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Reise durch den Gotthard-Basis-Tunnel

Von dipl.ing. Eduard Gruner

Bild 1: Die Tunnelstation unterhalb von Sedrun. Ausgangspunkt fiir die Lifte zu den Ski-
feldern, aber auch zu den unterirdischen Laboratorien, Fabriken und Arsenalen der Armee.

Zeichnung von J. Wildhaber, Luzern

eute, am 5. Maides Jahres 2000, tritt der neue

Fahrplanin Kraft. Alsbeachtenswerte Neue-
rung bringt er den Europa-Afrika-Expref3. Die
Schweizerischen Bundesbahnen sind mit Recht
auf diesen Zug stolz; denn dafl ihm zur Alpen-
traversierung die Gotthard-Route zugewiesen
worden ist, zeugt nicht nur fiir die zentrale
Verkehrsiage der Schweiz, sondern auch fiir den
neuzeitlichen Ausbau ihrer Stammlinie. In zwei
Stunden durchfihrt der ExpreB die Strecke von
Basel nach Chiasso, fiir die man noch vor fiinf-

zig Jahren iiber finf Stunden benétigt hatte.

Von der linksuferigen Vierwaldstéttersee-Linie
kommend, rollten die zwanzig bunten Wagen des
eleganten Zuges eben im Hundertsechzigkilo-
metertempo durch die Station Erstfeld. Die Loko-
motive, in aerodynamischem Gehiuse, trug den
matten Aluminiumanstrich, der sich am Flugzeug
bewihrt hatte. IThr folgte der blaue Packwagen
der Compagnie Internationale des Grands Express
Europeens. Er sah altmodisch aus gegeniiber dem
Market-Car, einer Schopfung des amerikanischen
Waggonbaues. In diesem befanden sich die
Doucheriume, Frisiersalon, Kiosk, Bar und Tele-
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phon. Dahinter rollte die Tropenkomposition.
Sie bestand aus weillen Wagen mit doppeltem
Dach, kleinen, blauen Fenstern und eigenen Luft-

kiithlanlagen. Die Aufschriften lauteten: London-

Kairo-Khartum und Paris - Istanbul - Teheran.
Ein Speisewagen leitete zur europidischen Kom-
position iiber, die durch einen Salonwagen mit
verglastem Balkon in Stromlinienform beschlos-
sen wurde.

Das Urnerland glinzte in der Pracht eines
Fohntages. Frei konnte der Blick zum Bristen-
stock schweifen ; denn von Geleisefeld und Strecke
war die Fahrleitung verschwunden. Nach jahre-
langer Forschung hatte der Brown-Boveri-Kon-
zern die drahtlose Kraftiibertragung zustande ge-
bracht. Diese erfolgte jetzt durch Sendepfihle,
die alle paar hundert Meter neben der Linie stan-
den. Von ihnen wird die Energie zur Antenne
der Lokomotive gesandt. Es war dies eine ent-
scheidende Entwicklung gewesen, im Kampfe
zwischen elektrischer und Atom-Traktion, der in
der Schweiz vorldufig zugunsten der elektrischen
geendet hatte. Auch die Urserenwerke hatten die
Energieiibertragung auf drahtlosen Transport mit
kurzen Wellen umgebaut. Die fiinfzig Meter
hohen Pylonen der Kraftleitung waren aus dem
Landschaftsbilde entfernt worden. Die Uber-
mittlung besorgten nun Relaisstationen, die etwa
in Abstinden von fiinfzig Kilometer auf den mar-
kanten Gipfeln iibers ganze Land verteilt waren.
Einzig auf dem Felsen von Zwinguri hatte man
neben der Burgruine einen michtigen Stahlturm
stehen lassen als romantischen Zeugen aus der
Frithzeit der Elektrizitit.

Dem ReuBufer folgend, erreichte der Expref}
das Portal des groBen Tunnels vor Amsteg (Bild
2). Seit Jahren stand er bereits im Betriebe, wes-
halb die 15 Minuten lange Durchfahrt kein
aullergewdhnliches Reiseerlebnis mehr war. Da-
mit die Fahrgéste sich aber selbst wihrend dieser
Viertelstunde nicht langweilen sollten, wurden
sie durch einen Radiosprecher iiber die

Entstehung der Gotthard-Basis-Route

orientiert!

