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Liebe Leserinnen und Leser

Diese Ausgabe des Info2 Tunnel Sachseln widmet sich ganz dem Bau des Sicherheitsstollens und lasst
Sie eintauchen in die faszinierende Welt des Tunnelbaus. Die Arbeiten sind sowohl terminlich als auch
Inhalt kostenmassig auf Kurs. Das ist bei einem mehr als 5000 Meter langen Tunnel keine Selbstverstand-
lichkeit. Die Geologie, das Gebirge und seine Eigenschaften sind durch den Bau des bestehenden

1 Editorial Strassentunnels weitgehend bekannt. Nichts desto trotz mussten anspruchsvolle Stérzonen durch-
quert werden. Um diese heiklen Phasen erfolgreich zu meistern, ist das ganze Wissen und Kénnen
2 DieArbeitim der Mineure gefragt. Und dieses haben sie bisher mit Bravour unter Beweis gestellt.
Inneren des Berges Die Bauarbeiter im Sicherheitsstollen erbringen taglich Hochstleistungen. Es ist eine knochenharte
Arbeit, die auf schlammig feuchtem Untergrund und engstem Raum ausgefihrt wird. Je tiefer die
4  Maschine und Fels Tunnelbohrmaschine in den Berg vordringt, desto héher steigen die Temperaturen. Auch die stetig
im Einklang zugefihrte Frischluft vermag nicht den Anschein eines lauen, kiihlenden Liftchens zu vermitteln. So
fliesst wahrend des Montierens der Armierungseisen oder des Betonierens der Tunnelwande der
7  Schrittweises Schweiss in Stromen. Nach diesen anspruchsvollen Monaten im Berg wird der baldige Durchstich des
Herantasten Sicherheitsstollens fur alle Beteiligen ein ganz besonderer Tag sein.
Fir ihren taglichen Einsatz danke ich den Tunnelbauern ganz herzlich. Mit lhrer Arbeit leisten Sie
8 Zeitplan und Kosten einen wesentlichen Beitrag zur Erhohung der Sicherheit im Tunnel Sachseln.

Ich wiinsche allen Tunnelarbeitern weiterhin «Gliick auf» und lhnen, liebe Leserinnen und Leser, eine

spannende Lektlre.

Thomas Kloth
ASTRA-Bereichsleiter und
Projektleiter Erhohung Tunnelsicherheit Tunnel Sachseln

e autobahnschweiz.ch
e qutoroutesuisse.ch
e autostradasvizzera.ch
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Die beiden Schichtleiter-Brtider Daniel (links) und Duarte Da Cunha.

Die Arbeit im Inneren des Berges

Interview Hinz und Kunz GmbH

Was genau beim Bau eines Tunnels passiert,
kénnen sich die wenigsten vorstellen, schliess-
lich ist man selten mit dabei. Wir haben den
Schichtleiter Daniel Da Cunha bei seiner Arbeit
begleitet, 4.5 Kilometer im Inneren des Berges,
bis ganz nach vorne, zum Bohrkopf.

«Zufahrt gesperrt», heisst es beim Eingang der Bau-
stelle, wir fahren mit Erlaubnis trotzdem durch. Vor
uns fallt Ausbruchmaterial vom Forderbandband
und endet in einem Haufen aus Stein. Ob wir denn
Platzangst hatten, fragt Baufiihrer Dominic Stadlin
und lachelt. Er meine es ernst, fugt er an. Die Ant-
wort auf die Frage wird aufgeschoben, die Angst
auch. Vor uns machen sich einige Bauarbeiter bereit,
wahrend Dominic Stadlin erklart, um was es sich hier
genau handelt: Es werden Erneuerungsarbeiten am
Strassentunnel Sachseln vollzogen. In den nachsten
paar Jahren werden dazu samtliche Einrichtungen
des Tunnels fir den Betrieb und die Sicherheit auf
den neusten Stand der Technik gebracht. «Zurzeit
sind wir dabei, den Sicherheitsstollen zu bauen.»

Mit orangefarbenen Arbeitsanzligen, Helm und Stie-
feln ausgerUstet, ziehen wir mit den Bauarbeitern
Richtung Tunnel. Mit den Stiefeln lauft es sich mah-
samer als sonst. «Das sind kraftige Jungs,» erklart
Dominic Stadlin nicht etwa wegen den Stiefeln, aber
wegen den 100 Kilo schweren Bogensegmenten aus
Stahl, welche die Manner mit eigener Kraft heben
missen. Uber uns geht noch immer das Férderband,
welches das herausgebrochene Material aus dem
Berg abtransportiert.

