
Beispiel Touatunnel und Albulaviadukt III

Die bauwerkübergreifende Kohärenz in den Details ist wichtig um das zusammen-
hängende Bild der Albulalinien zu erzeugen – schon ein Betonkranz am Tunnelportal 
würde dies hier stören. Die Ausführung in Bruchstein spielt dieselbe Rolle und ist für die 
Integration in die Landschaft entscheidend. Daraus folgt, dass die Bauwerke weiterhin 
einheitlich aus Stein ausgeführt werden sollen.

Viaduc du Day Viaduc de Grandfey

Das Material Beton kann im Alltag an Bauwerken der „Ehre dem Stein“- Bewegung alleine oder in Kombination mit Stein beobachtet werden. 

Die in den für die Tunnelbauten erarbeiteten 

Dokumenten „Konzept Portalgestaltung aus 

Naturstein-Mauerwerk“ und „Linienkonzept 

Albula“ aufgezeigten Massnahmen basieren 

auf derselben Denk- und Vorgehensweise 

wie sie für die Brücken und Stützmauern 

gewählt wurde. 

Diese ist aus unserer Sicht insbesondere 

deshalb richtig, da sie eine über alle 

Bauwerke bestehende Kohärenz erzielt, 

was bereits durch realisierte Bauwerke mit 

beachtlicher Qualität dokumentiert ist. 

Die Pflege des einheitlichen 
Gesamtbildes ist im Kontext der 
Albulabahn allen anderen, das Bild 
verändernden Konzepten über zu 
ordnen.

Die nachfolgenden Überlegungen sind 

somit als weiterführende Gedanken zu den 

bestehenden Konzepten zu verstehen und 

sollen die vorhandenen Dokumente im 

Sinne eines steten Verbesserns stützen und 

ergänzen.
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Abbildung 3; alte -Portalmauer und neues Portal harmonisch abgestimmt 

 

  
Abbildung 4 und 5; der Spalt zwischen Portalmauer und Felsausbruch wurde mit einem Mauerwerk in zwei Etagen verschlossen 

Portal Bergünerstein nach Sanierung
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2.15.5 Zur Ausschreibung Typ „Albula 1“ 
Einhäuptiges Bruchsteinmauerwerk 
 
„Scheinbares Trockenmauerwerk“ 
 

 

 
Typenskizze „Albula 1“, Draufsicht und Ansicht 1:40 
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2.15.6 Zur Ausschreibung Typ „Albula 2“ 
Einhäuptiges Bruchsteinmauerwerk 
 
„Scheinbares Trockenmauerwerk“ 
 

 

 
Typenskizze „Albula 2“, Draufsicht und Ansicht 1:40 
 
 
 
 

Weiterführung des historischen Erbens

Die Rhätische Bahn hat für die 
Instandhaltung und Ertüchtigung ihrer 
Kunstbauten die Wegleitungen „Umgang mit 
bestehenden Brücken“ und „Wegleitung zur 
Gestaltung und Ausschreibung von 
Stützmauern“ erarbeitet. Das Vorgehen für 
die Instandhaltung und technische 
Anpassung des Gesamtbauwerks 
Albulabahn basiert auf folgenden 
Grundkonzepten: 

- Einhalten und Wahren der Normalien 
der Rhätischen Bahn als zentrales 
Element

- Genaues Beobachten der für die 
Erscheinung wichtigen Merkmale und 
Konstruktionsdetails , Stärken und 
Weiterentwickeln im Sinne der 
ursprünglichen Erbauer und der “Ehre 
dem Stein“

- Stetes Verbessern der Methode, 
insbesondere im Verhältnis Konstruktion 
– Erscheinung, im langfristigen Team
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Abb. 75: Die „Stiftzähne“ (KB) 
 

 
 
Abb. 76: Nach der Instandsetzung und Verbreiterung von 2006 (KB) 

Linienkonzept Albula
Tunnelportale

Projektsstudie

rolf mühlethaler architekten ag

Bern, 30.11.23

3. Der kurze Tunnel
2. Einsatz von Beton für Sichtbarmachen 

des Eingriffs

1. Albula und Ehre dem Stein

Cavja Viadukt
Linie Davos – Filisur

Gestaltete Reise, streng nach den für die Albulabahn entwickelten Normalien der Rhätischen Bahn

Einige Baulosführer der Albulabahn
Der Bahnbau, die Männer der Bauzeit und ihre Werke 1886-1914

Chur, 1989

Das aussergewöhnlich starke, klare Bild der Albulalinie als Gesamtbauwerk ist das Resultat der Haltung „Ehre dem Stein“, einem 

einfachen systematischen Grundkonzept und einer stolzen und bis ins Detail gepflegten Ausführung, die auf allen hierarchischen 

Ebenen bis zu den Ausführenden mitgetragen wurde.

