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AlpTransit Gotthard

Die neue Gotthardbahn -
Stand der Arbeiten

Mit AlpTransit Gotthard entsteht die Infrastruktur, damit die Schweizerische Verkehrs-
verlagerungspolitik auch umgesetzt werden kann: Eine zukunftsgerichtete Nord-Std-
Verbindung durch die Schweizer Alpen. Das Herzstlck ist der Gotthard-Basistunnel,
der mit 57 km zum langsten Eisenbahntunnel der Welt wird. Dabei entsteht nicht ein-
fach eine Hochleistungsbahn, sendern eine Flachkahn durch die Alpen. Die flache,
gestreckte Trassierung — maximal 12,5 Promille in der offenen Strecke und max. 8,0
Promille in den Basistunnels — erlaubt die produktive Flhrung von langen und schwe-
ren Zlgen. Die Alpen werden auf einer Scheitelhdhe von nur 550 Metern Uber Meer
durchquert, also etwa auf gleicher Héhe wie die Stadt Bern. Im Personenverkehr in-
tegriert sich die Schweiz mit der neuen Gotthardbahn in das europaische Hochge-
schwindigkeitsnetz. Die kiinftigen Reisezlige werden mit Gber 200 Stundenkilome-
tern Uber die Neubaustrecken rollen. Die drei Basistunnels am Zimmerberg, Gotthard
und Ceneri reduzieren die Reisezeit zwischen ZUrich und Mailand auf 2 Stunden 40
Minuten.

Avec AlpTransit Gotthard une infrastructure est en création afin que la politique suisse
du transfert de la route au rail puisse étre réalisée: une liaison Nord-Sud d’avenir a
travers les Alpes suisses. La piéce maitresse en est le tunnel de base du St-Gotthard
qui, avec 57 km, devient le plus long tunnel ferroviaire du monde. Il ne s’agit pas
seulement d’un train & haute performance, mais d’une ligne ferroviaire plate a travers
les Alpes. Le tracé plat et rectiligne — présentant 12,5%o de pente en tracé a ciel ouvert
et 8,0%o au maximum dans les tunnels de base — permet le passage efficient de trains
longs et lourds. Les Alpes sont traversées a une altitude qui culmine a seulement
550 m au-dessus de la mer, donc a peu prés & la méme hauteur que la ville de Berne.
Quant au trafic des personnes, la Suisse, avec la nouvelle ligne du St-Gotthard s’intégre
dans le réseau européen a haute vitesse. Les futurs trains de voyageurs emprunteront,
a plus de 200 km/h, la nouvelle ligne. Les trois tunnels de base du Zimmerberg, du
St-Gotthard et du Ceneri réduiront le temps de voyage entre Ziirich et Milan a 2h40.

Con |'Alptransit al Gottardo si disporra di un‘infrastruttura che permettera di tradur-
re in pratica la politica svizzera di trasferimento del traffico, grazie a un collegamen-
to nord-sud attraverso le Alpi svizzere. L'elemento centrale dell’opera & costituito dal-
la galleria di base del Gottardo che, con la sua lunghezza di 57 km, diventa la galle-
ria ferroviaria pit lunga d'Europa. Questo porta non solo a una ferrovia ad alte
prestazioni, ma anche a una ferrovia piana che attraversa le Alpi. Il tracciamento pia-
no — al massimo del 12,5 per mille sul tratto a cielo aperto e dello 8,0 per mille nella
galleria di base - permette il passaggio produttivo di treni lunghi e pesanti. Le Alpi so-
no attraversate a un‘altezza della traiettoria di soli 550 metri sul livello del mare, ciog
all'incirca alla stessa altezza della citta di Berna. Per il trasporto passeggeri, la nuova
ferrovia del Gottardo permette alla Svizzera di integrarsi nella rete europea dei treni
ad alta velocita. In futuro i treni sfrecceranno a 200 km orari sul nuovo tracciato. Le
tre gallerie di base dello Zimmerberg, del Gottarde e del Ceneri contribuiranno a ri-
durre i tempi di percorrenza tra Zurigo € Milano a 2 ore e 40 minuti.
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Der Gotthard-Basistunnel

