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Gotthard-Basistunnel

Ein weitverzweigtes Rohrensystem

Der Gotthard-Basistunnel fiihrt vom Nordportal bei
Erstfeld im Kanton Uri zum Sidportal bei Bodio im
Kanton Tessin. Der Haupttunnel ist 57 km lang und
besteht aus zwei einspurigen Réhren, die 40 Meter
auseinanderliegen und jeweils nach rund 300 Metern
durch einen Querstollen miteinander verbunden sind.
Zahlt man alle Verbindungs- und Zugangsstollen so-
wie Schachte zusammen, misst das ganz Tunnelsys-
tem Uber 152 km. Der Gotthard-Basistunnel ist aber
nicht nur der langste Eisenbahntunnel der Welt, son-
dern auch der tiefste. An der héchsten Stelle betragt
die Felstuberlagerung ganze 2500 Meter.

Der Tunnelist in ungefahr drei gleich lange Abschnitte
unterteilt. Zwischen diesen Abschnitten befinden sich
die Multifunktionsstellen, die unterhalb von Faido und
Sedrun liegen. Bei diesen Multifunktionsstellen kénn-
ten die Zuge die Spur wechseln und im Notfall auch
anhalten.

11 Jahre fiir den Ausbruch

Fir den Bau unterteilte man den Gotthard-Basistun-
nel in finf verschiedene Segmente. Menschen, Mate-
rial und Maschinen wurden Uber Zugangsstollen zu
den Baustellen im Untergrund gebracht. Eine beson-
ders spektakulare Variante wahlte man beim Bauab-
schnitt Sedrun in der Mitte des Tunnels: Die Baustel-
len im Haupttunnel wurden Uber einen 1 km langen
horizontalen Zugangsstollen und zwei 800 Meter tiefe
Schachte erschlossen.

Die beiden Hauptréhren des Tunnels wurden zu 75
Prozent mit Tunnelbohrmaschinen erstellt. Der Rest
wurde mit dem so genannten Sprengvortrieb ausge-
brochen. Fur den Ausbruch des Tunnels brauchten
die Mineure ungefahr 11 Jahre.

Nach dem Ausbruch der beiden Tunnelréhren erfolgte
der Ausbau: Der wichtigste Punkt war der Einbau der
Schienen und Fahrleitungen, die mit hoher Prazision
verlegt werden mussten. Denn nur so kénnen die
Zige dereinst mit hohen Geschwindigkeiten verkeh-
ren. Daneben brauchte es noch viele weitere Installa-
tionen: Beleuchtung, Steuerungs- und Leittechnik,
Liftungsanlagen, Hinweisschilder — eine beeindru-
ckende Menge an Geraten und Objekten musste
montiert werden.

Schliesslich musste der neue Tunnel auch noch an
das bestehende Bahnnetz angeschlossen werden.
Dazu wurden auf beiden Seiten verschiedene Zusatz-
bauten wie Briicken oder Unterfiihrungen gebaut, die
von der bestehenden Bahnlinie zu den Tunnelporta-
len fihren. Auch das war ein anspruchsvolles Unter-
fangen. Denn die beiden Tunneleingdnge befinden
sich in relativ engen Talern, in denen es nur wenig
Platz gibt fur zuséatzliche Bauten.

Damit waren die Arbeiten aber noch nicht abge-
schlossen: Bevor der Tunnel in Betrieb genommen
werden konnte, mussten alle Komponenten und alle



Anlagen einzeln auf ihre Funktionalitat hin getestet
werden. Danach wurde mit Testfahrten gepriift, ob
diese Komponenten auch im Zusammenspiel korrekt
funktionierten. Im November 2015 wurde erstmals die
maximal zulassige Geschwindigkeit erreicht, als ein
spezieller Testzug mit 275 km/h durch den Tunnel
brauste.

Nach der Eréffnung im Juni 2016 wird nun die SBB,
die den Tunnel kiinftig betreiben wird, in einer Probe-
phase nachweisen, dass der Tunnel alle notwendigen
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Anforderungen erflllt, unter anderem auch in Bezug
auf die Sicherheit. Erst wenn sichergestellt ist, dass
der Betrieb mit Personen- und Guterziigen reibungs-
los funktioniert, erteilt das zustandige Bundesamt fiir
Verkehr die Betriebsbewilligung. Dann ist es ge-
schafft: Im Dezember 2016 beginnt der fahrplanmas-
sige Betrieb in diesem Jahrhundertbauwerk.



