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Gotthard-Basistunnel

Komplexe Technik im Hintergrund

Auf den ersten Blick ist der Gotthard-Basistunnel einfach ein langer Tunnel. Doch der Eindruck tauscht:
Hinter der Fassade versteckt sich eine komplexe Technik, die den Betrieb dieses aussergewohnlichen Bau-

werks erst moglich macht.

Der gesamte Tunnel wird von einer Leitstelle aus kon-
trolliert, die sich auf der Sidseite bei Polleggio befin-
det. Dort werden samtliche Zugbewegungen aufmerk-
sam verfolgt, und die Lokomotivfiihrer erhalten von
dort aus auch die Befehle, wie schnell sie mit ihren
Zugen fahren durfen. Von der Leistelle aus werden
auch alle elektrischen und elektromechanischen An-
lagen wie Luftung, Beleuchtung, Funk- und Telefon-
systeme sowie die Tore im Tunnel Uberwacht und
zum Teil auch ferngesteuert.

Keine herkommlichen Signale

Im Tunnel selbst gibt es keine herkdmmlichen Signale
fur den Bahnverkehr. Die Fahrbefehle werden mit
dem neuen Zugsteuerungssystem ETCS direkt in den
Fuhrerstand der Lokomotiven Ubermittelt. Auf spezi-
ellen Anzeigegeraten sehen die Lokomotivfihrer, wie
schnell sie fahren dirfen. Die Bewegungen der Ziige
werden im Tunnel mit so genannten Balisen erfasst,
die auf den Gleisen montiert sind. Wenn ein Zug tber
eine Balise fahrt, sendet diese ein entsprechendes
Signal an die Leitstelle.

Der Gotthardtunnel ist zudem mit einem aufwandigen
Tunnelfunksystem ausgeristet. Dieses dient einer-
seits dazu, Daten und Sprachmitteilungen zu tbermit-
teln, die fur den Zugbetrieb notwendig sind. Anderer-
seits wird es auch von den Telefongesellschaften fur

ihre Dienstleistungen genutzt. Die Passagiere kénnen
also wahrend der ganzen Fahrt durch diesen langen
Tunnel ohne Einschrankungen telefonieren.

Sicherheit ist zentral

Ein zentrales Thema bei der Planung, dem Bau und
beim Betrieb ist die Sicherheit. Die Ingenieure haben
ein ausgekligeltes Konzept entwickelt, um folgen-
schwere Storfalle moglichst zu verhindern. Eine zent-
rale Rolle spielen die beiden Nothaltestellen unterhalb
von Sedrun und Faido. Falls der Lokomotivfuhrer bei
einem Notfall nicht mehr ins Freie fahren kann, fahrt
er mit dem Zug zu einer der beiden Nothaltestellen
und |asst die Passagiere dort aussteigen.

Besonders brisant ware ein Brand eines Zuges im
Tunnel, da sich die enge Rdhre schnell mit giftigen
Rauchgasen fiillen wirde. Bricht bei einem Zug ein
Brand aus, fahrt der Lokomotivfuhrer — falls er nicht
mehr aus dem Tunnel fahren kann — bis zur nachsten
Nothaltestelle. Dort wir Uber grosse Ventilatoren von
aussen Frischluft in den Tunnel geblasen. Gleichzei-
tig werden die Rauchgase Uber grosse Entliftungs-
schachte in der Decke des Tunnels abgesogen. Sie
gelangen dann 800 Meter weiter oben Uber Liftungs-
anlagen ins Freie.



Die Passagiere verlassen anschliessend den Zug und
werden in speziell ausgeristeten Kavernen in Sicher-
heit gebracht. Von dort aus werden sie so schnell wie
moglich evakuiert. Fur solche Ernstfalle stehen rund
um die Uhr speziell ausgebildete Rettungskrafte be-
reit, die innerhalb von spatestens 45 Minuten mit ei-
nem Rettungszug vor Ort sind.
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Die Betreiber des Tunnels setzen jedoch alles daran,
damit ein solcher Notfall gar nicht erst entstehen
kann. Entlang der Zufahrtsstrecken sind verschie-
dene Detektionsanlagen installiert. Diese erkennen,
ob bei einem Zug eine Achse Uberhitzt ist oder ob ein
Wagen brennbare Giiter verliert. Ziige, bei denen das
System Auffalligkeiten entdeckt, diirfen gar nicht erst
in den Tunnel einfahren.



