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1. Die Lotschberg-Basislinie

Linienfiihrung fiir das Vorprojekt festgelegt

Die Linienfuhrung- der L6tschberg-Basislinie wurde nach umfangreichen Vari-
antenstudien an der Sitzung der Behdrdendelegation der Kantone Bern und
Wallis vom 8. Juni 1993, zusammen mit dem Bundesamt fur Verkehr (BAV)
und der BLS AlpTransit AG, welche mit der Bauherrschaft betraut wird, festge-
legt. Zur Zeit wird das Vorprojekt ausgearbeitet, welches Anfang 1994 dem
Bundesamt fir Verkehr (BAV) zur Einleitung des Bewilligungsverfahrens ein-
gereicht wird.

Die neue Basislinie beginnt im Norden beim Autoverlad in Heustrich und ver-
lauft in einem Tunnel in der Niesenflanke und anschliessend zu einem grossen
Teil unterirdisch bis zum bergmé&nnischen Portal des Basistunnels in Frutigen.
Der Basistunnel folgt zunéchst der Westflanke des Kandertales, unterquert den
Lotschenpass und verzweigt sich vor dem Austritt ins Rhonetal in einem Ast
Richtung Steg und einem zweiten Ast Richtung Mundbach. Der Basistunnel hat
somit bis Steg eine Lénge von ca. 33 km und bis Mundbach eine L&nge von
ca. 42 km, die Verzweigung liegt ca. bei 28 km. Der Tunnelscheitel befindet
sich auf einer Hohe von ca. 830 m. U. M. Gegen Norden betrégt das Gefalle
ca. 3 %o gegen Siuden ca. 9 %eo.

Realisierung in Etappen

Gemaéss dem Alpentransit-Beschluss vom 4. Oktober 1991 bestimmt der Bun-
desrat mit der Genehmigung des Vorprojektes die Linienfihrung, die Bau-
etappen und den zeitlichen Ablauf. Deshalb wird der beschriebene Gesamt-
ausbau bezuglich der Mdglichkeiten zur Erstellung in Etappen analysiert.

Dle Etapmerungsmbghchkelten auf der Nordseite sind:
einspuriger Niesenflankentunnel (reduzierte Kapazit4t beim Autoverlad)

- zundchst kein Niesenflankentunnel (starke Einschrénkung bei den verlad-
baren Strassenfahrzeugen und damit keine vollwertige Verbindung zweier
Nationalstrassen)

Der Endausbau besteht aus einem zweispurigen Niesenflankentunnel, mit wel-
chem alle Funktionen vollumfanglich erfiillt werden kénnen.

Die Etappierungsméglichkeiten auf der Siidseite sind:

- Transitlinie Uber provisorischen Tunnelsausgang bei Raron Ost via Visp
nach Brig (Reduktion der Transitkapazitét); der Ast nach Steg (Funktionen
Autoverlad, Bahn 2000) wird bereits von Anfang an im Endausbau erstellt.

Im Endausbau verlduft die Transitlinie im Tunnel nach Mundbach, womit der
Auftrag bezuglich Kapazitét und Zeitgewinn vollumfanglich erfiilit werden kann.




Die dreifache Funktion der Lotschberg-Basislinie

Die Létschberg-Basislinie hat geméss Alpentransit-Beschluss drei Funktionen
zu erfillen:

1. Verbesserung der Transitinfrastruktur
. Verlangerung der Bahn 2000 ins Mittelwallis
3. Verbindung der Nationalstrassen N6 und N9 mit einem Autoveriadebe-
trieb

Besonders diese letzte Aufgabe rechtfertigt den Hauptteil des Treibstoffzolls
von Fr. 3.5 Mia. an die beiden Transitachsen Gotthard und L&tschberg. Die
Aufgabe der Verbindung der beiden Nationalstrassen bildet den wesentlichen
Unterschied in der Projektgestaltung des Létschberg-Basistunnels gegenuber
dem Gotthard. Wenn die beiden Nationalstrassen durch einen Autoverlad ver-
bunden sein sollen, so werden auch die meisten Fahrzeuge, die geméss
Strassenverkehrsgesetz auf Nationalstrassen verkehren dirfen, verladen wer-
den mussen. Das wiederum bestimmt die Grésse der Verladewagen und damit
die Grosse der Tunnelprofile. Massgebend fiir die Grosse der Verladewagen
ist sowohl die Moglichkeit des doppelstéckigen Verlades, wie die Sicherheits-
anforderungen beim Verlad von Reisebussen mit ihren Insassen. Beides ergibt
ungefahr die gleichen Abmessungen. Ein gutes Muster fiir die Lésung gibt uns
dabei der Kanaltunnel.