Der Gotthard-Basistunnel durchquert auf
einer Lange von 57 km verschiedenste
Gesteinsformationen der Alpen. Das Tun-
nelsystem besteht aus zwei einspurigen
Rohren, die mit einem Abstand von ca.
40 m parallel verlaufen und rund alle 300
Meter durch Querstollen verbunden sind.
An den Drittelspunkten in Sedrun und
Faido werden Multifunktionsstellen mit
Spurwechseln und Nothaltestellen einge-
baut. Um Bauzeit und Kosten zu opti-
mieren, erfolgt der Vortrieb gleichzeitig in
funf Teilabschnitten mit unterschiedlicher
Lange. Die Arbeiten kommen im Allge-
meinen planmassig voran. Vom Gesamt-
system der Tunnelréhren, Schéchte und
Stollen mit einer Gesamtlénge von 153,4
km. Am 30. April 2006 waren 92.3 km
oder 60.1% ausgebrochen.,

Teilabschnitt Erstfeld und offene
Strecke Rynacht-Altdorf

Die Arbeiten im Teilabschnitt Erstfeld be-
gannen am 19. Juli 2004. Zurzeit wird in
einer ersten Bauphase der Installations-
platz vorbereitet. Die Arbeiten fir das
letzte Tunnel-Hauptlos (Los 151) wurden
im Sommer 2005 vergeben. Dieses um-
fasst den Bau von zwei einspurigen Tun-
nelréhren mit einer Gesamtlénge von 7,7
km und das unterirdische Verzeigungs-
bauwerk fir die kunftige Fortsetzung
nach Norden (Axen- und Schachentun-
nel). Eine Einsprache gegen diese Auf-
tragsvergabe verzégert nun die Bauar-
beiten.

Noch offen ist die Plangenehmigungsver-
fligung nérdlich des «Knickpunktes» bei
km 98,2 zwischen Rynadcht und dem
Bahnhof Altdorf, insbesondere die Que-
rung des Schachenbachs. Der Kanton Uri,
das Bundesamt fir Verkehr und die Alp-
Transit Gotthard AG (ATG) haben nach in-
tensiven Verhandlungen mégliche Lésun-
gen gefunden. Das neue Auflageprojekt
mit einer tiefer liegenden Schachenque-
rung liegt vom 24. April — 23. Mai 2006
offentlich auf.
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Abb. 1: LinienfUhrung Gotthard-Basistunnel (PK © 1998 swisstopo DV578.2).

Teilabschnitt Amsteg

Vom Fusspunkt des Zugangsstollens wur-
den im Sprengvortrieb ein Baustollen als
Verbindung zu den beiden Einspurréhren
und den Montagekavernen in der Ost-
und Westrdhre ausgebrochen. Aus den
beiden Montagekavernen starteten im
Mai und im August 2003 zwei Tunnel-
bohrmaschinen (TBM) Richtung Losgren-
ze Sedrun.

Im Juni 2004 haben die beiden TBM in-
nert kirzester Zeit und ohne grosse Prob-
leme die erwartete, bautechnisch an-

spruchsvolle Intschi-Zone durchfahren.
Prognostiziert war, dass die beiden TBM
diese Zone auf einer LaAnge von mehreren
hundert Metern antreffen werden. Im
Bauprogramm war im Stérzonen-Bereich
in beiden Tunnelréhren ein Vortriebsstill-
stand von je vier Monaten vorgesehen,
um Massnahmen zur Verfestigung des
Gebirges treffen zu kénnen. Dies erib-
rigte sich. Der geplante Stillstand der bei-
den TBM wurde nicht benétigt. Kurz vor
Weihnachten 2004 war die halbe Strecke
zwischen Amsteg und Sedrun ausgebro-

Geomatik Schweiz 6/2006

chen. Am 13. Juni 2005 verliessen die bei-
den TBM das Hoheitsgebiet des Kantons
Uri.

