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Ursachen und 
24. Juli 1908 

Folgen der Katastrophe am 
beim Lötsehberg-Tunnelbau. 

Von Dr. Walter Kranz, württ. Landesgeologe, Ingenieur V. D. J. 

1. Einleitung. 
Das ältere und neuere Schrifttum erkennt die Wichtigkeit geologischer Untersuchun­

gen vor und während der Eisenbahn- und insbesondere der Tunnelbauten ziemlich über­
einstimmend an'). In der Praxis gingen aber oft die Meinungen darüber auseinander, in­
wieweit der Fachgeologe namentlich seine „ Voraussage" auszuarbeiten und während des 
Baues selbst mitzuwirken habe. Vielfach begnügten sich die Bauleitungen mit einem bloß 
allgemein orientierenden geologischen „Vorentwurf", der noch dazu mei st vor Jahren be­
arbeitet und durch fortschritte d r Wissenschaft überholt war2). Ja, es kommt immer noch 
vor, daß zu Erweiterungsbauten alter Bahnlinien zahlreiche Schürfe hergestellt, aber 
nur von Ingenieuren untersucht und dann geologisch wie bautechnisch ganz falsch be­
urteilt werden"). 

Nach langen Beobachtungen und Erfahrungen im Schweizer Tunnelbau , insbesondere 
beim St. Gotthard, sagte F. M. St a p ff') schon vor vielen Jahren, ,,daß es sicherer und 
leichter ist, auf Grund so r g f ä I t i g er g eo 1 o g i s c h - t e c h n i s c her V o rar b e i -
t e n bei der Trassierung von Tunneln Schwierigkeiten zu vermeiden, als solche nach­
mals bei der Bauausführung zu überwinden". Durch eine kleine sei tliche Verschie­
bung hätte z. B. der Gotthardtunnel einen mächtigen, vielfach gestörten Schichtenkomplex 
von dünnschiefrigem, scherbigem Gneis und Glimmergneis, bei dem .immer wieder neue, 
zersetzte Schichten und Wasserzuflüsse drohen, vermeiden und statt dessen festen Gne is und 
Granit durchfahren können; dabei wären auch Verwerfungen umgangen und in der 
Mittelstrecke das überlagernde Gebirge 500 m niedriger geworden, wodurch sich die 
Tunneltemperatur um nahezu 7° C ermäßigt hätte. 0. A. K o c h5) stimmte dem 1882 zu: 
„Unendlich viel wurde bei .... Tunnelbauten gesündigt. Nicht immer beherz igte man 
die wohlgemeinten Ratschläge der Geologen und Physiker", wie z. B. beim Gotthard- und 
Arlberg-Tunnel. ,,Geologe und Ingenieur sollen sich vor jedem Tunnelbau die Hand 
reichen. Es schädigt jedenfall s in hohem Grade die gute Saohe, wenn es dem Ingenieur 
beliebt, den Geologen nur als überflüssiges Uebel oder gar als Prügelknaben für seine 
Mißgriffe anzusehen. Kein Tunnel soll ohne vora usgehende gründ I ich e De t a i 1 -
s tu dien eines Geologen trassiert werden. Noch weniger aber soll man seinen Bau in 
Angriff nehmen, wenn die Bauorgane sich nicht einmal im Besitze einer v o 11 s t ä n -
d i gen g eo 1 o g i s c h e n De t a i I k arte des Tun n e 1 gebiete s befinden." Den­
selben Gedanken gab der Schweizer Geologe C. Schmid t0) 1904 Ausdruck: ,, In sehr 
vielen Fällen werden wir als die Ursache des Mißerfolges (der geologischen Vonaussage) 
eine nicht intensiv genug und methodi sch richtig durchgeführte Untersuchung 
erkennen; wir werden da und dort sehen, daß Irrtümer sich durch den jeweiligen Stand 
der Wissenschaft erklären, und sehr oft endlich zeigte es sich, daß trotz aller Hilfsmittel 
nur Angaben gemacht werden können, die als hypothesisch gelten müssen. Das Gefüge 
der Gesteinsschicht in größerer T,iefe unter der Oberfläche ist tatsächlich in vielen Fällen 
so kompliziert, daß die genaueste Untersuchung der nächstliegenden Gebiete höchstens 

1) Vgl. z. B. den Ueberblick Ober Geologie und Bahnbau und Ober die G renzgebiete Oberhaupt in 
W. Kranz, Die Geolog ie im Ingeni eur,Baufa ch , Stut\jlart (F. Enk e) Jq<27. 

2) W. Kranz, EinbrOche - ,KO nstli d1e Erdfa lle - beim Bau des \Veifiens!ein,Tunnels; Die Bauzeitung 
( tuttgart,MOnd1en) 25. Jq<28, I-1 . l'l. 

3) ld1 habe se lbst ei nen solchen Fall kennen gelernt. 
4) Zitat nad, Koch (näd1ste Anmerkung). Vgl. u. a. tapffs Veroffentlidnmgen Ober geologisd1e, 

hyd rologisd1e und Temperaturverhältnisse beim Tunne lbau in Verh. Sd1weiz. Nat. Ges. Andermal! 1875, 
Ard1iv f. Anato mie und Physiologie 1877. Studien Ober die Wärmeverteil un g im St. Gotthard, 1., Bern 1877. 
D ie \Varmezunahme nad1 dem Innern vo n Hod, gebirgen, Bern 1880; Revu e uni vers. des Mincs 1880; Geolo, 
!lisches Profil des St. Gotthard in der l\xe des grof3en Tunnels, 13ern 1880; Genere ll es geologisd1es Profil in 
der Ebene des Gotthard,Tunnels (mit geol. Kart e) , ZOrid1 1880. 

5) Erdwärme und 1Tunnelbau im Hod1gebirge ; Zeitsd1rift des Oeutsd1,0esterr. Alpen,Ver., 13., 1882, s. 93 ff. 
0) Ucber die Geologie des Tunne lgebie tes Solothurn,Gänsbrunnen; Mitt. Nat. Ges. Solothurn, 14., 190-I, H.2. 
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einen Hinweis auf das Vorhandensein von Komplikationen, nicht aber einen Aufschluß 
über das Wie derselben zu geben vermag. Je vollständiger das Tatsachenmaterial gesam­
melt ist und je umfassender die Kenntnisse des Geologen sind, um so mehr wird auch in 
diesen fä llen die Hypothese ich bewahrheiten. Das eine aber möchte ich hier mit Nach­
druck betonen: Wir haben gelernt, daß es die P flicht des Geologen ist, zu verlangen, daß, 
wo man ihm eine Verantwortung zuschiebt, man ihm auch die Mittel gewährt, die Arbeit 
so durchzuführen, wie er es als richtig und notwendig erachten muß." Sc h 111 i d t wies 
in diesem Zu ammenhang auch darauf hin, daß die geologischen Vorarbeiten für d e11. 
(ersten) Simplontunnel, die nur e inige Wochen dauerten, völlig unzureichend waren: Als 
die „Geologische Simplon-Kommission" 1898 ihr Programm aufstellte, war die Unrichtig­
keit der geologischen Anschauungen, auf welchen die vorhandenen Gutachte111) basierten, 
erwiesen; trotzdem waren neue geologische Studien und die Aufnahme einer geologischen 
Karte ihr I et z t e r Programmpunkt. 

Mit wahrem Seherblick haben diese hervorragenden Gelehrten damit auch schon die 
hauptsächlichsten Gründe für mangelhafte Uebereinstimmung von geologischen Voraus­
sagen mit den naohfolgenden Befunden in den Aufschlüssen der Tunnel selbst genannt, 
wie sie etwas später u. a. beim L ö t s c h b er g - Tu n n e 1 offenbar wurden: Baubeginn 
auf Grund veralteter und mit ungenügenden Mitteln durchgeführter geologischer Vor­
untersuchungen, sowie derart verwickelter Gebirgsbau, daß der Befund im offenen 
Tunnel bisweilen noch viel komplizierter war als die verwickeltste Annahme der 
Prognosen, letzteres selbst nach sorgfältigster geologischer Untersuchung mit Kartieren, 
Schürfen, kleineren Bohrungen u. dgl. Wie nahe man ande rseits mit solch sorgfältigen 
geologischen Vorerhebungen den tatsächlichen Verhältnissen zu kommen vermag, hat dann 
wiederum Voraussage und Befund beim Hauensteinba istunnel gezeigt'). -

Ueber die Ursachen und folgen des furchtbaren Einbruchs der Gasterntalablagerun­
gen in dem (ersten) Nordwesttei l des Lötschbergtunnels am 24. Jul•i 1908 wurde so 
manches veröffentlicht, was den Tatsachen nicht entspricht und einzelne der Beteiligten zu 
Unrecht belastet. Ich wi ll versuchen, ein w a h r es Bild der Geschehnisse zu zeichnen, 
sowe it das jetzt schon möglich i t: Ende 1925 wurde mir mit anderen Unterlagen über 
Schweizer Tunnels auch die „Entreprise generale du Chemin de fer des Alpes Bernoises, 
Rapport de la Commission des experts ... pour donner un avis su r la continuation des 
traveaux du Tunnel du Loetschberg" vom 8. Januar 19093) übersandt, ein Bericht, der a ls 
Unterlage zum Prozeß wegen der Kosten der Tunnel-Mehrlänge und für den Bau des 
Umgehungstunnels gedient hatte. Aus dem Schriftwechsel hierüber Anfang 1926 mußte 
ich entnehmen, daß Veröffentlichungen unter Benützung dieses Gutachtens statthaft waren, 
und im Vertrauen darauf wollte ich die wichtigsten Stellen desselben in meiner nachbl­
genden Darstellung verwerten. Die Zustimmung dazu wurde aber Mitte 1928 ohne tri f -
t i gen Grund zurückgezogen, ich bin daher genötigt, nur das Material zu benützen, was 
mir auf andern Wegen bekannt wurde und was bereits veröffentlicht ist. Selbstver­
ständlich geschieht letzteres mit der kritischen Auslese, die infolge meiner Kenntni der 
wahren Tatsachen nach dem genannten Kommi sionsbericht nötig ist. Wenn dann meiner 
Darstellung - abweichend von vielen bisher veröffentlichten Vorwürfen namentlich 
gegen die Bauleitung des Lötschbergtunnels - an mehreren Stellen die ausführliche Be­
gründung fehlt, so ist daran die Stelle schuld, welche die bereits gegebene Zusage 
zurückzog. Grundsätzlich sei dazu bemerkt: Das Geheim h a 1 t e n der wahren 
Ursachen von Bau u n g I ü c k e n ist ein leider fast überall geübter f eh I er. Man 
kann es menschlich vers tehen, wenn es sich um einen noch schwebenden Rechtsstreit oder 
ein Strafverfahren handelt, aber nicht bei abgeschlossenem Verfahren - was doch wohl 
beim Lötsehberg jetzt nach 20 Jahren der f all ist - und nicht in Fällen, wo die Ver­
öffentlichung der wahren Tatsachen die Beteiligten geradezu e n t I aste t - wie bei der 
Lötsehberg-Katastrophe. Da man stets an solchen Unfällen 1 er n e n kann, sollte ganz 
allgemein von Geheimhaltung abge ehen werden, soweit das irgend tunlich ist. Und auf 
b au t e c h n i s c h - g eo I o g i s c h e 111 Gebiet g ibt es noch r echt v i e I zu I e r n e n. 
Ich darf das betonen, da mir als altem Ingenieur-Offizier mit langjähriger Bauprax,is und 
als praktischem Geologen nicht bloß theoretische Erfahru ng zur Seite steht und bekannt 
ist, wo den Ingenieur der Schuh drückt und wie man ihm h e I f e n kann. 

1) /\ lh. ll ei m , C h. Lo r y, T. T a r a m e lli und E. R e n ev i e r . F.tudc geolog ique sur te nouveau 
nrojet du tunn cl roudC au traver :-. du Simplon ; Bull. soc. vaudo i:-.e Scienc. nat. Lau sanne, 19., 1883, S. 1- 27, 
Taf. 1- I V. - G. T . l.. o m m e l , l:tude de la question de la d,ale ur souterrainc et de son influence sur lcs 
projcf:-. et syst mcs d'execution du Rr<1nd tunn cl alp in c.lu Simpl on ; l~Cunion d. 1. soc. hcl v. Scienc. nat. Bri i.iue 1880. 

