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cke unterirdisch. Der Bau der Autobahn A9 bedingte die Verlegung
der SBB-Linie in Tunnels und die Verlegung der Kantonsstrasse auf
das frei gewordene Trassee der SBB auf der rechten Seite der Rhone.
Diese Arbeiten wurden im Jahr 2006 abgeschlossen. Der Pfynwald
ist der grosste Kiefernwald der Schweiz. Um diesen Naturraum in
seiner Einzigartigkeit zu erhalten, verlauft die A9 tber 4,2 km unter-
irdisch in Galerien und teils einem gedeckten Kasten. Damit wird die
heutige Durchschneidung aufgehoben. Westlich von Susten wird die
A9 wieder oberirdisch gefiihrt. Mit dem Bau dieses Abschnitts wird

im nachsten Jahr begonnen.

Turtmann - Herausforderung Grundwasser

Im Bereich des Siedlungsgebiets von Turtmann wird die Autobahn
A9 in einem gedeckten Einschnitt gefiihrt. Dieser entlastet die
Gemeinde Turtmann vom Durchgangsverkehr auf der Kantonsstras-
se und ermoglicht nach der Fertigstellung des Tunnels eine ander-
weitige Nutzung der Gelandeoberflache. Damit die A9 den Bach Turt-
manna, Kanalisationsleitungen und die Bahnhofstrasse Turtmann
unterqueren kann, liegt der Scheitel des Tunnels bis zu 3m unter
der Terrainoberflache.

Der gedeckte Einschnitt besteht aus zwei 1350 m langen, rich-
tungsgetrennten Tunnelrohren und einem dazwischen liegenden
Werkleitungstunnel. Die Ein- und Ausfahrten zu den Tunnelrohren
werden als offene Wannen gebaut, die im Westen 173 m und im
Osten 106 m lang sind. Die beiden Wannen sind bereits erstellt. Das
Tunnelgewdlbe wird im Tiefpunkt durch das Grundwasser komplett
tberspiilt und ist mit Sicherheitsschiittungen gegen den Auftrieb
gesichert. Das Grundwasser steht praktisch unter der Terrainober-
flache an. Das Trassee wird in einzelne Abschnitte, auch Spundwand-
kasten genannt, eingeteilt, die mit Spundbohlen aus Stahl umgeben
werden und bis 31m tief in den Boden einvibriert oder gerammt
werden. Die Spundwande missen mit 21 bis 42m langen konven-
tionellen Ankern oder mit Jettingankern seitlich gesichert werden.
Die Jettinganker besitzen als Verankerungskorper eine Zementsaule.
Als im Herbst 2005 mit dem Aushub des Tunnels begonnen wurde,
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Blick talwarts mit Sicht auf den Pfynwald. (Bild: DSFB)

stellten sich Spundwanddeformationen ein. Die Verformungen lagen
unterhalb der Aushubsohle im Bereich der siltig-tonigen Schichten.
Dieser anstehende Boden erwies sich als sehr locker gelagert und
damit als schlechten Baugrund, sodass er die Krafte aus den Bau-
grubenabschliissen nicht aufnehmen konnte. Nach dem Einbringen
der 31m langen Spundwande wurde daher unter der zukiinftigen
Tunnelsohle eine Spriesssohle aus Jettingsaulen (Zementsaulen)
erstellt, welche weitere Deformationen verhindern soll. Diese ver-
tikalen Jettingsaulen werden von der Terrainoberflache aus gebohrt
und bilden zusammen die Jettingsohle. Danach erfolgen der etap-
penweise Aushub der Baugrube, die Sicherung der Baugrubenwand
mit Ankern und die Grundwasserabsenkung um bis zu 13m. Dieser
bautechnisch anspruchsvolle Teilabschnitt wird bis zum Jahr 2016

fertig erstellt sein.

Riedberg - Herausforderung Kriechhang

Im April 2004 wurde mit den Vorbereitungsarbeiten beim Ostpor-
tal des Tunnels Riedberg begonnen. Wahrend des Tunnelvortriebs
kam es zu Deformationen im Tunnelgewdlbe und zu beschleunigten
Bewegungen an der Hangoberflache, die sich mit fortschreitendem
Vortrieb verstarkten. Im August 2005 wurde der Tunnelvortrieb ein-
gestellt und eine Task-Force ins Leben gerufen. Zu diesem Zeitpunkt
waren von der 535 m langen Nordrohre des Tunnels Riedberg 133 m
ausgebrochen, von der 560 m langen Siidrohre deren 191 m.

