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Tabelle 2: Verzeichnis der mandatierten Experten 
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Bau und Koordination IUB Engineering AG, Belpstrasse 48, 3000 Bern 14 

Thermodynamik: Wärmeab-
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Marktpotential Universität St. Gallen, Institut für Systemisches Management und 
Public Governance, Dufourstrasse 40a, 9000 St. Gallen 

Fachexperte Bahn Vetsch Rail Consulting GmbH, Südstrasse 5, 4922 Bützberg 

Bahnhof Oberwald, Machbar-
keitsstudie 

Emch und Berger AG, Bahnhofstrasse 4a, 3900 Brig 

Bahnhof Oberwald, Einfahrt SPI, Schmidhalter Partner Ingenieure AG, Kantonsstrasse 322, 
3900 Brig 

Versorgung Bahnstrom SBB Energie Systemdesign, Industriestrasse 1, 3052 Zollikofen 

Grundwassermonitoring OSPAG, Bahnhofstrasse 11, 3900 Brig 

Deponie-Fachplanung Bern Heinz Kasper, Mättelistrasse 16, Kehrsatz 

Deponie-Fachplanung Wallis SRP Ingenieur AG, Nordstrasse 16, 3900 Brig 

Umwelt, UVB CSD Ingenieure AG, Belpstrasse 48, 3007 Bern 

Erdung, Magnetfelder, Störfall 
Isolationsdurchschlag 

Fachkommission für Hochspannungsfragen FKH, Hagenholz-
strasse 81 8050 Zürich 

Richtofferten Bau Marti Tunnel AG, Seedorffeldstrasse 21, 3302 Moosseedorf 
Gasser Felstechnik AG, Walchistrasse 30, 6078 Lungern 

Review Baukosten Kobel Bauconsulting, In den Weissenäckern 10, 8304 Wallisellen 

Elektromagnetische Verträg-
lichkeit 

Enotrac AG, Seefeldstrasse 8, 3600 Thun 

Transiente Schwingungen, 
Schwarzstart 

Railectric GmbH, Wankdorffeldstrasse 88, 3014 Bern 
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offenen Dreieck verlegt. Die Abmessungen gewährleisten die Einhaltung des NISV-
Grenzwerts bis zum Auslegungslastfall von 1'700 A. 

- System 3 , gemäss Abbildung 3: Tunnelanlage bestehend aus zwei Röhren mit je kleinst-
möglichem Profil. In der Hauptröhre verläuft die Bahn, im parallelen Nebenstollen die Ka-
belleitung. Der Nebenstollen dient im Weiteren der Lüftung sowie der Personensicherheit. 
Zwischen den beiden Röhren bestehen Querschläge im Abstand von höchstens 500 m. 
Die Querschläge sind eine Voraussetzung für einen effizienten Bauprozess, und sie wer-
den schliesslich zu Personenschutzräumen ausgebaut. 

 

 
Abbildung 1:  System 1 
 

 
Abbildung 2:  System 2 
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Der Tunnel wird mit einer Breite von 5.2 m und einer Höhe von 6.6 m ausgebrochen. Der 
Ausbruchquerschnitt des Bahntunnels beträgt 30.67 m2. 

4.2.2 Kabelstollen  
Der Kabelstollen wird mit einer Breite von 2.8 m und einer Höhe von 3.1 m ausgebrochen. 
Der Querschnitt beträgt 7.98 m2. Aufgrund des sehr kleinen Stollenprofils sind baulogistisch 
Querschläge alle 250 bis 500 m erforderlich, wobei die Hauptlogistik durch den Bahntunnel 
erfolgt. 
 

 
Abbildung 5:  Normalprofil Kabelstollen 

4.3 Fahrbahn und Tunnelausbau  
Im Grimseltunnel ist der Einbau einer festen Fahrbahn (System LVT oder gleichwertig) vor-
gesehen. Der Fahrbahnaufbau von unten nach oben sieht wie folgt aus (siehe Abbildung 4): 

- Sohle Rohbau / Baupiste 

- Ausgleichsbeton 

- Noppenfolie 

- Gleistragplatte 

- Feste Fahrbahn LVT & Vergussbeton 

Im Gewölbe ist aufgrund der sehr guten Gebirgsverhältnisse nur ein sehr geringer Ausbau 
resp. Verkleidungsaufwand notwendig. In jedem Fall ist beim Vortrieb im Firstbereich ein 
Kopfschutz aus Spritzbeton und Ankern erforderlich. Je nach Geologie wird der Tunnel nach 
dem Vortrieb noch mit einer zusätzlichen dünnen Spritzbetonschicht von 5 bis 7 cm Stärke 
verkleidet. 
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4.4 Querschläge, Fluchtwege und Personenschutzräume  
Die bautechnisch erforderlichen Querschläge alle 250 bis 500 Meter werden für den Betrieb 
als Personenschutzräume (PSR) ausgebaut. Die Schutzräume sind baulich jeweils mit einer 
Betonwand und einer Fluchttür zum Bahntunnel sowie einem Tor zum Kabelstollen abge-
trennt. Weitergehende Erläuterungen zum Rettungskonzept sind Kapitel 10 dieses Berichts 
zu entnehmen. 

In Abbildung 6 ist ein mögliches Layout der Querschläge resp. Personenschutzräume darge-
stellt. Ob die Querschläge jedoch schräg oder senkrecht zur Tunnelachse ausgeführt werden, 
muss in einer späteren Projektphase noch definiert werden. Dabei spielen hauptsächlich bau-
logistische Überlegungen und Anforderungen aufgrund der erforderlichen Vortriebsgeräte 
eine Rolle. 
 

 
Abbildung 6:  Mögliche Anordnung der Querschläge (PSR) zwischen Bahntunnel und Kabelstollen 
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Abbildung 8:  Situation (oben) und geologisches Längenprofil (unten) mit Darstellung der vorhandenen Stollen im 

Projektgebiet (KWO, Transitgas) 

5.2 Geologische Beschreibung Festgestein  
Innertkirchner -Lauterbrunner Kristallinzone  

Die Innertkirchner-Lauterbrunner-Kristallinzone bildet einen mehrfach metamorph überpräg-
ten, teilweise migmatischen Gesteinskomplex. Im Wesentlichen besteht die Zone aus grani-
toiden Paragneisen. Es handelt sich dabei um meist fein- bis mittelkörnige Gneise. Darin ein-
gelagert können meist kleinerer Schollen aus feinkörnigen Biotit-Gneisen, Quarziten, Marmo-
ren, Kalksilikatfelsen und Amphiboliten vorkommen. Die vorherrschende Schieferung fällt steil 
in südsüdwestliche Richtung ein. Vereinzelt lassen sich auch meist geringmächtige Scherzo-
nen mit Kakiriten beobachten. Parallel dazu kann die Innertkirchner-Lauterbrunner-Kristal-
linzone mehr oder weniger stark geklüftet sein. Ebenso lassen sich auch N-S streichende 
Talklüfte beobachten. Diese Klüfte sind häufig offen und wasserführend. 

Erstfelder Gneiszone  

Die Erstfeldner Gneiszone ist Teil der altkristallinen Gesteine des Aarmassivs. Es handelt 
sich meist um eine homogene Serie aus plattigen bis massigen Biotit-Plagioklas-Gneisen. 
Darin enthalten können auch Einschlüsse von Paragneis, Kalksilikatfels, Marmor, Amphibolit 
und Serpentin vorkommen. Gegen Süden nimmt die Anzahl der Einschlüsse eher zu. Die 
Gneise können unterschiedlich stark verschiefert sein. Untergeordnet treten stärker verschie-
ferte Zonen auf. Auch hier können häufig wasserführende Talklüfte vorhanden sein. 