Gestern sei ein guter Tag gewesen, murmeln die Ar-
beiter. Ein guter Tag bedeutet, dass sie weit vorange-
kommen sind, weiter als es von ihnen erwartet wur-
de. «Darin besteht auch die Faszination ihrer Arbeit,
man sieht jeden Tag, wie weit man gekommen ist,
das ist der Stolz des Tunnelbauers,» so Dominic Stad-
lin.

Vor dem Eingang versammeln sich die Arbeiter und
einige weitere Personen, die Kontrollen durchfuhren
werden. Es wird etwas auf portugiesisch gerufen,
die Funkgerdte geben Gerdusche von sich, als Laie
versteht man nichts. Ein kleiner Zug kommt aus dem
Dunkeln hervor und erblickt das Tageslicht, sein Fah-
rer hat ein von Schmutz schwarz gefarbtes Gesicht.
Mit diesem Zug werden wir gleich reinfahren. Neben
dem Zug dirigiert Daniel Da Cunha mit seinem Funk-
gerat in der Luft und weist seine Arbeiter an. Ein
kraftiger Mann, der Schichtleiter, dessen gebrauntes
Gesicht nicht von der Arbeit im Tunnel erzahlt, son-
dern von seiner Herkunft: Portugal.

Um Worte verlegen, beschrdnkt er seine Antworten
gerne und oft auf ein sympathisches Lacheln und eilt
dann gleich wieder davon, als ob der Berg ohne sei-
ne standige Aufsicht mit dem Einsturz drohen wr-
de. «Hochdeutsch bitte,» bemerkt er, wdhrend er
zur Frage, was seine Arbeit ausmacht, keine ausfihr-
liche Antwort liefert. «Es ist einfach Arbeit. Ein Vor-
arbeiter zu sein, bedeutet Arbeit und Leistung.» Fur
einen kurzen Moment scheint er inne zu halten. Die-
sem stammigen Mann mit dem wachen Blick traut
man zweifellos die Stérke zu, die es braucht, um tag-
lich weiter als erwartet im Berg vorzudringen und ein

ganzes Team dazu zu motivieren. 8.5 Stunden pro
Tag, auf schlammig-feuchtem Untergrund, bei dri-
ckender Hitze.

«Willst Du wissen was eng ist?»

Zusammen mit 9 Mannern wird in den Zug geklet-
tert, die Schiebetlr wird quietschend zugezogen,
die Fahrt beginnt, es wird dunkel und warm. Passie-
ren kdnne im Tunnel relativ viel, meint Dominic Stad-
lin. Die Risiken, die er anspricht, gehen von dem Berg
und dem Gestein aus, das die Arbeiter jederzeit
Uberraschen kénnte. «Man kann aber auch runter-
fallen, oder sich einklemmen, passieren kann tberall
viel.» Die Sicherheit aber stehe an oberster Stelle
und es wird alles daftr unternommen. «Wir wollen
keine Unfélle! Es handelt sich hier aussschliesslich
um Profis, sie haben gelernt den Felsen zu lesen.»
Aus den kleinen Plexiglasfenstern erkennt man die
verschiedenen Lichter. Blaues Licht steht fur Losch-
wasser, dort befindet sich also der nachste Wasser-
anschluss, rotes signalisiert den Notstop fir das For-
derband und griines Licht steht fir ein Not-Telefon.
Nach rund vierzig Minuten Holperfahrt scheint der
Zug gegen eine Wand zu prallen. «Das ist normal,
wir sind da», beruhigt Dominic Stadlin.

