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Die neue Bahnstrecke wachst —
trotz Rickschlagen

Im Oberaargau wird die Bahn 2000 gebaut (Teil 2)

Herbert Rentsch

Die Neubaustrecke der Bahn 2000 im Oberaargau nimmt konkrete Form
an. Im Sommer 2002 sind grosse Teile des Rohbaus beendet. Die Arbeiten
laufen trotzdem auf Hochtouren. Denn verschiedene wichtige Bauten
sind noch am Entstehen. An einigen Stellen jedoch arbeiten schon die
Bahntechniker: Sie errichten Gleise, Fahrleitungen, Kabelkanale usw.
Am 12. Dezember 2004 soll die neue Bahnlinie fahrplanmassig in Betrieb
genommen werden. Doch die Strecke muss etliche Zeit friher beendet
sein, denn umfangreiche Probefahrten sind unumganglich. Trotz grossem
Baufortschritt lauft nicht immer alles reibungslos. Ab Dezember 2001
haben die Bahnbauer im Oberaargau mit Problemen zu kampfen. So steht
die Bohrmaschine im Onzbergtunnel wegen einer Stérung langere Zeit
still. Und beim bereits gebohrten Tunnel Wolfacher Nord — ebenfalls im
Onzberg — kommt es zu einem spektakularen Zwischenfall, der zu bau-
lichen Verzégerungen fihrt.

Ein Tunnel bricht ein

Es trifft die Bahnbauer plotzlich und unerwartet. Der Nachmittag des
28. Februar 2002 ist ruhig, das Wetter schdn. Die Bauarbeiten der Bahn
2000 im Abschnitt Onzberg verlaufen ohne Probleme. Die Manner im
Tunnel Wolfacher Nord — er ist seit rund einem halben Jahr durchbrochen
— arbeiten wie gewohnt, als sie plotzlich ein Knacken héren. Gespannt
halten sie inne. Das Gerausch kommt von der Tunneldecke, die mit Spritz-
beton ausgekleidet ist. Als die knackenden Tone nicht aufhéren, sondern
intensiver werden, wissen die Arbeiter instinktiv: hochste Gefahr. Sie las-
sen ihre Maschinen und Werkzeuge stehen und eilen dem Tunnelportal
zu. Kaum sind die Manner draussen, geschieht es auch schon: Der Beton
der Tunnelauskleidung reisst, das Gewolbe kracht in sich zusammen.
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Tonnen von Erde — gegen 400 Kubikmeter — sacken in die Tiefe, der Tun-
nel stirzt auf einer Lange von rund 100 Metern ein.

Draussen herrscht Bestlirzung. Sind alle Arbeiter im Freien oder wurden
Leute verschittet? Die Verantwortlichen auf der Baustelle schlagen
Alarm. Sofort wird das Spital Langenthal orientiert. Dort wird vorsichts-
halber Katastrophenalarm ausgelést. Wirde der letzte Februartag als
schwarzer Tag in die Baugeschichte der neuen Eisenbahnlinie eingehen?
Bald stellt sich heraus: Die schlimmen Beflirchtungen sind unbegrindet.
Alle Arbeiter haben sich retten kénnen, bevor die Erde eingebrochen ist.
Man ist noch einmal mit dem Schrecken davongekommen.

Spektakular ist die Situation trotzdem. Das ndérdliche Portal des Tunnels
Wolfacher Nord befindet sich nur wenige Meter unterhalb der neuen
Wisistrasse, die zur Umleitung des Verkehrs eigens fir den Bahnbau an-
gelegt wurde. Von dieser Strasse bis in den Onzbergwald hinein klafft ein
rund 100 Meter langer Krater. Etwa 20 Meter breit ist der Waldboden in
den Tunnel versunken, schrdg ragen mitgerissene Baume am Rand der
Einbruchzone in die Luft. Unter den Erdmassen begraben liegen die Ma-
schinen, mit denen die Arbeiter noch kurz zuvor den Tunnelquerschnitt
vergrossert haben.

