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Sehr geehrte Damen und Herren
Liebe Kolleginnen und Kollegen
�
Vom 16. bis 17. Juni� 2026 wird das KKL Luzern wieder zum Zentrum der internationalen Tunnelbauwelt. Es ist mir eine grosse 
Freude, Sie zum Swiss Tunnel Congress (STC) 2026 begrüssen zu dürfen! Die Exkursionen im Rahmen des STC �nden am 18.�Juni�2026 
statt.

Hinter uns liegt die erste Phase unseres neuen dualen Veranstaltungskonzepts. Der Erfolg des kompakten Swiss Tunnel Day (STDay) 
mit einer Teilnehmerzahl von annährend 500�Personen bestätigt unseren Weg. Wir prüfen natürlich laufend weitere Verbesserungen, 
um den Austausch innerhalb der Branche noch e�zienter und attraktiver zu gestalten. Ein wesentlicher Pfeiler dieses Erfolgs soll 
dabei auch die verstärkte Zusammenarbeit mit den Hochschulen (ETHZ, EPFL und Fachhochschulen) werden. Wir wollen, dass 
Forschung und Praxis noch näher zusammenrücken, was sich auch darin widerspiegelt, dass ab Herbst 2027 ein von den STS 
young members (STSym) organisiertes «ETH-Tunnelbau-Kolloquium ym Edition» an der ETH Zürich statt�nden wird � ein klares 
Signal für die Förderung unseres Nachwuchses!

Die Tunnelbaubranche bewegt sich in einem spannenden, aber auch herausfordernden Umfeld. Während der Bedarf an unter-
irdischer Infrastruktur ungebrochen ist, müssen wir die zukünftigen Tunnelbauprojekte stets im Kontext der Prioritäten und 
Budgetvorgaben des Bundes betrachten. Hier gilt es, den Wert des Untergrunds für die Schweiz nachhaltig zu positionieren. 
Gleichzeitig setzt sich die FGU weiterhin intensiv für die Rahmenbedingungen unserer Arbeit ein, insbesondere bei der Fort-
setzung des Engagements zum komplexen und wichtigen Thema der «Versicherung der Planer-Leistungen».

Ein weiteres Highlight unserer Verbandsarbeit ist die Tunneldatenbank. Die technischen Erweiterungen der Funktionen wurden 
erfolgreich umgesetzt. Nun liegt es an uns allen: Damit diese Datenbank ihren vollen Nutzen entfalten kann, sind verstärkt Beiträge 
aus der gesamten Untertagbau-Gemeinschaft erforderlich. Ich lade Sie ein, dieses Wissen mit uns zu teilen und die Tunneldaten-
bank aktiv mitzugestalten.

Vorwort
Davide Fabbri

Präsident der Fachgruppe 
für Untertagbau













SWISS TUNNEL CONGRESS 2026 �.�

Leistungsfähige Verkehrsinfrastrukturen als Voraussetzung für nachhaltige Mobilität﻿

Jürg Röthlisberger, dipl. Ing. ETH/SIA, Bundesamt für Strassen ASTRA, Bern/CH

Leistungsfähige Verkehrsinfrastrukturen als  
Voraussetzung für nachhaltige Mobilität
Leistungsfähige Verkehrsinfrastrukturen sind zentral für eine nachhaltige Mobilität in der Schweiz. Trotz 
verändertem Mobilitätsverhalten wächst der Strassenverkehr. Erhalt und gezielte Weiterentwicklung der 
Nationalstrassen sichern Verfügbarkeit, Sicherheit und Resilienz durch konsequenten Unterhalt, moder-
nes Verkehrsmanagement und punktuelle Ausbauten.

Leistungsfähige Verkehrsinfrastrukturen als Voraussetzung für nachhaltige Mobilität
Die Mobilität in der Schweiz steht vor tiefgreifenden Veränderungen. Bevölkerungswachstum, wirtschaftliche Entwicklung, neue 
Arbeits- und Lebensformen sowie steigende ökologische und gesellschaftliche Erwartungen prägen die Nachfrage nach Mobilität 
nachhaltig. Gleichzeitig bleibt der Anspruch bestehen, dass Mobilität zuverlässig, sicher, bezahlbar und wirtschaftlich funktioniert. 
Leistungsfähige Verkehrsinfrastrukturen sind dafür eine zentrale Voraussetzung.

Die Nationalstrassen bilden das Rückgrat des schweizerischen Verkehrssystems. Obwohl sie nur rund drei Prozent der gesamten 
Strassennetzlänge ausmachen, werden auf ihnen rund 45�Prozent aller Fahrzeugkilometer abgewickelt, im Strassengüterverkehr 
sogar rund drei Viertel. Sie verbinden die grossen Wirtschaftsräume, sichern die Erreichbarkeit der Regionen und bündeln den 
Verkehr dort, wo er am e�zientesten, sichersten und verträglichsten abgewickelt werden kann. Verkehrsprognosen zeigen, dass 
das Mobilitätsbedürfnis auch künftig weiter zunimmt. Unabhängig davon, wie sich Mobilitätsverhalten, Antriebstechnologien 
oder Verkehrsangebote entwickeln, bleibt die Schweiz auf eine funktionierende, sichere und leistungsfähige Strasseninfrastruktur 
angewiesen.

Diese Einschätzung wird durch die Verkehrs-
perspektiven 2050 des Bundes gestützt. Sie zeigen, 
dass der Verkehr langfristig weiter wächst, wenn 
auch weniger stark als die Bevölkerung. Während 
die Bevölkerung bis 2050 um rund 21�Prozent zu-
nehmen dürfte, wächst der Personenverkehr um 
rund 11�Prozent, der Güterverkehr hingegen um 
rund 31�Prozent. Treiber dieser Entwicklung sind 
insbesondere das Wirtschaftswachstum, veränderte 
Arbeits- und Freizeitmuster sowie der zunehmende 
Lieferverkehr. Arbeitswege nehmen tendenziell ab, 
Freizeit- und Einkaufswege gewinnen an Be-
deutung. Auch wenn sich der Modalsplit leicht zu-
gunsten des Fuss- und Veloverkehrs sowie des öf-
fentlichen Verkehrs verschiebt, werden auf den 
Strassen künftig insgesamt mehr Kilometer zurück-
gelegt. Nachhaltige Mobilität ist deshalb ohne leistungsfähige Strasseninfrastruktur nicht denkbar.

