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Fred von Niederhausern

Die Geschichte des Hauenstein-Basistunnels

1. Vorgeschichte

Bei allen vor 1872 in der Schweiz ge-
bauten Tunneln sind die Sprenglocher
ausschliesslich von Hand gebohrt wor-
den, mit zweihdndigem Schlegel und
einhandigem Fidustel. Der Fortschritt,
namentlich im Vortriebstollen, war
natiirlich dementsprechend klein. Seit
GHEGAS Pionierleistung der Semme-
ringbahn, war es deshalb das Bestreben
der alten Bahnbauer, die Gebirgs-
durchstiche als moglichst kurze Schei-
teltunnel auszubilden und die Linien
iiber Rampen heranzufithren. Um bei
normalspurigen Hauptbahnen die Stei-
gung in den Grenzen von 26 Promille
zu halten, mussten die Strecken durch
Anlegen von Schleifen und die bei der
Gotthardbahn erstmals angewendeten
Kehrtunnels kiinstlich verlingert wer-
den. Die kostspielige und miihsame
Berg- und Talfahrt der Ziige blieb
zunichst die einzige Mdglichkeit zur
Uberwindung ungiinstiger topogra-
phischer Verhiltnisse. Erst mit den
Fortschritten der Tunnelbautechnik
waren die Voraussetzungen zur Errich-
tung lingerer und damit tiefer gelege-
ner Tunnel gegeben. Es waren dies
druckluftbetriebene Stossbohrmaschi-
nen fiir den Stollenvortrieb, handliche

Bohrhimmer fiir den Vollausbruch,
Ersatz der Pferde durch Druckluftlo-
komotiven beim Materialtransport so-
wie die Verbesserung von Liiftung und
Entwisserung.

Nach Eroffnung des Simplontunnels
als erstem Basistunnel im Jahre 1906
wandte sich die Generaldirektion der
SBB die Frage der Verbesserung der
Verbindungen von Basel nach der Zen-
tral- und Westschweiz zu. Wirtschaft-
lichkeitsberechnungen ergaben, dass
mit einer neuen Basislinie jihrliche
Einsparungen von mindestens 1 Milli-
on Franken erzielt werden konnten,
was die geschitzten Baukosten von
rund 25 Millionen Franken rechtfer-
tigte. In Frage kamen einerseits neue
Juradurchstiche, teils als Reevaluation
dlterer Projekte wie Wasserfallen-, Kel-
lenberg- und Liisseltalbahn durch den
Passwang sowie verschiedene Varian-
ten einer von Sissach abzweigenden
Schafmattbahn' als direkte Verbindung
Basel—Aarau und andererseits eine Ver-
besserung der Hauensteinlinie durch
Tieferlegen des Tunnels.

Fiir die Hauenstein-Basislinie kamen
zwei Moglichkeiten in Betracht: Das
Homburgtal, in dem die bestehende
Linie lag, und das Tal der Ergolz von
Sissach bis Gelterkinden und anschlies-

Geologisches Langsprofil des Hauenstein-Basistunnels nach Miihlberg und Buxtorf

send das Eibachtal bis oberhalb Teck-
nau. Zugunsten der Variante Gelter-
kinden sprachen die geringere Steigung
auf der Nordrampe von 10,5 statt 12
Promille, die geringere Linge des Tun-
nels (8134 m) und der grissere volks-
wirtschaftliche Wert, indem innerhalb
einer Distanz von 4 km 13 Ortschaften
mit 7500 Einwohnern an den Bahnver-
kehr angeschlossen werden konnten.
Am 8. September 1909 legte die Ge-
neraldirektion die Ergebnisse der Stu-
die dem Verwaltungsrat vor und kam
zu folgender Beurteilung: «Der Bau ei-
ner neuen Hauensteinlinie zwischen
Sissach und Olten muss den anderen
Juradurchstichen vorgezogen werden,
weil durch die Tieferlegung des beste-
henden Tunnels der Verkehr sowohl
nach dem Gotthard als nach der West-
schweiz verbessert wird, wihrend
durch die westlich gelegenen Linien
(Wasserfallen-, Kellenberg- und Liis-
seltalbahn) nur eine im Betrieb un-
wirksame Distanzkiirzung nach der
Westschweiz und dem Simplon und
durch die Schafmattbahn nur eine ge-
ringe Abkiirzung nach dem Gotthard
erzielt wiirde. . .»

