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Jungfraubahn - die Unvollendete

Heinz Schild
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Abb.1: Ausschnitt aus dem
anonymen Panorama

Die Jungfraugruppe
{Nordseite) mit dem einge-
zeichneten Bahnprojekt von
Adolf Guyer-Zeller

{Archiv Jungfraubahnen).

Ende des 19. Jahrhunderts in der Schweiz: Es ist
die Zeit des Aufbruchs, des Tatendrangs und der
technischen Visionen. Das 1852 und 1874 ge-
schaffene liberale Eisenbahngesetz férdert und
privilegiert den Schienenverkehr und fiihrt

schitterliche Beharrlichkeit das Projekt bis zur Reali-
sierung der héchsten Bahnstation Europas durchzu-
ziehen, ringt noch heute grassten Respekt ab, auch
wenn die spektakuldrste Etappe, der Bau der Jung-
fraubahn bis hinauf zum Gipfel auf Gher 4100 m G. M.,
aus finanziellen Grinden unvollendet geblieben ist.

zwanzig Jahre nach der Eréffnung der Rigi-Bahn
(1871) zu einem weltweit einzigartigen Berg-
bahn-Boom. Zwischen 1870 und 1914 werden al-
lein in der Jungfrau-Region 75 Bahn-Projekte
vargestellt, genau 50 davon erhalten die Kon-
zession, 19 werden gebaut. Das spektakuldrste:
Die Jungfraubahn, der Vorstoss durch das ge-
waltige Felsmassiv zu Gletscher und Eis, (iber die
4000-m-Grenze hinaus (Abb.1). Das einzigartige
Bahnprojekt wurde von Adolf Guyer-Zeller ge-
plant, geleitet und finanziert. Am 1. August 1912
erlebte die héchstgelegene Bahnstation Europas
auf 3454 mii. M. eine schlichte Einweihung. Un-
erreicht aber bleibt der Gipfel des majestati-
schen Berges. Geldmangel sowie ethische und
dkologische Bedenken setzten der letzten Etap-
pe endgiiltige Schranken.!

Was misste heute ausgeheckt werden, um mit dem
Projekt Jungfraubahn des ausgehenden 19. Jahrhun-
derts gleich ziehen zu kénnen? Es ist eine fir die da-
malige Zeit fast unvorstellbare, bizarre Idee, eine Bahn
«auf den Gipfel der Jungfrau» bauen zu wollen, der
erst 100 Jahre zuvor erstmals bestiegen worden war.?
Der beinahe bedingungslose Glaube an die grenzen-
lose Unfehlbarkeit der Technik, scheint aber selbst bei
den politisch Verantwortlichen fest verankert zu sein.
Man will der Welt zeigen, zu was Schweizer Pionier-
geist und Ingenieurskunst fahig sind. Die Umsetzung
zur konkreten Bau- und Finanzplanung, und die uner-
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Mount Washington und Rigi-Bahn

Zuriick zu den Anfangen: In den USA entwickelt Syl-
vester Marsh 1858 die ersten Plane fir ein Zahnrad-
bahn-System und lasst dieses 1861 patentieren.
Marsh’s «Cog Railway» dampft am 3. Juli 1869 als
erste Zahnradbahn der Welt auf den 1917 m hohen
Maount Washington (New Hampshire), der hachsten
Erhebung im Nordosten der USA. «Eines der gréssten
Wunder unserer Zeit» titelt der Boston Transcript, und
die New York Times hélt hellseherisch fest: «Die Erfin-
dung von Mr. Sylvester Marsh wird den Berg-Touris-
mus revolutionieren» .3

Den entscheidenden Durchbruch erlebt die Zahnrad-
bahn aber in den Schweizer Alpen. Hier feiert das von
Niklaus Riggenbach weiter entwickelte Zahnrad-Sys-
tern mit der Rigi-Bahn wahre Triumphe und wird zur
ultimativen Sensation. An der Er&ffnungsfahrt am
21. Mai 1871 sind vier der sieben Bundesrate «an
Bord». Die Dampf-Zahnradbahn von Vitznau nach
Rigi/Staffel 1dst den ersten Massentourismus in den
Alpen aus. Beispiellos entwickeln sich die Dividenden-
zahlungen an die Aktionare: 10 Prozent in den ersten
drei Betriebsjahren, 20 Prozent sogar im Jahr 1874,
Bereits vier Jahre spater dampfen auch von der Nord-
seite her, aus Arth-Goldau, Maschinen auf den knapp
1800 m hohen Aussichtsberg. Auch die 1889 er-
offnete Pilatusbahn erfreut als steilste Zahnradbahn
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Abb.2: Ausschnitt aus der
Eisenbahnkarte der Schweiz
von F Millhaupt, um 1893.
Massstab 1:300000. Die pro-
jektierte Jungfraubahn ist
strichpunktiert eingetragen. ..
und ebenfalls die Breithorn-
bahn Lauterbrunnen-Visp.
Diese spektakulare «Glet-
scherbahn», welche eine
durchgehende Schmalspurlinie
Zermatt-Interlaken—Luzern
maglich gemacht héatte, fiel
im Wettbewerb gegen die
Létschbergbahn aus den
Traktanden. Abbildung auf
ca. B0% verkleinert.

der Welt nicht nur noble Gaste, sondern erwarmt
ebenfalls zahlreiche Aktionare. Nach diesen Erfolgen
schiessen in der Schweiz Bergbahnprojekte wie Pilze
aus dem Boden. Die Schweiz wird zum Epizentrum
des Bergbahn-Baus.

«Die Spitze der Jungfrau wird abgeplattet»

Am 1. April 1886 Uberrumpelt die Neue Zircher Zei-
tung die Offentlichkeit mit einer ausfihrlichen Bericht-
erstattung Uber die Pldne der «Intermnational Mountain-
Way Company» flr eine Eisenbahn bis zur Rottalhltte,
wo ein Hotel mit 40 Betten erstellt werden soll. Die
englische Gesellschaft beabsichtige ferner von dort ei-
nen absolut gefahrlosen Weg flir Fussganger, Maultie-
re und Pferde zum Jungfrau-Gipfel zu bauen. Ungefdhr
50 Meter unterhalb der Spitze der Jungfrau werden
einige kleine Sdle ausgemeisselt. Hier sind die Weg-
karten abzugeben, die drunten in Riti zum Freise von
12 Franken gelost werden, und hier sind zum Preise
von 5 Franken die Karten fir den Rickweg und zum
Preise von 10 Franken diejenigen nach dem Aletsch-
walde zu erheben. Um den Besucherstrom auf dem
Gipfel sichern zu kénnen wird die Spitze der Jungfrau
abgeplattet und ringsum eine Briistung aufgefihrt, so-
dass anndhernd 100 Personen Platz finden und die
Aussicht ohne Gefdhrde geniessen kénnen. Gezeich-
net ist der von NZZ-Redaktor Emil Frey verfasste April-
Scherz mit S. Ch. Windler, Ingenieur-Topograph.

Wengernalpbahn ein «Spekulationsobjekt»

Tatsachlich wird das dstliche Berner Oberland zum
Spielplatz der Ingenieure und Unternehmer, damit
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auch zum Tummelfeld der europdischen Schickeria,
nicht zuletzt aber ebenfalls zum Kap der Guten Hoff-
nung fur zahlreiche Spekulanten. Geradezu lawinen-
artig wird die einheimische Bevdlkerung von immer
neuen Bahnprojekten tberrollt.

