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Der Wasserfluhtunnel während des Baus um 1909. Oben im Bild ist
das Mauerwerk zu erkennen, das jetzt saniert werden muss.

Seit über hundert Jahren
Der Wasserfluhtunnel führt von
Brunnadern nach Lichtensteig
und misst 3556.86 Meter. Mit
dem Bau wurde am 27. Dezem-
ber 1905 durch Vorarbeiten aus-
serhalb des Schwenditobels bei
Lichtensteig
begonnen, mit
dem Stollen-
vortrieb im Fe-
bruar 1906. Bis
im April 1907
führte die Bo-
densee-Tog-
genburgbahn
(BT) die Arbei-
ten in Eigen-
regie durch.
Von beiden
Portalen aus
wurde mit von
Hand betrie-
benen Schlan-
genbohrern
gearbeitet. In
dem vor-
nehmlich aus
Nagelfluh be-
stehenden Fel-
sen wurde in drei achtstündigen
Schichtenein durchschnittlicher
Fortschritt von 1.30 bis 1.50 Me-
ter erreicht. Nach diesen 14 Mo-
naten mass der Stollen 1250
Meter. Zudem wurde der 67 Me-
ter lange Stollen unter der Staats-

strasse in Lichtensteig ausgeho-
ben. Ab Mai 1907 wurden die
Stollenarbeiten an die Unter-
nehmung Favetto & Catella ab-
gegeben. Da in der Folge von
Arbeiterstreiks und anderer wid-

riger Umstände der Stollenvor-
trieb ins Stocken geriet, wurden
ab Herbst 1907 auf der Seite
Lichtensteig pneumatische
Bohrmaschinen eingesetzt. Mit
diesen wurde im regelmässigen
Betrieb ein Fortschritt von

durchschnittlich 3.3 bis 3.8 Me-
ter pro Tag erreicht. Da die Zahl
der von der Bauunternehmung
beschäftigten Arbeiter unzurei-
chend war, kam auch die Aus-
weitung und Mauerung des Stol-

lens nicht vor-
an. Als die Un-
ternehmung
erklärte, ohne
bedeutende fi-
nanzielle Un-
terstützung
der Bahnge-
sellschaft den
Vertrag nicht
erfüllen zu
können, nahm
die BT im Juni
1908 den Bau
Favetto & Ca-
tella ab. Die BT
vollendete
daraufhin auf
Rechnung von
Favetto & Ca-
tella den Bau.
Der Durch-
stich erfolgte

am 2.April 1909. Der Bau des
Wasserfluhtunnels forderte sie-
ben Todesopfer. 25 Arbeiter tru-
gen bei Unfällen bleibendeSchä-
den davon, 1927 Ereignisse blie-
ben ohne dauerhafte Folgen.
(uh)

Wie geht es
weiter?

Die Arbeiten am Tunnel-
gewölbe werden noch bis im
Dezember 2011 andauern.
Dies geschieht jeweils
nachts, von Sonntagabend
23.40 bis Freitagmorgen
5 Uhr. Nach einer Baupause
beginnen im Juli 2012 auf
der Seite Brunnadern Gleis-
bau- und Sohlenarbeiten so-
wie Arbeiten an der Bahn-
technik, die bis Ende August
dauern werden. So werden
ein neues Entwässerungs-
system, eine neue Druck-
wasserleitung und ein Ka-
belkanal gebaut. Zudem
wird an Stelle der alten Fahr-
leitung eine Stromschiene
eingebaut. Im ganzen Tun-
nel werden Selbstrettungs-
einrichtungen wie Notbe-
leuchtung, Alarmkästen und
Handläufe angebracht, die
Zugspassagiere in Notsitua-
tionen zu den neuen Sam-
melplätzen in Lichtensteig
und Brunnadern führen sol-
len. (uh)
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Bauführer Stephan Bendau vor einem Schienenbagger mit Schwenkarm. Mit dem rotierenden Kopf wird die kaputte Betonschale vom Mauerwerk abgelöst.