Wir klettern aus dem Zug und gehen zu Fuss an der
gewodlbten Seitenwand des Tunnels weiter, die Bo-
denflache ist besetzt vom Zug und den Maschinen.
Eigentlich klettern wir, balancieren Uber Schlduche
und wackelige kleine Briicken, ab und zu blast ein
Wind, Staub wird aufgewirbelt, der Anzug beginnt
vor Warme am Korper zu kleben. Wir bewegen uns
immer weiter hinein in den Berg, bis ganz nach vorne
zum Bohrkopf. Es blast, tropft, spritzt, der Raum
wird enger. Obwohl wir uns in einem kinftigen
Fluchttunnel befinden, scheint eine Flucht zur Zeit
schwer méglich. «Willst Du wissen, was eng ist?»
fragt Dominic Stadlin. Wir scheinen ganz vorne an-
gekommen zu sein. Vor uns 6ffnet sich eine Luke,
kaum grosser als ein A3-Blatt (Mannsloch), durch die
man im Schlamm robbend vordringen kann, um
ganz vor den Bohrkopf zu gelangen. Das ist der
Bohrkopf. Der TBM-Fahrer zwangt sich an den
Schlauchen vorbei und robbt hindurch an die Spitze,
dorthin wo bald weiter gebohrt wird. Er muss etwas
kontrollieren und zwéngt sich danach wieder muh-
selig und von Schlamm Ubersdht aus dem Loch hin-
aus. «Es ist faszinierend! Einfach unglaublich!»
meint Fotografin Johanna Unternahrer, die ebenso
schmutzig wie ihre Kamera nach einer Weile wieder
zum Vorschein kommt.

Eine Familiensache

Wir drehen uns um und klettern zurick. Vor uns ge-
ben sich bald Stirnlampen zu erkennen. Und hier
steht Duarte da Cunha, der Bruder von Daniel da
Cunha. Er und sein Team sind gerade fertig mit der
Schicht und werden nach der direkten Schichtlber-
gabe mit dem Zug rausfahren. «Normalerweise kon-
kurrieren sich die beiden Schichten, jeder will besser
sein. Bei uns ist das anders. Wir sind schliesslich Fa-
milie,» erklart Daniel da Cunha Uberraschend aus-
fuhrlich und klopft seinem jingeren Bruder auf die
Schulter. Meistens sehen sich die beiden nur kurz bei
der Schichtiibergabe. Morgen- und Spatschichten
werden wochentlich abgewechselt. Duarte da Cun-
ha verschwindet im Dunkeln, wahrend Daniel da
Cunha kontrolliert, ob alles nach Plan lduft und dann
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Unterhaltsarbeiten am Forderband.

seine Arbeit in Angriff nimmt. Er arbeitet seit Uber
zwanzig Jahren im Tunnelbau und erzahlt uns im
Fluchtcontainer wie wichtig die Zusammenarbeit un-
ter den Mitarbeitern sei. «Wir kdnnen einander ver-
trauen und nur so kann es funktionieren.» Alle paar
Meter muss das Gestein erneut von Auge geprift
und entschieden werden, mit welcher Sicherung ge-
arbeitet wird. Daniel da Cunha hat nicht viel Zeit und
wir befinden uns schnell wieder ausserhalb des Con-
tainers. Magst du deine Arbeit? Daniel da Cunha halt
schnell an, schaut zuriick und lachelt erneut ein La-
cheln voller Dinge, die er zuriickhalt. «lch mache die
Arbeit seit zwanzig Jahren.»

Es ist eine harte Arbeit im Tunnel, dessen Durchmes-
ser gerademal 4.2 m betragt. Die Arbeiter wissen,
was es bedeutet, taglich nicht nur an ihre eigenen
Grenzen, sondern auch an die Grenzen der mensch-
lichen Erschaffung zu stossen, auf Boden, den noch
keiner vor ihnen betreten hat. Sie wissen, wie es ist,
wochenlang am Arbeitsort, weg von der Familie zu
leben, ohne Tageslicht zu arbeiten und was es be-
deutet zu vertrauen und zu wagen. In ihren Witzen
widerspiegelt sich die Ironie des Alltags.

«Heute hat es aber viel geblitzt. Heute mein Ausweis
sicher weg,» lacht der Zugfuhrer Carlos Fereira,
nachdem zum letzten Foto abgedrickt wurde. Und
dann beférdert er uns mit dem Zug wieder in die Au-
ssenwelt.
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Bohrkopf mit Hauptantrieb und Pressspannung.

Maschine und Fels im Einklang

Wahrend der Verkehr im Tunnel Sachseln rollt, dringt
nur wenige Dutzend Meter entfernt eine Tunnelbohr-
maschine durch den Felsen. Allerdings kommt sie viel
weniger schnell vorwarts als der Verkehr im Haupt-
tunnel nebenan: Mit einer Geschwindigkeit von 1 bis 3
Metern pro Stunde arbeitet sie sich durch das Gestein.
Die Ldnge des neuen Sicherheitsstollens und die be-
engten Platzverhaltnisse fordern von den Tunnelbau-
ern viel ab.

