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Bahntransporte für zweite Röhre des Gotthard-Strassentunnels
Bau   Im September 1980 ging am Gott-
hard der 16,9 km lange zweispurige 
Strassentunnel der A2 in Betrieb. Nun 
ist er erneuerungsbedürftig. Nach län-
gerer und hitzigen Diskussion erfolgte 
im Februar 2016 zum Bau einer zweiten 
zweispurigen Röhre eine Volksabstim-

mung, der Volk und Stände mit 57 % Ja 
zustimmten. Dies mit der in der Verfas-
sung festgelegten Au΀age, dass die Lei-
stungsfähigkeit des Tunnel nicht ver-
grössert werden darf. Folglich werden 
zukünftig beide Röhren nur je einspurig 
betrieben, dafür mit durchgehendem 
Pannenstreifen. 2020 begannen die er-
sten baulichen Vorarbeiten und im Sep-
tember 2021 erfolgte der symbolische 
Spatenstich.

Seit Februar 2025 sind an den Tun-
nelportalen in Göschenen und Airolo 
die beiden Tunnelbohrmaschinen in 
Betrieb. Der Durchbruch soll Mitte 2027 
erfolgen und die Inbetriebnahme 2030. 
Danach wird innert drei Jahren die 
erste Röhre saniert, sodass ab 2033 bei-
de Röhren zur Verfügung stehen.

Enorme Materialmengen zu bewegen

Der gesamte Gesteinsausbruch beträgt 
7,4 Mio. t, was 4 Mio. m3 entspricht, 
oder 370 000 LKW-Ladungen. Davon 
gelangen 3,5 Mio. t nach Flüelen zur Re-
naturierung von Kiesabbaugebieten in 
Flachwasserzonen im Urnersee. Weitere 
1,9 Mio. t dienen in Airolo für die Gelän-
demodellierung und zur Überdeckung 
der Autobahn. Für die Betonherstellung 
sind 1,8 Mio. t wiederverwertbar. In De-
ponien landen 0,2 Mio. t.

Zentrale Rolle des Bahntransports

Da mit diesem Mengengerüst ein 
Strassentransport ausser Betracht ͽel, 
schrieb das Bundesamt für Strassen 
(Astra) den Bahntransport aus. Den 
Zuschlag erhielt die Arge Bahnlogistik 
Gotthard mit den beiden Partnern MEV 
Schweiz und TR Transrail.

Der auf der Nordseite in Göschenen 
(1111 m ü. M.) anfallende Aushub wird 
per Bahn durch den Gotthard-Schei-
teltunnel auf die Südseite nach Airolo 
(1175 m ü. M.) gebracht. Dazu sind täg-
lich fünf Umläufe notwendig. Dort wird 
das Material zusammen mit dem in Ai-
rolo anfallenden Aushub sortiert. Wird 
das Material nicht gleich weiterverwen-

det oder -trans-
portiert, gelangt es 
über 15 km Förder-
bänder in das süd-
lich gelegene und 
bis zu 3 km ent-
fernte PuͲerlager 
im Raum Stalvedro 
(1124 m ü. M.). Die 
Förderleistung der 
Förderbänder be-
trägt 800 bis 1000 
t/h und die Kapa-
zität des PuͲerla-
gers 37 000 t.

Das zur Be-
tonherstellung in 
Göschenen erforderliche Gesteinsma-
terial wird ab Airolo wieder per Bahn 
zurücktransportiert. Dazu sind wö-
chentlich 10 bis 14 Umläufe notwen-
dig. Das zur Renaturierung im Urnersee 
verwendete Material wird mit maximal 
acht täglichen Umläufen nach Flüelen 
(435 m ü. M.) transportiert. Das sind auf 
den 38 Strecken-km täglich 7000 t. In 
Flüelen wird der Aushub auf ein Klapp-
schiͲ der Firma Arnold & Co. AG verla-
den und im See abgelagert.

Private EVU beauftragt

Der Transport erfolgt mit zwei Elektro-
loks BR 186 von Railpool. Drei Diesellok 
Am 841 von Lokpool AG bedienen die 
Anschlussgleise in Airolo, Göschenen 
und Flüelen. Die VTG Schweiz stellt 40 
achtachsige Tragwagen Sggrrs für je 
vier Container zur Verfügung. Die Bau-
ͽrma Marti stellt die 20’ Container. Die-
se 30 t fassenden Container verfügen 
über eine elektrische Kippvorrichtung. 
Für den Transport des zur Betonherstel-
lung verwendbaren Ausbruchsmaterial 
dienen 12 vierachsige Selbstentlade-
wagen des Typs Facnps für 60 t. Als 
EVU wirkt die TR Transrail, die auch 
die anspruchsvolle Betriebssteuerung 
leitet. Zudem stellt die MEV Schweiz 
einen Grossteil des Personals. Für die 
Rangierloks stellt die Müller Frauenfeld 
das Personal. Insgesamt sind für den 
Bahntransport täglich 20 Personen im 
Einsatz.

Die Aushubtransporte erfolgen mit 
5 Zügen zu 8 Wagen mit 32 Containern. 
Das Astra gab vor, dass alle 3 min je zwei 
Container in 50 bis 60 sek zu entladen 

sind. Die Entladezeiten in Airolo und 
Flüelen dürfen lediglich 80 min betra-
gen und der Belad in Göschenen 60 min 
und in Airolo 90 min.

Die Wagen werden alle drei Wo-
chen zur Kontrolle und Unterhalt zu-
geführt. Für Reparaturarbeiten an den 
Wagen ist die Tenconi SA in Airolo zu-
ständig. Auch die Dieselloks gelangen 
alle drei Wochen zur Kontrolle und Un-
terhalt. Bei grösseren Reparaturen steht 
eine Ersatzlok zur Verfügung. Die Elek-
troloks werden regelmässig über Basel 
ausgetauscht.

All die Installationen bedurften In-
vestitionen von rund 100 Mio. CHF und 
deren Betrieb wird 150 Mio. CHF ver-
schlingen. Die Gleisanlagen alleine be-
nötigten drei Jahre Projektierung- und 
Bauzeit sowie 12 Mio. CHF. Der Rückbau 
wird gut ein Jahr erfordern.

Herausforderungen 

Auf den gebirgigen Baustellen können 
im Winter erhebliche Schneemengen 
anfallen. Dazu ist eine enge Zusammen-
arbeit mit der SBB Infra erforderlich. 
Ganzjährig sind grosse Temperatur-
schwankungen üblich. Zur Staubver-
meidung erfolgt bei Trockenheit die 
Bewässerung des verladenen Aushubs. 
Die umfassende Infrastruktur unterliegt 
grossen Beanspruchungen und Ver-
schleiss.

Durch die starken Leistungsschwan-
kungen der Tunnelbohrmaschinen wer-
den die Transporte beein΀usst. Die Puf-
ferlager sind in ihrer Leistungsfähigkeit 
beschränkt. All das verlangt von allen 
Beteiligten grosse Flexibilität. �RB 31.8.26 (lüth)

Die Umladeanlage in Flüelen mit dem Zug und dem Klappschiff.
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