Tunnelprofile Albulabahn, 1899
Identische Proportionen mit den Viadukten

Bundesarchiv

Die gemeinsame Ausführung in 
Naturstein und die Wahrung des 
Ausdrucks der Details verbinden 
sanierte und  noch nicht sanierte 
Elemente glaubwürdig – sie sind 
nicht einer jeweils eigenen 
Epoche zugeordnet, sondern ein-
und demselben Gesamtwerk. 

Dies ist für die Zukunft umso 
wichtiger, da die Kunstbauten 
naturgemäss immer mehr
phasenverschoben saniert
werden.

Die Pflege der Bauweise in 
Stein und das Streben nach 
der Wahrung des Ausdrucks 
der Details ist von 
entscheidender Bedeutung für 
die Kohärenz der Albulabahn. 
Dabei dürfen durchaus 
Anpassungen im Sinne der 
hier sichtbaren Abdeckung des 
Viadukts mit der „Stiftzähnen“ 
entwickelt werden – immer im 
Sinne der Sprache der 
ursprünglichen Erbauer und 
nicht im dominanten Kontrast, 
immer auch im Sinne einer 
Verbesserung.

Sequenzierung des Schauspiels 
durch einen kurzen Tunnel

Spiel mit den Tiefenebenen
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Schlossbergtunnel 1901

Stulsertobel und Schlossbergtunnel 1901

Das Portal wird zur Herrichtung und zum Schutz des Tunneingangs sowie 
als Stützbauwerk bis zum Erreichen der gesunden Steinschicht erstellt. Es 
ist dem eigentlichen Tunnel vorgelagert.
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Abbildung 47, Blick Richtung Thusis Abbildung 48, innerer Übergang Spritzbeton zu Tübbinge 

 

  
Abbildung 49; Fluchtweg, Handlauf und Notruftaste Abbildung 50; Detailausbildung Handlauf 

Stetes Verbessern:

Mit Kranzsteinen ausbilden, 
da Abschluss des 
Zwischenbauwerks. Neue
Kranzsteine kommen auch mit 
ihrer glatten Unterseite zum 
Ausdruck.

Beleuchteten Handlauf im 
Portalbereich weglassen oder, 
falls unerlässlich, stark 
vereinfachen – keine 
Beeinträchtigung des wichtigen 
Schattenwurfs und der Wirkung 
der Natursteinmauer
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Abbildung 3; alte -Portalmauer und neues Portal harmonisch abgestimmt 

 

  
Abbildung 4 und 5; der Spalt zwischen Portalmauer und Felsausbruch wurde mit einem Mauerwerk in zwei Etagen verschlossen 
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Abbildung 6; die Portalsteine wurden neu hergestellt Abbildung 7; Schlussstein mit Erstellungsjahr und Erneuerung 

 

  
Abbildung 8 und 9; Der Portalkranz wurde nach den 1903 verwendeten in Proportionen und Formsprache nachgebildet 

Tübbinge direkt an Portal 
anschliessen -> kein 
weiteres Zwischenbauwerk 
aus Spritzbeton erzeugen. 
Höhenlage der Tübbinge so
nach oben versetzen, dass
Kranzsteine sichtbar werden

Betonkabelkanal aus dem 
Tunnel hinaus weiterführen, 
soweit mit der Umgebung 
vereinbar – unauffälliger 
Hinweis auf erneuerten Tunnel

Beispiel Bergünersteintunnel

Wird dem Portal eine aus dem Konzept des 
kurzen Tunnels abgeleitete Rolle zuge-
dacht, so funktioniert es als Bindeglied 
zwischen der zusammenhängenden Welt 
der Ehre dem Stein Bauwerke und der neu 
ins Drehbuch eingefügten Zwischenwelt 
des Tübbingtunnels.