Als die ersten Plane flr den Bau der Wengernalpbahn
auftauchen, greifen Bauern zur Heugabel und der Ge-
meinderat von Grindelwald zur Axt. Vehement wehrt
man sich gegen die verruchte, bloss auf den Fremden-
verkehr berechnete Spekulationsbahn. Die projektier-
te Bahn beruht auf keinem Bed(rfnis der Bevoike-
rung. Der Gemeinderat sammelt «von Haus zu Haus»
511 Unterschriften und deponiert diese bei der Berner
Regierung. Als schwere Schadigung wird vor allem
die Zerschneidung der Waldungen und der Alp Wér-
gistal durch die Streckenflhrung bezeichnet, wo au-
sserdem das Vieh fortwdhrend beunruhigt wiirde.
Am 31. Mérz 1887 fasst eine Volksversammlung in
Lauterbrunnen den Beschluss, die Berner Regierung
solle bei den Bundesbehdrden intervenieren, damit
keines der vorliegenden Projekte ausgefihrt werde.
Bei jedem neuen Bahn-Projekt macht sich unter der
Talbevdlkerung Angst breit, Proteste und Bestlirzung
bei den Fuhrhaltern, Tragern und Flhrern, Sorge vor
dem Verlust der Lebensgrundlagen. Als scharfer Geg-
ner weiterer Bahn-Projekte tritt der Dichter und Feuil-
leton-Redaktor J. V. Widmann im Bund auf den Plan:
Einen Monat nach der Konzessionserteilung flr die
Wengernalpbahn schreibt er: Einmal wenigstens wol-
len wir es aussprechen, dass der Eisenring, der unsere
Berge und Seen immer enger einschliesst, uns, als
dem Naturfreunde, auch das Herz zusammenpresst.
Es wird nichts niitzen. Vielleicht jedoch, nach zwanzig
Jahren, wird man uns Recht geben.® Der Protest geht
unter, Parlament und Bundesrat bewilligen den Bau
am 27. Juni 1890, nur ein halbes Jahr nach dem Ein-
gang des Konzessionsgesuchs. Im August 1890 er-
folgt die Subskriptions-Eréffnung fir die Wengern-
alpbahn-Finanzierung. Bereits nach 2 Stunden mus-
sen sémtliche Zeichnungsstellen geschlossen werden:
das aufgelegte Obligationen-Kapital von 2 Mio. Fran-
ken und ebenfalls das Aktien-Kapital von 2,5 Mio.
Franken werden mehrfach Uberzeichnet.

Eroffnet wird die Wengernalpbahn am 20, Juni 1883,
eine Woche nach der Schynigen Platte-Bahn (Abb. 2).
Interessante Duplizitat: Konzessionar der mit 19,2 km
auch heute noch langsten Zahnradbahn der Welt ist
Leo Heer-Bétrix, Druckereibesitzer in Biel. Drei Jahre
spater erhalt er vom eidg. Parlament und dem Bun-
desrat auch die Konzession zum Bau der «Zermatter
Hochgebirgshahnen», der Gornergratbahn und der
von Xaver Imfeld projektierten Bahn auf das Matter-
horn (Abb.10)!

Die Jungfrau im Visier

Dreieinhalb Jahre nach dem April-Scherz in der Neuen
Ziircher Zeitung und fast parallel zu den Wengernalp-
bahn-Planen tritt tatsdchlich die Jungfrau ins Visier
der Ingenieure. Noch befindet sich die Berner Qber-
land-Bahn von Interlaken nach Lauterbrunnen und
Grindelwald im Bau, als der verbliifften Offentlichkeit
innert klrzester Zeit gleich drei verschiedene Jung-
fraubahn-Projekte prdsentiert werden. Ein viertes,
welches schliesslich den Durchbruch erleben wird,
schiebt Adolf Guyer-Zeller drei Jahre spater nach.

Cartographica Helvetica, Heft 45, 2012



Vier Jungfraubahn-Projekte im Quervergleich

Projekt Koechlin 1889

Projekt Trautweiler 1889

Projekt Locher 1890

Projekt Guyer-Zeller 1893

Maurice Koechlin (1856-1946)

e Geboren in Buhl, Haut-Rhin im Elsass

e Gestorben in Veytaux amn Genferses

® Enwarb das Zurcher Birgerrecht

¢ Offizier der franzosischen Ehrenlegion

& 1873-77 Ingenieur-Studium an der ETH
Zlrich (Jahrgangsbester bei Prof, Culmann)

e Ab 1879 Ingenieur in Paris im Blrc von
Gustave Eiffel. Koechlin entwarf und be-
rechnete die Tragkonstruktion fur die Frei-
heltsstatue in New York. 1884 verfasste er
die Studien und Berechnungen zu einem
«Pylone de 300 m hauteur». Wahrend
Eiffel Weltruhm errang, hielt sich der int-
rovertierte Koechlin bescheiden zurlick.

Alexander Trautweiler (1854-1920)

® Geboren in Laufenburg AG

® Ingenieur-Studiurn in Minchen und
Aachen

* Konstrukteur des Rhein-Kraftwerks Lau-
fenburg, dieses galt als Meisterwerk der
Ingenieurskunst

* Ingenieur beim Bau der Gotthardbahn,
Betriebsingenieur bei der Brinigbahn

* Mehrere Jahre in Griechenland, als

* Ingenieur beim Bau der Eisenbahn-

* Linie Pirdus—Korinth—Pelopannes

* Begutachter der Stadtischen Strassenbah-
nen Basel

* 1824 Berufung zum Direktor der stadt.
Strassen- und Nebenbahnen in Strassburg

® Generalsekretar des SIA (1915-1920)

Eduard Locher-Freuler (1840-1910)

¢ Geboren in Zurich

¢ Ingenieur, Erfinder und freier Unternehrner

® Erbauer der Pilatusbahn mit neuer Zahn-

stange {System Lacher; zwei horizontal

drehende Zahnréder)

Prasident der Schweizerischen Lokomotiy-

fabrik Winterthur

Ehrendoktor der Universitaten Zurich und

Genf

Erbauer des Landesmuseums

Erbauer Gotthardbahn, Abschnitt Gurtnel-

len—\Wassen

Erbauer der Stansstad-Engelbergbahn und

der Sihltalbahn

e Leitender Ingenieur am Simplontunnel

® Erbauer der elektr. Strassenbahn Berlin-
Charlottenburg

Adolf Guyer-Zeller (1839-1899)

& Geboren in Neuthal, Gde. Baretswil

e Textilunternehmer und Eisenbahnpionier
(«Eisenbahnkdnigs)

¢ Genialer Unternehmer mit Charisma und
Durchsetzungsvermagen

e [ Gegensatz zu den andern Konzessions-
bewerbern, war Guyer-Zeller nicht Ingeni-
eur

e |berragende Machtstellung bel der
schweizerischen Nordostbahn; 1824 setz-
te er die ganze Direktion und den Verwal-
tungsrat ab

e Trat auch fur den Bau und die Erhaltung
weniger rentabler Nebenlinien ein

® Planung fur eine Engadin-Orient-Bahn in
Normalspur von Chur nach Meran/Bozen,
mit der Vision einer Verbindung bis Bel-
grad, Konstantinopel und Bombay

Strecke

Lauterbrunnen - Stechelberg

4210 m (Talbahn).

Stechelberg - Jungfrau-Gipfel

5450 m

Teilweise aberirdische Linienflhrung tber
die Jungfrau-Nordflanke

Strecke

Lauterbrunnen - Stegmatt

3000 r (Talbahn) als Fortsetzung der Berner
Oberland-Bahn BOB

Stegmatt - Jungfrau-Gipfel

6500 m; unterirdische Linienfuhrung in vier
Tunnels mit drel Zwischenstationen

Strecke

Stechelberg - Jungfrau-Gipfel
Unterirdische, gestreckte Linienfuhrung
Pneumatische (Rohrpost-)Bahn von 6000 m
Lange

Strecke

Kleine Scheidegg — Jungfrau-Gipfel

6 Sektionen:

1. Sektion oberirdisch bis Eigergletscher
{2150 m lang); ab Figergletscher unterir-
disch in funf Sektionen mit vier Stationen
(Projekt 1893)

Konzessionsgesuch
16. Oktober 1889

Konzessionsgesuch
21. Oktober 1889

Konzessionsgesuch
21, Juni 1820

Konzessionsgesuch
20. Dezember 1893 /13. Februar 1894

Bahnsystem

Zahnradbahn &hnlich derjenigen des Pilatus
(ev. Drahtseilbahn)

5 Sektionen mit total & Tunnels

Bahnsystem

Drahtseiloahn, angetrigben durch Prassluft;
4 Sektionen, alle in Tunnels

mit drei attraktiven Zwischenstationen

Bahnsystem

Pnieumnatische Bahn in Kelbenform
(8hnlich Rohrpost-Systern)
Jungfrau-Tunnel: ca. 6 km

Bahnsystem

Elektrische Zahnradbahn, System Strub
Jungfrau-Tunnel: 10 250 m

(bis Endstation Jungfraul)

Sektionen
1. Sektion: Lange 1100 m
870-1500m 0. M,

2. Sektion: Lange 1100 m
1500 - 2100 m 4. M

3. Sektion: Lange 1160 m
2100 - 2800 m 4. M.

4. Sektion: Lange 1060 m
2800-3431miu. M

5. Sektion: Lange 1030 m
3431m - 4045 m 0. M.

Sektionen

1. Sektion: Lange 1380 m
Stegmatt, 860 m U. M.
Stellifluh, 1840 m 0. M

2. Sektion: Lange 1840 m
Schwarz Ménch 2600 m . M.

3. Sektion: L&nge 1880 m
Silberliicke, 3639 m (. M

4. Sektion: Lange 1400 m
Jungfrau, 4130 m 4. M.

Sektionen

Ein einziger Tunnel:

Stechelberg bis Jungfrau-Gipfel, ohne Zwi-
schenstationen

Harizontale Stollen von 200-300 m Lénge
sind maglich.