Der Riedberg war durch einen nacheiszeitlichen Bergsturz ent-
standen, der spater von Hangschuttablagerungen liberdeckt wurde.
Das Lockergestein des Riedbergs wurde durch die Aufprallenergie
des Bergsturzes derart stark verfestigt, dass seine Standfestigkeit
eher der eines weichen Felsens als der eines eigentlichen Lockerge-
steins gleichkommt. Doch trotz der erhohten Lagerungsdichte und
Standfestigkeit verhalt sich der Riedberg grossraumig als Kriech-
hang. Gemass der geotechnischen Beurteilung wurden die Deforma-
tionen eindeutig als Auswirkungen des Tunnelvortriebs identifiziert.

Die eingesetzte Task-Force kam aufgrund der Messergebnisse
und Expertenberichte zum Schluss, dass der Riedberg sich trotz



INTERVIEW

Bruno Saller, dipl. Ing., Oberbauleitung, DSFB

Herr Saller, was ist der momentane Stand der Arbeiten an der
Stidumfahrung Visp?

Wir sind an verschiedenen Stellen am Bauen: Einerseits erfolgt der
Ausbruch im Tunnel Visp im Westen mit dem Uberwurftunnel und
der Stdrohre, sowie der Voreinschnitt fiir die Liiftungszentrale im
Chatzuhus. Ebenfalls im Bau befindet sich der Haupttunnel Eyholz
mit den Verzweigungsbauwerken im Staldbach. Der Lockergesteins-
vortrieb im Osten des Tunnels Eyholz ist bereits ausgebrochen.

Was fiir geologische Gegebenheiten trafen Sie dabei an und welche
Ausbrucharten kamen dabei zum Einsatz?

Im Wallis besteht die rechte Seite des Rotten aus gutem Gestein
vom Aaremassiv, aus Granit und Gneis. Deshalb konnte beim Bau
der NEAT das ausgebrochene Material aufbereitet und als Betonma-
terial wieder eingesetzt werden. Im Gegensatz dazu konnen wir das
Ausbruchmaterial nicht weiter verwenden, denn auf der Siidseite
finden wir wenig guten und brauchbaren Fels.

Nachdem beim Portal Staldbach zwischen 2005 und 2008 der
Felsabtrag erfolgt war, wurde im Eyholz der Eingangstunnel erstellt.
Der Ausfahrttunnel der Nordrohre liegt zum Teil im Felsen, dann folgt
Lockergestein und schliesslich treffen wir wieder auf Felsen. Dies
erforderte eine gemischte Vortriebsart; wir begegnen also allem, was
das Ingenieurherz erfreut. Fiir den Geologen ist es, bedingt durch die
wechselhafte Schichtfolge, eine grosse Herausforderung. Im Sep-
tember 2009 wurde ein Meilenstein im Tunnel Eyholz erreicht: Die
Verzweigung Stidachse, auf der spater der Verkehr von Sion und von
den Vispertélern (Saas-Fee, Zermatt) in Richtung Brig zusammenge-
fiihrt wird, ist ausgebrochen. In der alten Achse des Sondierstollens,
der 1995 vom Staldbach nach Eyholz vorgetrieben wurde, entsteht

zurzeit das grosste Untertagbauwerk der A9. Die Verzweigung ist an
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der breitesten Stelle 26 m breit und 15 m hoch und liegt in einer geo-
logisch schwierigen Zone aus graphithaltigem Gestein, das teilweise
nicht standfest ist. Diese Verzweigung ist die grosste Kaverne ihrer
Art auf der gesamten A9.

Kommt beim Tunnel Eyholz eine Tunnelbohrmaschine (TBM) zum
Einsatz?

Nein, denn wir haben hier eine ungewdhnliche Situation. Damit eine
TBM zum Einsatz kommt, muss ein eher grosses Baulos vorliegen. Wir
haben hier aber verschiedene kleine Baulose in Angriff genommen.
Zurzeit haben wir im Tunnel Eyholz etwas uiber 20% ausgebrochen.

