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Die erzielten Ergebnisse der oberirdischen Vermessung
erfiillen alle Bediirfnisse fiir die Absteckung unter Tag. Auch
im neuen Netz ist bewusst, wie schon von Koppe, der
praktisch bedeutungslose Einfluss der Lotabweichungen nicht
beriicksichtigt worden. Die vorhandenen Lotabweichungen
und der Einfluss von Seitenrefraktionen, allféllig hervorgeru-
fen durch eine gestorte Atmosphire, sowie die Restfehler an
den verwendeten Instrumenten werden Gegenstand spdterer
wissenschaftlicher Ermittlungen sein.

Weitere Anwendungen der neuesten Gotthard-Strassentunnel-
vermessung

Die Eidg. Landestopographie und die Schweiz Geodéti-
sche Kommission sind im Zusammenhang mit dieser neuen
Vermessung an folgendem interessiert:

a) Uberpriifung des Massstabes unserer Landestriangulation
in der Gotthard-Region

b) Uberpriifung des Landesnivellementes zwischen Airolo und
Goschenen

Auf Veranlassung von Prof. Dr. h.c. F. Kobold, Ziirich,
der von der Bauherrschaft als Experte fiir die Tunnelabstek-
kung bezeichnet worden ist, sind mit den Beobachtungen fiir
das Absteckungsnetz bereits Messungen nach den Punkten
Bizberg, Stock und Piz Badus und zusitzliche Hohenwinkel-
beobachtungen vorgenommen worden.

Nach dem Durchschlag des Strassentunnels, aber vor
dessen Inbetriebnahme soll lings der abgesteckten, einwand-

frei versicherten Achse mit elektronischen Distanzmessgerédten
die genaue Linge zwischen den Portalpunkten gemessen und
diese in Beziehung zum Triangulationsnetz 1. Ordnung ge-
bracht werden.

Das Prizisionsnivellement iiber den St. Gotthard, welches
soeben durch die Eidg. Landestopographie neu gemessen
worden ist, kann in einem tiefer gelegenen Horizont durch den
Strassentunnel hindurch gepriift werden.

Diese weitern genauen Untersuchungen, die wahrend
oder nach Abschluss der eigentlichen Absteckung fiir die
Landesvermessung auszufiihren sind, bilden eine ausgezeich-
nete Grundlage fiir Deformationsmessungen im fertigen Bau-
werk. Es wird, sofern geeignete Massnahmen schon wihrend
des Baues getroffen werden, wohl zum ersten Male moglich
sein, vollstindige Informationen iiber die Verschiebungen und
Verdnderungen in Profilen oder in der Léngsachse eines
Alpentunnels zu erhalten.
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Eisenbahntunnel durch die Alpen, Besprechung des Schlussberichtes
der Kommission des Eidg. Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartementes

Von G. Weber, Zirich

1. Einleitung

Der Bericht der Studienkommission, auf den man -
besonders die Verfechter der Ostalpenbahnen — so lange
gewartet hat, ist im Herbst letzten Jahres erschienen?). Er ist
sehr umfangreich geworden. Im Bericht sind die ausser-
ordentlich umfangreichen und weitreichenden Studien, Unter-
suchungen und Projektierungsarbeiten zusammengefasst und
besprochen. Text und Bilder sind, trotz des grossen
Umfanges, knapp gehalten bzw. sorgfiltiz ausgewdhlt
worden. Das ganze Problem des Baues einer neuen
Alpentransversale ist sehr komplex. Ein griindliches und auf-
wendiges Studium der Unterlagen ist notwendig, um sich ein
eigenes, fundiertes Urteil bilden zu koénnen. Mit einigen
Schlagworten oder mit aus der grossen Vielfalt heraus-
gegriffenen Einzelheiten oder Zahlen, wie sie sich fur die
politische Willensbildung eignen wiirden, kann man dem
Problem nicht gerecht werden. Der ganze Bericht hat denn
auch auf politischer Ebene kaum ein Echo ausgelost, sieht
man von den wenigen, aber lautstarken Verfechtern
bestimmter, regional als wichtig betrachteter Transitbahn-
vorschligen ab.