Sektionen
1. Sektion: Lange 1950 m
Eigergletscher 2064 m 0. M.

2. Sektion: 1450 m lang
Grindelwaldblick, 2660 m 0. M.
(spater: Eigerwand)

3. Sektion: 2440 m lang
Kallifirn, 3270 m 0. M. (spater: Eismeer)

4. Sektion: 1920 m lang
Maénchjoch, 3550 m 4. M.
(wurde gestrichen)

5. Sektion: 1700 m lang
Aletsch/Guggi, 3393 m 0. M.
(spater Jungfraujoch, 3454 rm 0, M.)

6. Sektion: 2800 m lang
Jungfrau 4093 m 4. M
Liftanlage bis auf Gipfel 4167 m

Totalldnge
Zahnradbahn: 5450 m
Talbahn: 4210 m

Totalldnge
Drahtseilbahn: 8500 m
Talbahn: ca. 3 km

Totalldnge
Pneumatische Bahn: 6000 m

Totalldnge

Elektrische Zahnradbahn: 12 260 m
(bis Jungfrau-Gipfel)

Totalldnge heute: 9336 m

Hohendifferenz

Héhendifferenz

Hohendifferenz

Hohendifferenz

Wasser, ev. Elektrizitdt. Das zur Belastung
der absteigenden Wagen nétige Wasser solf
so hoch afs mdglich gefasst und mittefs
Pumpen [...] in ein auf der Gipfelstation[...]
angebrachtes Reservoir geschaift werden.

Komprimierte Luft die in eine mit Wasser
betriebene Kompressoren-Anlage bef der
untern Tunnefmindung hergestelft und
durch eine im Tunnel llegende Rohre vom
Tal aus den einzeinen Kraftstationen zuge-
fiihrt wird.

Prassluft, pneumatische Bahn auf drei
Laufschienen.
Uberdruck von 1/10 Atm.

3175 m 3270m 3200 m 2103 m (heute bis Jungfraujoch 1293m)
Steigungen Steigungen Steigungen Steigungen

Maximal 59% 33-98% 70% maximal 25%

Antrieb Antrieb Antrieb Antrieb

Elektrizitdt aus betriebselgenen Kraftwerken
in Burglauenen und Lauterbrunnen. Drei-
phasiger Wechselstrom, wie bei der efektri-
schen Trambahn von Lugano der Firma
Brown Boveri

Gesamtfahrzeit

Gesamtfahrzeit

Gesamtfahrzeit

Gesamtfahrzeit

Talbahn: 546 000 Franken
Drahtseilbahnen: 2,2 Mia. Franken

Talbahn: ev. durch BOB zu erstellen
Drahtseilbahnen: 5,775 Mio. Franken

Keine Angaben

35 Minuten (bel Drahtseilbahn) 2 Stunden 15 Minuten Keine Angaben
1.45 5td. (bel Zahnradbahn)
Baukosten Baukosten Baukosten Baukosten

Budget 1893: 7,5 Mio. Franken
Effektiv: 16,322 Mia. Franken

Bemerkungen

Botschaft des Bundesrates an das Parla-
ment

Der Gesuchsteffer macht aufmerksam, dass
die Grundztige seines Projektes nichts Neues
enthalten, was an der Ausfiihrbarkeit, dem
gquten Gang oder der Sicherheit zweifefn
fiesse.

Die zahlreichen Tunnels weisen verschiedene
Angriffspunkte auf, und kénnen daher ver-
haftnismassig rasch erstelft werden [...]. Auf
dem Gipfel der Jungfrau Ist ein geschtitzter
Raum oder seibst ein Hotel vorgesehen, die
beide mit dem Tunnel in direkter Verbin-
dung stehen.

Bemerkungen

An Sicherheitsvorkehrungen soff das Beste
und Volfkommenste zur Anwendung kom-
men, was auf diesem Gebiete bereits be-
kannt ist (Trautweifer).

Botschaft des Bundesrates an das Parlament
Die Theilungspunkte der Jungfraurampe
sind so disponiert, dass sie zugleich Statio-
nen auf bekannten Aussichtspunkten bii-
den.

Die Bergstation kommt 30 m unter der Spit-
Zze der jungfrau zu stehen.

Bemerkungen

In jeder der paraflelen Réhren verkehrt ein
zylindrischer Wagen von rund 20 m Ldnge,
mit je 50 Sitzpidtzen.

Mit Pressiuft und einer Geschwindigkeit von
ca. 25 kmiStunde, solfen die Passagiere vom
Tal direkt zur Jungfrauspitze beférdert wer-
den.

Diese Anwendung, des dem System zu
Grunde fregenden pneumatischen Prinzips
ist neu [...]. Man wiirde aber den theore-
tisch richtigen Grundgedanken und die Leis-
tungstéhigkelt der Technik unserer Zeit ver-
kennen, wenn man behaupten wollte, es sei
dies nicht mégfich.

Bemerkungen

Der Tunnel fhrt 106 m unter dem Jungfrau-
joch durch und schidngelt sich spiratenfcrmig
um das oberste Massiv des Berges herum, nach
dem im Sommer schneefreien, 25 auf 30 m
messenden Plateau (4100 m). An dieser Stelle
ist ein ca. 65 m hoher Aufzug angebracht. wel-
cher die Reiselustigen affer Nationen auf die
hochste Warte der Jungfrau (4167 m) fihrt.
Der efektr. Aufzug solfte mit einem bewegen-
den Motor ausgerustet werden. Die Anwen-
dung von Seilen ist dadurch vermieden und
kann das autornobile Fahrzeug fur Steig-
schéchte von unbegrenzter Hohe verwendet
werden.
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Situation

1: 50600

Abb.3: Beilagen No. 2 & 3
zum Concessionsgesuch von
A. Trautweiler fir eine Draht-
seifbahn auf die Jungfrau.

Die Bahn ware direkt aus dem
Lauterbrunnental unterirdisch
in 4 Sektionen auf den Gipfel
gefihrt worden (Bundesarchiv
Bern).
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Beilagen N?2:3

zum Conecessionsgesuch von A Trautsreiler fiireine

Drahtseilbahn auf die Jungfrau.

Masgstab :

Langenprofil

16. Oktober 1889:

Projekt Maurice Koechlin, geboren im Elsass, ETH-In-
genieur, Konstrukteur des Eiffelturms.

21. Oktober 1889;

Projekt Alexander Trautweiler, von Laufenburg AG,
Ingenieur bei der Brinigbahn (Abb. 3).

21. Juni 1890;

Projekt Eduard Locher, von Zirich, Oberst, Erbauer der
Pilatusbahn, Zahnrad-System Locher.

20. Dezember 1893:

Projekt Adolf Guyer-Zeller, von Bauma ZH, Industriel-
ler, Bankier und «Eisenbahnkoénig».

Im Gegensatz zu Adolf Guyer-Zeller, planen die Inge-
nieure Koechlin, Trautweiler und Locher ihre Bahnen
direkt vom Lauterbrunnental zum Jungfrau-Gipfel
{Siehe Tabelle «Vier Jungfraubahn-Projekte im Quer-
vergleich»).