2) Vi:!1. dazu u . a Buxtorf, l lauen ste inbas is•Tunnel etc. in Verh . Nat. Ges. Basel 1913 u. 1916. -
Kranz, Einbr0d,e etc. be im Bau des We if1enste in .Tunnels. a. a . 0 . 1928. Geoto~isd1 •d1emisd1e und -mec:ha , 
nisd1e Bau~rundunf crsud1ung fC1r e inen A bwasserkanal. Tedinisd1cs Gemeindeblatt IQ28, Nr. 5 u. 6. 

3) Y !l!. me in be re its in de r . Ba uze itung Stutl i:!a rt , ~lün d,e n•, 25„ 19'28, S. 187, Anmerkung 3, ve rOrfe nl• 
liuit es Zit at dieses Ac rid, ts. 
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II. Ursache des Lötschberg-Einbruchs.1) 

Das erste, d iesem Tunnelbau zug runde gelegte Gutachten von v. f e 11 e n b e r g, 
K i ß I i n g und Sc h a r d t stammte a us den Jahren 1899/1900, es empfa hl ausdrücklich 
die kürz este Verbindung zwischen dem Kander- und Lötschental in g er a d e r 

h1s. 
·sischaf-

' rg. 

1di. 

t \, randhubel. 

0 1 2 :, Km. 
A b b. 1. L a g e s k i z z e 

N. P . = Nord-Portal. 
d e s L ö t s c ,h b e r g - T u n n e 1 s. 

B. o X= 2 Bohru ngen September 1908 b is M ai 1909. 
I. = alte T unneltrasse -vor dem E inbruch. 
II. = neue T unneltrasse nach dem Binbruch. 
E. X= Ei nbruch am 24. Jul i 1908. 

S. o = Schächte, z. T. mit Stolln , Herbst 1908 bis Oktober 1909. 
Schwa rz bei Staldi- Brandhubel = Anstehender Gastern-G ran it, 

1898- 1909 und B u x t o rf. 
nach Luge o n 

Linie, der T unnel sollte etwa d ie Mitte des Gasternbodens unter fah ren - Abb. t - . Der 
G rund des Gasternbodens bestehe „aus Alluvionen des Ga-sternbaches (Sand und Kiesbänke)'' 
[a . a. 0., S. 102]. ,,flu ß- un d Bacha ufschüttungen si nd in a llen breiteren T älern häufig 
und sehr ausgebre ite t. So besteht der Boden des unteren Qasterntales aus Bachschutt­
anhäufungen" (S. 107). Das geologische P rofül dieser drei Gutachter - unsere Abb. 2, 
oben - ve rzeichnet unter diesem Alluvi um zunächst „Moränen", und hierunter im Zuge 
des Tunnels selbst Felsgestein des Neocom, Malm, Dogger und Lias. ,, Unter dem Gastern-

1) Lite ratur, v. Fellenberi,i, Kifiling und Sch ardt, Lölsd1be rg. und Wildslrube llunnel , Geologisd,e 
Expertise (1899) /1900; Mit!. Naturforsch. Ges. Bern aus dem Jahre 1900, Be rn 1901, S. 100- 131, 4 Taf. -
J. Hit t man n und K. G r e u I i e h , Technisd,er Berid1t und Kostenvoransch lag zum ge nere llen Projekt der 
Lötsd,be rgbahn, nebst verRleid1ender Unlersudrnn!,! des Wildslrubelprojektes; Be rn (A. Francke) 1901. -
E. v. Sto c ka l p e r, W il dstrube l et Loetsd,berg, elude de la traver.ee des A lpes berno ises; Bu lletin tedrnique 
de la Suisse roma nde 29. 1903, Nr. 12 u. 13. - NI. Lu Reo n, Deuxieme communication preliminaire sur la 
geologie de la region comprise enlre le Sanetsd, et la Kande r ; Eclogae geol. Helvet. 8. 1903/1904. S. 42 1- 433, 
besonders S. 433, Anmerkung 1. - Loetsd1ber~•Tunnel, Sdnveizerisd,e Bauzeit!l, 52. 1908 und 53. 1909. -
A. Heim, Geolo!l ische ach lese 1r. 20, Beweist der Einbrud, im Loetsd,be rg. Tunnel glazia le Uebe rtiefung 
des Gasterntales1 Vierteljahrsschr. Nat. Ges. Zürid, 53. 1908, S. 471 - 480. - G . H e pn er, Die morphologisd,e 
Ex kursion des Geographenkongresses von ZCirid, nad, Genf ; Geog raph. Zeitsd,r. 14. 1908 .. 699 f. - J. F r Ci h, 
Einbruch des Lötsd,bergtunnels unter dem Gaslernta l ; IX. Con!lr, in le rnat. Geogr. Genf, Compte rendu II. 
1908, S. 324. - R. L e p s i u s (Uebe r die Ursachen der Lötsd,berg. Katastrophe bezw. G1etsd,er•Erosio n); 
Frankfu r1er Ztg. Nr. 213 vom 2.8. 1908; Zeitsd,r. Deutsd1. Geol. Ges. 62. 1910 B, S. 683 f. - W . Sa lomo n, 
Der E inbruch des Lö1sd,bergtunne ls, Ve rh. Nat. med. Ver. He ide lberg N. F. 10. 1909. S. 1- 6. Die Adamello• 
!-(r uppe, Abh. k. k. Geol. Re id, sa nst. Wien 21. 1910, H. 2. S. 457--.i6 t. - E. H u g i u. E. T r uni n g e r , Die geo. 
lo!-( isd,en Verhallnisse des Um ~e hungstraces des Lötschbergtunnels; Bern, l\foi 1909. - Entreprise genera1 e 
du Chemin de fer des Alpes Bernoises, Rapport de la Commissio n des experts . .. pour d onner un av is sur 
la continuatio n des travaux du tunnel du Loetschberg, 8. Januar 1909, als Manuskript ged ruckt. mit 2 Karlen . 
8 Taf. und Bericht von C. Schmidt u. A. Buxtorf. - Buxtorf, Geolog ische Prognose für den nö rd• 
liehen Te il des neuen Trace des Lötsd1bergtunne ls, bis km 8 vom Nordpo rtal , etc; Verh. Nat. Ges. Basel 21. 
1910, S. 222- 244, Taf. II- IV. - ß u x t o r f u. Tr uni n g e r , Ueber die Geologie der Dolden horn.Fis istockgru ppe 
und de n Gebirgsbau am Westende des Aarrnassivs; V erh . Nat. Ges. Basel 20. 1910, S. 135- 179, besonders 
Fig. 2, S. 137. - C. S c h midt, Le tun ne l du Loetsd,be rg; Compte rendu sommaire d . seances Soc. ge6I. Fra nce 

1• 
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boden stehen die ober- und mitteljura ss ischen Schichten an" (S. 117). ,,Die Unterführung 
unter dem Gaslernboden hat, trotz der geringen Ueberlagerung, nioht zu befürchten, auf 
Trümmergestein zu stoßen. Die Auffüllung beträgt höchstens 60 bi s 70 111. Der Tunnel 
wird a l o sicher noch von minde tens 100 m Felsges tein überhöht sein. Wa serzufluß 
ist auf der Nordseite, im Hochgebirgskalk, zu befürchten" (S. 124). Die drei G utachter 
nahmen also an, daß nur eine verhältnismäßig dünne alluv<ia le (und vie lle icht diluviale) 
lockere Auffüllung auf dem a lten T a tboden des Untergundes liege , dessen Austiefung 
jedenfalls lange nicht d en Tunnel erreiche. Dementsprechend rieten sie von einer Ver­
schiebung der Tunnelachse nach W oder O und damit vo n einer Verlängerung d es 
Tunnels ab und gaben „nach rein geologi schen Rü cks ichten" dem kürzeren, geradlinigen 
Lö tsehberg-Entwurf - 12.9 km - den Vorzug (S. 129- 131 , erste Taf., unten). 

NP 
+ 

Tisischafber9. 

Gasterenbod.en. 
" 

:-:·:·:: All-.. V; .. ,.,., . 
~:7.:.- -

Wildes-i , n. 

~ ~~ -

A b b. 2. G e o I o g i c h e P r o f i I e de s L ö t s c h b e r g tu n n e I s, N o r d w e s t -
a b s c h n i t t, e r s t e T r a s s e. 

Oben: Vo rau ssage 1900 nach v . fellenberg, Kißling u. Schardt. 
Unten: Befund bi s Mai 1909, nach B u x t o r f u. a . 
N. P. = ordportal. 
E = Einbruch vom 24. Juli 1908. 
B = 2 Bohrungen September 1908 bis Mai 1909. 

Wenn man bedenkt , daß die rund acht Jahre s päter eingetretene Katastrophe auf der 
sachlich fal chen Ans icht von der Tiefe des alten Tal-Fel sgrundes unter dem Gaslernboden 
beruht , so is t leider zuzugeben : ,, Im gena nnten Gutachten w ird über die frage des 
Gaslerntales mit einer gewi ssen Leichtigkeit hinweggegangen. Worauf sich die Annahme 
gründet, d aß der G aslernkies höch stens 60 bis 70 111 tief reiche, ist nicht gesagt . . . 
Es fehlte der richtige Zweifel, der zu einer genauen Untersuchung dieser frage und zur 
richtigen Bea ntwo rtung hätte führen kö nnen" (AI b. H e i 111). Di e Antwort der drei Gut­
achter a uf eine der techni sch wichtigsten fragen , nämlich ob ma n im Tunnel i. M. 175 111 
unter dem Gasternboden auf mehrere hundert Meter Länge anstehenden Fels oder lockere 
und dann wasserdurchtränkte Tat ablagerungen finden würde, war - leider - be timmt, 
vollkommen unzweideutig und vorbehaltlos; die Linie, über welche das Gutachten 
berichtete, schnitt da s Gaslerntal etwa 200 m westlich von der Trasse, in welche der Ein-

1911 , N r. 5, S. 51- 55. - L. II' e hr I i. Zur Frage de r Gaslernta l, A us fOllun g; Sdiweiz . Ba uztg. 57. 1911 , l , S. 263. 
- K. 1 m h o f, Der Durdisd, lag des Lo tsd,bc r <,Tunne ls: Ze itsd,r. Oeste rr. ln i,i . u. A rd , . Ver . 19 11 , S. 247,265. 
- A . R o I h p I e t z, Die Ueberschiebung vo n Le ukerbad und der a no rm ale Ko nt ak t a m Nord ende des LOtsd1, 
bergtunn e ls; Zeitsd,. Deu tsd,. Geol. Ges. (H, 19 12, ll, S. 5-17 f. - Berne r A lpe nba hn ,Gesell sd1a ft , Sd1Iuf1berid 1t 
an d . e id e nöss. Post, u. Eisenbah ndeparteme nt Ober de n Bau des Lötsd, bergtunn cls de r Berner A lpenba hn 
1906- 19 13: Bern (Selbstve rl ag d . Ges.) 1914, mit i;ieol. La ngssd1 nitl des Tunnels v. llu f!i u. Trunin ge r . -
B r a n dau, 1 m h o f u . t-l ad,e n sen, Tunne lbau; Ha ndb . d. lng .,Wiss. T. 1. Bel. V, 4. A ufl . Le ipz ig (Engel, 
m a nn ) 1920, S. 522- 525. - J. K r e b s, Geolog isdie ßesd1re ib un g de r ßlOmli salpgruppe; Be ilr. z. Geol. Karte 
cl . Sd,weiz 1• F. 5-1. Jll (84\ Bern 1925, Ta f. 1 un d Geol. Spez ia lka rt e 1,25.000 v. Kr e b s unte r V er we ndung 
d. i'\ufnahm c n v. Bu x t o r f u. a. 
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bruch 1908 erfolgte, aber die Voraussage konnte ohne a ndere Erklärungen auf den aus­
gefü hrten Tunnel übertragen werden. Z udem soll einer d er drei „Experten" vor Beginn 
der Tunnelarbeiten von der Berner Alpenbahn-Gesellschaft gefragt worden sein , ob das 
Gutachten von 1900 revidiert werd en mü sse. Er soll aber erklärt haben , daß kein Grund 
vorliege, d as G uta chten zu ändern ode r zu ergänzen. 