«Die Bundesbahnverwaltung trifft sicher keine
Schuld, daf die Gotthard-Bergroute ihr hundert-
jéhriges Jubildum nicht mehr unter vollem Be-
triebe feiern durfte. Der Stab ihrer Beamten und
die Rotten ihrer Arbeiter hatten alles getan, um
aus dem urspriinglichen Trasse die letzte Mog-

lichkeit fir die moderne Zugférderung heraus-

zuholen. Schliefllich zeigten aber die Transit-
ergebnisse, dal die Alpenbahn durch die Schnell-

Bild 2: Der Gotthard-Basis-Tunnel fiihrt seinen Namen
eigentlich zu Unrecht, er sollte, wie die Kartenskizze zeigt,
besser Lukmanier-Tunnel heifen.

bahnen im Osten und Westen abgefahren wurde.
Urspriinglich entstanden diese in den Industrie-
gebieten, um den Verkehr zwischen Wohnort und
Werkstellen zu besorgen. Ihretwegen konnten die
Arbeiter nun in hundert Kilometer Entfernung in
gesunden Siedlungen bei Wildern oder an Fliis-
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Blld 3: Querschnitt durch die Tunnelrohre
mit der transalpinen Olleitung

sen hausen. Dieses Verkehrsmittel entschied auch
endgiiltig die Rivalitit zwischen Schiene und
Strafle zugunsten der Schiene. Ja, es machte so-
gar die Flugverbindungen im zentraleuropiischen

. Raume illusorisch. Unaufhaltsam dehnte sich sein

Netz immer weiter aus und traversierte schlieBlich
die Alpen. Am Gotthard entsprachen weder die
Steigungen bis 35 Promille, noch die Kurven-
radien von 250 Meter dem neuen Verkehrsmittel.
Ein Neubau oder ein Verzicht auf den Transit
waren die wihlbaren Alternativen. ‘

Im Parlament zeigte sich bei den Beratungen
manche Parallele zur Elektrifikationsperiode;
tage- und wochenlange Debatten entbrannten.
Sie gipfelten in einer Forderung der Automobi-
listen fiir sukzessiven Abbau der Bahnanlagen,
unter gleichzeitigem Ausbau von Autobahnen.
Der Kampf endigte mit einem Kompromi8, dem-
zufolge in einem Zehnjahresplan, gleichzeitig die
Strecke Basel-Mailand als Schnellbahn und die
Verbindung Schaffhausen- Genf als Autobahn er-
schlossen wurden : Bahnkilometer gegen Straflen-
kilometer. Heute weil man, daf} die riesigen
Geldopfer von damals dem Lande Nutzen brin-
gen. In gewissen Intervallen bedingt die Technik
eben sprunghafte Entwicklungen, wie zum Bei-
spiel am Gotthard anno 1882 beim Ubergang von
der Poststrafle zur Alpenbahn und bei der Ersff-
nung der Basis-Route. Beidemal bewies dies die
Verkehrsstatistik durch irrationale Spriinge nach
oben. Die neue Gotthardbahn erhielt ihre erste
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offizielle Anerkennung an der letzten Fahrplan-
konferenz durch die Zuteilung des Europa-Afrika-
ExpreB3.»

Sanft fiel der Zug in die Bremsen und hielt in
der von Menschen wimmelnden Halle der

Tunnelstation Sedrun.

Von hier konnte das mondine Sportzentrum in
siecben Minuten in bequemem Lift durch einen
830 Meter hohen Schacht erreicht werden. Da-
durch waren die Skifelder am Vorderrhein in
Stundennihe von Basel, Ziirich und Mailand ge-
riickt. Eswar stets unterhaltend, von der Terrasse
der Bahnhofwirtschaft ins Gedringe dieser eigen-
tiimlichsten Station Graubiindens zu blicken
(Bild 1). Hier konnte man zum Beispiel neben
einer frohen Schar von Skifahrern einer Gestalt
im Tropenanzug begegnen. Jederzeit sah man
auch Mineure in ihren zerschlissenen Kleidern;

denn die Bautitigkeit kam in diesen Hallen nie

zur Ruhe. Ein langer Gang fiithrt zu Laborato-
rien, wo unter Ausschluf} von kosmischen Strahlen
Versuche durchgefiihrt werden. Zwei Panzer-
tiiren, unter denen Geleise verschwinden, deuten
darauf hin, daf} die Armee sich diese atombomben-
sichere Tiefe zu Nutze gemacht hat. Man flistert,
daf} sich dahinter ausgedehnte Lager und sogar
Fabriken befinden wiirden. In einem geheimen
_ Keller wurde von der Nationalbank ein Teil der
Goldreserve gehortet. Neuerdings hatte man von
hier eine Baustelle des Autotunnels in Angriff ge-
nommen. — Nach vierzig Sekunden Aufenthalt
erklang das melodische Horn der Lokomotive, und
bald lag der Zug auf der Siidrampe des Tunnels
wieder im Zweihundertkilometertempo.

