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ENTWICKLUNG DER

GROSSTEN AUTOBAHNBAUSTELLEN

Siidumfahrung Visp weiterhin erste
Prioritat

Die vergangenen zwei Jahre haben es
ermdglicht, die geologischen Erkennt-
nisse fir den Bau der A9-Siidum-
fahrung von Visp zu vertiefen, das
Ausfiihrungsprojekt an die aktuellsten
Normen anzupassen und zahlreiche
Arbeiten auszufiihren. Der Liiftungs-
stollen Grosshiis ist beendet, wdhrend
derjenige beim Portal Chatzuhiis noch
im Bau ist. Seit einem Jahr tliberqueren
die grossen Staldbachbriicken die
Vispa und verbinden die beiden links-
und rechtsufrigen Tunnelportale. Die
Briicken ermdglichen es, das Tunnel-
ausbruchmaterial durch den Schutter-
stollen zu den Deponien Riedertal und
Goler zu transportieren, ohne die Orts-
durchfahrt Visp zu belasten. Im Ubri-
gen wurden Arbeiten durchgefiihrt, um
ergdnzende, geologische Erkenntnisse
zu gewinnen. Die Ausbrucharbeiten im
Lockergestein bei Grosshiis kommen
gut voran und die technischen Schwie-
rigkeiten konnten bis anhin bewiltigt
werden. Die Felsausbrucharbeiten der
Tunnels éstlich der Vispa (genannt
Eyholz-Tunnel) werden gegen Ende
dieses Jahres fiir ca. 400 Millionen
Franken vergeben, so dass die Arbeiten
ndchstes Jahr beginnen kénnen. Unter
Vorbehalt, dass die letzten Einsprachen
gegen die Materialdeponie Goler sowie
gegen die Bundesbewilligung fiir den
Anschluss Visp West und die Zubringer-
strassen geregelt werden kénnen, wird
die Phase der grossen Bauarbeiten zu
Beginn des ndchsten Jahres sofort
anlaufen.

Uberall bauen, wo man kann

Diese Strategie erlaubt es, Vorberei-

tungsarbeiten tiberall dort zu realisie-
ren, wo ein Projekt baureif ist. Falls die
Realisierung einzelner Projekte bei
technischen oder juristischen Schwie-
rigkeiten blockiert wird, kénnen dank
dieser Strategie andere Projekte reali-
siert werden bzw. es kann auf anderen
Baustellen weitergearbeitet werden.
Die Arbeiten, welche in diesem Bulletin
beschrieben werden, verdeutlichen
diese Strategie. Die etappenweise Ver-
legung der Kantonsstrasse T9 im
Bereich Schnidrigu ist ftir die Ver-
kehrsteilnehmer unangenehm und lei-
der mit unentbehrlichen Verkehrsbe-
hinderungen verbunden. Wir hoffen
auf das Verstdndnis der Verkehrsteil-
nehmer. Uberall bauen, wo man kann,
heisst auch, dass nicht nur in Visp,
sondern auch auf anderen Abschnitten
Bauarbeiten ausgefiihrt werden, sofern
die finanziellen Mittel zur Verfiigung
stehen.

Wiederaufnahme der Arbeiten im
Tunnel Riedberg und beim gedeckten
Einschnitt Turtmann

Nach einem monatelangen Arbeitsun-
terbruch auf Grund geologischer Pro-
bleme wurden auf beiden Baustellen
die Verstdrkungsarbeiten wieder auf-
genommen. Sorgfdltig erarbeitete Stu-
dien, welche wdhrend dem Arbeits-
unterbruch durchgefiihrt wurden,
erlauben es heute, die Arbeiten mit der
héchstméglichen Gewissheit beziiglich
der Ausfiihrungssicherheit und der
Qualitdt der Bauwerke fortzusetzen.

Ein einziges Motto: vorwdrts !
Jean-Jacques Rey-Bellet

Vorsteher des Departements
fiir Verkehr, Bau und Umwelt
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GEDECKTER EINSCHNITT TURTMANN

Im Bereich des Siedlungsgebietes
von Turtmann wird die Autobahn
A9 in einem gedeckten Einschnitt
gefiihrt. Damit die A9 den Bach Turt-
mdnna, Kanalisationsleitungen und
die Bahnhofstrasse Turtmann unter-
queren kann, liegt der Scheitel des
Tunnels bis zu drei Metern unter der
Terrainoberfldche.

Der gedeckte Einschnitt besteht aus
zwei 1’350 m langen, richtungsge-
trennten Tunnelréhren und einem
dazwischen liegenden Werkleitungs-
tunnel. Die Ein- und Ausfahrten
zu den Tunnelréhren werden als
offene Wannen gebaut, welche im
Westen 173 m und im Osten 106 m
lang sind. Der gedeckte Einschnitt
Turtmann entlastet die Gemeinde
Turtmann vom Durchgangsverkehr
auf der Kantonsstrasse und ermdg-
licht nach der Fertigstellung des
Tunnels eine anderweitige Nutzung
der Geldndeoberfldche.