Heute kan n man s ich schwer in diese Ueberzeugu ngstreue hineindenken. Da die 
Drei selbst über ihre Grü nde nichts bekanntgaben, wurde angenommen, ihre Ansicht 
beruhe auf der Theo rie vo n einer g I a z i a I e n Entstehung und daher U - for m des 
alten T al-Felsgrundes, während f I i e ß e nd e s Wa sse r e ine viel tiefere V - form 
erzeugt hätte'). Von anderer Seite ist dagegen die Konstruktion unter dem Gaslernboden 
(Abb. 2, oben) a ls Ze ichen dafür angesehen worden, ,,daß die geologischen Experten nicht 
Glazialhobler wa ren, sie hätten sonst von dieser Tunnellinie abgeraten""). Ueber d as 
Ausmaß und d ie Art der Erosion gehen aber auch heute noch die Meinungen außer­
ordentlich we it auseinander, und es ist bezeichnend, daß d ie Feststellung der g r o ß e 11 

Uebertiefung des Gaslerntales im Zuge der (ersten) Tunnellinie - Abb. 2, unten - von 
den emen als mehr oder weni ger icherer Beweis für Einschneiden des Hießenden 
Wassers3), von den andern als solcher fü r Ausarbeitung durch den Gletscher a ufgefaßt 
w urde'), wä hrend wieder andere diese frage unentschieden lassen wollt en. Auch über 
die Tiefenlage des a lten Fel sgrundes unterm Gaslernta l g ingen die Ansichten selbst nach 
dem Einbruch 1908 auseinander: H ei m schätzte ihn 200-300 111 tief, K ö n i t z er und 
Z o 11 i n g er (im Schlußbericht der Berner Alpenba hn-Gesellschaft 1914) mindestens 
250 m, Weh r I i mindestens 300- 330, vielleicht 440 111 tief. - Man lernt daraus, w i e 
f a I s c h e s i s t, a u f e i 11 e r T h e o r i e, u n d n o c h d a z u a u f e i n e r s o u n -

i c h e r e n T h e o r i e, w i c h t i g e g e o I o g i s c h - t e c h n i s t h e R a t s c h I ä g e 
a u f zubau e 11 , so fern i h r e Nach prüf u n g du r c h B o h r u n g , Sc h u r f, 
Schach tu n g u s w. m ö g I i c h u n d vo m w i r t s c h a f t I ich e n St a n d p u n k 1 
ir ge nd vertretbar ist. 

Bei dem ersten Gutachten 1899/ 1900 sollen iür die Erkundung der Gegend des Lötseh­
berg-Tunnel s und seiner Z ugänge nur ei nige Tage verwendet worden se in. Auch die 
da mal s vorhandenen geologischen Karten reichten für die technischen Zwecke des Bahn­
und Tunnelbaues nicht aus"). Man durfte daher dieser „Expert ise" nur den Wert einer 
v o r I ä u f i ge n O ri e n t i er u n g beimessen, zumal sie auf wissenschaftl icher Grund­
lage heftig angegriffen worden war"). In der Erörterung der diluvialen Ablagerungen 
und der T albildung- durch E. Brü ck n er, V. Turnau und J. früh (seit 1900) findet 
sich freilich nach C. Sc h 111 i d t und B u x t o r f keine unmittelbare Anspielu ng auf ei ne 
tiefere Aushobelung im Gaslernboden oberhalb der Klus, obwohl andere Punkte des Gut­
achte rbcricht s d o rt besprochen wurden. Heute scheint sich - wenigstens in der Schweiz 
- die Ueberzeugung durchgeru ngen zu haben, da ß e i n so 1 c h er g eo 1 o g i s cher 
„Vo rent w urf" zur In ang riffn a hm e w i chtiger Geb ir gsarbe ,iten 
c b e n so we n i g ge nügt, w ,i e e i n baute c h n i sc h er V o r e n t w u r f, aber 
dama ls wa r es leider trotz mancher wa rnender Stimmen und Mißerfolge immer noch 
üblich , gerade bei den geologischen Vorarbeiten E rsparn isse zu erzielen . ,, Flüchtige oder 
gar infolg-e Zeit- und Geldmangels fehlerhafte geologische Gutachten haben s ich noch 
immer schwer gerä cht und ihren Zweck, die Bera tung des Ingenieurs, gänzlich verfehlt" ' ), 
und da s rächte s ich auch hier a uf schlimmste Weise. 

für die Ansicht, daß man schon früher bei ingenieur-techni scher Begutachtung d e 
Tunnelbau-Entwurfs hinsichtlich Unterfah rung- des Gaslerntales in etwa 180 m Tiefe 
„Besorgn isse empfund en zu haben" scheine"), fand ich kei nen Beleg. Es wu rde zwar 
erwog-en, etwa bei km 2.6 ab Nordportal im Gaslernboden einen 180 m tiefen Schacht -

1) \V e hr I i a. a . 0 . 1911. - Ueber d ie Theorie v gl. u. a . ). SI in y, Taltr<'.\ge, Pelerma nns Geogr' 
i\ li lt. 58. 1912 II , S. 2~7- 252 (älte re Lit. dort ). - E. Kay se r. Lehrb. d. ,\tlg. Geol. 7. u. 8. ,\ufl. Slultgart 
Enke) 1923. ßd. 1, S. 598- 601. - \V . Sa I o m o n- (und H. Phi I i p n), Grundzüge der :Geolog ie , Stull. art, 
(Sd1we ize rbart) 1924, ßd . 1, S. 569 f, 632. 

2) Zi tat nad1 A l b. ll e im a. a. 0. 1908. - ll epne r 1908. 
3) Alb. !l e i m a. a . O. 1908. Le psius 1908 und 191 0. \\'chr li 1911 . 
4) J. Früh a.a.O. 1908 und me hre re andercGeof( raph e n. - ll e pn e r 1908. - Sal o m o n 1910.S. ~58 f. 

- E. Rrü c kncr (Diskussion zu e inem Vortrafj von M. Sin ge r), Ze il sdir. Oeste rr. In~ .• u. Ard1.,Ver. 62. 
1910, s. 388. 

5) Die .~eolog ische Karten skizze ,der ,\lpen zwisd,en, t. Gott hard und i\ lon lblank" 1,350.000, Taf. IV, 
entwoden von C. S c hmidt August 1906, z.B. gibt nur e inen ganz summarisd1e n· Uchcrb lick -üb<::r das L6 tsd1. 
be ri,igebiet. Die geolog isd1e Spez ialkart e 1,25.000 der Blümlisalpgruppe von J. Kr ebs, unter Verwendung d er 
Aufnahmen von /\. B u x 1 o rf u . a. e rschie n e rst 1925. 

6) Vgl. Eclogae geol. 1-lelvet. 8. 1903/0~, S. ~33 (M. Lu •eo nl. 
7) St in y, Ted111isd1e Geologie, Stuttga rt (Enke) 1922, S. 750. 
8) Sdn veizerisc:he Bauz lg. 52. 1908, S. 66 /. 
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,, puits" - abzuteufen, aber nicht zur Untersuchung einer Uebertiefung des alten Gaslern­
tales, sondern um die Tunnelbohrunf zu erleichtern: Hier sollte, gewissermaßen von 
einem „Fenster" aus, ein neuer Angriffspunkt für die Bohrarbeiten nach beiden Portalen 
hin hergestellt werden, man glaubte dadurch d ie Bauzeit abkürzen zu können. Selbst 
der Hauptgegner des Lötsehberg-Entw urfes, E. v. S t o ck a I p e r , hatte dagegen 1903 
nur t e c h n i s c h e Bedenken : Das Gelingen ei nes Schachtes sei immer problematisch, 
und besonders in d iesem fa lle, wenn der Schacht in „terrains" und in eine „posiN on'' 
gerate, wo Wasserzustrom zu befürchten und nach dem geolog ischen Gutachten (von 
1899/1900, vgl. oben) wahrscheinli ch sei. Letzteres wurde also auch von St oc k a I p e r 
nicht angezweifelt , er w ies nur noch da rauf hin , beim Gotth ard , Arlberg und Simplon 
seien dera rtige projektierte Schächte oder Schleppschächte wegen ihres Ri sikos nicht aus 
geführt worden1) . Die Herstellung des Schachtes im Gasternboden unterblieb d ann au ch 
vielleicht aus einem ähnli chen Grunde. Es ist ferner nicht s icher bekannt geworden, 
w~shalb trotz der erwähnten Erklärung eines der d re i ersten „Experten" eine Aenderung 
oder Ergä nzung ihres Gutachtens se i nicht nöt ig, der Schweizer Geologe P rofessor 
Dr. L. R o 11 i e r nun doch am 15./17. ovember 1906 einen neuen ,.,B e ri c ht" er­
stattete. Dieser") erwähnte zunächst, daß die geologischen Profile der: drei ersten G ut­
achter 1899/1900 ziemlich gut den wahren Ausdru ck der Tektonik di ese r Gegend wiede r­
gäben. Ueber die geologischen und hydrologischen Verh ältni sse des Gaslernbodens besä ßen 
wir kein Tatsachenmaterial, auf d as man sich stützen könnte, noch ,irgend welche Ver­
gleichsobjekte. Das Profil der drei Gutachter (unsere Abb. 2, oben) d enke nach der alten 
Theorie der Talauswaschung nur an eine dünne Bedeckung des Gaslernbodens mit Allu­
vionen und Schu tt Der Tunnel elbst hätte ihn im Jurakalk durchquer t. Es sei jedoch 
s,icher, daß der Granit ei nen Querri egel im T al bildet, in fo rm von gerun deten Hügeln im 
Hintergrund des Gasterntals bei Bra ndhubei. Diese Barre habe d ie Kander seit der Eiszei t 
nur einige Meter tief durch schn itten. Wo der Gra nit in der Tiefe ver schw indet, begrenze 
die Granitbarre eine ebene alluviale f läche (vgl. Abb. 1, Gasfernboden). Auf welche Tiefe 
habe das Unterminieren der Ka lkschichten unter der alluv-ialen Oberfl äche des Gaslern­
bodens stattgefund en? Niemand könnte da rüber ein Gutachten abgeben , besonders wei l 
man niemals in den Alpen unter einem solchen T alboden einen Tunnel gebohrt habe. 
R o 11 i e r glaube, d aß d ie alluvialen Bildungen, die G rundmor änen, d ie Talausfüllung und 
die Schuttmassen eine g rößere T iefe erreichen als sie das Expertenprofil zeige. Nur 
wenn man d ie Bildu ng des Gasternbodens auf glaz iale Erosion zurückführe, könne man 
annehmen, daß sie die Tiefe von 200 m erreichen. Die Fachleute in di eser frage se ien 
darüber noch nicht einig. Wenn di e Alluvionen - Grundmoräne, Ki es- und Sand ­
schichten - e ine so g roße Tiefe erreichten, müßte der Tunnel auf ei ne Länge von mehr 
als hundert Meter da rin bleiben. E in solcher Boden se i für den Tunnelbau nicht günstig ; 
er biete indessen kein absolutes Hinderni s, weil die Druck wirkungen dort verhältni smä ßig 
wenig ins Gewicht fi elen und wei l die Wasserzuflu ßverh ältn isse do rt nicht ungün stig 
sein könnten. Das Grundmoränenmaterial. das man do rt vermi scht mit Sandschichten 
anzutreffen erwart en dürfe, sei n icht so leicht beweglich, daß man nicht vorwärts kommen 
könne. Das unteri rdi sche Wasser sei dort um so weniger von Belang, je fe iner der Sand 
und das Moränenma ter ia l wäre. Fa ll s die a lte T aleros ions-Theorie r ichtig sei , werde 
man im Gaslernboden, d. h. im Tunnel und in der Klu s, nur anstehende Kalke und 
sozu sagen kein Wasser ant re ffen. - R o 11 i e r oder andere sollen hiernach noch a uf 
Gefahren geschlossen haben, die dem Tunnelbau drohen könnten, falls er in den Gastern­
schut t ge rate, und vor Beginn des Tunnelbaues Schurfa rbe it en, einen „Probeschacht" an­
geraten haben3). Dafür fand ich wieder keinen Beleg, es ist auch nach d en übrigen Fest­
stellungen nicht wahrsche inl ich. Jeder.falls war aber R o 11 i e r der erste Geologe, der 
es für möglich erklär te, daß di e Erosion unterm Gaslernboden bi s zum Tunnel hinitb­
reich en könn te (Abb. 2, un ten) ; .. sei ne Warnung hätte besseres verdi ent , als ohne Erörte­
rung bei seite gelegt zu werden''•), und dies führte unm ittelba r zu der Katastnphe vom 
24. Juli 1908. 

Man muß sich vergegenwärt igen, wie m a n ge 1 h a f t im allgemeinen und fa st in 
allen Ländern die A u s b i 1 du n g d er B a u i n ge n i e u r e i n Ge o 1 o g i e u n q 

1) Hittm a nn u. G r eu li c h a.a. 0. 190 1. - DieLötsd1bergbahn, Schweizerisd1e ßauztg. 40, 1902. S.67 
- E. v. S t ocka lp e r a. a. 0 . 1903, S. 177. 

