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6 Tema Clave

Suiza perfora su subsuelo

La inauguracion, este ano, del tünel de base del San Gotardo

es tan solo una etapa dentro de la estrategia global de construcciôn de

vias de comunicacion subterrâneas en Suiza.

JÜRG MÜLLER

La historia es surrealista: un joven esta

sentado en un tren que corre a toda ve-

locidad por un pequeno tunel durante

un tiempo inusitadamente largo, aden-

trândose cada vez mâs deprisa en la os-

curidad del abismo. Interpretado con

cierta libertad, el angustioso relato de

Friedrich Dürrenmatt titulado "El
tunel" casi podria calificarse de profético.

El tunel de Burgdorf, en el que se inspiré

Dürrenmatt en 19S2 para escribir su

novela, era en aquel entonces el ûnico

boquete de importancia en el tramo
ferroviario Berna-Olten. En cambio,

hoy en dia los tuneles se suceden unos

a otros; pero los trenes, lejos de correr a

toda velocidad hacia el abismo, avanzan

hacia el futuro ferroviario de Suiza.

Porque desde hace tiempo los tû-
neles ya no se construyen por simples

motivos topogrâficos o con el fin de

cruzar los Alpes, sino también a través

de la relativamente plana meseta

central, para ahorrar tiempo y porque el

espacio escasea cada vez mâs en la

superficie. Particularmente ilustrativo
al respecto es el tramo ferroviario para

trenes de alta velocidad, concluido en

2004 entre Mattstetten, cerca de

Berna, y Rothrist, cerca de Olten, con

el que se logrô reducir a menos de una
hora el traslado entre las principales
ciudades de Zurich, Berna y Basilea.

Con la inauguracion del tünel de

base del San Gotardo se escribe este

ano uno de los capitulos mâs especta-
culares de la historia de los ferrocarri-
les suizos. Si bien este tunel no se pon-
drâ en servicio oficialmente sino hasta

el 11 de diciembre de 2016, cuando cam-

bien los horarios de los trenes, importantes

lideres politicos europeos y suizos

han celebrado ya el 1.° de junio la

apertura de este tunel ferroviario que
havenido a ser el mâs largo del mundo.

A este magno evento asistieron no solo

todos los intégrantes del Consejo Federal

y del Parlamento, sino también la

Canciller alemana Angela Merkel, el

Présidente francés François Hollande,

el Primer Ministro italiano Matteo

Renzi, asi como unos 300 représentantes

de los medios de comunicacionpro -

cedentes del mundo entero.

Una montana con una fuerte carga

simbölica

El San Gotardo, esa montana cargada de

simbolismo como ninguna otra en Suiza,

vuelve asi al primerpiano del escenario,

tras haber contribuido a forjar de muy
diversas maneras la identidad nacional:

la historia del San Gotardo y las leyen-

das en torno a esta montana se han con-

vertido en un mito nacional, en una
referenda colectiva que no sölo ha

inspirado a numerosos literatos y pen-
sadores, sino también a muchos politicos,

estrategas militares y sobre todo

ingenieros. Asimismo, fue en el San

Gotardo donde comenzö la historia de los

tüneles suizos: entre 1707 y 1708 el

ingéniera tesinés Pietro Morettini abriö un
boquete de 64 metros de longitud en el

barranco de Schöllenen, construyendo
asi elprimer tünelcarretero de los Alpes.

Como ningün otro, el San Gotardo

encarna la dualidad de la identidad hel-

vética: actitud defensiva y, al mismo

tiempo, apertura. El San Gotardo, nücleo

del llamado "reducto militar",albergaba

hasta hace poco las mâs imponentes for-

tificaciones de los Alpes. Y al mismo

tiempo ha sido desde siempre uno de los

principales enlaces entre el norteyel sur

de Europa. El ferrocarril del San Gotardo,

Una ilustraciôn

romäntica del

Urnerloch, el primer
tünel carretero de

los Alpes.

junto con el tünel de 1882, "han contribuido

ampliamente a modelar el papel

de Suiza, asi como la imagen que este

pais tiene de si mismo. Ninguna otra
construcciôn ha transformado tanto al

pais, supoliticaexterior, su economia, su

politica interior, sumentalidad", escribe

Helmut Stalder, autor del nuevo libra

"Gotthard - der Pass und sein Mythos" [El

San Gotardo, el puerto y su mito], Por su

parte, el profesor de literatura Petervon
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Matt opina, en su libra "Das Kalb vor der

Gotthardpost" [El ternero frente a la dili-

gencia del San Gotardo]: "Es perfecta-

mente lögico que el nuevo tünel ferroviario

que atraviesa el San Gotardo

représente hoy en dia laprincipal fuerza

simbölica de la naciön. En esta hazana

tecnolögica confluyen de nueva cuenta

los origenes y el progreso, y ambos desa-

tan una vez mâs grandes pasiones".