Das Tunnelgewélbe wird im Tiefpunkt
durch das Grundwasser kom-
plett tiberspiilt und ist mit Sicher-
heitsschiittungen gegen den Auftrieb
gesichert.

Das Grundwasser steht praktisch
unter der Terrainoberfléche an. In der
Mitte des Tunnels liegt das Pumpwerk

in einer Tiefe von 17 Metern unter der
Terrainoberfldche.

@ Die 106 m lange, offene Wanne Ost ist erstellt.
@ Im Herbst 2007 wurde eine weitere Baugrube von ca. 300 m
Lénge 6stlich der Turtménna in Angriff genommen.

Spundwandkasten als Baumethode

Da das gesamte Bauwerk im
Grundwasser liegt, wird das
Trassee in einzelne Abschnitte, auch
Spundwandkdsten genannt, einge-
teilt, welche mit Spundbohlen umge-
ben werden.

Die Spundbohlen sind Bauelemente
aus Stahl, die in vertikaler Richtung
31 m tief in den Boden einvibriert
oder gerammt werden.

Die Wanne West und die Wanne Ost
wurden als offener Einschnitt zuerst
gebaut. Die dazwischen liegende

Strecke wird in Spundwandkdsten
oder Baugruben von 150 m bis 180 m
Lénge und etwa 30 m Breite einge-
teilt.

Schrittweise mit dem Absenken des
Grundwassers kannauch der Aushub
fiir die einzelnen Spundwandkdsten
erfolgen.

Die Spundwdnde miissen auf bis zu
vier Hohenlagen mit 21 bis 42 m lan-
gen konventionellen Ankern oder mit
Jettingankern seitlich gesichert wer-
den. Die Jettinganker besitzen als
Verankerungskorper eine Zement-
sdule.

Querschnitt der Tunnelréhren mit Baugrubenabschliissen und Filterbrunnen.

© Die Turtmdnna musste provisorisch umgeleitet werden.
O Inder 6stlich an die Wanne West anschliessenden, 300 m langen Baugrube wurde die Jettingsohle im Winterhalbjahr
2006/07 realisiert. Im Sommer 2007 konnte mit dem Aushub und den Sicherungsarbeiten begonnen werden.

Mit dem Jettingankergeréat werden die Spundwande
seitlich verankert.

Schlechter Baugrund

Technische Daten zum gedeckten Einschnitt Turtmann

Spundwande (einvibrierte Spundwandflache) 63'000 m2
Anker fur die seitliche Sicherung 3’500 St.
Aushubmenge 350'000 m3
Betonmenge 67'000 m3
Armierungseisen 8’700 t

als sehr locker gelagert und damit
als schlechter Baugrund, so dass
er die Krifte aus den Baugrubenab-
schliissen nicht aufnehmen konnte.

Jettingsaulen unter der Tunnelsohle

Mit dem Aushub des Tunnels in der
ersten Baugrube konnte im Herbst
2005 begonnen werden. Nach dem
Einbau der ersten Ankerlage und
einem Aushub bis auf eine Tiefe von
sechs Metern stellten sich Spund-
wanddeformationen ein.

Die massgebenden Verformungen
lagen unterhalb der Aushubsohle im
Bereich der siltig-tonigen Schichten.
Diese feinkdrnigen Ablagerungen ent-
standen durch Verlandungsprozesse
im Zusammenhang mit seitlichen
Schuttfichern wie dem Illgraben-
schuttfdcher bei Susten, welcher die
Rhone in der Nacheiszeit seit rund
10°000 Jahren mehrmals aufstaute.
Dieser anstehende Boden erwies sich

@ Die 173 m lange, offene Wanne West ist erstellt.
® Auf der Hohe des alten Rottenbettes
ist das Autobahntrassee im Rohbau bereit.

Berechnungen haben gezeigt, dass
miteinerAbstiitzungder Spundwdnde
unterhalb des Tunnels, welche vor
Beginn der Aushubarbeiten erstellt
wird, die Baugrube verformungsarm
ausgehoben werden kann.

Nach dem Einbringen der 31 m lan-
gen Spundwdnde wird daher unter
der zuktinftigen Tunnelsohle eine
Spriesssohle aus Jettingsdulen
(Zementsdulen) erstellt, welche die-
se Deformationen verhindern soll.
Diese Jettingsdulen werden von
der Terrainoberfldiche aus gebohrt.
Erreicht der Bohrkopf die geplante
Tiefe von etwa 14.5m, wird der
anstehende Boden mit einem Luft —
Wasser - Zementstrahl aufgeschnit-

ten. Das Gestdnge rotiert und wird
nach oben gezogen. Zuriick bleibt
unter der zukiinftigen Tunnelsohle
eine durchschnittlich 1.35 bis 2.25 m
hohe Zementsdiule. Die einzelnen,
sich tiberschneidenden, vertikalen
Jettingsdulen bilden zusammen
die Jettingsohle. Danach erfolgen
der etappenweise Aushub der Bau-
grube, die Sicherung der Baugru-
benwand mit Ankern und die Grund-
wasserabsenkung um bis zu 13 m.