2). Nad, II e im a. a . 0. 1908 hat R o 11 i e r auf Ver la nxe n der Baule ilunR (Oberingenieur Z o 11 i n g er) 
d en Beri d1l erstatt et. 

3) Handb. d. lnfl.•Wiss. T. 1. Bd. V, 4. Aufl. 1920, S. 198. - Sd1weizerisd1e ßauzt g. 52. 1908, S. 67. 

I> 4) Die Darste llu ng in d1we iz, ß a 11 ztg. 53, 1909, S. 128 ist m indestens bezC!glid1 de r Aussagen von 
, o ll ie r un r id1t iR, 
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n a 111 e n t 1 ich in der p r a kt i s c h e n A n we nd u n g- der G e o 1 o g i e war1 ) , um 
das Verhalten der Bauleitung beim Lötschberg tunnel ve rst e h e n und von persönlicher 
Schuld frei s p rech e n zu können; s ie hätte andernfall s au s R o 11 i e r s Beri cht Ende 
1906 so fort erkennen mü ssen, da ß hier ein wi s enschaftl ich und bautechni sch g lei ch 
wichtiges Prob 1 e 111 vorlag, dessen r estlose Lösung auch heute noch fehlt, und bei 
dem es nichts falscheres g,ibt , al s „jura re in verba magislri ". Wenn sich auch manches 
gegen Einzelheiten in R o 11 i e r' s Bericht einwenden ließ, z. B. hi nsichtlich der Druck­
w irkungen und der Wasserverhältni s e in den T alausfü llungen, so durfte sich d ie Ba u­
le itung doch bei einiger Kenntni s vom Strei t der Meinungen in geologischen und mor pho­
logischen fr agen nicht so vollkommen von dem Gedan ken beherr schen lassen, d aß der 
Boden des Gasternlales nicht tiefer liegen könne, a ls es die namhaften „Experten" 
1899/1900 angekündigt halten; man werde also den Unterg ru nd des Gaslernbodens ganz 
im anstehenden Fel s durchqueren. Als s ich der Vortri eb d es Tu nnels las t be i km 2.6 ap 
Nordportal befand, soll ein Ingeni eur gesag t haben: ,, Man geht einfach ni cht mehr au s 
dem Fels heraus! " Dieser Wun sch als Vater des Gedankens entspräche ungefähr dem 
Verhalten der Bauherren im Rosengarten-E inschnit t bei Fra nkfurt a. 0 .") und am 
lio rimont vor Metz3). Bei Rosengar ten hätte man nach geologischen G utach ten gewalt ige 
Bodenmengen abbefördern müssen. was sehr erhebli che Kosten erforder t haben würde. 
Die Reichsbahn begnügte s ich daher mit viel geringerem Erdabhub, ,,allmählich würde 
dann, wie man hoffte, der Einschn itt zur Ruhe kommen" . Am rutschenden Horimont hatte 
ich als bauleitender Offizi er und Geologe den Baug rund der Festungswe rke e ingehend 
untersucht, die Ergebni sse erläuterte ich 1912 d em damaligen Chef des Ingenieur- und 
Pionierkorps an Ort und Stelle mit bautechni schen Vorschlägen, und seine Antwort 
lautete: ,,So viel Geld haben w ir nicht. Sag en S ie Ihrem Diluvialgott, daß er sich 
anständig verhält und den Berg in Ruhe läßt! " Den Franzosen gönne ich diese 
Erbschaft. -

Während der Tunnelbohrung auf der alten Trasse - I in Abb 1; Abb. 2 - sollte 
zwar ein Geologe (T r u n i n g er) dort beobachten, er hat aber vorer st wohl haupt­
sächlich pe{rographi sch in kurzfri stigen Herbstfe r,ien gea rbeitet•), und zunächst scheint 
das Gestein im Tunnel nur techni scherseits unte rsucht word en zu sei n, den n ein geolo­
gisches Profil konnte d ort nur auf G run d der „Rapports tr imeslrie ls" gegeben werden. 
Vom technisch-praktischen Standpunkt war hier di e Ueberei nstimmung zwi schen Voraus­
sage und Befund zunächst hinreichend , der Tunnelbau blieb meist in schwach nach NW 
fallenden kalkigen Schichten der unteren Kreideform ation und des oberen Jura. In den 
Kreidekalken traten bei km 1.2 ab Nordport al Bergschläge au f. Die Abgrenzung der 
Formation im Tunnel war äu ßerst schw ierig und prakti sch von untergeordneter Bedeu­
tung. Hinsichtlich der Gesteinstemperatur versagte unter dem isoliert gelegenen fi s ischaf­
berg (Abb. 2) die Voraussage von 1899/1900 mit etwa 18°, s ie betrug nur 8- 9°; 
K ö n i g s berge r errechnete aber nachträgl ich die Gesteins temperatur im Tunnel vor 
dem Einbruch nur um 2° höher, al s s ie in Wirklichkeit wa r , und letzteres konnte man 
meines Erachtens auf stärkere ka lte Wasserzuflü sse zurückfü hren. Gestein s- und Wasser­
temperaturen brauchten a lso auch nicht a ls Zeichen der Annäherung an Alluvio nen des 
Gasterntales betrachtet zu wenden. Der Verfasser des Abschn ittes über den Stollne inbruch 
unter dem Gaslerntal im Handbu ch der lngenieu rw issenscha!ten5) h ielt dann noch die 
Menge und die Trübung d er Wassere in brüche vor der Katastrophe fü r Anze ichen der 
AnnäherunJl an di e gefahrdrohende Stelle. Nach dem Gut acht en 1899/1900 (a . a. 0 ., 
S. 124) durfte aber die Bauleitung erg iebige Wasser zuflü sse (Karstquellen) erwarten. Die 
Quellen im Tunnel w aren vo r dem E inbruch anfangs etwas trübe oder sandfü hrend: Au ::h 
Quellen tief im Simplontunnel au s Teggiolomarmor wa ren zeitweise teils tri.i b, sa nd- und 
kiesführend, teils klar gewesen, im Bosrucktunnel hatte man soga r im Quellwasser unter 
mehreren hundert Metern Ueberlagerun g- großer Kalkfelsmassen Wurzelfa sern gefunden"). 

1) V 11t. dazu die Nad,we ise in meiner "Geologie im ln .'enieur.Baufad, " 1927. - , v eld,e Lücken im 
~eolog isd,en \Vissen aud, be i der Bau le itu ng des Lötsdlben~• Tunncts besta nden, lassen sd1o n die kurzen, sid, 
z. T. w iderspred,enden J'leologischen Angaben im fl erid1l e des technischen Direktors erkennen (Schweiz. 
fla uztg. 55. 1910, S. 347, 350) und im Sd1lufiberid1te der Be rner J\lpenbahn.Gesellsd,a ft 1914; man spricht dort 
a uch von .ste il gene igtem Gast erngra nit, dessen Streid1en senkred1t zur Ad,se war "I 

2) Nad1 G u tts t ad t, Die ßautedmik 1927 , S. 225. 
3) W . Kr a n z, "tvlilitargeologie, Kriegsted1nisd1e Ze itschr. 191 3, H. 10. D ie G eologie im Jngenieur 0 ßau, 

fach, 1927, S. 3 f. 
•) V gl. E. Trun i n g e r, Geologisd1, pelrograph isd1e Sludicn am Gasternmassiv; M il l. Naturforsd, .,Ges. 

Bern aus d. Jahre 1911, Bern 1912, S. 18 ff. 
•) T. 1. ßd. V, 4. Au fl . 1920, S. 522- 525. Der Kommissionsberid1 t vom 8. 1. 1909 stand ihm n id,t zur 

Verfogung. 
6) G. Geye r , Die A ufsd1 1ie6ungen des Bosruc:ktunne ls etc. Denksd, . K. Akad. W iss. Wien, 1'. lath.,nat. 

KI. 82. 1907, S. 3-l. 
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Bi s zur Einbruch.s telle blcieb im Lötschbergtunnel auch d as Gestein normal' ) und alles 
so, wie man es in jedem wasserfü hrenden Kalkgebirge erwa rten kann . freilich: Im 
Frühjahr 1907 wa r es im Schweizer Ju ra zu unerwa rteten Einbrüchen im Raustal über 
dem Weißenstein-Tunnel gekommen, die zwar zieml ich h armlos verliefen2) , aber d och 
zur Warnung im Gaslerntal dienen konnten. Auch unter de r Raus sollte der Tunnel 
nach einer vorläufigen Vo raussage im älteren fes teren Gebirge liegen, er schnitt aber 
die hangenden, an mehreren Stellen hereinbrechenden, lockeren Talausfüllun gen an. E 
war daher geradezu ei n Verhäng nis, daß die Bauleitung bei d er Gefahr der Lage - s ie 
glaubte ja bereit s d as Gaslerntal unterfa hren zu haben - ni cht wenigs tens mit Sond ier­
bohrungen vorging, in d er Stolln bru st ni cht nur Schu ß um Schu ß abtun ode r aus 
g rößerer Entfernung elektri sch zün den ließ. Scie war eben vollkommen im Banne 
des ersten, ihren Wünschen allzu entgegenkommenden geologi schen Gutachtens und es 
fehlte ihr an kriti schem Verständni s für di e Grenzen der geolog ischen Wi ssenschaft. Es 
fragt s ich ferne r, ob nicht doch bei d a u e rn de r s y s t e m a t i s ch e r B eo b ac h­
tun g im Vortrieb e in prakti scher Fachgeologe durch die Un tertempe ratur, di e Wasserzu­
flü sse und deren Trübung stutz ig geworden wäre und a uch in Kenntni s der ungelösten 
w issenschaftlich-techn ischen Probleme z u ä u ße r s te r Vor s ic h t ge r ate n hätte") . 

III. Die Katastrophe im Tunnel am 24. Juli 1908. 
In der Unglücksnacht am 24. Juli 1908 wa r be i km 2.675 ab Nordportai (Abb. 2, 

unten) die Stollnbru st wie gewöhnli ch mit Bohrschüssen be etzt, im ga nzen 14 ; gemäß 
Aussage von zwe i überlebenden Mineuren zeigte s ie auch nach Beendig ung dieser 
Bohrungen d as gewohnte Bild. ach g leichzeit iger Zünd ung 2.30 Uhr morgens explo­
dierten 6 b is 8 von den 14 Bohrsch üssen; di es und der gewa ltige Anfa ngsdruck von 
mindestens 17 (vielle icht bis et wa 35) Atmos phären, unter d em die dünne Malm-Hoch­
gebirgskalkwand zw ischen dem Tunnelende und den wasse rdurchtränkten Gasternta l­
abl agerungen lag (vgl. Abschnitt IV), genügte zu m Durchbru ch der Felswa nd. Gleich nach 
den Bohrschüssen fegten mehrere heftige Lu ftzüge sa usend durch den Tunnel, di e wässe­
r igen Detr itu smassen wurden here ingepreßt , zunächst trübes Wasser , da nn Sand un d 
Kies, e in r eißender schmutziger Strom, d er an da s Phänomen eines „Muhrga nges" er ­
innerte. Bis km 0,8 ab Nordportal fa nd man zahlreiche mitgeri ssene Balken und einen 
Werkzeugkasten, gegen den Vo rtri eb hin wa ren a lle Röhren mit Lä rm und Krachen 
herausgeri ssen wo rden, Wagen zerstört und geb rochen, ihre E isenteile verbogen und zer­
brochen. Am T age nachher konnte man im T unnel nur b is etwa 1500 111 vom Nord por ta l 
vo rdringen und g rub dor t aus dem eingeschwemmten Sand die Leiche e ine Arbe iters a us, 
die e inz ige von insg esamt 25 Toten in d en furchtbaren E inb ruchsmassen. Von der Beleg­
schaft retteten sich nur ei n Aufse her un d zwei Arbe iter selbst, ei n wei terer w urde vom 
steigenden Wasser und Sand bi s etwa 1175 111 ab Nordport al m itgeri ssen, wo man ihn an 
einer Seite des T unnels in müh sa mer Arbeit aus der Mischung von Sand und Wasser be­
freite, die ihn noch lebend festhi elt. Der sandige Strom hatte eine mittlere Geschwindig­
keit von schätzungswe i e 1 b is 2 miSek. bei nur 7 0/oo Gefä lle de Tunnels, im Augenblicke 
des E inbruchs wa r sie noch viel schneller. Auf 800 m vom o rdpo rta l stieg d as Wasse r 
noch bis 50 cm über die Schienen, diese Strömung dauerte aber nur 10 b is 15 Minuten 
und fiel dann r asch ; etwa 25 Minuten nach dem Einbruch dürf ten d ie Massen, di e auf 
5000 bi s 10.000 1113 geschätzt w urden, im wesentli chen zum Still stand gekommen sein . 