Das Tunnelsystem und das Baukonzept

Der Auftrag, Verbindung von zwei Nationalstrassen und das dafiir notwendige
Lichtraumprofil, bedingen fast zwingend das System "Zwei Einspurtunnel" zu
wéhlen und von der Variante "Doppelspurtunnel" abzusehen. Dies jedenfalls
far die Strecken, die von Autoverladeziigen befahren werden. Die Lésung mit
zwei Einspurrdhren bringt bezuglich Sicherheit, Ventilation, Aerodynamik, Un-
terhalt und Bauausfihrung fiir lange Tunnels erhebliche Vorteile gegentber ei-
nem Doppelspurtunnel. Zur Zeit ist in Prifung, ob der Tunnelast nach Mund-
bach, welcher nicht von Autoziigen befahren wird und daher ein etwas geringe-
res Profil benétigt, bis zu einem spéateren Weiterausbau der Achse Létschberg-
Simplon zuné&chst als Doppelspurtunnel betrieben werden kann.

Der Létschberg-Basistunnel wird von den beiden Portalen im Siiden, vom Zwi-
schenangriff Raron Ost, vom Zwischenangriff Mitholz und vom Nordportal her
vorgetrieben. Durch die zwei Zwischenangriffe kann die Bauzeit auf ca. 8 Jahre
gesenkt werden.

Zur Erkundung der geologischen, hydrogeologischen und bautechnischen
Felseigenschaften wird im besonders anspruchsvollen Nordteil des Basistun-
nels der voraussichtlich ca. 9 km lange "Sondierstollen Kandertal" erstelit.




2. Der Sondierstollen Kandertal

Der Nordabschnitt des Létschberg-Basistunnels durchfihrt sehr wech-
selhafte flachliegende Sedimentgesteine der alpinen Decken. Mit einem
ca. 9 km langen Sondierstollen ab Nordportal des zukiinftigen L&tsch-
berg-Basistunnels werden die geologischen, hydrogeologischen und
bautechnischen Entscheidungsgrundiagen zur Wahl der giinstigsten
Ausfithrungsmethode abgekldrt. Damit kénnen die Risiken beziiglich
Kosten'und Bauzeit reduziert und gute Werkvertragsgrundlagen fiir die
Unternehmungen, weiche den Lo&tschberg-Basistunnel erstellen, ge-
schaffen werden.

Zweck des Sondierstollens

Der Bau eines tiefliegenden Alpenbasistunnels birgt, sofern man die geologi-
schen Verhélitnisse nicht bestmdglichst abklért, Risiken beziiglich der richtigen
Wahl der Ausfuhrungsmethode in sich. Der Einfluss von Bergwasser und die
geologische Abfolge der verschiedenen Gesteinsserien mit stark wechselnden
Festigkeiten wirken sich direkt auf Bauzeit, Baukosten und Bauwerksqualitat
aus.

Beim Lotschberg-Basistunnel ist der geologische Kenntnisstand vor allem im
Norden noch ungenigend. Wegen der Uberlagerung von mehreren geologi-
schen Deckenstapeln konnten mit den durchgefiihrten Bohrungen jeweilen nur
lokal begrenzt glitige Resultate gewonnen werden. Die Streckenldngen der
verschiedenen, dicht aufeinanderfolgenden Gesteinsarten sind &usserst
schwierig vorauszusagen.

Mit den Untersuchungen im Sondierstollen werden die Entscheidungsgrundia-
gen zur Wahl der Ausfilhrungsmethode des Basistunnels in wechselhaftem
Gestein in den Fachbereichen Geologie, Hydrogeologie und Bautechnik er-
stellt. Zus&tzlich kdnnen wichtige Informationen zur Beurteilung der Wieder-
verwendbarkeit des Ausbruchmaterials und zu allfélligen Gasvorkommen ge-
wonnen werden.

