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Hochdruck beim Autobahnbau im Oberwallis:

Anspruchsvolle Tunnelbauten

Mit dem grossten Kredit des jahrlich vergebenen National-
strassenbudges werden die Hauptarbeiten an der A 9 im
Oberwallis weitergefiihrt. Dabei stehen fiir die noch fehlen-
den 32 km im laufenden Jahr insgesamt 261 Mio. CHF zur
Verfiigung. 2014 sind im Wallis Begehren fiir Nationalstras-
senkredite in Hohe von 207 Mio. CHF gestellt und schliesslich

190 Mio. CHF verbaut worden.

Damit kénnen nach Angaben des
Bundesamts fiir Strassen (Astra) die
Arbeiten beim gedeckten Ein-
schnitt Bahnhof Turtmann, dem
Tunnel Riedberg sowie am Trassee
Leuk - Gampel freigegeben werden.
T afalls zugeteilt sind die Mittel
fir den Teilabschnitt Umfahrung
Visp, insbesondere fiir die Wanne
Grosseya und den Tunnel Eyholz
- Visp. Beim Bau der Nationalstras-
sen im Wallis wird der Gesamtkre-
dit tranchenweise in Abhéngigkeit
von den Umsetzungen der Audit-
Empfehlungen freigegeben.

Nach den neuen Erwartungen des
Amts fiir Nationalstrassen im De-
partement fiir Verkehr, Bau und
Umwelt des Kantons Wallis
(ANSB) sollen die-wichtigsten Ab-
schnitte der A 9 im Oberwallis bis
2020 dem Verkehr iibergeben wer-

den konnen. Davon ausgenommen

ist die Teilstrecke durch den Pfyn- ~

wald, fiir die eine Neuprojektie-
rung aufgegleist werden musste.
Bereits 2017 soll die Teilstrecke
Leuk/Susten Ost - Gampel/Steg
West in Betrieb genommen wer-
den. Nach Angaben des Walliser

Amts fiir Nationalstrassen laufen

die Arbeiten auf dem 31,8 km lan-
gen Abschnitt zwischen Siders Ost
und Visp Ost auf zehn Baustellen
mit rund 350 Beschéaftigten. Von
dem auf 4 Mrd. CHF veranschlag-
ten Gesamtkostenrahmen des Au-
tobahnbaus im Wallis sind bis
Ende 2014 gut die Halfte oder
rund 2,2 Mrd. CHF verbaut wor-
den. Fiir das laufende Jahr wurden
aus dem Bundesbudget fiir Natio-
nalstrassen dem Kanton Wallis die
Rekordsumme von 261 Mio. CHF

zugeteilt, davon entfallen 29 Mio.
auf Projektierung und Bauleitung
und 232 Mio. auf den Bau. Vom
Kanton selbst werden 4% als Wal-
liser Anteil beigesteuert. Das be-
deutet, dass an jedem Arbeitstag
1 Mio. CHF verbaut werden. Im
vergangenen Jahr sind im Wallis
Begehren fiir Nationalstrassenkre-
dite in Hohe von 207 Mio. CHF
gestellt und schliesslich fiir 190
Mio. CHF verbaut worden.

Ausweitungsarbeiten im
Tunnel Visp im Gang

Die Hauptarbeiten am Tunnel Visp
wurden Ende Januar im Beisein
von Staatsrat und Baudirektor Jac-
ques Melly offiziell gestartet. Der
Tunnel Visp bildet zusammen mit
dem Tunnel Eyholz die Stidumfah-
rung der kiinftigen A 9 im Raum
Visp, die mit diesem Meilenstein
auf gutem Wege der Realisierung
ist. Mit dem Hauptlos Tunnel Visp
ist die Arbeitsgemeinschaft ATV
beauftragt worden; die Vergabe-
summe vom Mérz 2014 belauft
sich auf rund 200 Mio. CHF. Dem

Dem Nationalstrassenbau im Kanton Wallis steht dieses Jahr ein Bundesbudget von 261 Mio. CHF zur
Verfigung. Dieses wird in die Fertigstellung der Stidumfahrung von Visp sowie in Neubaustrecken wie den

Anschluss Visp West und den Tagbautunnel Raron investiert.
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Start der Hauptarbeiten vorausge-
gangen ist eine rund viermonatige
Installationsphase seit September
2014.