Von euphorisch bis kritisch

Es ist kein Scherz mehr — die Erstellung einer Eisen-
bahn auf die Jungfrauspitze tritt in ernste Diskussion,
meldet Der Bund am 20. Oktober 1889 auf der Front-
seite. Hr. Moritz Kéchlin aus Zirich, der ingenieur des
Eiffelturmes, ist der Urheber des Projektes [...] Der Eif-
felturm soll Uberboten werden und das Projekt an
und fur sich ist schon eine charakteristische Erschei-
nung unserer Zeit (Abb. 4),

Das Oberldndische Volksblatt aus Interlaken widmet
den Jungfraubahn-Projekten am 25. Oktober 1889
die ganze Front-Seite: Kihn, alles bisherige Kiihne
weit Ubertreffend, ist der Plan. Gelingt er, dann hat
der Menschengeist einen Triumph erfochten, an den
zu glauben man noch vor zwanzig lahren fir eine
gottlose Verriicktheit gehalten hétte [...] Aber die Sa-
che hat auch ihre Kehrseiie. [...] Die friihere Bergsiei-
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gerei schiitzte und bildete freie Ménner, die kommen-
de Fahrerei wird abhdngige arme Teufel produzieren.
Die frihere liess den Ertrag Land und Leuten, die
kommende stdsst die Dividenden und Prozentchen in
die Taschen der Geldherren, die weit weg wohnen;
jetzt will der riicksichtslose Kapitalismus sein hartes
Regiment vom Thal aus bis auf der Erde héchster Zin-
nen hinauf zwingen.

Liberale Haltung der SAC-Fiihrung

Eine interessante Haltung nimmt das Zentralkomitee
des Schweizer Alpen Club SAC ein. Wahrend viele
Mitglieder die Unberthrtheit der Hochalpen in Gefahr
sehen und dem aufkommenden Massentourismus
Einhalt gebieten wollen, halt die SAC-FUhrung fest; Es
gibt auch far Bergsteiger kein Recht auf Alleinbe-
gehung. Die Alpen sollen, in einem allerdings sehr
beschrankten Umfange, auch Personen zuganglich
gemacht werden, welche nicht (ber die physischen
Eigenschaften unserer Alpen-Club-Mitglieder verfi-
gen.®

Proteste kommen hingegen aus Heimatschutzkreisen.
Diese manifestieren sich aber erst 1905 als nationale
Bewegung, im kompromisslosen Kampf gegen die
Matterhornbahn (Abb.10) und gegen den Abbruch
der Solothurner Wehranlagen. Unterstitzung erhal-
ten die Kritiker der Jungfraubahn vom konservativen
Berner Tagblatt. Ein kUhnes Wagnis sei dieses Bauvor-
haben, vor allem hochst unrealistisch die Verkehrs-
prognosen. Am Zweffelhaftesten bei diesem Projekt
erscheint uns die Rendfte. So sei kaum anzunehmen,
dass jdhrlich 30 000 Gaste die Jungfraubahn benut-
zen werden.

Die liberalen Basfer Nachrichten, welche sich den hei-
ligen Protest gegen die Verschandelung der Hochal-
pen auf die Fahnen geschrieben haben schliessen ei-
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nen ldngeren Artikel am 31. Oktober 1889 mit dem
Aufruf: Wer hilft? Wer rettet? Gibt es niemand, der
sich der beleidigten Majestat unserer Alpen annimmt?
Beim Durchbruch des Jungfraubahn-Tunnels, am 21.
Februar 1912, stimmen aber auch die Basler Nach-
richten in den Chor der allgemeinen Begeisterung mit
ein.

Die Berner Zeitung: Wir vermdgen diese Entriistung
nicht zu teilen. Wir sehen nicht ein, wie ein durch die
Felsen getriebener Tunnel der Schénheit der Berge
Eintrag tun kénnte. Auch sind wir nicht der Ansicht,
dass es ein lébliches Beginnen sei, der Gletscherwelt
und die grossartigen Ausblicke von den hochsten
Warten des Erdieiles auch der grossen Mehrheit der-
jenigen zu erschliessen, welche die zum Ersteigen ho-
her Berge erforderliche Kérperkraft nicht besitzen .5
Die Handels-Zeitung kommentiert, Ein Teil der Lan-
desbevilkerung sieht freilich diese Bahnen mit schee-
len Augen an; aber die Zeit heilt auch hier die Wun-
den, wie sie es andernorts getan, wo der Fuhrmann
vor dem Lokomotiviiihrer zuriick treten musste.’

Und plétzlich kehrt der Wind

Inzwischen aber wird der wirtschaftliche Nutzen der
Bahn fur das einheimische Gewerbe und fir den auf-
blihenden Tourismus auch von der Tal-Bevolkerung
entdeckt. So gelangen am 31. Mai 1890 Unterneh-
mer, Hoteliers, Gewerbler und Politiker der ganzen
Region mit 1500 Unterzeichnern an den Bundesrat:
Die ganze hiesige Bevilkerung bringt der Erstellung
einer jungfraubahn ihre vollste Sympathie enfgegen
und séhe das Projekt je eher desto lieber verwirklicht,
aus dem einfachen Grunde, weil eine Jungfraubahn
die beste und wirksamste Reclame fir das hauptsach-
fich Fremdenindustrie treibende Oberland sein, den
Fremdenstrom mdchtig anziehen und somit den Ver-
kehr in hohem Masse heben und beleben dirfte, was
nattrfich im ausschliesslichen Interesse des ganzen
Landes liegt 8

Die Verfasser des Manifests verlangen nichts weniger
als die sofortige Behandlung der Konzession und zwar
bereits in der zwei Wochen beginnenden Juni-Session
1890 der eidgendssischen Rate. Doch der Standerat
ldsst sich nicht drangen und verschiebt das Geschéft
erst einmal auf die Herbstsession. Gleichzeitig beauf-
tragt er den Bundesrat ein Gutachten vorzulegen Gber
die Gefahren fir die am Bau beteiligten Arbeiter und
den generell (iber die Auswirkungen eines Bahnbetrie-
bes in grosser Héhe. Nun werden die Touristiker und
Politiker im Amtshezirk Interlaken endglltig nervds,
denn aus Zermatt und Chamonix droht Gefahr. Des-
halb deponieren im September 1890 die Gemeinde-
vertreter des Amtbezirks Interlaken beim Bundesrat die
Forderung, in Sachen Jungfraubahn-Konzession end-
lich Druck zu machen. Wahrend dem Jungfraugebiet
neue Konkurrenz droht, liegt die Jungfraubahnfrage
noch immer unerfedigt vor den Behérden. Gemeint
sind die neu lancierten Projekte flr eine Matterhorn-
bahn und die Mont Blanc-Railway. Alle Grossrats-Mit-
glieder aus dem Amtshezirk Interlaken, dazu Unter-
nehmer und Hoteliers sowie 21 von 24 Gemeinde-
présidenten bezeugen diese Forderung mit ihrer Unter-
schrift. Interessanterweise fehlen Unterschriften der
Gemeindebehdrden von Brienz, Grindelwald und Un-
terseen.
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Einigung auf das Projekt Koechlin

Maurice Koechlin, der introvertierte stille Schaffer, hat
quasi Uber Nacht nicht allein in Fachkreisen, sondern
auch im politischen Establishment enorm an Anse-
hen, Einfluss und Prestige gewonnen. Mit pompdsen
Feiern wird 1889 in der damals blihendsten Metro-
pole der Welt, in Paris, der Eiffelturm eingeweiht und
{hundert Jahre nach der franzdsischen Revolution) die
Weltausstellung erdffnet. Die Konstruktionsidee und
die generellen Plane stammen von ihm, von Ingenieur
Koechlin. Und er hat das Konzessionsgesuch flir die
Jungfraubahn, finf Tage vor Alexander Trautweiler,
als Erster gestellt. Den friheren, heftigen Auseinan-
dersetzungen zum Trotz einigen sich die Konzessions-
bewerber im September 1890 vollig Uberraschend auf
ein einziges Projekt, auf jenes des franzdsisch-schwei-
zerischen Doppelbirgers Koechlin, Der Standerat (17.
Dezember 1890) und der Nationalrat (4. April 1891)
genehmigen das Bauvorhaben ohne grassere Opposi-
tion, allerdings mit Auflagen. Vor allem misse der
Nachweis erbracht werden, dass eine Gesundheitsge-
fahrdung sowcohl far die Arbeiter wie auch spater fir
die Passagiere praktisch ausgeschlossen werden kén-
ne. Der immensen Anstrengungen und aller Kdmpfe
zum Trotz: Maurice Koechlin versucht in Paris ohne
Erfolg die dringend nétigen Kapitalgeber zu begeis-
tern. So erlischt am 4. Oktober 1894 die auf 30 Mo-
nate befristet gewesene Konzession.

