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Weichen stellen fiir
den Tunnelbau

Die Schweiz ist ein Land der Berge
und Taler — und damit auch ein Land
der Tunnel. Es verwundert daher
nicht, dass hierzulande in diesem |
Bereich viele herausragende Leis-
tungen erbracht wurden. «Unsere
Schweiz» zeigt Meilensteine und
Innovationen des Tunnelbaus auf

- und spricht aktuelle Herausforde-
rungen an.

TEXT SMP

Die derzeitige Lage der Tunnelbauer
in der Schweiz ldsst sich mit einem
Wort beschreiben: Unsicherheit. Der
Fachverband Infra bringt das in seiner
Medienmitteilung von anfangs De-
zember auf den Punkt. «Die Arbeit der
Schweizer Tunnelbauer kénnte bis in
ein paar Jahren um 60 Prozent zuneh-
men - oder um 60 Prozent einbre-
chen», ist da zu lesen. Diese enorme
Unsicherheit mache der Branche zu
schaffen, Fachwissen und Arbeitsplat-
ze seien gefihrdet. Zu diesem Schluss
kommt die Infra aufgrund einer von
ihr in Auftrag gegebenen Marktstudie.
Ob es nun zu Marktwachstum oder —
schrumpfung kommt, hinge davon ab,
ob wichtige Tunnel-Projekte tatsachlich
realisiert werden konnen oder nicht.
Diese Unklarheit habe Folgen, denn
der Tunnelbau ist ressourcenintensiy
und verlangt viel Spezialwissen. Die
Baufirmen kénnten in ihrer Situation
kaum abschitzen, ob sie ihre Kapa-
zititen ausbauen oder reduzieren
sollen. «Die Tunnelbauer brauchen
Klarheit, welche Grossprojekte in den
kommenden zehn Jahren realisiert
werden», fordert deshalb Benedikt
Koch, Geschiftsfiithrer von Infra, in
der Mitteilung. Ansonsten verliere der
Tunnelbau nicht nur Arbeitsplitze,
sondern auch wichtiges Fachwissen.
Als Wurzel des Ubels nennt Infra die
politischen und juristischen Hiirden
im Entscheidungsprozess. Diese seien
in der Schweiz derart hoch, dass es
nicht selten Jahrzehnte dauert, bis

ein Tunnelprojekt umgesetzt werden
koénne. Die dritte Réhre am Gubrist
zeigt exemplarisch, wie dringend
bendtigte Engpassbeseitigungen durch

Einsprache:i und langwierige Gericht-
sprozesse blockiert werden konnen.

WENIGER BAHNTUNNEL

Wihrend der Anteil der Bahntunnelpro- -

jekte in den letzten Jahren bei rund 50
Prozent lag, werde er gemiss der Studie
in Zukunft noch 25 Prozent ausmachen.
Eine Entwicklung, die kaum tberrascht.
«Uns ist klar, dass der Bahntunnelbau
nach der Fertigstellung der Neat deutlich
zuriickgeht», erklirt Koch. Kommt
hinzu, dass andere grosse Tunnel -

etwa das CEVA-Projekt in Genf - bald
abgeschlossen sind. Der Riickgang beim
Bahntunnelbau kann selbst der geplante
Tiefbahnhof Bern, der zweite Tunnel am
Bozberg oder der neue Albulatunnel der
Rhatischen Bahn nicht stoppen. Auch
die verschiedenen Bahntunnel-Sanie-
rungen oder der 4-Meter-Korridor auf
der Achse Basel-Chiasso vermdgen

das schrumpfende Volumen bei den
Neubauten nicht zu kompensieren.

EIN BLICK ZURUCK

Die aktuelle Lage der Tunnelbauer mag
derzeit von Unsicherheit gepragt sein.
Sicher ist hingegen, dass der Tunnelbau
in der Schweiz eine lange Tradition

hat und geprégt ist von Innovationen.

» Tunnelbau hat in
der Schweiz eine
lange Tradition.

Die Bestrebungen, die wichtigsten
Pisse zu tiberwinden, gehen bis in die
frithste Geschichte zuriick. Die Uber-
ginge waren im Winter in der Regel
durch Schnee und Eis blockiert, so
begannen die Schweizer tiber Jahrhun-
derte hinweg die Berge auszuhdohlen,
heisst es auf einer Informationsseite
des Eidgenossischen Departements fiir
auswirtige Angelegenheiten. Der erste
Schweizer Tunnel durch die Alpen,
das «Urnerloch» wurde zwischen

1707 bis 1708 erbaut und erleichterte
das Uberqueren des Gotthardpasses
deutlich. Seine Linge betrug 64 Meter.

1964 wurde der erste Strassentunnel
eroffnet: Der Grosse-Sankt-Bernhard-
Tunnel verband die Schweiz mit Italien.
Der Gotthard-Eisenbahntunnel war
mit 17 Kilometern lange Zeit der lingste
Tunnel seiner Art und feierte 2008
seinen 100. Geburtstag. Der Lotsch-
berg-Basistunnel hat diesen Rekord
allerdings mittlerweile geschlagen:
2007 wurde er feierlich eréffnet und
weist eine Lange von 34,6 Kilometern
auf. Im Rahmen der Neuen Eisenbahn
Alpentransversale (NEAT) befindet sich
momentan der Gotthard-Basistunnel in
Bau, der 57 Kilometer messen und vor-
aussichtlich 2016 eingeweiht wird. In der
Schwebe hingegen ist immer noch der
mogliche Bau einer 2. Gotthardrdhre.

WENIGER VERSCHLEISS, WENIGER LARM
Aber nicht nur im Tunnelbau an sich .
wurden Innovationen hervorgebracht,
sondern auch bei der Verarbeitung und
Wartung von Zugschienen. Eines der
grossen Probleme stellte von Anbeginn
der Zugfahrt an der Liarm dar, der sich
durch das schwere Rollmaterial auf den
Schienen ergab. Sobald Reibung ent-
stand, kam es zu zischenden und quiet- -
schenden Geriuschen. Bésonders in
Kurven und in der Nihe von Siedlungen
sorgte dies fiir Arger. Diesem Argernis
kann man mittlerweile durch Technik
aber beikommen: Schmierstoffe werden
eingesetzt, um die mechanische Ab-
nutzung durch Reibung zu verhindern.
Das Fett fithrt zu einem Film zwischen
Rad und Schiene und verhindert so den
direkten Kontakt der sich zueinander
bewegenden Oberflichen. Verschleiss
und Gerausche werden dadurch deut-
lich gemindert und die Larmbelastung
fiir Anwohner somit merklich reduziert.
Doch wie funktioniert das? Der
moklansa Schmierstoff ist pastés und
besteht aus einem Synthesedl, das
in einen Verdicker eingebettet und
zusitzlich mit Additiven erginzt wird.
Der von moklansa speziell entwickelte
Schmierstoff lasst sich exakt auftra-
gen und verteilen und ist dartiber
hinaus nicht umweltbelastend, da
er biologisch abbaubar und nahezu
nicht wasserléslich ist. Der moklansa
Schmierstoff ist in der Schweiz vom
Bundesamt fiir Gesundheit zugelassen
und verfiigt iber Giftklassenfreiheit.
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