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Eine neue Schnellbahn entsteht

Im Oberaargau wird die Bahn 2000 gebaut

Herbert Rentsch

Auf einer Lange von 15 Kilometern durchquert die Neubaustrecke der
Bahn 2000 den Oberaargau. Die Linie schlangelt sich zwischen Dérfern
durch, fOhrt durch Walder, Landwirtschaftsflachen, Naturschutzgebiete
und kreuzt wichtige Strassen. In den Achtziger- und Neunzigerjahren des
20. Jahrhunderts hatte sich die Bevdlkerung im Oberaargau stark gegen
diese Linienfihrung gewehrt und statt dessen den Munibergtunnel ver-
langt. Doch diese Forderung wurde nicht erfillt. Das Departement fur
Verkehr und Energie (EVED) genehmigte 1997 die von den SBB projek-
tierte Linienfihrung, wenn auch mit verschiedenen Anpassungen, welche
den Winschen von Gemeinden und Verbanden teils entgegenkamen
(siehe Jahrbuch des Oberaargaus 1998).

Schon im Voraus ahnte man, dass der Bau der Bahn 2000 viele Menschen
im Oberaargau beeintrachtigen wirde. Doch die Vorstellungen dartber
waren nur vage. Schwierig, sich auszumalen, wie es aussehen kénnte,
wenn der Bau in vollem Gange ware. Mit den Vorarbeiten wurde im Juni
1998 begonnen. Zuerst gingen die Waldarbeiter ans Werk. Im Badwald
bei Herzogenbuchsee fielen Hunderte von Bdumen, nach und nach
wurde auch in andern Waldern gerodet. Die entstandenen Schneisen
gaben eine Vorahnung davon, was auf die Region zukommen wiirde. Im
Herbst 1998 erfolgte der Baustart fir mehrere Anpassungsbauten: die
Strassenlberfihrung Gber die vertieft laufende Neubaustrecke im Dreilin-
den bei Langenthal sowie die Strassenbriicke fur die Hauptstrasse Bern—
Zurich im Badwald bei Herzogenbuchsee.

Im Badwald verzégerte sich der Baubeginn jedoch um mehrere Wochen.
Wegen des Eisenbahnungltcks in Eschede, Deutschland, Uberarbeiteten
die SBB das Projekt der Hochbrucke. In Eschede war ein Intercity-Zug auf
einer Weiche entgleist und in eine Briicke geprallt. Die Bahnwagen hatten
sich dabei an den Stltzen der Brlcke verkeilt und diese zum Einsturz
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gebracht. Die Katastrophe war gross, Uber 100 Menschen verloren beim
Ungluck das Leben. Weil im Badwald ebenfalls Weichen im Bereich der
Strassenbriicke geplant waren, reagierten die SBB. Statt mit geraden
StUtzen wurde das Briickenprojekt mit schragen Pfeilern versehen, die am
Fuss mit Erdwallen ummantelt werden sollten. Bei einer allfalligen Entglei-
sung konnten diese Walle den Zug abgleiten lassen. Auch die Weichen
im Badwald strichen die SBB aus Sicherheitsgriinden. Sie hatten Spur-
wechsel von der Neubaustrecke auf die alte Stammlinie der SBB maglich
gemacht, weil dort alle vier Gleise parallel geftihrt werden.

Begonnen wurde Ende 1998 auch mit den Arbeiten bei der Kaltenher-
berge bei Roggwil. Dort entstand eine neue Uberfihrung der Staats-
strasse Uber die bestehende SBB-Linie. Dies war notig, weil die Strasse
zwischen Langenthal und der Kaltenherberge sidlich verlegt werden
musste, um der Bahn 2000 Platz zu machen. Langere Vorarbeiten gab es
auch im Unterhard bei Langenthal. Dort waren jedoch die Archdologen
an der Arbeit. Zwei keltische Grabhiigel mussten noch vor den Bauarbei-
ten der Bahn abgetragen und untersucht werden, weil sie von der Neu-
baustrecke tangiert wurden. Die archaologische Ausbeute war grosser als
erwartet. Gefunden wurden mehrere Graber in den Hlgeln sowie ein
Grabfeld zwischen den Hugeln aus der rémischen Zeit und dem Frihmit-
telalter. Aus den Grabern konnten unter anderem ein Frauenschadel, Fi-
beln, Schmuckstlicke, Gefasse und Werkzeuge geborgen werden (siehe
Jahrbuch des Oberaargaus 1999).