Mit dieser hohen verkehrlichen Bedeutung geht eine entsprechend grosse Verantwortung für den Werterhalt des National-
strassennetzes einher. Das ASTRA überwacht den Zustand sämtlicher Anlagen systematisch. Alle Bauwerke werden in einem 
Fün�ahresrhythmus umfassend inspiziert und beurteilt. Diese Zustandsbeurteilungen bilden die Grundlage einer lang-
fristigen, risikobasierten Erhaltungsplanung. Der Netzzustandsbericht 2024 zeigt, dass sich rund 91�Prozent der Anlagen in 
einem guten oder annehmbaren Zustand be�nden. Dieses Ergebnis bestätigt die Wirkung eines konsequenten Unterhalts, 
macht aber zugleich deutlich, dass dieser Zustand nur mit kontinuierlichen Investitionen, vorausschauender Planung und 
klaren strategischen Prioritäten gehalten werden kann.
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1 �Verkehrsperspektiven 2050: Entwicklung 2017�2050













Mattertal Tunnel � Neubautunnel als leistungsfähige und sichere Bahnverbindung nach Zermatt
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Roland Heinzmann, Dipl. Bau-Ing. ETH, Matterhorn Gotthard Bahn, Brig-Glis/CH 
Lisa Molling, MSc Bauingenieurwissenschaften, Gähler und Partner AG, Ennetbaden/CH 
Simon Tanner, Dipl. Bau-Ing. ETH, Rothpletz Lienhard + Cie AG, Zürich/CH 
Elmar Eyer, Dipl. Bau-Ing. FH, SPI Schmidhalter Partner Ingenieure AG, Brig-Glis/CH 
Jean-Pierre Hürzeler, Dipl. Geol. Geology UNI FR, ARX Group SA, Locarno/CH

Mattertal Tunnel
Neubautunnel als leistungsfähige und sichere Bahnverbindung nach Zermatt
Der neue Bahntunnel zwischen Täsch und Zermatt erhöht den Schutz vor Naturgefahren, Betriebssicherheit 
und Verfügbarkeit, verbessert zudem Kapazität und Fahrplanstabilität. Das Tunnelsystem besteht aus einem 
einspurigen Bahntunnel mit Kreuzungsstelle sowie einem parallelen Sicherheitstollen, verbunden mit 
Querverbindungen. Die grössten Herausforderungen sind die Naturgefahren, Baustellenlogistik im engen 
Gebirgstal und komplexe Bauphasen unter Betrieb.

�.	Ausgangslage und Projektziele
�.�.	Ausgangslage
Die Strecke Täsch � Zermatt ist mit durchschnittlich 
12�400 Zugspassagieren der Abschnitt mit der höchs-
ten Frequenz auf dem Netz der Matterhorn Gotthard 
Bahn (siehe Tabelle�1) und die einzige ganzjährige Ver-
kehrsverbindung zum Touristenort Zermatt mit bis zu 
2 Mio. Logiernächten. Weil Zermatt autofrei ist, erfolgt 
der Personentransport zwischen Täsch und Zermatt 
grösstenteils per Bahn. Es handelt sich um eine der am 
stärksten befahrenen eingleisigen Bahnstrecken der 
Schweiz mit bis zu 200�Zügen pro Tag. Die bestehende, 
5.5 km lange Strecke ist mit 23� Gefahrenstellen stark 
Naturgefahren ausgesetzt. Aufgrund von Lawinen-
niedergängen, Hochwasser und Steinschlag kommt es 
immer wieder zu Betriebsunterbrüchen. Der Mattertal 
Tunnel ist ein strategisches Infrastrukturprojekt für die alpine Mobilität und die Tourismusregion Zermatt. 

�.�.	Projektziele
Mit dem Schutz vor Naturgefahren soll die Betriebssicherheit und die Verfügbarkeit erhöht sowie eine sichere ganzjährige ÖV-
Verbindung zwischen Täsch und Zermatt ermöglicht werden. Ab 2035 sieht das Angebotskonzepts künftig einen Viertelstundentakt 
für den Shuttlebetrieb Täsch�� Zermatt und den Halbstundentakt Visp�� Zermatt vor. Angestrebt wird die Erhöhung der Fahrplan-
stabilität durch die verlängerten Kreuzungsstellen. Mit einem maximalen Gefälle von 40 � kann auf den Zahnstangenantrieb 
verzichtet und durch die höhere Fahrgeschwindigkeit die Fahrzeit Täsch�� Zermatt auf 6�7�Minuten halbiert werden. 

�.	Projektüberblick
Das Neubauprojekt (siehe Bild�1) zwischen den Bahn-
höfen Täsch und Zermatt weist eine Gesamtlänge von 
5 km auf. Für fahrplanmässiges Kreuzen bedarf es in 
Täsch einer Verlängerung der Doppelspur. Das neue 
Bahntrasse überquert mittels einer neuen Brücke die 
Matter Vispa und verläuft anschliessend im bergmännisch 
erstellten Tunnel bis Zermatt. Es handelt sich um einen 
4.1 km langen Einspurtunnel inkl. Kreuzungsstelle 
(Doppelspur) mit einer Nutzlänge von 1.1 km, sowie einen 
parallelen Sicherheitsstollen (SiSto). Dieser ist ca. alle 

Zahlen und Fakten MGBahn

Inbetriebnahme 1. Streckenabschnitt 1891

Gesamtlänge Streckennetz 144 km

davon Zahnstangenabschnitte 40 km

Höchster Punkt (Oberalp Pass) 2041 m.ü.M

Tiefster Punkt (Visp) 646 m.ü.M

Anzahl Brücken 126 Stk

Tunnel und Galerien / Gesamtlänge 33 Stk / 28 km

Reisende pro Jahr: gesamtes Netz
Nur Strecke Täsch � Zermatt

10 Mio.
4.2  Mio.

Tabelle�1 Kennzahlen Matterhorn Gotthard Bahn
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1 �Projektübersicht Mattertal Tunnel
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Tunnel de Ligerz � Une logistique de chantier complexe
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Thierry Schaller, Ingénieur civil diplômé EPF, Implenia Suisse SA, Op�kon

Tunnel de Ligerz
Une logistique de chantier complexe
Le lot « Tunnel de Ligerz », situØ entre Ligerz et Twann sur la ligne du Pied du Jura, comprend la rØalisation 
d�un tunnel et de divers ouvrages d�art permettant de remplacer le tronçon à voie unique existant par
un tronçon à double voie. Les exigences de rØalisation engendrent des dØ�s importants de logistique de 
chantier et en particulier pour la rØalisation des ouvrages en souterrain.

�.	Introduction
La rØalisation du nouveau tronçon de ligne ferroviaire entre Ligerz et Twann sur la ligne du pied du Jura permettra de remplacer le 
dernier tronçon à simple voie. Ceci permettra d�amØliorer et de sØcuriser le tra�c ferroviaire des passagers et des marchandises sur 
cet axe important entre Lausanne et Bienne. Le projet « Tunnel de Ligerz » ne se limite pas exclusivement à la rØalisation d�un 
nouveau tunnel, mais comprend Øgalement la construction de nombreux ouvrages d�art provisoires et dØ�nitifs à exØcuter sous 
des conditions spØci�ques et dans un contexte local compliquØ. Ainsi et dans le cadre de ces travaux, le consortium IBD, composØ 
des entreprises Implenia Suisse/Bernasconi/De Luca, est confrontØ à un certain nombre de dØ�s sur le plan de la logistique de 
chantier et en particulier pour la rØalisation des ouvrages en souterrain.