Jettingsohlengerat

Mit dem Jettingsohlengerat werden vor dem
Aushub unterhalb der zukiinftigen Tunnelsohle
vertikale Zementsaulen erstellt.

Jettingsohlengerat im Einsatz.



DER GEMEINDEPRASIDENT HAT DAS WORT

Unter dieser Rubrik kénnen die Prdsidenten der Territorialgemeinden des

A9-Projektes eine Stellungnahme zum Bau der A9 abgeben.

Mehr Wohn- und Lebensqualitat fiir
Turtmann

Eine Autobahn
als Verbindungs-
glied des Ober-
und Unterwallis.
Eine Autobahn,
welche die Ver-
kehrssituation im

Oberwallis ent-
schdrft. Ist dies ein Traum? Nein,
Realitdit mit ungewisser Zukunft.

Die Rhonetalautobahn A9 zwischen
St. Maurice und Brig soll voraus-
sichtlich in ein paar Jahren in Betrieb
sein, sofern der Bund die erforderli-
chen Mittel zur Verftligung stellt. Ftir
den Streckenabschnitt Leuk/Susten
Ost - Steg/Gampel Ost wird ein Erdff-
nungsjahr 2014 geschiditzt.

Die Lésung der Verkehrsprobleme,
vor allem im Oberwallis, sollte fiir
uns alle als erste Prioritdt gelten.

Nicht nur die Bevélkerung, sondern
auch die Wirtschaft im Oberwallis
leidet unter den zum Teil hohen
Belastungen und Verkehrsstaus. Die
Verzégerung beim Bau der Autobahn
A9 im Oberwallis trdgt nicht zu
Lésungen der Verkehrssituation bei.
In Turtmann fiihrt die Kantonsstrasse
T9 bekanntlich mitten durch das Dorf.
Téglich wird die Kantonsstrasse T9
von Tausenden von Fahrzeugen aller
Kategorien, vom Motorrad bis zum 40
Tonnen Lastwagen, befahren.

Um das Dorf Turtmann zu umfahren
unddieverkehrsgeplagte Bevélkerung
von Ldrm und Abgasen zu erlésen,
unter welchen sie tdglich leiden, ist
die Bau-Industrie-Umfahrungsstras-
se, die sogenannte BIU-Strasse,
geplant und genehmigt. Die Lésung
des Umfahrungsproblems von Turt-
mann war bis zur Aufhebung des
Militdrflugplatzes nicht einfach. Seit
der Militdrflugplatz aufgehoben ist,

kann die Umfahrung kostengtinstig
gebaut werden. Fiir den Bau dieser
Strasseistweniglandwirtschaftlicher
Boden nétig, weil der Teil, welcher
als provisorische Umfahrungsstrasse
gebaut wird, nach der Erdffnung des
Streckenabschnittes wieder zuriick-
gebaut und die Asphaltfldche des
Flugplatzes eingebraucht wird. Den
Ziel- und Quellverkehr kann die
Kantonsstrasse leicht schlucken und
das Dorf ist nicht von der Umwelt
abgeschnitten.
Mit der kitinftigen Entlastung der
Kantonsstrasse T9 durch die Auto-
bahn A9 und der zwischenzeitlich
vorgesehenen Umfahrung tiber die
Flugpiste wird das Dorf Turtmann
massiv vom Verkehr entlastet.
Durch die Lésung der Verkehrssitua-
tion in der Gemeinde Turtmann kann
die Gemeinde der Bevélkerung mehr
Wohn- und Lebensqualitdt bieten.
Ruhe tut gut - Ldrm stort, stresst,
schadet!
Martin Leiggener,
Gemeindeprdsident Turtmann

STUTZMAUER SBB TENNEN

In Tennen westlich des Bahnhofs
Gampel-Steg liegt das Autobahntras-
see erhOht auf einer Dammschlittung,
bevor es mittels zweier Briicken die
Kantonsstrasse T9 tiberquert. Auf-
grund der engen Raumverhdltnisse
und des Niveauunterschiedes zwi-
schen der SBB-Linie und dem
Autobahntrassee musste zwischen
den beiden Verkehrswegen eine
Stiitzmauer erstellt werden.

Technische Daten zur Stitzmauer SBB Tennen

Lange des Bauwerks

Im westlichen Teil betrdgt die
Gesamthéhe der Winkelstiitzmauer
ab Fundament 4.20 m; sie steigt
dann kontinuierlich bis auf 747 m
an. Fiir die Integration der Mauer in
die Landschaft wird diese auf der
Bahnseite teilweise zugeschilittet.