Wie sieht der weitere Fortschritt beim Eyholztunnel aus?

Die Ausbruchsarbeiten in den beiden Rohren Nord und Sud laufen
zundchst parallel. Dann wird die Siidrohre forciert. Ende 2013 oder
Anfang 2014 wird eine Teilinbetriebnahme der Siidrohre erfolgen.
Das heisst, die Stidrohre wird fiir ihre geplante Richtung in Betrieb
genommen, also ohne Gegenverkehr von Westen nach Osten. Der
Verkehr von Osten nach Westen wird weiterhin iiber die 2009
ausgebaute Entlastungsstrasse bei Lalden gefiihrt. Gleichzeitig
mit der Nordrohre des Vispertunnels wird auch der Nordtunnel
im Eyholz fertig sein. Das diirfte so im Jahr 2015-16 der Fall sein.
Anschliessend wird der seit 1995 bestehende Vispertaltunnel zur
Siidrohre des Vispertunnels umgebaut, was noch einmal rund zwei
Jahre in Anspruch nehmen wird. Im Jahr 2018 miisste die ganze A9

vollendet sein.

Wie steht es mit den Arbeiten im Visper- und Uberwurftunnel?
Der bestehende Vispertaltunnel wird als Stdrohre des Tunnels Visp
in die A9 integriert, wobei die 820 m lange Abzweigung bis Chatzu-
hiis noch zu erstellen ist. Die Nordrohre des Tunnels Visp wird zuerst
als Schutterstollen gebaut. Anschliessend wird dieser auf das erfor-
derliche Vollprofil ausgeweitet. Was im Fels ist, wird alles im Spreng-
vortrieb ausgebrochen. Aufgrund der Erfahrungen im bestehenden
Vispertaltunnel und im Schotterstollen von Chatzuhis bis Schwar-
zer Graben ist uns die Geologie des Tunnels Visp recht gut bekannt.
2016/17 werden die Stidrohre des Tunnels Visp mit Abzweigung bis
Chatzuhiis betriebsbereit sein. Der Uberwurftunnel ist zum grossten
Teil ausgebrochen und und wird zusammen mit dem umgebauten
Vispertaltunnel etwa 2017 in Betrieb genommen.

Hat der bestehende Vispertaltunnel bereits den heute notwen-
digen Querschnitt?

Nein, er entspricht nicht mehr den neusten Normen. In diesem Tun-
nel wird aber nur das Minimum geandert. Das heisst, wir passen
ihn insofern an, als wir das Liiftungssystem @ndern, nicht aber den
Fahrraum. Zurzeit ist es ein gewohnlicher Kantonsstrassentunnel
mit Gegenverkehr. In Zukunft wird daraus ein doppelspuriger Auto-
bahntunnel mit einer Fahrtrichtung. Ein Teil wird spéater als Tunnel
mit einem Fahrstreifen und einem Pannenstreifen gefiihrt (Ausfahrt
Vispertaler).
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Ist es ein Vorteil, mit soviel verschiedenen Unternehmen und
soviel kleinen Losen ein solches Bauwerk zu erstellen?

Die vielen Lose haben einen Grund: Immer wenn ein Teilabschnitt
bewilligt wurde, gelangte dieser zur Ausschreibung. Fiir die Unter-
nehmen ist dieses Vorgehen insofern ein Vorteil, als sie immer
wieder Arbeit haben. Fir die Organisation dahinter wird es etwas
komplexer. Und verschiedene Schnittstellen bedingen aufwandigere
Kontrollen. Es ist dann die Aufgabe der Bauleitung, diese Schnittstel-

len zu beherrschen.

Herr Saller, was ist Ihre grosste Herausforderung in diesem
Abschnitt Siidumfahrung Visp?

