Ein Freudentag: Durchschlag der Nordréhre
des Tunnels Riedberg am 1. Oktober 2020.

NOVEMBER 2020

VERBINDET
DAS WALLIS

Mit dem Durchschlag des Tunnels Riedberg wurde ein weiterer
Meilenstein erreicht. Auf allen Baustellen der Autobahn A9 im
Oberwallis wird planmassig gearbeitet. Sichtbar ist dies vor
allem in Raron beim Gedeckten Einschnitt. Verborgener aber
nicht weniger stetig vollzieht sich der Fortschritt im Tunnel
Visp. Gerne gewdahren wir Ihnen Einblick - wie immer aus erster
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Tunnel Riedberg: Der lang ersehnte Durchschlag!

Gedeckter Einschnitt Raron: Weisse Baugrubenspriesse soweit
das Auge reicht.

Visp West und Raron-Gampel: Fertigstellungsarbeiten und
eindriickliche Signalportale.

SONDERBEILAGE:
Bau der Autobahn A9 aus der Sicht von

Staatsrat Jacques Melly

Tunnel Visp: Nordrdhre in der Hand der Fachleute fiir Betrieb
und Sicherheit.

Tunnel Visp: Spannender Umbau der Siidrdhre.
Pfyn: Ersatzmassnahme an der Raspille.

Interview mit Herrn Jiirg Rothlisberger.
Direktor des Bundesamtes fiir Strassen (ASTRA).
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TUNNEL RIEDBERG

EIN FREUDENTAG AM
RIEDBERG

Die Mineure zuerst-am Ziel!

Mit dem Durchschlag der Nordréhre des
Tunnels Riedberg am 1. Oktober gab es

am Riedberg einen Grund zur Freude. Die
geladenen Gaste feierten die Mineure,
welche die erste Offnung nach Westen
durchschreiten konnten. Der Durchschlag
der Stidréhre ist im Friihjahr 2021 geplant.
Zurzeit wird im riickwartigen Bereich an der
aufwiéndigen Sanierung (Nachprofilierung)
der ersten Tunnelmeter gearbeitet, welche
vor der Einstellung der Vortriebsarbeiten
im August 2005 erstellt worden sind.

©Fotos: Christian Pfammatter

Freude auch bei den Veranfwﬁff.lichén.' -

Der Riedberg hat seine Geschichte

Der Riedberg ist durch einen nacheiszeitlichen Bergsturz
entstanden, welcher spater van Hangschuttablagerun-
gen Uberdeckt worden ist. Der Riedberg verhalt sich wie

ein Kriechhang.

Im April 2004 begannen die Vorbereitungsarbeiten beim
Ostportal des Tunnels Riedberg, In den Jahren 2004/
2005 wurden 133 m der Nordréhre und 192 m der Stdroh-
re ausgebrochen. Es kam zu Defarmationen im Tunnel-
gewotlbe und zu beschleunigten Bewegungen an der
Hangoberflache. Die durch den Tunnelausbruch
erzeugten Spannungsumlagerungen im Umfeld des
Tunnels beschleunigten die Deformationen. Der Tunnel-
vortrieb wurde im August 2005 eingestellt.

In Zusammenarbeit mit dem Bundesamt fUr Strassen
(ASTRA) setzte das Amt fir Nationalstrassenbau
(ANSB) eine Expertengruppe ein, welche mehrere
Stabilisierungsmassnahmen zur Umsetzung vorschiug:

= [Jrainagebohrungen, um die langfristige Kriechbewe-
gung des Hanges zu verlangsamen und den Wasser-
druck zu reduzieren (realisiert 2006).

= Portalverlangerung und Stahbilisierung durch einen
Stiitzkarper, bestehend aus 20'000 m? Walzbeton
und 17°000 m? zementstabilisierter Aufschiittungim
Osten (2007/2008).

= Radialietting: Zementinjektionen zur Konsolidierung
der ausgebrochenen riickwartigen Bereiche der
beiden Tunnelréhren (2008/2008).

m Portalsicherung und Hangfussschtittung van
35'000 m? Material und Verstarkungsmassnahmen
auf 50 m mittels Jettingverfahren im Westen
(2012-2014).