Hierfür muss es:

- Aussen seine bisherige Sprache 
beibehalten – Aufbau und gesamtes 
Vorgehen streng nach dem bisher bereits 
erarbeiteten Konzept

- Auch nach innen zum Tübbingtunnel ein 
nach den Normalien der Rhätischen Bahn 
abgeschlossenes Bauwerk sein, inkl. 
Kranzsteine - in Ergänzung zum 
bisherigen Konzept

- Genügend lang sein um als Teil des 
Gesamtbauwerks wahrgenommen zu 
werden – bei jedem Portal individuell zu 
bestimmen, als Richtwert kann die Grenze 
des Schlagschattens bei mittlerem 
Sonnenstand angenommen werden

- Direkt und ohne Zwischenabschnitt in 
Spritzbeton mit dem Tübbingtunnel
zusammengeführt und in Kontakt gesetzt 
werden

5. Fazit

4. Abbruch / Neubau

Schlossbergtunnel 1901

Das "Linienkonzept Albula“ würdigt den 
Wert all dieser Elemente und zeigt den 
Weg zum integralen Erhalt von 9 Tunnels 
auf. 

Bei 6 weiteren Tunnels ergibt sich die 
Möglichkeit mit Sondermassnahmen
entweder eines oder beide Portale zu 
erhalten. 

Bei 23 Tunnels ist nach detailierter
Überprüfung der Rückbau und 
Wiederaufbau der Portale aus heutiger 
Sicht aus Gründen der Profilfreiheit, 
Fahrbahngeometrie und Sicherheit 
unerlässlich. Es ist von grosser Wichtigkeit
zu Beginn der Planung einer
Tunnelsanierung nochmals individuell zu 
überprüfen, ob mit vertretbaren 
Sondermassnahmen nicht doch noch 
eines oder beide Portale erhalten werden 
kann; Veränderte Normen, neue 
Denkansätze oder mit der wachsenden 
Erfahrung  erst erkennbare Lösungen 
könnten jederzeit den Erhalt von 
zusätzlicher Originalbausubstanz 
ermöglichen.

Die durch den kurzen Tunnel 
eingeleitete Hauptszene, aus 
welcher der Zug durch das 
nächste Portal entschwinden 
wird

Strategie Instandsetzung Tunnels   
 

 
 

5 Pilotprojekte Glatscherastunnel und Sasslatschtunnel 
 
Glatscherastunnel 
 
Der Glatscherastunnel wurde aufgrund seiner guten Zugänglichkeit und eher einfachen Geo-
logie als Prototyp für die erstmalige Umsetzung der Normalbauweise ausgewählt. Es handelt 
sich um einen 334 m langen Tunnel, er befindet sich im Bereich der Kantonsstrasse kurz vor 
Bergün. Auf einer Länge von 275 m war der Tunnel mit dem ursprünglichen Mauerwerk aus-
gekleidet, die restlichen 59 m waren unverkleidet. Die Bauarbeiten des Glatscherastunnels 
haben im August 2014 begonnen. Die Fertigstellung erfolgt im Mai / Juni 2017.  
 
Basierend auf der Endkostenprognose (Anhang 1) weist der Glatscherastunnel folgende 
Kennwerte auf: 
- Gesamtkosten pro Laufmeter:  51‘300 CHF / m 
- Gesamtbauzeit:    2.5 Jahre 
- Bauzeit Rohbau (exkl. Winterpause): 1.3 Jahre 
- Leistung Rohbau:    255 m / Jahr  
 
Die Erfahrungen des Glatscherastunnels zeigen, dass die Normalbauweise umsetzbar ist und 
die Zielgrössen erreicht werden. Die grössten Herausforderungen für das Gelingen waren 
beim Glatscherastunnel die Abstimmung der beiden Arbeitsprozesse «Tunnelausweitung» 
und «Tunnelauskleidung» sowie die Sohlabsenkung unter Aufrechterhaltung des Bahnbe-
triebs. Die Logistik der schweren Betonelemente durch den Güterverkehr der RhB hat sich 
beim Glatscherastunnel bewährt.  
 

 
Abbildung 8: Fertiggestellter Tunnel 
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Hinter dem Portal war bisher das schwarze 
Nichts – hier erscheint in Zukunft die 
moderne, andersartige Zwischenwelt des 
beleuchteten Betonelementtunnels, die 
wiederum durch das die nächste Szene 
eröffnende Portal verlassen wird. 

