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Der Crapteig Tunnel, der neue Zugang zur Via Mala

Spatestensim Frithjahr 1990 wurde es
wohl allen Bewohnern des sidlichen
Domleschgs und Heinzenbergs klar:
Am Crapteig, dem nérdlichen Eingang
zur Via Mala, tut sich was. Die ersten
Sprengungen flr den Schutterstollen,
der als Bauzugang zum eigentlichen
Strassentunnel dient, zeigten uniiber-
hérbar an, dass nach 25 Jahren Pla-
nung, Auflagen und Stellungnahmen
dem harten Felsklotz am Eingang zur
Via Mala doch noch zu Leibe geriickt
wird. In rund acht Jahren Bauzeit ent-
steht im Bereich des Verlorenen Lo-
ches eine vollig neue Linienfihrung
der Nationalstrasse 13.

Derbestehende Strassenabschnitt zwi-
schen Thusis und Rongellen wurde
Ende der Fiinfziger Jahre entspre-
chend den damaligen Anforderungen
an eine Hauptstrasse gebaut und erst
spater ins Nationalstrassennetz auf-
genommen. Vorausschauend wurde
die damalige Normbreite von 6 m fir
diesen Abschnitt auf 7 m erhoht. Aus
heutiger Sichtweist diese Strecke aber

e % e

rechts der Crapteig.

Das Verlorene Loch von Thusis aus gesehen, links der Felssporn von Hohenrétien,

zuenge Kurven aufundist mit iber 8%
Steigung auch zu steil. Uberdies be-
steht im mittleren Abschnitt eine laten-
te Felssturzgefahr. Eine fest installier-
te Warnanlage sperrt jedoch diesen
Strassenabschnitt sofort, falls die
Messinstrumente gefahrliche Ver-
schiebungen der Felsmassen anzei-
gen.

Auch der Fahrbahnquerschnitt genligt
dem heutigen Verkehr mit einem ho-
hen Lastwagenanteil nicht mehr. Seit
1969, also kurz nach der Eréffnung
des San Bernardino Tunnels, hat sich
derVerkehr mehrals verdoppelt. Durch-
schnittlich benltzen Gber 7000 Fahr-
zeuge pro Tag die Nationalstrasse
durch das Verlorene Loch und die Via
Mala.

Die Neutrassierung zwischen Ron-
gellen und Thusis erhéhtdie Verkehrs-
sicherheit und bringt einen praktisch
vollstndigen Schutz gegen Natur-
gewalten. Die Umwelt wird durch die
neue Linienfiihrung nur in geringem
Masse beeintrachtigt. in einigen Be-

reichen kann sogar von einer Verbes-
serung der bestehenden Situation ge-
sprochen werden: Fir die direkte Um-
gebung der jetzigen N13 bringt die
Tunnellésung eine Verminderung des
Larmpegels, und wegen des geringe-
ren Gefdlles sinkt auch die totale
Abgasbelastung. Dank der Untertag-
legung der N13 ist der Flachenverlust
nur gering.

Mit dem Crapteig Tunnel wird die letz-
te, wenn auch kleine Liicke der
Nationalstrasse im Kanton Grau-
blnden geschlossen und damit die
Gemeinde Thusis wirkungsvoll vom
Durchgangsverkehr entlastet.

Das neue Informationsbulle-
tin des Tiefbauamtes Grau-
blinden

Will sich nun auch das Tiefbauamt
Graubtiinden als Zeitungsverleger
versuchen? Ja und Nein: Mit die-
sem Informationsblatt (ber die
Grossbaustelle Crapteig liegt die
erste Nummer unseres Info-Bulle-
tins vor, das zukilnftig in unregel-
massigen Abstidnden erscheinen
soll. Wir wollen damit die Offentlich-
keit umfassender als bisher Ober
die Arbeit und die Aufgaben des
kantonalen Tiefbauamtes informie-
ren. Sichere und gute,aber auch
richtig unterhaltene Strassen sind
gerade fir unseren grossflachigen
Gebirgskanton mit seiner relativ
dinnen Besiedlung von groésster
Bedeutung. Sie sind ein wichtiges
Mittel gegen die Abwanderung und
fur die Entwicklung auch der abge-
legeneren Gebiete. Ausbau und Un-
terhalt des kantonalen Strassen-
netzes stellen eine bedeutende
Aufgabe des Kantons dar, welche
vom Tiefbauamt wahrgenommen
wird.
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Das bewilligte Projekt von 1986

