
Die neuen Verankerungen unter dem westlichen Widerlager der Caselertobelbrücke
drücken mit 7'000 Tonnen gegen die Rutschmasse.
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H417a Schinstrasse

Ein Rutschen ohne Ende in der Schinschlucht
Die Hauptstrassenverbindung zwi-
schen Thusis und Tiefencastel ist
seit dem Bau der Nationalstrasse
im Domleschg mit durchschnitt-
lich 6'000 Fahrzeugen pro Tag
zum meistfrequentierten Zugang
ins Engadin geworden. Sie führt
in der Schinschlucht durch eines
der aktivsten Rutschgebiete des
Kantons. In Perioden mit viel Nie-
derschlägen kann es teilweise zu
Geländeverschiebungen von jähr-
lich bis zu 200 Millimeter kom-
men, was die Gebrauchstauglich-
keit der Strasse akut gefährdet.
Zurzeit sind im Bereich des Case-
lertobels umfangreiche Sanie-
rungsarbeiten im Gange. Mit dem
Versetzen von Bodenankern wird
versucht, den zerstörerischen
Kräften Einhalt zu gebieten. Die
Kosten der ersten Etappe belau-
fen sich auf rund 6 Millionen Fran-
ken.

Zwischen Freihof und Passmal zeu-
gen an der Schinstrasse zerrissene
und verkippte Stützmauern sowie
Risse, Absätze und Flicke im Belag
von vergangenen und aktuellen Rut-
schungen. B ver-
suchte man mit Verankerungen,
Gleitlagern und tiefgründenden Fun-
dationen Schäden durch die Bewe-
gungen des Untergrundes zu ver-
hindern. Um die Verschiebungen
auszugleichen, mussten die Brü-
ckenlager und auch die Veranke-
rungen in den letzten Jahren regel-
mässig nachgestellt werden.
Die geologischen Untersuchungen
zeigen, dass der Untergrund im Ca-
selertobel aus einer Sackungsmas-
se aus zerfallenem Bündnerschie-
fer besteht. In rund 50 m Tiefe liegt
der stabile Fels, ebenfalls Bündner-
schiefer. Die aktiven Rutschungen
finden innerhalb der Sackungsmas-
se statt. Ursache der Rutschungen
ist die fortwährende Erosion des
Hangfusses durch die Albula in
Kombination mit Niederschlägen

ei den Brücken

und Schmelzwasser. Die Rutschun-
gen reichen im Bereich Caselerto-
bel bis in 25 m Tiefe, im Bereich
Cugnielertobel in 18 m Tiefe.
Geotechnische Studien zeigen,
dass angesichts der riesigen Rut-
schmasse umfangreiche Veranke-
rungen erforderlich sind, um die
Nutzung der Schinstrasse für weite-
re 50 bis 70 Jahre zu gewährleis-
ten. Nur mit diesen kann die Bewe-
gung der Rutschmasse auf wenige
mm/Jahr reduziert werden. Mit der
Verlangsamung wird die Restnut-
zungsdauer der bestehenden Brü-
cken um mehrere Jahrzehnte ver-
längert. Aus finanziellen Gründen
müssen die Massnahmen in Etap-

pen ausgeführt werden. Ihre Rei-
henfolge wird vom Gefährdungs-
grad und vom Schadenpotenzial in
den Strassenabschnitten bestimmt.
Aus diesem Grund werden zuerst
die Kunstbauten gesichert. An-
schliessend folgen die Massnah-
men am weniger heiklen Strassen-
trassee. Vorderhand müssen hier
deshalb bei Rutschungen weiterhin
der Koffer und Belag aufgeschiftet
werden. Die optimalste Lösung, ei-
ne Umfahrung des Rutschgebietes
in einem Tunnel mit einer Länge
von 1700 Meter, kommt angesichts
der mit geschätzten 50 Millionen
Franken wesentlich höheren Bau-
kosten leider nicht in Frage.



Verschiebungen bis 204 Millimeter pro Jahr
Zwischen Freihof und Passmal las-
sen sich drei Rutschzonen feststel-
len mit deutlich unterschiedlichen
Verschiebungsgeschwindkeiten und
Verschiebungsmechanismen.

Eine rund 20 Meter unter der Stras-
se liegende Gleitung zieht sich ver-
mutlich von der Cugnielertobelbrü-
cke II bis gegen den Freihof. Die
Pfeiler der beiden Brücken sind
über dieser Gleitfläche fundiert und
machen diese Verschiebungen mit.
Ausgelöst durch Erosionsprozesse
in den beiden Bachtobeln haben
sich über dieser nicht sehr aktiven
Gleitung örtliche Rutschungen aus-
gebildet. Deren

Hier bildet das Gelände auf einer
Strassenlänge von rund 290 Meter
eine weiträumige Mulde. Die Gleit-
fläche liegt in diesem Bereich zwi-
schen 8 und 12 Meter unter Terrain.
Wegen der fehlenden natürlichen
Entwässerung und vor allem auch,
weil die Felsoberfläche auf etwa Ko-
te 790 nur eine geringe Stützwir-
kung ausübt, ist der Muldenrutsch
sehr aktiv und reagiert sehr emp-
findlich auf Niederschläge. Da der
Hangfuss am steilen Ufer der Albu-
la laufend erodiert wird, besteht kei-
ne Aussicht auf eine natürliche Sta-
bilisierung der Rutschmasse.