1) Eisenbahntunnel durch die Alpen. Schlussbericht der Kom-
mission des Eidg. Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartementes.
102 S. mit 17 Abb. und 28 Tabellen. Dokumentationsanhang: Band 1:
Projekte fiir den Aus- und Neubau von Alpenbahnen. Bericht der
Arbeitsgruppe 1, mit 110 Tafeln. Band 2: Verkehrsanalyse und Ver-
kehrsprognose auf den Alpentransitlinien sowie Prognose des Schie-
nenverkehrs in der Schweiz in den Jahren 1990 und (T). Bericht der
Arbeitsgruppe 2, mit 31 Abb. und einer Tabelle im Anhang. Band 3:
Das Ostalpenbahnversprechen. Rechtsgutachten von W. Oswald. 28 S.
Bern 1971, Eidg. Drucksachen- und Materialzentrale. Preis 72 Fr.
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Dieses Abseitsstehen der breiten Offentlichkeit ist
verstindlich. Es geht darum, den Schweizerischen Bundes-
bahnen eine Kapazititsliicke zu schliessen, die noch nicht
vorhanden und erst fiir wenige sichtbar ist. Sie wird erst in
einigen Jahren auftreten — man spricht von 1983. Den
Schweizer wird diese Kapazititsliicke in den wenigsten Fillen
stark storen, denn sie betrifft hauptsichlich den Transit-
verkehr Nord-Siid und die Finanzlage der SBB, die zum
Gliick heute selten mehr zum Politikum hochgespielt wird.
Das Denken im europiischen Rahmen — in diesen stellt sich
der Bau einer neuen Transitlinie — ist bei uns noch nicht
allgemein tiblich.

Es ist uns ein Anliegen, diesen Bericht einem breiteren,
technisch interessierten Kreis vorzustellen. Eine Zusammen-
fassung des an sich schon zusammenfassenden Schluss-
berichtes ist dabei nicht moglich. Es soll versucht werden,
einige Linien nachzuzeichnen und zum sorgféltigen Studium
des Berichtes einzuladen. Dieses Studium ist fiir alle
diejenigen unumginglich, die sich in die Diskussion um die
richtige Losung einschalten wollen oder miissen.

2. Die Voraussetzungen

Das Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement hat
im November 1963 eine Expertenkommission zur Priifung
der verschiedenen Losungsmoglichkeiten eingesetzt, damit
unsere Bahnen den stark zunehmenden Transitgiiterverkehr
der Gotthard- und Lotschberglinien auch in Zukunft
bewiltigen konnen. Die Schweiz ist an der Erhaltung eines
bedeutenden und wenn mdoglich steigenden Transitverkehrs
insbesondere aus folgenden Griinden interessiert:
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— Die rasche und zuverldssige Bewiltigung des Eisenbahn-
transitverkehrs durch die Schweiz darf als eine geo-
graphisch und historisch bedingte Aufgabe unseres Landes
im Zusammenleben der europdischen Volker bezeichnet
werden.

— Fiir die Bundesbahnen und die Bern-Lotschberg—Simplon-
Bahn spielen die Einnahmen aus dem Transitverkehr eine
wichtige Rolle. Die Erhaltung dieses Verkehrs, der mit
verhiltnisméssig geringem Betriebsaufwand abgewickelt
werden kann, ist fiir beide Unternehmen lebenswichtig.

— Der Transitverkehr bringt der schweizerischen Zahlungs-
bilanz alljahrlich ein bedeutendes Aktivum.

Im Zusammenhang mit der Planung des National-
strassennetzes hatte sich schon vorher die im Jahre 1960
eingesetzte Studiengruppe Gotthard-Tunnel mit diesem
Problem zu befassen. Sie empfahl — neben der National-
strassen-Losung Gotthard — den Bau eines 45 km langen
Eisenbahntunnels von Amsteg nach Giornico fiir den Fall,
dass sich ein Ausbau der Gotthardlinie als notwendig
erweisen sollte. Durch diese Empfehlung wurden sofort die
Verfechter von anderen Alpenquerungen auf den Plan
gerufen: Ausbau der Lotschberglinie, Ostalpenbahnen.

Die Kommission «Eisenbahntunnel durch die Alpen»
erhielt 1963 den Auftrag, die nachfolgend aufgefiihrten
Projekte zu priifen:

— Ausbau bestehender Eisenbahnlinien durch die Alpen,
wobei nur die normalspurigen Bahnen des allgemeinen
Verkehrs zu beriicksichtigen waren.

— Bau neuer Eisenbahntunnel durch die Alpen (Lotschberg-
Basis-Linie, Alpenbahn Gotthard-West, Gotthard-Basis-
Linie, Todi-Greina-Bahn und Spliigenbahn).

— Aus- und Neubau von Zufahrtslinien zu den Ausgangs-
bahnhéfen der neuen Alpenbahnen.

Der durchgehende Ausbau der Lotschbergbahn (Strecke
Spiez-Brig) auf Doppelspur war als gegeben vorauszusetzen.

