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AlpTransit Gotthard

Gotthard- und Ceneri-
Basistunnel: die neue
Gotthard-Bahn nimmt

Gestalt an

Mit AlpTransit Gotthard entsteht eine zukunftsorientierte Flachbahn durch die Alpen,
die zu einer markanten Verbesserung der Reise- und Transportméglichkeiten auf der
Schiene im Herzen Europas fUhren wird. Der Basistunnel am Gotthard — mit 57 km
der langste und mit bis zu 2500 Metern Gebirgstberdeckung der tiefste Tunnel der
Welt — ist das Herzstlck der neuen Bahnverbindung. Im Stden schliesst sich im Kan-
ton Tessin als Fortsetzung und Ergénzung der 15.4 km lange Ceneri-Basistunnel an.
Damit wird die neue Gotthardbahn zu einer durchgehenden Flachbahn durch die

Alpen.

R. Simoni

Das Schweizer Volk hat sich in mehreren
Abstimmungen klar flr den Schutz der
sensiblen Alpenwelt und eine entspre-
chende Verkehrspolitik ausgesprochen:
Der Guterverkehr soll soweit moglich von
der Strasse auf die Schiene verlagert wer-
den. Zur Umsetzung dieser Verlage-
rungspolitik stellt die neue Gotthardbahn
die zentrale Infrastruktur bereit. Die Ba-
sistunnels an Gotthard und Ceneri kon-
nen aufgrund ihres Umfangs und der lan-
gen Projektierungs- und Bauzeit als Jahr-
hundertbauwerke bezeichnet werden.
Mehrere Generationen von Ingenieuren,
Planern, Vermessungsfachleuten und
mehrere tausend Mineure tragen zu ihrer
Realisierung bei.

Eine durchgehende
Flachbahn durch die Alpen

Mit AlpTransit Gotthard wird eine Flach-
bahn durch den Alpenkamm gebaut. Der
hochste Punkt der Bahnstrecke wird mit
550 Metern Uber Meer gleich hoch wie
die Stadt Bern liegen. Die gestreckte Tras-
sierung der Flachbahnweistmaximal 12.5
Promille Steigung in der offenen Strecke
und 8.0 Promille in den Basistunnels auf.
Enge Kurvenradien fehlen. Dies erlaukt
die produktive Fihrung von langen und

schweren Zlgen. Das Angebot flr den
Transport von Personen und Guitern kann
wesentlich verbessert werden.

Im Guterverkehr erlaubt die neue Stre-
ckenflhrung den Einsatz von — im Ver-
gleich zu heute — doppelt so langen und
schwereren GUterzligen. Fir die gleiche
Transportmenge bendtigt man weniger
Lokomotiven und Personal. Gulterzlige
von mehr als 2000 Tonnen Anhangelast
werden ohne Halt und ohne Zwischen-
oder Schiebelokomotiven durch die
Schweiz geflhrt werden kénnen. Die An-

zahl der Glterzlige wird auf der neuen
Gotthardstrecke von heute rund 140 auf
220 Zlge taglich zunehmen. Die Verla-
gerung macht nicht nur 6konomisch, son-
dern auch dkologisch Sinn.

Im Personenverkehr integriert sich die
Schweiz mit AlpTransit Gotthard in das
europdische Hochgeschwindigkeitsnetz.
Die kilinftigen Reisezlige werden mit bis
zu 250 Stundenkilometern Uber die Neu-
baustrecken rollen. FUr Reisende ergibt
sich mit dem Gotthard- und Ceneri-Ba-
sistunnel fur die Strecke Zurich-Mailand
eine Verklrzung der Reisezeit von heute
knapp vier Stunden auf zwei Stunden und
40 Minuten. Zudem bestehen optimale
AnschlUsse in ZUrich und Mailand an das
schweizerische und italienische Fahrplan-
system.

Gotthard-Basistunnel

Baukonzept und Linienfihrung

Der 57 km lange Gotthard-Basistunnel
besteht aus zwei parallel verlaufenden
Einspurrohren. Die beiden Tunnelréhren
liegen rund 40 m weit auseinander und
sind durch Querschlage ca. alle 325 m
miteinander verbunden. An den Drittels-
punkten in Sedrun und Faido liegen die
Multifunktionsstellen mit Spurwechseln,

Gotthard-Basistunnel
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Abb. 1: Das Tunnelsystem des Gotthard-Basistunnels.
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AlpTransit Gotthard

Abb. 2: Im Teilabschnitt Sedrun wurden zur Felssicherung flexible Stahlbogen
eingebaut.
Fig. 2: Consalidation de la roche par des cintres flexibles en acier dans la sec-
tion de Sedrun.