Auf der Seite des Autobahntrassees
reicht die Mauerkrone nur noch
1.20 m tiber das Fahrbahnniveau
hinaus. So tibernimmt die Mauer

186 m

Hohe des Bauwerks ab Fundament

4.20-7.47 m

Starke der Mauer auf Fundamentshéhe

0.97 -1.55m

Starke der Mauerkrone

0.30 m

Aushubmenge

5’500 m3

Schalungsflache

1’500 m2

Armierungseisen

77 t

Betonmenge

1200 m3

Hinterfullung

i EF

7'360 m2

Die 186 m lange Stuitzmauer bei Tennen.

nicht nur eine Stiitzfunktion, son-
dern dient auch als Aufprallschutz
fiir die Verkehrsteilnehmer der
Autobahn und als Sichtschutz zwi-
schen der Autobahn und der Eisen-
bahn.

Fiir den Tennbach, welcher die
Stiitzmauerim stidwestlichen Bereich

kreuzt, wurde ein Durchlass erstellt.
Die Baukosten fiir die Stiitzmauer
belaufen sich auf 1.3 Mio. Franken.

TUNNEL RIEDBERG

Im April 2004 wurde mit den
Vorbereitungsarbeiten beim Ostportal
des Tunnels Riedberg begonnen.
Wdhrend dem Tunnelvortrieb kam es
zu Deformationen im Tunnelgewélbe
und zu beschleunigten Bewegungen
an der Hangoberfldche, welche sich
mit fortschreitendem Vortrieb ver-
stdrkten.

Im August 2005 wurde der
Tunnelvortrieb auf Anraten des bei-
gezogenen Experten Prof. K. Kovdri
eingestellt 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 Stidréhre deren 191 m.

Der Riedberg - ein Bergsturz

Der Riedberg ist durch einen nach-
eiszeitlichen Bergsturz entstanden,
welcher spdter von Hangschutt-
ablagerungen tiberdeckt wurde.
Ahnliche Bergstiirze gab es in der
Nacheiszeit an verschiedenen Stellen
der Rhonetalflanken wie im Pfynwald
oder am Glishorn.

Das Lockergestein des Riedbergs
wurde durch die Aufprallenergie des
Bergsturzes derart stark verfestigt,
dass seine Standfestigkeit eher der

Y

Beim Ostportal des Tunnels Riedberg wurden die starksten Rutschungen gemessen.

eines weichen Felsens als der eines
eigentlichen Lockergesteins gleich-
kommt. Es existieren in gebirgigen
Gegenden weltweit eine grosse Zahl
von Tunnels, die einen ehemaligen
Rutsch- oder Kriechhang durchfah-
ren, ohne dass es Probleme gegeben
hditte. Es gibt aber auch Beispiele fiir
Hanginstabilitdten, welche durch
den Bau eines Tunnels oder Stollens
ausgeldst wurden.

Der Riedberg - ein Kriechhang

Trotz der erhéhten Lagerungsdichte
und Standfestigkeit verhdlt sich der
Riedberggrossrdumigals Kriechhang.
Man kann sich den Riedberg als eine
langsam kriechende Masse vorstel-
len, welche in mehrere Pakete aufge-
teilt ist. Die Bewegungen spielen sich
nicht auf einer genau definierten
durchgehenden Gleitfldche ab; die
einzelnen Pakete bewegen sich seit
Jjeher und dies zeitlich und rdumlich
unterschiedlich.

Beschleunigte Deformationen durch
den Vortrieb

Gemdiss der geotechnischen Beurtei-
lung werden die Deformationen, die
zum Einstellen der Bauarbeiten fiihr-
ten, eindeutig als Auswirkungen des

Tunnelvortriebes identifiziert. Das
Einstellen der Arbeiten als Vorsichts-
massnahmewarunterdenFachleuten
anfdnglich keineswegs unumstritten.
Die spdtere Entwicklung der Hang-
bewegungen hat jedoch die Richtig-
keit des Entscheides besttigt.
Durch den Ausbruch des Hohlraums
wurde der Spannungszustand im
umliegenden Untergrund der Tun-
nelréhren verdndert. Die so erzeug-
ten Spannungsumlagerungen verur-
sachten die beschleunigten Deforma-
tionen. Nach dem Einstellen des
Vortriebes sind die Bewegungen wie-
der stark zurtickgegangen.

Der Riedberg wird sich auch nach
Beendigung der Vortriebsarbeiten
weiterhin als Kriechhang verhalten
und in etwa mit einer Verschiebungs-
geschwindigkeit wie vor dem Bau-
beginn talwdrts bewegen. Die Tunnel-
verkleidung wird dementsprechend
konzipiert.

Entscheide der Task-Force:
Sicherungs- und
Stabilisierungsmassnahmen

Als Folge der anhaltenden De-
formationen wurde eine Task-
Force bestehend aus Vertretern
der Bauherrschaft, des Bundes-
amtes flir Strassen sowie Fach-
spezialisten der Bautechnik und
der Geologie eingesetzt.