Wiederaufnahme der Vortriebsarbeiten
im Fruhjahr 2017

Als bauliche Massnahmen und zusatzliche Leistungen
wurde das Radialietting im rtickwartigen Bereich und die
Versteifungskorper bei den Portalen Ost und West in
den Jahren 2007-2014 ausgefuhrt. Nachdem die Bau-
stelle wegen Gelandeverschiebungen an der Oberflache
10 Jahre ruhte, wurde wahrend dessen ein neues Detail-
projekt erarbeitet, genehmigt und die Arbeiten in der
Folge neu ausgeschrieben. Im Herbst 2016 begannen
die Vorbereitungsarbeiten. Ab Frdhjahr 2017 wurden die
Ausbruch- bzw. Vortriebsarbeiten im Tunnel wieder
aufgenommen. Diese erforderten eine aufwandige
Sicherung. Der Ausbruch erfolgte im Schutze eines
Rohrschirms und wurde unmittelbar mit stahlfaserver-
starktem Spritzbeton sowie Stahlprofilen, welche zu
einem Ring zusammengeftigt wurden und mit armier-
tem Beton gesichert.

Der Vortrieb gestaltete sich sehr Zeit intensiv, aufwan-
dig und herausfordernd zu gleich. So wurde das Konzept
der Vortriebs- und Ausbruchsicherung den Anforderun-
gen entsprechend angepasst. Der Ausbruch erfolgte
schrittweise van oben nach und an der Ortsbrust setzte
man die Anker deutlich dichter als zuvor. Dadurch ver-
anderte sich der Arbeitszyklus und die Bauzeit. Umso
mehr Uberwog am Tag des Durchschlags die Freude, aller
Widrigkeiten zum Trotz einen Meilenstein erreicht zu
haben. Nicht vergessen ist der 28. Juni 2018, der Tag,

an dem ein Arbeiter ums Leben kam.

Weitere Arbeiten

Die Deformationen zeigen sich vor allem auf der Strecke,
die 2004/2005 erstellt worden ist. Diese muss nun
nachprofiliert werden, so dass auf der ganzen Tunnel-
lange der gleiche Standard der Ausbruchsicherung gilt.
Nach dem Einbau der Ausbruchsicherung im riickwartigen
Bereich beginnt der Innenausbau. Im Osten des Tunnels
Riedberg werden zurzeit die Arbeiten der Dammschtit-
tung ausgefthrt. Der Oberbau der Strecke zwischen

dem Tunnel Riedberg und dem Gedeckten Einschnitt
Raron wird bis Ende 2021 fertiggestellt.

S
7

Trassee- und Gestaltungsarbeiten, vor dem Ostportal
in Ausfiihrung.
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Die SABA entsteht: Strassenabwasserbehandlungsanlage
Schnidrigu.
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Die weissen Stahlrohre (Baugrubenspriesse) sichern die Seitenwénde des
Gedeckten Einschnittes Raron.

Im November 2020 sind rund 45 % des Erdmaterials des
Gedeckten Einschnittes Raron ausgehoben. Um im kiinfti-
gen Tunnel Hebungen infolge des Auftriebes des Grund-
wassers zu vermeiden, wurden im Bereich der Bodenplat-
ten teilweise Zugpfahle und eine Jettingsohle erstelit.
Diese Arbeiten sind seit Oktober abgeschlossen. Fiir die
nachsten beiden Jahre beherrschen die eindriicklichen,
weissen Baugrubenspriesse das Bild im Turtig.

QP2 1:200

Phase 5-8

Schritt fiir Schritt tiefer in den Boden

Die Baugrube fur den Gedeckten Einschnitt Raron (GERA)
nimmt Form an. Wahrend seit Juni dieses Jahres 2'400
Bohrpfahle die Seitenwande der Baugrube sichern, gilt
es nun, das Erdmaterial schrittweise und nach einem
genau definierten Ablauf auszuheben. Die Arbeitsrichtung
ist von Westen nach Osten. Heute sind ca. 45 % der ins-
gesamt rund 425’000 m? Erdmaterial ausgehaoben.

Dem Auftrieb des Grundwassers
begegnen

In der Rhonetalebene ist der Grundwasserspiegel relativ
hoch. Um zu verhindern, dass der Auftrieb des Grund-
wassers den ktinftigen Tunnel nach oben drtickt, wird
der Tagbautunnel teilweise mit 45 m langen Zugpfahlen
im Boden verankert. Diese Zugpfahle haben jeweils einen
Ourchmesser van 130 m. Die Armierungen der Zugpfahle
reichen an ihrem oberen Ende in eine rund 5 m dicke
Jettingsohle, die sich rund 20 m unter der Erdaoberflache
befindet (vgl. unten Querprofil bei km 136.913).
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Aufwandige Sicherungsmassnahmen zum Schutz gegen
Auftrieb durch Grundwasser.
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Was ist eine Jettingsohle?

