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Tunnelbau

Schweizer Ingenieur und Architekt

Hans Kaspar Dick, Karl Heini, Werner Zeder und Urs Képpel, Luzern

Bahn 2000 im Basler

Dreilandereck

Der Bahnhof Basel SBB ist der
grosste Grenzbahnhof unseres
Kontinents. Englische Eisenbahn-
historiker bezeichneten ihn sogar
als «Bahnhof Europas». In den kom-
menden Jahren wird der Knoten an
Bedeutung im europadischen Schie-
nennetz noch zunehmen. Behorden
und Offentlichkeit setzen im
Dreildndereck grosse Erwartungen
in die Entwicklung der Bahn, ein
guter Grund fiir die Schweizeri-
schen Bundesbahnen, in den kom-
menden Jahren massiv in der Nord-
westschweiz zu investieren. Da-
durch sind die SBB fiir die politi-
schen Entscheidungstrager, aber
auch fiir die Industrie und Bauwirt-
schaft ein wichtiger Partner in der
Region.

Bei den schon realisierten, sich im Bau be-
findenden oder geplanten Projekten han-
delt es sich um Strecken- und Tunnelbau-
ten zwischen Basel und Liestal im Rahmen
der ersten Etappe von Bahn 2000, dem Pro-
jekt EuroVille, Um-, Aus- und Neubauten
in den Basler Bahnhofen sowie Leistungs-
steigerungen und Modernisierungen auf
den Linien Mohlin-Basel und Laufen
-Dornach - Basel.

Bahn 2000, Projekte der ersten
Etappe

Die Arbeiten am Konzept Bahn 2000
kamen ins Stocken, weil die Konkretisie-
rung ergab, dass zur Realisicrung Investi-
tionen von rund 16 Mia. (Basis 1991) an-
stelle des urspriinglich bewilligten Betra-
ges von 5,4 Mia. Franken vorausgesagt
wurden. Die in der Zwischenzeit bewillig-
te erste Etappe stellt fiir die SBB eine Lo-
sung dar, welche die Ziele von Bahn 2000
soweit als moglich erfullt und gleichzeitig
den vom Parlament gesetzten Kostenrah-
men einhilt.

Fir die Nordwestschweiz umfasst die
erste Etappe folgende Projekte: Auf der
Strecke Basel - Muttenz wurde das dritte
Gleis bereits 1993 in Betriech genommen.
Ebenso wurde die erste Bauphase Muttenz
-Nordportal Adlertunnel mit der Verle-
gung des Stammgleises Pratteln - Muttenz
und ciner neuen Uberfiihrung tiber die

Rothausstrasse mit der Inbetriecbnahme
am 27 Juni 1994 abgeschlossen. Mit dem
mechanischen Vortrieb fir den Adlertun-
nel wurde im Herbst 1995 begonnen, die
Fertigstellung des Rohbaus des Tunnels
erfolgt 1998. Als weiteres Projekt ist im
Bahnhof Pratteln die Erncuerung der Si-
cherungsanlagen vorgeschen. Seit Anfang
1996 wird am Anschluss des Adlertunnels
an das bestehende Stammgleis der Strecke
Basel - Olten in Liestal gearbeitet. Die SBB
investieren in diese Bauvorhaben rund 500
Mio. Franken.

Im Bahnhof Liestal wurde das durch
einen Schwelbrand teilweise zerstorte
Stellwerk innert Jahresfrist durch eine
clektronische  Sicherungsanlage ersetzt.
Der Zugverkehr wird auf der heutigen An-
lage bereits seit Ende Juni 1995 mit dieser
Elektronik wieder disponiert. Sie dient
aber ab dem Jahre 2000 auch der Neu-
baustrecke Muttenz - Liestal.

Verkehrspolitischer Ausblick

Seit 1985 das Konzept Bahn 2000 in der
Botschaft vorgestellt wurde, hat sich das
verkehrspolitische Umfeld wesentlich ver-
indert. Stichworte dazu sind: TGV-Leit-
plan, Deutscher Verkehrswegeplan, Alp-
Transit und Leitschema des Hochge-
schwindigkeitsnetzes der EU.