Eigerbahn-Projekt

Uberraschende Entwicklung im Winter 1892: Am 11.
Februar reichen die Interlakner Ingenieure Emil Strub
und Hans Studer beim Bund das 3,9-Millionen-Projekt
einer Bahn auf den Eiger ein. Von der Kleinen Schei-
degg aus, dem Kulminationspunkt der Wengernalp-
bahn, wollen sie zuerst per Zahnradbahn den Fuss des
Rotstocks erreichen (heute Station Eigergletscher der
Jungfraubahn). Die vom Eigergletscher aus projektier-
te Drahtseilbahn solle in zwei Sektionen von total
2.8 km Lange zur Spitze des Eigers fuhren. Strub, ab
1896 erster Direktor der Jungfraubahn, sowie Hans

Abb.4: Ein besonders origi-
nelles Jungfraubahnprojekt
schlug 1889 die satirische

Zeitschrift Nebefspalter vor:
einen 3000 m hohen Eiffel-

turm im Lauterbrunnental —

in Anlehnung an den Eiffel-
turm-Konstrukteur Maurice
Koechlin, ETH-Ingenieur im

Hause Gustave Eiffel in Paris

(Archiv Jungfraubahnen).
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Abb. 5: Ausschnitt aus einem
Projektplan des Konzessions-
gesuchs von Adolf Guyer-Zel-
ler, 1893, mit der geplanten
Endstation Jungfrau und der
alternativen, ebenfalls unter-
irdischen Linienfihrung via
Guggihitte. Als Kartengrund-
lage diente eine Zusammen-
setzung der Siegfriedblatter
395 Lauterbrunnen,

396 Grindelwald, 488 Bliimilis-
alp, 489 tungfrau, 1:50000.
Abbildung auf ca. 90% ver-
kleinert (Bundesarchiv Bern).
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Studer, Direktor der Berner Oberland Bahn, geniessen
zu wenig politische Unterstltzung in der Region. Vor
allern fehlen kapitalkraftige Kreditgeber — der Eiger
steht im Schatten der strahlenden Jungfrau.

Adolf Guyer-Zeller packt die Chance

Die Beerdigung all dieser Projekte wird zum Durch-
bruch und zum Lebenswerk des dynamischen, eigen-
willigen und kompromisslosen Bankiers und Unter-
nehmers Adolf Guyer-Zeller (Abb. 7). Geschickt spielt
er mit den Emotionen und schwarmt in der Konzessi-
onseingabe von 1893 an vaterlandische Werte appel-
lierend: Bereits die Zwischenstation Jungfravjoch bie-
tet fiir sich allein schon einen der grossartigsten Fern-
blicke des Schweizerlandes auf die zum Teil von ihr
aus sichtbare herrliche Gletscher- und Gebirgswelt,
die sich zwischen den Berner Alpen und dem Rhone-
tal ausdehnt, sodass Tausende dort oben — und wie
viel mehr dereinst auf der Jungfrauspitze!
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Die entscheidende Idee

Den Durchbruch erzielt der Zircher Eisenbahnkdnig
allerdings nicht auf der emotionalen Ebene, sondern
auf der technischen und der finanziellen Seite. Er ver-
legt — in Analogie zum Eigerbahn-Projekt — den Aus-
gangspunkt der «neuen Jungfraubahn» vom Lauter-
brunnental (850 m (. M.) auf die von der Wengern-
alpbahn WAB bereits erschlossene Kleine Scheidegg
(2061 mu.M.) (Abh.5). Mit diesem Schachzug er-
spart er sich nicht nur Gber 1200 m Héhendifferenz,
entscheidend ist die massive Kostenersparnis. Im ur-
springlichen Projekt von 1893 Ubernimmt Guyer-Zel-
ler die technischen Strukturen der Wengernalpbahn.
Nach umfangreichen technischen Abklarungen (inter-
nationaler Wettbewerb) entscheidet er sich jedoch flr
die Meterspur (statt 80 ¢cm), sowie fur das Zahnstan-
gensystem Strub und auch fir ein anderes Stromsys-
tem, dreiphasiger Wechselstrom (Drehstrom) 50 Hz,
statt Gleichstrom wie bei der WAB.
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Die ersten Zwei fand man tot, den Mund mit Blut
gefiillt

Mit dem Bau der spektakularen Gebirgsbahnen schien nichts
mehr unmaglich zu sein. Die Technik feierte jahrlich neue Tri-
umphe, man glaubte die Natur Uberlisten zu kdnnen. Doch
was Ingenieure ausheckten, Unternehmer fiir machbar erklar-
ten und Politiker als durchsetzbar erachteten — offen blieben,
beim damaligen Stand der Wissenschaften, noch immer un-
geklarte physiologische Fragen. Wie verhétlt sich der mensch-
liche Organismus auf grosser Hohe?

Gutachten der Professoren Gerlich, Kronecker, Veith
(18. September 1890)

Herr Janssen blieb mehrere Tage in der Cabane de Bosse, hat-
te afso Gelegenheit, sich an die HGhenluft zu gewdhnen.
Schnelfen Uebergang von der Fbene zu bedeutenden Héhen
vermitteften bisher nur die Luftbalfons. Glaisher wurde 1862
im tufthallon bei 8500 m bewusstlos. Er und Coxwell erreich-
ten sogar die Héhe von 9000 Meter, kamen aber lebend zu-
rick.

Crocé-Spinelli, Sivet und Tissandier gelangten 1875 bis zu
8600 Meter, waren aber bei 7000 Meter geldhmt. Die ersten
zwei fand man tot, den Mund mit Blut gefillt, Sivel ganz
schwarz im Gesichte. Es Gberlebte einzig Tissandier [...] Es
wdre sicherfich mdéglich, einen Baflon captif an Leitseilen den
projektierten Weg machen zu fassen, Versuchsthiere oder
Menschen mit hinauf zu schicken und oben deren Bewe-
qungsfahigkeit zu priifen.

Ingenieur-Topograph Simon Simon, Bern
(November 1844)

Fin normaler Mensch ertrdgt noch wesentiich gréissere Luft-
druckspringe ohne Nachteil. Die sogenannte ,Bergkranicheit’
ist hier stets entweder auf den allzu reichlichen Genuss von
Alkohol, oder auf Didtfehler, oder auf Uberanstrengung der
Kréfte durch die Marschleistung zuriickzufithren. Wer bis zur
Erschépfung Velo fahrt, wettrudert oder wettlduft, wird die
genau gleichen Symptome der ,Bergkrankheit’ zeigen, selbst
wenn auf Meilen kein Berg in der Nahe ist. Er selbst habe 7
Stunden auf dem Gipfel des Finsteraarhorns als Topograph
gearbeitet, ohne jegliches Gefiih! von tnbehagen [...]. Auch
an Hunderten von anderen Begleitern habe ich ganz dhnli-
ches beobachtet, sefbst bei Damen.

Eine Seefahrt bei stirmischer See ergebe doch weiter nichts
als eine héhere Potenz der sogenannten ,Bergkrankheit', bei
viel ldngerer Dauer des Leidens. Trotzdem wird es doch kei-
nem Staate einfaflen, den Dampfergesellschaften zu verbie-
ten, Vergnigungsreisende aufzunehmen. Der geradezu al-
berne Einwurf .wer nicht gehen kann, soff unten bleiben” rich-
tet sich sefbst. Mit demselben Rechte kénnte man schifesslich
auch behaupten: Wer nicht von Norddeutschiand zu Fuss in
die Schweiz wandern kann, soll zu hause bleiben, und wer
den Kanal nicht Gberschwimmen kann, der soll in Wales spa-
zieren gehen!