Am 5. November 1909 genehmigte
der Verwaltungsrat das Projekt
«Hauenstein-Basislinie — Variante Gel-

Holtenried  Burgfluh Dottenberg
Eital Fohrenweid Wolfgalgen Sprisel  Deyy, hve, \ i o
No:fporml S R _ sadportal

= {wamut

eis o zs 7 63 H s 45 4 3s 3 as 2 15 1 s 0
[ Quartaer Hauptrogenstein Oberer MuschelXalxdolomit H.Frf&lligzer
Tertiaer Unterer Dogger =3 Haup\m}nschelkalk'UntererDolomit
E=3 Séqanien =] Opalinuston B Anhydrilgruppe
Rrgovien B Lias -.—-— Ueberschiebung
= Oberchoggg,- E=] Keuper

NN
W



terkinden», am 20. Juni 1910 erfolgte
die Ratifizierung durch den Bundesbe-
schluss und die Krediteroffnung von
24 Millionen Franken.

Die «Mittellage» des neuen Juradurch-
stichs war die logische Fortsetzung des
alten Centralbahngedankens, wonach
die Stammlinie Basel-Olten das Mit-
telland erschloss und als Zulaufstrecke
der Gotthardbahn Bestandteil der
Haupt-Nord-Siidtransversale war. Die
zentrale Knotenfunktion Oltens blieb
erhalten, was nicht ohne Auswirkun-
gen auf die wirtschaftliche Entwick-
lung der Region sein konnte. Erst die
1926 eroffnete Verbindungslinie Teck-
nau—Dulliken erméglichte eine direk-
te Fuhrung des Transitverkehrs nach
Osten (Ziirich) und Stiden (Gotthard)
ohne Richtungswechsel im Bahnhof
Olten.

Am 5. Mai 1911 erfolgte eine erste
Ausschreibung fiir den Basistunnel und
den Unterbau der anschliessenden offe-
nen Strecken auf der Nord- und Siid-
seite. Aufgrund der grossen Preisunter-
schiede zwischen den einzelnen Bewer-
bern, entschlossen sich die SBB zu einer
zweiten Submission, die am 3. Oktober
erfolgte. Das Verlegen des Oberbaus
und die Beschotterung der Geleise wa-
ren dieses Mal in der Offerte ebenfalls
enthalten, zudem tibernahmen die SBB
—entgegen der ersten Offerte — mit der
Bauleitung auch einen Teil der Haft-
pflicht, was sich als schwerer Nachteil
erweisen sollte. Den Zuschlag fiir die
wiederum preisglinstigste Offerte er-
hielt am 19. Dezember 1911 vor drei
schweizerischen und einem franzdsi-
schen Mitbewerber die Firma Julius
Berger Tiefbau-Aktiengesellschaft Ber-
lin.

2. Die geologischen
Verhiltnisse und ihre Folgen
beim Tunnelbau

In vielen Tunnels, hauptsichlich im Ju-
ra, traten in den Mergelschichten (Se-
dimentgestein, Gemenge aus Kalk und
Ton), hervorgerufen durch den unver-
meidlichen Zutritct von Wasser und
durch die fortgesetzten Erschiitterun-
gen des Zugbetriebs, starke Auf-
blihungen der Tunnelsohle auf, welche
mit der Zeit fiir das tibrige Mauerwerk

gefihrlich werden konnten und das
Zugsprofil einzuengen drohten. Schon
im alten Hauensteintunnel hatten sich
kurz nach Betriebsaufnahme Deforma-
tionen in der Mauerung eingestellt.
Auch das nachtrigliche Einziehen eines
Sohlegewdlbes im Jahre 1865 hatte das
Problem nicht gelost, da unter dem Be-
tongewdlbe, wie Untersuchungen im
Jahre 1876 zeigten, Wasser zirkulierte.
Die Art der Schwellung des Gesteins,
die beim Bau des Hauenstein-Basis-
tunnels besonders zu schaffen machte,
beruhte auf der Hydratation von im
Mergel enthaltenem Anhydrit — was-
serfreiem, schwefelsaurem Kalk CaSO,
— der sich bei Wasseraufnahme unter
bis 60 prozentiger Volumenzunahme
in Gips verwandelt (CaSO, + 2H,O).
Bei reinem, dichtem Anhydrit ist die
Affinitdt zu Wasser nicht sehr gross;
eine Blihung tritt nur sehr langsam
ein. Anhydrit in feiner Verteilung im
Mergel jedoch hat eine starke Neigung
zur Schwellung, denn er bietet dem
Wasser eine grosse Oberfliche dar und
die Kapillaritdt des Mergels zieht so-
gleich wieder Wasser an. Ist die Hy-
dratation einmal in Gang gekommen,
so schreitet sie progressiv weiter. So hob
sich die Sohle des Stollens im Basistun-
nel bei Kilometer 1,870 ab Stidportal
innerhalb weniger Wochen um einen
Meter! In der Frithzeit des Tunnelbaus
stand man diesen noch wenig bekann-
ten Erscheinungen ziemlich ratlos ge-
gentiber. Die Fachwelt war sich tber
den Nutzen der Sohlegewdlbe uneins.
Zu dieser Frage zitierte der Baubericht
der Firma BERGER einen 1889 in der
Deutschen Bauzeitung erschienen Auf-
satz «Uber die Ausfithrung von Tun-
nels in pressbaren und blihenden Ge-
birgsarten.» Darin wurde das Erstellen
von Sohlegewdlben verworfen, «weil es
doch nicht widerstehe» und es wurde
eine trockene Fiillung (Polster) hinter
dem Mauerwerk verlangt, «damit sich
das Gebirge ausdehnen konne». Be-
merkenswerterweise wurde in der
Schrift das Anhydritproblem {iber-
haupt nicht erwihnt. Dieser Konzep-
tion entsprechend wurde zur Probe im
Hauenstein-Basistunnel auf den Ein-
bau von Sohlegewdlben verzichtet.