Fiir dem Umbau des bestehenden
Vispertaltunnels zum zweirdhrigen
Autobahntunnel wird der 2005/06
aufgefahrene Sondier- bzw. Schut-
terstollen mit einem Querschnitt
von 4,75 m nun zur kiinftigen
Nordrohre auf 12,5 m ausgeweitet
mit einem 10,8 m breiten Auto-
bahnquerschnitt. Der Vortrieb
durch die Arge ATV erfolgt von
beiden Tunnelportalen her im
Zweischichtbetrieb. Insgesamt ist
eine Ausbruchmenge von 350000
m? Fels zu bewdltigen, einschliess-
lich des Ausbruchs aus den drei
Verzweigungsbauwerken untertage.
Bis Ende Mai waren in der kiinfti-
gen Nordrghre vom Chatzuhiis
beim Staldbach gut 300 m ausge-
brochen, wihrend es auf der Ge-
genseite ab dem Portal Schwarzer
Graben rund 450 m waren. Die
Arbeiten inklusive Betriebs- und
Sicherheitsausriistung an der kiinf-
tigen Ostrohre des Tunnels Visp
dauern bis Ende 2019. Der heutige
Vispertaltunnel bildet die kiinftige
Stidréhre des Tunnels Visp. Das
dafiir notwendige Verzweigungs-
bauwerk IIT kann aus sicherheits-
und bautechnischen Griinden nur
gebaut werden, wenn er fiir den
Verkehr gesperrt ist. Dafiir sind 18
Monaten vorgesehen.

Im Raum Visp laufen damit die
Arbeiten an der Realisierung der
Autobahn auf dem bisher héchs-
ten Niveau. Die Grossbaustelle
Anschluss Visp West mit ihren
zahlreichen Bauwerken geht plan-
maéssig voran: Der Tunnel Eyholz
ist vollstandig betoniert, die Stid-
rohre im Ausbau bereits weit fort-
geschritten. Zusammen mit dem
Tunnel Visp arbeiten auf den drei
Baustellen der Autobahn um Visp
rund 250 Personen alleine in die-
sen Arbeitsgemeinschaften.

Die Geschichte um den Tunnel
Visp ist fast so alt wie die Ge-
schichte der Autobahn selber, be-
tonte Staatsrat und Baudirektor
Jacques Melly anlésslich des Starts
zu den Hauptarbeiten. Damit ist
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Die Portale der Siidumfahrungstunnels Visp im Anschluss an die
Doppelbriicke Staldbach. Von hier aus werden die Nordréhre im
bestehenden Sondier- bzw. Schutterstollen (rechts) auf 12,5 m

ausgeweitet und die Stdréhren als Autobahntunnel ausgertistet

der dritte Thil als Schliisselelement
der Stidumfahrung aufgegleist, der
in der Vergangenheit mehrmals
mit Einsprachen und Diskussionen
verzogert worden ist. ,Nun kann
nichts mehr den Tunnelbau stop-
pen, bei dem es gilt, einen Son-
dierstollen aufzuweiten, fiir den
die Geologie bekannt ist, aber bei
dem wie immer im Tunnelbau Un-
bekanntes auftreten kann®, so der
Walliser Baudirektor.

Portal Grosshiis prasentiert
sich in endgiiltiger Form

Die Gestaltung der Portale der A
9 im Oberwallis lehnt sich an die
Architektur des Ostportals des

nnels Geronde in Siders an. Das
rortal Grosshiis ist jedoch etwas
weniger wuchtig ausgefallen und
wurde im Sommer 2014 betoniert.
Vor dem Portal wurde die Be-

triebszentrale mit ihrer charakte-
ristischen Stahlfassade erstellt.
Seit dem Frithjahr erfolgt die End-
gestaltung der Tunnelportale mit
den erforderlichen Terrainanpas-
sungen. Im Tunnelinnern sind die
Ausbauarbeiten schon weit fort-
geschritten, insbesondere in der
Stidréhre, wo der Belag bereits
asphaltiert ist. Die Fertigstellung
der Nordréhre und die Installatio-

nen der Betriebs- und Sicherheits- .