Teilen der Luftungsinstallationen, Tech-
nikraumen mit Sicherungs- und Schalt-
anlagen sowie zwei Nothaltestellen, wel-
che Uber separate Stollen direkt mitei-
nander verbunden sind. Aufgrund der
Geologie verlauft der Gotthard-Basistun-
nel — grossraumig betrachtet — S-férmig
zwischen dem Nordportal Erstfeld und
dem Sldportal Bedio. Die Linie flhrt
durch bautechnisch maoglichst glinstige
Gesteine und vermeidet noch hdhere Fels-
Uberlagerungen. Weiter bestimmend bei
der Wahl der Linienflhrung war die Lage
der Portale und die Optimierung der Lan-
gen und der Lage der Zwischenangriffe.
Bei der Wahl der Zwischenangriffe waren
Erschliessungs- und Zugangsmaoglichkei-
ten, Lawinen- und Uberschwemmungs-
gefahr, Fels- und Bergstlrze sowie das
Grundwasser die wichtigsten Kriterien.

Bau an funf Abschnitten parallel

Um Bauzeit und -kosten zu optimieren,
erfolgte der Vortrieb gleichzeitig von den
Portalen in Erstfeld und Bodio und den
drei Zwischenangriffenin Amsteg, Sedrun
und Faido aus. Die Zwischenangriffe er-
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leichterten neben der Baulogistik auch die
Versorgung mit Frischluft. In den Ab-
schnitten Erstfeld, Amsteq, Faido und Bo-
dio kamen fur den Ausbruch offene Hart-

Abb. 3: Weltrekord am Gotthard: Am 15. Oktober 2010 feierten die Mineure

gesteins-Tunnelbohrmaschinen (TBM) mit
Bohrdurchmessern von 8.8 bis 9.58 Me-
tern zum Einsatz. Im Abschnitt Sedrun
wurden die Hauptrohren aus geologi-
schen Grinden mit konventionellen Mit-
teln im Sprengvortrieb aufgefahren.

Die Ausbruchsicherung besteht aus einer
systematischen Ankerung und einer
Spritzbetonsicherung und erfolgt direkt
ab den Tunnelbohrmaschinen. Die Ma-
schinen sind auch in der Lage, Stahlein-
bau in Form von Teil- oder Vollbdgen vor-
zunehmen. Die Tunnelsohle wird im rick-
wartigen Bereich der TBM in Ortbeton
hergestellt. In nachlaufenden Baustellen
wird die Abdichtung der Tunnelréhren
eingebaut. Bei grossem Wasserandrang
oder im Bereich aggressiver Wasser wird
eine Vollabdichtung realisiert. Das Innen-
gewdlbe ist im Normalguerschnitt nicht
armiert. Die Baustarke betrégt in der Re-
gel 30 bis 35 cm. Im druckhaften Gebir-
ge kommen Innenschalen mit Wandstar-
ken bis 120 cm zur Anwendung. In einem
spateren Arbeitsgang werden Bankette,
Bergwasserleitung und Kabelanlagen ein-
gebaut. Die fertig gestellten Einspurroh-
ren weisen einen minimalen freien Quer-
schnitt von 41 m? auf (Nutzdurchmesser
rund 8.4 m).

in der Ostrohre den Hauptdurchschlag im Gotthard-Basistunnel.
Fig. 3: Record mondial au Gothard: le 15 octobre 2010, les mineurs ont fété e
percement principal du tube est dans le tunnel de base.

Géomatigue Suisse 12/2010



AlpTransit Gotthard

Aktueller Stand der Arbeiten am
Gotthard

Mitte Oktober 2010 verblieben von den
insgesamt 151.8 km Tunnel, Schachte
und Stollen des Gotthard-Basistunnels
nur noch 2.4 km oder 1.6%, die noch
auszubrechen sind. In beiden Réhren lau-
fen die Betonarbeiten. Von den insgesamt
114.6 km an Innenausbauarbeiten, die zu
leisten sind, waren bis Anfang Oktober
104.9 km der Sohle (92%) und 67.8 km
des Gewdlbes (59%) fertig betoniert. Am
15. Oktober 2010 erfolgte in der Ostréh-
re zwischen Sedrun und Faido der erste
Hauptdurchschlag im Gotthard-Basistun-
nel. In der Westrdéhre wird voraussichtlich
im April 2010 das letzte Stlck Fels zwi-
schen Faido und Sedrun ausgebrochen.
Beim Durchschlagspunkt misst die die
Uberdeckung 2500 Meter. Der Durch-
schlag erfolgte mit hoher Genauigkeit:
8 cm horizontale und 1 cm vertikale Ab-
weichung wurden gemessen.