Im April 2014 konnte dank eines vorzeitigen Abschlusses der
Vorarbeiten mit dem Ausbruch der Startréhre des neuen Si-
cherheitsstollens gestartet werden. Die Platzverhaltnisse beim
Nordportal des Sicherheitsstollens sind dusserst bescheiden,
was dazu fuhrt, dass nur die allerwichtigsten Installationen di-
rekt beim Eingang zum Stollen platziert werden kénnen. Die
Einrichtungen des Unternehmers sind auf dem, Gber eine stei-
le Rampe erschlossenen, Installationsplatz Nord (Hasle) ange-
ordnet. Dort befinden sich die Birordumlichkeiten, die Werk-

Montageplatz Nordportal Tunnel Sachseln

statt und die Umschlagplatze fir diverse Materialien, welche
es fur den Vortrieb und die Sicherung des Hohlraums braucht.
Im Mai 2014 wurde die Tunnelbohrmaschine in Einzelsttcken
antransportiert. Sie ist ein gewaltiger Stahlkoloss. Allein ihr
vorderster Teil, der Bohrkopf inkl. Verspannungseinheit,
bringt 120 Tonnen auf die Waage. Das Schneidrad misst 4.2 m

Geologisches Langenprofil

Unterhaltsarbeiten an der
Tunnelbohrmaschine

Auf der Baustelle wird im Zwei-
schichtbetrieb wahrend funf Tagen
pro Woche gearbeitet. Die Maschi-
nen und Einrichtungen sind hohen
Belastungen ausgesetzt. Vor allem
die metallenen Rollen des Bohrkop-
fes nutzen sich beim Bohren fort-
laufend ab und mussen daher peri-
odisch ausgewechselt werden. Fur
diese Unterhaltsarbeiten kommt
die Maschine zum Stillstand und
der Bohrkopf wird etwas zurtickge-
fahren, sodass zwischen den Meis-
seln und dem auszubrechenden
Fels ein Zwischenraum entsteht.
Durch eine schmale Tdr am vorde-
ren Ende des Bohrkopfs kriechen
die Mineure hinein. Mit Kettenzu-
gen schleppen sie die abgenutzten
Meissel durch die enge Luke und
bringen auf dem gleichen Weg
neue Rollen zum Bohrkopf. Weitere
Unterhaltsarbeiten am Bohrkopf
und an den Geleisen der Stollen-
bahn sind taglich notwendig.

im Durchmesser — abgestimmt auf die Nutzungsbe-
durfnisse des Sicherheitsstollens — und ist mit 30 ro-
tierenden Rollenmeisseln ausgestattet, von denen
jeder 120 kg schwer ist. Die ganze Maschine ist 125
Meter lang, was der Lange eines Fussballfeldes ent-
spricht.

Aufgrund des fehlenden Platzes konnte die Tunnel-
bohrmaschine nur in Etappen montiert werden. Als
Montageplatz hat die nérdliche Uberdachung des
Strassentunnels gedient. Um sicherzustellen, dass
die grossen Lasten der Bohrmaschine abgetragen
werden konnen, mussten vorgangig detaillierte Be-
rechnungen angestellt werden. Ausgleichsschuttun-
gen und Lastbeschrankungen haben es méglich ge-
macht, dass die Montage wahrend dem laufenden
Betrieb der Nationalstrasse erfolgen konnten.

Kurz nach dem Start der Tunnelbohrmaschine muss-
te der Galgenbach unterfahren werden. Vorgéngig
durchgefuhrte Sondagen im Bachbett haben erge-
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ben, dass das auszubrechende Profil zu einem gro-
ssen Anteil ins Lockergestein zu liegen kommt. Das
Einfahren der Bohrmaschine in wasserfihrendes
Bachschuttmaterial galt es mit allen Mitteln zu ver-
hindern, da der in diesem Projekt eingesetzte Ma-
schinentyp nicht auf solche Verhéltnisse ausgelegt
ist. Ein Stillstand von mehreren Monaten ware die
Folge gewesen. Zusammen mit den zustandigen
Stellen des Kantons Obwalden wurde entschieden,
mittels einer tempordren Umlegung des Bachlaufs,
das Bachschuttmaterial auszubaggern und die Bau-
grube anschliessend mit Beton zu verfullen. Nur 4
Tage nach Abschluss der Betonarbeiten bohrte sich
die zwischenzeitlich fertig montierte Tunnelbohrma-
schine durch die betonierte Zone unter dem Galgen-
bach. Im Anschluss wurden die Bauhilfsmassnah-
men riickgebaut, der Bach renaturiert, das Gelande
angepasst und der Wald durch den Forstbetrieb auf-
geforstet.