Mit einer rund 5 m dicken Jettingsohle wird die Baugru-
bensohle des Tunnels nach unten gegen das Grund-
wasser abgedichtet. Diese Schicht entsteht durch
sogenannte Jettingsaulen, die sich gegenseitig
Uberschneiden und unterschiedlich dick sind, so dass
sich das Ganze in einem farbenfrohen Plan abbilden
lasst. =

Jettingsaulen entstehen, indem sich der wahrend des
Bohrens mit hohem Druck eingebrachte Zement mit
dem vorhandenen Erdreich vermischt. Die so erstellte
Jettingsohle muss absolut wasserdicht sein. Dies wird
mittels einem Spezialgerat sorgfaltig gepruft. Sallten
sich Locher oder Fehlstellen zeigen, muss nochmals
gebohrt und gejettet werden.

Baugrubensicherung mit Spriessen -
anders als in Turtmann

Die weissen Stahlspriesse pragen das Bild der Baustelle.
Von Westen nach Osten werden sie alle 6 m auf zwei
Ebenen zwischen die Bohrpfahlwande gespannt. Ein ein-
zelner Spriess mit einem Durchmesser von 66 cm und
einer flexibel einstellbaren Spannweite van rund 25 m
wiegt etwa 7 Tonnen. Der aberste Spriess wird zwischen
zwei Nocken eingespannt, welche auf einem Beton-
Pfahlkopfriegel liegen. Bie Spriesse verhindern das
Einklappen der Seitenwande, wenn die Baugrube aus-
gehoben wird. Anders als beim Gedeckten Einschnitt
Turtmann konnten die Seitenwande aufgrund der
starken Besiedelung nicht seitwarts verankert werden.
Der GERA folgt damit einem véllig anderen, setzungs-
armen Vorgehen beim Baugrubenabschluss.

Rasches Vorgehen beim Aushub

Sabald der oberste Spriess verspannt ist, hebt man da-
runter bis auf ca. 5 m Tiefe aus (vgl. Plan QP 2 und QP 3).
Dann folgt die zweite Spriessebene und direkt unter
dem ersten Spriess wird ein zweiter Spriess eingespannt.
Das Ausheben des Erdreichs unter den Spriessenist rela-
tiv zeitaufwandig und verlangt einige Handarbeit. Aus
Sicherheitsgriinden muss innerhalb eines Tages der
weitere Aushub erfolgen und in der Sohle eine Spriess-
platte eingebaut werden (vgl. Plan QP 6). Erst nach dem
Erstellen der Bodenplatte des kiinftigen Tagbautunnels
rund 10 m unter der Oberflache lassen sich die Spriesse
auf der zweiten Ebene entfernen (QP 8). Die obersten
Spriesse bleiben jedoch bestehen, bis der Tagbautunnel
praktisch im Rohbau erstellt ist (QP ).
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Phase 20 Phase 24

Ausgewahlte Bau-Etappen
beim Gedeckten Einschnitt Raron.

km 136 913.000

Farbenfroher Plan der Anordnung der
Jettingsaulen: Jede Farbe steht fiir
unterschiedliche Anforderungen beim
Bohren der Jettingsdulen (z.B. Durch-
messer, Neigung. Aktionsradius, usw.).

Dieser QR-Code fiihrt Sie auf ein
eminiitiges Kurzvideo tber die
Baustelle Raron.

Unterfiihrung St. German >

Bis Ende November 2020 erfolgen an der Unter-
fuhrung St. German die Abschlussarbeiten im
Bereich der Fahrbahn und des Trottoirs, so dass
dieses auch wieder durch Fussganger genutzt
werden kann. Ab Frihjahr 2021 wird die Sanierung
der Betonmauern angrenzend an die bestehende
Unterftihrung in Zusammenarbeit mit der Dienst-
stelle fir Mobilitat ausgefuhrt.




SIGNALPORTALE MIT
GROSSER SPANNWEITE

— iSignaIpu}’talé: dienen zum Aufhangen der Signalisaﬁf:ns‘{‘éfeiﬁ:
' Es sind keine Abstiitzungen in der Mitte erlaubt.

Bis Ende 2020 prasentiert sich die Autobahn A9 ab Portal
Tunnel Visp bis und mit Vollanschluss Visp West wie im
Endzustand. Eindrucksvoll ziehen sich die grossen, dicken
Stahltrager - Signalportale genannt - mit einer Spann-
weite von bis zu 40 m Uber die kiinftigen Fahrbahnen.