Guttannen -Einheit  

Wie die Erstfeldner Gneiszone gehören auch die Gesteine der Guttannen-Einheit zu den alt-
kristallinen Gesteinen. Diese Gesteine sind auch mehrfach metamorph überprägt worden. Im 
Gegensatz zu den Gesteinen der Erstfeldner Gneiszone lässt sich eine deutlichere tektoni-
sche Beanspruchung der Gesteine beobachten. Im Wesentlichen bestehen die Gesteine aus 
einem schiefrigen bis massigen Gneis unterschiedlicher mineralogischer Zusammensetzung. 
Darin können häufig Schiefereinschaltungen auftreten. Im Kontaktbereich zum Mittagfluh-
Granit sind vorwiegend hornfelsartige, massige Biotit-Gneise zu finden. Diese weisen eine 
deutliche Schieferung auf, die steil in südsüdwestliche Richtung einfällt. Spitzwinklig dazu 
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verlaufen kataklastische Störzonen. Diese Störzonen können eine Breite von über 1 m auf-
weisen. 

Mittagfluh -Granit  

Beim Mittagfluh-Granit handelt es sich um einen sehr massigen, hellen, quarzreichen Granit 
mit einem geringen Glimmeranteil. Häufig treten aplitische bis quarzitische Gänge auf. Der 
Mittagfluh-Granit wird durch einen steten Wechsel von massigen und vergneisten Partien mit 
ausgeprägten Scher- und Schieferungsflächen charakterisiert. Diese Schieferung fällt meist 
steil in Richtung SSE ein. Das Hauptkluftsystem verläuft ebenfalls parallel zur Schieferung. 
Bergschlagerscheinungen können in massigeren Partien nicht ausgeschlossen werden. 

Ofenhorn -Stampfhorn -Einheit  

Die Einheit besteht aus massigen bis schiefrigen Gneisen. Durch die Nähe zu den graniti-
schen Intrusionen können diese Gesteine häufig kontaktmetamorph oder magmatisiert wor-
den sein. Neben den recht homogenen Schiefern und Gneisen kommen auch Linsen und 
Schollen aus Serpentiniten, Amphiboliten und Hornblenditen vor. Insbesondere im Randbe-
reich kommen häufig aplitische oder pegmatitische Gänge vor. Der Verlauf dieser Einheit ist 
in der Tiefe nicht bekannt. So kann es sein, dass in der Tiefe der Mittagfluh-Granit direkt an 
den Zentralen Aaregranit grenzt. Durch die alpine Überprägung fällt die Schieferung steil in 
Richtung SSE ein. Diese ist meist gut ausgeprägt. Hingegen sind die Gesteine nur massig 
geklüftet. 

Zentraler Aaregranit  

Entlang des Haslitales weist der Granitkörper des Zentralen Aaregranits eine Breite von über 
5 km auf. Im Allgemeinen handelt es sich um einen sehr homogenen, mittel- bis grobkörnigen, 
massigen Biotit-Granit. Im Grimselgebiet können im Granit häufig aplitische Gänge und ver-
einzelt Lamprophyre auftreten. Immer wieder können allerdings meist nur geringmächtige 
Scherzonen auftreten. Entlang dieser Scherzonen und im Bereich von alpinen Zerklüftungen 
kann der Granit hydrothermal ausgelaugt sein. Diese Klüftung ist meist nur mässig ausgebil-
det. 

Grimsel -Granodiorit  

Der Grimsel-Granodiorit unterscheidet sich vom Zentralen Aaregranit durch den höheren An-
teil an dunklen Glimmern und die leicht porphyrische Ausbildung der Kalifeldspäte. Im 
Granodiorit sind häufiger als im Aaregranit granitische, aplitische und rhytolitische Gänge und 
Lamprophyre zu finden. Häufig sind mehrere Meter grosse Einschlüsse von altkristallinen 
Gesteinen zu finden. Von Norden gegen Süden ist eine deutliche Zunahme der tektonischen 
Beanspruchung des Gesteins zu beobachten. Vor allem im südlichen Randbereich kann der 
Granodiorit teilweise intensiv in Ruschelzonen zerschert sein. Ansonsten weist das Gestein 
eine deutliche in Richtung SSE einfallende Paralleltextur auf. Das Hauptkluftsystem verläuft 
ungefähr parallel zur Schieferung. 

Gneis -Schiefer -Zwischenzone  

Südlich des Grimsel-Granodiorites grenzen wiederum altkristalline Gesteine an einem schar-
fen Kontakt an eine aplitische Randfazies des Granodiorites. Diese Gesteine bestehen vor-
wiegend aus Serizit-Gneisen und untergeordnet aus dunklen Schiefern mit Biotit und Serizit. 
Auffällig ist die starke alpine tektonische Überprägung. An der Oberfläche weist diese Zone 
eine Breite von nur gerade 200 m auf. Stellenweise kann die Schieferung stark ausgeprägt 
sein. 
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Südlicher Aaregranit  

Dieser Granitzug gleicht stark dem Zentralen Aaregranit. Lokal kann er stark verschiefert sein, 
weiter sind häufig auch zerscherte Partien zu finden. 

Südliche Gneiszone  

Die südliche Gneiszone baut die gesamte Südseite des Grimselpasses auf. Sie besteht aus 
einem heterogenen Aufbau aus schmalen Zügen aus altkristallinen Gesteinen. Im Gegensatz 
zu den Gesteinen auf der Nordseite des Aarmassivs sind die Gesteine deutlich stärker ver-
schiefert. Zonen mit massigen Partien wechseln sich unregelmässig mit stark verschieferten 
Partien ab. Die Strukturen verlaufen in Richtung ENE-WSW und fallen steil bis sehr steil in 
Richtung SSE ein. 

5.3 Geologische Beschreibung Lockergestein (Tagbaubereich 
Guttannen)  
Die Morphologie des Haslitales und des Grimselpasses wurden im Wesentlichen durch die 
Vorgänge während der Eiszeit geprägt. So sind entlang des Haslitales mehrere durch den 
Aaregletscher ausgehobelte Becken (Handeggebene, Guttannen, Boden, Innertkirchen) zu 
finden. Diese Becken liegen jeweils hinter einem Felsriegel und sind mit Lockergesteinen 
gefüllt. 

Die Becken der Handeggebene und vom Boden dürften nur eine geringe Übertiefung aufwei-
sen. Hingegen weisen die Becken von Guttannen und Innertkirchen eine grössere Tiefe auf. 
Mit neueren Bohrungen im Gebiet von Guttannen wurde die Felsoberfläche bis in eine Tiefe 
von 90 m unter Terrain nicht erreicht. Im Rahmen des gleichen Projektes wurden auch seis-
mische Untersuchungen durchgeführt. Aufgrund der Resultate dieser Untersuchungen wird 
eine Übertiefung des Beckens von bis zu 300 m angenommen. Allerdings kann dies aufgrund 
der Lage der seismischen Profile nicht als gesichert betrachtet werden. Im Becken von In-
nertkirchen wird eine Übertiefung von 100 m angenommen. 

Die Füllung der Becken bestehen aus Moränenablagerungen, Stillwasserablagerungen, 
Schotterablagerungen der Flüsse und randlich aus Gehängeschutt und Bachschutt. 

Im Becken Guttannen ist davon auszugehen, dass die Lockergesteine zumindest teilweise 
wasserführend sind. 

5.4 Hydrogeologie  
Aus den bisher im Projektgebiet ausgebrochenen Stollen ist die Wasserführung des Gebirges 
bekannt. So wurden lediglich in der Innertkirchner-Lauterbrunner-Kristallinzone und in der 
Erstfelder-Gneiszone grössere Wasserzutritte (bis zu 200 l/s) angetroffen. Diese Zutritte zeig-
ten deutliche saisonale Schwankungen. In den übrigen Einheiten sind nur geringe Zutritte zu 
erwarten. 