Da es sich bei der neuen Alpenbahn-Transitlinie um ein
Werk nationaler, ja europdischer Bedeutung handelt, war es
richtig, die Entscheidung, was wann zu verwirklichen sei,
nicht von den direkt Interessierten, beispielsweise von den
Bundesbahnen oder von einem einzelnen Bundesamt ent-
scheiden zu lassen. Diese Stellen wiirden von jedem, der
anderer Meinung ist, zu leicht als voreingenommen und
somit als nicht zustdndig bezeichnet. Die Zusammensetzung
der Kommission beriicksichtigt denn auch die verschie-
densten Richtungen: Fachleute, Kantone, Bundesstellen,
Bahnen, Verbdnde und Interessenvertreter.

3. Die Planungsfille als Grundlage

Nachdem die genaue Fragestellung an die Kommission
einmal vorlag, hatte diese zuerst die Grundlagen fiir die
Beurteilung zu erarbeiten. Es waren die folgenden sechs
Planungsfille zu untersuchen (Bild 1):
Planungsfall 1: Ausbau der bestehenden Lotschberglinie auf
Doppelspur

Planungsfall 2: Bau einer doppelspurigen Lotschbergbasislinie
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Planungsfall 3: Bau einer Bahnlinie Gotthard-West,
bestehend aus einer doppelspurigen neuen Linie von Luzern

durch Obwalden - Briinigbasistunnel - Meiringen -
Innertkirchen - Gotthard-West-Basistunnel — Bignasco
(48,5km) -Maggiatal — Locarno mit Anschliissen in

Cadenazzo und Giubiasco. Dazu einspuriger Anschluss von
Interlaken nach Meiringen

Planungsfall 4: Bau einer doppelspurigen Gotthard-Basislinie
Erstfeld-Biasca mit Basistunnel Amsteg-Giornico (45 km)

Planungsfall 5: Bau einer Bahnlinie Todi-Greina bestehend
aus einer doppelspurigen Linie Ziegelbriicke — Linthal —
Toditunnel (19,8 km) — Trun — Greinatunnel (35,1 km) -
Biasca mit doppelspuriger Anschlusslinie von Chur nach
Trun

Planungsfall 6: Bau einer Spliigenbahn bestehend aus einer
doppelspurigen Linie Chur - Thusis — Spliigentunnel
(43,2 km) — Chiavenna — Lecco

Im Auftrag der Kommission wurden die Projekte —
soweit sie vorlagen — neu iiberarbeitet bzw. neu erstellt.
Dabei waren sie alle auf den gleichen Stand zu bringen.

Zur ndhern Abkldrung der geologischen Verhiltnisse
wurden ausserdem Sondierbohrungen und seismische sowie
geophysikalische Untersuchungen ausgefiihrt.

Die bahntechnischen Studien wurden durch die Fach-
instanzen der Generaldirektion der Schweizerischen Bundes-
bahnen und in bezug auf die Projekte der Lotschbergbahn
auch durch die Berner Alpenbahn-Gesellschaft Bern—
Lotschberg-Simplon bearbeitet.

In weiteren Studien mussten u.a. die folgenden Probleme
néher abgekldart werden:

— Leistungsfahigkeit der Eisenbahnalpentransversalen und
ihrer Zufahrtslinien (Untersuchung von Prof. D. Genthon,
EPUL/ETH),

— Baumethoden fiir die Durchorterung von Trias-Zonen
unter hohem Druck,

— Baukosten und Bauzeit,

— neue Tunnelbaumethoden und die dadurch sich ergebenden
Verbesserungen der Vortriebsleistungen,

— Arbeitszeitbedarf fiir die Verwirklichung der verschiedenen
Projekte (Tafeln 11 und 12),

— Nutzung eines neuen Eisenbahntunnels als rollende Strasse
(Untersuchung des Instituts fiir Strassen- und Untertagbau
an der ETH Zirich, ISETH, unter Leitung von Prof.
H. Grob).

4. Verkehrsprognose und Verkehrsverteilung

Ausgehend von einer Analyse des Bahnverkehrs
1963/64 und der Untersuchung seiner Entwicklung bis zu
diesem Zeitpunkt wurde versucht, den Verkehr vorher-
zusagen. Es wurde mit den folgenden Werten gearbeitet :

— 1963 Ausgangspunkt
- 1975
— 1990 dusserster, noch zulissiger Prognosezeitpunkt

— Zeitpunkt 7. Dieser entspricht dem in der Landesplanung
héufig verwendeten Jahr (7), in dem die Schweiz
10 Millionen Einwohner erreichen wird.

— Zeitpunkt 7. Angesichts der beschleunigten Verkehrs-
entwicklung muss damit gerechnet werden, dass die
Prognosen des Stichjahres 7' noch {ibertroffen werden
konnten. Um die fiir diesen Fall notwendigen Zusatz-
investitionen abschitzen zu koénnen, wurde das Giiter-
verkehrsaufkommen des Stichjahres 7 um 50 %, jenes des
Personenverkehrs um 20 %, erhoht.
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Tabelle 1. Schéatzung des transalpinen Personenverkehrs in Mio
Reisende einschliesslich Verkehr von und nach dem Wallis

1963 1975 1930 T Lk
absolut %  absolut % absolut %  absolut %  absolut %
Transitverkehr 22 27 24 2% 25 25
Verkehr Schweiz —
Ausland/Ausland — 29 36 36 38 3.8 38
Schweiz
Binnenverkehr 29 37 34 36 37 37
Total 8,0 100 9,4 100 10,0 100 125 100 . .