Diese Zwischenwelt umgibt nur den 
Zugreisenden und bleibt dem statischen 
Betrachter weitestgehend verborgen.

-> Präzision und Machart des 
Tübingtunnels drücken handwerklichen 
Stolz und Dauerhaftigkeit aus
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Abbildung 47, Blick Richtung Thusis Abbildung 48, innerer Übergang Spritzbeton zu Tübbinge 

 

  
Abbildung 49; Fluchtweg, Handlauf und Notruftaste Abbildung 50; Detailausbildung Handlauf 

Schlossbergtunnel 1901

Die Topographie und der Schutzbedarf 
ergeben bei jedem Portal eine individuelle 
Lösung, welche nach den Normalien der 
Rhätischen Bahn gestaltet wurde. Portal
und Flügelmauern bilden ein empfindliches 
Ensemble, da bei der Entfernung eines 
Elements entweder der durchgehende 
Charakter der Linie und die Individualität 
des Portals zerstört würde.

Von besonderem Interesse sind die Gestalt, 
die Machart und die Schutzgebenden 
Massnahmen, aber auch die an der 
Verwitterung ablesbare Zeitschicht.

Neben der Anwendung der normierten 
Wiederaufbaumethode ist bei jedem neu
aufzubauenden Portal ein Projekt für die 
Wahrung des vorgefundenen Charakters 
sowie eines Maximums an originaler 
Bausubstanz zu erstellen: Wo ein Umbau 
anstatt ein vollständiger Neubau möglich ist 
soll dies auch getan werden.

Schlossbergtunnel 1901

Mistaltunnel, Bild aus PGV Bericht Touatunnel Skizze aus Orientierung Projektstudie Tunnelportale

Der Rückbau und Wiederaufbau aus dem Originalmaterial liefert
die bei einem unabdingbaren Ersatz maximal mögliche 
Authentizität und vor allem auch die optische und technische 
Kohärenz mit den restlichen Bauwerken der Albulabahn. 

Der Eingriff ist durch subtile und einfache Zeichen wie die 
Betonkanäle im Bodenbereich und den unverwitterten Zustand 
ohne weiteres, künstliches Zutun ablesbar. Gerade die 
schrittweise wiedereintretende Verwitterung wird indes den 
Eingriff auf ähnliche Weise wie zur ursprünglichen 
Entstehungszeit wieder etwas verschwinden lassen.

Für die technische Authentizität des wiederaufgebauten Portals
ist es wichtig, dass es seine ursprüngliche Funktion beibehalten
kann. Aus dieser Sicht muss das Portalbauwerk effektiv bis an 
den Ansatz des intakten Fels geführt werden. 

Sollte die aus der Abwägung aus dem Konzept 3. Kurzer Tunnel
resultierende Portallänge die hier beschriebene technisch 
begründete Länge übertreffen, so ist die längere der beiden zu 
realisieren.

Die Pflege des einheitlichen 
Gesamtbildes ist im Kontext der 
Albulabahn allen anderen, das Bild 
verändernden Konzepten über zu 
ordnen.

Brücken, Stützmauerwerke und 
Tunnelportale bilden auf der Albulabahn
dank der Anwendung der Normalien der 
Rhätischen Bahn und ihrer Verfechter eine 
deutlich lesbare Einheit. Zur Wahrung 
derselben ist es angebracht, auch beim 
Erhalt und den technischen Anpassungen 
am Gesamtbauwerk für alle Teilbauwerke 
dieselbe Herangehensweise zu pflegen. 

Das bisherige Vorgehen der Rhätischen
Bahn erfüllt dies und hat auch im Umgang 
mit den Tunnelportalen bereits Beispiele 
von beachtlicher Qualität hervorgebracht. 
Aufgrund dessen soll nicht ein neues 
Konzept, sondern die Weiterführung und 
Vertiefung der bisher erarbeiteten 
Vorgehensweise weiterverfolgt werden.