Auch bei der Unterquerung der verschiedenen Stauseen konnten bisher in den darunterlie-
genden Stollen keine grösseren Wasserzutritte festgestellt werden, die auf ins Gebirge einsi-
ckerndes Seewasser zurückzuführen wären. 
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5.5 Naturgefahren  
Die nachfolgende Beschreibung zu den Naturgefahren in den Portal- und Tagbaubereichen 
basiert einerseits auf dem Bericht von Kellerhals+Haefeli [Beilage D21] aus dem Jahre 2014, 
sowie der aktuellen Gefahrenkarten der Kantone Bern und Wallis, welche auf den kantonalen 
Geoportalen frei zugänglich sind. 

5.5.1 Portalbereich Innertkirchen  
Wasser  / Murgang  

Durch die Verschiebung des Portalstandortes Innertkirchen gegenüber der ursprünglichen 
Planung (siehe Abs. 6.3) liegt neu keine Gefährdung durch Wasser- und Murgangereignisse 
mehr vor. 

Sturz  

Der Portalbereich von Bahntunnel und Kabelstollen liegt sowohl im gelben, blauen und roten 
Gefahrenbereich der Gefahrenkarte. Bergseits des Perimeters zeigt die Gefahrenhinweis-
karte grossflächig eine Sturzgefährdung. 

Im Rahmen der Detailplanung ist das teilweise felsige Gebiet oberhalb des Portals zu bege-
hen, allfällige Sturzquellen zu erkunden und mögliche Blockgrössen festzulegen (mit ver-
schiedenen Szenarien). Mittels Sturzmodellierungen sind die Energien, die Sprunghöhen und 
die Reichweiten solcher potenzieller Sturzkörper zu bestimmen. Diese Angaben dienen der 
Festlegung von Schutzmassnahmen. 

Zum Schutz der Bauarbeiten und für die Betriebszeit dürften Schutzmassnahmen notwendig 
sein. Aus der heutigen Optik handelt es sich um ein Schutznetz, das bergseits des Tunnel-
portales zu errichten ist. Die Dimensionierung der Schutzmassnahmen erfolgt auf der Grund-
lage der Sturzmodellierungen. 

Rutschungen  

Der Portalbereich liegt sowohl im gelben und blauen Gefahrenbereich der Gefahrenkarte. 
Bergseits des Perimeters zeigt die Gefahrenhinweiskarte grossflächig eine Gefährdung für 
Rutschungen. 

Ob im relativ steilen Gelände allfällige Rutschprozesse möglich sind, welche einen Einfluss 
auf den Bau haben, ist im Rahmen von weiteren Arbeiten im Feld abgeklärt werden. Allfällige 
Massnahmen können daraus abgeleitet und definiert werden; evtl. auch in Kombination mit 
den Massnahmen bezüglich Sturzgefährdung. 

Lawinen  

Im Portalbereich sind keine Gefahrenhinweise hinsichtlich Lawinen vorhanden. 

5.5.2 Tagbauberei ch Guttannen  
Wasser / Murgang  

Die Tagbaustrecke liegt im nördlichen Abschnitt auf einer Strecke von gegen 300 m im po-
tenziellen Hochwasser- bzw. Übersarungsgebiet des Sagenbaches, der das Gebiet Steinhüs 
/ Gummi westlich des Steinhüshorns entwässert. Eher als gering einzustufen ins die Hoch-
wassergefahr beim Portal im Süden. 
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Im Rahmen einer Detailplanung sind die Auswirkungen eines allfälligen Murganges aus dem 
erwähnten Gerinne mit Geländeaufnahmen (Abschätzung der Geschiebefrachten im Graben 
des Sagibaches) und mit einer genaueren Modellierung (RAMMS) nochmals detailliert zu 
überprüfen. Für die Bauzeit sind provisorische Massnahmen im Gerinne des Sagibaches für 
«normale» Hochwasser zu errichten. Bezüglich eines selten auftretenden Murgangs ist wäh-
rend der Bauzeit ein Frühwarnsystem aufzubauen, das z. B. auf verschiedenen Gefahrenstu-
fen in Abhängigkeit der Regenmengen bzw. der Regendauer aufgebaut ist. Für den Betriebs-
zustand hat der Lawinen-Leitdamm eine Schutzfunktion im Bereich des Ausganges des 
Bahnhofes Guttannen. Auf der übrigen Strecke, im Norden bzw. im Süden im Bereich des 
abgelenkten Murgangabschnittes, muss die Decke des Tagbautunnels auf die möglichen 
Drücke eines grossen Murganges dimensioniert werden 

Sturz  

Die beiden Portale der Tagbaustrecke befinden sich jeweils am Fuss von steilen Felswänden 
und somit auf einem kurzen Abschnitt in Gefahrenbereichen von Sturzprozessen. Im Norden 
ist gemäss der Gefahrenkarte ein blaues Gefahrengebiet ausgeschieden, im Süden liegt die 
Strecke kurz im Gefahrenhinweisbereich. 

Im Rahmen der Detailplanung sind die beiden Felswandbereiche detaillierter zu begehen, die 
Sturzquellen genauer zu erkunden und mögliche Blockgrössen festzulegen. Mittels Sturzmo-
dellierungen sind die Energien, die Sprunghöhen und die Reichweiten solcher potenzieller 
Sturzkörper zu bestimmen. Diese Angaben dienen der Festlegung von Schutzmassnahmen. 

Zum Schutz der Bauarbeiten und auch für den Betriebszustand dürften Schutzmassnahmen 
vermutlich notwendig sein. Aus der heutigen Optik dürfte es sich um Schutznetze handeln, 
welche über den beiden Tunnelportalen zu errichten sind. Die Dimensionierung der Schutz-
massnahmen erfolgt auf der Grundlage der Sturzmodellierungen. 

Rutschungen  

Beim Südportal besteht ein Gefahrenhinweis bezüglich Rutschung mit geringer Ausdehnung. 

Die Rutschgefährdung muss im Rahmen einer Begehung verifiziert werden. Aus der heutigen 
Optik kann man einer allfälligen Rutschgefahr vermutlich im Rahmen der Bauarbeiten für den 
Tagbautunnel wirksam begegnen. 

Lawinen  

Die Tagbaustrecke liegt im Norden im Einflussbereich der Lawine aus dem Sagenbachgraben 
bzw. aus dem Steinhüs. Gemäss Gefahrenkarte liegt der Tagbautunnel auf einer Strecke von 
rund 350 m im roten bzw. blauen Gefahrengebiet. Das Nordportal selbst befindet sich aus-
serhalb der bekannten Lawinenzüge. Grundsätzlich ist der Bau einer Lawinengalerie bzw. der 
Betrieb der Bahn im roten Gefahrenbereich unter gewissen Auflagen möglich. Allerdings be-
deutet ein Bahnhof, dass sich die Leute nach dem Ausstieg in ein Gefahrengebiet begeben, 
wo je nach Lage z. B. eine grosse Lawinengefahr bestehen kann. 

Geplant ist der Bau eines Lawinen-Leitdammes aus Aushubmaterial zur Ablenkung der Hol-
derlilaui gegen Süden. Damit käme der Ausgang des Bahnhofes Guttannen vermutlich in den 
gelben Gefahrenbereich zu liegen. 

Der südliche Teil der Tagbaustrecke inkl. Portal befindet sich auf einer Länge von rund 70 m 
im Einflussbereich der Lawine aus dem Mallouigraben. 

Im Rahmen der Detailplanung sind Berechnungen bei den beiden Lawinenzügen zu machen 
(Höhe, Geschwindigkeit und Drücke), welche als Grundlagen für die Dimensionierung der 
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baulichen Massnahmen (Leitdamm; Decke des Tagbautunnels) dienen und die Auswirkun-
gen eines Leitdammes auf die Gebiete weiter im Süden zeigen. 