Geologische Einheiten:
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Hauptinstallationsplatz Nord mit Depot Ausbruchsmaterial, Biro- und Dienstgebaude

Auf einem Forderband gelangt das Ausbruchsmate-
rial von der Bohrmaschine bis zur Zwischendeponie
im Freien, von wo es laufend mit Lastwagen zur na-
heliegenden Deponie Stuachfdhrich abtransportiert
wird. Weil sich die Maschine voranarbeitet, missen
das Forderband, die Luftung und zahlreiche Leitun-
gen regelmassig nachgezogen und verlangert wer-
den. Die Materiallieferung wie auch die Personen-
transporte erfolgen mittels einer kleinen Bergbahn.

Geologische Ubersicht (siehe Abb. S. 4 und 5)
Der rund 5.1 km lange Sicherheitsstollen liegt beim
Nordportal in den grossraumig verfalteten Gestei-
nen der Drusberg-Decke, welche vom Portal bis
zum Wichelsee gut sichtbare Felswande bilden. Am
Nordportal selbst befindet sich der Hochpunkt einer
flachen Falte, welche aus harten Kalken der Burrgen-
Formation aufgebaut wird. Kurz danach (bei Stollen-
meter 50 — 70) wurde der Galgenbach mit nur 4 m
unterquert.

Nach rund 1000 Stollenmetern folgte der Wechsel in
die tektonisch stark gestorte Schuppenzone, die bei
der Alpenfaltung entstand. Daneben kommen zwi-
schen Stollenmeter 1000 und 4500 mehrere 10 bis
knapp 200 m dicke Zonen aus Wildflysch vor. Diese
bestehen aus sogenannten «Melange», das heisst:
stark geklufteten bis zerriebenen Gesteinen. Diese
Wildflysch-Zonen waren im Gegensatz zur Sachsler
Schuppenzone beim Stollenvortrieb wegen der
starken Neigung zu Nachbrtchen gefurchtet und
wurden als sehr ungunstig eingestuft. All diese
geologischen Schwierigkeiten wurden mit Bravour
gemeistert.

Ab Stollenmeter 4500 bis zum Stdportal bei Stollen-
meter 5080 folgt noch die Sachsler Flyschmulde, in
welcher sich die Tunnelbohrmaschine aktuell befin-
det.

Gasvorkommen

Aus organischen Beimengungen in den Mergeln
entstand wahrend der Gebirgsbildung Erdgas. Die-
ses ist nun in Klufthohlrdumen unter Druck gespei-
chert und kann beim Tunnelvortrieb langsam und in
geringen Mengen austreten. Um eine Anreicherung
im Tunnel und eine damit mogliche Explosionsgefahr
zu reduzieren, werden Massnahmen durchgefthrt
(spezielle Luftung, laufende Messung der Gaskon-
zentrationen mit Alarmierung). Bisher wurden nur
vereinzelt sehr geringe Gaslecks angetroffen. Eine
Nutzung des Gases als Energietrager ist nicht mog-
lich.

Wasserverhaltnisse

Die zur Hauptsache vorkommenden Mergel enthal-
ten Ton und sind deshalb schlecht durchlassig bis
wasserstauend. Entsprechend werden trotz der
geringen Uberlagerung von 25 bis gut 70 m nur ge-
ringe Wasserzutritte im Sicherheitsstollen erwartet.
Die im Gebiet zahlreich vorkommenden Quellen
entspringen den Uber dem Fels liegenden Locker-
gesteinen und werden deshalb vom Tunnelvortrieb
nicht tangiert. Zur Sicherheit werden aber einige
Quellen wahrend den Bauarbeiten tUberwacht. Der
Wasseranfall im Vortrieb kann bislang als gering ein-
gestuft werden.

Bohren der markierten Sprenglocher.

1%~

Querverbindungen (alle 250 m)
Sicherheitsstollen

Strassentunnel Sachseln

Im Aktuell Obwalden und auf der
Homepage des Bundesamt fir
Strassen ASTRA finden Sie immer
die aktuellen Angaben zu den be-
vorstehenden Sperrungen.

www.autobahnschweiz.ch/
tunnelsachseln
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Schrittweises Herantasten

Der Bau des Sicherheitsstollens fiir den Strassentunnel hat sich
bislang nicht auf den Verkehr ausgewirkt. Ab Ende 2015 werden
die Querverbindungen zwischen dem Sicherheitsstollen und
dem Strassentunnel ausgebrochen. Weiter wird das Tunnelliif-
tungssystem angepasst. Dank ausgekliigelter Sprengtechnik
und guter Arbeitsplanung kénnen die dafiir erforderlichen
Nachtsperrungen des Strassentunnels auf ein Minimum redu-
ziert werden.