Grundlagen fiir die Projektierung des
Tunnels waren die ausfiihrlichen geolo-
gischen Gutachten der Professoren

MUEHLBERG und BUXTORE mit
welchen die von BUXTORF wihrend
des Baus laufend erstellten Aufzeich-
nungen gut tibereinstimmten. Wie das
geologische Lingenprofil zeigt, kam
der Tunnel von Siiden (Olten) vorstos-
send zuerst in den Ketten- und an-
schliessend in den Tafeljura zu liegen.
Dazwischen befindet sich eine Uber-
schiebungszone, die darauf zuriickzu-
fiihren ist, dass die von den Alpen aus-
gehende Faltung des Kettenjuras durch
den geologisch viel dlteren Schwarz-
wald und durch den Tafeljura aufgehal-
ten wurde. Aus den Untersuchungen
BUXTORES geht hervor, dass die
quellfihigen Mergel- und Tonschich-
ten tiberwiegen. Sie werden vom Tun-
nel auf ca. 70% der Gesamtlinge oder
rund 5700 m durchfahren, wihrend der
Rest in sprodem, wasserundurchlassi-
gem Gestein, vorwiegend im Hauptro-
genstein und Muschelkalk liegt.

Das Bauprogramm sah vor, von der
Siidseite her 6200 m, von der Nordsei-
te lediglich 2000 m auszubrechen und
die Ausmauerung dem Ausbruch so
rasch als moglich folgen zu lassen. Als
Massnahme zur Trockenhaltung war
die «stetige Fortfiihrung eines proviso-
rischen Wassergrabens im Sohlestollen
und seine sorgfaltige Ausarbeitung im
ausgeweiteten Stollen durch Vertie-
fung oder Einlegen von 35 ¢m weiten
Blechrohren» vorgesehen. Das grisss-
tenteils ungiinstige Fallen der Schich-
ten fiihrte beim Bau zu Ablgsungen im
First, was zur Folge hatte, dass der Tun-
nel auf seine ganze Linge ausgemauert
werden musste. Wihrend der Bauaus-
fihrung wurden in den Anhydrit-
strecken nur rund 624 m Sohlegewdl-
be erstellt.

Baubeginn des Basistunnels war am
1. Februar 1912, am 10. Juli 1914 er-
folgte der Durchschlag bei Kilometer
5,865 ab Siidportal, und am 2. Mai
1915 war der Tunnel vollendet. Rdu-
mungsarbeiten, nachtrigliches Einzie-
hen von Sohlegewdlben und Legen des
Oberbaues dauerten bis am 30. No-
vember, und am 8. Januar 1916 wurde
die Hauenstein-Basislinie eroffnet. Im
Bauvertrag waren als Termine fiir den
Durchschlag der 13. Juni 1916 (1) und
fiir den Abschluss der Arbeiten der 13.
Januar 1917 (2) festgelegt. Diese Tet-
mine wurden, allerdings unter Umge-
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hung von Bauvorschriften, wesentlich
unterschritten. Der Bauvertrag sah ei-
ne Konventionalstrafe von Fr. 500.— fiir
jeden Tag nach 1 und 2 vor, wihrend
fiir jeden Tag vor 1 und 2 eine Primie
von Fr. 300.— zur Auszahlung gelangen
sollte.

Bei der Inbetriebnahme der neuen
Hauensteinlinie waren internationaler
Reiseverkehr und Giiteraustausch in-
folge des Krieges praktisch stillgelegt.
Das Verkehrsaufkommen blieb auch
wihrend der Wirtschaftskrisen der
Nachkriegsjahre gering. Als erstes
Massentransitgut wurde in den Jahren
192325 die sog. Reparationskohle in
Blockziigen von Deutschland durch
den Hauenstein via Gotthard und
Lotschberg nach Italien gefithrt. Gegen
Ende der zwanziger Jahre liess eine
voriibergehende Besserung der Wirt-
schaftslage das Verkehrsvolumen an-
steigen, die fritheren Rekordzahlen der
alten Linie vom Jahte 1913 wurden auf
der Basisstrecke jedoch erst wieder ge-
gen 1930 erreicht.