Die Arbeiten während der Bauzeit sind so weit als möglich ausserhalb der schneereichen Zeit 
durchzuführen. In den randlichen Zeiten sind organisatorische Massnahmen mit einem Lawi-
nendispositiv zu treffen (Sperrung der Baustelle analog der Kantonsstrasse etc.). Für den 
Betriebszustand muss ein Leitdamm auf die gemäss Berechnungen erforderliche Höhe und 
die Decke des Tagbautunnels auf die entsprechenden Drücke der möglichen Lawinen dimen-
sioniert sein. 

5.5.3 Haltestelle Hande ck 
Wasser / Murgang  

Für das Stollenportal des Zugangsstollens sowie die neue Zufahrtsstrasse inkl. neuer Brücke 
über die Aare existiert ein Gefahrenhinweis. 

Im Rahmen der Detailplanung sind die Auswirkungen eines Hochwassers zu prüfen und die 
Bauwerke entsprechend zu bemessen. Allenfalls sind Massnahmen in Form von Dämmen 
erforderlich. 

Sturz  

Der gesamte Perimeter Handeck liegt in der Gefahrenhinweisfläche Sturz. 

Im Rahmen der Detailplanung ist dies mittels Geländeaufnahmen zu verifizieren. Vermutlich 
sind keine speziellen Massnahmen gegen Sturz erforderlich. 

Rutschun gen 

Im Portalbereich sind keine Gefahrenhinweise hinsichtlich Rutschungen vorhanden. 

Lawinen  

Der Standort des Eingangsportals liegt im Perimeter der Lawinen aus dem Gebiet Dräckeren 
westlich oberhalb der Handegg (zwischen Breitewaldflue und Fadegg; Kataster Nr. 1224). 
Diese Lawine kommt gemäss den Unterlagen des KAWA teilweise sogar mehrmals jährlich. 
Die in der Nähe des Portals gelegene Kantonsstrasse musste deshalb immer wieder gesperrt 
werden. 

Grundsätzlich ist die Gefahrensituation aus dem Betrieb der KWO bekannt, so dass grund-
sätzlich wahrscheinlich keine weiteren detaillierten Arbeiten durchzuführen sind. 

Die Arbeiten für den Zugangsstollen bzw. für allfällige weitere Nutzungen des Stollens wäh-
rend der Bauzeit sind, mit gewissen Auflagen bezüglich der Lawinengefahr, möglich. Je nach 
der Gefahrensituation ist eine Sperrung der Baustelle jedoch notwendig. Der Zugang im Be-
triebszustand ist analog der generellen Öffnung der Grimselpassstrasse bei Lawinengefahr 
bzw. der Nutzung der Kraftwerkgebäude zu handhaben. 

5.5.4 Einfahrt Bahnhof Oberwald  
Wasser / Murgang  

Oberhalb des Einschnitts vor dem Portal des bergmännischen Tunnels existiert eine Gefahr-
dung durch Wasser entlang des Turitschibächi. Dieser liegt in der roten Gefahrenzone, der 
Einschnitt selbst noch teilweise in der gelben Zone. 



Grimselbahn AG  Machbarkeitsstudie 2022 
Grimseltunnel   Synthesebericht 
 

15.01.2023 / reh / Bil / Bia / LB Seite 21  
g:\5.30 projektabwicklung\projekte\11.31153\37 synthesebericht 2022\a_bericht\a1_grimseltunnel_machbarkeitsbericht.docx 

   

Die Gefährdung ist im Rahmen der Detailplanung zu verifizieren, allenfalls sind kleinere bau-
liche Massnahmen vorzusehen, sodass bei Hochwasser kein Wasser in den Einschnitt der 
Zufahrtsstrecke läuft. 

Sturz  

In Bezug auf die Sturzgefährdung stehen keine Unterlagen zur Verfügung. Es wird empfohlen, 
im Rahmen von weiteren Arbeiten eine Verifizierung im Feld vorzunehmen, d. h. abzuklären, 
ob allenfalls eine Gefahr durch Sturzprozesse besteht 

Rutschungen  

In Bezug auf die Sturzgefährdung stehen keine Unterlagen zur Verfügung. Ob im Hang allfäl-
lige Rutschprozesse möglich sind, welche z. B. einen Einfluss auf den Bau haben, soll im 
Rahmen von weiteren Arbeiten im Feld abgeklärt werden (vgl. auch Sturzprozesse). 

Lawinen  

Am Nordhang verlaufen diverse Lawinenzüge in Richtung Tal. Im Abschnitt zwischen dem 
Bahnhof und dem Siedlungsgebiet von Oberwald sind im Hang bereits diverse Lawinen-
schutzbauten vorhanden, wodurch die Gefährdung und die Ausdehnung der Gefahrengebiete 
reduziert wird. Der Bereich des Tunnelportals, sowie die offene Strecke bis zum Bahnhof 
Oberwald liegen dadurch ausserhalb des Gefahrenbereichs. Somit sind keine speziellen 
Massnahmen hinsichtlich Lawinengefährdung zu planen. 

5.6 Bautechnische Eignung Tunnelbau  
Die zu durchörternde Gesteine des Aarmassivs sind für den Tunnelbau recht günstig. Im All-
gemeinen weisen die altkristallinen Gesteine ein stärker ausgebildetes Trennflächengefüge 
auf als die granitoiden Gesteine, was zu einem erhöhten Sicherungsaufwand führen kann. 
Die granitoiden Gesteine sind für den Tunnelbau sehr günstig. Die auftretenden Störzonen 
weisen meist nur eine geringe Mächtigkeit auf und werden mehr oder weniger günstig ge-
quert. Es muss zudem nicht mit grösseren Wasserzutritten gerechnet werden. Die zahlrei-
chen Stollen der Kraftwerke Oberhasli AG wie auch die Stollen der Transitgas AG zeigen, 
dass der Bau von längeren Stollen in den Gesteinen des Aarmassivs bautechnisch relativ 
problemlos ist. 
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Als Bestlösung stellte sich dabei die Variante 3 mit einem Portal nördlich der beiden KWO-
Kavernenzentralen (Innertkirchen 1 und 1E) und deren bergseitiger Umfahrung dar. Diese 
Linienführung zeichnet sich durch die sehr gute Geologie und damit die geringsten bautech-
nischen Risiken aus. Beim Portal im Raum Zwiseler ist der Fels sehr oberflächennah anste-
hend, wodurch ein aufwändiger Lockergesteinsvortrieb entfällt. Aufgrund der günstigen Geo-
logie hat die Variante trotz Mehrlänge keinen Kostennachteil zu den direkteren Linienführun-
gen mit dem Portal in Achenlouwi (Var. 1) resp. Blänggen (Var. 2). Detailliertere Informationen 
zum Variantenstudium und der Herleitung der Linienführung in Innertkirchen sind dem oben-
genannten Fachbericht zu entnehmen. 

In Abbildung 12 ist die Linienführung in Innertkirchen ab der Hofkreuzung bis zum Portal des 
Banzlouwitunnels dargestellt. 
 

 
Abbildung 12:  Situation und Linienführung Innertkirchen 
 

Nach der Hofkreuzung wird das bestehende Bahntrasse mittels einer Weiche auf zwei Spuren 
erweitert und führt in den neu zu erstellenden Bahnhof Innertkirchen (siehe Abs. 7.4.3). Der 
Bahnhof wird mit Aussenperrons von jeweils 120 m Länge ausgeführt. Die Erschliessung er-
folgt mittels einer Personenunterführung sowie Rampen und Treppen auf die Perrons. 

Ab dem Bahnhof Innertkirchen führt das Trassee zweispurig weiter bis zum bestehenden 
Haltepunkt Innertkirchen KWO. Dieser bleibt als Werkshaltepunkt bestehen. Der Ausstieg er-
folgt auf die bestehende Perronkante nördlich der Geleise. 

Auf dem Werksgelände der Kraftwerke Oberhasli ist zudem die Stationierung des Lösch- und 
Rettungszuges der Grimselbahn im bestehenden KWO-Baumagazin vorgesehen (siehe Abs. 
10.4). 