Die Task-Force ist aufgrund der
Messergebnisse und Experten-
berichte zum Schluss gekom-
men, dass eine Gesamt- oder
Teilinstabilitdt des Hanges, so-
fern geeignete Massnahmen rea-
lisiert werden, auch nach der
Wiederaufnahme der Vortriebs-
arbeiten mit sehr ausreichender
Wahrscheinlichkeit ausgeschlos-
sen werden kann. Eine neuerli-
che leichte und vortibergehende
Beschleunigung der Hanguver-
schiebungen ist nicht auszu-
schliessen. Die Linienfiihrung
der A9 kann beibehalten wer-
den.




Massnahmen im Tagbau und
Portalbereich Ost

Durch einen massiven Stiitzkérper
aus Beton soll der gesamte Portal-
bereich Ost stabilisiert werden. Fiir
jede Tunnelréhre musste zuerst eine
Fundamentplatte aus Beton erstellt
werden, welche fiir die Nordréhre

Nordréhre des Ostportals mit Fundamentplatten und aufgebauten Stahlb6gen.

45 m lang und fiir die Stidréhre 35 m
lang ist. Auf diesen Fundamentplat-
ten werden die Stahlbégen fiir den
Tagbautunnel aufgebaut. Der Raum
zwischen den Baugrubenwdnden
und den Tunnelréhren sowie zwi-
schen den beiden Tunnelréhren wird

mit Beton ausgefiillt, damit der gan-
ze Stiitzkérper mdoglichst steif und

schwer wird. Eine drei bis vier Meter
dicke Schicht aus Magerbeton tiber
dem Scheitel des Tagbautunnels
beschwert den Stiitzkdrper zusdtz-
lich. Schliesslich erfolgt zur Belas-
tung des gesamten Stiitzkérpers
noch eine Uberschiittung desselben
mit 10-12m Tunnelausbruch-
material.

Portalbereich Ost mit Stutzkérper und Uberschiittung.

Doppelter Schutzschirm im
Jettingverfahren

Beim Jettingverfahren werden im
Tunnelgewdlbe entlang der Vortriebs-
richtung fécherartig 45 Bohrlécher
mit einer Ldnge von 16 m gebohrt.

Durch Hochdruckinjektion entstehen
entlang der Bohrlécher Zementsdulen
mit einer Ldnge von 15 m und einem
Durchmesser von cirka 60 cm.
Aneinander gereiht bilden die Sdulen
den Jettingschirm und sichern das
Gewdlbe. Im Schutze dieses Schirms

erfolgt der Tunnelausbruch im Locker-
gestein. Im Abstand von jeweils
sechs Metern wird ein neuer Schirm
hergestellt. Dadurch tiberlappen sich
die Sdulen in Ldngsrichtung um mehr
als 50% und bilden einen doppelten
Jettingschirm.

Baupiste

. Jetlingsfiulen & ca. 50-T0 crn,
= ge 15+1m

Sonlgewiibe aus armierem Onsbaten

wird nach Durchstich ersbait

Radale Jettingstulan

Langsschnitt:
Doppelter Jettingschirm mit provisorischem Sohlgewélbe aus Spritzbeton.

ewdibe d ca. 50 cm
aus armiartam Urtsbedon

Vortriebsrichtung —

Querprofil:

Doppelter Jettingschirm mit Blick in Vortriebsrichtung.

Stahitriiger HEB 200
{Rinterbetonien + ameert)

stahifaserarmiart)

Massnahmen im Tagbau und
Portalbereich West

Fiirdie Stabilisierungdes Hangfusses
beim Westportal ist eine Uberschiit-
tung des Portalbereichs mit Tunnel-
ausbruchmaterial um 10-12 m vorge-

Der Bereich des Westportals wird mittels vertikalen Jettingbohrungen stabilisiert.

Massnahmen im Untertagbau

Im Untertagbau werden verschiede-
ne Sicherungs- und Stabilisierungs-
massnahmen realisiert:

- Um weitere Deformationen infolge
Wiederaufnahme des Vortriebs még-
lichst klein zu halten, wird eine ver-
stérkte, steifere Voraussicherung in
Form eines doppelten Jettingschirms
vorgesehen. Diese erreicht man,
indem Jettingsdulen, welche sich
zweifach tiberlappen, in Ldngsrich-
tung zum Tunnelvortrieb erstellt wer-
den (siehe Seite 8 unten).

— Zur zusdtzlichen Versteifung des
umliegenden Gebirges werden radial,
also quer zur Vortriebsrichtung im
Tunnelbogen, cirka vier Meter lange
Jettingsdulen erstellt.

- Etappenweise wird ein etwa 50 cm
dickes, geschlossenes Betongewdlbe
so nahe als méglich an der Tunnel-
brust eingebaut.