Wahrend der Belag vor dem Tunnel Visp zum Teil und beim Anschluss Visp
West schon seit Iangerer Zeit eingebracht ist, wurden die restlichen
Installationen fur die Autobahn im zweiten Halbjahr 2020 erstellt und mon-
tiert: Sieben Signalportale fur Verkehrssignale, Fahrzeugrtickhaltesysteme
(Leitplanken), Anlagen zur Strassenentwasserung (SABA), Randabschiiisse,
BSA-Anlagen (mehrere Kilometer Kabelschutzrohre und Elektroschachte)
und Stutzmauern vervollstandigen das Bild. Im Fruhjahr 2021 werden noch
die Leiteinrichtungen, 200 m Larmschutzwande auf der Ostseite des
Trassees sowie die Wildschutzzaune erstellt.

Bis zu 40 m breite Signalportale

Beim Bau von Nationalstrassen gelten strenge Sicherheitsnarmen. So darf
beispielsweise zwischen den richtungsgetrennten Fahrbahnen keine
Abstiitzung in der Mitte vorhanden sein. Entsprechend breit und stuit-
zungsfrei sind damit die Signalportale, welche sich tber die beiden
Fahrbahnen ziehen. Die Fahrbahn besteht in diesem Bereich aus 2-3
Fahrstreifen mit einer Standardbreite von je 3.75 m. Der Pannenstreifen
ist 3.25 m breit, das anschliessende Bankett weist eine Breite van 150 m
auf. Der Mittelstreifen misst 3.00 m.

Vor dem Westportal des Tunnels Visp ist die Autobahn
mit funf Spuren somit 3125 m breit. Das Signalportal
muss entsprechend naoch breiter sein. Allein seine
Fundamente messen im Grundriss 850 x 250 m. Der
Trager besteht aus Stahlundist fur eine Windlast van
200 kg/m? bemessen (eine Signaltafel misst 350 x
410 mb).

... und mehr als 5 m hoch

Das Lichtraumprofil beschreibt den Raum, der zwingend
van Bauteilen freizuhalten ist, damit auch hohe Last-
wagen und Spezialtransporte ungehindert durchfahren
kénnen. Fur Signaltafeln schreibt das ASTRA grundsatz-
lich vor, dass unterhalb der Signaltafeln mindestens
490 m freizuhalten sind.

Bereit fiir die Er6ffnung der Nordrdhre
des Tunnels Visp

Die Nordrahre des Tunnels Visp wird in etwas mehr als in
einem Jahr, im Frahjahr 2022, eré6ffnet werden. Ent-
sprechend ist es an der Zeit die Verbindung zwischen
dem Tunnel und dem Anschluss Visp West fertig zu
erstellen. Die Er6ffnung der Stdréhre - der umgebaute
ehemalige Vispertaltunnel - ist rund 27 Monate spater
geplant. Anschliessend erfaolgt die Endgestaltung im
Eingangsbereich der Stdréhre und im Bereich Schwarzer
Graben, zusammen mit der Betriebs- und Sicherheits-
ausrlistung der Stdrghre.

Teilstrecke Raron West -
Tunnel Riedberg Ost

3.2 km der Autobahn AS warten hier auf ihre Fer-
tigstellung. Wahrend ein Grossteil des Trassees
bereits geschuttet ist, begannen im Herbst 2020
die Arbeiten fur Entwasserungsrinnen, Kabelka-
nale, Fundamente fur die Signalportale sowie der
Bau von zwei Strassenabwasserreinigungsanlia-
gen (SABA) im Turtig und in Schnydrigu. Ab Mitte
2021 wird auf dieser Teilstrecke Belag einge-
bracht, so dass dieses Teilsttck zeitnah fur den
Verkehr in Betrieb genommen werden kann.

Ablad und
Transport einzelner
Teile des grossen
Abliifters der
Betriebszentrale

Chatzuhiis.

Montage der
Schaltschranke.

Die letzten Arbeiten der Bauverantwortlichen
in der Nordréhre sind mit der Beschichtung
des Tunnels, der Verzweigung lll und des
Uberwurftunnels ausgefiihrt worden. Die
Ausriister sind am Werk: Die Montage-
arbeiten wurden Ende September 2020
abgeschlossen und alle Komponenten, die
man als Verkehrsteilnehmer bei der Durch-
fahrt wahrnimmt, sind schon vorhanden.
Zur Zeit erfolgt der Einbau der Elektrokabel
und die entsprechende Verkabelung.