Wir haben uns fiir die Zukunft alle
Optionen offenzuhalten. Die sofortige Er-
stellung eines weiteren Tunnels durch den
Jura ist aus Kapazititsgriinden in der er-
sten Etappe Bahn 2000 nicht zwingend.
Heute gilt es, den Planungsperimeter zwi-
schen Basel und Aarelaufzu 6ffnen, um alle
neuen Fakten in die Planung des kiinftigen
Juradurchstichs einfliessen zu lassen. Dies
erlaubt uns, zu gegebener Zeit mit einem
Optimum an den heute so spirlich zur Ver-
figung stchenden Geldern ein Maximum
an Netzwirkung fiir die Eisenbahninfra-
struktur zu erzielen.

Eisenbahn-Infrastruktur erhalten
und erneuern

Zwar stehen die grossen Zukunftsprojek-
te Bahn 2000 und AlpTransit - in letzter
Zeitvorallem deren Tunnelbauwerke - im
Rampenlicht der Politik und der Fachwelt.
So ist auch diese Ausgabe des SI+A zu
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Recht dem in mehrerer Hinsicht interes-
santen Adlertunnel gewidmet. Es ist dies
gegenwiirtig die grosste Baustelle der SBB
mit der weltweit grossten (Bohrdurch-
messer) je hergestellten Hartgesteins-Tun-
nelbohrmaschine.

Oft wird aber iibersehen, dass es im
Schatten dieser Zukunftsprojekte noch
eine weitere Herausforderung gibt. Es han-
delt sich um die Erhaltung und die Er-
neuerung der bestechenden Bahninfra-
struktur: Dazu gehoren auch 208 km Tun-
nel mit einem durchschnittlichen Alter
von ungefihr 90 Jahren.

Die Bewiltigung dieser Aufgabe wird
stindig schwieriger, ohne dass aus heuti-
ger Sicht eine Besserung absehbar wiire.
Die Grinde fiir diese Verschirfung sind
unter anderem:

. steigendes Anlagen-Volumen (die
SBB investieren jihrlich rund 1,5 Mia.
in die feste Infrastruktur)

= komplexere Anlagen (Elektronik statt
Mechanik oder Beton)

« kirzere Lebenszyklen der Anlagen
(mechanische Stellwerke erreichen
ein Lebensalter von gegen 100 Jahre,
neue elektronische Anlagen missen
nach 20 - 30 Jahren ersetzt werden)

«  hohere Auslastung der Anlagen (Takt-
fahrplan, Huckepack-Korridor, Im-
puls 97)

«  hohere Beanspruchung der Anlagen
(hohere Achslasten, grossere Ge-
schwindigkeiten, Doppelstockziige,
Neigeziige)

« verbesserte Verfugbarkeit der Anla-
gen (weniger Stérungen)

.  mehr Komfort (Gleislage)

= verbessertes Erscheinungsbild (Van-
dalismus)

. strengere Vorschriften (Umweltge-
setze, Arbeitssicherheit)

Dazu gesellt sich ein enormer Spardruck
bei den fir diesen Auftrag zur Verfigung
stehenden Mitteln. Schon in den vergan-
genen Jahren musste diese Aufgabe mit si-
gnifikant abnehmendem Personalbestand
und mit plafonierten Finanzen (ohne
Kompensation der Teuerung und damit
real riickliufig) bewiltgt werden. Das Er-
gebnis dieser Anstrengungen fihrt zu
einer enormen Rationalisierung in der Er-
haltung und Erneuerung der Bahninfra-
struktur.

Diese Aufgabe wird zusitzlich da-
durch erschwert, dass - trotz steigender
Anforderungen und verminderter Res-
sourcen - nicht die geringsten Konzessio-
nen oder Kompromisse an die Sicherheit
des Bahnverkehrs und auf den Baustellen
toleriert werden diirfen. Da auch in Zu-
kunft weiter rationalisiert werden muss,
wird sich die Entwicklung sogar noch in-
tensivieren und akzentuieren. Somit miis-




Tunnelbau

Binningen.3 )

\ "("ﬁﬂtmmge

Situationsplan Adlertunnel
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sen auch in diesem Bereich Bauherr, Pla-
ner, Unternehmer und Lieferanten ihren
Beitrag an die Finanzierbarkeit und an die
Forderung der Konkurrenzfihigkeit des
offentlichen Verkehrs leisten. Die Bau-
fachwelt wird diese Herausforderung
engagiert annchmen und damit das lang-
fristige Uberleben der Bahn absichern hel-
fen.