Massnahmen zur langfristigen
Verminderung der Kriechbewegung

Die Wassersdttigung des Hanges ist
ein Schliisselpunkt im Zusammen-
hang mit der Kriechbewegung des

sehen. Anschliessend werden im
Portalbereich mittels vertikalen Jet-
tingbohrungen 25-30 m tiefe Zement-
sdulen erstellt, welche den Hang
stabilisieren sollen. Insgesamt wird

dadurch ein Volumen von etwa
60°000 m3 verfestigt.

LK

Drainagebohrungen sollen den Riedberg
entwassern.

Riedbergs. Mittels Drainagebohrun-
gen soll versucht werden, die lang-
fristige Kriechbewegung des Hanges
zu verlangsamen. Im Tunnel werden
alle 12 m je sieben Drainagebohrun-
gen radial durchgefiihrt. Die bis zu
80 m langen, rasterartig angeordne-
ten Drainagebohrungen sollen den
Hang entwdssern, damit den
Wasserdruck abbauen und das
Einsickern des Wassers in tiefer lie-
gende Schichten verhindern.

Bohrmaschine fur Drainagebohrungen.

Massnahmen betreffend die iibrigen
Infrastrukturanlagen

Die Verschiebungen der am Fusse
des Riedbergs liegenden Stiitzmauer
der Schweizerischen Hauptstrasse
H509 werden weiterhin tiberwacht.
Bei der Rottenbriicke der H509 wur-
de das Widerlager Stid durch die
Hangbewegungen erfasst.

Der Fahrbahniibergang hat sich im
Verlaufe der Zeit geschlossen.

Durch Ersatz des Fahrbahniiber-
ganges konnte ein Bewegungsspiel-
raum von acht Zentimetern geschaf-
fenwerden. Durchdie Verschiebungen
wurde auch die Swissgasleitung in
Mitleidenschaft gezogen.

Um die aufgebauten Spannungen
abzubauen, wurde die Leitung frei-
gelegt und anschliessend eingesan-
det.

Die Verschiebungen und die Ent-
wicklung der Stahlspannungen wer-
den weiterhin tiberwacht. Das Fun-
dament der Hochspannungsleitung
wird geoddtisch tiberwacht, um bei
allfélligen Hangbewegungen zeitge-
recht die notwendigen Massnahmen
treffen zu kénnen.

Wie geht es weiter!

Die Hangbewegungen haben
sich inzwischen stark reduziert
und diirften etwa im Rahmen
liegen, wie sie vor dem Baubeginn
waren.

Die von der Task-Force beschlos-
senen Massnahmen an beiden
Tunnelportalen und in den
bereits ausgebrochenen Tunnel-
réhren werden derzeit realisiert.
Voraussichtlich Ende des Jahres
2008, sobald die vorbereitenden
Sicherungsmassnahmen umge-
setzt sind, kann mit dem
Tunnelvortrieb weitergefahren
werden.

Der Hang wird weiterhin durch
ein umfangreiches Messpro-
gramm laufend tiberwacht.




KANTONSSTRASSE T9 SCHNIDRIGU

Ein Unterfiihrungsbauwerk fiir die T9

In Schnidrigu ostlich des Bahnhofs
Gampel-Steg wechselt die Kantons-
strasse T9 ihre Linienftihrung auf die
stidliche Seite der Autobahn A9. Die
Autobahn wird im Raum Schnidrigu
auf einem Damm gefiihrt, welcher
aus Tunnelausbruchmaterial des
Tunnels Riedberg erstellt wird.
Deshalb musste fiir die Querung der
Kantonsstrasse T9 in einem Winkel
von 45 Grad unter der Autobahn ein
Unterfiihrungsbauwerk gebaut wer-
den. Die Kantonsstrasse T9 erhdlt
dadurch auf einer Lénge von 1’720 m
eine neue Linienfiihrung und erreicht
erst éstlich von Schnidrigu wieder
die bestehende Kantonsstrasse.
Die Kosten fiir das Unterfiihrungs-
bauwerk betragen 1.84 Mio. Franken,
diejenigen fiir die Anpassung und
Verlegung der Kantonsstrasse 3.6
Mio. Franken.

Technische Daten zum Unterfiihrungsbauwerk

Léange der Unterfiihrung 45 m
Lichte Breite 13.70 m
Minimale Héhe 480 m
Armierungseisen 298 t
Betonmengen 2'660 m3

Seit Oktober 2007 fuhrt der Verkehr tGber die neue Linienfihrung der T9.