�.	PrØsentation du projet
Le lot 2 Tunnel de Ligerz complŁte des travaux rØalisØs en amont sur d�autres 
lots de gØnie civil et prØpare les infrastructures pour les travaux �naux des ser-
vices des CFF. Ce projet s�Øtend sur une longueur de 2.6 km (Fig. 1). Compte tenu 
de la complexitØ du projet, la structure de la soumission a ØtØ subdivisØe en 
di�Ørents cahiers selon les prestations et les lieux gØographiques de rØalisation :

Cahier 0 : Installations de chantier
Cahier 1 : Travaux de gØnie civil au portail Ouest
Cahier 2 : Ensemble des travaux en souterrain, tunnel
Cahier 3 : Travaux de gØnie civil au portail Est
Cahier 4 : Travaux d�Øquipements ferroviaires
Cahier 5 : DØconstruction et rØamØnagement de la voie unique actuelle
Cahier 6 : Transport et gestion des matØriaux d�excavation

�.�.	PrØsentation gØnØrale des travaux en souterrain � Cahier �
Les travaux à rØaliser en souterrain comprennent :
� �le tunnel principal d�une lon-

gueur de 1865 m�, excavØ sur 
une longueur de 1845 m� à partir 
de l�Ouest et sur 20 m� en 
contre-attaque depuis l�Est. 
L�excavation, en section divisØe 
calotte-stross/radier, est rØalisØe 
à l�explosif (SPV) et à la machine 
(MUF) depuis l�Ouest et selon 
un avancement MUL pour la 
contre-attaque. (Fig.�2). Cet ou-
vrage comprend Øgalement 
des niches de secours et tech-
niques espacØes tous les 48 m, 
rØalisØes au fur et à mesure de l�avancement.

1 �Situation avec le nouveau tracØ de la double voie 
entre Twann et Ligerz
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Das Baulos SBT �.� Tunnel Gloggnitz � Kompliziert, herausfordernd, innovativ 
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Johann Bauer, Dipl.-Ing, Implenia Österreich GmbH, Salzburg/A 
Dieter Haas, Dipl.-Ing, ÖBB Infra, Wien/A

Das Baulos SBT �.� Tunnel Gloggnitz
Kompliziert, herausfordernd, innovativ 
Das �.� km lange Baulos SBT�.� Tunnel Gloggnitz des ��.� km langen Semmering-Basistunnels mit der 
Portalbaustelle Gloggnitz und dem Zwischenangri� Göstritz ist das herausforderndste Baulos, bei dessen 
Umsetzung die Projektbeteiligten auf zahlreiche, oft unerwartete Herausforderungen trafen, die neue 
innovative Problemlösungen erforderten. Die Vortriebe durchörterten stark zerlegte Störungssysteme mit 
mächtigen tektonischen Seitenverschiebungen, stark druckhaften Gebirgsverhältnissen und sehr hohen, 
langanhaltenden Verformungen. Zur Beherrschung dieser Verhältnisse wurden vortriebsbegleitende  
Gebirgsinjektionen und ungewöhnliche Vortriebsmethoden umgesetzt.

�.	Einleitung
Der Semmering-Basistunnel ist eines von insgesamt vier Bauvorhaben in Österreich auf der Baltisch Adriatischen Achse, einem priori-
tären Verkehrsinfrastrukturprojekt zwischen dem Baltikum und der Adria. Der Tunnel wird als zweiröhrig-eingeleisiges Tunnelsystem 
ausgebaut und zwischen den Bahnhöfen Gloggnitz in Niederösterreich und Mürzzuschlag in der Steiermark umgesetzt. Die Gesamt-
läge beträgt 27.3 km, die Steigungsverhältnisse sind aufgrund des geodätischen Höhenunterschiedes durchgehend 8.379 Promille.

Der Bau erfolgte über drei Tunnelbaulose, 
zu rd. ��� im konventionellen Tunnelbau 
mittels Bagger- und Sprengvortrieb und 
zu ��� mittels kontinuierlicher Vortrieb-
methode durch zwei Einfachschild-Vor-
triebsmaschinen. Die Los-Aufteilung 
wurde durch die angestrebte Bauzeit 
und die vorhandenen geologischen, 
geotechnischen und hydrogeologischen 
Verhältnisse getro�en (siehe Bild 1).

�.	Das Baulos SBT�.� Tunnel Gloggnitz
Das Baulos SBT1.1 verläuft mit einer Länge von rd. 7.4 km vom Ostportal in Gloggnitz in einem Bogen in Richtung Süden bis zum 
Durchschlagspunkt mit dem mittleren Baulos SBT2.1. Das Baulos besteht aus zwei unterschiedlichen Bauabschnitten, der Portal-
baustelle Gloggnitz und dem Zwischenangri� Göstritz (siehe Bild 2).

Von Gloggnitz aus erfolgten zwei kon-
ventionelle Vortriebe Richtung Göstritz. 
Am temporären Zwischenangri� Göstritz 
wurden zunächst ein rund 1200� Meter 
langer Zugangstunnel, das Schachtkopf-
kavernensystem für die Baulogistik und 
zwei 250 m tiefe Schächte hergestellt, um 
das Tunnelniveau zu erreichen. Von den 
beiden Schachfusskavernen aus erfolgten 
anschliessend jeweils zwei konventionelle 
Vortriebe Richtung Gloggnitz und zwei 
Vortriebe Richtung Baulos SBT2.1. In der 
Hauptvortriebszeit waren 6� Vortriebe 
gleichzeitig in Betrieb.

1 �Übersicht Baulose Semmering-Basistunnel
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Stefan Irngartinger, Dr.-Ing., BLS Netz AG – Alptransit, Schweiz 
Gabriel Roth, Dipl.-Ing. (FH), BLS Netz AG – Alptransit, Schweiz 
Juan Valdés Schulz, Dipl.-Ing. (FH), BLS Netz AG – Alptransit, Schweiz

Lötschberg-Basisstrecke:  
Ein Ausbau ist kein Neubau
Herausforderungen des Bauherrn bei der Vollendung eines bestehenden 
Bauwerks
Der Ausbau der Lötschberg-Basisstrecke stellt hohe Anforderungen an alle Beteiligten: Der Bahnbetrieb 
darf nur minimal eingeschränkt werden, die unterschiedlichen geometrischen und technischen Grund
bedingungen je Tunnelabschnitt und Tunnelröhre müssen beachtet sowie die verschiedenen Generationen 
der bahntechnischen Ausrüstung reibungslos integriert werden. Diese Herausforderungen werden an 
mehreren Beispielen aufgezeigt.

�.	Ausbau Lötschberg-Basisstrecke
�.�.	Übersicht
Die Lötschberg-Basisstrecke (LBS) verbindet über knapp 40 km die Kantone Bern und Wallis; seit ihrer Teil-Inbetriebnahme 2007 
hat sie sich für den Berufspendler- und touristischen Verkehr wie auch für Gütertransporte sehr gut etabliert. Die Lötschberg-Basis-
strecke ist über weite Teile nur eingleisig ausgebaut, wie in Bild 1 in schwarz dargestellt ist: Der ca. 2.7 km lange Tunnel Engstlige 
wurde als Rechteck-Querschnitt mit zwei richtungsgetrennten Röhren ausgebildet. Nur die östliche Röhre ist bahntechnisch aus-
gerüstet und an die Stammstrecke in Wengi-Ey angeschlossen. Beim nachfolgenden Lötschberg-Basistunnel (LBT) ist ebenso nur 
der Tunnel Ost durchgehend ausgebaut. Der Tunnel West hingegen wurde nicht durchgehend erstellt: Im Norden mündet der 
Tunnel West nach ca.�800 m an der Verzweigung Adelrain in den Tunnel Ost. Von hier bis zum Fusspunkt Mitholz existiert der Tunnel 
West nicht. Zwischen den Fusspunkten Mitholz und Ferden ist der Tunnel West als Rohbautunnel erstellt und über Querver-
bindungen alle 330 m mit dem Tunnel Ost verbunden; er dient als Flucht- und Rettungsweg für Reisende. Zwischen dem Fusspunkt 
Ferden und dem Portal Raron ist der Tunnel West bahntechnisch ausgerüstet und steht unter Bahnbetrieb.