Wie ein P fropfen steckten nun d ie Einbruchsmassen im vorderen Teil des Tunnels, 
gegen dessen Ausga ng h in d as Wasse r di e Kö rner nach ih rem Volumen g-et rennt hatte. 
Man traf vom Nordportal bis km 0.48 e ine 0,5 bi s 1 mm d ünne Sch icht sehr fe inen 

1) D ie Sd rnttbreccie aus H ochgebi rgs ka lk fa nd sid1 e rst n a d1 der Katastro phe im Einbrud1smateria l, 
vgl. J\ bschn . JIL 

2) W . Kr a n z, E inbrü d1e - ,. Ka nstlid1e Erdfä ll e " - hei m ßau des W e ihe nste in , Tun ne ls; Die Ba uztg . 
(Stutt ga rl ,MO nd,e n) 25. 1928, S. 187 f. M e in e Darsle llung do rl beda r f nad1 e ine r M itt e ilung vo n He rrn Professor 
D r. Ru x t o r f der E rRä nzung: D ie Baule itun~ des ,,Ve if1en sl ein ■ Tu nne ls o rdnete e in so forti ges Zusd10tten de r 
Erd fä ll e mit Rück s ich t auf die we rt voll e n Ob je kte (Wirt sd1a f! und Kant o nstrafie) über dem Tun nel an. Da nk 
dem Gegendru ck der Ei nschü tlunf'!s massen a uf d ie Trid1te r wä nde und a uf d ie juni1en Sd1uttmassen im Rau sta t 
ko nnte n a ll e Obje kte, aud1 das sehr gefä hrdete l laus, ~e re tt ct we rd en. ßei de n nö rdli che n Einbrü che n wa ren 
aud1 Decken , Staf,e un d Sti rn des V ortriebsto lln s ve rk le ide t, abe r der Sch lamm wurd e zwisd1e n den Bre tt ern 
hindurd1genre fit. Und lä ngs sd1ma len Ka min e n gelangte sd1 liefi lid1 Oberfl äd1enm aterial in den Tunnel. Be im 
südlid1en Erd fal l b rad1 d ie First des zue rst vorgetr ie benen So ht sto tln s e in . Dieser E inb ru d1 wa r durd1 di e 
D urd1feud1 tu ng bedi n~t . welche von de r kle ine n da rüber bc rincl1id1en !~inne aus~i ng, v o n der ma n im So hl ■ 
sto ll en ke ine A hnu ng: hube n konnte: 1vla n ha tt e nad, Un tc r fohrun g der Ra usri nne an~enom rn cn, der Tunne l 
b le ibe nu n t ie f in d er M olasse ; ta lsäd1l id1 re id1tc n aber nod1 2 Eros io nsrinn en bis in d ie Tu nne lfirst. Im 
ga nze n ist a lso die Ba ul e itun!! d och fad, ge m ä n vor~ega n en ; nur d ie Ta tsad1c b le ibt bestehe n, da fi a uch 
do rt Bo hr u n qe n im T a 1, bezw. die von C . Sc hmidt a ngeregten we ite re n ~eologisd,en Unte rsuchunge n 
v o r der Tunnelbohrung u n t erb 1 i ebe n ware n , so nst wä re man wohl aud1 auf d ie Ei nbrü d ,e vorbere it et gewese n 

3) Vg l. \V. Kran z, Geotogisd1,chem ische und ,,ncdtan ische Bau!l rundunt ersud rnng fü r e in en Ab wasser , 
kana l ; Technisches Gemeindebla tt 1928, N r . 5 u. 6, 
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gelbrötl ichen Sandes mit Glimmer, bedeckt von ei ner ebenso dünnen Schlammschicht. Bei 
km 0.85 war die Sandschicht kaum 2 mm hoch, ihre Körner hatten jm allgemeinen 
weniger als 1 mm Durchmesser. Von km 1,0 ab begann die Oberfläche des Sandes in 
Richtung auf den Vortrieb anzusteigen, bei km 1,.2 betrug ihre Höhe 30 bis 40 cm, die 
Körner hatten hier 2 bis 3 mm Durchmesser. Bei km 1,45 erschien schon Kies unter einer 
starken Decke von Grobsand, und bei km 1.55 bemerkte man auch Gerölle. Weiterhin ließ 
sich das Material nicht mehr untersuchen , der Sohlstolln war h ier schon fast ganz ver­
sperrt, wenn man weiter ging, bestand Gefahr, im Sand beg r aben zu werden, schon bei 
km 1,426 betrug seine Mächtigkeit etwa 1 m, über den Sand fl oß Was er. 

Die Struktur des untersuchten Sandes im Tunnel weist auf flu vi a tile Entstehung. Das 
mittelkörnige M aterial setzt sich größtenteils aus schwarzem Hochgebi rgskalk (Malm) zu­
sa mmen, gut gerundete Kiesel fehlten hierin fast ganz, der Kalkstein erschien mei st in 
form von Splittern, deren Kanten oft abgerundet si nd. Ihre Oberflächen zeigten die Spuren 
einer eigenartigen Politur, die man an Kalkstücken beobachtet, welche zur Hälfte im Sand 
eines Seeufers oder eines trockenen Flußbettes vergraben si nd. Die weniger zahlreichen 
Trümmer von Lias und Dogger sowie Rötidolomit, die aus dem oberen Teil des Gastern­
tals sta mmten, wa ren stets mehr oder weniger abgerundet und hatten teilweise eine san­
dige Kruste. Schließlich w urden in ziemlich großer Zahl gerollte Kiesel von Granit fest­
gestellt, denen sehr häufig grobe Sandkörner anklebten. Proben des detritischen M aterials 
mit mehr als ½ cm Durchmesser enthielten: 

44 % Calcium- und Magnesium-Carbonat , 
21 % Aluminium-Silikate, 
35 % Quarz. 

Zusammen setzung und Struktur des untersuchten Sandes im Tunnel entsprachen hier­
nach vollkommen der geologischen Zusammensetzung des Gasterntales über dem Tunnel: 
Die Hochgebirgskalksti.icke waren unmittelbar vo n den benachbarten Wänden in den T al­
trog herabgefallen, Dolomit und Granit w urden durch die Wäs e r aus dem Hintergrund des 
Oasternbodens herbeigeführt. Man hat hier und da im Tunnel meist abgerundete Granit-

_. stücke von Faust- bis Kopfgröße gefunden, außerdem war ein scharfkant iger, etwa ½ m 
im Durchmesser großer Block von aplitischem Gasterngranit ungefäh r bei 1400 m ab 
Nordportal bemerkbar, sod a nn Gesteinsstücke von Rauchwacke und eine größere Platte 
kristallinen Schiefers, wohl sämtlich fluviabil hergeführt. Ziemlich wichtig war a uch ein 
g-roßer Block Schuttbreccie, der ungefähr bei 1200 111 ab Nordportal im hereingebrochenen 
Sandstrom gefunden wurde; diese poröse Brecc ie setzte s ich aus sch a rfka ntigen, flachen , 
unter sich fast parallel angeordneten Bruchstücken von Hochgebirgskalk zusammen, di e 
Kalkstücke waren durch konkretionären Ca lcit miteinander verk ittet. Das Vorkommen 
scheint anzuzeigen, daß sich unmittelbar über dem anstehenden Felsenkalk in der Tiefe 
des Taltroges ehemals ein Schuttlager gebi ldet hatte , über dem die lockeren Sand- und 
Kiesmassen den Trog ausfüllten . 

Soweit das E inbruchsmateri al un tersucht werden konnte , wa r es a lso f I 11 via t i I 
(vgl. A. Heim 1908). Moränenmaterial wu rde außer dem errat ischen Gasterngranit­
block und v ie lleicht der Schieferplatte ni cht gefunden, auch diese konnten fluviatil umge­
lagert sei n, ebenso wie die sehr geringen Mengen Tonschl amm (Schlick?); man fand 
auch „nichts Gekritztes" (Wehr 1 i 19 11 ). Bis zu dieser Tiefe des alten Talgrundes, 
rund 175 m unter dem _j e tzi gen, ha tte man a lso keinen sicheren Beleg für dessen teil­
wei se Ausfüllung mit M or änenmaterial, wie die „Experten" 1899/1900 annahmen 
(Abb. 2, oben) , oder gar für Entstehung des Taleinschnittes durch Gletscher-Exaration. 
freilich konnte nur der kleinere Teil des Ei nbruchsmateriales untersucht werden, der 
ganze Pfropfen von km 1.55 bis 2.675 ab Nordportal blieb unzugänglich, und das wissen­
schaftliche Problem nach wie vor ungelöst. 

Der Wasser- und Sa ndstrom erre ichte im ersten Augenbli ck des Einbruchs wohl 
etwa 2000 !/Sek., ver minderte sich aber sch nell , am folgend en Tag auf etwa 100 1/Sek. 
Zur gefahrlosen Weiterführung der Arbeit im Stolln wurde im Augu t 1908 von km 1.426 
bi s 1.436 ab Nordportal eine 10 m dicke Absperrmauer errichtet , mit 3 Abflußrohren 0.75 m 
und 4 Rohren 1.20 111 über der Stollnsohle. Das W asser stieg hier nur noch bi s 
0.95 m, die oberen Rohre blieben trocken. Nach den M onatsa uswe i en1 ) soll hier die 
Schüttung im Augu st 1908 noch 90 !/Sek. betragen haben, im September 70 1 (?), Oktober 
76 1, November 75 1, Anfang 1909 blieben 75 bis 80 !/Sek. Die Wassermenge aus den 
3 Abilußrohren in der Absperrmauer wurde vom 17. September 1908 ab dreimal 
täglich gemessen, s,ie betrug hier~): 

1) Sd1weizeri sd1e ßa uztg. 52. 1908 ; 53. 1909. 
2) Die verschiedenen Me fi verfahren ergaben e ine vergle id1swe ise besd1ränkte Genauigke it, vgl. z. 13 . 

Lu ege r , W ey raud1, Die \Vasserversorgung der Städte, I, Le ipzig 1914, S. 20 1. 
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Ende September 125 1/Sek. nach R e t t e n b a c h e r oder 99 !/Sek. nach f r e e s e, 
am 22. Dezember 97 !/Sek. nach R e t t e n b a c h e r oder 76.5 !/Sek. nach f r e e s e; 

man stellte jedenfalls ei ne fortgesetzte, nicht bedeutende Abnahme der Schüttung fest. 
Chemische und bakteriologi sche Untersuchung des Wassers am 30. September 1908 
ergab u. a. verhältnismäßig großen Reichtum an Bakterien ; wenn es trotzdem als trink­
bar und hygieni sch unbedenklich bezeichnet wurde, so erscheint mir das nicht berechtigt : 
Wo 24 Leichen im Strom des Wassers begraben lagen, hätte schon der Reichtum an 
Bakterien rund zwei Monate nach dem Tode wa rnen müssen und zum mindesten m ehr• 
111 a I i g e Prüfung vor Abgabe dieses Urteils erfordert. Die Tempera tur des Wa sers 
blieb mit 7° konstant , bi s Mitte November 1908 führte es verschiedentlich Sand, seitdem 
lief es kl ar . Die ersten gewaltigen Wassermengen in der Unglücksnacht stammten 
g rößtenteils aus den Alluv ionen des Gasterntal s, der Pfropfen im Tunnel hat di ese abe r 
wohl in der Hauptsache allmählich abgesperrt , wobei feine tonige Wasse rtrübe die 
Poren der Einbruchsmassen verstopft haben dürfte. Immerhin bleibt zweifelhaft, ob das 
schließlich noch abst römende Wasser aus dem Kalkfels der Tunnelwände stammte, etwa 
aus den zwischen km 2.496 bis 2.675 angeschnittenen Quellen. -

Nach Heim (1 908), He p n er (1 908), nach der Schweizerischen Bauzeitung (1 908), 
dem Schlußberichte der Berner Alpenba hn-Gesellschaft (1 914) und anderen war der Ein­
bruch in den Tunnel etwa 175 111 senkrecht darüber von einem hohlen Einsturz in den 
Gasternboden begleitet, e inem „k ü n s t I i c h e n Erd f a 11" großen Maßstabes '), vgl. 
Abb. 3. ,,Schon am Morgrn nach dem Einbruch kam die achricht , daß im Gastern-

0 50 m 
Abb. 3. Einsturz - ,,künstlicher Erdfa ll " - im Gaslernboden, nach Schweiz. Bauztg. 52. 