Sofort wird die Stelle weitrdumig abgesperrt. Zur Sicherung des Krater-
randes sagen angeseilte Arbeiter die Baume um, welche wegen des in-
stabilen Untergrundes auch umstirzen kénnten. Ein bdses Erwachen er-
leben die Bauleute am nachsten Tag: der Tunnel ist nochmals um rund 50
Meter eingebrochen. Die Verantwortlichen der Neubaustrecke sind ratlos.
Ein derartiger Einbruch ist in der Geschichte des Tunnelbaus bisher nicht
bekannt. Zwar lag die Decke des Wolfachertunnels an der Einsturzstelle
nur wenige Meter unter dem Waldboden. Doch normalerweise verteilt
die Tunnelrdhre den Druck der Erdmassen gleichmassig und verhindert
einen Einsturz. Immerhin muss man wissen: Die beiden Wolfachertunnel
im Onzberg — die einspurigen Abzweigertunnels von und nach Solothurn
also — wurden nicht mit einer grossen Bohrmaschine gebohrt, sondern mit
kleineren Geraten herausgebrochen. Im doppelspurigen Onzbergtunnel
dagegen wird die vom Bohrkopf kreisrund herausgebrochene Tunnel-
réhre nach wenigen Metern mit Betonringen, den so genannten Tubbin-
gen, ausgekleidet. Damit erhalt ein solcher Tunnel sofort Festigkeit. Dies
war beim Tunnel Wolfacher Nord nicht so. Die ausgebrochene Roéhre
wurde nur mit Ankereisen und Spritzbeton stabilisiert.
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Abrisskante der Einsturzstelle
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FUr die Bauleute stellt sich nun die Frage, wie es mit dem eingebrochenen

Tunnelstick weitergehen soll. Eine Strategie ist rasch gefunden:

1. Sicherung des Einsturzgebietes, insbesondere der Abbruchzonen.

2. Das abgesackte Erdreich wird weiter aufgefullt und mit Baumaschinen
verfestigt.

3. An Stelle der friheren Tunnelwande werden Locher senkrecht in den
Boden gebohrt, mit Eisengittern und Beton entstehen Pfahle.

4. Auf die Pfahlwande wird eine Betondecke erstellt.

5. Die eingebrochene Erde wird wieder herausgebaggert.

Die Arbeiten werden unverziglich aufgenommen. Nur kurze Zeit spater

sind zwei so genannte Pfahlmaschinen auf dem Platz. Sie treiben Eisen-

rohre in den Boden, in denen die Pfahle betoniert werden konnen. Bis

Ende 2002 soll die Betondecke auf den Pfahlen liegen, und die einge-

stirzten Erdmassen sollen ausgebaggert sein. Im Juli ist ein Teilziel er-

reicht: Alle 260 Pfahle sind betoniert.

Der Einbruch des Wolfachers Nord hat Konsequenzen fir den Bau des

Tunnels Wolfacher Sud. Dieser verlduft vom Onztéli her tber den Onz-

bergtunnel hinweg und mindet schliesslich parallel zum Tunnel Wolf-

acher Nord kurz vor Inkwil. Auch dieser zweite Abzweigertunnel liegt zum

Teil nur wenige Meter unter dem Onzbergwald. Die Projektleitung be-

schliesst, die Tunnelwande sicherheitshalber zusatzlich mit Eisengittern zu

stabilisieren. Zudem werden langere Ankereisen in den Berg getrieben

und die Spritzbetonschicht wird dicker als im Wolfacher Nord. Im Mai

beginnt der Bau des Tunnels Wolfacher Sid. Die Bohrmaschine, die ei-

gentlich vor Ort wdre, kann jedoch nicht eingesetzt werden, denn sie

steht noch von den eingestirzten Erdmassen begraben im Tunnel Wolf-

acher Nord. So muss eine andere Maschine herbeigefihrt werden.