Die flotte Fahrt des Automobilisten auf
der vierspurigen N13 findet heute ihr
abruptes Ende bei Silsi. D. Anschlies-
send qualt er sich Uber die enge Kan-
tonsstrasse und Uber den Kreiselplatz
von Thusis, bis er sich wieder auf der
Fortsetzung der N13 durch das Verlo-
rene Loch findet. Aber auch dieses
Strassenstiick hat seine Ticken mit
einem Langsgefalle von 8 % und zwei
schmalen Tunnels mit engen Kurven-
radien.

Das bewilligte Projekt sieht nun vor,
das heutige provisorische Ende der
Nationalstrasse 13 bei Sils i. D. ohne
wesentliche Umbauten an die pro-
jektierte Neubaustrecke anzuschlies-
sen. In diesem Bereich wird die vier-
spurige Autobahn auf drei Spuren re-
duziert; zwei Berg- und eine Talspur.
Der anschliessende RhB-Viadukt mit
Bogen aus Steinquadern muss leider
durch einen Neubau ersetzt werden,
da dessen kleine Stitzweiten der
Nationalstrasse in die Quere kommen.
InRichtung Crapteig tberquertdie N13
die Flusslandschaft des Hinterrheins
auf einer 366 m langen Bricke, um
dann fir 2202 m im Berg, also dem
Crapteig Tunnel, zuverschwinden. Das
Sldportal liegt bei Rongellen, wo die
neue Strasse wieder an die bestehen-
de N13 anschliesst. In Richtung Si-
den werden die zwei Bergspuren bis
Rongellen geflihrt, da wegen der im-

mer noch grossen Steigung von 6,5%
eine Uberholspur notwendig ist.

Die heutige N13 aus den Flnfziger
Jahren sollin Zukunft allein dem Lokal-
verkehr dienen. Die Strasse durch das
Verlorene Loch, gebaut von Pocobelli
anfangsdes letztenJahrhunderts, kann
dann als Forst- und Wanderweg ge-
nutzt werden.

Ein wichtiger Bestandteil des geneh-
migten Projektes ist die Umfahrung
von Sils i. D. mit einem zweispurigen
Tunnel von rund 1600 m Lange. Die
N13 wird so direkt an die Schinstrasse

angeschlossen, die als Zubringer zur
Julierstrasse eine immer wichtigere
Rolle spielt.

Die Genehmigung der direkten Ver-
bindung vom Anschlussbauwerk der
N13 nach Thusis erfolgte unter Vorbe-
halt. Der Bundesrat will Uber diesen
Projektteil erstinnert fiinf Jahren nach
Inbetriebnahme der bewilligten Stras-
senanlage definitiv entscheiden. Vor-
gesehen ist eine 221 m lange Brlcke,
die eine direkte Verbindung von der
N13 iiber den Hinterrhein nach Thusis
schafft.

Das Projekt in Zahlen

Trassebau:
N13 Rongellen - Thusis 3.7 km
Anpassungen am Ubrigen
Strassennetz 0.5 km
Tunnel Crapteig:
Tunnelldange 2202 m
Léngsgefille 6.48 %
Hohe Lichtraumprofil 450 m
3 Fahrbahnen,total 11.25m
Ausbruchquerschnitt 125 m?
Ausstellbuchten 3 Stk.
mit Ausbruchquerschnitt 160 m?
Liftungszentralen
Rongellen und Thusis 25tk.