Bauleitung in Langenthal

Die Projektleitung und Koordination der gesamten Bauarbeiten zwischen
Mattstetten und Rothrist erfolgte ab 1998 von Langenthal aus. Im Bahn-
hofgebadude richteten die Verantwortlichen ihre Biros ein. Alle Faden des
Baus liefen fortan in Langenthal zusammen. Dies war ein bedeutender
Schritt fir den Bahnbau im Oberaargau. Denn zuvor waren die Verant-
wortlichkeiten und die Ansprechpartner fir den Bahnbau nicht immer
klar geregelt gewesen. Das Hauptbiro fir die Bahn 2000 hatte sich in
Luzern befunden, also weit weg vom Ort des Geschehens und von den
Betroffenen. Die Folge fur Behdrden und Verbande im Oberaargau: wech-
selnde Ansprechpartner, keine klare organisatorische Struktur seitens der
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SBB, unbefriedigende Informationsvermittlung. Das anderte sich mit der
Verlegung nach Langenthal schlagartig. Die Projektleitung unter ihrem
Chef Werner Miller — im Oberaargau aufgewachsen und Kenner der
Region — nahm Kontakt mit den Behérden und der Bevolkerung auf und
ging auf ihre Bedlrfnisse viel starker ein, als dies in den Jahren davor
geschehen war.

Ein paar Schritte ausserhalb des Bahnhofs Langenthal bestand dber die
ganze Bauzeit hinweg das Informationszentrum Bahn 2000. Ein zweites,
etwas kleineres solches Zentrum wurde in Ridtligen-Alchenflih gefahrt.
In den Info-Zentren konnten sich Besucherinnen und Besucher Uber den
aktuellen Stand der Bauarbeiten informieren. In Langenthal wurde die
ganze Neubaustrecke mit Modellen, Planen und Filmen dokumentiert.
Schmuckstlick war das 60 Meter lange Landschaftsmodell im Massstab
1:500 mit der neuen Strecke. Im Informationszentrum wurden Filhrungen
angeboten. Von dieser Gelegenheit machten tausende von Personen
Gebrauch. Mit zunehmender Bautatigkeit wurden zudem verschiedenste
Arten von Baustellenbesichtigungen durchgefiihrt, dies per Velo, Bus
oder gar im Flugzeug. In regelmassigen Abstanden organisierte die Pro-
jektleitung in Langenthal auch Tage der offenen Baustellen, welche je-
weils hunderte von Interessierten anzogen.

Baubeginn

Der Bau des neuen Trassees begann 1999. Die Waldschneisen wurden
von den Wurzelstécken gerdumt. An mehreren Stellen der Linie wurde
der Humus abgetragen. Mit den eigentlichen Bauarbeiten im Kerngebiet
der neuen Strecke mussten die SBB allerdings noch zuwarten. Erst im
August 1999 erhielten sie grines Licht: Bundesrat Moritz Leuenberger,
Vorsteher des Departementes fir Umwelt, Verkehr und Kommunikation
(Uvek), hatte die Bewilligung fur das Transport- und Deponiekonzept er-
teilt — die letzte wichtige Baubewilligung der Bahn 2000, die noch gefehlt
hatte. Dieses Konzept legte die Bedingungen fest fur die Ablagerungen
und die Transportwege beim Bahnneubau. Geregelt waren beispielsweise
Grosse und Gestaltung von Aushubdeponien, Verantwortlichkeiten far
Altlasten sowie Wege fUr Zu- und Abtransport von Material. Schon seit
einiger Zeit erteilt waren damals die Bewilligungen fUr die so genannten
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Eine der grossten Baustellen: der Onzberg bei Wanzwil. Im Mai 2001 sind die
Portale der Tunnel Onzberg (links) und Wolfacher Nord erstellt und ein erster Teil
der beiden Tunnels mit kleinen Maschinen gebohrt. Das Trassee der Zufahrten ist
noch im Bau. Fotos Verfasser