* keine Annahme

Tabelle 2. Schéatzung des transalpinen Giiterverkehrs in Mio Gii-
tertonnen einschliesslich Verkehr von und nach dem Wallis

1983 1975 1990 T e

absolut %  absolut %  absolut %  absolut %  absolut %
Transitverkehr 6.6 63 8,6 74 11,0 70 16,0 73 240 kAl
Verkehr Schweiz —
Ausland/Ausland — 24 23 17 15 28 18
Schweiz
Binnenverkehr 1.5 14 1.3 1 1,9 12
Total 10,5 100 16 100 15,7 100 22,0 100 34,0 100

Tabelle 3. Geschatzte Verteilung des Personenverkehrs auf die
verschiedenen Alpentransitlinien nach Verwirklichung eines Pla-
nungsfalles (in Mio Reisende)

Planungsfalle ** Total Alpentransversalen
bestehende projektierte
Lotsch-  Gott- Lotsch-  Lotsch- Gott- Gott-  Todi-*  Spli-
berg hard berg- berg-  hard- hard- Greina gen
Doppel- Basis  West Basis
spur
Situation 1963 als
Vergleichsbasis 60 12 48
Schatzung 1990
fiir die Planungsfalle
1 Létschberg-Doppelspur 7.6 5,7 19
2 Lotschberg-Basis 7.6 5,0 26
3 Gotthard-West 7.7 1,7 26 3.4
4 Gotthard-Basis 72 16 0.1 6.0
5 Todi-Greina 2 17 2.2 38
6 Spligen 78 17 4,4 1.7

* Die Reisendenanzahl bazieht sich auf den Greina-Tunnel
* Die P a

L 1 bis 6 umf; die beiden Lé g und Gotthard sowie
je ein i P jekt und sind mit einer Ordnungsnummer (von Westen nach Osten)
oder mit dem sp Namen i (zB. Pl 6 oder Spliigen). Der Planungsfall Null um-
fasst die A Lo g und Gotthard.

Tabelle 4. Geschatzte Verteilung des Giiterverkehrs auf die ver-
schiedenen Alpentransitlinien nach Verwirklichung eines Pla-
nungsfalles (in Mio Gitertonnen)

Planungsfalle Total  Alpentransversalen
bestehende projektierte
Lotsch-  Gott- Lotsch- Lotsch- Gott-  Gott-  Tédi-*  Spli-
berg hard berg-  berg-  hard- hard- Greina gen
Doppel- Basis West  Basis
spur
Situation 1963 als
7 A 7,
Vergleichsbasis 9 2 6
Schiitzung 1990
fur die Planungsfalle
1 Lotschberg-Doppelspur 14,8 11,7 31
2 Létschberg-Basis 148 101 a7
3 Gotthard-West 148 1.0 29 10,8
4 Gotthard-Basis 15,4 14 0,2 13,8
5 Todi-Greina 16,6 24 36 95
6 Spligen 16,0 22 44 94

* Die Tonnage bezieht sich auf den Greina-Tunnel
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Vergleichende Gegeniiberstellung der einzelnen Planungsfalle in bezug auf wichtige Entscheidungskriterien