In den verschiedenen Baubabschnitten
sind die Arbeiten unterschiedlich forge-
schritten: An der offenen Zufahrtsstrecke
Nord (Altdorf-Rynacht) sind die Arbeiten
am Bahntrassee und den verschiedenen
Kunstbauten im Gange. Temporar waren
Strassen- und Gleisverlegungen notwen-

dig. Im Teilabschnitt Erstfeld ist der Aus-
bruch der Tunnelréhren seit Mitte 2009
abgeschlossen. Die Arbeiten an den bei-
den Tagbautunnels, welche dereinst den
nérdlichsten Teil des Gotthard-Basistun-
nel bilden werden, schreiten voran. Der
Teilabschnitt Amsteg ist seit Dezember
2009 bereit flr den Einbau der Bahn-
technik. In den Teilabschnitten Faido und
Sedrun liegt der Schwerpunkt auf dem
Abschluss der Vortriebsarbeiten sowie
beim Innenausbau der Multifunktions-
stellen und der Auskleidung der Tunnel-
réhren. Im Teilabschnitt Bodio hat in der
Westréhre bereits der Einbau der Bahn-
technik begonnen. Die Ostrohre wird wei-
terhin fdr die Versorgung der Tunnelbau-
stellen in Faido benutzt. Der Bau der
offenen Zufahrtsstrecke Sud ist abge-
schlossen, der Bau an der neuen Be-
triebsleitzentrale der Schweizerischen
Bundesbahnen (SBB) ist im Gange. Von
dieser «Centrale d'esercizio di Pollegio»
(CEP) aus wird klnftig der gesamte Ei-
senbahnverkehr zwischen Arth-Goldau
und Chiasso geleitet.

Einbau der Bahntechnik
In den drei Abschnitten Amsteg, Sedrun
Nord und Bodio West sind die Einspur-

Abb. 4: Im Abschnitt Bodio hat in der fertigen Westréhre im Mai 2010 der Ein-
bau der Bahntechnik begonnen.
Fig. 4: L'installation de la technique ferroviaire a démarré en mai 2010 dans le
tube ouest achevé de la section Bodio.
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rohren auf mehr als 40 Kilometern bereits
fertig betoniert und bereit fur den Einbau
der Bahntechnik. Im Mai 2010 hat der Ein-
bau der bahntechnischen Anlagen beim
Stdportal des Gotthard-Basistunnels, im
Abschnitt Faido-Bodio West, begonnen,
und zwar parallel zur Fertigstellung des
Rohbaus in anderen Tunnelabschnitten.
Im Abschnitt Faido—Bodio West werden
Uber insgesamt 14 Kilometer Fahrbahn,
Fahrleitung und die Stromversorgung
eingebaut sowie Anlagen fir die Tele-
kommunikation, die Zugsicherung und
Einrichtungen in den Querschldagen in-
stalliert. Anschliessend werden umfang-
reiche Testfahrten auf dem Abschnitt
durchgefihrt. Im Norden erfolgt der
Haupteinbau der Bahntechnik ab 2013.
Voraussichtlich 2017 kann der kommer-
zielle fahrplanmadssige Betrieb des Gott-
hard-Basistunnels aufgenommen wer-
den.

Die Bahntechnik umfasst einerseits feste
Anlagen wie die betonierte Fahrbahn, die
Fahrleitungen, die Stromversorgung, die
Fahrstromversorgung mit 16.7 HZ sowie
Telekommunikationsinstallationen  fdr
Festnetz, Funk und Sicherungsanlagen.
Fur die Zeit des bahntechnischen Einbaus
sind andererseits temporare Anlagen, bei-
spielsweise Baustromversorgung, Bau-
funk cder BaulUftung notwendig. Diese
Installationen werden zuerst errichtet.
Die grossten Herausforderungen fir den
Einbau der Bahntechnik sind die engen
Platzverhdltnisse im Gotthard-Basistun-
nel. Sédmtliches Material muss Uber die
beiden Portale eingebracht werden, was
ausschliesslich tber die Schiene erfolgt.
Die Zufahrt fur Pneufahrzeuge und vor al-
lem die Wendemoglichkeiten im 57 km
langen Tunnel sind beschrankt. Logistisch
sichergestellt werden kann der Bahn-
technikeinbau durch die zwei Installati-
onsplatze Biasca im Suden und Alt-
dorf/Rynéachtim Norden. Uber 1000 tech-
nische Nahtstellen sind aufeinander
abzustimmen, damit im Gotthard-Basis-
tunnel ein reibungsloser Bahnverkehr
moglich ist. An Material werden unter an-
derem 31 000 m3 Beton fUr die Fahrbahn,
308 km Schienen, 3200 km Kupferkabel
fur die Stromversorgung, 417 Notrufsdu-

535



AlpTransit Gotthard

Abb. 5: Bohrung von Léchern fir den
Sprengvortrieb beim Nordportal des
Ceneri-Basistunnels.