31. Juli 2001: Der grosste Hebekran der Schweiz zieht den Bohrkopf (Mitte hin-
ten) fur die grosse Bohrmaschine des Onzbergtunnels auf. Der Kopf hat einen
Durchmesser von 12 Metern und ist 200 Tonnen schwer. Auf dem betonierten
Trassee ist die Bohrmaschine in Montage (unten).
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nachlaufenden Verfahren, also den vom Uvek abgednderten Punkten des
urspringlich aufgelegten SBB-Projektes. Auch diese Projektdnderungen
waren 6ffentlich aufgelegt worden. Sie hatten viele Beschwerden ausge-
|6st und Verhandlungen zwischen den Einsprechern und den SBB nétig
gemacht. Mit der Bewilligung des Transport- und Deponiekonzeptes war
der Weg nun frei fir den eigentlichen Bahnbau im Oberaargau.

Am 1. Oktober 1999 wurde in Wynau der Spatenstich fir die 300 Meter
lange Murgbriicke gefeiert. Im Hard bei Langenthal begannen die Arbei-
ten flr den Tagbautunnel am 22. Oktober 1999. Die SBB gingen damals
davon aus, dass die Neubaustrecke auf den Fahrplanwechsel im Sommer
2005 in Betrieb genommen werde. Im Jahr 2000 folgten sich die Spaten-
stiche auf den verschiedenen Bauabschnitten Schlag auf Schlag: Tunnels
im Onzberg (21. Mérz), Abschnitt Thunstetten (24. Marz), Verlade- und
Forderanlage Wolfhusenfeld bei Bitzberg (12. Mai), Brunnmatte Roggwil
(11. August) sowie der Gishtbel-Tunnel bei Herzogenbuchsee (6. Septem-
ber). Die Spatenstiche wurden jeweils mit einer kleinen Feier begangen,
an denen Projektleiter der SBB sowie Vertreter der Baufirmen anwesend
waren.

Starke Belastungen

Im Jahr 2000 waren die Arbeiten auf fast allen Abschnitten der Neubau-
strecken im Gang. Immer mehr zeigten sich nun die Ausmasse des Pro-
jektes und die Auswirkungen des Baus. Grosse Landstlicke im Bereich der
Linie waren abhumusiert und prasentierten sich als kahle Erdflachen.
Tiefe Einschnitte durchfurchten die Ackerbaugebiete. Baumaschinen und
Krane pragten das Bild der Baustellen. Neben den Trassees entstanden
Baupisten fir Lastwagen und Baumaschinen, geteerte Strassen, die sich
schnurgerade durch die Landschaft zogen. Lastwagen fuhren pausenlos
zu den Baustellen und wieder weg, um Erdreich abzufihren. Riesige De-
ponien entstanden nach und nach nérdlich von Wanzwil (Schacht) und
zwischen Bltzberg und Herzogenbuchsee (Grit). Dort wurde Tunnel- und
Aushubmaterial deponiert, wodurch neue Hugel entstanden. Zwischen
Wanzwil und Niederdnz entstand ein grosser Bauinstallationsplatz fir die
drei Tunnels im Onzberg. Teil davon war auch die «Fabrik», in der die
Schalungselemente (TUbbinge) aus Beton zur Auskleidung der Tunnel-
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Brunnmatten bei Roggwil im Mai 2001. Die Bahn 2000 zerschneidet dort das
«Landschaftsgebiet mit nationaler Bedeutung». Okologische Ausgleichsmass-
nahmen und Rekultivierungen sollen die massiven Eingriffe lindern.

wande hergestellt wurden. Neben dem Installationsplatz wurde eine
Container- und Barackensiedlung erstellt, in der Gber 100 Arbeiter wah-
rend des Tunnelbaus lebten.