Ende Juni 2005 stiessen die TBM rund
2200 Meter unterhalb des ChrUzlistocks
auf eine weitere Storzone. Die Tunnel-
bohrmaschine in der Ostréhre hat diese
rund 50 Meter lange Zone mit hydro-
thermal zersetztem Gestein relativ prob-
lemlos Gberwunden. In der Westréhre
hingegen musste der Vortrieb voriberge-
hend eingestellt werden, um das Gebirge
vorerst mit Injektionen zu verfestigen.
Nach rund finf Monaten Stillstand konn-
te der Vortrieb am 23. November 2005
wieder aufgenommen werden. Fir solche
Zusatzmassnahmen zur Uberwindung
von Stérzonen sind im Bauprogramm des
Teilabschnitts Amsteg insgesamt mehr als
acht Monate Zeitreserven pro Réhre ein-
geplant,

Teilabschnitt Sedrun

Die Bauarbeiten am Zwischenangriff
Sedrun laufen seit 1996. Vom Fusspunkt
der beiden Schachte aus werden jetzt die
Tunnel des Teilabschnittes Sedrun mit je
zwei Vortrieben nach Norden (ca. 2 km)
und nach Stden (ca. 4,5 km) und die Mul-
tifunktionsstelle Sedrun gebaut.

Der Ausbruch der Tunnelrdhren begann
im Herbst 2002 und erfolgt im konven-
tionellen Sprengvortrieb. Tunnelbohrma-
schinen kénnen dort aufgrund des druck-
haften Gebirges nicht eingesetzt werden.
Die Vortriebsarbeiten kommen besser als
erwartet voran. Die prognostizierten
Stérungenim Vorfeld des Tavetscher-Zwi-
schenmassivs Nord konnten in beiden
Tunnelrdhren ohne bautechnische Prob-
leme ausgebrochen werden. Richtung
SGd wurde ohne gréssere Probleme das
Tavetscher Zwischenmassiv und die Urse-
ren-Garvera Zone durchfahren und das
Gotthardmassiv  erreicht. Gegenwartig
besteht im Vortrieb Richtung Stden ein
Zeitvorsprung von etwas mehr als einem
Jahr auf das Terminprogramm. Richtung
Nord bewahrt sich bis heute das Konzept
des deformierbaren Stahleinbaus. Die
Druckhaftigkeit des Gebirges ist bisher
unter Kontrolle. Von den 1200 m im dus-
serst druckhaften Tavetscher Zwischen-
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Abb. 2: Stand der Arbeiten.

massiv Nord wurden bis Ende April 2006
rund 650 m aufgefahren.

Teilabschnitt Faido

In Faido waren die Arbeiten bei den Aus-
senlosen und beim 2,7 km langen Zu-
gangsstollen so terminiert, dass Ende
2001 mit den Vorarbeiten des Hauptloses
begonnen werden kennte.

-

.

Abb. 4: Amsteg, gefraste Ortsbrust.

306

Am Fuss des Zugangsstollens
wird, wie in Sedrun, eine Mul-
tifunktionsstelle (MFS) mit
Spurwechseln und Nothalte-
stellen errichtet. Im Oktober
2003 gab die AlpTransit Gotthard AG be-
kannt, dass wegen einer geologischen
Stérzone die MFS teilweise nach SUden
verschoben werden muss. In der Stérzo-
ne hatten die grossen Querschnitte der
MFS nur mit erheblichen technischen Ri-
siken und grossem finanziellem Aufwand
realisiert werden koénnen. In der Zwi-
schenzeit ist die Stérzone in Richtung SU-
den vollstandig durchfahren. In nérdlicher
Richtung hat die Ostréhre den Kern der
Stérzone ebenfalls verlassen. Beim Vor-
trieb in der Westréhre Richtung Norden
hatten die Mineure mit dem &usserst
druckhaften Gebirge zu kédmpfen. Der
Stahleinbau konnte dem Gebirgsdruck
nicht standhalten: er wurde stark defor-
miert, s dass die aufgefahrenen Strecken
Uberfirstet und mit flexiblem TH-Bogen-
einbau gesichert werden mussten. Diese
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Abb. 3: Baustelle Erstfeld.