3. Mingel bei der Ausfithrung

der Bauarbeiten

Schon vor der Betriebsaufnahme und
erst recht nach diesem Termin wurden
grossere Partien gebrochener bzw. zum
Teil total zerstorter Widerlager, Hohl-
rdume hinter den Mauern sowie bedeu-
tende Sohlehebungen festgestellt.
Auch die Ausfiihrung des Entwisse-
rungskanals war fehlerhaft. Vorerst
wurde die Sohle betoniert, spiter die
Seitenwinde. Es entstand eine Arbeits-
fuge, die durchwegs mit Schlamm ge-
fullt war. Die monolytische Verbin-
dung zwischen Sohle und Winden
fehlte. «Es wurden im Hauensteintun-
nel, was die Sohle betrifft, Versuche ge-
macht, die uns heute schon viel gelehrt
haben und die uns noch viel lehren wet-
den», endet der Bericht des von den
SBB zugezogenen Beraters Ingenieur
E ROTHPLETZ aus Bern. Eine hierauf
von Prof. PRESSEL? der Generaldirek-
tion der SBB ausgearbeitete Expertise
legte unmissverstindlich Fehler und
Mingel dar:
— In Missachtung der SBB-Vorschrif-
ten war der Stollenvortrieb dem fer-
tigen Mauerwerk stets um 1000 bis
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1100 m voraus, ohne dass die bei den
SBB liegende Bauleitung einge-
schritten wire.

— Mit dem Bau des Entwisserungska-
nals am Siidportal wurde erst 14 Mo-
nate nach Baubeginn begonnen. In
dieser gefihrlichen Zone hitte, wenn
der Initialfehler schon gemacht wor-
den sei, die Anlage des Kanals und
die Sicherung der Sohle auf 20 bis 30
m der Gewdlbemauerung folgen sol-
len. Die Firma BERGER war mit
dem Kanal stets 20 bis 30 Tage in
Verzug, vom Vortrieb weg vergin-
gen 233 bis 273 Tage! Man rannte
eindeutig dem Vortriebsbonus nach.

— Die sofortige Erstellung eines genii-
gend stark bemessenen Sohlegewol-
bes wire unerldsslich gewesen.
Wortlich fuhr der Bericht fort: «Es
war ein grosser Fehler der Baulei-
tung, dass sie die Erfahrungen, die
man 50 Jahre riickschauend gemacht
hatte, nicht beriicksichtigte und
glaubte, die Sohlegewélbe durch
«Proben und Versuche» umgehen zu
konnen.» Somit kein Versagen der
Unternehmung, denn die Profilbe-
stimmung lag in der Kompetenz der
Bauleitung (SBB).

— Beider Tunnelmauerung fanden sich
viele und vor allem offene Fugen und

das vorhandene Uberprofil sei — al-
lerdings von der Bauleitung toleriert
— nicht ausgemauert, sondern nur
trocken ausgepackt.

Die Expertise kam zum Schluss, dass
die meisten Minderwerte des Bauwerks
auf falsche, zum Teil nicht vorschrifts-
gemisse Zugestindnisse der Baulei-
tung zurtickzufiihren seien, und des-
halb der Bauunternehmung lediglich
die Reparatur der Widerlager und die
Zementinjektionen in den Steinhinter-
packungen angelastet werden kénnten.
Das Einziehen der unverzichtbaren
Sohlegewdlbe miisse zulasten der SBB
ausgefithrt werden. Ein Teil der fehlen-
den Sohlegewélbe — 624 m — wurde in
der Folge zulasten der Bahnen noch
ausgefiihrt.

Die Abnahme-Untersuchungen fanden
im November 1917 statt. Zu den be-
reits 1915 festgestellten Mingeln ka-
men neue hinzu, wie Zersetzung des
Mortels in den Fugen, abfallender Ver-
putz, Risse in den Widerlagern, in den
Tunneldohlen und in der Sohleab-
deckung. Dazu kamen Abschieben der
Widerlager von den Fundamenten,
abgebrochenes Mauerwerk, Lingsrisse
in den Gewolben und aufgetriebene
Sohlegewdlbe. Die Mingelriige wurde



der Firma BERGER vor Ablauf der
Garantiefrist unterbreitet und die
Schlussabrechnung iiber simtliche
Bauarbeiten am 17. Mdrz 1917 berei-
nigt. Daraus geht hervor, dass infolge
nicht iibereinstimmender Vertragsin-
terpretation beider Partner ein Kom-
promiss beztiglich der Bonuspriamien
getroffen wurde, wonach nur die Half-
te der Pramien, nimlich Fr. 196 000.—
ausbezahlt wurde. Die Schlussabrech-
nung ergab eine Endsumme von Fr.
20900 000.—.