Fast fertige Nordrohre

Orange markierte SOS-Nischen und griin gehaltene
Fluchtwege, eine grosstenteils eingeschaltete Tunnel-
beleuchtung, fertig montierte Hinweistafeln und variable
Verkehrssignale: Der Tunnel sieht fur den Laien so fast
fertig aus. Installiert sind auch alle Koemponenten der
Tunnelliftung: Strahlltfter und Abluftklappen sowie
riesige Abltfter in den Zentralen Chatzuhts und
Schwarzer Graben. Bemnachst werden alle Komponen-
ten verkabelt, d. h. mit Energie versorgt, sowie mit
Steuer- und Glasfaserleitungen erschlossen. In den
Zentralen Schwarzer Graben, Chatzuhus, Stidegg und
Tunnelmitte, sowie im Werkleistungskanal unterhalb der
Fahrbahnim Tunnel, werden zurzeit die vielen Schalt-
schranke angeliefert und montiert.



SPANNENDER UMBAU DER

SUDROHRE

Fundamentverstarkundim Vispertaltunnel: Das Tunnelgewélbe wird
voriibergehend mit Stahlankern seitlich am Felsen fixiert bzw. riickverankert.

Durch natirliche Spannungsumlagerungen beim Bau
der Nordrdhre entstandene Risse am Gewdlbefuss
des bestehenden Vispertaltunnels.

Wenn aus dem 25-jadhrigen Vispertaltunnel
(VTT) ein moderner Autobahntunnel (die
Siidréhre) werden soll, bedarf dies sowohl
baulicher Verstarkungs- und Erweiterungs-
massnahmen als auch einer sicherheits-
und ausriistungstechnischen Totalerneue-
rung. Der Ausbruch einer parallelen, neuen
Tunnelrghre (der Nordrihre) bewirkte zudem
wie erwartet natirliche Felsspannungs-
umlagerungen.

Wie bereits berichtet, entspricht der Vispertaltunnel nach
rund 25 Jahren nicht mehr den aktuellen Sicherheits-
anforderungen: die Konzepte fUr die Luftung, die Evaku-
ierung im Ereignisfall, die Beleuchtung und die Entwasse-
rung sind heute anders. Eine Sanierung bzw. Verstarkung
erfahrt auch die tragende Tunnelverkleidung.

Spannungsumlagerungen durch den
Bau der Nordrdhre

Der Bau der parallelen Nordréhre hat die nattrlichen
Felsspannungen verandert, was einerseits so erwartet
wurde und andererseits auch permanent Uberwacht
wordenist.

Oer Tunnelist vom Felsen umschlossen. Die Lasten aus
dem Gewicht des Uberlagernden Felsens werden nach
dem Ausbruch des Tunnels vom ungestérten Felsen
beidseitig der Tunnelréhre aufgenommen. Man spricht
von einer Umlagerung der Felsspannungen rund um den
Tunnel (vgl. untenstehende Abb.). Baut man jetzt einen
Tunnel in nachster Nahe, wird der bereits bestehende
Tunnel mit zusatzlichen Kraften belastet. Das Hufeisen-
profil des bestehenden Vispertaltunnels ist im Bereich
der Sohle (unten) ungesichert, wodurch sich die Schle

Natdrliche Spannungs-

wie erwartet gehoben hat. Wahrend die Betonschale
nicht beeintrachtigt ist, haben sich teilweise Schadenim
Fussbereich des alten Tunnels gebildet.

Um die Stabilitat des Tunnels zu verbessern, wird der
bisher unarmierte Gewtlbefuss (das Fundament) des
Tunnels abgebrochen und durch ein neues, armiertes
Fundament ersetzt. Fir diese Arbeiten wird das Tunnel-
gewotlbe im Bauzustand mittels Stahlankern im Fels
riickverankert (vgl. Bild links).

Sondersituation Storzone

Wie bereits berichtet, fuhrt der Tunnel Visp durch die Stor-
zone Rhone-Simplan. Es handelt sich um den Arm einer
der wichtigsten Stérzonen, die mit der Alpenentstehung
verbunden sind. Der Fels weist hier geringe Festigkeit
und Steifigkeit auf. Im Jahre 2015 gestaltete sich der
Bau der Nordrohre auf dieser Strecke dusserst anspruchs-
vall und verlangte besondere Massnahmen. Am Rande
dieser Stérzone befindet sich auch die Verzweigung |,
die Abzweigung des Uberwurftunnels, welche den
Zugang des Vispertals in Richtung Visp méglich macht.
Auf der Strecke der Sttrzone wurde die Nordrohre zu-
satzlich mit einem Sohlgewdlbe ausgertstet, d. h. die
Betonhtille und die Sicherungsmassnahmen sind nicht
nur im Gewolbe und auf der Seite (Parament), sondern
sie schliessen sich zu einem Betonring, der sich auch
unter der Fahrbahn durchzieht.