Die grossen Briickenbauwerke:
Hinterrheinbriicke Thusis

mit Freivorbau L=366 m
Briicke ber N13 L= 50m
Hinterrheinbriicke

Thusis-Sils L=221m
RhB-Briicke L=215m

Wichtige Bauprovisorien:

Hilfsbricke Rongellen L=336 m
Hilsbricke Thusis L=183m
Baustrasse mit Dienst-

briicke L=550m
Hilfsbriicke Gber N13 L= 92m

Ausmass der Erdbewegungen:

Abtrag (fest) 67'000 m?
Tunnelausbruch (fest) 350°000 m®
davon im Verlorenen Loch
aufbereitet:
Schittmaterial 260’000 m?
Beton 30000 m?

Und was kostet das alles?
(Preisbasis 1990, in Millionen Fr.)

Projekt und Bauleitung 30.5
Landerwerb 25
Bauarbeiten 202.0

Gesamtkosten N13 235.0
(ohne Anschluss Schinstrasse

und direkte Zufahrt Thusis)

Die Baukosten im Detail

Anschluss Thusis/Sils 228

Tunnel Crapteig
Liftungszentrale Rongellen 10.0

Baumeisterarbeiten 100.0
Liftungszentrale Thusis 10.6
Nordportal mit Voreinschnitt 4.7
Elektromech. Ausriistung 20.5
Tunnel total 145.8

N13-Hinterrheinbriicke Thusis 16.7

Verlegungs Lokalstrasse in
Rongellen 20

Anteil Neubau RhB-Hinterrhein-
briicke 34

Prov. Strassenumlegungen
und Hilfsbriicken 11.3

Gesamte Bauarbeiten




S Bt

i
£ Hirgies

} by
G & \f‘\“
ot Catafer | ot Lrame NG
Rk Hahyrola N

) T o

e

3y
L
1

/

Pl

i - i/ > E‘ \l
i Agss’teﬂb c,‘lhter_l\\\' ;

i
f'_l'u i‘l.’nrny'rr

e Boden i N / e ey et > ‘_ o ‘ N = =3 . e
i : & : Hipelighles

Strasse von Pocobelli, 1 8

o

ige 13, 1954-1958

|
4ays

T Ewgenhihi
P
« ! . T
A ‘\fl!ﬂﬂir‘r Herge
|

T e

Hurze

\ Le\tenenn
.y w?j?\./\\
SN

t ‘.hm:\.tk\ 'Lnst "I
|l .'\{m/l




fpiATBA 4

Der Crapteig: Bundnerschiefer und Kieselkalk
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Crapteig

Ausstellbucht

Die Viamala-Serie des Tomiil-Lappens der Aduladecke (Biindnerschiefer)
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Kalk- u. Tonschiefer Kieselkalk
ginzelne Kieselkalk-

Nolla-Tonschiefer

Hinterrheinbriicke N13 Thusis

l— Liiftungszentrale Thusis
Nordportal km 87.176
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B Bricke tiber N13 AS Thusis/Sils

{0 RhB-Viadukt
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Rheinschotter

Nolla-Bachschutt

Der Fels zwischen Thusis und Ron-
gellenbestehtaus penninischen Biind-
nerschiefern des Tomlillappens der
Aduladecke mit den eingelagerien
Kieselkalken der Via Mala. Die Schich-
ten fallen dabei generell flach nach
SSE ein. Nebendieser Schieferungist
vorallem das SSE-NNW-streichende,
steile Kluftsystem tunnelbautechnisch
von Bedeutung. Vereinzeltist mit nach
SSE einfallenden Scher- und Bruch-
zonen zu rechnen. Die sandigen Kalk-
und Tonschiefer sind meist verfalielt.
Das Tunnelgebirge kann als massig
bis gut bezeichnet werden. Da der
Felsblock des Crapteigs im Osten wie

auch im Westen von tiefen Vorflut-
Rinnen begrenzt ist, liegt der Gebirgs-
wasserspiegel relativ tief.