Arbeiten konnten im Frihjahr 2005 ab-
geschlossen werden. Die Deformationen
in der Westréhre und entsprechende Um-
lagerung von Kraften im Gebirge verur-
sachten auch Deformationen an der pa-
rallel verlaufenden Ostréhre, die dadurch
auf einer Ladnge von rund 300 m saniert
werden musste. Nach dem erfolgreichen
Durchschlag der Westréhre kommen die
Vortriebsarbeiten in Faido in die Endpha-
se. Die Spurwechsel und die beiden Tun-
nelréhren sind ausgebrochen. Damitistin
der Multifunktionsstelle Faido ein durch-
gehendes Tunnelsystem realisiert, Bis die
Tunnelbohrmaschinen aus Bodio — vor-
aussichtlich im Sommer 2006 — eintref-
fen, werden die Tunnelréhren bis zu den
Losgrenzen weiter vorgetrieben und ver-
schiedene Luftungs- und Verbindungs-
stollen erstellt.
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Teilabschnitt Bodio

Die Montage der beiden TBM erfolgte ab
Spatsommer 2002. Die Maschinen star-
teten im Januar (Ostrdhre), resp. Februar
2003 (Westréhre) Richtung Faido. Bis En-
de April 2006 haben sie in der Ostréhre
13573 mund in der Westrohre 13 145 m
ausgebrochen. In den letzten Monaten
mussten einige bautechnisch relevante
geologische Stérzonen durchfahren wer-
den. Die teilweise schwierigen Verhalt-
nisse mit erhdhtem Bedarf an Siche-
rungsmitteln flhrten dazu, dass die vor-

Abb. 6: Stahleinbau Sedrun.

gesehenen Vortriebsleistungen nicht er-
reicht wurden. Im Sommer 2003 hat dar-
um die AlpTransit Gotthard AG einen
Ruckstand auf das Terminprogramm in
Bodio kommuniziert. Aufgrund steigen-
der Vortriebsleistungen wurde ange-
nommen, dass die Verzogerung mindes-
tens teilweise aufgeholt werden kdénnte.
Es zeichnete sich aber spater ab, dass dies
nicht moglich sein wiirde. Die AlpTransit
Gotthard AG erwartet nach heutigem
Kenntnisstand den Durchschlag der bei-
den von Bodio kommenden TBM in Fai-

Abb. 8: Bodio unter Tag.

do im Sommer 2006 und nicht wie ur-
springlich vorgesehen 2005.

Der Ceneri-Basistunnel

Nach der Genehmigung des Vorprojekts
im Jahr 1999 beauftragte das Bundesamt
fur Verkehr (BAV) die AlpTransit Gotthard
AG, ein Auflageprojekt fir den Ceneri-
Basistunnel vorzubereiten. Im Juli 2001
entschied sich der Bundesrat hauptsach-
lich aus Sicherheitsgrinden auch am Ce-
neri flr ein Tunnelsystem mit zwei Ein-
spurréhren, die durch Querschlage mit-
einander verbunden sind. Die &ffentliche
Planauflage fand im April 2003 statt. Am
22. Juni 2005 beschloss der Bundesrat
den Vollausbau beider RShren ohne Etap-
pierung. Am 28. Oktober 2005 hat das

Abb. 7: Uberfirstung Faido Westréhre.
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UVEK die Plane flr den Bau des Ceneri-
Basistunnels genehmigt. Die Vorarbeiten
haben im Frihjahr 2006 begonnen, die
Inbetriebnahme ist fir das Jahr 2018 vor-
gesehen.