De la carretera a los rieles

El tünel de base del San Gotardo consti-

tuye un elemento clave de la politica
suiza de transportes, en la medida en

que aspira a trasladar de la carretera a

los rieles el transporte de mercancias y
pasajeros a través de los Alpes. Envarios

comicios, el pueblo se hapronunciado a

favor de esta politica. Sin embargo, sus

eventuales ventajas ecolôgicas siguen

siendo objeto de debate. De acuerdo con

un estudio encargado por la Oficina

Federal de Ordenaciôn Territorial y
publicado en elperiôdico "DerBund", el

nuevo tünel alpino apenas aliviarâ el

trâfico carretero, pero si contribuirâ a

incrementar el trâfico ferroviario. Como

se demostro tras la inauguracion del

tunel de base de Lötschberg en 2007, el au-

mento del numéro de usuarios del tren

no se debiô a estapolitica de transference,

sino aun incremento de trâfico atri-

buible a la reducciôn de los tiempos de

traslado. En el caso del San Gotardo

"serâ aun mâs probable que esto ocurra,
dado que la construcciôn del segundo

tünel carretero del San Gotardo harâ

mâs atractivo el trayecto de ida yvuelta

hacia el Tesino, incluso si, como estâ pre-
visto, ambos tüneles carreteros son de

un solo sentido", advierte el "Bund".

Ya antes de los comicios del 28 de fe-

brero la construcciôn del segundo
tünel carretero del San Gotardo habia sus-

Un momento

histörico: el 1.° de

junio de 2016 saliö

el primer tren del

portal norte del

nuevo tünel de base

del San Gotardo.
Foto Keystone

citado objeciones;pero estas criticas no

convencieron a los electores y el pro-
yecto de ley se aprobô con un 57 % devo-

tos a su favor. Este resultado subraya,

entre otras cosas, que el tünel de base

del San Gotardo no constituye el punto
final de una evoluciôn; muy por el

contrario, la construcciôn de tuneles es una

tendencia que tiene viento en popa.

Antes de la inauguracion del tünel
de base del San Gotardo se anunciô la

construcciôn de otros très espectacula-

res tüneles. Algunos economistas pro-
pusieron la idea de un ferrocarril subte-

rrâneo no tripulado para el transporte
de mercancias: el proyecto Cargo Sous

Terrain (CST) fue disenado como un sis-

tema automatizado de logistica integral

que permitiria descongestionar la red

carreteray ferroviaria en ciertospuntos

particularmente criticos: "Un primer
tramo parcial en la meseta central de

Suiza podrâ conectar, a partir de 2030,
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la region de Härkingen/Niederbipp con

la ciudad de Zurich. Mâs adelante se

prevé construiruna red compléta entre

los lagos de Constanzay de Ginebra, con

ramificaciones hacia Basileay Lucerna",

puede leerse en la pagina web del CST.

Por el contrario, ha quedado algo reza-

gado el antiguo proyecto del Swissme-

tro,un tren de levitacionmagnética que
debia interconectar los principales centras

urbanos de la meseta.

Un comité de los cantones de Berna

yValais tiene preparado algo muy atrac-

tivo parael turismo: recientemente

présenté un estudio de viabilidad para un
tren en el Grimsel, segun el cual un tu-
nel ferroviario entre Meiringen y
Oberwald deberia interconectar las li-
neas de via estrecha del ferrocarril central

y del ferrocarril del Cervino-San

Gotardo, haciendo mâs accesibles va-
rios destinos turisticos de los cantones

de Berna, Valais y los Grisones. Se dis-

pondria asi, en el corazôn de los Alpes,

de una red de via estrecha de 850 kmde

longitud: junauténtico récord mundial!

En elproyecto participa también la ope-
radora suiza de redes de suministro
eléctrico Swissgrid, que podria desviar

las actuales conexiones eléctricas del

Grimsel hacia el tunel subterrâneo.

El Létschberg también es objeto de

varios proyectos: ademâs del tunel de

base se prevé terminarunsegundo tubo

de 14 kmde longitud,actualmente fuera

de servicio. Pero no es seguro que se lo-

gre, si bien la ampliaciôn total del

Létschberg constituye una de las priorida-
des en la lista del proyecto de ley de

financiaciôn de los ferrocarriles "Fabi",

aprobado hace dos anos mediante vota-

cion popular. En cualquier caso, la em-

presa ferroviaria BLS ha lanzado unpro-
ceso de licitaciôn publica para obras de

planificaciôn.