KOSTEN UND FINANZIERUNG

Gemdss der Baukostenschdtzung
aufgrund des Detailprojektes von
1999 wurden fiir die Teilstrecke
Leuk/Susten West bis Steg/Gampel
Ost Kosten von 642 Mio. Franken
berechnet. Werden diese Kosten mit-
tels des NEAT-Teuerungsindex auf
das heutige Preisniveau hochgerech-
net, so betragen die gesamten
Baukosten fiir diese Teilstrecke 748
Mio. Franken. Bei einer Ldnge der

Kostenschitzung der A9 Leuk/Susten West - Steg/Gampel Ost

A9-Teilstrecke von 11.5 km ergeben
sich Kosten von 65.0 Mio. Franken
pro Kilometer Autobahn. Wegen des
schlechten Baugrundes beim gedeck-
ten Einschnitt Turtmann und den
Hangbewegungen am Riedberg ist
mit Mehrkosten zu rechnen, welche
bis jetzt noch nicht umfassend quan-
tifiziert wurden, da die entsprechen-
den Sicherungsmassnahmen schritt-
weise ausgefiihrt werden.

Kostengruppe in Mio. Franken
Projektierungskosten 72.8

Erwerb von Land und Rechten 67.5

Strassenbau (inkl. Rampen und Anschlussstrassen) 103.4
Kunstbauten 471.7
Gewasserkorrektionen 4.8
Leitungsverlegungen 16.7
Anpassungsarbeiten und Kompensationsmassnahmen 10.8

Total (Preisbasis: 2007) 747.7

Neat-Teuerungsindex NTI

Der NTI ist ein Indexwert, der
durch das Bundesamt fiir Ver-
kehr im Einvernehmen mit dem
Bundesamt fiir Statistik und der
Eidgendssischen Finanzverwal-
tung im Zusammenhang mit den
Zusatzkrediten fiir die NEAT er-
lassen wurde. Er basiert auf den
Hauptkostengruppen Bau (69 %),
Planung/Honorare (16 %), Tech-
nik (12 %) und Sonstiges (3 %).

4% VS

Finanzierung des Baus A9.

UMWELT: ERSATZMASSNAHME IM LEUKERFELD

Die Arbeiten an der A9 zwischen Susten und Gampel haben 2002 begonnen und sollen etwa 2014 beendet werden. Dabei
werden bedeutende Naturwerte zerstért, welche gemdss Umweltschutzgesetz mittels Naturersatzmassnahmen kompensiert

werden miissen. Die wichtigste dieser Ersatzmassnahmen besteht in der Vergrésserung der Feuchtgebiete um den alten

Rottenlauf im Leukerfeld.

Feuchtgebiete verschwanden

Schauen wir zurtick: Um 1870 wur-
den mit der ersten Rhonekorrektion
grosse Feuchtgebiete im Leukerfeld
trockengelegt und durch Wiesland
und Hochstammobstgdirten ersetzt.
Dank der Kiesausbeutung des alten
Rottenbetts wurde aber wieder eine
Kette von Seen geschaffen, die sich
in der Folge als sehr wertvolles
Ersatzbiotop fiir die verdrdngte Flora
und Fauna herausstellten. In den
siebziger und achtziger Jahren galt
das Leukerfeld wegen dem Neben-
einander von hochwertigen Feucht-
gebieten und traditioneller Land-
wirtschaft unter Experten als eine
der wichtigsten Naturfldchen im Tal-
grund des Wallis.

Die zunehmende Intensivierung in
der Landwirtschaft fiihrte zu einer
schleichenden Degradierung des
Standorts. Die Bestdnde der selte-
nen Tierarten begannen kontinuier-
lich zu sinken. Gleichzeitig dnderte
sich das Landschaftsbild: Fanden
sich in den siebziger Jahren noch
grosse Schilfbestinde und kaum
Bdume um das alte Rottenbett, so
sah das 30 Jahre spdter schon ganz
anders aus: Ein dichter Baumgiirtel
hatte sich um die Weiher gebildet,
der die einst zahlreich vorhandenen
Sumpfbewohnervoneiner Ansiedlung
fernhielt.

Drei Etappen

Die Ersatzmassnahme im Leukerfeld
wird in drei Etappen realisiert:

- Die erste Etappe wurde bereits
2002 bis 2004 umgesetzt. Sie bein-
haltete mehrere Elemente: einerseits
das Anlegen einer Feuchtweide, wel-
che von verschiedenen Zuguvégeln
wie Bekassinen, Reiher, Schafstelzen
usw. genutzt wird. Andererseits wur-
den Vertrdge fiir eine extensive Nut-

zung der bestehenden Mdhwiesen
abgeschlossen. Die Extensivierung
zusammen mit der Erstellung von
Hecken hat bereits zu einer deutli-
chen Zunahme der Braunkehlchen-
Bruten gefiihrt. Auch Wachteln sind
dort regelmdssig anzutreffen.
Schliesslich wurde in der ersten
Etappe der am Rande der Ersatz-
massnahme liegende Golf-See durch
die Schaffung von Flachwasserzonen
aufgewertet.