Die Tübbingbauweise der erneuerten Tunnels 
führt eine neue Zwischenwelt in das 
Drehbuch der Albulabahn ein. Wird dem 
Portal eine aus dem Konzept des kurzen 
Tunnels abgeleitete Rolle zugedacht, so 
funktioniert es als Bindeglied zur 
zusammenhängenden Welt der Ehre dem 
Stein Bauwerke. Mit einer Ausbildung des 
Gewölbekranzes auch auf der Tunnelseite 
des Portals wird dieses Konzept subtil 
gestärkt.

Abbruch und Wiederaufbau kann mit der 
angewandten Methode als letzte Option 
toleriert werden. Eine bewusste Stärkung der 
Lesbarkeit des Eingriffs ist dabei nicht zu 
suchen. Die Ausführung soll in stetem Dialog 
weiter vertieft werden, so wie es auch bei den 
Brückenbauwerken und Stützmauern 
geschieht. Dabei ist die Sinnhaftigkeit und 
maximal mögliche Authentizität des Bauwerks 
stets zu wahren und die handwerkliche 
Baukunst bis ins Detail nach dem Vorbild der 
ursprünglichen Erbauer weiterzuführen.
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Mauerwerksausbildung nach Vorgaben der Denkmalpflege
(Steinabmessungen, Fugenausbildung, nass-in-nass)

Die Steine für den Portalkranz werden auf Mass neu
gefertigt und seitens RhB geliefert

Mauerwerksausbildung nach Vorgaben der Denkmalpflege
Wiederverwendung Steine aus Rückbau Bestand

Die Steine für den Portalkranz werden auf Mass neu
gefertigt und seitens RhB geliefert
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Mauerwerksausbildung nach Vorgaben der Denkmalpflege
(Steinabmessungen, Fugenausbildung, nass-in-nass)

Die Steine für den Portalkranz werden auf Mass neu
gefertigt und seitens RhB geliefert

Mauerwerksausbildung nach Vorgaben der Denkmalpflege
(Steinabmessungen, Fugenausbildung, nass-in-nass)

Die Steine für den Portalkranz werden auf Mass neu
gefertigt und seitens RhB geliefert

PGV Projekt Touatunnel

Aussenansicht Portal Muot

Überarbeitetes Touatunnel

Aussenansicht Portal Muot

Beibehalt der Proportion durch Erhöhung 
des Portalschildes.
Wegfall der charakteristischen 
Entwässerung.

Beibehalt der Dimension ohne Erhöhung des 
Portalschildes.
Wegfall der charakteristischen Entwässerung.
Darstellung albulatypischer Portalkranz.
Kabelrohrblock als optisch durchlaufendes 
Verbindungselement

Enwässerungs-
öffnung

6. Illustration Anwendung des Vorgehens
an Hand eines Konkreten Beispiels

Ausgangslage

Touatunnel, Portal Seite Muot

Die Illustration zur Anwendung des Vorgehens 
erfolgt an Hand des unteren Portals des 
Touatunnels.

Identifikation der konzeptionell wichtigen 
charakteristischen Elemente.

Technische Integration

Affine Vergrösserung Tunnelprofil 
um Mindestmass, hier auf Grund 
der Kurvenlage um 119%, in 
geraden Strecken und geringen 
Radien um 111%.

Wunsch: Beide Flügelmauern und 
Proportionen Schild erhalten

Konflikt: Kollision Kranz mit 
Flügelmauer links 

Affine Vergrösserung Tunnelprofil um Mindestmass, hier auf Grund der Kurvenlage um 119%, in geraden
Strecken und geringen Radien um 111%. 
Wunsch: Beide Flügelmauern und Proportionen Schild erhalten
Konflikt: Kollision Kranz mit Flügelmauer links

x
Zwangspunkt Stützmauer 
Kantonsstrasse

Flügelmauer links charakterwahrend 
ersetzen, d.h. dass der Abstand 
zwischen Flügelmauer und 
Tunneleingang wieder der Dimension 
eines Kranzsteins entspricht und die 
Konstruktionsdetails analog des 
heutigen Bestandes möglichst aus 
den gleichen Steinen wieder 
aufgebaut werden

Zwangspunkt Stützmauer Kantonsstrasse : Flügelmauer links charakterwahrend ersetzen, d.h. dass der 
Abstand zwischen Flügelmauer und Tunneleingang wieder der Dimension eines Kranzsteins entspricht und 
die Konstruktionsdetails analog des heutigen Bestandes möglichst aus den gleichen Steinen wieder 
aufgebaut werden