In den Jahren 2014 und 2015 wird der neue Sicherheitsstollen parallel
zum Tunnel Sachseln ausgebrochen. Damit in Zukunft im Ereignisfall
der Sicherheitsstollen vom Strassentunnel erreicht werden kann, wer-
den die beiden Rohren im Abstand von rund 250 Meter mit Querverbin-
dungen verbunden. Der Ausbruch dieser Querverbindungen erfolgt im
im Anschluss an das Vortriebsende ab Spatherbst 2015. Ab Januar 2016
wird es zu ersten Nachtsperrungen und auch einigen wenigen Tages-
sperrungen kommen. Dank einem ausgekligelten Verfahren kann die
Anzahl der Nachtsperrungen tief gehalten werden. Die Querverbindun-
gen werden im sogenannten Sprengvortrieb vom Sicherheitsstollen he-
rausgebrochen. Dabei muss sehr sorgfaltig und dosiert gesprengt wer-
den, damit weder am Sicherheitsstollen noch im Strassentunnel
Schaden entstehen. Das letzte Stick der Querverbindung wird mit
Kleinbaggern ausgebrochen, die mit Presslufthammern ausgeristet
sind.

Der Ausbruch der Querverbindungen stellt auch logistisch eine grosse
Herausforderung dar. Der Transport der Baumaschinen und die Ver-
und Entsorgung der Baustellen erfolgte mit der Stollenbahn.

Die Sicherstellung der Fluchtwege sind neben einem leistungsfahigen
Luftungssystem die zentralen Aspekte der Tunnelsicherheit. Der Um-
bau des Luftungssystems des Strassentunnels startet ebenfalls im Jahr
2016 mit dem Bau von neuen Ventilatoren-Stationen an beiden Porta-
len des Strassentunnels. Die neuen Ventilatoren ermdglichen im Be-
triebs- und Ereignisfall die Steuerung der Zuluft und damit der Luftver-
haltnisse im Tunnel. Sie kommen auf die Tunneldeckel der Portale zu
liegen. Fur die Erstellung der Zu- und Abluftéffnung muss wahrend den
Nachtsperrungen ein Teil der Decke herausgeschnitten werden.

Bei Nachtsperrungen wird der Verkehr von Montagabend bis Samstag-
frih zwischen 20.00 und 6.00 Uhr durch das Dorf Sachseln geleitet.
Die Zeitfenster der Nachtsperrungen werden frihzeitig in der
Wochenzeitschrift «Aktuell Obwalden» und auf der ASTRA-Webseite
www.autobahnschweiz.ch angekindigt.

Der Strassentunnel muss fur den Einbau von Entwasserungsleitungen
im Bereich der Fahrbahn auch wenige Male tagsiber gesperrt werden.
Fur diese Sperrungen kommen Verkehrsdienste zum Einsatz. Diese wer-
den jeweils in den Abendspitzenstunden am Anschlusskreisel Sarnen
SUd und tagsuber im Zentrum Sachseln den Verkehr lenken. Neben der
Aufrechterhaltung der Kapazitat werden auch die Fussgangerstreifen
auf dem Schulweg der Kinder gesichert.
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Zeitplan Bauzeit

Die Bauzeit betragt rund 7 Jahre.

2013

l 2014

Vorarbeiten

Bau Sicherheitsstollen und Luftungsgebaude
Instandsetzung Tunnel Sachseln

Ausrlstung Sicherheitsstollen

Ersatz Betriebs- und Sicherheitsausrtstungen
Ruickbau Installationsplatze
Nachtsperrungen

Vollsperrungen

Kosten

Die Kosten fur die Erhéhung der Sicherheit im Tunnel
Sachseln belaufen sich auf ungefédhr 140 Millionen

Franken.

Aufteilung

Leistungen Bauherr,
Planer, Spezialist

Betriebs- und Sicher-
heitsausriistungen (BSA)

. Bauliche Anlagen

2015
2016

LN
||

Oktober 2015

Damit Sie auch morgen sicher unterwegs sind

2017
2018
2019
2020
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