Ein Koloss wird demontiert

Zu mehreren Monaten Verzégerung kommt es auch an anderer Stelle im
Onzberg. Im doppelgleisigen Haupttunnel sind die Bohrarbeiten mit der
grossen Maschine seit dem 19. September 2001 im Gang. Die Inbetrieb-
nahme der Bohrmaschine erfolgte damals Ubrigens am gleichen Tag, an
dem der Tunnel Wolfacher Nord durchstochen wurde. Bis im Dezember
2001 sind knapp 800 Meter des Onzbergtunnels gebohrt — noch fehlen
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Aeschi, Tunnelréhe des Onzbergtunnels (Teil Tagbau)

Die Geleise der verlegten Stammlinie bei Butzberg
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rund zwei Kilometer. Vor Weihnachten soll die Bohrmaschine wegen der
Festtagsferien abgestellt werden. Doch es kommt anders. Bereits einige
Tage fruher steht die Maschine still. Grund: Metallteile im Hydraulikél.
Den Verantwortlichen ist die Situation zu riskant, weshalb ein Baustopp
verordnet wird.

Die Frage ist: Woher stammen die Metallteile und warum sind sie abge-
rieben worden? Die Beflrchtungen der Techniker: Es ist Abrieb, der im
Hauptlager der Maschine entstanden ist. Das Lager befindet sich unmit-
telbar hinter dem Bohrkopf. Und dieses radahnliche Ungetiim mit einem
Durchmesser von 12 Metern und einem Gewicht von 200 Tonnen steht
800 Meter tief im Onzberg drin. Das Lager selbst ist 160 Tonnen schwer
und hat einen Durchmesser von 4 Metern. Muss es demontiert werden?
Und wo kdnnte allenfalls eine Reparatur vorgenommen werden? Denn
eines ist klar: Riickwarts kann die Bohrmaschine nicht gefahren werden,
denn daflr ist sie nicht konstruiert. Und im gebohrten Tunnel ist der Platz
eng, vielleicht zu eng fir einen Transport des demontierten Lagers.
Kénnte es nicht im Tunnel repariert werden, gabe es eine andere Variante:
Vom Waldboden des Onzbergs musste ein Loch senkrecht hinunter auf
den Bohrkopf gegraben werden, damit das Lager auf diese Weise ins Freie
gebracht werden kdnnte. Doch dies ware vom Aufwand her und zeitlich
gesehen ein Schreckensszenario: die Bohrmaschine steht namlich rund
30 Meter unter dem Erdboden.

Uber die Festtage analysieren Techniker die beschadigte Maschine. Sie
bohren in den Kern des Hauptlagers. Und es zeigt sich: Die millimeter-
grossen Metallteile stammen tatsachlich von dort. Weil die Schaden an-
scheinend nicht allzu gross sind, beginnen die Tunnelbauer am 7. Januar
2002 wieder mit der Arbeit. Einen Tag spater haben sich die Hoffnungen
zerschlagen, es kénne weitergebohrt werden. Die Maschine muss wieder
abgestellt werden. Und jetzt ist klar: Es fihrt kein Weg am Ausbau des
Hauptlagers vorbei. Zum Glick kann die Reparatur im Tunnel durchge-
fahrt werden. Trotzdem ist dies nicht ganz leicht, denn das Lager muss
fir die Demontage vom Bohrkopf getrennt und dieser am nachfolgenden
Teil der Maschine angeschweisst werden. Notig sind auch Arbeiten am
Tunnelboden. Dieser muss so hergerichtet sein, dass der abgetrennte Teil
hinter dem Lager zurlckversetzt werden kann. Nur so ist es moéglich, das
Lager mit einem Kran herauszuheben und fir die Reparatur um 90 Grad
nach vorn zu kippen.
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Tunnel Gishubel, Wanzwil, Aussenansicht der Baustelle
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Am Ort des Geschehens zeigt sich ein faszinierendes Bild — die Eingeweide
einer Bohrmaschine sozusagen. Das Lager, ein Hohlzylinder von vier Me-
tern Durchmesser, steht knapp hinter dem Bohrkopf im Tunnel, gekippt
und an grossen Eisenketten fixiert. Der Blick in die gedffnete Maschine
— ein Gewirr von Schlauchen, Kabeln, Zylindern und Rohren. Hoch oben
auf dem Lager stehen Arbeiter und reparieren die beschadigten Stellen.
Einer der Stahlringe, aus denen das Lager gebaut ist, muss ersetzt wer-
den.