Das Baubewilligungsverfahren erfolgt wie beim Sondierstollen fur die Piora-
mulde gemass Art. 117 des Alpentransit-Beschlusses fiir Vorbereitungsmass-
nahmen zur Projektbereinigung oder der Erhértung der Entscheidungsgrundia-
gen. :




Technischer Beschrieb

Der Sondierstollen verlauft in der Westflanke des Kandertales vom Nordportal
der zukinftigen L6tschberg-Basislinie in Frutigen bis in den Raum Kandersteg.
Er hat eine La&nge von voraussichtlich 9 km und einen Durchmesser von 5 m.
Er veri&uft éstlich in einem seitlichen Abstand von 30 m, neben den zukunfti-
gen Basistunnelrdhren. Das Lé&ngsgefélle betragt 3 %o, steigend von Norden
nach Suden. Der Vortrieb erfolgt mit einer offenen Hartgesteinstunnelbohrma-
schine (TBM). Die Bauzeit betragt ca. 3 Jahre. Ab Mitholz wird fiir die Belange
einer intensiveren Bauliftung, fir den Abtransport des Ausbruchmaterials und
fur die Demontage der TBM ein seitlicher Fensterstollen erstellt, der spater
auch fir die Baulogistik des Basistunnels genutzt werden kann. Die Installati-
onsplétze fur den Sondierstollen und den Fensterstollen sind in Frutigen bzw.
Mitholz. Der Abtransport des Ausbruchmaterials erfoigt per Bahn in konzessio-
nierte Kiesgruben im Mittelland.

Bauzeit und Baukosten

Fur den Vortrieb des Sondierstoliens, unter Einbezug der Vorbereitungsarbei-
ten, wird mit einer Bauzeit von ca. 36 Monaten gerechnet. Der Vortrieb des
Fensterstollens in Mitholz erreicht nach etwa 26 Monaten die Achse des Son-
dierstollens. Den Berechnungen wurde ein 24 Std-Untertagbaubetrieb w&hrend
funf Tagen pro Woche und eine mittlere Vortriebsleistung von 21 m pro
Arbeitstag (ca. 30 % Reserve fiur Stilistand und Minderieistung infolge
Wassereindrang enthalten) zugrundegelegt.

Die Baukosten des Sondierstollens, mit einem Hauptvortrieb von voraussicht-
lich 9 km und dem Fensterstolien in Mitholz, belaufen sich auf ca. Fr. 80 Mio.
Die Vorbereitung der Submission ist zur Zeit im Gange. Die Vergabe wird vor-
aussichtlich im Februar 1994 erfolgen.

Spiterer Nutzen des Sondierstollens

Der Sondierstollen kann auch spéter Funktionen Gbernehmen. Beim Bau des
Haupttunnels kann er fiir Interventionen und vorauseilende Behandiung
schlechter Gebirgsabschnitte verwendet werden. Femer kann er zur nachhalti-
gen Verbesserung der Luftung herangezogen werden, falls in den Sediment-
gesteinen Gasvorkommen angetroffen werden und er dient als Ableitung fir
das Tunnelwasser.

Im Endzustand dient er als Entwésserungskanal fur das Gebirgswasser aus
den beiden Tunneirbhren des Basistunnels, was eine Verkleinerung des Aus-
bruchprofils der Hauptrdhren erlaubt.




Bauherrschaft

BLS AlpTransit AG
Bahnhofplatz 10 A
3011 Bern

Bis 24. September 1993: Ab 25. September 1993:
Tel.: 031/22 99 00 Tel.: 031/311 9900
Fax: 031/22 99 02 Fax: 031/311 99 02

Projekt und Bauleitung
Ingenieurgemeinschaft Létschberg-Basistunnel:

Emch + Berger Bern AG

Bonnard & Gardel SA
Ingenieur-Unternehmung AG Bern
Schneller Schmidhalter Ritz AG
Kellerhals + Haefeli AG
Geotechnisches Institut AG

Odilo Schmid

Unternehmer

Geméss Vergabe im Februar 1994
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