KRITERIEN AUSBAU BESTEHENDER LINIEN NEUE LINIEN
Planungsfall-Nummer (1) (2) (4) (3) (5) (6)
Alpentransversalen-Projekt Lé g-Di Lo g-Basis Gotthard-Basis Gotthard-West To6di-Greina Spliigen
Kapazitatserweiterungen aus- Schweiz Ausland Schweiz Ausland Schweiz Ausland Schweiz Ausland Schweiz Ausland Schweiz Ausland
reichend fiir:
— 1990 ja 4 ja ? ja ja ja ja ja ja ja nein
-7 ja nein ja nein ja ja ja ja ja ja ja nein
- T nein nein ja nein ja ja ja ja ja ja ja nein
Mitarbeit anderer Staaten Deutschland Italien Deutschland Italien Deutschland Italien Deutschland Italien Deutschland Italien Deutschland Italien
bei Realisierung Projekt und
Ausbau Zufahrtslinien
— Mitarbeit notwendig nein ja nein ja nein ja* nein ja* nein ja* nein ja
— Mitarbeit wahrscheinlich - ? - ? - ja - ja - ja - nein
‘Gegenwiartiger Ausbauzustand via via via via via via
auslandischer Zufahrtslinien
— im Norden Basel: gut Basel: gut Basel: gut / Schaffhau- Basel: gut / Schaffhausen usw.: Basel: gut / Schaffhausen usw.: Basel: gut / Schaffhausen usw.:
sen usw.: schlecht schlecht schlecht schlecht
— im Siiden Iselle: schlecht Iselle: schlecht Chiasso: gut Chiasso: gut Chiasso: gut Chiavenna: schlecht
Maglichkeit fiir Schnellverkehr  nein ja ja ja ja ja
Theoretische Fahrzeit via Iselle via Iselle via Chiasso via Chiasso via Chiasso via Chiavenna
Basel - Mailand
— fiir Giterziige 6 h 03 Min. 5h 26 Min 4 h 54 Min 4 h 51 Min 5 h 23 Min 5 h 38 Min
— fiir konventionelle Reisezige 5 h 18 Min 4 h 48 Min 4 h 30 Min 4 h 15 Min 4 h 45 Min 4 h 39 Min
— fiir Schnellverkehrs-
Reiseziige = 3 h 38 Min 3 h 09 Min 3 h 06 Min 3 h 29 Min 3 h 24 Min
Streckenlange Basel - Mailand via Iselle via Iselle via Chiasso via Chiasso via Chiasso via Chiavenna
fir Giterverkehr
Anteil Schweizergebiet 236 km / 62 % 226 km /61 % 272km /84 % 278 Km /84 % 311 Km /86 % 251 Km / 65 %
Méglichkeit Autoverlad nach
ISETH-Konzept** nein ja ja ja ja ja
Méglichkeit der Nutzung von
Teilstiicken vor Abschluss ja nein nein nein nein nein
der Arbeiten
Neigung von mehr als 15 /oo
— iiber langere Strecken
(iiber 6 km)
— Schweiz ja nein nein nein nein nein
27 ©/oo Frutigen-
Kandersteg
25 /00 Brig-Gop-
penstein
— Ausland ja ja nein nein nein nein
25 ©/oo Domodos- 25 ©/oo Domodos-
sola-Iselle sola-Iselle
— iiber kiirzere Strecken
{bis 6 km)
— Schweiz nein nein ja ja ja nein
17 ©/00 Chiasso-Taverne 17 ©/00 Chiasso-Taverne 17 ©/oo Chiasso-Taverne
16 /o0 Emmenbriicke- 16 ©/00. Emmenbriicke-
Rothenburg Rothenburg
— Ausland nein nein ja ja ja nein
17 ©/oo Chiasso-Albate 17 ©/oo Chiasso-Albate 17 ©/oo Chiasso-Albate
Entlastung der heutigen
Gotthardlinie
— im Giterverkehr nur als Ubergangs- gering total gross gross geringer als
— im Personenverkehr 16sung gering total gross gross (3) und (5)

Einfiigung ins europdische

Verkehrsnetz neutral Fiigen sich gut ein. Verstarken die auf Schweizergebiet liegenden Verbindungen zwischen einer Magistralen der DB und der’ weniger gut als
Hauptlinien der FS, insbesondere (3), (4) und (5). (3), (4) und (5)

Rugskosten und Gesamt- keine keine keine bedeutenden keine bedeutenden keine bedeutenden Schweizeranteil kleiner als

einnahmen Unterschiede Unterschiede Unterschiede Unterschiede Unterschiede (1) — (8)

Baukosten ohne Bauzinsen

(Mio Fr.)

= 500 - 550 850 - 1100 1500 - 1600 2750 - 2850 2650 - 2850 2700 - 2800

- T - - 1650 - 2000 1950 - 2100 3000 - 3150 2900 - 3250 2900 - 3050

davon auf Schweizergebiet

— T 450 750 - 850 1500 - 1550 2750 2600 - 2700 1150 - 1200

IR - 1050 - 1200 1850 - 1900 2900 2750 - 3000 1350 - 1450

Abweichung der Baukosten in-

folge verschiedener Annahmen

beziiglich der geologischen keine keine +30 - 50 —90 +90

Verhaltnisse (Mio Fr.)