Seit der Inbetriebnahme der LBS wird ihr 
Ausbau verkehrs- und �nanzpolitisch in-
tensiv diskutiert, doch erst im Frühjahr 
2024 hat das eidgenössische Parlament 
den Vollausbau der LBS beschlossen: 
Zum einem wird der Tunnel Engstlige 
West ausgebaut und an den Bestand an-
geschlossen (in Bild� 1 in magenta dar-
gestellt). Im Weiteren wird der bestehende 
Rohbautunnel LBT West (in Bild� 1 grün) 
mit dem doppelten Spurwechsel Ferden 
ausgebaut. Zwischen dem Fusspunkt 
Mitholz und der Verzweigung Adelrain 
wird der Tunnel West ausgebrochen und 
ausgebaut (dunkelblau in Bild�1). Zusätzlich wird eine Rohranlage für ein 132 kV-Übertragungskabel zwischen dem Portal Nieder-
gesteln und dem Portal Mitholz (hellblau in Bild�1) erstellt.

Der Ausbau der Lötschberg-Basisstrecke erfolgt unter laufendem Bahnbetrieb, was eine kontinuierliche Adaption der Rettungs-
konzepte und eine �iessende Integration der neuen Anlagenteile in den Bestand bedeutet. Die bestehende Umsetzungsverein-
barung zwischen der BLS Netz AG und dem Bund beläuft sich auf ca.�1.8 Mia.�CHF (Preisbasis�2014) für das Gesamtprojekt. Die  
Inbetriebnahme als doppelspurige Strecke wird auf Ende 2035 prognostiziert.

1 �Schema-Skizze der Lötschberg-Basisstrecke mit bestehenden Anlagen und Ausbau-Modulen 
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Noeud de GenŁve, secteur Lausanne 
A faible profondeur sous les voies CFF dans un environnement complexe 
Dans le cadre de l�extension de capacitØ du n�ud de GenŁve, les CFF plani�ent la rØalisation d�une 
nouvelle gare souterraine. Les ouvrages d�accŁs du côtØ Lausanne sont rØalisØs dans un environnement 
complexe et requiŁrent des mØthodes de rØalisation particuliŁres. 

�.	Introduction
�.�.	Contexte gØnØral
L�arc lØmanique connaît un essor dØmographique important ces derniŁres annØes du fait de sa forte attractivitØ. En rØponse à l�augmen-
tation de la demande enregistrØe et a�n d�anticiper la forte hausse du nombre d�usagers prØvue ces prochaines dØcennies, des inves-
tissements consØquents sont prØvus sur le rØseau ferroviaire entre Lausanne et GenŁve dans le cadre du programme LØman 2030.

�.�.	Objectifs du projet
Le projet de la nouvelle gare souterraine de GenŁve vise donc à rØpondre aux besoins de mobilitØ en augmentant la capacitØ 
d�accueil à la fois des trains et des utilisateurs de la gare.

Le projet comprend la rØalisation d�une nouvelle gare souterraine ØquipØe d�un quai central et de deux nouvelles voies. Un niveau 
intermØdiaire formant un grand espace de circulation permettra une gestion optimale des �ux et une distribution e�cace des 
voyageurs sur toute la longueur du nouveau quai. La gare existante sera Øgalement dotØe de nouveaux passages infØrieurs et 
d�accŁs supplØmentaires aux quais en surface.

L�accŁs des trains à la gare souterraine sera assurØ sur les deux côtØs Lausanne et GenŁve-AØroport au moyen de nouveaux tunnels 
à double voie.

�.�.	DØcoupage gØographique
Les Øtudes de gØnie civil du projet d�extension du n�ud de GenŁve sont rØparties gØographiquement en trois secteurs :
�	 Secteur Lausanne
�	 Secteur Gare
�	 Secteur AØroport

Les Øtudes pour la technique ferroviaire sont menØes de maniŁre transverse sur l�ensemble des trois secteurs, de mŒme que les 
mandats spØci�ques pour l�Øtude d�impact sur l�environnement et la gestion des matØriaux.

Le secteur Lausanne, pilotØ par le Groupement G3, comporte les ouvrages d�accŁs à la future gare souterraine depuis le côtØ Lau-
sanne ainsi que les adaptations des voies existantes en surface.

�.	Description du projet
�.�.	Parties d�ouvrages
Le secteur Lausanne s�Øtend sur un linØaire de prŁs de 
2.2 km, dont 1.3 km d�ouvrages souterrains et semi-en-
terrØs à double voie (Fig. 1).

Le raccordement en surface des deux nouvelles voies 
nØcessite d�Ølargir la plateforme ferroviaire actuelle 
comportant trois voies et d�adapter plusieurs ou-
vrages existants (passage infØrieur de Pregny, mur de 
soutŁnement ONUG). 1 �Situation gØnØrale et parties d�ouvrage
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MehrSpur via Brüttenertunnel � Digitales Planen bei komplexen Infrastrukturprojekten
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MehrSpur via Brüttenertunnel
Digitales Planen bei komplexen Infrastrukturprojekten
Herzstück des SBB Projekts MehrSpur Zürich � Winterthur ist der Brüttenertunnel. Die BIM-Planung 
zeigte den Mehrwert der Philosophie «one single source of truth»: Ein Koordinationsmodell nach  
dem Big-Open-BIM-Prinzip führte alle �D Fachmodelle via IFC in einer gemeinsamen Datenumgebung 
zusammen. So entstand ein konsistentes Gesamtmodell als verlässliche Entscheidungsbasis für das 
Stakeholdermanagement mit Dritten. Da alle Bewilligungsprozesse planbasiert waren, stellte dieses Vorgehen 
hohe Anforderungen an Organisation, Methodik und Disziplin des ganzen Projektteams. 

�.	Gesamtprojekt
Mit dem Projekt MehrSpur Zürich�� Winterthur realisieren Bund und SBB den Kapazitätsausbau zwischen Zürich und Winterthur. 
Kernstück ist eine neue Doppelspurlinie mit dem Brüttenertunnel sowie dem Ausbau der Bahnhöfe Dietlikon, Bassersdorf, Wallisellen 
und Winterthur Töss. Ziel ist die nachhaltige Beseitigung des bestehenden Engpasses und die Ermöglichung des Angebotsausbaus.

Seit Januar 2026 ist die vom Bundesamt für Verkehr (BAV) ausgestellte Baubewilligung rechtskräftig, sodass die Bauarbeiten plan-
mässig starten konnten.