Alte Ablagerungen wurden entfernt. Löcher im Mauerwerk werden neu verfüllt.

Bahnhof Lichtensteig: Ein Vertreter der SBB überprüft die Einhaltung der Sicherheitsbestimmungen.

Durch Wasser zerstörte Betonschalung. Der Schrämkopf löst den Beton vom Mauerwerk.

Eingangsportal Lichtensteig: Im Normalfall sind die Lärmschutztore (links und rechts) geschlossen.

Der alte Beton wird maschinell abgetragen. Ein Mineur überwacht die Arbeit.

Bauführer Stephan Bendau und Oberbauleiter Günther Fässler (rechts) sind für die Sanierung des Was-
serfluhtunnels verantwortlich.

«Wenn aber der Beton zu flüssig ist…»
Lockere Mauersteine, morscher Mörtel, zerrissene Spritzbetonschalen. Im Wasserfluhtunnel haben über hundert Jahre nach seiner Fertigstellung umfassende
Sanierungsarbeiten begonnen. Eine gute Gelegenheit, Bauführer Stephan Bendau und Oberbauleiter Günther Fässler beim nächtlichen Rundgang zu begleiten.

URS M. HEMM

WATTWIL. In diesem Moment
startet ein Arbeiter die Spritzbe-
tonmaschine. Es ist 1.45 Uhr. Lärm
und weiss-grauer Staub füllen die
ansonsten schon schwere Luft im
Tunnel bei Brunnadern. Mit ho-
hem Druck wird die flüssige Be-
tonmischung in ein Loch im Mau-
erwerk gespritzt. Doch so plötzlich
wie der ohrenbetäubende Lärm
angefangen hat, hört er auch wie-
der auf. Fragend steht ein Arbeiter
mit der Spritzdüse in der Hand da
und legt den Schlauch langsam ab.
Gleichzeitig sind seine Kollegen
schon dabei, den Grund für die
Störung zu suchen. Ganz uner-
wartet ist in dieser Situation weder
ein lautes Wort, noch Fluchen zu
hören. Routiniert machen sich die
Männer an die Arbeit. «Irgend-
etwas mit der Wasserzufuhr ist
nicht in Ordnung», ruft ein Arbei-
ter, der bei der Maschine steht,
herüber. Das Mischverhältnis Be-
ton zu Wasser sei sehr wichtig, die
Konsistenz müsse genau stim-
men. Wenn die Maschine optimal
eingestellt sei, könne der Arbeiter
eine bis zu 15 Zentimeter dicke
Schicht auftragen – an einer Decke
– ohne dass der Beton tropft.
«Wenn aber der Beton zu flüssig
ist…», sagt Bauführer Stephan
Bendau und winkt vielsagend ab.
Es ist kurz vor 2 Uhr in der Nacht.
Ungeduldig wartet er darauf, dass
die Mineure mit ihrer Arbeit fort-
fahren können, doch nach wie vor
tröpfelt nur ein wenig Restwasser
aus dem Schlauch. «Das sind eben
die Schwierigkeiten, die nicht
planbar sind», fügt Stephan Ben-
dau achselzuckend an.

Alles bereit – los
Um 23.35 Uhr ist es still gewor-

den am Bahnhof Wattwil, der letz-
te Zug für heute nacht ist abgefah-
ren. Ein paar hundert Meter weiter
jedoch, beim Güterbahnhof, wo
der Rundgang startet, erhellen
starke Scheinwerfer die Gleisanla-
gen. Ein leichter Wind trägt das
Klappern von Metall herüber. Hier
laufen die letzten Vorbereitungen
für eine lange Arbeitsnacht im
Wasserfluhtunnel. Bauführer Ste-
phan Bendau, der seine beruf-
lichen Spuren schon beim Bau des
Lötschberg-Basistunnels hinter-
liess, überwacht das Zusammen-
stellen des Bauzuges. Drei, viermal
rangiert die kräftige Diesellok hin
und her, bis die Wagen mit den
entsprechenden Maschinen end-
lich an ihrem Platz stehen. Strom-
generatoren, Wassertanks, Hoch-
druckreiniger und eine Spritzbe-
tonmaschine. «Bei der Reihen-
folge der Wagen dürfen keine Feh-
ler passieren», erklärt Stephan
Bendau. Im Tunnel könne man
schliesslich den Zug nicht einfach
wenden oder umrangieren. Span-
nung liegt in der lauen Nachtluft,
denn die Vorarbeiten für die Sa-
nierung des Tunnels sind auf der
Seite Brunnadern abgeschlossen –
in dieser Schicht kommt erstmals
auf dieser Baustelle die Spritzbe-
tonmaschine zum Einsatz. Neun
Arbeiter fahren in dieser Nacht
ein, um mit den eigentlichen Re-
paraturen zu beginnen. Sie sind
bereit, es kann losgehen.