Fast auf allen Abschnitten wurde mittlerweile gebaut. Die vorgezogenen
Briickenbauwerke im Badwald Herzogenbuchsee, im Hard Langenthal und
bei der Kaltenherberge Roggwil waren beendet. In Angriff genommen
wurden weitere Briicken: die Wildguerung im Badwald, die Strassenbrucke
im Unterhard, Langenthal, die Abzweigerbriicke nach Mumenthal bei der
Kaltenherberge und die Briicke in der Langmatt in Butzberg. Eine der hei-
kelsten Stellen des Bahnbaus war die Querung des Grundwassergebietes
Hard nordlich von Langenthal — dem wichtigsten Trinkwasservorkommen
fur die Stadt Langenthal und Umgebung. Die Bahnlinie wird dort in Tieflage
geflhrt. Zu einem grossen Teil verlauft die Strecke in diesem Abschnitt im
Tunnel Langenthal (1,1 Kilometer), welcher im Tagbau erstellt wurde. Auf
beiden Tunnelseiten mussten die Einschnitte auf einer Lange von je 700
Metern mit Grundwasserwannen versehen werden, damit bei Unfallen
keine gefahrlichen Stoffe ins Grundwasser gelangen kdnnten. Die SBB
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In der Senke nordwestlich von Roggwil verlauft die Neubaustrecke am Rand des
Gugelmann-Areals (links). Die Geleise der alten SBB-Stammlinie werden zwischen
Langenthal und Roggwil spater parallel zur Bahn 2000 gefUhrt. Die Betonpfeiler
dienen der Stabilisierung des Hanges rechts, der ganz leicht in Bewegung ist.

schenkten dem Bau im Abschnitt Hard wie auch demjenigen durchs Wolf-
husenfeld besondere Beachtung. Die Baustellen wurden mit kleinen Wal-
len umgeben, damit keine Flissigkeiten abfliessen konnten. Die Wande
der vertieften Einschnitte wurden mit Plastik abgedeckt. Zur Kontrolle des
Trinkwassers im Hard liessen die SBB 65 Kontrollbrunnen bohren, aus de-
nen Experten Wasserproben entnahmen und standig Gberpriften.

Im Juli 2000 gaben die SBB bekannt, dass der Fahrplan fir die Neu-
baustrecke angepasst worden war. Nicht im Sommer 2005, sondern be-
reits ein halbes Jahr friher misste die neue Linie fertig sein. Grund: Der
internationale Fahrplanwechsel war neu aufs Ende von geraden Jahren
festgelegt worden. Damit mussten die ersten fahrplanmassigen Zige am
19. Dezember 2004 auf der neuen Schnellbahnlinie verkehren. Die SBB
blieben optimistisch und gaben sich Uberzeugt, das Ziel der Inbetrieb-
nahme zu erreichen. Trotzdem war klar, dass die verbleibende Zeit knapp
blieb. «Es durfen keine unvorhergesehenen Ereignisse eintreten, welche
den Bau stark verzégern», sagte denn auch Gesamtbauleiter Werner
Muller.
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Der Tunnel Thunstetten wird im Tagbau erstellt. Im Bild die Situation im Byfang
(Mai 2001). Die beiden Réhren wachsen im Rekordtempo von 18 Metern pro
Woche. Ein Teil des Tunnels ist im Sommer 2001 bereits wieder zugedeckt.

Unfélle

Grossere Verzdgerungen mussten die Bauleute nicht hinnehmen. Unvor-
hergesehenes trat dennoch ein. Denn in die Annalen des Bahnbaus geht
das Jahr 2000 als schwarzes Jahr ein. Insgesamt mussten drei Tote beklagt
werden. Am 13. Juni 2000 begab sich ein Vorarbeiter auf der Baustelle
der Murgbricke bei Wynau in einen ungesicherten Bereich des GerUsts,
um Abklarungen zu treffen. Dabei beugte er sich vorniber, verlor das
Gleichgewicht, stirzte elf Meter in die Tiefe und verletzte sich tddlich. Am
11. August 2000 war ein 41-jahriger Mann zu Fuss unterwegs auf dem
Gelénde der Verladeanlage auf dem Wolfhusenfeld bei Butzberg. Dort
wurde er von einem grossen Lastwagen, einem so genannten Pneulader,
Uberrollt und starb. Nur knapp drei Wochen spater, am 30. August, stand
auf der Baustelle der Briicke Langmatt bei Bltzberg ein 33-jahriger Arbei-
ter auf dem Baugerist, als dieses umkippte. Der Mann stlrzte aus rund
acht Metern in die Tiefe und erlitt todliche Verletzungen. Die Medien und
auch die Gewerkschaften stellten daraufhin Fragen. War der Zeitdruck,
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Jahrbuch des Oberaargaus, Bd. 44 (2001)

