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DURCH DEN LOTSCHBERG

Titelbild

Eine spezielle Tunnel-Ldsung der Malojastrasse
Castasegna-Silvaplana mit lokal angepasster
Trassierung bei Stampa im Bergell

(Bild: dd /Red.)

01 Urspriinglich war der Lotschberg als zwei-
rohriger Tunnel geplant. Aus Kostengriinden
wurde beschlossen, vorerst nur die Ostrohre
vollstdndig auszubauen. Seit Dezember 2007
fahren die Ziige fahrplanméssig durch den
Lotschberg (Bild: Autor)
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Der Létschberg-Basistunnel wurde im Dezember 2007 fur den Personenver-
kehr freigegeben. Die Verkehrsnachfrage ubertrifft alle Erwartungen. Da erst
eine der beiden Réhren durchgehend betriebsfertig ausgebaut ist, wird
immer wieder der Vollausbau gefordert. Der Autor gibt einen Uberhlick iber
die heutige Nutzung und wagt das Fiir und Wider eines Ausbaus ab.

Seit dem 9. Dezember 2007 fahren die Zuge fahrplanmassig durch den Lotschberg. Zwi-
schen Bern und dem Wallis verkehren taglich rund 40 Personenzige und 60 Guterztge
durch den Basistunnel; tber die Bergstrecke kommen etwa 40 Personenzlige und 20 bis 25
GUterzluge hinzu. Fur Personenztige betragt die Fahrzeit von Spiez nach Brig durch den
Basistunnel 35 Minuten gegentber rund 70 Minuten Uber die Bergstrecke. Damit ist mit
dieser zentralen innerschweizerischen schnellen Verbindung auch ein wichtiges Mosaik-
sttck in der Anbindung der Schweiz an das européische Hochgeschwindigkeitsnetz reali-
siert. Fur den Guterverkehr schafft der Lotschberg-Basistunnel zusétzliche Kapazitaten,

um den Schwerverkehr von der Strasse auf die Schiene zu verlagern.

Der 34.6km lange Tunnel besteht zwischen dem Nordportal in Frutigen und Mitholz aus
einer Tunnelrdhre und dem zum Rettungs- und Sicherheitsstollen umgebauten friheren
Sondierstollen Kandertal. Stdlich von Mitholz bis zum Sudportal in Raron bestehen zwei
Einspurtunnelréhren. Zwischen Frutigen und Ferden ist nur eine, im Abschnitt Ferden—Raron
sind beide Rohren bahntechnisch ausgeruUstet (Bild 2).

DAS GESAMTSYSTEM LOTSCHBERG

Auf den durchgehenden Ausbruch und den Vollausbau der zweiten Rdhre wurde im Zuge
der heftigen politischen Diskussionen Uber die Finanzierung der Neat als Gesamtsystem
Gotthard —Ldtschberg im Wesentlichen aus Kostengrtinden verzichtet. Es konnte dadurch
ca. 1 Milliarde Franken gespart werden. Damit wurde die Realisierung der Netzlésung,
d.h. der Bau von beiden AlpTransit-Achsen, moglich. So steht im gultigen Alpentransit-
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SICHERHEIT
IM LOTSCHBERG-BASISTUNNEL

Der Sicherheit des neuen Basistunnels wurde
schon bei der Konzeption grosste Bedeutung
beigemessen. Das Ziel ist es, Ereignisse, ins-
besondere Brénde, zu verhindern und die Aus-
wirkungen von Ereignissen zu minimieren. Sollte
trotzdem ein Zug im Tunnel in Brand geraten, gilt
der Grundsatz, dass der Zug wenn immer mog-
lich ins Freie oder bis zur Nothaltestelle Ferden
fahrt. Ist dies nicht mdglich, halt der Zug an
einer beliebigen Stelle im Tunnel. Das durchge-
hend zweirdhrige Tunnelsystem erlaubt es, dass
sich die Passagiere Uber die Querschldge bzw.
Querverbindungen (zwischen Bahntunnel und
Dienststollen) in die andere Réhre begeben kén-
nen, von wo sie evakuiert werden. Mit entspre-
chender Steuerung der Liftung kann im intakten
Teil des Systems ein Uberdruck erzeugt werden,
womit dieser rauchfrei bleibt. Die Passagiere
erhalten damit die geforderte «faire Chance»,
sich in einen geschitzten Bereich zu retten. Aus
der Nothaltestelle Ferden sowie im Sldabschnitt
des Basistunnels erfolgt die Evakuation nach
dem Prinzip «Zug hilft Zug». Im Nordabschnitt
werden zur Evakuierung Busse eingesetzt, wo-
bei die Evakuierung im Dienststollen Kandertal
(zwischen Frutigen und Mitholz) mit Kieinbussen
und im Rohbautunnel West (zwischen Ferden und
Mitholz) sowie aus der Diensthaltestelle Mitholz
mittels Grossbussen erfolgt.
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Niedergesteln