Nach dreimonatigem Unterbruch ist die Reparatur beendet. Am Oster-
dienstag, 2. Marz 2002, beginnt sich der Bohrkopf wieder zu drehen.
Probleme treten nun nicht mehr auf. Das vorgegebene Ziel, pro Tag
23 Meter zu bohren, wird gar Ubertroffen: Die Tunnelarbeiter schaffen
29 Meter pro Tag. Im Sommer wird die Bohrmaschine umgeristet. Nach
dem Einsatz im Sandgestein muss nun im Lockergestein gebohrt werden.
Dies erfolgt im so genannten Nassvortrieb, bei dem das erbohrte Gestein
mit Wasser abtransportiert wird. Bis Ende 2002 soll der Onzbergtunnel
durchbrochen sein. Beinahe beendet ist im Sommer 2002 derjenige Teil
des Onzbergtunnels, der bei Aeschi SO im Tagbau erstellt wird.

Tunnels, Briicken, Gleise

Abgesehen von den drei Tunnels im Onzberg sind im Sommer 2002 die
meisten Kunstbauten im Oberaargau beendet. Von den Tagbautunnels
sieht man zumeist nur noch die Portale. Erde Uberdeckt die Réhren, und
teils ist der Boden bereits wieder mit Vegetation bewachsen. Im Rohbau
ausgeflhrt sind die Tunnels Aegerten (Wynau), Langenthal, Thunstetten
(zwei Rohren), GishUbel (Herzogenbuchsee) und Hersiwil SO. Die Murg-
bricke ist langst fertig, auch die Strassentberfiihrungen sind gebaut.
Zum grossten Teil rollt der Verkehr schon seit einiger Zeit darUber. Teils
beendet, teils noch im Bau ist das Trassee der neuen Strecke. Am wei-
testen gediehen: der Teil zwischen Langenthal und Herzogenbuchsee.
Das hat seinen Grund: Dort bereitet man die Verlegung der alten Stamm-
linie Bern—Olten parallel neben die Neubaustrecke vor, es wiirden also vier
Geleise nebeneinander laufen. Die SBB wollen die alte Stammlinie bereits
im Herbst 2002 (ein Gleis Ende September, das andere im Oktober) auf-
heben und die Zlge Uber das neue Trassee fahren lassen. Dies ist auch
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auf der Strecke zwischen der Kaltenherberge und Wynau (Brunnmatten)
vorgesehen. Auch dort soll die Stammlinie neben die Neubaustrecke ver-
legt werden. Zwischen Langenthal und Herzogenbuchsee wird ab April
der Schotter aufgeschittet, spater legen die Arbeiter die Geleise. Auch
die Masten fir die Stromleitung und die Signale stehen seit dem Frih-
sommer an der Strecke.