Bröckelndes Mauerwerk
Um 23.45 Uhr setzt sich der Zug

von Wattwil aus langsam in Rich-
tung Lichtensteigin Bewegung. Im
Führerstand nimmt Lokführer Ke-
vin ruhig die Anweisungen über
Funk entgegen: «Jetzt langsam,
noch eine Wagenlänge. Fünf, vier,

drei, zwei, eins, Stop», krächzt eine
Stimme aus dem Funkgerät. Mit
Fingerspitzengefühl bringt der
Lokführer die rund 40 Tonnen
Stahl kurz vor dem Westportal im
Bahnhof Lichtensteig exakt am
angewiesenen Punkt zum Still-
stand. Mit im engen Führerstand
istGüntherFässler.Er istOberbau-
leiter und als Vertreter des Bau-
herren, der Schweizerischen Süd-
ostbahn SOB, in dieser Nacht mit
auf Platz. Plötzlich öffnet sich mit
einem lauten «Kontrolle!» die klei-
ne Türe der Lokomotive. Freund-
lich begrüsst Günther Fässler den
ganz in orange gekleideten Vertre-
ter der Schweizerischen Bundes-
bahnen SBB. Er führt auf der Bau-

stelle eine unangekündigte Si-
cherheitsüberprüfung durch. Im
Auftrag der SOB ist die SBB für die
Einhaltung der Sicherheitsbestim-
mungen verantwortlich – vom
Tragen der Leuchtwesten und
Schutzhelme, bis hin zur Absper-
rung des Tunnels und der Erdung
der Stromleitungen während der
nächtlichen Arbeiten. «Wir arbei-
ten hier unter extremen Bedin-
gungen, wo eine kleine Unauf-
merksamkeit Menschenleben for-
dern kann», sagt Günther Fässler.
Darum würden sie die Kontrollen
nicht als Schikane, sondern als zu-
sätzliche Absicherung sehen.

Kurz nach Mitternacht kommt
die Weisung zur Weiterfahrt. Mit
30 km/h fährt der Bauzug in den
Tunnel ein. Das Atmen fällt schwe-
rer. Die Luft ist feucht und es riecht
nach abgestandenem Russ und
Dieselabgasen. Dumpf hallt der
Motorenlärm der Diesellok von
den Tunnelwänden wider. Die

starken Scheinwerfer der Zug-
komposition erhellen den Tunnel
und machen die Schäden sichtbar,
welche der über hundertjährige
Betrieb des Wasserfluhtunnels
hinterlassen hat. Die Russablage-
rungen der Dampflokomotiven
hatten die Schäden teilweise über-
deckt. Diese Patina wurde im Rah-
men der Vorarbeiten entfernt und
so das ganze Ausmass der anfal-
lenden Arbeit sichtbar: mürbes
Mauerwerk, schadhafte Mauer-
werksfugen, Stellen, wo Wasser
eindringt sowie Risse und Hohl-
stellen an der Spritzbetonschale.
«Obwohl sich teilweise Mauerstei-
ne gelockert haben, hat für die
Fahrgäste zu keiner Zeit Gefahr
bestanden», versichert Günther
Fässler. In der Schweiz lasse man
es gar nicht so weit kommen, dass
es gefährlich werden könnte, fügt
er schmunzelnd an. Die Tunnel-
röhre werde nicht nur saniert, son-
dern auch modernisiert, damit
alle neuen Zugmodelle auch
durchpassten. So muss beispiels-
weise das Profil des Tunnels durch
schrämen lokal vergrössert wer-
den. Das heisst, dass das gemau-
erte Tunnelgewölbe mit einer
grossen, rotierenden Raspel be-
arbeitet wird. Zudem muss die
Sohle auf der Seite Brunnadern
abgesenkt werden, da sich das
Profil der heutigen Bahnwagen
gegenüber dem des älteren Roll-
materials verändert hat.