Auch der bestehende Vispertaltunnel, also die kiinftige
Sudréhre, fuhrt durch diese Stérzone. Die Auswirkungen
der nattrlichen Verformungen wurden laufend tberwacht
- auf der ganzen Lange des Vispertaltunnels sind diese
Verformungen mehrheitlich zum Stillstand gekommen.
Einzig im Bereich der Storzone sind sie noch nicht ab-
geklungen. Deshalb baut man auch hier auf rund 150 m
einen Ringschluss: die Fahrbahn wird entfernt und im
unteren Bereich entsteht ein Schigewolbe aus Betan,
so dass sich letztlich ein geschlossener Betonring ergibt.

Baustelle Verzweigung I

Die Verzweigung llist die Stelle, an der die Stdréhre des
Tunnels Visp die Linienftihrung des aktuell gesperrten
Vispertaltunnels verlasst und in Richtung Staldbachbrti-
cke abdreht. Seit rund einem Jahr arbeiten dort rund 50
Mineure im Zweischichtbetrieb. Um den Bauablauf zu
optimieren haben die Verantwartlichen Mitte September
beschlossen, die Kaverne des Verzweigungsbauwerkes
von zwei Seiten auszubrechen. Zurzeit sind rund 70 %
ausgebrochen.

In diesen Monaten entstehen auch die Querverbindungen
zwischen der Nord- und der Stdréhre des Tunnels Visp.

Normalprofil
ausserhalb der
Stdrzone.
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| Normalprofil
innerhalb der
Stdrzone.

umlagerungen durch den
Bau der Nordrdhre =>

Situation ab Einbau VTT und vor
Einbau Nordréhre

Situation nach Einbau Nordréhre

Uberbeanspruchte
Zoneim Fels rund um VTT

Belastung Gewolbe

VIT \>4

Uberbeanspruchte Zone
im Fels rund um VTT

Belastung Ausbau
Nordréhre

Nordréhre —>
i I zusatzliche \
Uberbeanspruchte Belastung Sohlhebungen
Zone'im Fels rund Ausbau Sudrahre
um Nordréhre Stdréhre

Massnahmen am Rand der Stérzone
(280 m beidseitig + 300 m einseitig)
- Sohlhebungen abgeklungen

Uberbeanspruchte Zone
imFels rundum VTT

Belastung Ausbau
Nordréhre \
N
Nordréhre
Uberbeanspruchte Aufnahme  Verstarkung
Zone im Fels rund zusatzlicher Fundamente
um Nordréhre Belastung

Massnahmen in der Stérzone (150 m) -
grosse Spannungen und
Sohlehebungen nicht abgeklungen 9

Uberbeanspruchte Zone
im Fels rund um VTT
Belastung Ausbau
Nordréhre

Uberbeanspruchte Aufnahme rT
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um Nordreéhre Belastung
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REVITALISIERUNG DER
RASPILLE-MUNDUNG

X

Mehr Natur fir das Mindungsgebiet der. Raspille.

An den Ufern der Raspille begegnen sich
nicht nur das Ober- und das Unterwallis -
es ist auch ein Ort der Begegnung mit der
Natur. Die Renaturierung des Miindungsge-
bietes der Raspille bildet eine der neunin
den Jahren 1999/2001 bewilligten Ersatz-
massnahmen im Bereich der Teilstrecke
Siders Ost - Leuk/Susten Ost. Die Ausfiih-
rung erfolgt im Winter 2020/2021.

Alle Wiederherstellungs- und Ersatzmassnahmen dienen
dem Ziel, den 6kalogischen Wert des Lebensraums Pfyn
zu erhéhen. Wie die Grafik zeigt, sind im Mdndungsge-
biet der Raspille sechs Revitalisierungsschritte geplant,
die sich in der Niedrigwasserperiode des Winters kan-
kretisieren. Durch die Verschiebung des bestehenden
Oammes nach Stden kénnen zusatzlich 4 Hektaren
Flusslandschaft entstehen!

Eine neue Fussgangerquerung verbindet die Ufer der
Raspille an einem haher gelegenen Standort. Im Rotten
entsteht ein neuer Flussarm und damit eine neue Insel,
wao sich gefahrdete Vogelarten wie der Flussregenpfeifer
und der Flussuferlaufer ansiedeln kénnen. Zudem sollen
die Fische dank des erweiterten Flussbettes wieder vom
Rotten in die klaren Gewasser der Raspille und des
Russenkanals gelangen konnen (Sicherstellung der
Fischgangigkeit).

Detailprojekt
A Bau eines Dammes im Osten und im Westen der Raspille.