Beschluss', dass «das Netz der BLS Lotschbergbahn AG (...) durch einen neuen, teilweise
eingleisig ausgerusteten Lotschberg-Basistunnel zwischen dem Raum Frutigen und dem
Raum Steg/Baltschieder einschliesslich der Verkntpfungen an die Stammlinien erweitert»
wird. Dieser Parlamentsauftrag ist seit dem Fahrplanwechsel im Dezember 2007 erfullt. Das
heutige System — Lotschberg-Basistunnel und Létschberg-Scheiteltunnel — gentigt kapazi-
tats- méassig mittelfristig fur das zu bewéltigende Verkehrsaufkommen. Im Basistunnel fahren
die schnellen Personenzlge, alle Guterziige nach Stiden und ' der Guterzige nach Nor-
den. Durch den Scheiteltunnel verkehren die Zuge fur den Autoverlad Kandersteg—Goppen-
stein. Die Bergstrecke Frutigen—Brig wird fur den Tourismus- und den Interregioverkehr so-
wie flr den periodischen Autoverlad bis Iselle genutzt. Zugleich ist sie auch Entlastungs- und
Ausweichstrecke fur den Basistunnel. Weiter werden 2z des Guterverkehrvolumens Richtung
Norden Uber die Bergstrecke gefuhrt, da sie in der Regel ein geringeres Gewicht aufweisen.
Basis- und Scheiteltunnel bilden somit ein Gesamtsystem flr eine kapazitatsseitig homo-
gene Nord-Sud-Achse.

ENGPASSE AUF DEN ZULAUFSTRECKEN UND DEREN BESEITIGUNG

Seit der Erdffnung des Lotschberg-Basistunnels verkehrt der Guterverkehr auf der Achse
Lotschberg—Simplon tUber Basel entlang der folgenden Strecke durch die Schweiz:
Basel—Ergolztal—Olten—Bemz—Létsohberg—Basistunnel oder Bergstrecke—-Simplontun-
nel-Domodossola. Gegenwartige und prognostizierte Engpésse auf den Zulaufstrecken
werden mit einer Reihe von Massnahmen in den nachsten Jahren behoben (Bild 3). Damit
wird der Guterverkehrsnachfrage auf dieser Achse mittelfristig entsprochen werden kénnen.

DIE FRAGE DES VOLLAUSBAUS DES LOTSCHBERG-BASISTUNNELS

Bereits wahrend des Baus wurden Forderungen nach einem Vollausbau des Tunnels gestellt.
Sie kommen vor allem aus den Kantonen Wallis und Bern und haben sich jetzt verstéarkt.
Schon sehr bald nach der Betriebsaufnahme der neuen Strecke zeigte sich, dass das neue



20 | TUNNEL-LOSUNGEN

TEC21 21/2008

Knoten Basel:
Bau einer zweiten Rheinbricke

Frankfurt
ou
Ergolztal:

)
Verkiirzung der Zugfolgezeiten zwischen /ﬁi
Sissach und Tecknau ¥

Basel
Olten
Biel ‘

@ ¢
‘ Bern
\O Interlaken

Raum Bern:
Bau eines dritten Gleises
zwischen Riitti und Zollikofen
zur Verkehrsentflechtung.
Ein drittes Gleis zwischen
Ostermundigen und Gimligen
wurde bereits gebaut.