1908, S. 200 U. a. 
o X = Punkt in der Tunnelachse senkrecht über dem Ei nbruch im Tunnel. 
E. = kleinere und größere Erdfälle zweiter Ordnung. 
Die Abb. vereinigt mehrere Stadien dieser Bildung, vom ersten Einsturz mit Rissen 

und Ueberflutung bi s zur Entstehung der E inzel-E rdfälle (E). Die nordwestliche Bohrung 
w urde nach Trockenfallen der E insenkung au geführt. 

boden, etwas sei tlich neben der Kander, nun ei ne Einsenkung entsta nden sei. Die Ab­
senkung nahm zu und zeigte konzentri sche Ri sse an der Oberfläche und das Kander-

1) Vgl. die e ntsprech enden Ersd,ein ungen beim Weifiens(e in•Tunnel, Die Bauzeit ung 1928, S. 187 f. 
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wasser erfülte den tieferen Teil." Die Ufer dieser Höhlung waren mit scharfem Abbruch 
gesenkt, längs ihrem Rand fanden sich einige größere und mehrere kleinere Erdspalten 
und Risse. Der Einbruch hatte sich in kurzer Zeit durch die ganze hangende Masse 
hinauf bis zum Gasternboden fortgepflanzt. Diese auch wissenschaftlich interessanie 
Erscheinung - gewissermaßen ein Experiment zur Erdfallbildung - wurde genau 
vermessen; eine der Aufnahmen Anfang August 1908 zeigte nach Heim „einen größten 
Durchmesser in Nordsüdrichtung von 90 m, einen kleineren in We&tostrichtung von 
75 m'). Die deutli-ch ausgesprochene tiefste Stelle des Trichters lag nur etwa 20 m 
westlich von der Tunnelachse." Vorherrschend ergab sich natürlich Senkung; Er­
höhungen der Trichtersohle dürften in der Hauptsache auf Anhäufung von Sandbänken 
usw. durch die Kander zurückzuführen sein. Noch Ende September 1908 verschwand 
das Kanderwasser in zwei klafienden Erdspalten, dann sank der Bach und auch der 
Trichter trocknete aus, von Oktober 1908 ab entstanden mehrere kleinere und größere 
Erdfälle (E in Abb. 3). Nach Alb. He i m hätte der ganze Einsenkungstrichter bis zu 
5 m Tiefe erreicht, Färbung des Kanderwassers mit Fluoresce111 ergab keine Färbung 
im Tunnelwasser, sondern nur in Grundwasserquellen des Gasterntales. Die anfängliche 
Tiefe der Einsenkung war aber nicht festgestellt worden, da die Kander sofort eindrang 
und die Vertiefung teilwei,se mit Bachschutt rasch auffüllte. Als Masse der ganzen Ein­
senkung wurden 2200 m3 angegeben, was mit den Einbruchsmassen im Tunnel (6000 
bis 10.000 m3) nicht in Einklang steht ; auch hier muß man bedenken, daß gleich nach 
Beginn und fa st während der ganzen Dauer der Erdfallbildung die Kander Schutt 
zuführte, was eine Schätzung des Hohlraumes nahezu unmöglich macht. 

IV. Folgen des Tunnel-Einbruchs. 
Die nächste Folge der Katas trophe für den Tunnel-Baubetrieb war hier seine fast 

völlige Stillegung. Im August 1908 wurde2} eine „Expertenkomission" von Ingenieuren 
und Geologen eingesetzt und im September zwei Bohrungen auf dem Gasternboden2) in 
der projektierten Tunnelachse begonnen, vgl. Abb. 1, 2 unten, und 3. Die eine, über 
km 2.7 ab Nordportal des Tunnels in der neuen Einsenkung (Abb. 3), erreichte bei 
etwa 210 m Tiefe den festen Felsen, die unterirdi sche nördliche alte Talflanke nahe 
unterhalb vom Tunneleinbruch . was ja nach der ganzen Gestaltung des Tales nunmehr 
zu erwarten war3). Das südöstliche Bohrloch über km 2.87 ab Nordportal (Abb. 1 
und 2 unten) stand bei 220 m Tiefe noch in lockeren Gasterntal-Ablagerungen, und 
auch dies war nach der durch den Einbruch bedingten Auffassung über die Tatbildung 
zu erwarten3). Nach dem Monatsa uswei s vom Mai 1909 (Schwz. Bauztg. 53, 1909, 
S. 328) wurden damals die Bohrungen eingestellt, im Januar 1909 war bereits eine neue 
Linienführung des Tunnels beschlossen (,,II. Tunnel'' in Abb. 1) und bald darauf grund­
sätzlich genehmigt worden, von km 1.203 ab Nordportal abzweigend, unter Aufgabe von 
rund 1470 m des ersten Stollns, Verlängerung des ganzen Tunnels um etwa 800 m und 
schätzungsweise ungefähr 5 Mill,i onen Frank Mehrkosten. Der Stollnvortrieb wurde 
hier am 1. Februar 1909 wieder aufgenommen, zunächst von Hand, rund drei Wochen 
später a,uch der Maschinenvort11ieb bei km 1.368 ab Nordportal•). Die zwei Bohrungen 
waren also auch für die Entscheidung über den weiteren Tunnelbau selbst zu spät 
gekommen. Nach unserer jetzigen Auffassung der Sachlage ist es selbstverständlich , daß 
man d iese und gegebenenfalls weitere Bohrungen vor Beginn des ganzen Tunnelbaues 
hätte niederbringen müssen. Aber wer will daraus nachträglich der Bauleitung einen 
Vorwurf machen'·), der es infolge des üblichen Mangels an praktisch-geologischen 
Kenntni ssen unmöglich war, die Lage zu durchschauen! Noch dazu angesichts des 
starren Festhaltens eines der früheren geolog.ischen Gutachter an irriger Anschauung, 
ohne nachweisbaren k I a r e n Hinweis anderer Geologen auf die Not wendig k e i t 
solcher Bohrungen, und ohne d a u er n de praktisch-geologische Beobachtung und Be­
ratung während des Vortriebes! Der Fehler lag hier weniger an den einzelnen Menschen 

1) Nad, dem Schlufibericht der Berner Alpenbahn ,Gesell sd1 . betrug der Durchmesser der E insenkun!,l in 
den ~ufiersten Spuren etwa 80- 110 m, vgl. unse re Abb. 3. "150 m Durd1messer" (Sdnve izer . Bauztg. 1908 
S. 66 f) ist jedenfa11 s zu hoch gegriffen. 

2) Nach Schweiz. Bauzt!l, (1908), Buxtorf (verö ffentlid1t a . a. 0. 191 0), Sd1lufiberidit der Berner 
Al penbahn ,Gesell sd1. (1914), Han db. d. Ing.,Wiss. (T. 5., 4. i\ufl. 1920) u. a. 

3) V gl. die Pro fit e bei l·l e im'a. a. 0 . 1908, S. 479; W e hrli 19 11 ; Handb. d. lng.,Wiss. 1920, S. 525. 
4) Nach Schweiz. Bauzlg. 53. 1909 und Sd1lu fiberid1l d. Berner Alpenbahn,Ges. 1914. 
5) Salomon a. a. 0. 1909, S. 2 f. - Brückn e r , Zeilsd1 r. Oesterr. Ing., u. Ard1 .,Ver. 62. 1910, S. 388. 

-- Handb. d. lnfl . Wiss. 1. 5., 4. Au fl. 1920, S. 197 f. , 523. - Hoyer, Unterbau , Handbibl. f. Bauing. II . 3. Berlin 
(J. Springer) 1923, S. 118. - Wilscr Geologisd1e Voraussetzungen für Wasserkraftanlage n, Berlin (J. Springe r ). 
1925, S. 55 (Ob man gerade mit der Drehwage die Uebertiefung des Gasternbocl ens hätte festste llen kö nne n , 
ersd,eint mir zweifelha ft ; seismisd,e Method en wären in sold,en Fallen wohl angebrad1ter). 
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als am System, in dem üblichen Mangel an s ach gemäßer Zusammenarbeit von 
Bautechnik und Geologie. -

Dem Verfasser des Abschnitts über den Lötsehberg-Einbruch im Handbuch der 
Ingenieur-Wissenschaften') war eing,estandenermaßen der Kommissionsbericht der Geo­
logen und Ingenieure nicht bekannt, weil er damals und auch heute noch unveröffentlicht 
ist (vgl. 1). Trotzdem urteilt er recht bestimmt und scharf: Die Sondierbohrungen hätten 
„keine Klarheit darüber verschaffen können, ob der hydrostatische Druck, der nach dem 
Einbruch nicht mehr vorhand en war, beim vorsichtigen Durchbrechen ,der Felsgrenze den 
S!ollenvortrieb besonders schwierig gestaltet hätte. Die Einsturzkatastrophe war unter 
den Umständen, wie s ie eingetreten ist, kein genügender Grund, um an der glücklichen 
Verfolgung des Tunnelbaues in der geplanten Richtung zu verzweifeln. Man hätte daher 
bei vorsichtigem Arbeitsvorgang den Stollen ausräumen und die Unfallstelle zugänglich 
machen können, worauf s ich erwiesen hätte, ob man das auf etwa 300 m Länge zu durch­
fahrende Alluvium mit gewöhnlichen Mitteln (Getriebezimmerung) oder mit besonderen 
Hilfsmitteln (Gefrierverfahren, Zementierveriahren, Schildvortrieb) hätte bewältigen 
können" . ... ,,Zu den Aussichten, welche der Tunnelbau unter dem Gasterntal hatte, 
sei noch bemerkt, daß die Firma für Tiefbau und Kälte-Industrie in Nordh ausen a . H. 
die Durchführung der Arbeit mittel s ihres Gefrierverfahrens für unbedingt sicher erklärt 
hatte. Bei näherer Prüfung dieses A rbeitsvorg.anges gewann man .aber die Ueberzeugung, 
daß die durch den Vertrag bedungene Baufri st nicht annähernd eingehalten werden 
konnte und daß sehr hohe Kosten erwachsen würden. Ueberschlägig wurde angenom­
men, daß die Ausführung des Baues in diese r Weise die Anlage von 25 bis 30 Schächten, 
jeder von 170 m Tiefe und mit Bohrtürmen versehen, bedinge, was im Oasterntal mit 
sei nen klimati schen und örtlichen Verhältni ssen außerordentlich schwierig geworden wäre. 
Die Bauzeit der 300 bis 400 m langen Strecke würde drei bis vier J ahre erfordert haben ; 
zum Betriebe dieser Anlagen hätte man 2000 bis 3000 PS. benötigt und die Mehrkosten 
über den Vertragspreis hätten sich, vorausgesetzt, daß man nur mit Wasser durch­
tränkte Moräne angetroffen haben würde, auf 15 bis 20 Milli onen franken belaufen""). 
Dieser letztere Punkt macht nun schon den Vorwurf hinfällig, man hätte an der glück­
lichen Verfolgung des Tunnelbaues in der geplanten Richtung nicht verzweifeln sollen: 
Wenn man mit 5 Millionen Franks Mehrkosten in einer neuen Richtung durchkommt, 
dann geht man nicht mit 15 bis 20 Milli onen Franks in der alten Richtung buchstäblich 
mit dem Kopf durch die Wand. Im übrigen k.a nn ich aber - ·in genauer Kenntnis des 
Kommissionsberichtes vo m 8. Januar 19092) - versichern, daß die im Handbuch der 
lngenieurwis enschaften 1920 vertretene Auffassung in vielen und wichtigen Punkten 
u n zu t r e f i end ist. Selbstverständlich war auch hi er, wie bei so vielen Baugrund­
fragen, nicht der Ingenieur allein urteil sfä hig, sondern nur in Verbindung mit 
dem fach g eo 1 o gen, und nur au i g eo 1 o g i s c ·h er G rund 1 a g e ließ sich 
sagen, ob die erste Tunnelführung (..1. Tunnel" in Abb. 1) mit voller Sicherheit auf­
recht erhalten und mit welchen Verfahren dann der Tunnel hergestellt werden könne. 
Es ist ganz besonders bedauerlich, daß ich über die wissenschaftlich wie praktisch 
überaus wertvollen fest tellung-en und Schlüsse der Geologen- und Ingenieur-Sachver­
ständigen nach dem Kommissionsberichte n i c h t berichten darf. Ich muß mich daher 
auch hier auf das beschränken, was mir aui anderem Wege bekannt wurde, und was 
bei Kentni s der Geolo11iP nn<l Hv<lroloJYiP dPs GebiPts (vgl. Abschnitt II und lII dieser 
Abhandlung) der ingenieurtechnisch denkende prakti ehe Geologe oh ne weiteres er­
schließen kann: 

Die lockeren Massen unter dem Gaslernboden reichen sehr wahrscheinlich noch 
beträchtlich unter diP he!!'onnPn e T11nnellinie hinab und sind vom Grundwasser 
d ur c h tränkt"). Dieses steht nicht st ill , sondern hat zum mindesten Gefälle Jlel!en 
die Klus hin ( Abb. 1 ), wa•hrscheinlich auch durch das klüftige Kalkgebirge des Fisischai­
bergs hindurch zu den Quellen aui dem Plateau vom Kandersteg, also mit s tändigen 
u n t er i r d i s c h e n W a s s e rst r ö m u n gen. In solchen Ablagerungen wür-de der 
Tunnel 300 bis 400 111 weit geblieben sein. Bei rund 175 m Ueberlagerung- wäre der 
Druck mindestens derienige einer entsprechenden Wassersäule, also rund 17 A tmo­
sphären. Man d arf aber annehmen, daß die wasserdurchtränkte Kiessa nd säule ent-

1) Te il 1. Rd. 5, 4. A ufl. 1Q20, S. 522- S25. Zu de n ß emerkuni:ten dort un d S. 198 flher die ßohrun11e n 
v~l. me ine l\u s fnhrun µe n im J\hsrh. TT- 1\/ dieser J\hhandl ~. Den l"?ed,t~sfreif lasse irh hier aufier ßetrad, t. 

