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1|N EINEM ZUG NACH AFRIKA

Ein Tessiner verbindet Europa mit Afrika
Spanien und Marokko trdumen von einem Eisenbahntunnel durch die Meer-

enge von Gibraltar. An der Spitze des internationalen Konsortiums,

das dafiir eine Machbarkeitsstudie erstellt, steht der Tessiner Ingenieur
Giovanni Lombardi. Seine Erkenntnis: Trotz geringer Distanz zwischen Afrika
und Europa ist es ein langer Weg bis zum Ziel. Und: Der kiirzeste Weg ist
nicht immer der beste. Von René Lenzin

«Wir miissen akzeptieren, dass wir in ciner

nur teilweise voraussehbaren Welt leben und

dass immer Unvorhergeschenes auf uns zu
kommen wird.» Das sagte Giovanni Lom
bardi, als sein Ingenicurbiiro im Oktober
2005 das s0-jiihrige Juk
Fiir sein jiingstes Projekt trifft d
gleich doppelt zu. Der 82-jihrig
plant nichts weniger e unterirdische
oder genauer: unterseeische - Ve
anien und Marokko. Zu

m feiern konnte.

bindung zwischen S
den immensen Unwiig]
gie gesellen sich dabei auch noch diejenigen
der Politik. Der Eisenbahntunnel zwischen
zwei Kontinenten weckt zwar Begeisterung

igbarkeiten der Geolo

und Triume. Aber beidseits der Meerenge

von Gibraltar gibt es auch kritische Stimmen

zu héren.

Daher ist alles andere 2
cinst wirklich Ziige von Afrika nach
verkehren werden. Aber selbst wenn der

‘uropa

Tunnel an geologischen, finanziellen oder po
litischen Widerstiinden scheitern sollte, ist
er das mit Abstand spektakulirste Projekt im
langen Ingenieursleben des Giovanni Lom

bardi. Und das soll doch etwas heissen. Im

merhin hat der fiinfsprachige und weit ge-
reiste Tessiner an grossen Bauwerken in iber
60 Lindern mitgewirke. Zu scinen bek

n
testen Bauten gehéren die 220 Meter hohe
Staumauer im Verzascatal und der 17 Kilo
meter lange Strassentunnel durch den Gott
hard. Diesen Auftrag hatte er erhalten, weil
er nicht die direkteste, sondern die giins

tigste Route wihlte. Sein Tunnel folgt den
“Taleinschnitten im Gebirge, was den Zugang
erleichterte und weniger hohe Beliifrungs
schiichte erforderte.

Dass der kiirzeste Weg nicht zwangsliufig
der beste ist, zeigt sich auch beim Projekt in
Gibraltar. An der mit 14 Kilometern schmals
ten Stelle ist die Meerenge niimlich bis 900
Meter tief. Da
zur Folge, die
wiltigen sind. Deshalb hat Lombardi eine

itte

cigungen im Tunnel
ir die Eisenbahn nicht zu be

Route etwas weiter westlich
ausgewihlt, wo dic Wassertiefe
«nur» 300 Meter betrigt. Da
durch verlingert sich der Tun
r auf

nel 2w fast 40 Kilometer,

aber die Steigungen lassensich
soauf die fiir Ziige noch mach

baren drei Prozent begrenzen.

Schwieriger als der
Euro-Tunnel

Trotzdem verliuft der Tunnel
immer noch rund 475 Meter
unter dem Meeresspicgel. Und

dasin einer geologischen Zone,
von der man vor allem weiss,
dass sic heikel ist. Hier, wosich

die curopiiische und dic afrika
nische Platte ancinander rei
ben, bebt die Erde immer wie
der. Zudem gibt es nur
Vermutungen, aus welchen
Materialien der Meeresboden
besteht. Daher sind Sondier
bohrungen erforderlich, die
mindestens 20 bis 30 Millionen
Euro kosten wiirden. Der Was
serdruck von 500 Tonnen pro
Quadratmeter zwingt die Inge
nicure, den Tunnel fast 200

Meter unter dem Meeresl
den zu planen. Und trotzdem
sei nicht garantiert, dass der
Vortricb problemlos verlaufe,
sagt Lombardi.

