VOM LOTSCHBERGTUNNEL

Von FrIEDRICH AuGcusT VOLMAR'

Mit 1 Abbildung

Mit erstaunlicher Prizision — in der Achse nur um 25 cm abweichend — war in
der Morgenfrithe des 31. Midrz 1911 der hochstgelegene und drittlingste normal-
spurige schweizerische Alpentunnel durchbrochen worden, und zwar beim Kulmina-
tionspunkt nahe der Kantonsgrenze auf Berner Seite, nach damaliger Vermessung
7353 m ab Nordportal und 7182 m ab Stdportal.

Ungefihr in der Mitte des 14612 m langen Tunnels — er war wihrend des Baues
wegen Lawinen- und.Steinschlaggefahr auf der Nordseite um 15 m, auf der Stdseite
um 55 m kiinstlich verlingert worden — erreicht somit die Lotschbergbahn mit
1240 m . M. ihre groBte Hohe. Von den Tunnelmindungen Nord (1197 m) und Sid
(1216 m) steigt die Bahn also noch 43 bzw. 24 m.

Der aufmerksame Laie wird sich fragen, was es denn eigentlich mit den Tunnel-Kulminations-
punkten fiir eine Bewandtnis habe; denn es wiire doch einfacher, den Weg durch den Berg in iiberall
gleichmiBiger Hohenlage anzulegen. Aber ein so erstellter Gebirgstunnel wiirde des vielfach reichlichen
Sickerwassers, namentlich aber der angeschlagenen Quellen und mitunter groBen Wassereinbriiche
wegen schon’beim Bau stindig iiberschwemmt sein. Der in gtoBern Gebirgstunneln allgemein tibliche,
als Wasserscheide ein doppeltes Gefille bewirkende Kulminationspunkt dient also der sehr wichtigen
beidseitigen Entwisserung.

Drei geologische Hauptzonen hatten Ingenieure, Mineure und Schutterer in vier-
einhalbjihriger Arbeit — Tag und Nacht — bewiltigt: Mergel, Kalk und Hoch-
gebirgskalk der Doldenhorngruppe, zirka 4 km, Gasterngranit, bis in die Gegend des
Lotschentals reichend, somit zirka 7 km, kristalline Schiefer des Lotschentals, zirka
3,5 km. Die hochste Gesteinstemperatur wurde auf der Stdseite mit 34° C gemessen.
Wihrend des Baues wurden namentlich auf der Nordseite zahlreiche kleine und grofle
Quellen angeschlagen; auf der Nordseite bilden diese Wasser auch heute einen flieBenden
und nach seinem Austritt aus dem Nordportal in die Kander abgeleiteten kleinen Bach.

Der bereits 1907 begonnene Vollausbruch fiir Doppelspur war genau ein Jahr nach
dem Durchschlag des Richt- oder Sohlstollens, also am 31. Mirz 1912, beendet. Beides
hatte insgesamt iiber 4,4 Millionen Bohrer und rund 961000 kg Sprengstoff (Dynamit,
Westphalit, Telsit) erfordert. Die Ausmauerung (1 m dick) dauerte bis in den Februar
1913, wobei der Bindemittelverbrauch sich auf 25900 Tonnen belief. Beschotterung,
Geleiselegen und Fahrleitungsmontage erstreckten sich bis Mai gleichen Jahres; am
15. Juli 1913 konnte der durchgehende Betrieb Spiez—Brig aufgenommen werden.
Die Gesamtkosten des doppelspurigen Loétschbergtunnels betrugen rund 52,6 Mil-
lionen Franken (pro Meter zirka Fr. 3600.—).

Mit seinen, die Héhenunterschiede von 418 m und 538 m tiberwindenden Zufahrts-
rampen Frutigen—Kandersteg und Brig—Goppenstein ist der Loétschbergtunnel
natiirlich kein Basistunnel. Er kann aber auch nicht als reiner Scheiteltunnel angespro-
chen werden, besonders nicht von der Nordseite, erfolgt doch hier die Einfahrt in den
Berg ba51stunnelart1g unmittelbar aus einer (allerdmgs als obere Stufe erreichten) Tal-
ebene, wobei das kanderdurchflossene Gasterntal als effektiver oberster Teil des Haupt-
tals sogar in bedeutender Tiefe unterfahren wird. Der Lotschbergbahnpionier WiLHELM
TEUSCHER bezeichnete denn auch schon in seiner ersten, grundlegenden Projektschrift