4. Die Sanierungsarbeiten

1919-1923

Mit den dringend notwendigen Sanie-
rungs- und Erginzungsarbeiten beauf-
tragte die Kreisdirektion I der SBB das
Ingenieurbiiro ROTHPLETZ (heute
ROTHPLETZ, LIENHARD & Cie
AG) in Bern. Die Oberbauleitung
wurde ROTHPLETZ personlich tiber-
tragen. Sein Pflichtenheft enthielt das
Aufstellen eines Bauprogramms, die
Bestimmung der Stirke der Mauerung
von Widerlagern, Gewdlben und
Sohlegewdlben, die Anordnung von
Zementinjektionen in den Widerla-
gern und die Auswahl der Baumateria-
lien. Es konnte also nicht einmal auf
den theoretischen Grundlagen der Fir-
ma BERGER weiter gearbeitet wer-
den! Mit den Bauarbeiten wurde am
27. Juli 1919 begonnen, wobei der
Tunnel fiir einspurigen Dampfbetrieb
bentitzbar blieb. Die mittlere Beleg-
schaft betrug etwa 350 Mann; gearbei-
tet wurde zuerst einschichtig von 20 bis
4 Uhr nachts, spiter doppelschichtig.
Der Kostenvoranschlag lag in der Hohe
von rund 2,5 Millionen Franken.
Wiihrend den Reparaturarbeiten zeig-
ten sich immer neue Schadenstellen
(Sohleerhebungen) im Bereich der
quellfihigen Schichten, was die Baulei-
tung veranlasste, in einem Zwischen-
bericht weitere Sohlegewdlbe zu for-
dern, nachdem bereits 1079 m dersel-
ben erstellt waren. ROTHPLETZ wur-
de darauf vonseiten der Kreisdirektion
Basel vorgeworfen, er wolle in seinem
Interesse die Arbeiten verlingern. Un-
terstiiczung fand er jedoch durch den
geologischen Experten Prof. BUX-
TORF mit dem Hinweis, ein Verzicht

auf die Sohlegewdlbe gefihrde den
Tunnel und eine spatere Ausfiihrung
nach der Elektrifikation kime ohnehin
teurer zu stehen.

Nach erneuten Nivellierungen und ge-
nauer Beobachtung des Gleisverhaltens
entschieden sich die SBB fiir eine be-
schrinkte Erginzung der Sohlegewdlbe
von lediglich 510 m. Die Reparatur-
und Erginzungsarbeiten wurden Ende
Mirz 1923 definitiv abgeschlossen. Die
totalen Kosten betrugen 5,012 Millio-
nen Franken. Die Sanierung wurde
wohl beendigt, aber aus Kostengriin-
den nicht im notwendigen Ausmass
durchgefiihrt. Eine durchgreifende Re-
paratur, wie von ROTHPLETZ und
BUXTOREF vorgeschlagen, hitte in
den folgenden Jahrzehnten erhebliche
Mittel fiir den Mehrunterhalt und die
laufende Schadenbehebung erspart und
die spiter notwendige Rekonstruktion
um viele Jahre hinausgeschoben.

5. Die Rekonstruktion
der Achtzigerjahre

Seit 1923 waren keine Sanierungsar-
beiten mehr ausgefiihrt worden. Die
Sicherstellung des Bahnbetriebs erfolg-
te im Rahmen des Unterhalts durch
den Bahndienst’. Die in den Jahren
1937 bis 1951 durchgefiihrten Nivel-
lierungsmessungen zeigten weiterhin
Sohleerhebungen bis zu 10 cm, was ei-

Das Siidportal des Hanenstein-Basistunnels

nem Durchschnittswert von 0,7 cm pro
Jahrentsprach. Das Hineinwachsen der
Sohle in das Tunnelprofil fithrte zur
Unterschreitung der Fahrdrahchohe,
zur Beeintrichtigung des Wasserab-
flusses und damit zu einer zunehmen-
den Verndssung der Tunnelsohle. Im
Bereich der Sohlegewilbe entwickelte
sich ein zunehmender Sohledruck. Die
daraus resultierenden Vertikalkrifte im
Widerlagerbereich wurden infolge feh-
lender Verankerung im Fels in das
Ringgewdlbe abgeleitet und fiihrten zu
Brucherscheinungen im Mauerwerk.
Die zunehmende Vernidssung im sohle-
nahen Bereich fiihrte zu einer vollstdn-
digen Verwitterung des Gesteins und
zum Entstehen einer Schlammschicht
an der Felsoberfliche. Dieser Vorgang
wurde unterstiitzt durch dynamische
Lasteneinwirkungen des Zugsbetriebs.
Diese bewirkten ein Hochpumpen des
Schlamms in das Schotterbett, was zu
Schiden in der Gleisbettung fiihrte und
einen vermehrten Aufwand fiir den
Gleisunterhalt nétig machte. Die seit
1945 stiindig zunehmende Streckenbe-
lastung erforderte immer umfangrei-
chere Unterhaltsarbeiten, welche ab
1960 in Teilbereichen im Jahresrhyth-
mus durchgefithrt werden mussten,
um die Betriebssicherheit zu gewihr-
leisten. Eine umfassende Bestandesauf-
nahme der Schiden zeigte, dass die Sa-
nierung im Nord- und Stidabschnitt
vorwiegend auf die Sohlesicherung und