El auge de los tüneles

empezö ya en 1950

Apesar de sus recientes logros especial-

mente espectaculares, el auge de los tu-
neles no es un fenémeno nuevo en

Suiza. Empezö en 1950, a raiz de la Se-

gunda Guerra Mundial. En un princi-
pio se trataba sobre todo de galerias

subterrâneas de agua para las centrales

hidroeléctricas. A partir de 1980 se

construyeron tüneles para vehiculos

motorizados, y desde el ano 2000 se

perforan sobre todo tüneles ferrovia-

rios. Mâs de un diez por ciento, tanto
de la red ferroviaria suiza, como de la

de carreteras nacionales, discurre por
tüneles, lo que constituye también un
récord mundial. Unos 50 tüneles ferro-

viarios yunos 55 tüneles carreteras

denen una longitud superior a los 2 000

métros. Y cada vez se cuenta con mâs

Cuadruple récord en el San Gotardo

En el nuevo tûnel de base del San Gotardo casi todo es de gigantescas propor-

ciones. El coste de mâs de 12 mil millones de francos de este tunel que va del

portal norte de Erstfeld (Uri) hasta el portai sur de Bodio (Tesino), lo convierte

en la obra de ingenierta hasta ahora mâs cara de Suiza. Los costes de toda la

"Nueva Transversal Ferroviaria Alpina" (NEAT) con el tünel de base de Lötschberg,

del San Gotardo y de Ceneri, ascienden a mâs de 23 mil millones de francos.

En el San Gotardo se han batido varios records mundiales de ingenieria de

transportes: con sus entonces 15 km de longitud, el tûnel de base del San

Gotardo de 1882 era el mâs largo del mundo. También el tûnel carretero del San

Gotardo, con sus 16,9 km de longitud, era, cuando se inauguré en 1980, la perfo-

racién mâs larga del mundo realizada en la roca para el transporte de vehiculos.

Y el tûnel de base del San Gotardo, inaugurado en 2016, con sus 57 km, vuelve a

ser el tûnel ferroviario mâs largo de la Tierra. Excavado a unos 2 300 métros bajo

tierra es, ademâs, el tûnel mâs profundo del mundo.

Principales datos del tûnel de base

La construction duré 17 anos.

En los perlodos de mâxima acti-

vidad estuvieron laborando en la

obra unos 2 400 trabajadores, en

gran parte extranjeros.

La longitud total de los dos tu-

bos principales y de las galerias de

seguridad, de ventilacién y

transversales, es de 152 km.

Los dostubos de via ûnica se

conectan cada 325 métros mediante

galerias transversales.

El 80 % de la excavaciön de los

tubos principales se realizé con tu-

neladoras y solo un 20 % con dina-

mita. Se produjo un total de 28,2

millones de toneladas de escom-

bros.

El recorrido piano a través de

los Alpes aumenta la eficiencia, fia-

del San Gotardo:

bilidad y capacidad de transporte:

los trenes de mercancfas que atra-

viesan los Alpes ya no necesitan

locomotoras de arrastre; se puede

circular con trenes mâs largos (de

750, y hasta de 1 500 métros con un

permiso especial) y de mayor peso:

la duraciön de los viajes se acorta.

Por el tûnel de base pueden tran-

sitar diariamente hasta 260 trenes

de mercancfas y 65 trenes de pasaje-

ros.

La velocidad mâxima de los trenes

de mercancfas es de 160 km/h,

y de 250 km/h para los trenes de

pasajeros.

Cuando se concluya la totalidad

de obra en 2020, el ahorro de tiem-

poen el trayecto Zürich-Lugano

serâ de unos 65 minutos.

Invitados ilustres: en la gran
ceremonia de inauguracion del

tünel de base del San Gotardo

estuvieron présentes, entre

otros, el Présidente francés

François Hollande, la Canciller

alemana Angela Merkel y el

Présidente de la Confederaciôn,

Johann Schneider-Ammann (de

izquierda a derecha). Foto Keystone
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kilomètres subterrâneos. Una de las

obras mâs espectaculares se situa ac-

tualmente en el canton de los Grisones,

donde los ferrocarriles réticos constru-

yenun tubo paralelo al tunel delAlbula,

de unos escasos 6 km de longitud. El

proyecto, de 345 millones de francos,

estarâ concluido de aqui al ano 2022.