—In der zweiten Etappe, welche 2007
umgesetzt wird, werden hauptsdch-
lich Stillwasserflichen und Flach-
uferzonen vergréssert. Die durch die

Kiesausbeutung entstandenen Steil-
ufer lassen der Ufervegetation wenig
Spielraum. Daher werden sie umge-

Steilufer «vorher».

wandelt in fiir die Natur wertvollere
Flachufer, auf welchen sich eine brei-
te Ubergangszone aus Schilf, Rohr-
kolben, Seggen und Unterwasser-
pflanzen bilden kann. Dieser Uber-
gangsbereich zwischen Wasser und
Land ist fiir zahlreiche wasser- und
landbewohnende Tierarten von ent-
scheidender Bedeutung (Libellen,
Amphibien, Wat- und Wasservégel).
— In der dritten Etappe schliesslich
sollendiedurchdieZwischendeponien
der A9 belegten Zonen zwischen der
A9 und dem alten Rotten abgetieft
und weitere Feuchtweiden und -wie-
sen erstellt werden. In diesen exten-
siv genutzten Fldchen werden sich
auch scheuere Arten ansiedeln kén-
nen.

Flachufer «nachher».



BAUPROGRAMM

Bauvergang [ Jahr

2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014

Offene Strecke Leukerfeld

Gedeckter Einschnitt Turtmann

Offene Strecke Turtmann Ost

Halbanschluss Gampel/Steg West

Tunnel Riedberg

Offene Strecke ostlich Tunnel Riedberg

Halbanschluss Steg/Gampel Ost

* Bauverzogerung avfgrund des schlechten Baugrunds

MENSCHEN AUF DER BAUSTELLE

** Bayverzogerung avfgrund der Hangbewegungen am Riedberg

Tobias Meschenmoser, 44 Jahre, Diplom-Ingenieur,
Lausanne.

Was ist Ihre Funktion auf der
Baustelle des gedeckten Ein-
schnitts Turtmann?

Ich bin Projektveranwortlicher der
Firma SIF-Groutbor SA - Sondages,
Injections, Fondations in Renens. Wir
gehéren zu den fiihrenden Unter-
nehmen des Spezialtiefbaus in der
Schweiz.

Welche Arbeiten fiihrt Ihre Firma
hier aus?

Nachdem zu Beginn des Aushubs
des gedeckten Einschnitts Deforma-
tionen bei den Spundwdnden ent-
standen sind, festigten wir den
Baugrund mittels Zementsdulen,
welche im Jettingverfahren erstellt
wurden. Dabei wird mit einer Hoch-

m druckpumpe, welche 400 bar Druck

aufbaut, eine Zementsuspension in
den Boden gepresst und so die
Zementsdulen gebildet.

Was war die grosste Herausfor-
derung?

Die Spundwdnde der 6’600 m2 gross-
en Baugrube westlich der Turtmdnna
wurden durch eine aufgeldste Jet-
tingsohle in 12 m Tiefe ausgesteift.
Total haben wir in 6 Monaten etwa
1’300 Zementsdulen injiziert. Die
Herausforderung war, die grosse
Anzahl von Jettingsdulen in der erfor-
derlichen Geometrie und Festigkeit
in einem variablen Baugrund zu rea-
lisieren. Dies konnte Dank eines
umfangreichen Qualitéitssicherungs-
programms gewdhrleistet werden.
Welches wird Ihre néichste Bau-
stelle im Wallis sein?

Die Jettingarbeiten im ndchsten
Spundwandkasten des gedeckten
Einschnitts Turtmann werden durch
unsere Konkurrenz ausgefiihrt. Wir
werden demndchst fiir die Autobahn
A9 beim Westportal des Tunnels
Riedberg mit Probeinjektionen im
Jettingverfahren beginnen.

. .. und wie kommt ein Deutscher
iiber Lausanne auf eine Autobahn-
baustelle ins Wallis?

Ich bin am Bodensee aufgewachsen
und habe in Miinchen und Paris das
Studium des Diplom-Bauingenieurs
absolviert. Nach dem Studium arbei-
tete ich bei der Firma Soletanche-
Bachy in Frankreich, welche die
europdische Muttergesellschaft der
SIF-Groutbor ist. Seit 1999 bin ich
nun bei der Schweizer Tochter-
gesellschaft tdtig.

Was denken Sie iiber das Wallis
und die Walliser?

Der Kontakt auf der Baustelle mit der
ortlichen Bauleitung werde ich in
sehr guter Erinnerung behalten. Die
Schwierigkeiten, die bei solch einem
Bauvorhaben nun mal auftreten,
wurden stets in einem sachlichen
Ton diskutiert. Allgemein gefdllt mir
an den Wallisern, dass sie zu ihrem
Wort stehen und man mit ithnen tiber
alles reden kann. Uber die Schénheit
der Landschaft brauche ich wohl
nichts zu sagen — ich verbringe mit
meiner Familie hier oft die Wochen-
enden.

Besten Dank fiir das Gesprdch!

Weitere Infos zur A9 - www.a9-vs.ch

Abonnieren Sie das Bulletin A9info unter:
T 027 922 97 00 oder a9info@a9-vs.ch