Beibehalt Dimension oder Proportion

Bautechnischer Zwang: Portalschild charakterwahrend ersetzen Bautechnischer Zwang: Portalschild charakterwahrend ersetzen, Variante erhöhtes PortalschildBautechnischer Zwang: Portalschild charakterwahrend ersetzen, Variante erhöhtes Portalschild

Dimension Proportion

Fahrleitungsausbau: Im PGV-Projekt sind unmittelbar vor dem Portal in engem Abstand drei 
Fahrleitungsmasten auf der Kurvenaussenseite geplant. Diese wirken sowohl für das Zusammenspiel mit der 
nachfolgenden Brücke wie auch für das Portal selber stark beieinträchtigend. Wir empfehlen die Situation zu 
überdenken und die Masten auf der Kurveninnenseite zu planen.

Sichtbarmachung Tunnelausbau: Betonkanal, Beleuchtung
Das Ende des kurzen Tunnels kann im Schatten erahnt werden

Auf Grund der zu erhaltenden 
Proportionen zu den direkten 
Nachbarbauteilen soll das Portalschild 
gesamthaft nicht vergrössert werden. 
Anders als im PGV-Projekt schlagen wir 
deshalb vor, die Höhe der 
Portalschildmauer beizubehalten.

Bautechnischer Zwang: Portalschild charakterwahrend ersetzen, Variante mit gleicher Höhe

Sichtbarmachung Tunnelausbau: Betonkanal, Beleuchtung
Das Ende des kurzen Tunnels kann im Schatten erahnt werden

Bautechnischer Zwang: Portalschild charakterwahrend ersetzen, Variante erhöhtes Portalschild

Das Bauwerk soll mit der Stützmauer der Kantons-
strasse weiterhin als Ganzes gelesen werden können

Unverändert zu erhaltendes
Entwässerungsdetail an der 
Kantonsstrasse

Proportionen und Machart der Entwässerung sind 
analog dem Bestand zu rekonstruieren 

Auf Grund der zu erhaltenden 
Proportionen zu den direkten 
Nachbarbauteilen soll das Portalschild 
gesamthaft nicht vergrössert werden. 
Anders als im PGV-Projekt schlagen wir 
deshalb vor, die Höhe der 
Portalschildmauer beizubehalten.

Fahrleitungsausbau: Im PGV-Projekt sind unmittelbar vor dem Portal in engem Abstand drei 
Fahrleitungsmasten auf der Kurvenaussenseite geplant. Diese wirken sowohl für das Zusammenspiel mit der 
nachfolgenden Brücke wie auch für das Portal selber stark beieinträchtigend. Wir empfehlen die Situation zu 
überdenken und die Masten auf der Kurveninnenseite zu planen.

Aus der Vogelperspektive kann der Eingriff kaum wahrgenommen werden. Eingeweihte werden jedoch die 
aus dem Tunnel tretenden Betonkanäle erkennen, welche soweit hinausreichen bis sie die Portalszene 
verlassen haben. Die hellere Farbe des gesäuberten Steins wird genauso wie bei der dahinterliegenden 
Brücke für die Dauer einer Generation erkennbar sein, mit der Zeit aber unbemerkt wieder verschwinden.

rolf mühlethaler architekten ag
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Beibehalt Dimension oder Proportion

Bautechnischer Zwang: Portalschild charakterwahrend ersetzen Bautechnischer Zwang: Portalschild charakterwahrend ersetzen, Variante erhöhtes PortalschildBautechnischer Zwang: Portalschild charakterwahrend ersetzen, Variante erhöhtes Portalschild

Dimension Proportion

Schnitt Portal Seite Muot, 1:50
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Schnitt Portal Seite Muot, 1:50
Neu

40 40

+5.70

PGV Projekt

Innenansicht Portalbeginn

Überarbeitetes Projekt

Innenansicht Portalbeginn

Der Übergang zur Tübingtunnelröhre
wurde bewusst zurückhaltend 
ausformuliert. In der First läuft das 
Profil durch.

Der Übergang zur Tübingtunnelröhre wird 
bewusst betont. Die Sockelelemente des 
Tübingtunnels werden um ca. 40cm erhöht, 
damit der neu eingeführte Portalkranz sichtbar 
wird. Das Portal soll als eigenes Bauwerk 
wahrnehmbar sein.