Der Adlertunnel

Die Verbesserung des schweizerischen
Reisezugfahrplans ist ein kontinuierlicher
Prozess, der schon vor langem einsetzte
und auch mit dem durch die erste Etappe
Bahn 2000 ausgelosten Angebotssprung
nicht zu Ende sein wird. Der Fahrplan hat
der Nachfrage jederzeit Rechnung zu tra-
gen. Dazu miussen die Fortschritte der
Technik ausgeschopft werden, um das An-
gebotzu verbessern und dieses immer wie-
der an die verinderte Nachfrage anpassen
zu konnen. Die Neubaustrecke von Basel
durch den Jura ins Aaretal wird stufenwei-
se ausgefiihrt, die Neubaustrecke (NBS)
Muttenz - Liestal mit dem Adlertunnel ist
im «Bericht Gber die erste Etappe Bahn
2000 des Bundesrats vom 11. Mai 1994 ent-
halten.

Kurze, signaltechnisch gut ausgebau-
te Streckenabschnitte kénnen weit stirker
belastet werden als nicht modernisierte
Bahnlinien. Zwischen Muttenz und Liestal
werden ab dem Jahr 2000 mit der NBS und
den erneuerten Sicherungsanlagen in Prat-
teln zwei moderne, leistungsfihige Dop-
pelspuren zur Verfligung stehen. Die bis-
herigen Planungen weisen gegeniiber dem
Ist-Zustand zwar nur eine geringe Fahr-
zeitverkiirzung aus. Aber die neue Um-
fahrung durch den Adlerberg bringt in
Pratteln eine wertvolle Kapazititsteige-
rung, indem die schon lange gewiinschte
Entflechtung der Verkehrsstrome Basel
-Olten-Bern und Basel-Rheinfelden
- Zirich in diesem iusserst stark belaste-
ten Raum moglich wird. Wird zudem zwi-
schen Sissach und Olten die alte Hauen-
steinlinie bahnbetrieblich mitbenutzt, so
reduziert sich der zweispurige Abschnitt
zwischen Basel und Olten auf ein kleines
Stiick zwischen Liestal und Sissach. Fahr-
planstudien zeigen, dass unter diesen Um-
stinden auch ohne neuen Juradurchstich
die Anforderungen der ersten Etappe
Bahn 2000 und des Transitkorridors bis ins

Jahr 2015/20 erfullt werden konnen.

Die Entwicklung des curopiischen
Hochgeschwindigkeitsverkehrs ist seit der
Bewilligung des Konzeptes Bahn 2000
durch Volk und Stinde im Jahre 1987 wei-
ter fortgeschritten. Erwithnt seien der
TGV-Leitplan, der deutsche Bundesver-
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kehrswegeplan, AlpTransit und das Leit-
schema des europiischen Hochgeschwin-
digkeitsnetzes. Die vom Bundesrat ange-
ordnete Uberpriifung der geografischen
Lage des neuen Juradurchstichs muss diese
neuen Gegebenheiten sowie die sehr stark
belastete West-Ost-Achse gebtihrend be-
ricksichtigen.

Die Bauphasen der NBS
Muttenz - Liestal

Die ungefihr 12 km lange neue Doppel-
spurstrecke zweigt nach dem Bahnhof
Muttenz von der bestehenden Linie siid-
wirts ab und miindet nach dem Adlertun-
nel wieder in den Bahnhof Liestal. Die
erste Bauphase wurde bereits im _Juni 1994
abgeschlossen. Die zweite Bauphase, der
Bau des Adlertunnels, bildet das Kern-
stiick der NBS und wird zwischen 1994
und 1998 realisiert. Von 1996 bis 1999 wird
in der dritten Bauphase der provisorische
Anschluss des Adlertunnels in Liestal rea-
lisiert. Die Linienfithrung entspricht dem
modifizierten Auflageprojekt und lisst -
dem zuktinftgen Entscheid tiber den neuen
Juradurchstich Rechnung tragend - alle
Moglichkeiten, «Tieflage» oder «a Niveaw,
fiir eine spitere Weiterfihrung der NBS
durch Liestal offen.