Arbeitskraftebedarf

— Mannjahre 8200 9300 13 500 28 100 29 000 20700

Rangierung der auf Grund des Maglicherweise bedeu- geringer als (1) grosser als (2) viel grosser viel grosser als ungefahr wie (2), da etwa die

Arbeitskraftebedarfs zu erwar-  tend, da viele Bauetap- kleiner als (3) als (2) (2) und (4) Halfte in Italien

tenden ri
effekte (Multiplikator)

pen glei itig in Aus-

fiihrung.

wirksam

Bedeutung der regionalwirt-
schaftlichen Auswirkungen
(ohne Einkommenseffekt)

nicht massgebend

nicht massgebend

nicht massgebend

nicht massgebend

nicht massgebend

nicht massgebend

Volkswirtschaftliche Faktor-

4,

1

ersparnisse (Rangierung nach keine etwas mehr als Spliigen bedeutend grosser als
Grosse) 6) Tédi-Greina (5)
1 aus inter keine keine keine bedeutenden keine bedeutenden keine bedeutenden féllt trotz zusétzlichem Verkehr

Transitverkehr

Unterschiede

Unterschiede

Unterschiede

Unterschiede

Unterschiede

vom Brenner stark ab

Juristische Vorzugsstellung
beziiglich “Ostalpenbahn-
Versprechen”

keine

keine

keine

keine

ja, selbst dann, wenn (5) und (6) auf Grund kalkulatorischer

Erwagungen ungiinstiger sind.

* Die Mitarbeit ist in weit geringerem Masse notwendig als beim Spliigen
** Das Institut fiir Strassen- und Untertagbau an der ETH-Zirich (ISETH) erstattete im Auftrag des Eidg. Amtes

fiir Verkehr der Kommission eine Studie iiber die M6

von A

zur Diski

Alpent

projekte

ten durch die ver



Basel - Vrb.Linie Olten-Rupperswil- Siidbahn-Arth Goldau- GOTTHARD BASISLINIE - Bellinzona-Luaano-Chiasso-Milano

2 z
= - =
Prog 513 19548 7§ 1 ;
- R B3 iz 3 ¢ &2 g Eg £ B g g 2
¢ & g €4 o 7 - gl RS E A S 3 H g° =
8 £ 2 £ £ 2 p= g et 2 2 F s g8 8 N i =
@ =z I N g 5 & g £3 ] g o
3 ¥ & B = - 3 [ g H
2 Sosdain 3§ 3 g GothersSonssomonma 3 . i s
y i ok vy 1o
v OmuM I_T/T‘drﬁ‘r—f i M‘M
H  EEEE E Bk e E TTE 0 oo e s

ittt st - -

Pyl ; e A e AL |

2y e Bargatrecke G . A it Conerl Basdinie
¥ r 22.2 , 212 e a

Basel - Vrb.Linie Brugg-Hendschiken Giubiasco -Luino-Laveno-Gallarate - Milano !

nwosz 03SDINID — ——
0z ONIN
902 0UBAD
202 opouDiiDg
Vo1 04y
wowos O ONV N

e URBUYPS UBlS

nowuz88S 13SVE
N13LIvNS

~Wowen URPESPURH

v OmaM
Km ab Bassl SB8 B
Maximal Gradient sofern grosser

ols 10%s und dber Ikm

¥y _OmiM._
Km ob Bosel BB

pae—
[ .

Maximl Gradient sofern grossar
L0l810%s und Gber [ km

Basel - Vrb. Linie Brugg - Heitersberglinie - Killwangen - Vrb.Linie Ziirich ~Thalwil-Ziegelbriicke - TODI - GREINA-BAHN - Bellinzona -Lugano-Chiasso-Milano

@ 3
> 3 2 s F 8 mF 2 S W F g B £ 28 R
58 ey 1,0 @i gl it 1k
& H ¥ L PR (I o 3 g § i R
¢ H : f : ki o oot B §
“ g 4 of H ; e s ey 5 g ;
omum (—T———ﬁ/“‘“’r-T AT I e e i, S T U
Km ob Basel SBB 3 3 4 R EE I Lﬁ L:JL, B - k & L E \E & i % - E g B| 632 o canerl Basine
; [ m  |=E E o BE B~ B

| Moximal Gradient sofern grsser
018 10% und uber 1km

r
ﬂ

o B

T
Var.Brugq-Wei‘tingen-Seebuch-Rapperswil-Zieqelbrﬁcke B | Giubiasco - Luino- Laveno-Gallarate - Milano e
| ]
i ! :
3 85 §i5 ] § B £ il g H S
I Fip 0 ; i : | s E
[ i 2 Sl ; i g § 3 °
iF s 8 2 . £ i 5
£ X : E i 3 3
v OmaM d yomuM r i dh e
Km ob Bosel SBB A Jg: JL 3 Km ob Bosel SBB & H E H 8 J; 3
imal Gradient sofern grosser @'" T = (e M Gradient sofern grosser = i 4 o B i
A 10%, nd uher | b G610%, nd et 1A