Die Gelandenische unmittelbar siid-
lich des Nordportals besteht aus einer
grossen alten Felssackung. Der Portal-
bereich liegt teilweise knapp unter der
Gleitflache. Messungen zeigen, dass
sich die Sackungsmasse glicklicher-
weise nicht bewegt.

Urspriinglich floss der Rhein westlich
des Crapteigs nach Thusis. Nachdem
ihm dieser Weg versperrt worden war,
schaffte er sich einen neuen Durchlass
auf der Ostseite des Crapteigs mit der

Mit Sprengstoff 2,2 km durch den Be

Die Tunnelréhre im Bereich der Zentrale Thusis mit Ausstellungsbucht.

heutigen Schlucht Verlorenes Loch.
Dieser Vorgang erfolgte Uber mehrere
Schluchtumlegungen. Eine davon wur-
debeim Ausbruchdes Schutterstollens
angefahren.

Der Portalbereich Nord ist nur von
einer dunnen Lockergesteinsschicht
bedeckt. Beim Portal Sid hingegen ist
mit einer Lockergesteinsstrecke von
rund 50 m in stark wechselnden Ver-
haltnissen zu rechnen.

Neben wassergesattigter Moréane,
Schotter und Sanden diirfte auf lange-
ren Strecken ein Teil des Querschnittes
aus Fels bestehen.

rg

Wegen der starken Steigung Richtung
Rongellen und der Schieferung des
Felsens war von Anfang klar, dass der
Tunnel von Norden her ausgebrochen
werden muss. Die Portalzone bei
Thusis wird aber erstzuganglich, wenn
die Hinterrheinbriicke fertiggestellt ist.
Um Zeit zu gewinnen, wurde deshalb
zuerst vom Installationsplatz Verlore-
nes Loch ein 420 m langer Schutter-
stollen mit einem Querschnitt von
43 m?erstellt als Zugang zum eigent-
lichen Tunnel. Vom Ende dieses Stol-
lens wird nun der gesamte Ausbruch
nach Stiden und auch zum Nordportal
vorangetrieben. Die rund 350'000 m?
herausgesprengten Gesteins werden
durch den Schutterstollen abtranspor-
tiert und auf dem Installationsplatz zu
Beton oder Schittmaterial aufbereitet.
Der Ausbruch dieses grossen, drei-



Was ist das?

Kalotte: Der obere, gerundete Teil
des Tunnelquerschnittes.

Strosse: Der untere Teil des Tunnel-
querschnittes.

Profiltyp: Damit wird die Form und
Dicke der Verkleidung der Tunnel-
wand mit allfalligen Sicherungsmass-
nahmen bezeichnet.

Rigole: Die meist seitlichen Vertie-
fungen in der Tunnelsohle fiir die
Ableitung des Wassers.

Lockergestein: Bodenmaterial, das
im Gegensatz zu Fels aus einzelnen
Gesteinskdrnern besteht, wie Mora-
ne oder Bachschutt.

Spritzbeton: Ein sehr flussiger, fein-
korniger Beton, der mit Pressiluft Gber
eine Diise an die Wand gespritz wird
und haften bleibt.

Stahfasern: Kurze Drahtsticke aus
Stahl, die dem Spritzbeton bei-
gemischt werden und dessen Zug-
festigkeit stark erhéhen.

Felsanker: Meist 3 oder 6m lang Sta-
be aus hochfestem Stahl, die in vor-
gebohrten Léchernim Tunnelgewdlbe
eingemortelt werden. Sie verhindern,
dasssichder Felsnachder Sprengung
weiter auflockert.