Anschliessend folgt das Trassee einspurig über eine Linkskurve (Radius 120 m) entlang der 
bestehenden Zufahrtstrasse zu den Kavernenzentralen und danach über die Landwirtschafts-
zone zum Tunnelportal im Raum Zwiseler. Dabei sind bauliche Massnahmen beim KWO-
Gelände (neue Stützmauer, Abbruch Garagen) als auch die Umlegung der Zufahrtstrasse zu 
den Zentralen erforderlich. Die Zufahrt wird neu parallel zum Bahntrasse geführt, wodurch 
der Landverschnitt und damit der Verlust an Kulturland minimal gehalten wird. Auf den letzten 
rund 150 m vor dem Portal ist eine Dammschüttung im Bereich der bestehenden 
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Geländemulde erforderlich. Dabei werden die Dämme sehr flach (Neigung ca. 1:10) geschüt-
tet, wodurch diese weiterhin bewirtschaftet werden können. Die flachen Böschungen haben 
zudem den Vorteil der besseren optischen Einpassung ins Gelände. 

Aufgrund der Systemwahl (siehe Kapitel 3) sind im Raum Zwiseler zwei Portalbauwerke zu 
erstellen, eines für den Bahntunnel, sowie eines für den parallel verlaufenden Kabelstollen. 
Beim Portalbauwerk des Kabelstollens besteht zudem die mögliche Synergie mit der Lei-
tungseinführung der nördlichen Leitungen (siehe Abs. 8.7). 

6.4 Tagbauabschnitt Guttannen  
Im Tagbauabschnitt Guttannen erfolgt der Bau des als offene Galerie ausgebildeten Bahn-
hofs Guttannen. Der Tagbauabschnitt hat eine Länge von 510 m. Die Kabelstollen der beiden 
Tunnel Bänzlouwi und Netzrichti werden zu den Tunnelanschlagswänden nahe an den Bahn-
tunnel herangezogen und in der Tagbaustrecke in einem in Bauwerk integrierten seitlichen 
Kabelkanal weitergeführt. Die Linienführung im Tagbauabschnitt, sowie die Lage des Bahn-
hofs wurden bereits in der Machbarkeitsstudie 2015 [Beilage D1] festgelegt. Dies wurde im 
Rahmen der vertieften Untersuchungen Linienführung 2022 [Beilage D29] noch einmal ge-
prüft und als optimal beurteilt. Jedoch wurde im Zuge dieser Untersuchungen die Linienfüh-
rung des weiterführenden Tunnel Netzrichti angepasst und bergwärts verschoben. Diese An-
passung war aufgrund der geologischen Prognose erforderlich, sodass der Vortrieb bei der 
Unterquerung des Mallouwigrabens vollständig im Fels zu liegen kommt. 

Der Bahnhof wird zweigleisig mit Aussenperrons von 120 m Länge ausgeführt. Gemäss heute 
vorgesehenem Fahrplankonzept ist nur das talseitige Gleis/Perron für den Betrieb vorgese-
hen, das bergseitige Gleis dient der Fahrplanstabilität bei ausserplanmässigen Ereignissen. 
Zum bergseitigen Perron sind gesicherte Gleisübergänge am Anfang und Ende der Perrons 
vorgesehen. Weiterführende Informationen zum Betrieb des Haltepunkts sind in Abs. 7.4.4 
dieses Berichts erläutert. 
 

 
Abbildung 13:  Situation Guttannen mit Bahnhof in der Kurve (Radius 500 m) als offene Galerie 
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6.5 Haltestelle Handeck 
Die Haltestelle Handeck wird in einer unterirdischen Kaverne rund 400 m östlich des Kraft-
werks Handeck 1 erstellt. Die Haltestelle ist über einen rund 430 m langen Zugangsstollen 
erschlossen. Der Anschluss des Unterwerks Handeck erfolgt über einen separaten ca. 350 m 
langen Kabelstollen. Die beiden Stollen sind lüftungstechnisch vom Haupttunnel getrennt und 
werden mittels separater Lutte belüftet. Für die Ablagerung des Ausbruchmaterials ist ein 
740 m langer Schutterstollen zur Deponie Handeggli geplant. Somit kann das Ausbruchma-
terial direkt ohne Strassentransport in die Deponie eingebracht werden. Die Deponie bietet 
ein nutzbares Volumen von rund 1.5 Mio. Kubikmeter. 

In Abbildung 14 ist die Situation im Bereich der Haltestelle Handeck mit der Erschliessung 
über den Zugangsstollen, sowie die Lage von Kabelstollen und Schutterstollen dargestellt. 
 

 
Abbildung 14:  Situation Handeck mit unterirdischer Haltestelle 
 

Die eigentliche Haltestelle wird mit einer Perronlänge von 120 m und einer Perronbreite von 
3.0 m ausgeführt. Zusätzlich wird angrenzend an die Haltestelle ein vom Fahrraum abge-
trennter Warteraum erstellt. Fahrgäste können somit ausserhalb des Luftzuges der starken 
natürlichen Tunnellängslüftung auf den ankommenden Zug warten. Die Haltestelle wird ein-
gleisig ausgeführt, jedoch soll beim Bau die Haltestellenkaverne bergseitig grösser ausgebro-
chen werden, womit zu einem späteren Zeitpunkt die Möglichkeit für den Einbau eines zu-
sätzlichen Kreuzungsgleises besteht. Siehe dazu auch die Erläuterungen im Fachbericht Li-
nienführung [Beilage D29]. 

6.6 Schachtanschluss Grimsel  
Der Tunnel unterfährt den Grimselsee in einer Tiefe von rund 500 m. Für den Anschluss der 
Schaltanlage Grimsel bedarf es aufgrund der Höhenlage daher eines rund 400 Meter langen 
Schachtes (siehe Abbildung 15). 
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Abbildung 15:  Situation (links) und Längenprofil (rechts) mit Schachtanschluss Grimsel 

6.7 Anschluss Bahnhof Oberwald  
Die Einfahrt in den Bahnhof Oberwald war gemäss der ursprünglichen Planung der Machbar-
keitsstudie 2015 [Beilage D1] aus dem Westen mittels eines Viadukts über die Rhone-Ebene 
vorgesehen. Dies wurde als landschaftlich nicht verträglich angesehen, und im Rahmen des 
Richtplanungsprozesses hat der Kanton Wallis eine Wiedererwägung der Wahl der Linien-
führung verlangt. Die untersuchten Varianten sind in Abbildung 16 abgebildet. 
 

 
Abbildung 16:  Untersuchte Varianten des Anschlusses im Bahnhof Oberwald 
 

Die Evaluation der verschiedenen Varianten, unter Gewichtung der landschaftlichen Kriterien 
und in enger Absprache mit der Gemeinde Obergoms, führte schliesslich zur Wahl der Variant 
1 (tief) mit der Einfahrt von Osten her und der Unterfahrung des Stefan-Holzer-Tunnels der 
MGB [Beilagen D30 und D31]. 



Grimselbahn AG  Machbarkeitsstudie 2022 
Grimseltunnel   Synthesebericht 
 

15.01.2023 / reh / Bil / Bia / LB Seite 28  
g:\5.30 projektabwicklung\projekte\11.31153\37 synthesebericht 2022\a_bericht\a1_grimseltunnel_machbarkeitsbericht.docx 

   

 
Abbildung 17:  Situation Einfahrt Oberwald (Plan SPI mit Ergänzungen aufgrund System 3) 
 

 
Abbildung 18:  Längenprofil Einfahrt Oberwald (Plan SPI mit Ergänzungen aufgrund System 3) 
 

In Abbildung 17 und Abbildung 18 ist die Einfahrt in den Bahnhofsbereich von Oberwald dar-
gestellt. Der Grimseltunnel unterquert sowohl die Furkastrasse wie auch den Stefan-Holzer-
Tunnel. Der Tunnel liegt auf den ersten Metern im Lockergestein und anschliessend in ober-
flächlich geklüfteten Fels. In diesem Abschnitt erfolgt der Vortrieb mit diversen Bauhilfsmass-
nahmen wie Düsenstrahlverfahren und Spiessschirm-Vortrieb. Ab dem Tunnelportal wird das 
Bahntrasse in einer Wanne auf das bestehende Geländeniveau geführt und schliesst dort an 
ein neu zu erstellendes Gleis 5 im Bahnhof Oberwald an. 