Basel-Vrb. Linie Brugg - Heitersberglinie - Killwangen - Vrb. Linie Ziirich-Thalwil- Sargans -Chur- SPLUGENBAHN- Lecco -Forcetta Linie-Monza-Milano

o z
Z 3 § i §.F B O: g £ g § : g B EEBE Eif Pl
catd g ; 113 §HE € 4 £ : i | 3 e e L Bt
e 2 s S 2% = o & z » » 5 2 ®
g = : P o8t g g : = H H G g S DO i =
TR e : : ;
 onuu i s T L L L P IR T
Km b Bosel 588 e g ¥ H ‘s s Is HETE ] 3 8 i E ﬁ En & E E E Jiﬁ Lé,,,

Maximol Grodient sofern grosser
ol8 10%, und Gber km

12 %e 12 %o a3 . B (0

Tafeln 7 bis 10 Schweizerische Bauzeitung - 0. Jahrgang Heft 16 - 20. April 1972



Arbols-
eate

PROJEKTE NEUER ALPENBAHNEN

ARBEITSKRAFT-BEDARF FUR DIE NEUBAU -PROJEKTE

o s BBZB] o a2t -

Alpendurchstich k. Usberholungsstation beisbsberst
Alpendurchstich: Durchgehends Tunnelesho beriobsbarsit
Zufohrten: Bavorbeiten fertiggestelt

LOTSCHBERG —BASISLINIE

|
ALPENBAHN GOTT! ARD-PNEST

3500

3000

2500

2000

1500

10001

500

Eratteld~
Amsteg

Tafeln 11 und 12

eoopfe e b

8500

5000 £

Variante

| TODI-GREINAFBAHN
Smmm!mls und Zufahrt Chyr-Trun gleichzeitig gebaut

a0 |

3000

QRN
T RS

soof—— |

|
{Variante Stammlinie yor Zufahrt Chur ~ Trun gebaut’
1

BB
g <
RIS

Stammiinie

1500

1000-]

500t

“Asalia = Tof

]
R

Arbers|
gt

3500 +—

2500+

2000

1500

1000 .

5004 —— 1

= = \
= == FETTY I
f
|
T
|

A AH,

008t fou.

b H 6 12 s s I ]

Schweizerische Bauzeitung - 90. Jahrgang Heft 16 - 20. April 1972



Die Tabellen : und 2 fassen die wichtigsten Ergebnisse
der Vorhersagen zusammen.

Dieser prognostizierte Verkehr war jetzt gemass den
sechs Planungsfallen auf die in jedem Fall zur Verfugung
stehenden Linien aufzuteilen (Tabellen 3 und 4).

5. Generelle Projekte fUr neue Eisenbahntunnel durch die
Schweizer Alpen

Fir alle Planungsfalle wurden von der Kommission die
Projektskizzen und die generellen Projekte zu einer weiteren
Bearbeitung in Auftrag gegeben, damit die Anforderungen
entsprechend der Defininbn der Vorprojekte gemass SIA
erfillt seien. Dies gilt sowohl in bezug auf die durchgefiihrten
Studien als auch auf die Projektdarstellung und die
Ermittlung der Anlagekosten. Man hat darauf geachtet, dass
die Projekte sowohl in bezug auf bahntechnische Anforde-
rungen als auch beziiglich Bau, Betrieb und Unterhalt sowie

Tabelle 5. Kennzeichen neuzeitlicher Tunnel

Kostenermittiung auf eine vergleichbare Basis gestellt
wurden.

Der Bau eines neuen Alpentunnels - wie (brigens jedes
andern Stollens oder Tunnels - stellt ein gewisses Risiko dar.
Das Vorhaben ist belastet mit einer Ungewissheit Uber den
Charakter des Gebirges Mit seinen mannigfachen Gesteins-
arten, der haufig wechselnden Lagerung und der verander-
lichen Intensitat der vorhandenen mechanischen Beanspru-
chung. Eine geologische Prognose Uber die beim-Tunnelbau
wahrscheinlich anzutreffenden Gesteine, ihre wahrscheinliche
Lagerung in bezug auf die Tunnelachse, den mutmasslichen
Wasseranfall und die voraussichtliche Gebirgstemperatur bil-
det die Grundlage jedes Tunnelprojektes.

Fur jeden der behandelten Alpendurchstiche wurden von
einem oder mehreren Experten Prognosen ausgearbeitet. Die
Berichte und Profile sind auszugsweise im Dokumentations-
anhang wiedergegeben.

Art des Vortriebes

Ort

Zweckbestir

Bauherr

Tunnellange

Ausbruchprofil

Ausbruchflache

Geologie

Gebirgsklassifikation j. A.