Im westlichen Teil des Caselertobels
mit der Hangbrücke sowie dem Wi-
derlager West und einem Pfeiler der
Caselertobelbrücke liegt die Haupt-
gleitfläche rund 20 bis 22 Meter un-
ter Terrain. Die Verschiebungsge-
schwindigkeit nimmt nach Osten
sukzessive ab, in nassen Perioden
von 90 mm im Jahr bei der Hang-
brücke bis noch 5 mm beim östli-
chen Widerlager der Caselertobel-
brücke. Die Verankerungen beim Wi-
derlager West und dem benachbar-
ten Pfeiler tragen sicher zu dieser
Verlangsamung bei. Beim östlichen
Widerlager dürfte die geringe Ver-
schiebung auf die Fussstützung
durch das Felsplateau auf etwa Ko-
te 780 zurück zu führen sein.

Cugniel

Muldenrutsch

Caselertobel

Verschiebungsge-
schwindigkeiten können in nassen
Perioden bis 20 mm/Jahr erreichen.
Der rechte Strassenrand setzte sich
zwischen Juli 2000 und Mai 2001 so-
gar bis 60 mm.
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Schnitt A

Cugnielertobelbrücke I

Cugnielertobelbrücke II

Muldenrutsch

Hangbrücke Caselertobel

Caselertobelbrücke

19.22

10.47

18.71
9.86

13.87
6.65

34.5
8.9

204

22.1

95.5

73.3

64.1
81.2

55.65

29.5

36.85

20.3

5.03

4.95

Durchschnittliche Verschiebungs-

geschwindigkeiten in mm/Jahr

November 1988 - März 1997

(trockene Periode)

März 1997 - Mai 2001

(nasse Periode)
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Im Bereich Caselertobel steht der
Schutz der zwei bestehenden Brü-
cken im Vordergrund. Widerlager
und Pfeiler der Caselertobelbrücke
wurden auf der Seite Thusis schon
kurz nach der Erstellung in den
1960er Jahren mit Ankern gesichert.
Die erste Verankerung ist gebro-
chen und wurde 1991 ersetzt. Diese
Anker sind 1998, 2000 und zuletzt
2003 teilweise entspannt worden,
weil sie enorme Kraftzunahmen als
Folge der Rutschverschiebungen
aufwiesen. Da diese Anker nicht wei-
ter entspannt werden können, kann
ihre Lebensdauer nur noch durch ei-
ne Verlangsamung der Verschie-
bungen verlängert werden.
Die Hangbrücke schliesst Seite Thu-
sis direkt an die Caselertobelbrücke
an. Sie wurde 1980 erstellt und auf
7 bis 10 Meter tiefen Schächten ge-
gründet, welche deutlich oberhalb
der Gleitfläche enden, die auf einer
Tiefe von 25 m verläuft. Die Ver-
schiebungen betrugen in den letzten
Jahren bei der Tobelbrücke, wo die
bestehende Verankerung wirkte, 20
- 35 mm/Jahr und beim Widerlager
Thusis der Hangbrücke 50 - 90
mm/Jahr. Brückenplatten, Pfeiler
und Verankerung sind durch die Ver-
schiebungen sehr stark bean-
sprucht. Als dringlichste Massnah-
me ist 2003 die Zusatzverankerung
Caselertobelbrücke erfolgt. Dabei
sind 56 Anker mit einer totalen Vor-
spannkraft von 70'000 kN (7'000 to)
und Ankerlängen von 30 bis 60 Me-
ter auf sieben Betonriegeln einge-
baut worden.
In den Jahren 2004 und 2005 wird
die Hangbrücke verankert. Zwi-

schen den Fundationsschächten
werden vier zusätzliche 10 m tiefe
Schachtscheiben erstellt. Ein massi-
ver Betonträger nimmt die Anker-
kräfte auf und verteilt sie auf die neu-
en und die bestehenden Funda-
tionsschächte. Via Schächte werden
die Ankerkräfte in den Untergrund
geleitet. Insgesamt sind 97 Anker
mit einer totalen Vorspannkraft von
127'000 kN (12'700 to) und Anker-
längen von 40 bis 60 Meter geplant.
Mit diesen Verankerungen sollen die
Verschiebungen im Caselertobel auf
2 bis 3 mm/Jahr reduziert werden.

Der Erfolg dieser Massnahme wird
mit periodischen Verschiebungs-
und Ankerkraftmessungen über-
wacht.

Bohren und Einbau der Bodenanker im steilen Gelände unterhalb des westlichen Wi-
derlagers der Caselertobelbrücke

Armieren des Ankerriegels Blick in den 10 m tiefen FundationsschachtAnkerriegel der Hangbrücke vor Ankereinbau
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60 Meter lange Anker und neue Fundationsschächte
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