Sin embargo, no solo se construyen
tuneles en los Alpes, sino ante todo en

la meseta central suiza. En marzo

pasado la Oficina Federal Suiza de

Transportes tomô una importante
decision para impulsar el que un dia

sera el segundo tûnel ferroviario mâs

largo de Suiza: un tunel de 30 km de

longitud entre Zurich y Rupperswil,
destinado a descongestionar el principal

punto de estrangulamiento de la

red ferroviaria suiza, la lineaAarau-Zu-

rich. Y tan solo enel ârea metropolitana
de Zurich, la lista de proyectos incluye

el tûnel de Brûtten, entre Bassersdorfy
Winterthur, asi como un segundo tûnel

de Zimmerberg, entre Zürich y Zug.

En lo concerniente a la ampliacion
de autopistas, un dosier del "Berner

Zeitung" révéla que, ademâs del tûnel de

Axen, se prevé construir sobre todo

tramos parciales subterrâneos en

autopistas urbanas: un tercer tubo para el

tûnel de Gubrist en la circunvalacion

norte de Zürich; un tûnelbajo el Rin en

Basilea; la circunvalacion de Lucerna;

un tercer tubo del tûnel de Rosenberg

en San Gall; cuatro tûneles en la

circunvalacion oeste de Bienne; y la construc-

ciôn a mayor profundidad del tramo

Wankdorf-Muri, en la ciudad de Berna.

Asimismo, se construyen sistemas

completos de tûneles en torno a las

estaciones ferroviarias de las grandes

urbes. En diciembre de 2015 se puso en

servicio otra nueva y grande estacion

subterrânea en Zürich, principalmente

para cubrir el trayecto entre el este y el

oeste de la ciudad. Bajo lapresiön de los

flujos diarios de viajeros procedentes

de la aglomeraciôn urbana (Winterthur,

Zug y Aarau) se construirân mâs

tûneles en direccion a la estacion central

de Zürich. Asimismo, se prevé

Perfil del trayecto

Portai norte
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Kilométras de tûnel 57 km

construir mâs estaciones subterrâneas

en Zürich-Stadelhofen, Basilea, Berna,

Ginebra y Lucerna.

El lado oscuro de la construcciön

de tuneles

^Significa esto que los suizos son un
pueblo de constructores de tûneles?

No exactamente, ya que los trabajos
mâs pesados suelen confiarse a los ex-

tranjeros. Siempre ha sido asi, desde el

primer tûnel ferroviario del San Go-

tardo, inaugurado en 1882. Pese a los

avances técnicos, la construcciön de

tûneles sigue siendo un trabajo rudo,

que se desarrolla a menudo en condi-

ciones dificiles. En los 17 anos de

construcciön del tûnel de base del San Go-

tardo murieron nueve trabajadores.

Muchisimos mâs perdieron la vida

construyendo el primer tûnel del San

Gotardo: durante los diez anos que dure

la obra murieron 199 trabajadores. En

1875, sus rudas condiciones de vida pro-
vocaron el estallido de una huelga. Re-

basada por los acontecimientos, la mili-
cia deUridisparö a lamultitud,matando

a cuatro trabajadores e hiriendo grave-

mente a varios. Dos comisiones fédérales

supervisaron las condiciones devida

de los trabajadores. Uno de los médicos

encargados de las inspecciones declare

sin ambages: "La miseria en los campa-

mentos donde se han instalado los

trabajadores supera todo lo imaginable. En

pequenasy löbregas habitaciones se ven

hileras de camas -mejordicho, sördidos

jergones medio podridos-". Como se

advierte, la historia de la construcciön

de tûneles en Suiza no estâ exenta de

algunos capitulos oscuros.

JÜRG MÜLLER ES REDACTOR DE "PANORAMA SUIZO".
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Ubicacion Estructura det tûnel

Conexiôn a la red ferroviaria europea

Querschnitt

Portal norte

Longitud total de la galeria y el tunel: 151,8 km

Fuente/Datos graficos; AlpTransit Gotthard Datos de junio de 2016

Acceso

planificado originalmente

como estacion subterrânea

"Porta Alpina"

Se pueden realizar paradas

de emergencia y cambios de carril

Se pueden realizar paradas

de emergencia y cambios de carril

Con 57 km, el tunel base de San Gotardo es el tunel ferroviario mâs largo del mundo.

Hasta diciembre de 2016 se utilizarâ en servicio de prueba.

Punto multifuncional Sedrun

Punto multifuncional Faido
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