Der parallele Kabelstollen endet nach der Unterquerung der Furkastrasse in einem rund 20 m 
tiefen Schacht. In diesem wird für den Endzustand ein Schachtzugangsbauwerk erstellt. Die-
ses erfüllt mehrere Zwecke: Im Ereignisfall dient es als Notausgang für die Evakuation von 
flüchtenden Personen. Im Betrieb erfolgt die Entwässerung sowohl des Bahntunnels (über 
letzten Querschlag) als auch des Kabelstollens in den Schacht, von wo das anfallende Berg-
wasser in den Rotten gepumpt wird. Zudem dient das Bauwerk als Zugang und Logistiköff-
nung für Unterhalts- und Reparaturarbeiten. 

Während dem Bau dient der Schacht als Startbaugrube für den Vortrieb des talquerenden 
MCT-Kabelstollens (siehe nachfolgender Abs. 6.8), welcher anschliessend auch für die För-
derung des anfallenden Ausbruchmaterials auf die Deponie Löwwene genutzt werden kann. 

6.8 Weiterführung Swissgrid -Trasse  
Die Kabelleitung führt aus dem Kabelstollen in den oben erwähnten Schacht und von dort in 
einem Microtunneling-Stollen weiter auf die gegenüberliegende Talseite zum neuen Über-
gangsbauwerk auf die Freileitung. Das Übergangsbauwerk kann in die Deponieschüttung Lö-
wwene integriert werden, zugunsten eines Sicht- und Schallschutzes. Die Situation in Ober-
wald mit der Weiterführung des Swissgrid-Trasses ist in Abbildung 19 dargestellt. 
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Abbildung 19:  Situation Oberwald mit Grimseltunnel (Bahn & Kabel), MCT-Kabelstollen und Deponie Löwwene 
 

Ab dem Übergangsbauwerk wird die Swissgrid Leitung als Freileitung nach Ulrichen weiter-
geführt. 

6.9 Baugrundrisiken in Bezug zur gewählten Linienführung  
Wie in Kapitel 5 erläutert, erfolgt der gesamte Vortrieb in den kristallinen Gesteinen des Aar-
massivs. Die Geologie und die daraus resultierenden Gefährdungsbilder sind aus den Stol-
lenbauten der KWO-Kraftwerke sowie der Transitgas sehr gut bekannt, und dies auf der ge-
samten Länge des Grimseltunnels. In der nun festgelegten Linienführung (siehe Abs. 6.3, 6.4) 
im Bereich Portal Innertkirchen, sowie im Raume Guttannen bei der Unterquerung des Mal-
louwigrabens können Tunnelvortriebe im Lockergestein ausgeschlossen werden. Lediglich 
bei der Einfahrt in den Bahnhof Oberwald ist ein kurzer Lockergesteinsvortrieb erforderlich. 
Dank dieser günstigen geologischen Gegebenheiten sind die bautechnischen Risiken gering, 
und es besteht eine gute Kostensicherheit. 
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Abbildung 22:  Bahnhof Guttannen 
 

Fahrplanmässig verkehrende Züge halten an der talseitigen Perronkante. Bei nicht plan-mäs-
sigen Kreuzungen hält der zweite Zug an der bergseitigen Perronkante. Die beiden Perrons 
sind an ihren Enden mit Niveauübergängen verbunden. Diese werden mit Schranken gesi-
chert. Bei nichtplanmässiger Kreuzung von Personenzügen ist durch betriebliche Mass-nah-
men sicherzustellen, dass die Passagiere die Gleise gefahrlos überqueren können. 

7.4.5 Haltestelle Hande ck 
Die unterirdische Haltestelle Handeck ist zunächst mit nur einem Gleis ausgebaut. Das Profil 
der Kaverne ist allerdings so breit vorgesehen, dass später bei Bedarf ein Kreuzungsgleis 
ohne Perronkante eingebaut werden kann. Damit kann eine zusätzliche Trasse pro Stunde 
und Richtung ermöglicht werden. 

Erschlossen ist die Haltestelle über einen Zugangsstollen ab Vorplatz der dortigen Kraft-
werke. Im Ereignisfall dient der Kabel-Abzweigstollen zum Unterwerk Handeck als zweiter 
Fluchtweg. 

Der dritte Anschlusstollen, der Schutterstollen zur Deponie Handeggli, würde als Rauchabzug 
dienen, falls ein Kreuzungsgleis eingebaut wird (siehe Lüftungskonzept, Kapitel 9). 
 

 
Abbildung 23:  Haltestelle Handeck 
 

Die Länge des Zugangsstollens beträgt 430 m, die Neigung von 2.3 %. Der Zugangsstollen 
ist gegenüber dem Bahntunnel mit Türen abgeschlossen, damit in letzterem die natürliche 
Lüftung nicht unterbrochen wird. Der Zugangsstollen ist separat belüftet und steht unter leich-
tem Überdruck. Dadurch wird vermieden, dass im Ereignisfall bei Rauch eintritt. Am Ende des 
Zugangsstollens bietet sich den Passagieren ein Warteraum, damit sie nicht dem Luftstrom 
im Bahntunnel ausgesetzt sein müssen. Der Zugangsstollen ist mit Fahrzeugen befahrbar. 



Grimselbahn AG  Machbarkeitsstudie 2022 
Grimseltunnel   Synthesebericht 
 

15.01.2023 / reh / Bil / Bia / LB Seite 36  
g:\5.30 projektabwicklung\projekte\11.31153\37 synthesebericht 2022\a_bericht\a1_grimseltunnel_machbarkeitsbericht.docx 

   

7.4.6 Bahnhof Oberwald  
Grundlage:  Technische Machbarkeit Integration Grimselbahn in Bahnhof Oberwald, 
Emch+Berger [Beilage D10]. 

Zur Integration der Grimselbahn wird der Bahnhof Oberwald mit einer zusätzlichen Perron-
kante auf der Südseite erweitert. Angestrebt wird ein perrongleiches Umsteigen zwischen der 
MGB und der Grimselbahn. Der vorgesehene Mittelperron liegt gegenüber dem Gleis 4 mit 
der Perronhöhe P37 und gegenüber dem Gleis 5 mit Perronhöhe P35. Alternativ kommt ein 
Aussenperron zum Gleis 5 in Betracht. Welcher Variante der Vorrang gegeben werden soll, 
ist in der nächsten Planungsphase zu klären. Dabei sind der Personenfluss und die betriebli-
che Umsetzung noch genauer zu beurteilen. Auf die geschätzten Kosten hat die Varianten-
wahl aber keine erheblichen Auswirkungen. 
 

 
Abbildung 24:  Situation Bahnhof Oberwald (Plan E+B aus Beilage D10) 
 

Für die Grimselbahn wird ein 105 m langes Abstellgleis vorgesehen, um Kompositionen weg- 
resp. abzustellen. 

Weitere flankierende Massnahmen im Zusammenhang mit der Ausdehnung des Bahnhofs 
nach Süden sind die Verlängerung und partielle Verbreiterung der Personenunterführung so-
wie Ersatzbauten für die bestehende Technikkabine, den bestehenden Schaltposten und die 
bestehende Trafostation des Elektrizitätswerkes. Diese Technikgebäude sollen mit der Er-
weiterung der Personenunterführung in den hindernisfreien Aufgang zu den Perronanlagen 
der DFB integriert werden. 