Luzern

Spiez

( X Lausanne

Frutigen

' Brig :
‘. Genf ‘

Schaffhausen

bestehender bzw.
absehbarer
Kapazitdtsengpass

Locarno

Visp
() Lugano
Domgdpsspola )
Piattaforma Sempiane: b Comao
Das dritte Gleis der nérdlichen Simplonzufahrt zwischen St. German und
Visp wurde gebaut, ein viertes wird geplant. Durch eine neue Gleisverbin- Milano

dung soll die Erhdhung der Geschwindigkeit bei Iselle auf der sidlichen
Simplonzufahrt erméglicht werden.

03

03 Achse Domodossola—Basel, Massnahmen zur
Engpassbeseitigung (Bild: BAV)

Angebot so gut genutzt wird, dass alle Erwartungen im Personenverkehr tUbertroffen wurden
und fast alle Gutertrassees bereits belegt sind. Tatsdchlich verkehrten am bisherigen
Spitzentag, dem 24. Januar 2008, 108 Zlge durch den Basistunnel. Die Forderung nach
einem Vollausbau wird auch mit den zeitlichen Verzégerungen beim Bau des Gotthard-
Basistunnels als Ruckgrat der Neat begrindet, der erst rund zehn — statt wie vorgesehen
sechs — Jahre nach dem einspurigen Létschberg-Basistunnel in Betrieb gehen wird. In
diesem Zusammenhang ist zudem auf den Umstand hinzuweisen, dass auf einer leistungsfa-
higen Verkehrsachse einmal eingespielte Verkehrsstréome sich erfahrungsgemass nur schwer
auf spater fertig gestellte Achsen zurtickholen lassen. Betrieblich gesehen hat die Einspur-
strecke zur Folge, dass der Létschberg-Basistunnel nur eine begrenzte Flexibilitat aufweist
und dadurch Stabilitatsprobleme beim Fahrplan auftreten kénnen. Verspétet eintreffende
Zuge mussen deshalb auf einen néachsten freien Slot (ein zeitliches «Durchfahrfenster»)
warten oder Uber die Bergstrecke geftihrt werden. Zwischen dem 9. Dezember 2007 und
Anfang April 2008 kam dies bei 234 Zlugen (Guter- und Personenverkehr) vor, wobei nur 10%
der Félle auf Stérungen der Infrastruktur des Basistunnels zurtckzufihren waren, der Rest
auf Verspatungen und Stérungen der Eisenbahnverkehrsunternehmung. Dabei hat sich
gezeigt, dass von den 74 Verspatungsfallen 71 auf Guterztge entfielen. Insgesamt ver-
kehrten seit der fahrplanméssigen Inbetriebnahme tber 10000 Zuge durch den Basistunnel.
Die infrastrukturbedingten Umleitungen tUber die Bergstrecke betrafen somit lediglich 0.2 %
aller Zuge, was die hohe Verfugbarkeit des Tunnelsystems belegt. Diese Kapazitats- und
Betriebsfragen gilt es bei der Frage eines allfalligen Vollausbaus zu berlcksichtigen: Das
heute bestehende, zwischen Zulaufstrecke und Alpenquerung austarierte System erméglich-
te eine Optimierung des Einsatzes der finanziellen Mittel. Trotzdem kann damit das Verkehrs-
volumen mittelfristig mit dem jetzt gebauten Netz bewéltigt werden. Der Létschberg-
Basistunnel wurde entsprechend dem Ubrigen Bahnnetz auf das Mischsystem ausgelegt, da
der Wegfall der Steigungen einerseits der verstarkten Umlagerung des Guterverkehrs auf die
Schiene dienen soll, andererseits im Personenverkehr schnelle und attraktive Verbindungen
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angeboten werden kénnen. Der Lotschberg-Basistunnel und die doppelspurige Létschberg-
Bergstrecke bilden zusammen ein Gesamtsystem. Dieses erméglicht die gewlinschte
Steuerung der Verkehrsflisse. So war es betrieblich méglich, die erwéhnten verspateten
Zuge Uber die Bergstrecke umzuleiten. Die aufgezeigten Stabilitdtsprobleme stehen einer
Grossinvestition eines durchgehend zweispurigen Ausbaus gegentber. Durch den Ausbau
der Betriebszentrale der BLS in Spiez, von wo aus die BLS den gesamten Zugverkehr
zwischen Gumligen Sud und Domodossola sowie auf der Rhonetallinie zwischen Brig und
Siders steuern und optimieren kann, wurde versucht, mit betrieblichen Massnahmen die
Probleme zu I6sen. Gegen einen Vollausbau spricht auch, dass die mit einem Ausbau im Tun-
nel geschaffene Kapazitat nur dann genutzt werden kann, wenn die Zulaufstrecken die
zuséatzliche Kapazitat auch bewaltigen kénnen. Die Kapazitat und Stabilitat eines Bahnnetzes
darf nicht nur lokal betrachtet, sondern muss in einen Gesamtzusammenhang gestellt
werden. Wie oben erwéhnt ist das System heute austariert. Das heisst, dass in die Zulaufstre-
cken im Norden und im Stden mehrere Milliarden Franken investiert werden mussten, um
Basis- und Scheiteltunnel auslasten zu kénnen. Schliesslich ist ein Vollausbau in ndchster Zeit
auch deshalb nicht vorgesehen, weil die Lotschberg-Simplon-Achse auch bei einem Doppel-
spurausbau nicht zu einer Flachbahn fir den Guterverkehr wird. Die Stidrampe des Simplon-
tunnels weist grosse Steigungen auf, die entsprechende kostenintensive Traktionsleistungen
erfordern. Es gibt somit — bei beschréankten finanziellen Mitteln — verschiedene Griinde gegen
einen kurzfristigen Vollausbau der zweiten Rohre; langerfristig kdnnte dies aber anders sein.