Wihrend der Talfahrt erzihlte der Radio-
reporter weiter: «Der Gotthard-Basis-Tunnelwar
Mitte des zwanzigsten Jahrhunderts geplant wor-
den. Von Amsteg, 514 Meter iiber Meer, bis vor
Biasca, 293 Meter iiber Meer, milt er fiinfzig
Kilometer. Die Steigung im Norden betrigt 3,4
Promille und im Siiden 9,7 Promille, wihrend fiir
‘Schnellbahnen auf offener gerader Strecke 12
Promille als Maximum zuldssig ist. Sein Scheitel
von 582 Meter iiber Meer liegt nérdlich der Tun-
nelmitte. Der Bau wurde vom Schacht und von
beiden Portalen aus in Angriff genommen. Innert
acht Jahren hatten bis zu 3000 Mann 5 500 000
Kubikmeter Fels ausgebrochen und 1 000 000
Kubikmeter Beton und Mauerwerk eingebracht.
Die Bausumme betrug nahezu eine halbe Mil-
liarde Franken.

Die Vielfalt der Alpenfaltung brachte trotz
guter geologischer Erkundung noch manche
ﬁberraschung. Im Norden boten auf zwslf Kilo-
meter die Granite des Aare-Massives guten Bau-
grund. Die Bergwirme stieg jedoch auf 45 Grad
Celsius. Unter Sedrun war das Tavetsch-Massiv
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weniger standfest und zeigte viele tektonische
Stérungen. Die Schwierigkeiten hduften sich im
Gotthard-Massiv beim Unterfahren des Luk-
manier. Hier erreichte die Bergwirme 60 Grad
Celsius. Dadurch entstand eine ernste Baukrise,
die nur behoben werden konnte, nachdem die
Escher-Wy8 A.G. fahrbare Kiihlmaschinen ge-
liefert hatte. Mit ihnen konnten die Wetter um
25 Grad Celsius gekiihlt werden. Die 16 Kilo-
meterindenpenninischen Decken im Siiden waren
eher giinstig und erméglichten Rekordvortriebe.

Der grofle Tunnel iibertraf alle amerikanischen
Vorbilder. Grofle Prizision in der Vermessung
war erforderlich, um die beiden Attacken iiber
25 Kilometer vorzutreiben und zusammenzu-
bringen. Beim Bau war die Vortﬁebsschne]lig-
keit das Wichtigste. Ihretwegen withlte man einen
weitgehend mechanisierten Vollausbruch. Von
einem Bohrwagen wurde gleichzeitig mit 25 Drifter
Bohrhimmern die Felsbrust erbohrt. Alsdann
schofl man das Gestein mit 1,5 Tonnen Spreng-
stoff herunter. Das Verladen besorgten zwei Stol-
lenbagger in Normalbahnwagen von 20 Tonnen
Nutzlast. Jede Stunde fuhr pro Portal ein Zug
mit Felsausbruch aus und ein anderer mit Bau-
stoffen ein. Dies war die Arbeit einer der drei
achtstiindigen Schichten, welche sich in ein Tag-
werk teilten.

Wo der Fels wegen ungiinstiger Schichtung
oder Kliiftung nicht standfest war, da wurde un-
verziiglich aus vorbereiteten Stahlprofilen ein
Einbau eingezogen. Damit aber die Verwitterung
und jedes Losen von weiteren Felstriimmern auf-
gehalten wurde, erhielt die Tunnelrohre nachtrig-
lich eine Verkleidung aus Beton, der in einer fahr-
baren Fabrik hergestellt wurde. Etwa 200 Meter
hinter der Sprengstelle wurden Blechverschalun-
gen aufgestellt. Von einer unmittelbar dahinter
folgenden Mischanlage pumpte man dann den
Beton in den Raum zwischen Schalung und Fels.

" Pro Tag riickte dieser Betrieb um zwanzig Meter

vor und iiberlief} ein weiteres Segment den Ko-
lonnen, welche den Innenausbau bis zum Ver-
legen des Oberbaues und den Montagen der Lei-
tungen besorgten. Jahr auf Jahr, in immer pra-
ziserem Rhythmus erfolgte diese Arbeit bis zur
lang erwarteten Stunde des Durchschlages. Da-
mit war der ebene Weg von See zu See im FuBle
der Alpen erschlossen.

Die Eigenart des Gebirges verursachte man-
cherlei Stérungen in diesem wohldurchdachten
und sorgfiltig organisierten Baubetrieb. Der
groBte Feind der Mineure war das Wasser. Ofters
traf man auf Kliifte, deren Inhalt sich wihrend
Tagen in den Tunnel ergof}, was jeden Vortrieb
aufhielt. Auch heiBe Quellen wurden erschlossen.
Als zweiter Feind zeigte sich der gebriche Fels.
In solchen Partien war Vollausbruch nicht még-
lich. Durch kleine holzverzimmerte Stollen muf}-
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ten diese Zonen unter groffem Aufwand an Zeit
und Geld durchértert ‘werden.