Der Bau der Anlagen der Grimselbahn bedingt auch eine Verschiebung des Bahnhofes der 
Dampfbahn, DFB, und der Trassee Richtung Süden. Dabei sollen die Bahnhofanlagen der 
DFB auf die gleiche Höhenkote wie der Bahnhof der Grimselbahn und der MGB angehoben 
werden: Das Terrain wird mit Ausbruchsmaterial aus dem Tunnel angehoben, wozu ein Vo-
lumen von rund 18'000 m3 erforderlich ist. Die Kosten dafür sind über die Kosten für die De-
ponierung des Tunnelausbruches abgedeckt.  

Die Frage nach der bestgeeigneten Stelle für die Trennung der unterschiedlichen Systeme 
der Fahrstromversorgung ist in der nächsten Planungsphase zu vertiefen (siehe Abs. 7.5.4). 
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7.5 Ausrüstung Bahntechnik  

7.5.1 Stellwerktechnik/Zugbeeinflussungssystem  
Die Ausrüstung erfolgt nach dem heutigen Stand der Technik für Meterspurbahnen. Es wer-
den elektrische Stellwerke und das schweizerische Zugsicherungssystem ZBMS für Meter-
spurbahnen eingesetzt.  

Die heutigen Stellwerke in Meiringen und Oberwald müssen an die Erfordernisse der Grim-
selbahn angepasst werden. Die entsprechende Detailplanung ist in den kommenden Pro-
jektphasen vorzusehen. Dabei geht es beim Stellwerk in Meiringen um die Ergänzung mit den 
Anlagen in Innertkirchen und dem Grimseltunnel und bei jenem in Oberwald um den An-
schluss der Grimselbahn mit Programmierung von neuen Fahrstrassen für die Ein- und Aus-
fahrten mit vier zusätzlichen Signalen. 

7.5.2 Aussensignale  
Die Strecke durch den Grimseltunnel wird mit einem Minimum an Signalen (Typ L) ausgerüs-
tet. Die Zugfolgezeiten erfordern keine enge Blocksignaldichte. 

7.5.3 Funksystem  
Der Tunnel wird mit dem GSM-R Roaming Funksystem ausgerüstet. Für den Funkverkehr 
mit der MGB wird eine Schnittstelle zu deren PMR-System sichergestellt. Für die Interventi-
onskräfte wird zusätzlich der schweizerische Interventionsfunk PMR eingebaut. 

Bei den Funkkabeln im Tunnel ist das erhöhte Korrosionsrisiko wegen Feuchtigkeit bei der 
Materialwahl zu berücksichtigen. 

7.5.4 Fahrleitung u nd Systemtrennung  
Die Dimensionierung der Fahrleitung und der Systemtrennung richtet sich nach den einschlä-
gigen Vorschriften der AB-EBV zu Art. 44 EBV sowie technischen Normen. Der Tunnel soll 
mit einer Deckenstromschiene ausgerüstet werden, die offenen Strecken mit einem Ketten-
werk. 

Die Grimselbahn verkehrt unter einer Spannung von 15'000 V / 16,7 Hz und die MGB unter 
einer solchen von 11'000 V / 16,7 Hz. Für die Systemtrennung sind die zwei folgenden Vari-
anten als geeignet erkannt worden:  

1. Systemtrennung im Tunnel vor dem Einfahrtsignal in Oberwald; 

2. Systemtrennung nach dem Einfahrtssignal im offenen Tagbauabschnitt der Einfahrt 
Oberwald und 3. Umschaltbare Stromversorgung im Gleis 5. 

In der nächstfolgenden Projektphase muss der Variantenentscheid gefällt werden, aufgrund 
vertiefter Abklärung. 

Für den Übergang vom neuen Gleis 5 auf die DFB kommen die heutigen Betriebsprozesse 
zur Anwendung, wie sie jetzt für den bestehenden Übergang auf das Gleis 4 festgelegt sind. 
Eine Signalisation gemäss FDV (Fahrdienstvorschriften) ist erforderlich. Die DFB verkehrt 
ohne Strom. 
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Personenschutzräume verwendet, und der Kabelstollen selbst als Fluchtweg (siehe Kapitel 
10). Damit unterscheidet sich die multifunktionale Infrastruktur von einem reinen Kabelstollen, 
in welchem die Grenze der Belastbarkeit durch die maximal zulässige Leitertemperatur von 
90 Grad definiert ist, wobei die Temperatur der Luft im Stollen auf bis zu 60 Grad ansteigen 
kann. 

Die Untersuchungen haben ergeben, dass der definierte Auslegungslastfall ohne weiteres 
gewährleistet werden kann, mit einer Wärmeabfuhr auf Grundlage natürlicher Lüftung im ge-
neigten Stollensystem. Mittels Sensitivitätsuntersuchen wurden die über den Auslegungslast-
fall hinausgehenden Reserven ausgelotet. Dabei zeigte sich, dass diese Reserven selbst bei 
natürlicher Lüftung gross sind und mit mechanischer Lüftung noch wesentlich erweitert wer-
den können [siehe Kapitel 9 und Beilage D19]. Der Grund für die hohe Belastbarkeit der Lei-
tung im Grimseltunnel sind die günstigen Bedingungen für die Lüftung im geneigten Stollen-
system. 

8.3 Lieferlängen, Einzug und Montage  
Grundlage:  Technischer Dialog mit Kabelwerke Brugg AG und mit NKT in Köln. 

Lange Lieferlängen zur Minimierung der Anzahl Muffen ist die zentrale Voraussetzung für 
eine hohe Zuverlässigkeit der langen Kabelleitung. Soweit Kabel in Tunneln überhaupt einem 
Störungsrisiko unterliegen, rührt dieses von den lokal gefertigten Muffen. Fremdeinwirkun-
gen, welche üblicherweise die Störungsstatistiken anführen, können unter den Bedingungen 
des Grimseltunnels mit Kabelverlegung in einem separaten Stollen ausgeschlossen werden. 

Die maximal möglichen Lieferlängen sind abhängig von der Fabrikations-Infrastruktur der Lie-
feranten, namentlich der Gewichtsgrenzen an den Maschinen und auf den Böden. 

Bezüglich der Strassentransporte kann man sich auf die Erfahrungen aus Transporten von 
grossen Transformatoren mit Gewichten von typischerweise 120 Tonnen beziehen. Bei spe-
zifischen Gewichten der Kabel von rund 40 kg/m sind Liefereinheitslängen von 2,5 bis 3 Kilo-
metern technisch machbar. Entsprechende Transportmittel stehen in Entwicklung. 

Massgebend beim Strassentransport von Norden her nach Innertkirchen sind die letzten Ki-
lometer von Meiringen über den Kirchet. Von Süden her sind die Voraussetzungen schwieri-
ger. Bestimmungsorte der Transporte sind die logistisch geeigneten Portale der Tunnelan-
lage, namentlich Innertkirchen und Handeck. Dort ist Platz vorgesehen, um die Transport-
bobinen aufzustellen und abzuwickeln. 

Für den Einzug der einzelnen Liefereinheiten in den Kabelstollen kann ein Rollen-Gurten-
System mit einer Schiene in der Kalotte verwendet werden. Eine solche Deckenschiene kann 
ausserdem in der Betriebsphase für ein Monorail-Transportmittel verwendet werden. Als Al-
ternative für den Einzug kommt ein Zugrohr in Betracht, welches am Parament oder seitlich 
auf der Sohle befestigt wird. 

Die Verlegung der Kabel erfolgt auf Sätteln im offenen Dreieck. Um die Kabel in Position zu 
bringen, bedarf es einer Hebeeinrichtung. Die Verlegung im offenen Dreieck ist im Grim-
seltunnel wie folgt motiviert: Die nicht-berührende Anordnung der drei Phasen gewährleistet 
eine gute Luftumströmung und damit eine vorteilhafte Wärmeabgabe, und ausserdem ver-
meidet sie Zusatzverluste infolge von gegenseitig induzierten Wirbelströmen in den Schir-
men. Im Weiteren sorgt die Anordnung im Dreieck, trotz Distanz der Phasen, für eine gewisse 
Reduktion des Magnetfeldes (besser als bei der üblichen Verlegung in Ebene). Letzteres ist 
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geboten zur Einhaltung des SUVA-Grenzwertes, sowie im Blick auf die Nutzung des Ka-
belstollens als Fluchtweg [Beilage D13]. 