AUSBLICK

Im Gesetzesprojekt zur zuktnftigen Entwicklung der Bahninfrastruktur (ZEB), das im lau-
fenden Jahr im Parlament behandelt wird, sind aus Grunden der finanziellen Ressourcen nur
die vordringlichsten Infrastrukturausbauten aufgenommen. Deshalb ist der Ausbau des
Lotschberg-Basistunnels darin nicht enthalten. Bei einem weiteren Ausbauschritt des schwei-
zerischen Eisenbahnnetzes gilt es, nachfragegerecht fur die verschiedenen Zugsarten/
-typen (Fernverkehr, Regionalverkehr, Guterverkehr, Unterhaltsverkehr) mit den unterschied-
lichen Fahreigenschaften (Geschwindigkeit, Beschleunigung, Masse usw.) marktgerechte
Bahntrassees bereitzustellen und die damit verbundenen Infrastrukturen zu planen. Mittelfris-
tig wirde die Realisierung einer Erweiterungsoption zu ZEB, die jedoch nicht finanziert ist,
eine weitere Verdichtung des Personenverkehrsangebots zwischen Bern und dem Wallis
ermoglichen. Mit dieser Erweiterungsoption kénnten zudem alle GUterztge via Lotschberg-
Basistunnel gefthrt werden. Dazu wére es notwendig, den Rohbauabschnitt zwischen Ferden
und Mitholz im Létschberg-Basistunnel bahntechnisch auszurtsten. Die dafur erforderlichen
Investitionen belaufen sich geméss heutigen Schatzungen auf rund 460 Millionen Franken.
Die Prtfung der Erweiterungsoptionen zu ZEB ist im Rahmen der Erarbeitung der Folgebot-
schaft zur Gesamtschau FindV vorgesehen.

FAZIT

Die Verkehrsnachfrage des neuen Lotschberg-Basistunnels ist nicht nur erfreulich, sondern
Ubertrifft alle Erwartungen. Das neue Bauwerk und die bahntechnischen Installationen
funktionieren zuverlassig und sicher. Bei den hohen Kosten von 4.3 Milliarden Franken
(Preisstand 1998) eines solchen Werks muss dies so sein. Die weitere Entwicklung, d. h. der
zweirdhrige Ausbau, ist damit eine Frage der Zeit, der finanziellen Moglichkeiten und des
politischen Willens.

Toni Eder, toni.eder@bav.admin.ch, Vizedirektor Bundesamt fur Verkehr

Anmerkungen

1 Bundesbeschluss Uber den Bau der schweizerischen Eisenbahn-Alpentransversale, Artikel 5 bis
Buchstabe b (SR 742.104)

2 Der Guterverkehr ist gemass Bundesgerichtsentscheid, soweit dies mit den betrieblichen Anforde-
rungen zu vereinbaren ist, Uber die Neubaustrecke zu leiten und darf in der Zeit von 22.00-06.00 Uhr
nicht Uber die alte Strecke via Langenthal-Burgdorf geleitet werden
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