ausriistung sind im Gang. Fir
Staatsrat Melly ist es wichtig, dass
der Tunnel so rasch als méglich
dem Verkehr iibergeben werden
kann. Nach den aktuellen Erwar-
tungen sollen die wichtigsten Ab-
schnitte der A 9 im Oberwallis bis
2020 in Betrieb genommen wer-
den konnen. Davon ausgenommen
ist die Teilstrecke durch den Pfyn-
wald, fiir die eine Neuprojektie-
rung aufgegleist werden musste.
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Das Portal Grosshiis présentiert sich bereits in seiner endgultigen
Gestaltung. Charakteristisch zwischen den beiden RGhren ist die
Mauer der neuartigen sogenannten Antirezirkulationswand

Neuartige
Antirezirkulationswand

Zwischen den beiden Portalen im
Grosshiis ragt eine Mauer als so-
genannte Antirezirkulationswand
hervor. Im Fachhandbuch Tunnel
des Bundesamtes fiir Strassen (As-
tra) steht hierzu: ,Bei zwei oder
mehreren parallelen Tunnelréhren
ist die Rezirkulation von Rauch
und giftigen Gasen im Ereignisfall
von einer Tunnelrohre in die an-
dere durch geeignete bauliche
Massnahmen zu vermeiden. Dies
ist durch eine Antirezirkulations-
wand oder durch einen Versatz der
Tunnelportale zu erreichen.“ Da
die beiden Tunnelportale im
Grosshiis also nicht versetzt ange-
ordnet sind, sondern sich auf der
gleichen Héhe befinden, war der
Bau dieser Stahlbetonwand not-
wendig. Sie verhindert, dass bei

einem Brandfall Rauch oder gifti- .

- ge Gase in die andere Tunnelréh-

re gelangen.
Baustellen im Grundwasser

Die Ausfithrung des Anschlusses
Visp West hat im Grundwasser zu
erfolgen und ist in punkto Technik
und Sicherheit eine Herausforde-
rung. Wie das Amt fiir National-
strassenbau ANSB betont, verlan-
gen die hochsensible Erdgasleitung
der Swissgas und das stark fre-
quentierte Trassee der SBB ein

‘hohes Sicherheitsbewusstsein. Zu

berticksichtigen sind auch die Er-
filllung der Anforderungen des
Projekts aus der dritten Rhonekor-
rektion beziiglich Hochwasser-
schutzes, Aufrechterhaltung des
alltaglichen Strassenverkehrs so-
wie die Sanierung der Altlasten
aus den letzten Jahrzehnten.

grotzinger + rychard ag

ingenieurbiiro, energie- und steuerungstechnik
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+ Schaltanlagenbau

- Projektierung, Planung und Ausfiihrung
+ Steuerungs- und Automationslosungen

+ Service, Reparaturen und Support

grotzinger + rychard ag 3472 wynigen
tel. +41 34 41519 55
fax. +41 34 415 19 08

info@groe-ry.ch
www.groe-ry.ch
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Der Einfahrtstunnel Staldbach zum Tunnel Eyholz ist fertigge-
stellt. Im Tunnel selber laufen die Arbeiten nach Bauprogramm.
Wéhrend der Innenausbau der Stdréhre beendet ist, lauft der

Ausbau der Nordréhre
onieren unter Wasser

Aufgrund des sensiblen SBB-Dam-
mes kann das Grundwasser in der
Region Visp nicht weitrdumig ab-
gesenkt werden. Dies weil es sonst
zu Setzungen kommen kénnte, die
einen unerwiinschten Unterbruch
der Bahnlinie zur Folge hitten.
Deshalb miissen die Arbeiten im
Grundwasser erfolgen. Eine Bau-
stelle unter Wasser oder eine
Unterwasser-Baustelle? Auf den

ersten Blick ist es schwer vorstell- -

bar, wie man beispielsweise beto-
nieren kann, wenn die Baugrube
noch voller Wasser ist. Aber hier-
zu gibt es neue Techniken, die in
Visp West angewendet werden.