Ballonfahrer Eduard Spelterini, Stuttgart
(5. Novernber 1894)

Auf den ca, 460 Luftfahrten, welche ich bis jetzt unternahm,
und an welchen sich im Ganzen etwa 800 Passagiere, darun-
ter viele Damen beteiligten, habe ich einmal die HGhe von
6140 Meter, mehrere Male digjenige von 5000-5300 m, sehr
haufig (in der Schweiz selbst) itber 4000 m erreicht, und es ist
mir kein einziges Mal der Fail vorgekommen, dass irgend ei-
ner der Passagiere in den oben bezeichneten Hohen Be-
schwerden verspiirt hatte [...] Auf Grund dieser Erfahrungen
kann ich die Ansicht aussprechen, dass der kurze Aufenthalt
in einer Héhe von ca. 4200 Metern fir den gesunden Men-
schen nicht schddllich ist, vorausgesetzt, dass diese Héhe be-
quem, d. h. ohne grosse kdrperfiche Anstrengung erreicht
wird.
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Optimistische Finanz- und Bauplanung

Allerdings verspekuliert sich Bankier Guyer-Zeller in
seiner optimistischen Finanzplanung, trotz gekurzter
Streckenflihrung gewaltig. Wie nicht wenige Kon-
zessiondre vor und nach ihm, setzt er die Gesamt-
baukosten mit gerundeten 8 Mio. Franken (spater auf
10 Mio. korrigiert) viel zu tief an. Das unvollendete
Bauwerk (die Jungfraubahn fihrt «nur» bis zum
Jungfraujoch und nicht zum Jungfrau-Gipfel) kommt
schlussendlich auf Gber 16 Mio. Franken zu stehen.
Euphorisch und bar jeglichen Zweifels verkindet
Guyer-Zeller im Winter 1893/94 auch seine hachst
anspruchsvolle Etappen-Planung: Die Bahn wird zu-
nachst bis zur Station Eiger (heute Eismeer) erstellt,
Bauzeit 2 Jahre. Hierauf erfolgt die Etappe Eiger—
Jungfrau, welche in weiteren zwei Jahren vollendet
sein wird. Dieses ehrgeizige Programm erfdhrt die
Jungfraubahn allerdings nie.

Annahme durch die eidgendssischen Rate

Wie bereits beim Projekt Koechlin, genehmigt der Na-
tionalrat auch die Plane von Guyer-Zeller am 21. De-
zember 1894 ohne Gegenstimme! Diesern Einverneh-
men zum Trotz, gibt es im Rat durchaus auch kritische
Stimmen, aber in der Schlussabstimmung nur einige
Enthaltungen.

Nach am gleichen Tag nimmt der Standerat in einer
Abendsitzung die Differenzbereinigung zum Natio-
nalrat vor. Zwei Forderungen des Nationalrates wer-
den zusatzlich aufgenommen: Sitz der Jungfraubahn-
Gesellschaft ist Bern (nicht ZUrich). Und: Die Bahnge-
sellschaft hat unter allen Umsidnden den zu Fuss auf
die Hohe gelangenden Bergsteigern das Betreten des
Jungfraugipfels in seiner ganzen Ausdehnung, mit
Einschluss der alfenfalls von ihr daselbst erstellten An-
lagen, jederzeit ungehindert und unentgeltiich zu ge-
statten. Die Schlussabstimmung ergibt, dhnlich dem
Nationalrat, ein eindeutiges Resultat: 25:4 Stimmen.

Abb.6: Wurde wegen Finanz-
knappheit nicht ausgefthrt:
das letzte Teilstlick der
Bahnprojektes Guyer-Zeller
vom Jungfraujoch bis unter
den Gipfel, der durch einen
Lift und einer Wendeltreppe
erschlossen worden waére
(Archiv Jungfraubahnen).

Abb. 7: Adolf Guyer-Zeller
(1839-1899), der erfolgreiche
Initiant der Jungfraubahn
(Archiv Jungfraubahnen).
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Abb. 8: 1905 prasentierte der
Jungfraubahn-Verwaltungsrat
ein Luftseilbahn-Projekt Eis-
meer-Eiger: Bef der dem-
ndchst zu erffnenden Station
Fismeer der Jungfraubahn
(3160 m) bietet sich eine dus-
serst glinstige Gelegenheit,
durch eine Bergaufzuganlage
das Figerjoch (3620 m) und
die Eigerspitze (3974 m) der
Allgemeinheit zuganglich zu
machen. [...] Der Eiger gehort
unzweifelhaft zu den aller-
ersten Aussichtspunkten

der ganzen Hochalpen. Das
Projekt wurde von der Berner
Regierung begrusst, unter
dem Vorbehalt, dass eine Ver-
unstaltung des Gipfels durch
Bauten in keiner Weise statt-
finden darf. Der Entscheid des
Bundesrates: Solange die
Konzession ftr eine Bahn auf
die Jungfrau besteht, und die-
selbe ausgebaut wird, ist das
Bed(irfnis fiir eine zweite
Hachgipfelbahn in allerndchs-
ter Ndhe der ersten nicht
vorhanden.

Die Hohenangaben beziehen
sich noch auf den alten
«Horizont», der bis 1902
Gultigkeit hatte (+3,26 m)
(Bundesarchiv Bern).
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Internationaler Wettbewerb

Nachdem sich verschiedene Ingenieure und Unter-
nehmer kritisch zum Projekt dussern, setzt Guyer-Zel-
ler kurzerhand eine «Wissenschaftliche Kommission»
ein. Diese schreibt in einem wegweisenden Schritt im
Winter 1896 einen «Internationalen Wetthewerb»
aus zur Erfangung von Entwirfen fir die Anlage der
Jungfraubahn. Guyer-Zeller stellt fur die besten L&-
sungen einer Reihe von Fragen, welche beim Bau und
Betrieb dfeser Bahn in Betracht fallen, die Preissumme
von 30 000 Franken zur Verflgung.

Guyer-Zeller, dessen Ruf nach den Wirren um die un-
freundliche Ubernahme des Nordostbahn-Direktori-
ums in Politik und Wirtschaft schwer angeschlagen ist,
erlangt nach diesen Schritten den Respekt in Fachkrei-
sen zurlick. Sein Projekt Jungfraubahn kann fortan
kaurn mehr weiter als Utopie und lllusion disqualifiziert
werden. Die Namen und die Zusammensetzung der
wissenschaftlichen Kommission lassen aufhorchen:
Fridolin Becker, Ingenieur-Topograph, ZUrich; H. Brack,
techn. Direktor der Nordosthahn, Prof. H. Golliez,
Geologe, Lausanne; Prof. Dr. C. Koppe, Dozent fir
Vermessungskunde, Braunschweig; Dr. Maurer, Me-
teorologe, Zlrich; Rechtsprofessor Dr. L. von Salis-
Guyer, Basel; Dr. Schmid, Direktor des Eidg. Gesund-
heitsamtes, Bern; Gottfried Strasser, Schriftsteller und
Pfarrer, Grindelwald; Ing. Emil Strub, Inspektor der
Berner Oberland-Bahn und Wengernalpbahn, Interla-
ken; Prof. Dr. Walder-Meyer, Redaktor, ZUrich; Phy-
sik-Professor Dr. Weber, ETH ZUrich und Dr. Friedrich
Wrubel, Bergwerksingenieur, Zirich.

Plétzliche Begeisterung

Wie vorentscheidend der clevere Entscheid Guyer-Zel-
lers gewesen ist, die potente Wissenschaftsrunde zu
schaffen und erstmals in Zirich an einen Tisch zu brin-
gen, zeigt die Berichterstattung in jener «Schweizeri-
schen Bauzeitung», die ihm bislang stets die kalte
Schulter gezeigt hat. Sie zitiert den Vermessungsspe-
zialisten Prof. C. Koppe aus Braunschweig:® Die Wis-
senschaft hat allen Grund dem Unternehmen sympa-
thisch gegentiber zu stehen und es nach Kriften zu
fordern.