Das grosste «Piece de résistence» wurde mit dem Ausbruch der
Kaverne fir die Verzweigung in der Stdrohre des Eyholztunnels
tberwunden. Dieser Ausbruch in einer schlechten Geologie ist nun
erfolgt. Und dies war flir mich eine der herausforderndsten Arbeiten,
sozusagen ein Hohepunkt. Es brauchte Geduld. Wir gingen in klei-

nen Schritten vorwarts. Ein Teilausbruch war dann nicht 5 m lang,

baulicher Massnahmen auch nach Beendigung der Vortriebsarbeiten
weiterhin als Kriechhang verhalten und mit einer Verschiebungs-
geschwindigkeit bewegen wird wie vor dem Baubeginn. Trotzdem
entschied man sich, die gewahlte Linie beizubehalten. Allerdings
wurde die Baumethode verdndert, die Tunnelverkleidung wurde
neu konzipiert:
- Durch einen massiven Stutzkorper aus Beton soll der gesamte
Portalbereich Ost stabilisiert werden. Fiir jede Tunnelrohre muss
zuerst eine Fundamentplatte aus Beton erstellt werden. Auf
diesen Fundamentplatten werden die Stahlbogen fiir den Tagbau-
tunnel aufgebaut. Der Raum zwischen den Baugrubenwénden und
den Tunnelrohren wird mit Beton ausgefiillt, damit der ganze
Stiitzkorper moglichst steif und schwer wird.
Fir die Stabilisierung des Hangfusses beim Westportal ist eine
Uberschiittung des Portalbereichs mit Tunnelausbruchmaterial
um 10 - 12m vorgesehen. Anschliessend werden im Portalbereich
mittels vertikalen Jettingbohrungen 25 - 30 m tiefe Zementséaulen
erstellt, die den Hang stabilisieren sollen.
Im Untertagbau werden verschiedene Sicherungs- und Stabilisie-
rungsmassnahmen realisiert. So ist eine verstarkte, steifere
Voraussicherung in Form eines doppelten Jettingschirms vorge-
sehen. Beim Jettingverfahren werden im Tunnelgewdlbe entlang
der Vortriebsrichtung facherartig 45 Bohrlocher mit einer Lange
von 16 m gebohrt. Durch Hochdruckinjektionen entstehen entlang
der Bohrlocher Zementsaulen mit einer Lange von 15m und einem
Durchmesser von rund 60cm. Aneinander gereiht bilden die
Séaulen den Jettingschirm und sichern das Gewdlbe. Im Schutz
dieses Schirms erfolgt der Tunnelausbruch im Lockergestein.
Die Wassersattigung des Hanges ist ein Schllisselpunkt im Zusam-
menhang mit der Kriechbewegung. Mittels Drainagebohrungen
soll die langfristige Kriechbewegung des Hanges verlangsamt

werden.

sondern bloss 1,5 m. Eine weitere Herausforderung besteht in der
Handhabung der erwahnten verschiedenen Schnittstellen: Einmal
klemmt da ein Vorgang und ein anderes Mal lauft dort die Arbeit

nicht wie gewiinscht.

Wird dies Ihr Lebenswerk sein?
Es wird mich wohl bis zu meiner Pensionierung beschaftigen. Die
Aufgabe ist interessant und herausfordernd. Es gibt wohl wenige
Menschen, die von ihrer beruflichen Tatigkeit sagen konnen, dass
sie an einem so grossen Projekt mitarbeiten durften.

HANNES GYSLING UND MONICA HEDIGER

Bruno Saller, dipl. Ing., Oberbauleitung, DSFB,
Sektion Nationalstrassen Bau
Info: Dienststelle flir Strassen- und Flussbau DSFB,

Sektion Nationalstrassen Bau, Kanton Wallis, www.a9-vs.ch

Ostportal des Tunnels Riedberg. (Bild: DSFB)
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Visp - Herausforderung Linienwahl und Geologie

Es dauerte dreissig Jahre, bis die Linie «Stidumfahrung Visp» defini-
tiv beschlossen war und die Gemeinden und Industrieunternehmen
auch mit der Wahl der Anschlisse einverstanden waren.

Nun ist die umstrittene Umfahrung Visps am Werden. Beim Bau
der Tunnel Visp und Eyholz sind komplexe geologische Bedingungen
zu bewaltigen. Die Tunnels liegen in der «Zone de Sion-Courmayeur:
Kalkglimmerschiefer, die ortlich graphithaltig sein konnen, extrem
harte und abrasive Quarzite, Prasinite und Dolomite sind zu durch-
queren. Diese Gesteinsschichten werden zum Teil von grossen geo-
logischen Storungen (Quetschzonen) gegeneinander abgegrenzt. Im
Tunnel Visp ist die Rhone-Simplon-Storung und im Tunnel Eyholz die
Hotee-Storung zu erwahnen. Bedingt durch einen ehemaligen Berg-