Die Muffen werden direkt am Parament montiert, aus Platzgründen gegeneinander längs-
versetzt. 

8.4 Erdungskonzept und Kabel -Schirmbehandlung  
Grundlage:  Studien von FKH, Fachkommission für Hochspannungsfragen, Zürich. 

Die Erdungen von Kabel und Bahn müssen derart ausgelegt sein, dass bei einem Erd- oder 
Kurzschluss keine personengefährdenden Berührungsspannungen entstehen können. Dazu 
werden in der Tunnelanlage sämtliche Erdungen sowie alle metallischen Strukturen regel-
mässig miteinander verbunden. 

Der durchgehenden Erdung dienen insbesondere die Kabelschirme, welche im Crossbonding 
geschaltet sind. Ein parallel zur Kabelanlage verlaufender Erdleiter ist im vorliegenden Fall, 
entgegen der Usanz, nicht erforderlich, da genügend andere längslaufende Erdungselemente 
vorhanden sind.  

Die Bahn führt regelgemäss einen Erdleiter parallel zur Fahrleitung mit. Dieser wird in das 
Erdungsnetz eingebunden. Im gleichen Sinne sind auch die Geleise Teil des Erdungssys-
tems.  

Die Schirme von Niederspannungs- sowie Signalkabeln werden generell beidseitig geerdet. 
Die beidseitige Erdung der Schirme von Niederspannungskabeln ist auch eine entscheidend 
wichtige Voraussetzung zur Gewährleistung der elektromagnetischen Verträglichkeit der 
Bahnanlage mit den der Übertragungsleitung (siehe nachfolgender Abs. 8.5). 

Die zahlreichen längs verlaufenden und regelmässig quervermaschten Erdungen bilden in-
nerhalb des Tunnels gewissermassen einen faradayschen Käfig. Dank dessen können inner-
halb der Tunnelanlage keine Berührungsspannungen auftreten. 

Die Abschnittslängen des Crossbondings müssen nach Massgabe der maximal möglichen 
Liefereinheitslängen bestimmt werden, in Verbindung mit der Bedingung zur Unterteilung der 
Gesamtlänge in ein Vielfaches von Drei. Die langen Crossbonding-Abschnitte werfen die 
Frage nach den Schirmspannungen auf. Eine Berechnung von Brugg zeigte, dass die zuläs-
sigen Grenzen der Schirmspannungen ohne weiteres eingehalten werden. Dies dank der 
Verlegung im nur leicht geöffneten Dreieck. Die Schirmtrennungen an den Auskreuzungsstel-
len sind mit Ableitern zu schützen. 

Die Installation ist derart auszulegen, dass im Betrieb eine periodische Mantelprüfung vorge-
nommen werden kann. Ein intakter Mantel ist essentiell, um Funkenschlag gegenüber der 
metallenen Folie des Schichtenmantels und damit deren Perforation auszuschliessen. 
(Feuchtigkeitszutritt ist der Alterungsfaktor von Kunststoffisolationen.) 

8.5 Elektromagnetische Verträglichkeit  
Grundlage:  Expertise EMV, Modellbeschreibung und Ergebnisse, Studie Firma ENOTRAC, 
Thun, 22.8.2018 [Beilage D15]. 

In der o.g. Studie wurde untersucht, ob die elektromagnetischen Einwirkungen der Kabellei-
tung auf die verschiedenen Elemente der Bahnanlage (u.a. Fahrleitung, Signalanlagen, 
Stromversorgung) deren spezifizierte elektrische Festigkeiten überschreiten können. Dabei 
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wurden der Normalbetrieb der Kabelleitungen mit maximalem Strom sowie der einpolige Feh-
lerfall betrachtet. In einem hierfür konzipierten Modell wurden die in den verschiedenen pa-
rallellaufenden Leitern induzierten Ströme und Spannungen sowie die resultierenden magne-
tischen Feldstärken berechnet. 

Die ermittelten Beeinflussungen der Kabelleitungen im Bahnsystem wurden anschliessend 
mit den eigenen, innerhalb des Bahnsystems normalerweise auftretenden Beeinflussungen 
verglichen. Dabei zeigte sich, dass unter dem beschriebenen Erdungskonzept die von der 
Übertragungsleitung hervorgerufenen Beeinflussungen nicht grösser sind als jene, mit wel-
chen innerhalb eines Bahnsystems selber gerechnet werden muss. 

Die Studie hält aber fest, dass die Anforderungen an die elektromagnetische Verträglichkeit 
dennoch spezifiziert werden müssen, da nicht alle Standardkomponenten einer Meterspur-
bahn den strengeren Anforderungen entsprechen. 

Die Tatsache, dass die Übertragungsleitung trotz hoher Transport- und Kurzschlussleistun-
gen keine ausserordentliche elektromagnetische Belastung der Bahnanlage darstellt, ist wie 
folgt zu erklären: Massgebend für die Beeinflussungen im Erdschlussfall, bei welchem die 
höchsten Feldstärken entstehen, ist primär die Amplitude des Stromes. Dabei liegen die Feh-
lerströme im Bahnnetz nur wenig tiefer als im Übertragungsnetz. Ausserdem ist bei der ver-
kabelten Übertragungsleitung und bei beidseitig geerdetem Kabelschirm (mittels Crossbon-
ding) Hin- und Rückstrom in enger Schlaufe geschlossen, so dass nur wenig magnetischer 
Fluss ausgekoppelt wird. Dabei ist beidseitige Schirmerdung die entscheidende Vorausset-
zung für eine problemlose elektromagnetische Verträglichkeit von Bahnanlage und Kabellei-
tungen. 

8.6 Blindleistungskompensation, Einschalt -Transienten, 
Schwarzstartfähigkeit  
Die besonderen elektrotechnischen Aspekte der langen Höchstspannungsleitung im Grim-
seltunnel wurden in der Systemwahlstudie 2019 [Beilage D3] behandelt, im Sinne einer Ab-
klärung der Machbarkeit. Bei diesen Aspekten handelt sich um die Kompensation der Blind-
leistung, Die Beherrschung von Einschalt-Transienten und der Resonanz-Phänomene sowie 
die Gewährleistung der Fähigkeit zum Schwarzstart des Netztes mittels der KWO-Kraftwerks-
anlage. In der Studie konnten Lösungsmöglichkeiten aufgezeigt und damit die Machbarkeit 
grundsätzlich bestätigt werden. 

Die weitere Abklärung dieser Aspekte und die Ausarbeitung konkreter Lösungen obliegt nun 
der Swissgrid. 

8.7 Anschluss der Schaltanlage Innertkirchen  
In den vertieften Abklärungen zur Linienführung [Beilage D29] wurden mehrere Varianten in 
Innertkirchen untersucht. Als beste Lösung erwies sich dabei die Variante mit Portalstandort 
direkt nördlich der Kraftwerke in Innertkirchen, im Raume Zwiseler. Der entscheidende Vorteil 
dieses Protalstandortes ist der oberflächennahe Felshorizont, resp. die geringe Mächtigkeit 
der Felsüberdeckung mit Lockermaterial.  

Gleichzeitig bietet dieser Portalstandort auch Vorteile bezüglich der Kabelführung, namentlich 
ein Anschluss an das Unterwerk Innertkirchen in kurzer Distanz. Dieser Anschluss muss über 
einen Tagbau-Leitungskanal erfolgen. Dabei besteht die Möglichkeit, Portal und 


























































