Eine Mauer erhitzt die Gemditer

Die Stammlinie in den Brunnmatten soll bis im November 2002 aufs
Trassee der Neubaustrecke verlegt sein. Doch dort droht sich dieser Ter-
min auf den Frihling 2003 zu verschieben. Es stellt sich namlich heraus,
dass eine noch nicht fertig gebaute Stitzmauer entlang des Gugelmann-
Areals bei Roggwil am falschen Ort steht: etwa drei Meter zu weit sud-
Ostlich und damit auf dem Grundstick der Gugelmann AG. Die Projekt-
leitung der SBB gibt den Fehler zu. Als Begrtindung far den Irrtum wird
der entlang des Trassees verlaufende Wartungs- und Hilfeleistungsweg
angegeben. Entlang des Gugelmann-Areals hatte dieser bei der Planauf-
lage im Jahr 1993 gefehlt. Spater sei der Weg trotzdem in die Ausfih-
rungsplane eingezeichnet worden, womit die Mauer aufs Gugelmann-
Grundstlick gebaut worden sei, erklaren die SBB. Arealbesitzer Adrian
Gasser macht eine Eingabe beim Kreisgericht Aarwangen-Wangen und
verlangt den Abbruch der Mauer. Inzwischen geht der Bau jedoch wei-
ter. Anfang Juli droht die Sache zu eskalieren. Adrian Gasser lasst einen
Bagger auffahren, mit dem mehrmals Armierungseisen abgerissen wer-
den. Der Gugelmann-Besitzer droht gar, die Mauer einreissen zu lassen.
Ein nicht ungefahrliches Unterfangen, denn in der Aufschittung hinter
der Mauer verlauft eine Réhre, durch die der Brunnbach fliesst — ein
Provisorium, bis die alte Stammlinie aufgehoben werden kann. Wurde
die Mauer abgerissen, so konnte die Aufschittung abrutschen und die
Bachréhre mitreissen.

Am 3. Juli geht der Bagger abermals gegen die Mauer vor. Die Arbeiter
der Baufirma Konig AG stellen sich jedoch auf die Mauer, um weitere
Beschadigungen zu verunmaoglichen. Nach Verhandlungen zwischen Ad-
rian Gasser und der Kénig AG rdumen die Leute von der Baufirma ihr
Material ab; der Bagger greift nicht mehr ein. Am nachsten Tag fallt der
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Entscheid des Gerichts Uber Gassers Eingabe. Gerichtsprasident Adrian
Jaisli ordnet an, dass die Mauer bis Ende Juli abgebrochen werden muss.
Doch die SBB verhandeln nochmals mit Adrian Gasser. Zehn Tage nach
dem Gerichtsentscheid einigen sich die Parteien. Die Mauer kann stehen
bleiben. Im Gegenzug bezahlen die SBB an Adrian Gasser eine Abfin-
dung. Uber die Hohe des Betrags schweigen sich die Parteien aus. Immer-
hin: Der Abbruch der Mauer und der Wiederaufbau hatten die SBB eine
schone Stange Geld gekostet. Fachleute schatzen einen Betrag von meh-
reren 100000 bis gegen eine Million Franken. Und Adrian Gasser hatte
kaum erreicht, dass die ganze Stitzmauer entfernt worden ware. Denn
da ware nationales Interesse geltend gemacht worden, und der Bund
hatte das Uberbaute Land der Gugelmann AG enteignen kdnnen.

Tribut an die Natur

Wahrend der ganzen Bauzeit der neuen Bahnlinie muss die Bevolkerung
im Oberaargau starke Beeintrachtigungen hinnehmen: Besonders die
Menschen in den Dérfern nahe bei den Baustellen leiden jahrelang unter
Lastwagenverkehr, Larm und Staub. Es gibt zeitweise Verkehrsbehinde-
rungen. Zudem verandert sich die gewohnte Landschaft in einem kaum
gekannten Ausmass. Umso erstaunlicher, dass es nicht zu grésseren Pro-
testen kommt. Einerseits scheint es, dass sich die Oberaargauer mit dem
Bahnbau abgefunden haben. Und andererseits liegt es an der Projekt-
leitung der SBB in Langenthal. Dort werden die Probleme der Menschen
ernst genommen. Alle Reklamationen werden beantwortet, und wenn
maoglich wird eine Lésung gesucht. Viel tun die SBB auch furs Image im
Infozentrum in Langenthal und bei Baufiihrungen. Immer wieder gibt es
zudem aufwandig organisierte Tage der offenen Baustellen, zu denen die
Interessierten jeweils zu Hunderten strémen.