Wie iiblich, hatte man nichts unterlassen, um
Unfille zu verhiiten. Die Bauaufseher waren
auflerordentlich streng und wurden zudem noch
von den Beamten der «Suval» iiberwacht. Trotz-
dem konnten Unfille nicht ganz gebannt werden.
Die Natur offenbart gelegentlich unerkannte
Krifte, die der Mensch nicht voraussieht. So ver-
ursachten leider auch hier Felsniederbriiche und
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Mit weniger Begleitpersonal konnten héhere
Zugsgewichte ohne Vorspann von Grenze zu
Grenze gefithrt werden. Der Verschleil von Un-
terbau und Rollmaterial wurde geringer und die
Lasten des Winterbetriebes fielen fast ganz weg.
Kurz gesagt: Technik und Nationalskonomie
hatten sich in diesem Werke ein beachtenswertes
und niitzliches Denkmal errichtet.

Beim Verlassen des gro3en Tunnels sah man in
der Station Biasca eine bunte Schar von Touristen
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Schlammeinbriiche Katastrophen. Den Opfern
der Arbeit war in der Bergstation eine Kapelle
errichtet worden, wo ihrer am Tage der heiligen
Barbara, der Schutzpatronin der Mineure, ge-
dacht wurde.

Als Bauwerk ist der neue Tunnel vollkommener
als der alte. Durch drei Blockstationen, wo auch
Uberholungsmtiglichkeit besteht, ist er unter-
teilt. Wegen seiner Linge birgt sein Scheitel zwei
Liiftungskanile (Bild 3). Seitlich der Geleise be-
findet sich zusitzlicher Lichtraum fiir Strecken-
arbeiter und Leitungen. Hier liegt auch die 0Ol-
leitung, welche vom Hafen Ascona nach dem
Lager Wallisellen fiihrt. Sie gehort dem Bunde,
wird aber von den Bundesbahnen treuhinderisch
verwaltet.»

Der Bericht schlofl mit der Feststellung, da8
der Basis-Tunnel viele altgewohnte Zusténde ge-
andert habe. Am meisten wirkte sich die Scheitel-
senkung von 572 Meter aus. Sie verursachte eine
Linienkiirzung von 32 Kilometer (Bild 5). Dies
hatte bei den Tarifexperten anfangs ernste Be-
denken verursacht; denn sie brachte dem Jahres-
budget Ausfille, die beim Giiterverkehr etwa
400 000 000 Tonnenkilometer und im Reisenden-
verkehr 80 000 000 Tarifkilometer erreichten.
Der Betrieb der neuen Linie bewies aber bald
deren Okonomie. Die imagindren Verluste wur-
den durch groBere Verkehrsvolumen aufgeholt.
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und Schiilern, welche eben einem altertiimlichen
Zuge entstiegen. Dieser befuhr die Bergstrecke,
welche wegen der schénen Landschaft von all den
Reisenden aufgesucht wurde, die in der wilden
Bergwelt Erholung suchten. Im iibrigen war aber
das Dréhnen der schweren Giiterziige in den Fel-

~sen des Dazio Grande und das Pfeifen der Rad-

bandagen in den Kehren von Wassen verklungen.
Wieder hatten die Bergtiler der Reufl und der
Alta Leventina ihre urwiichsige Ruhe gefunden.

Als der Zug durch die Magadino-Ebene dem
neuen Ceneri-Tunnel zueilte, begriifite ihn aus dem
Hafen von Ascona ein wilder Lirm von Schiffs-
pfeifen und Fabriksirenen. Seit der Po-Kanal im
Betriebe stand, hatte der Umschlag im Tessiner
Hafen denjenigen von Basel fast aufgeholt. In der
weiten Ebene war eine ausgedehnte Industrie-
siedlung im Entstehen. Montagebetriebe aus-
lindischer Konzerne lieBen sich hier gerne nieder.

In Mailand empfing der Podesta seine zahl-
reiche Festgemeinde mit siidlindischem Pomp.
Das iippige Bankett wurde im Palazzo Sforza
aufgetragen. Dabei gedachten die hohen Magistra-
ten in herzlichen Reden der alten Beziehungen
vom Po zum Rhein und der neuen vom Aquator
zum Eismeer, die sich zum Nutzen der Stddte
Mailand, Ziirich und Basel immer wieder auf dem
Gotthard trafen.
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