Als Leitplanken gelten: Absolute Betriebssicherheit,
maglichster Schutz gegen schadliche Einflisse der

Hochgebirgsnatur, grosse Leistungsféhigkeit, kurze
Bauzeit und sektionsweiser Bau und Betrieb der Bahn.
Durch diese Bauart konnen die Erfahrungen in bau-
und betriebstechnischer Hinsicht fortwéahrend aufs
2weckmaéssigste verwertet werden; auch wachsen ne-
ben den Anlagekosten gleichzeitig die Einnahmen bis
zur Vollendung des Baus.

Finanzielle Durststrecken

Die Realisierung des gigantischen Unternehmens
fuhrt bei Adolf Guyer-Zeller zu enormen physischen
und psychischen Belastungen. Kommt hinzu, dass er
sich gleichzeitig mit der zeitlich parallelen Planung ei-
nes weiteren visiondren Projektes, der Engadin-Ori-
entbahn, zusatzlich enorm verausgabt. Nicht zuletzt
amtiert Guyer-Zeller immer noch als Verwaltungsrats-
prasident der Schweizerischen Nordostbahn SNO.
Wie sich spater herausstellt, erlitt der Bankier und Un-
ternehmer in seinen letzten drei Lebensjahren schwe-
re Vermégenseinbussen [...]. Das Jungfraubahn-Un-
ternehmen erforderte von Monat zu Monat gewaltige
Summen; eine Finanzierung kam jedoch nicht zustan-
de. Sein Schwiegersohn, Prof. Ludwig Rudolf von Sa-
lis halt als scheidender Verwaltungsratsprasident
(1904 bis 1929) in seinen Aufzeichnungen 1930 un-
ter anderem fest: Trotzdem gab er [Guyer-Zeller] nicht
zu, dass er der Schwierigkeiten nicht leicht Herr wiir-
de, und noch viel weniger, dass ihm die Finanzierung
unmaglich geworden sei.’0

400 Gaste am Eigergletscher

Guyer-Zeller ist auch ein Meister der Selbstdarstel-
lung: Stilvoll versucht er am 19. September 1898 mit
einer prunkvollen Erdffnungsfeier der ersten Teilstre-
cke Kleine Scheidegg-Eigergletscher, Gber die grossen
finanziellen Probleme hinwegzutduschen. Zehn Extra-
zlige bringen am Vormittag 400 (1) Gaste zum Glet-
scherbahnhof (Eigergletscher), wo ein Orchester und
der Ménnerchor Zirich das eigens inszenierte Fest-
spiel einleiten, Gletscherpfarrer Strasser halt die Fest-
predigt. Das Berfiner Tagblatt setzt nebst allen Jung-
fraubahn-Festlichkeiten andere Prioritaten: Interes-
santer als das Festspiel ist ein Abstecher in den Tunnel,
der hier ansetzt und der die fiir eine Aussichtsbahn re-
spektable Lange von 10400 Metern haben soll; Uber
400 Meter in efner Steigung von 25 Grad sind bereits
vollendet, 4-5 Meter werden taglich fertig gestellt.
Die Jungfraubahn ist die rechte ,fin du siécle-Bahn’.
Sie wird eine Briicke bilden vom 19. ins 20. Jahrhun-
dert. Neben den geputzten Festgenossen paradierte
das Arbeiterbatailfon, durch das Leben in Winter-Eis
und Sonnenbrand verwildert, aus allen Nationen rek-
rutiert, anzusehen wie eine Rduberbande und doch
ein so wichtiges Kulturinstrument.

Dynamit-Explosion mit 6 Toten...

Die Presse verfolgt die Bauarbeiten mit periodischen
Berichten, stltzt sich aber in der Regel auf die offiziel-
len Erklarungen der Jungfraubahn-Direktion oder auf
Beobachtungen Dritter. Immerhin wird das tragische
Sprengungllck vom 26. Februar 1899 kritisch kom-
mentiert. Sechs italienische Schichtarbeiter kommen
an einem Sonntag frahmorgens ums Leben, als bei
Sprengvorbereitungen im Tunnel Dynamitpatronen
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vorzeitig explodierten. Fir die lokalen Zeitungen steht
hier unter anderem die umgangene Sonntagsruhe im
Mittelpunkt. Das Sprengunglick vom Februar 1899
bleibt nicht der einzige tragische Zwischenfall: Insge-
samt kommen beim Bau der Jungfraubahn 30 Arbei-
ter ums Leben: Mineure, Handlanger, Maultiertreiber,
Aufseher, Feuerwerker und Maschinisten; mit einer
Ausnahme alles italienische Staatsangehdrige. 92 er-
litten teilweise schwere Verletzungen mit bleibenden
Schaden. 12

Zum Vergleich die Opfer bei anderen Tunnelbauten:'3

— Gotthard 185
— Hauenstein 89
— Létschberg 63
— Simplon 51
— Albula- und Berninabahn 19
— Létschberg-Basistunnel 5
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-..und «himmeltraurige Zustinde»

Wenig berichten die Zeitungen Uber die Arbeitsbedin-
gungen der Uberwiegend italienischen Belegschaft.
Streiks werden mit einigen Zeilen abgehandelt, die
Ohnmacht des einfachen Arbeiters interessiert nicht,
die Wohnverhéltnisse der Bauarbeiter werden kaum
je abgebildet. Wie bei anderen grossen Tunnel-Pro-
jekten spotten die Arbeitsbedingungen und beson-
ders die Wohnverhaltnisse teilweise jeder Beschrei-
bung. Bauleiter Richard Zschokke notiert beim Besuch
der Arbeiter-Baracken auf dem Eigergletscher: Alles
sah sehr primitiv aus; am besten noch Kiiche und Ma-
gazin [...] aber diese Ordnung, dieser Geruch in den
Schiafraumen! Und dann erst der Abort! [...] Um sich
gegen Fléhe und Wanzen zu sichern, strichen die Ar-
beiter Dynamit auf die Wolldecken.4 Auch Mitglieder
des Verwaltungsrats-Ausschusses sprechen nach ei-
ner Begehung am Eigergletscher im Sommer 1901
von einer Schweinerei. Diese Zustande seien himmel-

Abb. 9: Ausschnitt aus der
Landeskarte 1:25000, Blatter
1229 Grindelwald (2008) und
1249 Finsteraarhorn (2007)
im Originalmassstab. Repro-
duziert mit Bewilligung von
swisstopo (BA 110610).
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Abb. 10: Nicht nur die Jung-
frau, auch das Matterhorn,
der Piz Bernina und der Mont
Blanc wurden ins Visier der
Bahnbauer genommen.
Ausschnitt aus der Karte zum
Matterhornbahn-Projekt

von Xaver Imfeld von 1905.
Als Kartengrundlage diente
eine Zusammensetzung der
Siegfriedblatter 537 Matter-
horn und 535 Zermatt,
1:50000 (Bundesarchiv Bern).
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traurig, die Baracken ein Schweinestall. Die Inspektion
hat zur Folge, dass umgehend eine zweite, zweisto-
ckige Arbeiterbaracke mit 84 Betten erstellt wird, wel-
che noch im gleichen Jahr bezogen werden kann. 15

Im «Elevator» auf den Gipfel

Adolf Guyer-Zeller hat die Linienflihrung der Jung-
fraubahn im urspringlichen Projekt wie folgt be-
schrieben:

Ab der Station Eigergletscher wendet sich die Strecke
in &stlicher, nachher in stidlicher Richtung im Tunnel
durch das Eigermassiv herum zur 3100 m hohen Sta-
tion Eiger, die dhnlich der Axenstrasse, durch Galerien
offen gelegt wird, zieht sich dann in gerader Linie
{wieder ganz im Tunnel) gegen den Mdnch nach dem
Jungfraujoch, 106 m unter demselben durch und
schidngelt sich spiralenartiq um das oberste Massiv
des Berges herum, nach dem jedem Fuhrer bekann-
ten, im Sommer schneefreien, 25 auf 30 m messen-
den Plateau 4100 m), um etwa 65 m unter der
Schneespitze Halt zu machen. An dieser Stelle ist ein
ca. 65 m hoher Aufzug — wahrscheinlich nach dem
amerikanischen System fiir die dortigen 20- und
mehrstéckigen Hauser — angebrachi, welcher die Rei-
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selustigen aller Nationen auf die héchste Warte der
Jungfrau fihrt (Abb. 6).16

Auf den Eiger und den Ménch?