! Vorabdruck aus der demnichst in zweiter, erweiterter Auflage erscheinenden, beim Publizitits-
dienst zu beziehenden Schrift « Wissenswertes von der Lotschbergbahn und den mitbetriebenen Linien».
Wir verdanken der Direktion der Létschbergbahn einen ansehnlichen Beitrag an die farbige Karten-
beilage «Berner Oberlandy.
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Profil der Strecke Bern—Lotschberg—Simplon. Héhen im Verhiltnis zur Entfernung 50mal groBer.

.Da die Tunnelmiindungen Kandersteg und Goppenstein rund 1200 m i. M. liegen, hat der Lotschberg-

tunnel, im Gegensatz zu dem als Basistunnel anzusprechenden Simplontunnel, den Charakter eines
(wenn auch nicht reinen) Scheiteltunnels.

von 1889 die das Gasterntal unterfahrende Variante als «Basis-Scheiteltunnel». Der
Létschbergtunnel, dessen Nordportal sich zu Fiilen des das Kandertal fast ab-
schlieBenden, senkrecht abstiirzenden, burgartig wuchtigen Fisi-Schafberges, nahe
Kandersteg, in 1197 m Hohe befindet, durchzieht zunichst in leichter Kurve die das
Gasterntal begrenzende Steilwand der Doldenhorngruppe, wendet sich dann in zirka
220 m Tiefe unter dem hintern Gasterntal und damit unter der Kander hindurch gegen
- Stiden Richtung Gfillalp, strebt zwischen Balmhorn-Loétschengletscher und Kleinem
Hockenhorn, also in der Gegend des Lotschenpasses, in gerader Richtung zur Kantons-
grenze, biegt dann leicht gegen Restialp—Faldumalp (Lotschental) ab und erreicht beim
«Lawinenbahnhof» Goppenstein in einer Hohe von 1216 m das Siuidportal. Er unter-
fihrt somit zwei Gebirgsketten, zuerst die Auslidufer des Doldenhorns und dann das
Balmhornmassiv. Dieses erhebt sich kurz nach dem Kulminationspunkt des Tunnels,
d. h. auf Walliser Seite, im Gebiet des Lotschenpasses, noch mit maximal zirka 1500 m
iber dem Menschenwerk. In acht bis neun Stunden gelangt der Wanderer von Kander-
steg iiber den Loétschenpall ins Lotschental — in einer Viertelstunde der Fahrgast der
Lotschbergbahn von Kandersteg nach Goppenstein. (Schnellzug Thun—Brig, 84 km,
zirka anderthalb Stunden.)

Fir den tiglichen Kontrollgang durch den Tunnel benétigt der dazu bestimmte
Streckenwiirter zirka siebeneinhalb Stunden. Alle fiinfzig Meter befinden sich beidseitig
je eine Nische — als Ausweichmaoglichkeiten fiir das Bahnpersonal — alle Kilometer je
eine kleine Kammer als Werkzeug- und Materialmagazine und Mannschaftsriume.
Im ganzen Tunnel sind 552 Nischen, 25 kleine und 3 groBe Kammern vorhanden. —
Der doppelspurige Lotschbergtunnel wird bei normalem Verkehr innerhalb 24 Stun-
den von 30 bis 35 Ziigen durchfahren.

LE TUNNEL DU LOTSCHBERG

Le chemin de fer du Lotschberg, le premier des chemins de fer électriques 4 voie normale construit
a travers les Alpes, fut inauguré en 1913. Son grand tunnel est le troisi¢éme en Suisse pour la longueur
' (14612 m) et le premier pour ’altitude (1240 m). Construit de 1906 2 1912, il a coité plus de 52 millions.

LA GALLERIA DEL LOTSCHBERG

La ferrovia del Létschberg, la prima ferrovia elettrica a scartamento normale costruita attraverso
le Alpi, venne inaugurata nell’anno 1913. La sua principale galleria & la terza in Svizzera per lunghezza
(14612 m) e la prima per laltitudine (1240 m); costruita dal 1906 al 1912, ha costato pit di 52 milioni.
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