�.	Projektierung Brüttenertunnel
�.�.	Situation 
Der Brüttenertunnel wurde als Y-förmiger Tunnel konzipiert mit einem Portal bei Winterthur, den unterirdischen Verzweigungen 
Mülberg sowie zwei Portalen bei Dietlikon und Bassersdorf (siehe Bild�1). Die Strecke Dietlikon�Winterthur misst 8.3 km, der Ast 
Richtung Bassersdorf rund 0.9 km. Ausgebrochen werden zwei Einspurtunnel mit einer Gesamtlänge von insgesamt 18.4 km.
Der Vortrieb ab dem Portal Dietlikon erfolgt mit zwei TBM mit rund 10 m Ausbruchsdurchmesser und Tübbingausbau. Die Röhren 
liegen etwa 20 m auseinander und sind im Abstand von 500 m durch Querverbindungen als Fluchtwege mit Technikräumen  
verknüpft. Dieses Layout entspricht dem aktuellen Standard für zweiröhrige Eisenbahntunnel und gewährleistet klare Rettungs- 
und Interventionswege sowie ein optimiertes Betriebskonzept.

�.�.	Vertikale Linienführung
Die Linienführung wird durch Unterquerungen bestehender Infrastrukturen, landschaftliche Gegebenheiten, ausreichende 
Felsüberdeckung und bestehende Grundwasservorkommen, sowie trassierungstechnische Parameter bestimmt (siehe Bild�2). 
Zusätzlich waren Anforderungen aus Fahrdynamik, Entwässerung und Unterhaltsfreundlichkeit zu berücksichtigen.
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1 �Die Einbindung des Brüttenertunnels ins SBB-Netz
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Unter Druck zur Innovation � Ausbruch Störzone Süd bei der zweiten Röhre Gotthard
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Unter Druck zur Innovation
Ausbruch Störzone Süd bei der zweiten Röhre Gotthard
Der konventionelle Vortrieb durch die Störzone Süd erfordert aufgrund des grossen Querschnitts und he-
terogener Gebirgsverhältnisse ein unkonventionelles Vorgehen. Die Kombination aus Gebirgsbeurteilung 
mittels Bohrdatenanalyse und �exiblem Sicherungskonzept erlaubt einen optimierten Vortrieb. Das von 
Marti entwickelte Vortriebsportal ent�echtet Arbeitsabläufe und erhöht Sicherheit und E�zienz.

�.	Einleitung
Das Projekt für die zweite Röhre des Gotthard Strassentunnels dient der Gewährleistung von Sicherheit und Verkehrskontinuität 
während der Sanierung der ersten, in den 1970er Jahren erbauten Röhre. Das Los 341, «Hauptröhre Süd», erstreckt sich vom 
Südportal Airolo bis zum Losende im Bereich Guspisbach und umfasst verschiedene Bauwerke. Vorgesehen ist eine rund 8.3 km 
lange Hauptröhre, teils konventionell, teils mit einer Schild-TBM von 12.4 m Durchmesser ausgebrochen. Ein zentraler und geo-
logisch besonders anspruchsvoller Abschnitt ist die «Störzone Süd» (SZS) bzw. «Guspis Störzone», etwa 5 km vom Portal entfernt 
(Bild�1). Dieser rund 400 m lange Abschnitt erfordert spezi�sche Sicherungsmassnahmen für die Ortsbrust sowie zur Beherrschung 
von Verformungen und Gebirgsdrücken.

Der Vortrieb erfolgt im Vollausbruch 
mit mechanisch unterstützten Metho-
den und einer verformungsfähigen 
Sicherung. Der kontinuierliche 24/7 
Betrieb gewährleistet hohe Produktivi-
tät und eine rasche Sicherung der aus-
gebrochenen Bereiche. Geotechnisch 
verlangt die variable Gebirgssituation 
ein engmaschiges Monitoring und ein 
�exibles, adaptives Vorgehen. Die SZS 
zählt zu den anspruchsvollsten Heraus-
forderungen des südlichen Loses und 
erfordert eine präzise Arbeitsabfolge, 
sorgfältige Planung sowie einen integ-
rierten, multidisziplinären Ansatz.

�.	Geologie und Vorauserkundung
�.�.	Vorhergesehene geologische Herausforderungen
Das Gebirge in der SZS ist geprägt durch Wechsel von kompakten Gneisen und Schiefern, und unterschiedlich stark über-
beanspruchter, kataklastischer bis stark kakiritisierter Bereiche. Die Erkundungen der Ausschreibung mittels fünf Kernbohrungen 
aus dem Jahr 2016, zeigten tiefe Festigkeiten zwischen 20 � 40 MPa und bestätigten den wechselhaften Charakter, mit etlichen 
problematischen Störzonen, welche beim Bau der ersten Röhre dokumentiert wurden. Hauptsächliche Gefährdungsbilder beim 
Tunnelvortrieb in einem solchen Gebirge sind Konvergenzen und Ortsbrustinstabilitäten infolge brüchiger bzw. tonig verform-
barer Zonen. Unter grosser Überdeckung (> 1100 m) hat dies beim Bau der ersten Röhre zu druckhaftem Verhalten mit signi�kanten 
Querschnittsverengungen geführt. Wasserzutritte wurden als gering prognostiziert, können jedoch lokal die Instabilität erhöhen. 
Insgesamt wurde ein anspruchsvolles, heterogenes Gebirgsverhalten erwartet, welches di�erenzierte Sicherungsmassnahmen 
erfordert.

1 �3D Projektübersicht (IG Nuovo Gottardo, c/o Lombardi SA, Bellinzona-Giubiasco;  
B+S AG, Bern; ILF Beratende Ingenieure AG, Zürich; Emch+Berger AG, Bern).
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Fiderisertunnel � Herausforderungen aus Sicht der RhB
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Fiderisertunnel
Herausforderungen aus Sicht der RhB
Der Fiderisertunnel der Rhätischen Bahn (RhB) ist das Kernstück des Projekts «Neue Linienführung 
Fideris-Küblis» im Prättigau, Kanton Graubünden. Es ist ein Gemeinschaftsprojekt zwischen Bahn und 
Strasse mit dem Ziel, das enge Tal zwischen Jenaz und Küblis verkehrstechnisch zu verbessern. Die 
vorliegende Publikation legt den Fokus auf den Bahntunnel und auf die Herausforderungen der Bauherr-
schaft im Gesamtprojekt.

�.	Einleitung
Der Abschnitt der National-
strasse N28 zwischen den bei-
den Anschlüssen Jenaz/Fideris 
und Küblis/Dalvazza ist eng 
und kurvenreich. Im Rahmen 
der Netzvollendung soll er aus-
gebaut werden. Die Platzver-
hältnisse sind jedoch be-
schränkt: Die Landquart, die 
Rhätische Bahn sowie die be-
stehende Nationalstrasse, wel-
che auf diesem Abschnitt auch 
vom Lokalverkehr genutzt 
wird, teilen sich den verfügbaren Raum (Bild�1). Die Netzvollendung auf den letzten 10% im Prättigau ist der Auslöser für das 
Gesamtprojekt. Die Verlegung der RhB-Strecke in den neuen Fiderisertunnel scha�t Raum für eine Ent�echtung von Lokal‑ und 
Durchgangsverkehr auf der Strasse, und ermöglicht die betriebliche Beschleunigung des Bahnverkehrs. Der vorliegende Beitrag 

2 Projektübersicht

1 �Lage Projekt
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St. Pauli Elbtunnel � Sanierung eines Hamburger Wahrzeichens
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Nele Tewis, Dipl.-Ing M.Sc., Hamburg Port Authority, Hamburg/Deu

St. Pauli Elbtunnel
Sanierung eines Hamburger Wahrzeichens
Die Sanierung des St. Pauli Elbtunnels umfasst die technische und denkmalgerechte Erneuerung beider 
Tunnelröhren. Das über ��� Jahre alte Bauwerk wurde entkernt, die Stahl-Tübbingkonstruktion saniert 
und eine neue Stahlbeton-Innenschale eingebaut. Besonders herausfordernd waren die Auftriebssicher-
heit, die Baustellenlogistik, der Arbeitsschutz sowie die Herstellung originalgetreuer Fliesen.