die Rekonstruktion des Mauerwerks,
im Mittelabschnitt hingegen auf die
Entwisserung und Abdichtung des
Gewdlbes auszurichten war. Das Ent-
wiasserungssystem musste im ganzen
Tunnel ernevert werden. Aufgrund des
erhobenen Schadenbildes beschlossen
die SBB 1970, ein umfassendes Rekon-
struktionsprojekt ausarbeiten zu lassen.
Das definitive Bauprojekt mit Kosten-
voranschlag stand Ende 1978 zur Ver-
figung. Es umfasste schliesslich nicht
nur die baulichen Massnahmen zur Sa-
nierung des Tunnels, sondern auch die
Arbeiten zur Anpassung des Profils an
die internationalen Normen (Hucke-
packprofil II).

Die Terminierung der Bauarbeiten
musste in den Rahmen der Planung des
tibergeordneten Bahnnetzes eingefiigt
werden. Man war sich bewusst, dass
mittelfristig ein zusitzlicher Tunnel
durch den Hauenstein nétig sein wiir-
de. Die Erkenntnis (1978), dass bis zur
Inbetriebnahme eines neuen Tunnels
etwa 20 Jahre vergehen und dass auf-
grund des Schadenbildes mit einer zu-
nehmenden Gefihrdung zu rechnen
set, fiihrte zum Entscheid einer soforti-
gen Rekonstruktion.

a) Die betrieblichen Voraussetzungen
Voraussetzung fiir die reibungslose
Durchfiihrung der Rekonstruktionsar-
beiten waren Leistungssteigerungen im
Bahnhof Olten, auf der Station Tecknau
und im Tunnel selbst. Ferner musste si-
chergestellt werden, dass die alte
Hauensteinlinie Olten—Laufelfingen—
Sissach jederzeit betriebsbereit zur Ver-
figung stand. Aus diesem Grunde war
der alte 2 km lange Scheiteltunnel mit
dhnlichen Schdden an Sohle und Ge-
wolbe in den Jahren 1974-76 voll-
stdndig saniert worden. Die einerseits
fiir die Tunnel-Rekonstruktion und an-
dererseits fiir die Einfiihrung des Take-
fahrplans 1982 notwendige Leistungs-
steigerung im Bahnhof Olten wurde
durch folgende bauliche Massnahmen
erreicht:

— Neue kreuzungstreie Einfiihrung der
Doppelspur von Basel mit einem
Tunnel im Nordkopf des Personen-
bahnhofs

— Bau eines zusitzlichen Aussenper-
rons
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— Vollstandige Umgestaltung der
Gleisanlagen des Stidkopfs mit Ein-
fihrung der neuen Linie von Roth-
rist

— Ersatz der Sicherungsanlagen aus
dem Jahre 1904 durch ein Spurplan-
stellwerk mit gesicherten Rangier-
fahrstrassen

Die Ausbauarbeiten in der Station
Tecknau umfassten im wesentlichen:

— Den Ersatz der alten mechanischen
Stellwerkanlage durch ein neues
Gleisbildstellwerk

— Den Bau eines Zwischenperrons

— Die Streckung des Stidkopfes fir ei-
ne Vi von 125 km/h

— Die Erstellung von ManGver-, Bela-
de- und Abstellgleisen

Mit den alten Sicherungsanlagen der
Hauenstein-Basistunnelstrecke  war
Einspurbetrieb nur auf der ganzen Lin-
ge von ca 9 km zwischen Olten und
Tecknau moglich. Eine Steigerung der
Kapazitit liess sich durch den Einbau

von zwei Spurwechselstellen erreichen,
womit die Einspurstrecken auf jeweils
2,8 km verkiirzt wurden und dadurch
die Stilllegung eines Gleises zwischen
den Spurwechseln bei voller Aufrech-
terhaltung des iibrigen Betriebes mog-
lich wurde.

b) Die Ausfiibrung der Bauarbeiten
1980-87

Die Rekonstruktionsarbeiten umfass-
ten den Einbau von neuen und das Er-
setzen von bestehenden Sohlegewdlben
im Bereich der quellfihigen Mergel-
schichten', das Abdecken verwitterter
Felsoberflichen, den Ersatz der Tunnel-
entwisserung, die Abdichtungsmass-
nahmen gegen die Verndssung der Fels-
oberfliche und den Ersatz der gebro-
chenen Tunnelmauern. Mit Riicksicht
auf die Profilerweiterung auf die
Huckepack-II-Normen mussten zu-
dem simtliche an der Tunnelwand
montierten Signale durch neue im Tun-
nelscheitel ersetzt werden.

