeit an
zwei weiteren Punkten dieses enormen Bauwerks auf
Hochtouren: Vom Siidportal des Tunnels waren die
Heidi und Sissi getauften 400 Meter langen und 5.000
PS-starken Tunnelbohrgiganten der Firma Herrenknecht
in nordlicher Richtung unterwegs.

Auberdem war in etwa auf halber Strecke zwischen
Bodio und Sedrun nahe dem Ortchen Faido die Ein-
richtung einer zweiten Multifunktionsstelle mit Gleis-
wechselanlage, Notausstiegen und Leitstand eingeplant.
Da hier die von Bodio kommenden Hedi und Sissi einer
umfangreichen Maschinenrevision unterzogen werden
sollten um sich danach weiter bis Sedrun durch den
Fels zu fressen, musste hier bereits im Vorfeld eine
weitere kiinstliche Kaverne aus dem Gesteinsmassiv
herausgebrochen werden. Sie wurde iiber einen seitli-
chen, 2,7 Kilometer langen Zugangsstollen angefahren.
Selbst von Siiden her war indessen ein oberirdisches
Anfahren des Tunnels nicht mdglich: Nachdem in der
Portalzone die ersten Tunnelmeter im Tagbau erstellt
waren erwartete die Mineure eine erste Lockergesteins-
strecke bis schliesslich standfester Fels erreicht wurde,
der den Vortrieb mit Tunnelbohrmaschinen erlaubte.
Wihrend diese Lockergesteinsstrecke im konventionel-
len Sprengvortrieb durchquert wurde, entstand wegen

Der im Rohbau fertiggestellte Rohre mit den Gleisen der
Grubenbahn. Wegen der hohen Geschwindigkeiten im Tun-
nel muss die Tunnelwand mdéglichst glatt sein
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Testfahrt im Tunnel im Oktober des letzten Jahres. Weit liber 650 Testfahrten hat die SBB inzwischen durchgefiihrt. Nach
der feierlichen Er6ffnung am 1. Juni folgt im Dezember die Aufnahme des Regelbetriebs

des groBen Zeitdrucks tief dahinter im Leventina-Gneis
ein vierte Kaverne zur Montage der Herrenknecht-
Maschinen, die ebenfalls durch einen seitlichen Stollen
erschlossen wurde. Von hier nahmen Heidi und Sissi
anfangs 2003 den Vortrieb Richtung Faido auf.
Insgesamt rund 100 Geomatik-Spezialisten sorgten beim
Bau des Gotthard-Basistunnel fiir h6chstmogliche Préa-
zision. Angesichts der mehrfach zum Teil mitten im zu
durchfahrenden Gebirge begonnenen Einzelabschnitte
erstaunt die erreichte Genauigkeit. Die Spezialisten ha-
ben mit Hilfe von Satelliten und GPS tiiber das gesamte
Projektierungsgebiet ein Netz von Fixpunkten gelegt,
die den Bezug zwischen Planen und Geldnde herstellen.
Fiir die unterirdische Richtungsbestimmung im Berg
bleibt nur die Trégheitsnavigation mit Kreiselkompass.
Mittels hochgenauer Lotungseinrichtungen wurden
etwa in Sedrun die Koordinaten der ermitttelten Fix-
punkte durch den 800 m tiefen Schacht nach unten in
den Berg tibertragen.

Als Ende Oktober in der Ostrohre des Tunnels der erste
Gesamtdurchschlag erfolgte, betrug die Abweichung
horizontal acht Zentimeter; in der Hohe hatten sich

die Ingenieure noch weniger verhauen: Ein Zentimeter
vertikaler Abweichung von der idealen Linie war zu

verzeichnen. Doch bis der erste Zug durch den Tunnel-
fahren konnte, gab es noch eine Menge zu tun.

Allein rund 2.800 Kilometer Kabel mussten verlegt,
190.000 Betonschwellen mit dem betonierten Gleisbett
verschraubt und auf ihnen wiederum 228 Kilometer
Schienenprofile montiert, die Oberleitung angebracht
und Signal- und Sicherungsanlagen sowie Liiftungs-
und Klimatechnik installiert werden. AuBerdem standen
die Brandschutztiiren fiir die insgesamt 178 Querschla-
ge, die Beleuchtung und EDV-Einrichtungen auf der
Agenda.

Und vom eigentlichen Mega-Tunnel abgesehen, war
zudem die Errichtung zahlreicher Briickenbauwerke und
die Schaffung einer Vielzahl von Durchldssen und Stiitz-
mauern fiir die Aufnahme des Zugverkehrs nétig. Zu
einer kontinental bedeutenden Verkehrsschlagader wird
der langste Tunnel der Welt iiberdies erst dann, wenn
auf der Achse von Ziirich nach Lugano noch mindestens
ein weiteres in den Berg gebohrtes Loch mit der néti-
gen Technik versehen worden ist: Die bahntechnische
Ausrlistung des siidlich des Gotthard-Massivs gelegenen
und rund fiinfzehn Kilometer langen Ceneri-Basistun-
nels zwischen Bellinzona und Lugano wird noch einige
Zeit in Anspruch nehmen. A