B Ruckbau und Abtransport der bestehenden Briicke
und der Widerlager.

C Ruckbau des linksufrigen DBammes der Raspille.
D Schutz des Dammes durch den Bau eines Blockwurfes.
E Schaffung eines Nebenarmes im Rotten.

F Verlangerung und Revitalisierung des Bachbettes
der Raspille.

Stand des Plangenehmigungs-
verfahrens der Teilstrecke Siders Ost -
Leuk/Susten Ost

Bis Ende 2020 ist geplant die gegenseitig ausgearbeite-
ten Vereinbarungen mit den Einsprechenden zu unter-
zeichnen. Anschliessend erfolgt die abschliessende
Stellungnahme des Kantons zum vorliegenden Projekt.
Im Frihjahr 2021 erwarten die Verantwortlichen die
Plangenehmigung durch das Generalsekretariat des
Bundesamtes fur Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation (G5-UVEK), die mit einer Beschwerde-
frist von 30 Tagen verbundenist.

Ausschreibung erster Mandate fiir die
Erarbeitung des Detailprojektes durch
das ANSB

In den nachsten drei Jahren werden im Rahmen der
Erarbeitung des Detailprojektes rund 30 Mandate fur
Ingenieur- und Spezialistenleistungen ausgeschrieben
und die entsprechenden Auftrage erteilt. Die beauftrag-
ten Mandatsnehmer werden die Details des Projektes
erarbeiten und legen die Grundlage fur die Ausschreibun-
gen der Bauauftrage. Aktuell wurden bis heute zwei
Mandate 6ffentlich ausgeschrieben: Das Erstellen einer
Baupiste durch den Pfynwald sowie der Bau des
Tunnels Susten. Nach der Inbetriebnahme der Baupiste
fahrt der Durchgangsverkehr nicht mehr durch den
Pfynwald sondern nutzt wahrend mehrerer Jahre - bis
zur Eroffnung der Autobahn durch den Pfynwald - die
rechtsufrige Kantonsstrasse T9 zwischen Salgesch
und Leuk.

Normalprofil Baupiste.

Radstreifen Baupiste Radstreifen

Erdgasleitung
Swissgas ©
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Interview mit Herrn
Jirg Rothlisberger

Direktor des Bundesamts fiir
Strassen (ASTRA)

lhre Fragen zur
Autobahn

Herr Jiirg Rathlisberger. als Direktor des Bundesamtes fiir Strassen ASTRA sind Sie bei
wichtigen Meilensteinen des Nationalstrassenbaus dabei. Erinnern Sie sich an die Héhe-
punkte, an denen Sie im Wallis waren?

FUr mich ist es jeweils ein Hohepunkt, wenn wir ein weiteres Stdck der Autobahn ASim Wallis in
Betrieb nehmen koénnen. Bamit geht einerseits dieses Stuck Autabahn vam Kantan, der fur den Bau
zustandigist, zum Bund tber, der fUr Betrieb, Unterhalt und Weiterentwicklung der Autobahnen
verantwortlich ist. Andererseits ist jeder neue Autobahnabschnitt ein Beitrag zur Vollendung des vor
60 Jahren vom Parlament festgelegten Nationalstrassennetzes. Das Nationalstrassennetz ist ein
wesentlicher Beitrag zur Anbindung und Vernetzung der verschiedenen Regionen unseres wunder-
baren Landes untereinander. Gleichzeitig wird die Autabahn kiinftig auch im Wallis die Entlastung der
Dorfer, Stadte und Zentren vam Burchgangsverkehr sicherstellen kénnen.

Der Bau der Autobahn A9 im Oberwallis hat eine befrachtete Geschichte - wie beurteilen
Sie die Situation heute?

Die Geschichte der Autobahn AS im Oberwallis ist eindrticklich. Immerhin reden wir von einem
Investitionsvolumen von mehreren Milliarden Franken und da gehéren erfahrungsgemass in einem
gewissen Umfang auch negative Erfahrungen dazu. Zumal der Infrastrukturtiefbau wegen Geologie,
Hydrologie und Altlasten und trotz der mittlerweile sehr detaillierten Normierung immer auch ein
Stuck weit ein Prototypengeschaft ist. Oie Anstrengungen von Bund, Kanton und Unternehmung im
Risikomanagement und in der Qualitatssicherung sind sehr gross und sie sind in der Summe erfolg-
reich. Deshalb schreitet die Vollendung der Autobahn AS zUgig voran. Schritt fir Schritt entsteht eine
wunderbare Infrastruktur fir und zugunsten des Wallis und der Schweiz.