Die wichtigsten Bauphasen beim Crapteig Tunnel
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Betonieren der seitlichen
Fundamente (3)

Ausbruch der Kalotte mit
Spritzbetonsicherung
und Felsankern (1)

Befestigen der Abdichtungs-
Ausbruch der Strosse und folie (4)
der Rigole mit Spritzbeton-
sicherung (2) Betonieren des Tunnelge-

wblbes (5)

Betonieren der Zwischen-
decke (6)

Einbringen des Fahrbahn-
koffers und des Belages (8)

Verlegen der vorfabrizierten  Installation der Liiftung
Kabelbldcke, Entwisserungs- und der Signalisation (9)
rinnen und Randsteine (7)

spurigen Tunnelprofils im Blindner-
schiefer erfordert streckenweise er-
hebliche Sicherungsmassnahmen. So
sind sechs verschiedene, der Fels-
qualitdt angepasste Profiltypen vorge-
sehen. Im Minimum wird der Berg so-
fort nach der Sprengung mit bis zu
33 cm Spitzbeton und zusatzlichen
Felsankern und Armierungsnetzen
gesichert. Als Neuheit verwendet der
Unternehmer beim Crapteig Spritz-
beton mit Stahlfasern, so dass sich
das allfallig notwendige Armierungs-
netz beider sofortigen Sicherung nach
dem Abschlag einsparen lasst. Der
Tunnelbauer kommt dadurch bei den
Sicherungsarbeiten schneller voran,
und der Bauherr profitiert von den
niedrigeren Kosten.

Der Ausbruch der Kalotte, der oberen

Tunnelhalfte, wird bis zur Losgrenze
vorangetrieben. Diese liegt noch im
Fels, knapp vorder geologisch schwie-
rigen Lockergesteinsstrecke von Ron-
gellen. Das flir den Durchschlag feh-
lende kurze Stlick von rund 100 m wird
erstspétervon Suden heraufgefahren.
Deshalb wird vom Ende des Kalot-
tenausbruchs ein provisorischer Lif-
tungskamin bis an die Oberflache er-
stellt, damit flr die weiteren Arbeiten
die grossen Liftungsrohrein der Kalotte
demontiert werden kénnen, was das
Arbeiten im Tunnel ganz wesentlich
erleichtert und auch Energie flr die
kinstliche LOftung spart. Anschlies-
send folgen der Strossenabbau und
die Betonierarbeiten fiir das Tunnel-
aewdlbe.

Die Anforderungen an einen Tunnel der N13

Fir die Dauerhaftigkeit eines Tun-
nels istes wichtig, die verschiedenen
Bauteile vor dem Kontakt mitdemim
Berg vorhandenen Wasser zu schiit-
zen. Das wird erreicht mit einer Ab-
dichtung aus einer3mmdicken PVC-
Folie. Diese verhindert auch das
Eindringen von Bergwasser in den
Tunnel. Das hinter der Abdichtung
anfallende Wasser sammelt sich in
der Gewdlbedrainage und wird von
dort in der Entwésserungsrinne zum
Nordportal und in den Hinterrhein
abgeleitet. Das von den Fahrzeugen
in den Tunnel gebrachte Wasser,
oder auch das Tunnelwaschwasser,
lauft von der Fahrbahn in die
Schlitzrinne, von wo es in einen
Schwerkraftabscheider im Raum
Aktien geleitet wird.

Inden seitlichen Gehwegen sind ver-
schiedene Kabelblécke angeordnet.
In diesen sind die elekirischen Lei-
tungen fiir den Betrieb des Tunnels
untergebracht. Zusatzlich werden

darin auch Leitungen der PTT und
weiterer Interessenten verlegt.

Fir allfallige Pannen sind Ausstell-
buchten mit SOS-Kabinen und Hy-
dranten vorgesehen. Zusatzlich wird
wechselseitig alle 160 m eine SOS-
Kabine mit Telefon und Feuerldscher
angeordnet. Wegen der Lange von
2.2 km muss der Crapteig Tunnel
kiinstlich bellftet werden. Dazu die-
nen die beiden Kanéle, die Uber dem

Fahrraum angeordnet sind. In den
beiden Liftungszentralen bei den
Portalen in Rongellen und Thusis
wird Frischluft angesogen und (iber
den einen Kanal im Tunnel vertgilt,
bzw. bei kritischen Luftwerten die
verbrauchte Luft im anderen ab-
gesogen. Die erforderliche Frischluft-
menge belduft sich auf 230m?¥s bei
flissigem und 420 m%s bei stocken-
dem Verkehr.