Vortriebsjahre
Vortriebsart

Bohrinstallation
Bohrloch 0

Bohrlange

Einbruch

Bagger nstaraion
Transportart IGleisspur)
Fahrzeuge (Rollwageninh.)
WagenWechsel

Besondere Installationen
Andere Arbeiten, gleichzeitig
mit Vortrieb aulgefiihrt

Schichten/AT

Vortriebsleistung

Schweizerische Bauzeitung -

Bernhardintunnel

konventionell
Hinterrhein bis
San Bernardino CH
Strassentunnel

Kt. GR

[,

I» SI
90 m3

Ortho- und Paragneise,
flachgelagert, plattig

leicht gebrach

1962-1965
Voll
NP 16 Hammer m. Leitern

0 36 mm

SP 18 Hammer m. Leitern
0 38 mm

NP 4.0 m, SP 35 m

Keil

Pro Portal: 2 Convey
1001

Gleis (NP 60 cm)
(SP 75 cm)

Rollwagen (NP 10m3)
(sp 7 N?)

NP Kalif. Weiche
SP Cherry Picker

1E5>

Rigole, Vordichten,
Auskleiden, Zwischendecke
2X 10 H

Mittel ab NP: 3,9 m/AT
Mittel ab SP: 4,4 m/AT

90. Jahrgang Heft 16 -

Bareggtunnel

konventionell

Neuhof bis Dattwil

Strassentunnel

Kt. AG

1.12 + 1.14km

ILM

90 M

Molasse-Sandstein,
Mergel flachgelagert
(vor WP Lockerge-
stein)

gebrach bis druckhaft

1964-1967
Voll (nur ab EP)
4 Hammermasch. m.

Booms
02"

3.5-50m
Keil

Cat 977
Pneu Fz.

Le Tourneeu Mod. ¢
_l "

Brokke Jumbo
Schildmantel m. Pressen

Auskleiden mit vorfabri*
zierten Betonelementen

2x10H
Im ungestorten Zyklus
AT

4,0 m/
Mittel 3,0 m/AT

20. April 1972

Gr. s. Bernardtunnel

konventionell

Vallée d’Entremont CH
bis V. del Gr. s.
Bernardo !
Strassentunnel

Tunnel du Gr. s. Bernard
SASITraSB

ULSi

65m

Gneis, ste” gelagert,
parallel zum Tunnel
streichend

standfest bis lok.gebrach

1959-1961

Teil (NP Vorstoll.

SP Kalotte)

NP 12-16 Hammer m.
Kniev.

032 mm

SP Hammer m. Kniev.

NP 4.0 m
NP Vorstollen, sp Keil

NP Loffelbagger
SP div. Raupenlader

NP Forderband, SP
Pneu Fz.

SP div. Dumper

e

NP Steinbrecher vor
Forderband

Rigole, Vordichten,
Auskleiden, VorstoHen

NP2x 10 H, sP 3X8 H
Mittel ab NP: 4,5 m/AT

Mittel ab SP kleiner
4 m/AT

Mont-Blanctunnel

konventionell

Val de Chamonix F bis
Valle d'Aosta !
Strassentunnel

Soc. Concessionnaire
Franc. SITraMB

%i3SA38

m
ft1Q.t5

75-85m

Im N Gneis, im Zentrum
Granit, im S Phylitte

u. Kalkschiefer, steil
gelagert

standfest leicht gebrach
bis lokal gebrach

1959-1962

Voll, lokal Teil (SP)

NP 15 Hammermasch m.
Booms

0: 3/4"

sP 15-30 Hammer m.
Kniev.

036 mm

NP 4-4.5m,sP4-5.5m
NP parallel, SP Keil

NP 2 Convay 1001
sP 2 Eimco 105

NP Gteis, SP Pneu
(100 cm)

NP Rollwagen SP Dumper
(8 m3)

NP Cherry Picker
NP Zentrallochhammer

Rigole, Vordichten
Auskleiden

3x8H

im praktischen Zyklus
uber 5260 m: 7,5 m/AT
NP, tber 1780 m: 6,0-
6,5m/ATabSP

Brokketunnel

konventionell

Bykkle bis Brokke
Telemarken N

KW Druckstollen
Aust Ag der Kraftverk

Kristiansand EI. Verk
Vestfold Krafttelskap

70m

Gneis-Granit

standfest

1962-1964

Voll

Angaben fur Bajsteile
Valle

4 Hammermasch. auf
Booms

02"

35m

Keil

2 Cat
Pneu

Euclid

Brokke Jumbo

3x8H

Im ungestérten Zyklus
9,0 M/AT

Bohrvortrieb
Paris Av. da la Gr. Armee
bis Av. de Neuilly

Untergrundbahn

RATT

<2>

83 m

Mergel, Kalkstein,
gepresster Sand

Sand druckhaft

1964-1967
Voll

Robblns

Forderband

Bohrkopf u. Druckluft
Bohrkleinschleuse

Auswoéibung m. Fertigbau-
teilen

3x8H
im praktischen Zyklus

Ober 1500 m
8,0-6,5 m/AT

381