Staatsrat Melly wird seine Amtszeit. nach 12 Jahren, in seiner Funktion als zustandiger
Departementschef Ende April 2021 beenden. Wie sehen Sie die Beziehungen zwischen
dem ASTRA und dem Departement fiir Mobilitdt. Raumentwicklung und Umwelt.
insbesondere mit Herrn Staatsrat Melly?

Der Kanton Wallis ist Bauherr der Autobahn AS, das ASTRA hat die Oberaufsicht. Wir hatten und
haben mit dem BDepartement und mit Staatsrat Jacques Melly persgnlich eine ausgesprochen
konstruktive Zusammenarbeit, die gepragt war von gegenseitigem Vertrauen und Respekt. Dieses
Verhaltnis auf Augenhthe war und ist einer der Schitissel zum bisherigen und zum weiteren Erfalg.
Das beinhaltet nicht, dass wir uns immer einig waren und sind, die Rollen und Erwartungen sind daftr
teilweise schlicht zu unterschiedlich. Aber wir haben uns die Dinge immer und jederzeit of fen und
ehrlich mitgeteilt und wir haben immer tragbare Losungen gefunden. Es ist mir ein Anliegen, auch an
dieser Stelle Jacques Melly persanlich zu danken. Ein Departementschef der sich gekUmmert hat,
24/7!Ich erinnere mich an x Telefonate mitten in der Nacht und Besprechungen an den Wochen-
enden. Auch das Krisenmanagement hat entsprechend hervorragend geklappt, ich denke da zum
Beispiel an den unendlich tragischen Unfall mit dem belgischen Bus im Tunnel Siders. Hier hatte sich
Jacques mittenin der Nacht telefonisch mit mir kurzgeschlossen und wir konnten die weiteren
Schritte in die Wege leiten.

Die Sicherheitsanforderungen beim Bau und Unterhalt der Nationalstrassen sind hoch -
und entsprechend kostenintensiv. Kann sich die Schweiz das auch in Zukunft leisten?
Pro Jahr investiert der Bund rund 2,3 Miliarden Franken in Betrieb, Unterhalt und Fertigstellung des
Nationalstrassennetzes. Das ist viel Geld, aber es ist gut angelegt, denn die Schweiz gehért in
Bezug auf die Verkehrssicherheit zur Spitzengruppe. Bas Geld kommt aus dem Nationalstrassen-
und Agglomerationsverkehrs-Fonds (NAF), dem das Stimmvolk 2017 zugestimmt hat. Die Zahlungs-
bereitschaft unserer Kundinnen und Kunden ist offensichtlich gegeben. Das spricht fir unser Produkt,

Méchten Sie, dass das A9 INFO

ein spezielles Thema aufareift? ein sicheres, verflgbares und vertragliches Nationalstrassennetz. Klar ist, dass wir heute von den

Ihre Vorschlage kénnen Sie an
folgende E-Mail-Adresse
einsenden: info@a9-vs.ch

Treibstoffzsllen abhangen und damit vom OI. Der beschlossene Ausstieg aus den fossilen Treibstof-
fen zwingt uns, die kiinftige Finanzierung neu aufzusetzen. Hierzu haben wir einen entsprechenden
Auftrag des Bundesrates, ihm bis Ende nachsten Jahres ein Konzept fir eine kilometerabhangige
Abgabe vorzulegen. Dies nicht als Erganzung zu den heutigen Treibstoffzallen, sandern als Ersatz.
Daneben wollen wir auch auf der Ausgabenseite noch effizienter werden, beispielsweise mit einen
noch feineren Unterhaltsmanagement.

Aktuelle Gibt es einen Aspekt. den Sie noch betonen mdchten?
12 Informationen zum Ich hoffe, dass wir zeitnah die Plangenehmigungsverftigung des UVEK fur die Teilstrecke durch den
Pfynwald erhalten werden und somit auch dort mit den Arbeiten bald beginnen kénnen. Die Auto-
Bau der Autobahn AS bahn AS wirde dann die Sprachgrenze Uberwinden und das Ober- und das Unterwallis naher zu
finden Sie unter einander bringen. Ich freue mich sehr, weiterhin am Werden der Autobahn A9 im Wallis teilhaben zu
www.a9-vs.ch durfen und dieses Werk mitgestalten zu kdnnen.
*1
DIE NACHSTE NUMMER Departement fiir Mobilitat, Raumentwicklung und Umwelt (OMRU) :’
ERSCHEINT IM Amt fiir Nationalstrassenbau (ANSB) *
Kantonsstrasse 275, 3902 Glis CANTON DU VALAIS
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