Der Normalquerschnitt der Tunnelrdhre
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Spritzbetongewdlbe 12-33 ¢cm
Abdichtung

Innengewdlbe 30-50 cm
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Der Abbruch ist schon eingeplant!

Die offenen Abschnitte der Neu-
baustrecke liegenintopologischsehr
schwierigem Gelande. Das verteuert
nicht nur die neue Strasse ent-
sprechend, sondern macht auch
kostspielige Bauprovisorien flr die
Erschliessungder Installationsplatze
und Tunnelportale notwendig. Nicht
zuletzt aber erhdhen die Massnah-
men fiir einen reibungslosen Ver-
kehrsfluss wahrend der ganzen Bau-
zeit die Baukosten in erheblichem
Masse. Rund 11 Millionen lassen
sich Bund und Kanton diese Bauten
auf Zeit kosten. Vier Briicken mit
einer Gesamtlange von 705 m wur-
den gebaut und missen nach be-
stimmten Bauphasen wieder abge-
brochen werden. Bei allen Briicken
handelt es sich um Stahlkonstruk-
tionen mit einer Fahrbahnplatte aus
Beton.

Den Zugang zum Installationsplatz
Verlorenes Loch erméglichte erst
eine Dienstbriicke (iber den Rhein.
So konnten die larmintensiven Kies-
und Betonaufbereitungsanlagen im
Schluchteingang zum Verlorenen
Loch plaziert und damit die Einwoh-
ner von Sils und Thusis optimal vor
Larm geschitzt werden.

Nur dem Bauverkehr zwischen den
Installationspléatzen Verlorenes Loch
und Plattis dient die Hilfsbriicke mit

einer Lange von 94 m
Uber die N13 bei Sils.
Fir den Bau des Nord-
portals im Tagbau mus-
ste zuerst die jetzige
N13 aufeine Hilfsbricke
verlegt werden. Erst
dann konnte im Bereich
der alten N13 die Bau-
grube flr das Portal-
bauwerk mit der Uber-
fihrung Uber die kinfti-
ge N13 ausgehoben
werden. Bevordie neue,
im Freivorbau erstellte
Hinterrheinbriicke das
westliche Widerlagerer-
reicht, muss die Hilfs-
briicke bereits wieder
demontiert sein.

In Rongellen sind schon
im jetzigen Zustand die
Platzverhdltnisse im
steilen Hang Uber der
Rheinschlucht mit der
N13undder parallel ver-
laufenden Lokalstrasse
sehr beengt. Fir das
Erstellen der Liftungs-
zentrale missen deshalb zuerst die
Lokalstrasse auf ein 336 m langes
Brickenprovisorium und die N13
aufdas Trassederalten Lokalstrasse
verlegt werden.

e

Wer plant und leitet das Projekt?

E A P

Installationsplatz Plattis (1), Dienstbriicke tiber N13
(2), Dienstbriicke (iber Hinterrhein (3), Freivorbau-
Pfeiler der Hinterrheinbrlicke(4), Portal des Schutter-
stollens (5), Aufbereitungsanlage im Verlorenen Loch
(6), Portalbereich Nord mit N13 und Hilfsbriicke (7)

1997 wird der urspriingliche Zustand
wieder hergestellt.

' Bundesamt f. Strassenbau

Gesamtieitung

Gemeinden

Tiefbauamt Graubilinden
[

IGC E. Toscano AG / Locher & Cie AG
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Das Verlorene Loch im Spiegel der Geschichte

Wer von Chur Uber die Passe Spligen
und Bernhardin nach Siiden wollte,
musste ein aussergewdhnliches Hin-
dernis passieren: die Viamala mitdem
Verlorenen Loch als nordlichem Zu-
gang. Die altesten heute noch erkenn-
baren Spuren eines Wegbaus stam-
men aus romischer Zeit. In einer
Strassenkarte der Romer , der “Tabula
Peutingeriana”, ist die Route durch die
Hinterrheintaler bereits eingezeichnet.