Bau der Grundwasserwanne im Gebiet Dreilinden, Langenthal. Weil die Neu-
baustrecke im Hard das Grundwassergebiet durchquert, werden beidseits des
Tunnels Langenthal (auf dem Bild nicht sichtbar) derartige betonierte Wannen
erstellt. Sie sollen Verschmutzungen des Grundwassers (z.B. bei einem Unfall)
verhindern.

der auf den Baustellen herrschte, schuld an den Unfallen? Waren die
Sicherheitsaspekte vernachlassigt worden? Gesamtbauleiter Werner Mil-
ler betonte jedoch, die SBB Ubten gegentber den Bauunternehmen kei-
nen Druck aus. Die Termine in den Ausschreibungen seien von Anfang an
klar definiert gewesen und nie verklrzt worden. Und die Unfalle stiinden
nicht im Zusammenhang mit der Sicherheit auf den Baustellen. Es habe
sich vielmehr um Verkettungen von unglicklichen Zuféllen gehandelt.
Auch Bauarbeiter der Bahn 2000 sagten in Medienumfragen, die Unfalle
seien nicht wegen Zeitdrucks geschehen. Die Sicherheit und die Kontrol-
len hatten ausgereicht.

Mitte 2001 waren bereits erste wichtige Bauwerke beendet oder standen
vor der Vollendung, so ein Teil des Tagbautunnels Langenthal im Bereich
der Aarwangenstrasse/Carrosserie Langenthal oder Teile des Tunnels By-
fang mit zwei Rdhren stdlich von Butzberg. Zum grossten Teil im Rohbau
beendet war zudem der Tunnel Wynau. Die Verlegung der Staatsstrasse
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und der Bahnlinie Aare-Seeland zwischen Langenthal und der Kalten-
herberge war abgeschlossen. Gebaut waren auch die neue Uberfihrung
Uber die alte SBB-Strecke bei der Kaltenherberge und die dort gelegene
Bricke Abzweiger Mumenthal, sowie die Briicken Unterhard, Langenthal,
und Langmatt, BUtzberg. Im Rohbau beendet war die Wildbriicke im
Badwald bei Herzogenbuchsee. Im Onzberg waren die Tunnelbauer
langst am Werk. Noch kamen jedoch nur kleinere Maschinen zum Einsatz,
weil zuerst in Lockergestein gebohrt werden musste. Die grosse Bohr-
maschine fir den Onzbergtunnel konnte erst vom 19. September 2001
an eingesetzt werden. Die rund 200 Meter lange und 2000 Tonnen
schwere Maschine wurde bis anfang Mai noch im Tunnel Zarich-Thalwil
gebraucht. Nach dem Durchstich am 7. Mai wurde der Koloss demontiert,
nach Wanzwil verfrachtet und dort im Laufe des Sommers wieder neu
montiert.

Eine Problemzone fir die SBB war der Hang, der die Senke des Gugel-
mann-Areals in Roggwil abschliesst. Seit einem Erdrutsch vor rund 140
Jahren bewegt sich der Hang jahrlich einen Millimeter talwarts. Fir die
am Fuss durchfihrende Neubaustrecke ware dies eine Gefahr, weil die
Geleise mit der Zeit weggedriickt werden kénnten. Die Bahnbauer begeg-
neten dem Problem mit Betonpfahlen, die zur Stabilisierung der Zone in
den Boden eingebaut wurden.

Die Arbeiten an der Neubaustrecke verliefen im Herbst 2001 ohne Beein-
trachtigungen. «Wir sind im Bauprogramm, es lauft so, wie wir wolleny,
sagte Projektleiter Werner Muller damals. Die ersten Testfahrten auf Teil-
sticken zwischen Mattstetten und Kirchberg waren fir 2002 geplant. Ab
Sommer 2004 sollten die Testziige auf der ganzen neugebauten Linie
rollen.

Quellen: Archiv Berner Zeitung BZ
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