{ eine Unterfithrung im
Grundwasser entsteht

Am Beispiel der kiinftigen Auffahrt
von Visp in Richtung Sitten und
der kiinftigen Abfahrt von Sitten in
Richtung Visp West wird im A 9
Info die Bauweise im Grundwasser
erkldrt. Demnach werden die ers-
ten Meter noch ,trocken und kon-
ventionell” erstellt. Nach dem Ein-
vibrieren der Spundwénde ver-
ankert man diese seitlich, hebt die
Baugrube mit einem Bagger unter
Wasser aus und erstellt die Auf-
triebszugpféhle von einer schwim-
menden Plattform (Ponton) aus.
Dann wird mit Hilfe einer spezia-
lisierten Taucherequipe der Soh-
lenbeton unter Wasser betoniert.
Anschliessend kann die Baugrube
ausgepumpt (gelenzt) werden. In
der trockenen Baugrube folgen der
Einbau des Fundamentbetons (Bo-
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denplatte) und dann das Erstellen
der Seitenwénde. Je langer die Auf-
fahrt und je tiefer die Baugrube
wird, desto mehr Grundwasser tritt
auf. Nach dem Einvibrieren und
Verankern der Spundwénde be-
ginnt der Aushub im Grundwasser.
Eine Schlammpumpe, die von
Pontons aus tiberwacht wird, saugt
das Wasser iiber eine schwimmen-
de Leitung ab. Das schlammreiche

Das Gewolbe des Tagbautunnels
Turtmann ist mittels Polymerbitu-
men-Dichtungsbahnen abgedichtet,
hinterfilft und mit einer Erdiiberde-
ckung von 1 bis 3,5 m Stérke .
versehen und begriint worden
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Die Hangsituation am kinftigen
Westportal des 500 m langen
A-9-Tunnels Riedberg zur Umfah-
rung von Gampel. Nach den
erfolgten Stabilisierungsmassnah-
men soll nun im Herbst mit der
Wiederaufnahme des Tunnelvor-
triebs begonnen werden

" ‘Der Gedeckte Einschnitt Turtmann wurde auf 1,4 km Lange in einer

Wanne mit einer Breite von 24,7 m aus Spundwandkésten ausgefihrt
und darin zwei Réhren von 10,2 m Breite erstellt. Der gesamte Aushub

betrug rund 350°000 m3

Wasser gelangt so in ein Absetz-
becken, wo der an sich saubere

Schlamm sich absetzt und an-

schliessend entsorgt wird. Sobald
es keinen Schlamm mehr in der
Baugrube hat — was mit Kontrollen
durch Taucher festgestellt wird —,
beginnen die Fachleute von einem
Ponton aus mit dem Bohren von
Auftriebszugpfahlen unter Wasser.
Die Taucher kontrollieren die Aus-
hubkote sowie die Lage der Auf-
triebspfahlkopfe. Nach einem
zweiten Absaugen des Schlamms,
wird in Begleitung der Taucher
unter Wasser betoniert. Der Beton
wird mittels Contractor-Verfahren
mit einem Rohr von der Sohle
nach oben gepumpt, bis die ge-
wiinschte Hohe der Betonsohle
erreicht ist. Dies verlangt gemaéss
A 9 Info einerseits eine spezielle
Betonzusammensetzung, anderer-
seits-erfordert es aber auch eine
Technik, bei welcher das Contrac-
tor-Rohr wahrend des Pumpens
immer im Beton, welcher unter
Wasser ist, eingetaucht bleiben
muss.

Die Betonsohle bildet zusammen
mit den Auftriebspfahlen einen
,Zapfen®, der gegen den Auftrieb
des Grundwassers wirkt. Sobald
der Sohlen-Unterwasserbeton aus-
gehdrtet ist, kann das Wasser ab-
gepumpt werden. Nach dem
Trocknen und Reinigen des Soh-
lenbetons, werden die korrosions-
bestdndigen Zuganker in diesen
versetzt. Diese verbinden den
Sohlenbeton mit der Bodenplatte.
Dies wird anschliessend zusam-
men mit Wanden bzw. Decken im
Trockenen betoniert.