2) Vgl. i\hsrl,n. 1 rli escr Ahh. i\. Ru xtorf hat nad, seiner V erö ffenllid,ung 191 0 hcreils am 30. Sep , 
tember HlOR ein „Vorlt'tufi s;tes Gutach!Pn Oher die _ieolog isrf,en V erh.iltn isse des unt eren Gasternta1 es und ihre 
Bedeulung für die \Ve iterfohrung des Lötsd,he rgt unn elhaues" mit Abbildungen ah<'e!,!ehen und mit C. S c hmid 1 
zusammen die .Note geolog ique sur le cote nord du Tunnel du Loetschberfl " {zu m Kommissionsber id,I) 
verfafit. 

~) \/~1. aud, A. H e im a. a . 0 . 1908, S. 476. - N id, t um . \Vasscr,d urd,lr.'lnkle Morä ne" handelt es sid1 
hi er (Handb. d. lng.,\Viss. a. a. 0.), sondern sowe it be kannt, um al tere Flu~ablagerungen. 
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sprechend ihrem spezifischen Gewichte einen wesentlich höheren Druck ausübt, vielleicht 
bis etwa 35 Atmosphären. Wollte man bei noch so „vo rsichtigem Arbeitsvorgang den 
St o 11 e n au s räumen und die Unfallstelle zugänglich machen" (vgl. oben), so würde 
sich die A usfüllungsmasse mehr und mehr kräitig in Bewegung setzen und schließli~h 
die Ei nbruchskatastrophe wieder,holen. In einem St o 11 n nahe seit I ich, über 
oder unter dem a 1 t e n wären die Druck- und Wasserverhältnisse nicht günstiiger, 
sobald man abermals die lockeren, nassen Talablagerungen anschneiden würde. Erheblich 
tiefere Verlegung kam überhaupt nicht in frage, weil der Tunnel dann kein Gefälle mehr 
nach den Portalen und die angeschnittenen Wässer keinen natürlichen Abfluß gehabt 
hätten . Arbeiten unter Druck I u t t, mit Senkkästen oder Schildvortrieb, waren hier 
von vornherein ausgeschlossen, weil menschliche Arbeit höchstens in 3, 5 Atmospähren 
Ueberdruck geleistet werden konnte'), gegenüber 111 i n d es t e n s 17 Atmosphären im 
Gaslerngrund der Tunnellinie! Ueber die Unmöglichkeit von Getriebez·immerung in 
solchem Baugrund braucht wohl kein Wort verloren zu werden . Das Zementier. 
ver f a h r e n wäre in den teils feinsandigen , den Zement abfiltrierenden, zum Teil auch 
tonigen, mit Zement nicht bindenden Ablagerungen des Gasternuntergrundes aussichtslos 
gewesen. Dem Ge f r i er ver f a h r e n sta nden zunächst die oben erwähnten zeitlichen, 
technischen und finanziellen Schwierigkeiten im Wege. Wagrechtes Vorbohren aus 
einem neuen First-, Sohl- oder Seitenstolln heraus war unmöglich , weil der ungeheure 
Druck aus den Talablagerungen da s zum Gefrierverfahren nötige Vorbringen der Ver­
rohrungen verhindert hätte. Man konnte zwar versuchen, mit großen Geldopfern senk­
rec~t vom Gaslernboden aus bis zum Felsuntergrund in unbekannte Tiefen zahlreiche 
Bohrungen hinabzustoßen und damit die wasserdurchtränkten Kiessande in der Tunnel­
trasse zum Gefr,ieren zu bringen, ein Erfolg blieb aber unsicher: Das Gefrierverfahren 
ist nur im ruhenden Grundwasser leicht durchführbar, in u ,n t er i r d i s c h e n 
St r ö m u n gen kann es mißglücken' ). Nun waren aber nach Gebirgsbau und Hydro­
logie ständige unterirdische Wasser trömungen im Gasternuntergrund sehr wahrschein-

lieh vorhanden , ein sicherer Vortrieb wäre also auch mit diesem Verfahren nicht gewähr­
lei stet gewesen. U 111 geh u n g dieser gefährlichen Zone mußte daher den Sachverständi­
gen unvermeidlich erscheinen. 

Schon bald nach dem Unglück scheinen Fachleute eine Umgehung des 
G a s t e r n b o de 11 s vorgeschlagen zu haben"). Die Geologen C. S c h 111 i d t, B u x -
t o r f•) und Sa I o 111 o n") kamen in dieser Hinsicht unabhängig von einander im 

1) Aud, nad, de m je tzi i1en Stand de r Wisse nschaft und Ted111ik kann praktisd, e in Ueberdruck von 3,5 
J\ tm ospharen = 35 111 Wassersau Je a ls d ie G renze für Arbei t unter Druckluft ~e ilen, v gl. u. a. Th.J a n sse n. 
G ründunge n der Brücke n , ß erlin , Le inzig (Goschen) 1920, S. 85 - L. v. \V i 11 man n, Gru ndbau, in Esse 1, 
bo r n , Lehrb. des Ti efbau es 1. Le ipzi~ (Engelm a nn) 1922, S. 305. - 0. F ran z i u s, Der G rundbau , Handbibl , 
f. Bauing. III. 1. Berlin (J . Springer) 1927, S. 250, 298. 

2) V gl. z.B. Th. J anssen a. a. 0. 1920A S. 10~. 0. Fra n zius a . a . 0. 1927, S. 302. 
3) Sd,we iz. Bauzlg . 52, Aug ust 1908, S . tsl f. 
4) Nad, der Ver0 ffentlid1i,ng von Buxt o rf a. a. O. 191 0. 
ö) A. a. O. 1909. 



- 14 -

wesentlichen zum gleiohen Ergebnis: Ostsüdöstlich oberhalb vom Gasfernboden treten 
bei Staldi und Brandhubei je eine granitische1), das Kandertal durchschneidende Barre 
zutage (Abb. 1 und 4). Sie stehen mit den Granitwänden nördlich vom Kandertal nicht 
in unmittelbarer Verbindung, zwischen den Barren und den Nordwänden liegen von 
Alluvionen und Moränen erfüllte Einsenkungen, deren Untergrund unbekannte Tiefen 
hat, ebenso wie die jetzigen und älteren Kander-Sohluchten. Diese Tiefen konnten nicht 
groß sein, sie würden sehr wahrscheinlich eine neue, die Gegend von Staldi- Brand­
hubel in etwa 190 m Tiefe unterfahrende Tunnelstrecke (Abb. 4 und „II" in Abb. 1) nicht 
annähernd erreichen. Da aber immerhin mit der Möglichkeit zu rechnen war, daß enge 
Einschnitte, erfüllt mit Gesteinsmaterial und Wasser, bis tief unter den Boden der Kander­
sohlucht bei Staldi hinabreichten, waren2) bereits Untersuchungsschächte in dieser Gegend 
angesetzt worden (S in Abb. 1; Abb. 4). Vor dem Unterfahren des Kandertals bei 
Sta'1di- Brandhubel war man nunmehr besonders vorsichtig. Im Talweg des Baches 
steht hier teilweise Granit an, aber auch - und namentlich beiderseits vom Talweg -
Schuttmaterial. Man machte daher nahe über der neuen Tunnellinie einen Schurf und 
einen Schacht (außerdem weiter östlich zwei Schächte und einen Stolln). Der Schacht 
über dem Tunnel sollte nach B u x t o r f s Voraussage2) den anstehenden Granit etwa 
45 m unter der Geländeoberfläche treffen; er durchteuite 10 m junge Wildbachschutt­
massen, unter diesen anscheinend fluvioglaziale Ablagerungen, und traf normalen an­
stehenden Gast-erngranit 41 m unter der Geländeoberfläche. Um sicher zu sein, daß dieser 
Schacht „auch wirklich auf dem granitischen Untergrund angelangt sei, wurde auf dem 
Granit ein erster Stolln 12 m weit nordwärts getrieben, ein zweiter 8 m südwärts" 
(Abb. 4, Schacht mit Stolln). Dadurch wurde „d ie Anwesenheit des anstehenden 
Granits zweifellos erwiesen""). Wie auf Grund der Schürfe usw. vorausgesagt, blieb 
dann auch der Tunnel unter dem Kandertal bei Staldi- Brandhubel •im Gasterngranit. 
Jedenfalls war diese neue Linienführung auf geologischer Grundlage die einz-ige Lösung 
mit größter Sicherheit und geringsten Kosten. 

In den übrigen Teilen ,ihrer Gutachten wichen C. Sc h m i d t und B u x t o r 12) 
bisweilen ziemlich erheblioh von der ersten „Expertise" 1899/1900 ab, so ,in Stratigraphie 
und Tektonik. Ihre Voraussage stand dem späteren tatsächlichen Befund im offenen 
Tunnel viel näher als die erste. Dabei machte aber jetzt die geologische Forschung in 
Verbindung mit dem Tunnelbau nicht Halt, es folgten vielmehr bald darauf weitere 
Arbeiten von Buxtorf und Truninger, vgl. ihre Veröffentlichungen 19 10. 

Eine volle Uebereinstimmung zwischen Voraussage und Befund ist unter so schwie­
rigen VePhältnissen nahezu ausgeschlossen: Hier, im Gebiete der alpinen Deckenschübe, 
fanden die Voraussagen von C. Sc h m i d t, B u x t o r f, H u g i und T r uni n g er nur 
teilweise Bestätigung, z. T. erwiesen sich die Dinge „ung•leich komplizierter und für den 
·1 unnelbau ungünstiger, als irgendwie hätte vorausgesehen werden können". Alpine 
Tektonik ist eben ganz besonders verwickelt und oft unberechenbar. In der neuen Tunnel­
linie wurde z. B. zwischen Malm und Granit Trias und Flysch erschlossen, ganz un­
erwartet, da sich an der Geländeoberfläche nichts fand , was hierauf hätte schließen 
lassen. Der Befund im Ganzen bestätigte aber die Ansicht vom Deckenbau des Gebirges 
und war ein guter Wahrscheinlichkeitsbeweis für diese bei der Voraussage angewandte 
Theorie. v. f e 11 e n b er g, K i ß I in g und Sc h a rd t hatten im südlichen Tunnel­
abschnitt unter „Satteleggi" einen Sedimentkeil zwischen Granit, bezw. Glimmerschiefer 
und kristallrinen Schiefem nicht bis zum Tunnel hinabreichend gezeichnet. B u x t o r f und 
T r uni n g er vermuteten bereits 1910"), daß diesem Keil sedimentärer Bildungen tiefere 
Bedeutung zukomme. Tatsächlich durchschnitt dann auch der Tunnel zwischen km 3,3 
und 3,58 ab Südportal diesen Sedimentkeil. Im ganzen darf man mit dem erreichten Maß 
von Genauigkeit der Voraussage zufrieden sein, und es zeugt nicht gerade von erheb­
lichem Verständnis für die ungeheuren Schwierigkeiten, vor welchen die Geologie in den 
Zentralalpen steht, und für die Grenzen der geologischen Wissenschaft überhaupt, wenn 
der Schlußbericht der Berner Alpenbahn-Gesellschaft (1914) betont, ,,daß die durch den 
Tunnelbau gewonnenen Tatsachen nur unbefriedigend mit dem übereinstimmten, was 
nach geologischer Voraussicht zu erwarten gewesen wäre". Nur für den Abstand 
zwischen dem längst veralteten Gutachten von 1899/190 und dem Befund mag dies zu­
treffen, nicht aber für die späteren Vorau ssagen während des Baubetriebes im Lötsch­
bergtunnel. 