Bauablanf

Die Organisation der Bauarbeiten hat-
te sich dem Fahrplan der SBB unterzu-
ordnen. Unter Ausschopfung der Mog-
lichkeiten flir Zugsumleitungen tiber
die alte Hauensteinlinie und den Boz-
berg passierten tiglich bis zu 200 Zii-
ge die Baustelle. Umleitungen tiber
den Bozberg waren infolge der starken
Zugsbelegung und der einspurigen
Strecke Brugg—Othmarsingen nur in

Fahtleilungs-
nischen

Slreckenwaisa
armierter Spritzbelon

Teilweise
Widerlager-
Sanierung

Diverse
Spezial-
nischen

Seitendrainage
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. |untedangung
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Die Rekonstruktion des Hauenstein-Basis-
tunnels 1980—1987, Sanierungs- und
Ausbanmassnahmen  (Zeichnung SBB)



m_%__
3
1
]

N
g
H
H
3
|

Baugleis.
.

Die Rekonstriktion des Hanenstein-Basis-

tunnels 19801987 mit Aufrechterhal-

tung eines erngleisigen Betriebes
(Zeichnung SBB)

bescheidenem Umfang méglich. Die
alte Hauensteinlinie war einspurig und
hatte mit Steigungen bis zu 26 Pro-
mille das Langenprofil einer Berg-
strecke. Sie war somit fiir schwere Gii-
terziige ungeeignet. Hinderlich waren
ferner grosse Blockdistanzen, ungenii-
gend lange Kreuzungsgleise sowie eine
Vmax von nur 80 km/h. Trotzdem ge-
lang es zeitweise mit einem fahrplan-
missigen Kreiselverkehr nordwirts
fahrende, leichte Schnellziige tiber die
alte Hauensteinlinie zu fiihren.

Mit der Dreiteilung der Strecke im
Hauenstein-Basistunnel durch die
neuen Spurwechselstellen HBT-Nord
und HBT-Siid (Hauenstein-Basistun-
nel) war das Konzept fiir den Bauablauf
festgelegt: Stilllegung eines Gleises in-
nerhalb eines Drittelsabschnittes fiir
den Baubetrieb, bei gleichzeitigem
Bahnbetrieb auf dem zweiten Gleis. Es
ergaben sich somit sechs Bauphasen,
von denen jede eine Gesamtbaustelle
von rund 2,7 km Linge und 4 m Brei-
te darstellte. Zu Beginn einer Baupha-
se wurden in einem Zeitraum von un-
gefdhr einer Woche simtliche siche-
rungstechnischen Einrichtungen (Si-
gnale, Zugsicherungen, Isolierungen
usw.) ausser Betrieb genommen, de-
montiert und abtransportiert. Nach
Abschluss der Oberbau- und Bahn-
dienstarbeiten bendtigten die Monta-
gegruppen jeweils etwa 4 bis 5 Wochen
fiir die Wiedermontage aller defini-
tiven Sicherungseinrichtungen. Mit

der Funktionspriifung wihrend einer
nichtlichen Totalsperre wurde die Bau-
phase beendet, der umgebaute Ab-
schnitt wieder in Betrieb genommen
und gleichzeitig der Abschnitt der
nichsten Bauphase ausser Betrieb ge-
stellt.

Transporte von Materialien und gleis-
unabhingigen Maschinen fiir die
Sohlebaustellen wie Bagger, Walzen,
Bohrjumbo oder Raupenladeschaufel
mussten jeweils nachts wihrend einer
Totalsperre von max. 21 bis 2 Uhr auf
dem Betriebsgeleise in den Tunnel ge-
bracht werden. Arbeiten, welche eine
lingere Tunnelsperre erforderten,
konnten nur an Wochenenden, nachts
wiahrend 4 bis 5 Stunden ausgefiihrt
werden, was ein langfristig vorpro-
grammiertes, teilweise weitrdumiges
Umleiten der Ziige bedingte. Der Pha-
senablauf zeigte, dass nach Beendigung
des Nordabschnitts vorerst in den Ab-
schnitt Stid gewechselt wurde. Der
Grund lag darin, dass nach Beendigung
des Nord- bzw Siidabschnitts in den
Portalbereichen die beiden Spurwech-
sel Tecknau Siid und Olten Nord mog-
lichst rasch eingebaut werden mussten.
Der teilweise Ausbau des stidlichen
Stationsareals Tecknau erforderte eine
zusitzliche Bauphase. Gesamthaft
wickelte sich das Bauvorhaben somit in
sieben Phasen ab. Die seinerzeit errech-
nete Gesamtbauzeit betrug 7/ Jahre.
Aufgrund der Submission wurde der
Baubeginn auf den 24. November
1980 und der werkvertragliche End-
termin entsprechend der offerierten
Bauzeit von 6% Jahren auf den 31. Mai
1987 festgelegt. Dieser Termin wurde
schliesslich trotz bedeutender zusitz-
lich ausgefiihrter Arbeiten dank einer
ausgezeichneten Baustellenorganisati-
on um 5 Monate unterschritten.