Ausbrucharbeiten im Tunnel Eyholz im Bereich Verzweigung Siidtunnel. (Bild: DSFB)
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Geologisches Langenprofil vom Tunnel Visp und Tunnel Eyholz: Die A9 durchfahrt folgende geologische Schichten: Kalkglimmerschiefer (gelb),
Kalkglimmerschiefer mit Parasinit (blaugriin), Storzonen (rot), Dolomit (orange), Parasinit und Serpentinit (griin), Schwarzer Schiefer mit Einschlissen (lila).

(Bild: DSFB)

Sicht auf die 213 m langen Staldbachbriicken und das Tunnelportal Eyholz West mit der zweimal erstellten Wand. (Bild: DSFB)
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Anton Ruffiner, dipl. Ing., Technischer Support, DSFB

Herr Ruffiner, ein Blick auf die Landkarte zeigt, dass die A9 von
Lausanne bis zur Sprachgrenze in Siders seit 1999 fertig erstellt
ist. Warum wurde damals nicht weitergebaut?

Im Oberwallis wurde gestritten. Es herrschte Uneinigkeit in der Lini-

enflihrung.

Sind die neuen Sicherheitsauflagen der Grund, weshalb das Gesamt-
projekt soviel teurer zu stehen kommt als urspriinglich geplant?
Das ist der Hauptgrund, aber nicht der einzige. Die Einsprachen sind
ein weiterer Grund. Jede zeitliche Verzogerung verteuert ein Projekt.

Das wird von der Bevolkerung oft nicht bedacht.

War es vielleicht im Unterwallis einfacher zu bauen, weil das Tal
dort breiter ist?

Nein, wenn man die Umfahrung Siders betrachtet, wird diese ganz-
lich unterirdisch gefiihrt. Von der Lénge her gesehen, wurden in

diesem Abschnitt etwa gleich viele Tunnels gebaut wie hier in Visp.
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Turmnad Eyhioiz

Im Unterwallis erfolgte der ganze Bauvorgang anders. Man begann
im Westen und arbeitete sich langsam ostwarts vor, Abschnitt um
Abschnitt.

Was ist das Spezifische bei Visp?

Verkehrstechnisch gesehen, ist Visp das Nadelohr der A9. In diesem
Abschnitt der A9 ist der Druck auf eine rasche Fertigstellung der
Umfahrung wesentlich hoher, als auf der Strecke zwischen Siders
und Visp. In diesem Abschnitt genligen die Strassen fiir den vorhan-
denen Verkehr. In Visp dagegen wohnen wesentlich mehr Menschen.
Zudem besteht hier eine grosse Industriezone. Unter anderem hat
die Firma Lonza einen Produktionsbetrieb in Visp, und in Brig besteht
ein Dienstleistungszentrum. Beim Schichtwechsel oder am Morgen
und am Abend walzt sich aller Verkehr durch Visp, was zu kilome-
terlangen Schlangen fiihrt. Seit nun im September 2009 auf der
Nordseite von Visp die Entlastungsstrasse bei Lalden fiir den Ver-
kehr offen ist, liess der Druck etwas nach. Diese Umfahrungsstrasse
war ein Zugestandnis der Gemeinden. Sie ist jedoch nicht fiir den

Schwerverkehr gedacht.

Ist nun alles fest geplant und die Arbeiten alle vergeben oder
steht noch ein Teil offen?

Nein, ein Teil konnte noch nicht ausgeschrieben werden. Als im
Jahr 1999 das «Projekt Umfahrung Visp» aufgelegt wurde, erhob die
Gemeinde Baltschieder Einsprache. Das Projekt wurde anschlies-
send angepasst und im Jahr 2003 neu aufgelegt. Daraufhin wurden
wiederum eine Reihe Einsprachen eingereicht. Eine davon wurde
weiter gezogen zum Bundesverwaltungsgericht und lag seit Mai
2009 beim Bundesgericht. Die Einsprache wurde am 7. September

2009 abgewiesen. HANNES GYSLING UND MONICA HEDIGER

Anton Ruffiner, dipl. Ing., Technischer Support, DSFB
Info: Dienststelle flir Strassen- und Flussbau DSFB,

Sektion Nationalstrassen Bau, Kanton Wallis, www.a9-vs.ch
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sturz sind hier zudem zwei verschiedene geologische Vorkommnisse
vorhanden: Fels und Lockergestein. Im Wildbachschuttbereich muss
mit Rohr- und im Bergsturzbereich mit Spiessschirmen gearbeitet
werden (Zusétzliche Informationen dazu siehe Interview auf Seite

).