Der personliche Sekretar Guyer-Zellers, Friedrich Wru-
bel erklarte an einem viel beachteten Referat in Berlin:
Sollte der Verkehr auf der einmal vollendeten Jjung-
frau-Bahn solche Dimensionen annehmen, dass man
ihn nicht mehr ganz bewdéltigen kann, so soll das Un-
ternehmen dadurch eine Erwerterung erfahren, dass
vom Tunnel aus Aufziige auch nach dem Gipfel des
Eiger und Ménch erstellt werden. Dadurch wiére auch
Jegliche Konkurrenz im Gebiete der drei Berge fir im-
mer ausgeschlossen.!’ Tatsachlich liess der Verwal-
tungsrat der Jungfraubahn 1903 ein Projekt fur eine
unterirdische Standseilbahn vom Eismeer auf den Ei-
ger ausarbeiten und ein zweites, 1905, fur eine Luft-
seilbahn Eismeer-Eiger (Abb.8). Beide Bauvorhaben
hatten keine Realisierungschancen.

Tunnel-Durchschlag

Am Abend des 20. Februar 1912 meldet der Korres-
pondent des Berner Bund telefonisch der Redaktion:

Cartographica Helvetica, Heft 45, 2012



Die Mineure arbeiten in vier sechsstiindigen Schichten
von fe 40 Mann. Vier Meter betrage der tdgliche Fort-
schritt der Arbeit, und bereits gebe es Wetten, welche
Schicht zuerst ans Tageslicht dringen werde. Noch im-
mer stehen insgesamt 224 Mann im Einsatz. Am
Aschermittwoch, 21. Februar 1912, frihmorgens um
05.30 Uhr, gelingt der epochale Durchbruch am
Jungfraujoch. Der Durchschlag des Tunnels auf fast
3500 m Uber Meer wird in vielen Medien geradezu
enthusiastisch gew(rdigt.

Verzicht auf die «<Endstation 4167 m»

16 Jahre und 5 Tage nach dem ersten Spatenstich, er-
folgt am 1. August 1912 die festliche Einweihung der
hochstgelegenen Bahnstation Europas (3454 m (. M.).
Obwohl das ganze Bauunternehmen schlussendlich
mit 16,5 Millionen Franken mehr als das Doppelte der
1894 hudgetierten Summe verschlungen hat, erringt
die Jungfraubahn Schlag Weltruhm. Sie wird zu ei-
nem Vorzeigeobjekt des Schweizer Tourismus und
zum Aushangeschild der Ingenieur- und Bahnbau-
kunst. Die Bahn feiert sich und lasst sich feiern, auch
ohne die Fertigstellung der spektakuldrsten Etappe,
der Strecke Jungfraujoch, 3454 m - Jungfrau-Gipfel,
4167 m. Jungfraubahn - die Unvollendete (Abb. 9).

Eine Utopie: In 15 Minuten von 900 m auf
4100 m Hohe

Die utopische Vorstudie einer pneumatischen Bahn
vom Lauterbrunnen-Tal in gerader Linie zum Jung-
frau-Gipfel, blieb chancenlos. Obschon von vielen
Fachleuten als wegweisend bezeichnet, konnte sich
das Projekt politisch nicht durchsetzen und liess sich
auch medizinisch nicht verantworten. Ingenieur Edu-
ard Locher, der beim Bau der bis heute steilsten Zahn-
radbahn der Welt (Pilatushahn) Weltruhm erlangt
hatte, argumentierte 1890 auf verlorenem Posten,
Ingenieur Lochers System'8 basierte auf einem 6 km
langen Tunnel, der in gerader Linie [...] von der Tal-
sohle hinter Lauterbrunnen direkt nach dem Gipfel
der Jungfrau fahrt. Der Tunnel enthélt zwer nebenein-
ander liegende gemauerte, runde Réhren von je 3 m
innerem Durchmesser. In jeder Réhre befindet sich ein
zvlindrischer Wagen von ca. 20 m Linge mit je 50
Sitzpldtzen. In den 6 km langen Tunnelrdhren sollten
drei Laufschienen angebracht werden, zwei unten
und eine oben im Scheitel.

Vorgesehen war, die zylindrischen Wagen mit kom-
primierter Luft aufwarts und mit vermindertermn Druck
abwarts fahren zu lassen. Bei einer Geschwindigkeit
von 28 km/h wéren die Passagiere von der Talsohle
{800 m) in nur 15 Minuten zum Gipfel (4100 m) ge-
langt.

Zur Fahrt von Interfaken auf die Jungfrau wird es nicht
mehr als einer Stunde bediirfen, eine halbe Stunde
von Interfaken nach Lauterbrunnen [...] und eine hal-
be Stunde auf den Berg. Verspricht abends um 6 Uhr
der Sonnenuntergang schén zu werden, so kann man
von Interlaken aus noch hinauf gelangen und st
abends 9% oder 10 Uhr wieder zu Hause. Um den
Sonnenaufgang zu geniessen, ist es nicht nétig, auf
dem Berge zu lbernachten, man bleibt in Lauterbrun-
nen und fahrt am Morgen, sofern es hell ist, eine hal-
be Stunde vor Sonnenaufgang hinauf. Damit ist auch
die Hotelfrage auf der Jungfrau geldst; es bedarf
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oben nur einer Restauration und geschtitzter Galerien
flr einige Hundert Personen, was herzustelfen nicht
gerade leicht, aber unbedingt maglich ist. Detaillierter
beschrieb er in der 15-seitigen Schrift die Funktions-
weise seines pneumatischen Systems. Zum Schluss
flgte Locher die Beurteilung von mehreren Fachstel-
len wie Escher Wyss & Cie (Zirich), Schweizerische
Lokomotiv- und Maschinenfabrik (Winterthur) und
Maschinenfabrik Oerlikon bei.

Résumé
Le chemin de fer de la Jungfrau - L'inachevé

Fin du 19° sigcle en Suisse: C'est le temps des progrés, de la bou-
limie d’activités et des visions techniques. La loi libérale sur les
chemins de fer, adoptée en 1852 et 1874, encourage et privilé-
gie le trafic par rail et conduit vingt ans aprés I'ouverture de la
ligne du Righi (1871) a un boom unique au monde des chemins
de fer de montagne. Entre 1870 et 1914 et dans la seule région
de la Jungfrau, 75 projets de chemins de fer sont présentés, 50
d’entre eux obtiennent une concession et 19 sont réalisés. Le
olus spectaculaire: le chemin de fer de la Jungfrau, une percée
a travers le puissant massif de rocher et de glace culminant au-
dela de la limite des 4000 m. Ce projet exceptionnel de chemin
de fer a été concu, réalisé et financé par Adolf Guyer-Zeller
(1839-1899). Le 187 ao(t 1912 a été inaugurée en toute simpli-
cité plus haute station de chemin de fer d’Europe & Ialtitude de
3454m. Le sommet de la Jungfrau ne fut cependant jamais at-
teint. Des difficultés financiéres et des considérations éthiques
et écologiques pour la réalisation de la derniére étape en ont
constitué des obstacles infranchissables.

Summary
Jungfrau Railway - the unfinished

The end of the 19th century in Switzerland: it is a time of change,
a time of creativity and technical innovation. The liberal Railway
Act from 1852 and 1874 promoted and privileged railways. It in-
troduced a worldwide unique boom in mountain railways 20
years after the opening of the Rigi Railway in 1871. Between
1870 and 1914, no fewer than 75 railway projects were con-
ceived in the Jungfrau region alone, 50 were granted a conces-
sion and 18 were built. The most spectacular —the Jungfrau Rail-
way — thrust its way through the massive rock to glaciers and ice
approaching the 4000-m limit. This unigue railway project was
planned, managed and financed by Adolf Guyer-Zeller (1839—
1899). On August 1, 1912, the highest railway station in Europe
at an altitude of 3454 m was modestly inaugurated. The original
project to the top of this majestic mountain was never finished.
Financial reasons, but also ethical and ecological considerations
made the completion of the final stage impossible.
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