Die Gesamtkosten beliefen sichauf 150
Mio. Franken, wobei der Kostenvoran-
schlag nicht tiberschritten wurde. Dem
Reisezugsfahrplan «P 1987» stand ein
leistungsfahiger, neuer Tunnel zur Ver-
fiigung, der allen Erfordernissen eines
uneingeschrinkten Personen- und Gii-
terverkehrs der Zukunft entsprach:

— Bautechnisch neuwertiger Zustand
mit einer Lebenserwartung von wei-
teren zwei bis vier Generationen

— Erhohung der Fahrgeschwindigkeit

im Tunnel von vorher 100 auf 125,
spater auf 140 km/h

— Geniigend Konstruktionsraum fiir
die Fahrleitung

— Vergrosserung des lichten Raumes
auf Huckepackprofil II (mit zuge-
ordneten Anpassungen, u. a. fiir Ka-
belkanile) zur Ermoglichung von
Huckepack-Transporten und Trans-
porten mit Lademass-Uberschrei-
tung

— Ermoglichung  zukiinftiger Ent-
wicklungen im Lokomotivbau, wie
z.B. Biigel mit breiteren Schleif-
stiicken (Europiische Vereinheitli-
chung)

— Zusitzliche Nischen fuir technische
Einrichtungen (u. a. Zugs-Telefonie)

— Rationalisierung und Erleichterung
des Gleisunterhaltes durch Maschi-
neneinsatz, statt — wie bis anhin —
Handarbeit zufolge fehlenden Pro-
fils (Schottererneuerung, Oberbau-
materialeinbau und Krampung)

— Einwandfreie, modernste Tunnel-
Signalisation

Die Rekonstruktion des Hauenstein-
Basistunnels, eines der umfangreichs-
ten und kompliziertesten Bauvorhaben
der SBB, das unter Aufrechterhaltung
des intensiven Bahnbetriebes durchge-
fithrt wurde, weckte das Interesse vie-
ler in- und auslindischer Eisenbahn-
fachleute.

' Hasler, Kurt: Hauenstein-Basistunnel oder Schaf-
mattbahn? «Olener Neujahrsbliccer» 1971.
* Prof. Dr. KONRAD PRESSEL, Bauleiter des Sim-
ploncunnels Tund spiiter Dozent fiir Tunnelbauan der
Technischen Hochschule Miinchen. Micverfasser die-
ser Expertise war ROTHPLETZ. Die Ubergabe an die
SBB erfolgte am 22.11.1915, also vor Fertigstellung
des Tunnels.
Organisation fiir den Bau und Unterhale der festen
Anlagen.
Die aus dem Quelldruck erzeugten Normalkrifte er-
reichten Werte von 500—800 ¢/m (Extremfall 1700
t/m). Diese Krifce mussten durch geeignete Ausbil-
dung des Widerlagers zum grossen Teil ins Gebirge
abgeleitet werden, um das Auftrecen von Mauerschii-
den im Sohlegewdlbebereich in bisherigem Umfang
zu verhindern. Die Ausfiihrung der Widerlager erfor-
derte deshalb besondere Sorgfalt.

Quellenverzeichnis:

Ecterlin, Alfred (Redaktion) Rekonstrukeion Hauen-
stein-Basistunnel 19801987,

Hasler, Kurt: Hauenstein-Basistunnel oder Schafmatt-
bahn? «Oltner Neujahrsblicter» 1971.

Merz, Adolf: 50 Jahre Hauenstein-Basistunnel. «Olener
Neujahrsblitter» 1966.

Von Niederhdusern, Fred & Danuser, Reto: Olten —
Drehscheibe der Schweiz, Luzern 1997,

Wiesmann, E.: Der Bau des Hauenstein-Basistunnels.
Julius Berger, Tiefbau Aktiengesellschaft, Berlin, 1917.
Winter, Paul: 50 Jahre Hauenstein-Basistunnel. «Olt-
ner Tagblact» vom 1. Miirz 1966.

49



	Die Geschichte des Hauenstein-Basistunnels