Zwischen 1996 und 1998 kommt eine
gegentiber dem Auflageprojekt redimen-
sionierte und kostenoptimierte vierte Bau-
phase zur Ausfiihrung, welche Anpassun-
gen im Bahnhof Muttenz umfasst. Die Rea-
lisierung der bahntechnischen Ausriistung
zwischen 1997 und 2000 wird als fiinfte und
letzte Bauphase die Inbetriecbnahme auf
den Fahrplanwechsel im Mai 2000 erlau-
ben.

Wichtige Entscheide des Bauherrn

Wirtschaftlichkeit ist das oberste Gebot
fur den Bauherrn. Die SBB begleiten aber
nicht nur die Planungs- und Erstellungs-
phase einer Baute als Baufachorgan, son-
dern sie werden spiiter auch trotz immer
knapper werdender finanzieller Mittel fur
die Nutzung und Erhaltung der Bauwerke
verantwortlich zeichnen. Um dennoch
bautechnischen Innovationen Raum zu
lassen, wurde schon frith entschieden, so-
wohl die Spritzbeton- wie auch die Me-
thode mit der Tunnelbohrmaschine
(TBM)

auszuschreiben.  Grundsitzlich

Schweizer Ingenieur und Architekt

i

/

Karikatur:
B. Fauser

haben sich Bauherr und Projektverfasser
mit den grossen prognostizierten Quell-
driicken beim Tunnelausbau auf das Wi-
derstandsprinzip festgelegt. Bei der Sub-
mission wurden als Untervarianten zu-
sitzlich Angebote mit einer Rundumisola-
tion, einschalige Tubbing-Konstruktionen
und der Ausbruch im Teilschnittverfahren
offeriert.

Um die Einfliisse der verschiedenen
Baumethoden unter Berticksichtigung der
Langzeitrisiken auf die Lebensdauer des
Bauwerks quantifizieren zu kénnen, fihr-
ten die beteiligten Fachleute des Inge-
nieurteams und der Bauherrschaft mit
cinem Experten vor der Vergabe ecine
Risikoanalyse durch (SI+A, 4/95). Diese
lieferte zusiitzliche Entscheidungsgrundla-
gen fir die Vergabe der Bauarbeiten. Um
den zu erwartenden Sulfat- und Chlorid-
Einfliissen auf das Bauwerk gerecht zu wer-
den, entschied sich die Bauherrschaft, an-
stelle einer Rundumisolation eine speziell
entwickelte Betonrezeptur anzuwenden.
Erginzt wird diese durch eine strecken-
weise Tubbingbeschichtung und eine
moglichst vollstindige Ringspalt-Vermor-
telung. Das Tunnelentwisserungssystem
muss bei dem zu grosser Versinterung nei-
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genden Bauwerk unterhalb des Verkehrs-
raumes in einem Servicekanal unterhalt-

bar, und somit begehbar sein. Grundsitz-
lich mussten bei allen Entscheidungen die
Konsequenzen auf den Nutzungs-, Sicher-
heits- und Unterhaltsplan berticksichtigt
werden.

Adresse der Verfasser:

Hans Kaspar Dick, Schweizerische Bundesbah-
nen, Direktor der Kreisdirektion 11, Kar/ Heini,
Dipl. Bauing. ETH/SIA, Oberingenieur der
Hauptabteilung Bau Kreis II, Werner Zeder,
Bauing. HTL, Sektonschef Neubaustrecken,
und Urs Kippel, dipl. Ing. ETH/SIA, Projektlei-
ter Adlertunnel, SBB Hauptabteilung Bau Kreis
I1, Schweizerhofquai 6, Postfach, 6002 Luzern.
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