�.	Projektüberblick
Der St. Pauli Elbtunnel� � auch Alter Elbtunnel genannt � 
wurde 1911 erö�net. Er unterquert die Hamburger Norder-
elbe auf einer Länge von 426 m und diente den Hafen-
arbeitern als wichtige Verkehrsader in den Hafen. Das 
Bauwerk steht seit 2003 unter Denkmalschutz und wurde 
2011 als «Historisches Wahrzeichen der Ingenieurbaukunst» 
ausgezeichnet. Betreiberin des St. Pauli Elbtunnels ist die 
Hamburg Port Authority (HPA). 
Die Zuwegung zum Tunnel erfolgt über Aufzüge und Trep-
pen. Der Tunnel besteht aus zwei Röhren mit je 6 m Durch-
messer. Der Scheitelpunkt des Gewölbes liegt 23.5 m unter 
NN. Die Fahrbahnbreite beträgt 1.92 m.
Die zwei parallelen Röhren bestehen konstruktiv aus einer 
äusseren Stahlschale aus vernieteten U-förmigen Tübbings 
mit 25 cm Stegbreite, deren Fugen mittels Bleiwolle ver-
stemmt sind und einer inneren Betonschale mit lotrechten Wänden und halbrundem Gewölbe. Wiedererkennungswert hat der 
Tunnel durch die vollständige Auskleidung mit Fliesen und historischen Keramiken. Ursprünglich war der Tunnel für Pferdefuhr-
werke ausgelegt, später zeitweise für Pkw genutzt; heute ist er im Regelbetrieb für Fussgänger und Radfahrer geö�net.

�.�.	Historische Bauweise 
Die Entscheidung zum Bau des St. Pauli Elbtunnels �el 1901. Steigende Pendlerströme zwischen dem Nordufer der Elbe und den 
südlich gelegenen Werften sowie eine wetterbedingt unzuverlässige Fährverbindung, erforderte eine innovative Lösung für den 
wachsenden Hafen. Der Tunnel wurde in nur vier Jahren (1907 bis 1911) gebaut und war eine technische Sensation. Aufgrund 
beengter Platzverhältnisse wurden senkrechte Schachtbauwerke mit Fahrkörben gewählt: je Seite vier grosse Fahrzeugaufzüge 
und zwei Personenaufzüge sowie zwei Treppen mit je 132 Stufen. Angepasst an die Bodenverhältnisse wurde das nördliche 
Schachtgebäude im Caissonverfahren und das südliche Schachtgebäude im Druckluft-Senkkastenverfahren hergestellt.

Der Tunnelbau erfolgte mittels Schildvortrieb unter Über-
druck, um ein Eindringen von Elbwasser zu verhindern. Die 
Röhren bestehen aus 1.682 Tübbingringen, die jeweils aus 
sechs gusseisernen Tübbingsegmenten zusammengesetzt, 
vernietet und mit Bleifugen abgedichtet wurden. Die Tüb-
bingkonstruktion wurde anschliessend innen mit Beton aus-
gekleidet. Die betonierten Innen�ächen wurden ge�iest 
und mit Schmuckreliefs, den sogenannten «Tunneltieren» 
versehen. Das ˜rzteehepaar Bornstein, das sich mit der 
«Caisson-Krankheit» (Dekompressionskrankheit) beschäftigt 
hatte, begleitete die Arbeiter medizinisch. Ihr Wirken mini-
mierte gesundheitliche Schäden und galt als Geburtsstunde 
der Druckluftmedizin.

1 �Betonabbruch mit Fräsroboter

2 �Betonabbruch im Handstemmverfahren

Q
ue

lle
: '

 H
PA

, F
ot

og
ra

f J
an

 S
ie

g
Q

ue
lle

: '
 H

PA
, F

ot
og

ra
f J

an
 S

ie
g





















SWISS TUNNEL CONGRESS 2026 ��.�

Gerhard Wehrmeyer, Dr., Herrenknecht AG, Schwanau/D 
Thomas Aschwanden, Dipl. Bau-Ing. ETH, Herrenknecht (Schweiz) AG, Altdorf/CH

Neueste Trends im maschinellen Tunnelbau
Multi-Mode, Automatisierung und VSM für moderne Infrastruktur
Kontinuierlich steigende Anforderungen an die Mobilität führen zu einer wachsenden Nachfrage beim 
Bau unterirdischer Infrastrukturen. Der folgende Beitrag zeigt aktuelle Trends und neueste Entwicklungen 
beim Vortrieb in stark variierenden Baugründen, Einsatz (teil)automatisierter und automatischer Systeme 
sowie von Schachtabsenkanlagen (VSM-Vertical Shaft Sinking Machine) für Start- und Zielschächte auf.

�.	Einleitung
Hohe Drücke, grosse Durchmesser und stark variierende Baugründe sind wichtige Entwicklungstreiber bei Tunnelbohrmaschi-
nen (TBM) für Locker- und Hartgestein in den letzten Jahrzehnten. Insbesondere die Einsätze mit Multimode und der Variable 
Density TBM unter schwierigen Rahmenbedingungen haben zugenommen und vielversprechende Leistungen erreicht. Zu-
gleich schreitet die Automatisierung von Teilsystemen mit grossen Schritten voran.

�.	Multi-Mode- und Variable Density TBM
Für Vortriebe mit stark wechselhaften Baugrundverhältnissen hat Herrenknecht die Multi-Mode-Tunnelbohrmaschinen ent-
wickelt. Bei ihnen ist das Stütz- und Abbauverfahren �exibel ausgelegt. Durch verschiedene Umbauten innerhalb einer Tun-
nelstrecke ist ein Wechsel zwischen Flüssigkeitsstützung, Erddruckstützung und o�enem Modus möglich. Unterschieden wird 
dabei zwischen zwei Arten von Multi-Mode-TBM:

1.	 Mit modularem Grundaufbau
	 Ein Wechsel des Vortriebsverfahrens im Tunnel wird durch umfangreichere Modi�kationen einzelner Baugruppen erreicht.
2. 	Mit parallel integrierten Komponenten für mehrere Verfahrensarten
	 Ein Wechsel des Vortriebsmodus ist mit relativ geringem Arbeits- und Zeitaufwand möglich. Diese Maschinen sind tech-

nisch erheblich komplexer ausgelegt.
Die unterschiedlichen Verfahren, die beim Einsatz von Multi-Mode-TBM kombinierbar sind, werden nachfolgend beschrieben.