395

soll Stilicho, Feldherr des westrd-
mischen Reiches, den Spliugen Uber-
quert und damit auch die Viamala pas-
siert haben. Es steht heute fest, dass
zur Rémerzeit nurein Saum -, aberkein
Fahrweg durch die gigantische Schlucht
fuhrte.

1219

wurde die Viamala erstmals urkundlich
erwahnt, und zwar im Zusammenhang
mit den beiden Kirchlein St. Ambrosius
und St. Albin am Ende bzw. am Beginn
der Schlucht. Das Vorhandensein die-
ser zwei Sakralbauten ist ein deutlicher
Hinweis auf die Gefahrlichkeitder Strek-
ke.

1473

erfolgte ein tiefgreifender Ausbau der
Viamala, wobei der Weg zu einem
grossen Teil aus dem Fels gehauen
wurde: “Die richtstrass und den waeg
entzwiischend Tusis und Schams, so
man nempt Fyamala zuo howen, uff-
zuorichten und ze machen.” Hiermit
begann der Aufschwung des Waren-
verkehrs zwischen dem Silden und

Norden (ber die “Untere Strasse” zu
den Passen Spliigen und Bernhardin.
Umdie Mitte des 18. Jahrhunderts wur-
den weit Uiber 100’000 Saumlasten pro
Jahr durch das Verlorene Loch und die
Via Mala transportiert.

1818

begann der Kanton Graublnden mit
dem Bau einer Fahrstrasse. Zwischen
1818 und 1823 &nderte man vor allem
die Zugénge ndrdlich und sidlich der
Hauptschlucht. Die Strasse Giber Ober-
rongellen nach Thusis wurde aufgege-
ben, und als Neuanlage erbaute der
Tessiner Staatsrat und Generalunter-
nehmer Pocobelli jene durchs "Verlo-
rene Loch". Mit dabei als junger Inge-
nieur war auch La Nicca, der es spéater
bis zum Oberingenieur brachte.

im Verlorenen Loch, 1835

Gilbert Burnet, englischer Bischof,
1685:

“VYon Cur reisten wir nach Tassana und
kamen auf den Weg, welcher mit gutem
Recht, via mala, der schlimme Weg
genennet wird. Dieser Weg flichtet sich
zwischen zweyen Felsen vorbey, wobey
der Rhein vorbey und meistentheils unter
der Erden tiefen Grund hinweg fleust. Der
Weg ist an einigen Orten in den Felsen
eingehauen, an andern Orten aber ist nur
eine héltzerne Briicke, so mit Bretern und
Erde etwas bedecket. Auff diesem
ungebahnten und schlimmen Wege brin-
get man eine gantze Stunden zu ....".

Adam Gottlob Graf von Moltke, 1790:
“Die grausende Mala fordert drei Stunden
vom Wanderer, jede Minute ist in ihr eine
schreckliche Ewigkeit; Felsen, deren ich
keine &hnliche sah, Wasser, die vielleicht
die Natur nur einmal und zwar hier bildete,
Dunkel der Chaos-Nacht, das bald sich
selbst zu fliehen schien, bald ruhete als
die undurchdringlichste aller aus fernen
Welten geflohenen Nachte ... Der Rhein
donnert unter dieser Briicke, als wenn er
das Felsen-und Gebirgsheer der Schweiz
herbeiriefe, bis er endlich in der Wut sei-
ner eigenen Schwere in den Abgrund der
Felsen niederstiirzt, unter ihren Wélbun-
gendonnert und wie eine steigende Flam-
me hie und da aus ihrem Dunkel blitzt.”

1954

wurde mit den Arbeiten fUr die neue
Strasse zwischen Thusis und Rongellen
begonnen. In vier Jahren wurden rund
zwei Kilometer offene Strecke und zwei
Tunnel von 221m und 651 m Lénge in
die steile Schluchtflanke des Crapteigs
gebaut.