Unter Zugsverkehr am
Bahndamm

Beim Bau der zwei Unterfithrungen
unter den SBB-Bahndamm gelan-
gen Stahl-Hilfsbriicken zum Einsatz.
Diese wurden innert vier Tagen im
Sommer 2014 versetzt. Neben dem
Bauen im Grundwasser kommt
nahe den Gleisen noch die Gefahr
von Setzungen und von Erschiitte-
rungen hinzu, die den Betrieb der
Bahn gefdhrden kénnten. Die SBB
kennt entsprechend anspruchsvol-
le Bauvorschriften fiir Arbeiten in
der Nahe von Bahnlinien. Die Bahn-
linie, die Erdgasleitung der Swissgas
sowie mehrere Nachbarbauwerke
werden durch einen Geometer re-
gelmissig tiberwacht. .
Berufstaucher der Spezialfirma
Nautilus aus Osterreich halten mit
einer Unterwasserkamera die Si-
tuation fest und iiberwachen, ob
es noch Schlamm auf dem Boden
der Baugrube hat. Der Unterwas-
serbeton kann nur dann einge-
bracht werden, wenn der ganze
Schlamm mit der Schlammpumpe
via Leitung abgesaugt werden
konnte und kein Schlamm mehr
in der Baugrube liegt.

Gedeckter Einschnitt
Turtmann

Nachdem Ende Februar 2014 die
letzte Etappe des Tunnelgewdlbes
des Gedeckten Einschnittes Turt-
mann betoniert werden konnte,
war der Rohbau im Sommer be-
endet. Anschliessend erfolgte die
Wiederherstellung des urspriing-
lichen Zustands. Der Bau eines
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Tagbautunnels ist mit einer im-
mensen Baugrube verbunden. Die
Arbeiten am Trassee zwischen
Susten Ost (Gampinen) und dem
Tannel Riedberg sind im Gang. Die
Eréffnung der Teilstrecke Susten
Ost - Gampel West Ende 2016/
Anfang 2017 ist also durchaus re-
alistisch, wie es im A 9 Info heisst.
Nachdem die Abdichtungsarbeiten
in den verschiedenen Baugruben
ausgefiithrt waren, ist die Bauwerk-
hinterfiillung eingebracht und mit
Humus abgedeckt sowie angesit
worden, so dass anstelle der tiefen
Baugrube wieder ein natiirliches
Griin die Oberhand gewonnen hat.
Die Zufahrt zum Bahnhof Turt-
mann ist in definitiver Ausgestal-
tung im Frithjahr erfolgt.

Jer Gedeckte Einschnitt Turtmann
ist ringsum abgedichtet, so dass kein
direkter Kontakt mit dem Grund-
wasser besteht. Die Abdichtung am
Boden (in der Sohle) erfolgte bereits
zu Beginn der Betonarbeiten, die
seitliche entstand wahrend der Ge-
wolbeerstellung, und zum Schluss
waren noch die letzten Abdich-
tungsarbeiten oben auf dem Tun-
nelgewdlbe auszufithren. Als Ab-
dichtungsmaterial dienten dabei
eine zweilagige Bitumendichtungs-
bahn (Dachpappe) und Spritzbeton.

Stabilisierungsmassnahmen
fiir Tunnel Riedberg

Infolge des instabilen Gelandes wa-
ren auf der Westseite des kiinftigen

1nnels Riedberg aufwéndige Sta-
bilisierungsmassnahmen notwen-
dig. Diese sollen die Wiederaufnah-
me der 2005 eingestellten Vor-
triebsarbeiten der beiden Tunnel-
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réhren im instabilen Bergsturzge-
biet erméglichen. Zur Befestigung