1) Li eber den Gasterngranit vgl. E. T runin gc r, Gcolo~isc.h-pctro~raphisdtc tudicn t1 111 Gasternm assiv, 
a. a . O. 191 2. 

2) Nad1 der V erö ffenllid1ung von ßux(orf a . a . O. 1910. 
3) Ve rh. Nat. Ges. Base l 20. S. 155 ff. 
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V. Schluß. 
Wie der Stellungskrieg 1918 mit seinem Zwang, den g eo 1 o g i s c h e 11 Verhält­

nissen Rechnung zu tragen, ein mächtiger Anreiz hir die an g e w an d t e Geologie 
wurde'), so ,hat oHenbar auch die Katastrophe vom 24. Juli 1908 jm Lötschber,g-'1 unnel 
zum mindesten bei Schweizer Eisenbahn- und Tiefbauingenieuren das nötige Verständnis 
für s ach gemäße Zus am 111 e narbe i t mit p r a kt i s c h e n Ge o 1 o gen ge­
weckt. Diese erfreuliche folge des Unglücks war schon während der Fortsetzung des 
Tunnelbaues selbst zu erkennen - vgl. vorstehenden Abschnitt IV. Im nächsten Jahrzehnt 
offenbarte sie sich erneut beim Bau des Grenchenberg- und Hauensteinbasistunnels, wo 
von vornherein Schweizer Ingenieure und Geologen Hand in Hand arbeiteten. Auch im 
neueren bautechnischen Schritttum uber Tunnelbau sind entsprechende Forderungen auf­
genommen worden, z. T. unter ausdrücklicher Berufung aui die Arbeiten von 
C. Schmidt und anderen sowie auf die Lötsehberg- oder sonstigen Schweizer Tunnel­
bohrungen"): Man sollte dem Fachgeologen die erforderlichen Miittel und Zeit gewähren, 
damit er den Gebirgsbau grundllch und bis auf größere Entfernung vom Tunnel studieren 
könne. Bevor ein 1 unnel in Angriff genommen werde, müßten „seine geologischen Ver­
hältnisse so abgeklärt sein, als es die geologische Wissenschaft überhaupt zu tun ver­
mag· '. Ohne „gründ li che Untersuchung nicht nur des Gebirges über der Tunnelachse, 
sondern des ganzen Gebirgsmassives" gebe es bloß „Ueberraschungen und Enttäuschun­
gen". Der Ingenieur müsse ferner „a n den Geologen jeweilen bestimmte fragen r.ichten", 
es gehe nicht an, einfach ein „geologisches Gutachten" zu bestellen und damit oder durch 
seine Fragestellung die Verantwortung auf den Geologen abzuwälzen. Andererseits dürfe 
es dieser nicht unterfassen, ,,auf das Maß der Zuverlässigkeit seiner Angaben und auf die 
möglichen Abweichungen von seinen gutachtlichen Vorausbestimmungen hinzuweisen". 
In vielen fällen könne auch „ei ne weit größere Sicherheit der geologischen Voraussage 
durch die Herstellung von Sohürischächten, Bohrlöchern", Stolln usw. gewährt werden. 
Nur genügend sorgfältig - also auch mit dem erforderl.ichen Zeit- und Geldaufwand 
durchgeführte geologische Voruntersuchungen seien „geeignet, die Bauleitung von ihrer 
Verantwortung für viele anderenfalls unvorhergesehene Erschwerungen zu entlasten, aber 
auch die Gefahren einer Untemehmung zu vermeiden und ihr dadurch zu ermöglichen, 
rechtzeitig die richtigen Maßnahmen zu treffen". Doch werde auch die gründlichste 
geologische Voruntersuchung „nie ,in allen Ei nzelheiten die ·in der Tiefe des Tunnels zu 
gewärtigenden Erscheinungen voraussehen la ssen". Hierzu wünschte W. Sa I o m o n -
Ca I v i3), im Hinblick a ui das erste gemeinsame Gutachten der drei Geologen über 
den Lötsehberg-Tunnel: Wo man ihrer mehrere heranzieht, verpflichte man s,ie zu g e -
trennte r Arbeit und Abfassung ihrer Gutachten. ,,Dann würden die Auftraggeber 
aus den unvermeidlichen Abweichungen der Berechnungen einen Maßstab für die Un­
genauigkeit der Prognosen bekommen." 

Nach all diesen Erfahrungen und richtigen Folgerungen gerade beim Schweizer 
Tunnelbau ist es mir daher nicht recht verständUch, wie man•) meine Bestrebungen nach 
verständnisvollerer Zusammenarbeit des p r a kt i s c h besser auszubildenden fach -
g eo I o gen mit dem g eo I o g i s c h besser zu unterrichtenden 1 n gen i e ur so voll­
kommen verkennen kann, daß man meint, ich fordere die stete Mitwirkung von „Ingenieur­
geologen'' beim Baufach; ,,soll unter Ingenieurgeologe nur der geologisch gründlich geschulte 
Bauingenieur verstanden sei n, dann sind wir einig". Damit kann ich mich gar nicht 
ein verstanden erklären, ,das hieße ja den „geologisch geschulten Bauingen,ieur" mit 
Untersuchungen betrauen, denen er unmöglich gewachsen ist, und die nur der wissenscha!t­
lich und praktisch durchgebi'1dete Fach g eo I o g e sachgemäß durchführen kann! Selbst­
verständlich soll der Bauingenieur wie bisher eine gründliche a 11 gemein - g eo I o -
g i s c h e Bildung erhalten. Aber es hat sich n i c h t bewährt, daß man es bi sher vielfach 
verabsäumte, den angehenden Bauingenieur dann auch in dem zu unterrichten , was die 
p r a kt i s c h - t e c h n ,i s c h e Geologie gerade in seinem Baufach zu leisten und was s ie 
noch nicht zu leisten vermag, und iwohin es führt, wenn die beiden Fachleute aneinander 
vorbeiarbeiten und nicht wissen, was der eine kann und was der andere braucht. Die 
Kriegsgeolog,ie und die vielen Mißverständnisse und Mißerfolge auf allen Gebieten, wo 
sachgemäße gemeinsame Arbei t von Nöten gewesen wäre, haben das klar erwiesen, und 
der Lötsehberg-Tunnel bietet dafür einen besonders furchtbaren Beleg. Ein Name w ie 

1) W. Kranz , Die Geologie im lngenieur ,Baulad1, Stuttgart 1927, Abschnitt A, Die Entwicklung der 
K riegs~eo tog ie und ihre B~deut ung for die allgemei ne a ngewa ndte Geologie. 

~) V"fl. z. B. Handb . d. lng. ,Wiss J. 5., 4. Aufl. 1920, S. 196- 198. - W. Hoy e r, Unterbau, Berlin lf/23, 
S. 11 8. - E. A nd r e ae, Der Bau lange r tiefliegender Geb irgstunnel , Berlin (J. Springer) 1926, S. 50 ff. 

3) Die G rundlagen der prakti sd,en Anwe ndungen der Geologie; Stutt gart (Schwe izerbart) 19 19, S. 12. 
4) ,C. A. • in Sd,weizerisd,e Bauze itung 91. 192 , Nr. 7. 
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„Ingenieurgeologe" tut nichts zur Sache, es handelt sich hier um einen vollwertigen 
fach g eo 1 o g e n, der i ,n gen i e u r t e c h n i s c h soweit im Biilde sein muß, daß er 
die .geologischen E r f o r d e r n i s s e d e s I n g e n i e u r s g e n a u k e n n t, und den 
man von irgend welchen Arbeiten im Boden und Fels schon deshalb nicht ausschließen 
darf, weil er „der Anatom der Erdrinde" ist und sie studieren muß. freilich, auch dieser 
Vergleich hinkt etwas: Die Anatomie des Menschen läßt s-ich von e ,i n,e 111 Fachmann 
überblicken. Die geologischen Verhältnisse wechseln aber nicht bloß örtlich, sondern 
auch regional so ungeheuerlich, daß es e i n e m Menschen gar nicht möglich wäre, sie 
alle zu kennen, selbst wenn der jetzige Stand der jungen geologischen Wissenschaft das 
erlaubte. Um technisch-geologische Einzelheiten einwandfrei beurteilen zu können, mull 
der Geologe vor a,Jlem auch ö r t 1 ich durchaus im Bilde sein und Spezialaufnahmen 
gemacht haben . Dazu findet aber selbst der in Geologie voll ausgebildete Ingenieur weder 
Zeit noch Kraft - ich habe bei Durchführung solcher Arbeiten in den zwei Berufen 
meine Gesundheit eingebüßt. Wenn der Chirurg gründlicher Anatom geworden ist und 
die Fachliteratur verfolgt, so wird er den anatomischen Spezialisten wohl nur in Aus­
nahmefäHen benötigen. Wenn aber der Geologe noch so gründlich gearbeitet und noch 
so umfangreiche Gebiete untersucht hat - in neuen Gebieten muß er vielfach doch von 
vorn anfangen, namentlich wo es gilt, für t e c h n i s c h-geologi sche fragen genaueste 
Unterlagen zu gewinnen. Hierin vermag er aber wieder nur dann sachgemäß zu urteilen, 
wenn er sich selbst ein gewisse Maß an technischen Kenntnissen aneignet; und wer 
·als fach g eo I o g e den Bauingenieur sachgemäß beraten will , wird sich eben zum 
mindesten durch b a u t e c h n i s c h e Studien und Beobachtungen in der Praxis ein 
sicheres Verständnis für die Erfordernisse des Baufaches verschaffen müssen. Würde 
dies obligatorisch eingeführt, und erhielte auch der angehende Bauingenieur n eben der 
allgemeinen eine speziel l bautechni s ch-geolo ,gische Ausbil­
dung durch Vertreter der praktischen Geologie, so würde sicherlich mit 
der Zeit das vielfach vorhandene Mißverstehen und Nebeneinanderarbeiten der beider­
seitigen Fachleute aufhören. 

Technische Anwendungen der Geologie liegen natürlich u. a. auch auf dem Gebiet 
der Bauingenieurfächer, wie Grundbau , Erd- und Tunnelbau, Wasserversorgung usw. 
Zunächst müssen aber die p r a k t i s c h - g eo I o g i s c h e n G r u n d I a g e n dieser 
technischen Sonderfächer außer der allgemeinen Geologie durch den Fachmann gelehrt 
werden , der auch die nötigen Kentni sse der strat,igraphischen, tektonischen, paläonto­
logischen und sonstigen Unterlagen dieser „angewandten Geologie" besitzt. Ohne diese 
Vorkenntnisse würde es dem Hochschulunterricht an wissenschaftlicher Tiefe fehlen. Nur 
sehr wenige Vertreter der Bauingenieurfächer werden über diese eingehenden fach -
g eo 1 o g i s c h e n Unterlagen verfügen, die übrigen sollten daher aus sach lichen Grün­
den abtreten, was ,ihnen nicht liegt, und es bliebe dann immer noch reichlich genug rein 
technischer Lehrstoff in diesen Sondergebieten für sie übrig. Damit aber auch der 
nöt ige Nachdruck nicht fehlt, m u ß d i e a 11 g e m e ,i n e u n d a n g e w a n d t e 
Geologie Prüfungsfach für Studenten des Bauingenieurfachs 
und Bau ,g e werk s c h ü 1 er werden, wo das noch nicht der fall ist. Man wende 
nicht ei.n, daß der angehende Bauingenieur usw. so schon genug zu lernen habe : Hier 
liegt eine unbedingte Notwendigkeit vor, die Lötsehberg-Katastrophe und viele andere 
Bauschäden haben das klar bewiesen, und solange man der Geologie nicht die Stellung 
einräumt, die ihr gebührt, ist an eine allgemeine Besserung nicht zu denken. 
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