Der Ceneri-Basistunnel durchquert auf
der Strecke vom Nordportal Vigana/Ca-
morino bis zum SUdportal in Vezia ver-
schiedenste Gesteinsschichten. Trotz um-
fangreicher Sondierungen liegen die ge-
nauen Kenntnisse Uber die Geologie erst
beim letzten Durchschlag vor. Ein Restri-
siko bleibt trotz umfangreicher Sondie-
rungen des Baugrunds bestehen. Dieser
kann Einbrlche oder Stillstande der Vor-
triebsarbeiten verursachen, fUhrt in den
verschiedenen Planungsphasen zu Kos-
tenstreumassen und hat auch Auswir-
kungen auf die Genauigkeit des Termin-
programms flr die Inbetriebnahme des
Tunnels. Um mdogliche Risiken auf ein ak-
zeptables Mass zu begrenzen, wurden
darum - soweit technisch machbar und
finanziell sinnvoll — der Baugrund erkun-
det und die Termine und Kosten entspre-
chend berechnet.

Um das Risiko méglichst zu minimieren,
hat die AlpTransit Gotthard AG in einem
ersten Schritt abklaren lassen, wo sich po-
tenzielle Stérzonen befinden und welche
méglichen Auswirkungen diese auf die
Vortriebsarbeiten haben k&énnten. Dies
fUhrte im Vorprojekt 1994/96 zu einem
Risikostreumass von 20%. In der Zwi-
schenzeit wurden bei Sigirino ein Erkun-
dungs- und Sondierstollen vorgetrieben
und von 1999 bis 2003 im Gebiet des
Ceneri-Basistunnels — insbesondere in
SchlUsselzonen wie der Linea Val Colla -
Sondierkampagnen durchgeflhrt, Dies
verbesserte die Prognosegenauigkeit
markant und reduzierte im Ausflhrungs-
projekt das Risikostreumass auf 10%.
Erst mit der Realisierung des Ceneri-Basis-
tunnels entsteht eine durchgehende
Flachbahn durch die Alpen. Diese er-
maglicht schnelle und wirtschaftliche An-
gebote im GUterverkehr und schafft da-
mit die Voraussetzung fiir die angestreb-
te Verlagerung des Glterverkehrs von der
Strasse auf die Schiene. Im Personenver-
kehr kann die nétige Fahrzeitreduktioner-
reicht werden, um den Reisenden in
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ZUrich im schweizerischen und in Mailand
im italienischen Fahrplansystem optimale
Anschliisse zu gewahrleisten. Der Kanton
Tessin profitiert zudem von massiven Ver-
besserungen im Regionalverkehr. Nur mit
dem Ceneri-Basistunnel und den beiden
Nordanschllssen Richtung Bellinzona
und Locarne kann eine S-Bahn im Tessin
verwirklichtwerden. Direkte, schnelle und
haufige Verbindungen zwischen den Bal-
lungszentren Bellinzona, Locarno, Luga-
no, Mendrisio-Chiasso, Como und Varese
werden damit méglich. Das regionale Ei-
senbahnsystem Tessin-Lombardei (TILO)
wird die Reisezeiten im Vergleich zu heu-
te um die Halfte verklrzen. Nach Inbe-
triebnahme entféllt beispielsweise bei
Fahrten zwischen Lugano und Locarno
der Umweg Uber Bellinzona und die Rei-
se dauert anstatt der heutigen 50 Minu-
ten noch rund 22 Minuten.

Peter Zbinden

Vorsitzender der Geschaftsleitung der
AlpTransit Gotthard AG

Zentralstrasse 5

CH-6003 Luzern
peter.zbinden@alptransit.ch

Abb. 12: Vezia Stdportal.

Geomatik Schweiz &2006 309



	Die neue Gotthardbahn : Stand der Arbeiten