~des Hanges sind insgesamt rund

18000 Jettingsaulen von je etwa 20
m exstellt worden. Dabei sind die
Bohrungen mit einem Wasser-Ze-
ment-Gemisch mit Hochdruck bis
zu 450 bar aufgefiillt worden. Die
Arbeiten an den Jettingsdulen von
insgesamt 45°000 m Lange dauerten

bis Ende 2014. Bei der Ausfithrung -

dieser Jettingsdulen fallt sogenann-
ter Jettingriickfluss an. Diese fliissi-
gen Zementriickstinde miissen in
eigens dafiir erstellten Absetzbe-
cken ausgehértet und anschliessend
vorschriftsgeméss entsorgt werden.
Beim Bau wird jedoch schon heute
chromatreduzierter Zement ver-
wendet. So ist die Endlagerung
dieses Riickflusses auf einer Inert-
stoffdeponie méglich und muss
nicht auf einer Reaktordeponie
erfolgen, wie es im A 9 Info heisst.
Nach dieser Bodenstabilisierung ist
vorgesehen, im Herbst mit den Vor-
bereitungsarbeiten fiir die Wieder-
aufnahme des Tunnelvortriebs zu

beginnen.

Vor der Wiederaufnahme
des Vortriebs

Ein Leistungsverzeichnis der In-
genieure bildete die Basis fiir die
Ausschreibung der weiteren Bau-
arbeiten am Tunnel Riedberg, ins-
besondere der Wiederaufnahme
des Vortriebs. Das Detailprojekt
fiir die Loschwasserversorgung
steht, fiir die Wasserlieferungen
wurde ein Abkommen mit der
Gemeinde Steg/Hohtenn abge-
schlossen. Die Detailprojekte fiir
die Portale sind in Arbeit. Falls in

WIR HABEN ETWAS
GEGEN VERSCHLEISS

Ab sofort beliefern wir die Endverbraucher der Sand-, Kies- und
Betonindustrie, Recycling, Zement- und Kalkwerke mit Hardox-

Verschleissblechen in den Giiten 400, 450 und 500 HB. Formate
1000x2000 — 2000x 6000 mm. Direkt ab Lager Harkingen.

ELSENER AG Sieb- & Verschleisstechnik

Chamerstrasse 44, 6331 Hiinenberg
Fon 041—7812444 www.elsener-svt.ch
info@elsener-svt.ch

Fax 041-—-7812478
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Zur Befestigung des Hanges sind Bohrungen fir insgesamt rund 1800
Jettingséulen von je etwa 20 m erstellt worden. Die Bohrungen sind
mit einem Wasser-Zement-Gemisch mit Hochdruck bis zu 450 bar
aufgefllt worden

der Ausschreibungsphase keine
Beschwerden eingereicht werden,
kénnen die weiteren Tunnelaus-
brucharbeiten im Herbst wieder
aufgenommen werden.

Gedndertes Projekt durch
den Pfynwald

Die auf der A 9 im Oberwallis
noch fehlende 8,5 km lange Teil-
strecke zwischen Siders Ost und
Leuk/Susten Ost durch den Pfyn-
wald muss neu projektiert werden.
Dazu hat der Bundesrat im ver-
gangenen Herbst die Anderungen
am Bauprojekt durch den Pfyn-
wald, der im Bundesinventar der
Landschaften von nationaler Be-
deutung aufgefiihrt ist, genehmigt.
Zwar liegt fir die A 9 durch den
Pfynwald bereits seit 1999/2001
ein rechtskraftiges Projekt vor.
Weil aber inzwischen zahlreiche
Anderungen und Verbesserungen

vorgenommen wurden, musste der
Bundesrat das Projekt erneut ge-
nehmigen. Dies ist geméss dem
Bundesamt fiir Strassen Astra ein
weiterer Schritt, die A 9 auf Wal-
liser Gebiet zwischen St-Maurice
und Brig durchgehend fertigzu-
stellen.

Vierspuriger Tagbautunnel

Das geénderte generelle Projekt
betrifft den 8,5 km langen Stre-
ckenabschnitt zwischen dem An-
schluss Siders Ost, der in Betrieb
ist, und der sich im Bau befinden-
den Teilstrecke bei Leuk. Der Au-
tobahnabschnitt wird vierspurig
(2x2) und umfasst die folgenden
Bauelemente: gedeckter Einschnitt
von Pfyn (4200 m), Tunnel von
Susten (2°080 m) sowie drei offene
Strecken (insgesamt 2230 m), da-
runter zwei Halbanschliisse in
Leuk/Susten. CM