Mit dem Bahnbau sind im Oberaargau ganze Landschaften umgestaltet,
Walder durchschnitten und Naturschutzgebiete beeintrachtigt worden.
Bei der Plangenehmigung des Bundes von 1997 waren deshalb — mit Blick
auf diese Veranderungen — Auflagen gemacht worden, dank denen der
Natur etwas zurlickgegeben werden sollte: die 6kologischen Ausgleichs-
massnahmen, welche die SBB bezahlen mussen. In der Bauphase der
neuen Strecke nehmen auch diese Projekte nach und nach Gestalt an. Im
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Ausgleichsmassnahmen:
Der Stellibach wurde bei
Herzogenbuchsee ans
Tageslicht geholt

Brunnmatten, Roggwil,
Trassee und 6kologische
Ausgleichsflache




Zuge der Landumlegungen werden zahlreiche Bdche renaturiert, das
heisst, sie erhalten naturnahe Wasserlaufe und Ufer. Zwei gut sichtbare
Beispiele dafir sind die wieder offen gelegten Bache norddstlich von
Herzogenbuchsee, der Seemattgraben sowie der Stellibach in der Nahe
des Badwaldes.

Die Brunnmatten bei Roggwil, ein Landschaftsschutzgebiet von natio-
naler Bedeutung, waren bis weit in die Neunzigerjahre eines der am starks-
ten umstrittenen Teilstlicke der Neubaustrecke gewesen. Dort missen die
SBB deshalb ein besonderes Augenmerk auf die Landschaft richten. Die
Teile, auf welche spater das Trassee zu liegen kommt, werden deshalb
abschnittweise und zeitlich versetzt Gberbaut. So sollen Fauna und Flora
Zeit erhalten, sich auf dem benachbarten Gelande anzusiedeln. Der Larm-
schutzdamm, der in den Brunnmatten errichtet wird, ist auf der Trassee-
seite statt als Betonmauer mit grossen Steinen gebaut worden — einerseits
zur besseren Larmdammung, andererseits aber auch als Lebensraum fir
Pflanzen und Tiere. Unter dem Trassee werden Durchlasse fur Kleintiere
gebaut. Der Brunnbach wird umgeleitet, erhalt naturnahe Ufer und wird
in einem Durchlass unter der neuen Bahnlinie hindurchgefihrt. Dieser
Durchlass wird speziell breit gebaut, damit ihn auch grossere Tiere benut-
zen koénnen. Zudem werden die Ufer von Mattenbach und Bergbach
maoglichst naturnah gestaltet und bepflanzt.

Hochst umstritten war in der Planungsphase auch das Gebiet Hard nord-
6stlich von Langenthal — wegen der dortigen Grundwasservorkommen.
Beim Bau des Tunnels Langenthal (Tagbau) und der davor liegenden Ein-
schnitte mit den Grundwasserwannen treffen die SBB deshalb besondere
Vorsichtsmassnahmen. Insbesondere werden 65 Kontrollbrunnen gebohrt
und betrieben, welche die Qualitat des Grundwassers standig prifen. Nur
ein einziges Mal wird Alarm ausgel®st: Ein Bohrer, der ein Loch fir einen
seitlichen Betonanker gebohrt hat, ist per Zufall auf einen der Kontroll-
brunnen gestossen, wobei das Wasser leicht verschmutzt worden ist. Der
Bau des Tunnels Langenthal mit den Grundwasserwannen geht ohne
Probleme Uber die Buhne, sodass im Sommer 2002 der Rohbau beendet
Ist.

Teil 1 dieses Beitrages ist im Jahrbuch 2001 erschienen.
Quellen: Archiv Berner Zeitung (BZ)
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