�.�.	Kombination von EPB- und o�ener TBM
EPB-Schilde mit Förderschnecke im Sohlbereich können neben dem herkömmlichen geschlossenen EPB-Modus auch im o�e-
nen Modus gefahren werden. Abbaukammer und Schnecke sind dabei nur teilweise gefüllt. In diesem Modus für eine stand-
feste Ortsbrust dient die Schnecke lediglich zum Abraumtransport. Alternativ kann im Zentrum des Bohrkopfs ein Förderband 
mit rückziehbarem Förderbandtrichter installiert werden. Hierbei sind zusätzliche Umbaumassnahmen am Bohrkopf mit Ein-
bau von Materialkanälen erforderlich und die Schnecke wird im o�enen Vortriebsmodus zurückgezogen. 

�.�.	Kombination von o�enem Modus und �üssigkeitsgestützter TBM
Multi-Mode-TBM mit o�enem (Einfachschild) und �üssigkeitsgestütztem Modus wurden bereits vielfach erfolgreich in Projek-
ten eingesetzt. Die grösste Herausforderung beim Wechsel des Vortriebsmodus besteht in der unterschiedlichen Förderung 
des Abraums. Während beim �üssigkeitsgestützten Schild ein Förderkreislauf installiert ist, erfolgt der Austrag im o�enen 
Modus mit einem Zentrumsförderband mit rückziehbarem Förderbandtrichter. Für die Realisierung dieser Kombination wer-
den daher beide Fördersysteme auf der TBM, dem Nachläufer und im Tunnel installiert.

�.�.	Trend zur Variable Density TBM
Multi-Mode-TBM mit EPB- und �üssigkeitsgestütztem Modus lassen sich nur in besonderen Fällen wirtschaftlich einsetzen. 
Aus diesem Grund hat Herrenknecht mit der Variable-Density-TBM eine weltweit einmalige Vortriebstechnik entwickelt  
(Bild 1). Sie kombiniert die Vorteile beider Verfahren in einer Maschine. Ohne grössere mechanische Modi�kationen kann 
während des Vortriebs fortlaufend die Dichte des Stützmediums angepasst werden. Dadurch ist es möglich, im Verlauf der Trasse 
extrem �exibel auf geologische und hydrogeologische Veränderungen zu reagieren.

Neueste Trends im maschinellen Tunnelbau � Multi-Mode, Automatisierung und VSM 
für moderne Infrastruktur
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Snowy �.� PSP � Inclined Pressure Shaft  
Segmental Lining
Engineering Development of the Innovative FACS Mechanical Coupler:  
The Experimental Roadmap
The Snowy �.� PSP�s Inclined Pressure Shaft (IPS) segmental lining features the innovative Force-Ac-
tivated Coupling System (FACS) for creating prestressed segment connections. This paper details the 
extensive experimental program � from feasibility to full-scale trials � focused on erection mechanics and 
prestress generation, which guided the development of this novel, custom-engineered solution.

�.	Introduction 
�.�.	Snowy �.� and Inclined Pressure Shaft
Snowy 2.0, an expansion of the Snowy Hydro system in New 
South Wales (Australia), is a new pumped-hydro project (see 
Figure 1). Speci�ed to generate 2�200 MW and provide 
350�000 MWh of storage, its large-scale capacity will be a key 
contributor to the stability and reliability of the Australian en-
ergy market. A central component of the project is the Inclined 
Pressure Shaft (IPS), shown in Figure 2, excavated upward with 
a special 11m single-shield TBM and lined with precast seg-
ments [2]. 

1	 General layout of the Snowy 2.0 PSP: 27 km of TBM-excavated tunnels [1] connecting the Tantangara and Talbingo 
	 reservoirs to the underground power station complex.

2	 Longitudinal pro�le of the Inclined Pressure Shaft (IPS): 
	 1.6 km length, 10 m internal diameter, and 25° inclination.

Snowy 2.0 PSP � Inclined Pressure Shaft  Segmental Lining � Engineering Development of the 
Innovative FACS Mechanical Coupler:  The Experimental Roadmap
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Linea Palermo-Messina 
Raddoppio ferroviario tratta Cefalø � Castelbuono: lo scavo della galleria 
Cefalø con TBM-EPB Dual Mode
Il progetto di variante della linea ferroviaria Palermo-Messina, tra Cefalø e Castelbuono, Ł un�opera com-
plessa realizzata da Toto Costruzioni Generali SpA e il Committente Ł RFI. Il tracciato si sviluppa per circa 
��,� km prevalentemente in sotterraneo, con la galleria Cefalø di �,� km che sottoattraversa l�omonimo 
centro turistico, realizzata a doppia canna con TBM EPB dual mode, e la nuova fermata sotterranea di 
Cefalø, un nodo cruciale del progetto. 

�.	Caratteristiche generali del progetto 
Il progetto Ł in corso di esecuzione da parte della Toto SpA Costruzioni Generali, il Committente Ł Rete Ferroviaria Italiana, e 
prevede il raddoppio della linea ferroviaria Palermo-Messina nel tratto compreso tra Cefalø-Ogliastrillo e Castelbuono, nei 
comuni di Cefalø e Pollina (PA). La linea ferroviaria si sviluppa per una lunghezza di circa 12,4 km, completamente in variante 
rispetto alla vecchia linea (del 1887 circa).

La linea ha origine alla Pk 62+796 e si sviluppa in direzione Est per circa il 90% in sotterraneo, sotto la catena montuosa delle 
Madonie, �no alla PK 75+208 presso la nuova stazione di Castelbuono (vedi �g.1). Sono previste tre gallerie: Cefalø, di circa 6,7 
km eseguita con TBM EPB dual mode ł 9,98 m, a singolo binario in doppia canna, di cui la prima completata a gennaio 2026. 
Seguono quindi la galleria S. Ambrogio, a singola canna e doppio binario di circa 4 km in�ne, la galleria Malpertugio a singola 
canna e doppio binario di 180 m circa, tutte già completate con il metodo tradizionale (vedi �g.2). La stazione di Cefalø, situata 
a circa metà della galleria al disotto del centro abitato, con coperture di circa 30-40 m costituita, oltre che dalle gallerie di linea, 
da una serie di opere in sotterraneo ad essa connesse. Completano il progetto i due viadotti Carbone 1 e 2, tra la galleria Cefalø 
e la galleria Sant�Ambrogio, il viadotto Malpertugio e la breve omonima galleria, di circa 180 m, al termine della quale la ferro-
via esce de�nitivamente allo scoperto in corrispondenza della nuova stazione di Castelbuono. Completano il progetto la 
nuova Sottostazione Elettrica, i piazzali di emergenza presso l�uscita delle gallerie, l�armamento ferroviario, gli impianti per la 
trazione elettrica e il segnalamento, sicurezza, telecomunicazioni, luce e forza motrice, nonchØ la dismissione della vecchia li-
nea esistente. 