Staldbach - Herausforderung Felsbewegungen

Die 213 m langen Staldbachbriicken verbinden die Portale Chatzu-
his und Staldbach miteinander und dienen vorerst dem Bauverkehr
als Zufahrtsstrasse zu den Tunnelréhren. Die Linienflihrung der A9
zum vorgesehenen Portal Staldbach machte den Abtrag von etwa
70’000 m3 Fels auf einer Lénge von 100 m und einer Hdhe von bis
zu 45 m notwendig. Nach Beendigung dieser Arbeiten wurden trotz
Sicherungsmassnahmen im Herbst 2005 Risse im Spritzbeton ent-
deckt. Aufgrund allzu starker Bewegungen im Fels mussten weitere
25’000m3 Fels abgetragen werden, was erneut eine offentliche
Planauflage notwendig machte. Nun ist die Wand erneut gebaut und
der Felsen hat eine Boschungsneigung im Verhaltnis 3:1.

3,8 Millionen Kubikmeter Material
Das gesamte Ablagerungsvolumen fiir die A9-Stidumfahrung von
Visp betrégt total 3,8 Mio. m3 Tunnelausbruchmaterial. Dieses Abla-
gerungsvolumen Ubertrifft das Volumen der Cheopspyramide von
Gizeh (2,58 Mio.m3) bei Weitem. Im losen Zustand nach dem Aus-
bruch entspricht dies in etwa 532’000 Ladungen von Dreiachser-
Lastwagen. Das bis heute bewilligte Ablagerungsvolumen teilt sich
auf in die Ablagerung Riedertal (677’000 m3), die Aufschiittungen
Grosshiis (76’000 m3) und die Ablagerung im Goler 3°047°500 m3.
Das Tunnelausbruchmaterial ist fir die Wiederverwertung nur
beschrankt geeignet. Insbesondere ist es ungeeignet fiir die Beton-
herstellung. Ein Teil des Materials konnte zwar als Kiessand fiir
Schiittungen wieder verwertet werden, jedoch liegt der Bedarf dazu
in den Tunnels der Siidumfahrung Visp zu tief.
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Das Material aus dem Hauptvortrieb wird auf einem Forderband zur
Deponie Goler weggefiihrt. Dafiir wurde in einem der ersten Vorlose
des Vispertaltunnels ein Stollen entlang der Nordrohre mit einem
Durchmesser von 4,75m herausgefrast. In diesem Schutterstol-
len ist nun das Forderband installiert. Alles Ausbruchmaterial aus
dem Tunnel Eyholz wird zuerst durch einen Brecher, dann auf dem
2,9km langen Forderband im Vispertunnel vor das Tunnelportal im
Schwarzen Graben gefiihrt. Dort wird es auf ein anderes Forderband
umgelenkt, um dann in offenem Gelénde lber 3,6 km bis zur Depo-
nie Goler transportiert. Die beiden Forderbander erstrecken sich im
Endausbau (2009 bis 2011) liber 6,5 km und befdordern in der Stunde
850t Material. HANNES GYSLING

Offene Strecken 138,2 Mio.

Tunnelstrecken und Deponien flr Tunnelausbruchmaterial 1027,8 Mio.

Ubrige Kunstbauten 65,5 Mio.
Elektromechanische Einrichtungen 126,0 Mio.
Ersatz- und Ausgleichsmassnahmen 19,1 Mio.
Landerwerb 28,0 Mio.
Projektierung und Bauleitung 251,2 Mio.
Gesamte Baukosten in Franken exkl. MWSt 1'655,8 Mio.

Die Kosten haben sich seit der Planungsauflage von 1999 ungefahr

verdoppelt.

Dienststelle fiir Strassen- und Flussbau DSFB, Sektion

Nationalstrassen Bau, Oberwallis, Kanton Wallis, www.a9-vs.ch
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