Nach rund drei Minuten und
genau 3557 Meter kommt der Bau-
zug in Brunnadern an. Dort wartet
Stephan Bendau, der den Weg
über die Wasserfluh genommen
hat und die letzten Vorbereitun-
gen auf dieser Seite des Tunnels
überwacht hat.

Plomben, wie beim Zahnarzt
Auf der Seite Brunnadern wur-

de die alte Spritzbetonschale im
Rahmen der Vorarbeiten bereits
vollständig entfernt. Die Beton-
schale im Eingangsbereich des

Tunnels sei nötig, weil hier der
Witterungseinfluss durch die noch
verhältnismässig geringe Überde-
ckung des Berges grösser ist als im
Inneren des Tunnels, erklärt Bau-
führer Stephan Bendauer. Regen-
wasser dringe so einfacher von der
Oberfläche durch und führe im
Winter zu Vereisungen im Tunnel.
Er deutet auf einige grosse Stein-
quader, die neben den Schienen
auf dem Boden liegen. Diese rund
40 Zentimeter dicken Mauersteine
wurden durch den schadhaften
Fugenmörtel nicht mehr richtig
gehalten, so dass beim Abbrechen
der Betonschale einzelne Steine
heraus fielen. «Durch Feuchtig-
keit, Frostschäden und auch ein-
fach altersbedingt ist der Mörtel
lose geworden», erklärt Stephan
Bendau und zerbröselt ein kleines
Stück Mörtel zwischen seinen Fin-
gern. Im Zuge der Vorarbeiten
wurde daher das ganze Mauer-
werk auf derartige Schwachstellen
überprüft und markiert. In dieser
ersten Bauphase werden leere
oder beschädigte Mauerfugen
wieder verfüllt und bestehende
Löcher mit Spritzbeton aufgefüllt.
«Wir setzen eigentlich Plomben,
wie beim Zahnarzt», sagt Stephan
Bendau. Gespannt dreht er sich
um, als er das Aufheulen der
Spritzbetonmaschine hört, die
aber kurz darauf wieder ver-
stummt.

Während das Team immer
noch versucht, die Spritzbeton-
maschine wieder in Gang zu brin-
gen, zeigt Stephan Bendau auf
eine Stelle, wo die Witterungs-
schäden am Mauerwerk gut sicht-
bar sind. «Hier war die Beton-
schale richtiggehend aufgeplatzt»,
erzählt er. Auf der Seite Lichten-
steig gebe es noch ein paar solche
Stellen, wo die Betonschale noch
nicht abgetragen worden sei.

Erhalten, was möglich ist
Zurück am Bahnhof in Lichten-

steig geht der Rundgang in Rich-

tung Portal Lichtensteig weiter.
Rund hundert Meter tief im Tun-
nel geht ein Schienenbagger zu
Werke. Mit einem Schrämkopf,der
am Schwenkarm des Baggers
montiert ist, löst er die marode
Betonschale vom Mauerwerk. Ge-
spenstisch zeichnet sich die Sil-
houette der schweren Maschine
im grellen Licht seiner Scheinwer-
fer ab. Nur schwer sind die Kontu-
ren durch den dicken Staub auszu-
machen, der im Hals kratzt und
sich wie ein weisser Film auf Klei-
der und Kamera legt. Stephan
Bendau gibt dem Baggerführer ein
Zeichen, damit dieser seine Arbeit
für einen Augenblick unterbricht.
Schnellhat er eineStelle gefunden,
wo die alte Betonschale aufge-