1	Inquadramento territoriale dell�opera

Linea Palermo-Messina � Raddoppio ferroviario tratta Cefalø � Castelbuono:  
lo scavo della galleria Cefalø con TBM-EPB Dual Mode
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1 Lageplan Trassierung �380-kV-Kabeldiagonale Berlin�

Thorsten Müller, Dipl.-Ing., Implenia Civil Engineering GmbH, Mannheim (DE)

���-kV-Kabeldiagonale Berlin:  
Innerstädtischer Tunnel mit kleinem Durch
messer und engen Kurvenradien
Planerische und ausführungstechnische Herausforderungen
Im Zuge der Energiewende wachsen die Anforderungen an die Übertragungsnetze. Daher erfolgt aktuell 
der Bau der «���-kV-Kabeldiagonale Berlin». Die Trasse des ca. � km langen Tunnels liegt zentral in Berlin 
und durchfährt zwei Zwischenschächte. Neben den allgemeinen innerstädtischen Randbedingungen wa-
ren der anstehende hohe Wasserdruck und die feinsandige Berliner Geologie eine Herausforderung.

�.	Einleitung
Der Energiebedarf Berlins wächst und braucht eine zuverlässige und leistungsfähige Stromversorgung � heute und in Zukunft. 
Der wachsende elektrische Energiebedarf und der Ausbau neuer, energieintensiver Technologien bedingen die Notwendig-
keit, bestehende Höchstspannungsleitungen zu modernisieren und neue, leistungsfähige Versorgungsleitungen zu bauen. 
Dafür setzt 50Hertz aktuell folgende Maßnahmen um:
�	 Das Vorhaben 87 des Bundesbedarfsplangesetz Strom zum �Netzausbau und Verstärkung Berlin". Es umfasst mehrere 

Maßnahmen mit einer Gesamtlänge von etwa 75 Kilometern in Berlin und Brandenburg.
�	 Als Teil dieses Vorhabens be�ndet sich der fast 7 km lange Abschnitt der «380-kV-Kabeldiagonale Berlin» zwischen der 

Rudolf-Wissell-Brücke und dem Umspannwerk Mitte bereits im Bau. Der Tunneldurchschlag ist im Juni 2025 erfolgt.
�	 Ein rund 6 km langer weiterer Abschnitt, zwischen Teufelsbruch und Reuter, be�ndet sich als Ersatzneubau in der Planung.
�	 Zwei neue Leitungen � die «Kabelvertikale Berlin Süd» (14 km) und «Kabelvertikale Berlin Nord» (20 km) � werden als 

Neubauten ebenfalls geplant.
�	 Die Maßnahme Biesdorf Süd bis zum Umspannwerk Wuhlheide be�ndet sich in Vorbereitung.

Im Zuge der Energiewende verändern sich der Bedarf an elektrischer Energie und die Anforderungen an die Übertragungs-
netze, die die elektrische Energie von den Erzeugungs- zu den Verbrauchszentren transportieren, steigen. Dies gilt auch für 
Berlin. Hier ist aktuell die 380-kV-Kabeldiagonale Berlin eine wichtige Leitung zur Stromversorgung. Die weitgehend unter-
irdisch verlaufende Höchstspannungsleitung wird durch veränderte Energie�üsse in zunehmendem Maße beansprucht. Zu-
dem hat sich Berlin eigene Klimaziele gesetzt und möchte mittelfristig aus der Verstromung fossiler Brennsto�e wie Kohle und 
Gas aussteigen. Auch die allgemeine Elektri�zierung schreitet zügig voran.

Um auch künftig eine zuverlässige, umweltfreundliche und wirtschaftliche Stromversorgung der Hauptstadt zu gewährleisten 
und gleichzeitig den verschiedenen Anforderungen gerecht zu werden, ist es erforderlich, die bestehende 380-kV-Kabel-
diagonale Berlin zu verstärken. Der in Bau be�ndliche Tunnelabschnitt ersetzt eine bestehende Leitung aus den 1970er Jahren. 
Damit kann beispielsweise die Stromtragfähigkeit um 
40 % erhöht werden. Zugleich wird der im Jahr 2000 in 
Betrieb gegangene Kabeltunnel zwischen Marzahn, 
Friedrichshain und Mitte damit verlängert und durch-
zieht dann weite Teile der Stadt von Ost nach West [1].

�.	Projektübersicht
�.�.	Allgemeines und Planung
Das Projekt «380-kV-Kabeldiagonale Berlin» umfasst 
den 6,7 km langen Streckenabschnitt vom Ende der 
Freileitung an der Rudolf-Wissell-Brücke über die zwei 
Zwischenschächte Charlottenburg und Tiergarten zum 
Umspannwerk Mitte in der Bissingzeile (siehe Bild 1). 
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Rohrvortrieb unter komplexen Randbedingungen 
Projektierungserfahrungen 
Rohrvortriebe bieten in städtischen Gebieten Chancen, welche trotz komplexen Randbedingungen dazu 
führen, dass auch lange Vortriebe ausgeführt werden. Nachfolgend werden zwei Projekte aus der Stadt 
Zürich vorgestellt. Das Projekt für den Energieverbund Altstetten ermöglicht den Fernwärmeanschluss 
von zwei Quartieren, während das Projekt Kanalbau Winzerhalde dem Gewässerschutz dient.

�.	Projekt Anergie-Erschliessung Energieverbund Altstetten Ost und West
Der Energieverbund Altstetten und Höngg (siehe Bild 1) wird im Endausbau rund 30�000 Haushalte versorgen. Die zukünftigen 
Energiezentralen Im Herrlig und Rautistrasse erschliessen dazu die Quartiere Altstetten Ost und West. Als Energiequelle nutzt 
dieser Verbundteil die Abwärme der Abwasserreinigungsanlage Werdhölzli. Die Wärme wird über die Anergie-Erschliessungs-
leitungen zu den Zentralen transportiert, wo sie mit Wärmepumpen auf ein höheres Temperaturniveau gehoben und verteilt 
wird. Das Projekt umfasst den Bau der Leitungen von der Vulkanstrasse bis zur Rautistrasse.

�.�.	Geologie 
Das Projekt be�ndet sich im vom Linthgletscher gescha�enen Limmattal. Über dem Molassefels liegen Moränenablagerungen, 
welche teilweise von Seeablagerungen überlagert werden. Darüber liegt der grundwasserführende Limmattalschotter von unter-
schiedlicher Mächtigkeit. Der südöstliche Teil des Projekts be�ndet sich im Bereich von hochliegendem Fels und Moräne, während 
der nördwestliche Teil weitgehend in Seeablagerungen verläuft. 

�.�.	Installationsplätze und Baugruben
Um Landerwerb zu vermeiden, liegen die Baugruben und 
Installations�ächen auf städtischen Parzellen. Die Haupt-
installations�äche beansprucht einen Teil des Schulhaus-
areals Im Herrlig. Die Zielbaugrube für die Etappe 1 liegt auf 
dem Areal des ewz Unterwerks Rautistrasse. Der gleichzeitige 
Bau der Energiezentrale führt dazu, dass kaum Lager�ächen 
vorhanden sind. Die Zielbaugrube für die Etappe 2 liegt in 
den Familiengärten Vulkanstrasse. Für den Bau wird nur die 
Gartenparzelle verwendet, unter welcher der Schacht zu lie-
gen kommt. Die weiteren Installationen be�nden sich im 
Strassenraum (siehe Bild 2).

1 Energieverbund Zürich Altstetten und Höngg

2 Installationsplatz Zielschacht Etappe 2 an der Vulkanstrasse
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