Fig. 5: Forage de trous pour I'avance-
ment a l'explosif au portail nord du
tunnel de base du Ceneri.

len und 120 km strahlendes Kabel fir den
Funk benétigt.

Ceneri-Basistunnel

Baukonzept

Der Ceneri-Basistunnel besteht ebenfalls
aus zwei parallelen Einspurréhren, die
etwa alle 325 m durch Querschlage mit-
einander verbunden sind. Beim Ceneri-
Basistunnel mit einer Lange von 15.4 km

sind keine Spurwechsel oder Multifunkti-
onsstellen vorgesehen. Von den insge-
samt 39.78 km Tunnel und Stollen des
Ceneri-Basistunnels waren Anfang Okto-
ber 2010 fast 24% ausgebrochen. Der
Vortrieb im Ceneri-Basistunnel erfolgt
ausschliesslich  konventionell — mittels
Sprengungen.

Der Hauptvortrieb erfolgt von Sigirino
aus, wo sich die Mineure in beiden Roh-
ren Richtung Norden und Stden vorar-
beiten. Zudem werden Gegenvortriebe
von den Portalen im Norden (Vigana) und
im Stden (Vezia bei Lugano) ausgefuhrt.
Die Vortriebsarbeiten dirften 2015 be-
endet sein. Anschliessend wird auch im
Ceneri-Basistunnel die Bahntechnik ein-
gebaut. Die Inbetriebnahme erfolgt vo-
raussichtlich 2019.

Aktueller Stand der Arbeiten am
Ceneri-Basistunnel

In Camorino, dem Gebiet nérdlich des
Nordportals des kinftigen Ceneri-Basis-
tunnels, wurden verschiedene Arbeiten
an Kunstbauten und Teilprojekten wie Ka-
nalen, Bricken und Unterfiihrungen aus-
gefuhrt. Sie stellen kiinftig die Anbindung
des Ceneri-Basistunnels an die bestehen-
de SBB-Linie sicher. Bereits 2009 wurden
im Bereich des Nordportals Vigana die
Vortriebsarbeiten aufgenommen. Diese
waren wegen der geringen vertikalen Dis-
tanz zur dartber liegenden Autobahn A2
mit besonderer Vorsicht auszuflhren. Im
Marz 2010 erfolgte beim Zwischenangriff
Sigirino die erste Sprengung flr den
Hauptvortrieb in Richtung Nord und Sid.
Beim Stdportal in Vezia erfolgte im April
2010 die erste Sprengung fur die ersten
300 Meter Tunnelvortrieb Richtung Nor-
den. Auch beim Stidportal sind die Vor-
triebsarbeiten aufgrund der geringen Dis-

tanz zu Siedlungs- und Bauinfrastruktu-
ren, darunter die Villa Negroni aus dem
spaten 17. Jahrhundert, mit besonderer
Vorsicht auszuflhren.

Zusammenfassung

Mit AlpTransit Gotthard entsteht eine zu-
kunftsorientierte Flachbahn durch die Al-
pen. Zentrale Infrastruktur dafdr sind die
beiden Basistunnels am Gotthard und am
Ceneri. Sie werden die Reisezeit im Zug
von Mailand nach Zurich auf unter drei
Stunden verkUrzen. Ebenso wird eine
markante Verbesserung flr den schie-
nenbasierten Guterverkehr durch die Al-
pen geschaffen.

Der Gotthard-Basistunnel ist mit 57 km
zwischen dem Nordportal Erstfeld und
dem SuUdportal Bodio der ldngste und mit
bis zu 2500 Metern GebirgsUberdeckung
der tiefste Tunnel der Welt. Der Haupt-
durchschlag in der Ostréhre erfolgte am
15. Oktober 2010. Voraussichtlich Ende
2017 wird der fahrplanmassige Betrieb
aufgenommen werden konnen. Der
Ceneri-Basistunnel mit einer Lange von
15.4 km verbindet Vigana im Norden mit
Vezia bei Lugano im Suden. Voraussicht-
lich 2019 wird der erste Zug durch den
Ceneri fahren kénnen.

Dr. Renzo Simoni

Vorsitzender der Geschaftsleitung
AlpTransit Gotthard AG
Zentralstrasse 5

CH-6003 Luzern
renzo.simoni@alptransit.ch
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