platzt ist. «Hier ist durch das Mau-
erwerk Wasser eingetreten, das
dann irgendwann einmal zu Eis
fror», erklärt er. Da Eis mehr Volu-
men als Wasser hat, habe es den
Beton aufgesprengt. Diese Ein-
trittsstellen gelte es nun mit Beton
neu zu versiegeln und mit Spritz-
beton abzudichten. An anderen
Stellen wurden zur Kontrolle ver-
einzelt Löcher in die Betonschale
gebohrt, die keinerlei Beschädi-
gungen aufweisen. Hier seien klei-
nere Hohlräumeentdecktworden,
die nun mit Betoninjektionen aus-
gefüllt werden. «Was nicht kaputt
ist, muss auch nicht abgerissen
werden. Wir versuchen, so viel wie
möglich zu erhalten», sagt Gün-
ther Fässler. Ohnehin ziehe er den
Hut vor der Leistung der Tunnel-
bauer, die vor über hundert Jahren
diesen Tunnel gebaut haben. «Be-
denkt man die technischen Mittel,
die den Arbeitern damals zu Ver-

fügung standen, verdient das
höchsten Respekt», fügt er an.

Rücksicht – Verständnis
Auf ein kurzes Zeichen Stephan

Bendaus nimmt der Baggerführer
seineArbeitwiederauf. Zurück am
Portal in Lichtensteig ist der Lärm
des Schienenbaggers zwar leiser,
aber immer noch deutlich zu hö-
ren. «Aber nur, wenn man direkt
vor dem Tunnel steht», sagt Gün-
ther Fässler und deutet auf zwei
schwere Lärmschutztore, die links
und rechts des Portals angebracht
sind. Dies sei die erste Baustelle,
auf der solche Tore zum Einsatz
kommen, erklärt der Oberbaulei-
ter. Wenn sie im Normalfall ge-
schlossen sind, dämmen sie den
Lärm so, dass die umliegenden
Häuser praktisch nichts von den
Arbeiten mitbekommen. Für den
Abtransport des Abbruchmateri-
als oder wenn der Bauzug im Por-
talbereich steht, bleiben die Lärm-
schutztore vorübergehend offen.
Ohnehin legt die SOB als Bau-
herrin viel Wert auf die Informa-
tion der betroffenen Anwohner.
Bereits Anfang Mai führten die
Verantwortlichen eine Anwohner-
orientierung durch, in der die vor-
zunehmenden Arbeiten, sowie der
genaue zeitliche Ablauf beschrie-
ben wurden. «Die Sanierungs-
arbeiten sind zeitlich so geplant,
dass wir so gut wie möglich auf die
Anwohner Rücksicht nehmen
können», erklärt Günther Fässler,
der für die gesamte Koordination
und Planung der Instandsetzung
verantwortlich ist. Zudem würden
die heutigen Maschinen viel weni-
ger Lärm verursachen als noch vor
zehn Jahren.

Wieder mit StephanBendauam
Steuer geht es mit dem Auto zu-
rück zum Bahnhof Wattwil. Es ist
kurz vor 3 Uhr geworden – der
Rundgang neigt sich dem Ende
entgegen. Für heute nacht haben
Günther Fässler und Stephan Ben-
dau ihre Arbeit getan. Doch bis der
Wasserfluhtunnel wieder im neu-
en – alten Glanz scheint, werden
noch mehrere nächtliche Rund-
gänge nötig sein.

«Kontrolle am
Arbeitsplatz ist
keine Schikane,

sondern dient der
Absicherung.»

«Wir setzen bei
unserer Beton-

sanierung eigentlich
Plomben, wie beim

Zahnarzt.»

Wasserfluhtunnel-Sanierung Die über hundertjährige Nutzung des Tunnels zwischen Lichtensteig und Brunnadern hat seine Spuren hinterlassen. Seit Mai sind Sanierungsarbeiten im Gange. Zudem wird auf der Seite Brunnadern die Sohle abgesenkt.
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