2

Tunnelportal in Rongellen, 1955

1960

verabschiedeten die eidgendssischen
Réte in Bern das neue Nationalstras-
sengesetz, das auch die San Bernar-
dino Route als wichtige Nord-Sld-Ver-
bindung einschloss. Die neu gebaute
Strassenverbindung von Thusis nach
Rongellen wurde so Teil der National-
strasse N13.

1967

konnte nach sechs Jahren Bauzeit der
San Bernardino Tunnel erdffnet wer-
den, was zu einer sprunghaften Zunah-
me des Verkehrs durch das Verlorene
Loch fiihrte.

1986

genehmigte der Bundesrat nach lan-
gen Jahren der Projektierung, offentli-
chen Auflagen und Projektberei-
nigungen das Generelle Projekt der
Nationalstrasse N13, das zwischen
Thusis und Rongellen einen Tunnel
von 2200 m L&nge vorsah.

1990

erfolgten die ersten Sprengungen am
Crapteig. Seither sind die Bauarbeiten
am Tunnel und an der grossen Hinter-
rheinbricke invollem Gange. Man rech-
net mit der Eréffnung der neuen Strek-
ke auf Ende 1997.
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Der Stand der Arbeiten Ende Marz 1992

Die Bauarbeiten ander Neubaustrecke
verlaufen nach Programm. Beim
Crapteig Tunnel sind bereits 1600 m
der Kalotte ausgebrochen, bis zur Los-
grenze fehlen noch 410 m. Zwischen
der Einmindung des Schutterstollen
und dem Nordportal ist auf einer Strek-
ke von 170 m bereits der ganze Quer-
schnitt ausgebrochen. Hier sind auch
schondie ersten drei Ringe des Beton-
gewdlbes betoniert worden, umdie ver-
schiedenen Arbeitsablaufe ohne Zeit-
druck optimiertzukénnen. Die Llftungs-
zentrale ist ausgebrochen und gesi-
chert. Am Liiftungsschacht wird noch
gearbeitet. Beim Nordportal ist die
grosse Baugrube fur den Tagbauteil
ausgehaoben und die Betonierarbeiten
fiir das Uberfilhrungsbauwerk haben
begonnen.

Von der Hinterrheinbriicke sind bereits
126 m der Vorlandbrlcke und ein Frei-
vorbaupfeiler mit der Grundetappe be-
toniert. In diesem Jahr wird der erste
Freivorbau ausgeflihrt.

In Rongellen sind die Arbeiten an der
Hilfsbriicke noch im Gange. Im Som-
mer werden die Lokalstrasse und die
N13 verlegt, damitdie Baugrube flirdie
Liftungszentrale Sid ausgehoben wer-
den kann.

Die Kies- und Betonaufbereitung ist in
vollem Gange: Der Biindnerschiefer

Der Voreinschnitt fiir das Noraportal mit der fertig montierten Gewéibeschalung.

Rongellen
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Thusis

Tunnelausbruch

RhB-Briicke Sils i. D.
Wasserversorgung
1988 1 Crapteig
41 Baustrasse mit [
1989 | Hilfsbriicke
1990 Schutterstollen|[f Schuttungen
Hilfsbriicke Thusis /.;
1991 Zentrale Thusis 2

| Zentrale

1992 Rongellen
A Gewdlb
1 993 Innenallj\sl;\’l;:]au’memn
1994
1 995 Lockergesteins-
strecke ]
1996 |— i % Bérnno _
lekt hanisch .

1997 AL?SFI{:IDS{TL]I?I% anisene Eroffnung

Lokal -
1998 | strasse

aus dem Tunnelausbruch wird zu
Schittmaterial aufbereitet, der Kiesel-
kalk zu Beton, der bei der Tunnelaus-
kleidung wieder verwendet wird.

Ausblick:

In einer nachsten Nummer des
INFO-Bulletins berichten wir Uber
die Arbeiten am spektakularen
Freivorbau der Hinterrheinbriicke,
tber die Untertag-Liftungszentrale
Thusisunddas Portalbauwerk Nord.
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