Die Uber- oder Unterque
rung der Meerenge von Gibral
tar ist ein alter Traum. Eine Hingebriicke
scheiterte jedoch an den gewaltigen Stro
mungen zwischen Atlantik und Mittelmeer,

cin Autotunnel am Problem der Liiftung.
Nun soll es also ein zweirdhriger Eisenbahn
tunnel mit Sicherheitsstollen werden; am
chesten vergleichbar mit dem 50 Kilometer
ankreich und

langen Euro Tunnel, der

Der Tessiner Ingenieur Giovanni Lombardi plant eine:

: . 4 M
England verbindet. Allerdings betrigt di
\ i A < is 60
Wasserticfe im Armelkanal nur 50 bis 6
o NI
Meter, und der Tunnel konnte dank giins

F —< Meterun
seologic zwischen 45 und 75 Meter
n. Im

gerer(
ter dem Meeresboden erstellt werder
Vergleich zur Gibraltar-Rohre, sagt Giovan*
Lombardi daher, <ist der Euro Tunnel €i

Lego-Spiel gewesens.

nni
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.
 Tunnel w1
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Bliih Handel oder

Im Juli oder August dieses Jahres wird Lom
bardi sein Projekt vorlegen und Sondicrboh
rungen vorschlagen. Danach miissen Spa
nien und Marokko iber Realisicrung und
Finanzierung befinden. Im Oktober kénnten

erste Entscheidungen fallen, hofft man im

Bitro Lombardis. Genaue Prognosen, wic

viel der Tunnel kosten wiirde, wagt der Inge
nicur nicht. Viellcicht acht Milliarden Euro,

3 ;
9%und zwischen Spanien und Marokko.
Vielleicht zehn, vielleicht auch mehr, sagt er

ur. Ohne Drittmittel - etwa von der Euro

chen Union - liessen sich diese Summen
Wohl kaum auftreiben.

Ob sic sich iiberhaupt lohnen, ist umstrit
fen. Die Befiirworter sagen ein Aufblithen
des Handels voraus. Die Frachtcontainer, die

iy Al
™ entstehenden Hafen von Tanger ankom

men, kénnten dank der neuen Bahnverbin-
dung schneller nach Europa. gelangen.
Marokko erhofft sich zudem neue Touristen
strome.

Genau das befiirchten die Skeptiker in
Spanien: Die Giste blichen nicht mehr in
Iberien, sondern kinnten direkt nach Nord
afrika weiterfahren, wenden sie ein. In Ma
rokko wird kritisiert, das Geld fiir den Tun
nelfehle i Projekte, dic i die Entwicklung

/

des Landes viel wichtiger seien. Offen ist zu-

dem, obssich die Investitionen auszahlen. Der
“uro-Tunnel

ohne staatliche Hilfe erstellte
kostete 15 Milliarden. Zwar rentiert der Be
trich mittlerweilen aber die Betreibergesell
schaft leidet immer noch unter einem Schul
denbergvon neun Milliarden Euro.

Sollten all die Widerstinde iberwunden

und Fragen geklirt werden, kénnten die Bau
maschinen um 2015 auffahren, schitzt Lom

bardi. Als Bauzeit kalkuliert er 15 bis 20 Jahre.

cien jedoch optimistische Annahmen.
s dic ersten Ziige die
30-miniitige Fahrt zwischen 2
ten erst 2050 aufnihmen. Jedenfalls r

Es kénne auch sein, das:

Kontinen
chnet

Giovanni Lombardi nicht damit, die Eroff-

nung seines spektakuliirsten Projektes noch
zu erleben.

GIOVANNI LOMBARDI -
TESSINER UND
AUSLANDSCHWEIZER

Ende Mai 1926 in Lugano geboren,
wuchs Giovanni Lombardi in Frank-
reich auf, wohin sein Vater ausgewan-
dert war. Einen Teil der Primarschule
absolvierte er in Lugano. Spater
besuchte er das Institut auf dem
Rosenberg in St.Gallen und legte in
Basel die eidgendssische Matur ab -
mit dem landesweit besten Noten-
durchschnitt. Danach studierte er an
der Eidgendssisch-Technischen Hoch-
schule Ziirich Bauingenieur. 1955
griindete er sein eigenes Ingenieur-
biiro. Rund 100 Angestellte beschif-
tigt das Unternehmen heute am
Hauptsitz in Minusio sowie in mehre-
ren Filialen. Zuerst baute Lombardi
vor allem Staudamme, spéter speziali-
sierte er sich auf den Tunnelbau. In
den vergangenen 20 Jahren wirkte er
primar als Experte und Berater, unter
anderem auch fiir die Weltbank.
Giovanni Lombardi, der seinen Wohn-
sitz in Monaco hat, bezeichnet sich
als Tessiner und Weltbiirger. Er ist
verheiratet und hat drei erwachsene
Kinder. Sein Sohn Filippo vertritt

den Kanton Tessin seit 1999 im Stén-

derat. RL
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