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Jungfraubahn und Berghaus

am Jungfraujoch.
3457 M. ii. M.

Am 21. Februar 1912 erfolgte der Durchschlag des Jung-
frau-Tunnel-Stollens im Berge Sphinx, der zwischen Ménch-
und Jungfraumassiv sich tiirmt. In der Geschichte der
Jungfraubahn bedeutet dieser Tag ein Eckstein, er ist ein
Brennpunkt, von welchem aus sich das Unternehmen vor
und wéhrend und nach dem Weltkrieg stetig in technischer
wie auch in finanzieller Beziehung emporgearbeitet hat. Aus
dem reichhaltigen Aktenmaterial, das mir seinerzeit zur
Verfiigung gestellt worden ist, erhellt deutlich, dass die
Jungfraubahn vor allem Aussichtsbahn werden sollte; sehr
bald aber hat sich ergeben, dass sie einen Doppelzweck in sich
schliesst: Sie erfiillt ihren Zweck nicht nur als Aussichtsbahn,
sondern insbesondere und par excellence als Touristenbahn.

Alle diejenigen, welche bis vor 14 Jahren von Grindelwald
tiber Berglihiitte und Ménchsjoch ins Jungfrau- und Aletsch-
gebiet aufstiegen, werden die eben gedusserte These als
richtig anerkennen. Wer daran noch zweifeln sollte, mag sich
in die Geschichte des Berghauses Jungfraujoch vertiefen
und seine Entwicklung seit September 1924 vor Augen hal-
ten. Wenn ich mich im Jahrbuch iiber diese Materie zum
Worte melde, so geschieht das in erster Linie selbstredend
aus Liebe zum Berg- und Skisport, dann aber auch weil
das Berghaus am Jungfraujoch vor mir steht als ein kulturell
und technisch gleich wichtiges Werk: als ein wiirdiger Ab-
schluss der Jungfraubahn-Idee, die in der Nacht vom 27.
auf den 28. August 1893 im Kopf des Ziirchers Adolf Guyer-
Zeller wach geworden ist, als er nach einer Besteigung des
Schilthorns ob Miirren das Tracé der Jungfraubahn-Linie
entwarf. Dieses wurde beim Bau ziemlich genau inne gehalten,
wie aus der hier beigefiigten Reproduktion des Originalent-
wurfes ersichtlich ist. *)

Ich schreibe hier unter anderem zur Geschichte des
Berghauses Jungfraujoch und seiner Entwicklung seit 1924
als Angehoriger einer Skigemeinde, die sich bemiiht, das
Berghaus immer wieder als eines der verschiedenen Ski-
Zentren im Hochgebirge erstehen zu lassen. Durch den Bau
der Jungfraubahn und durch das Werk des Berghauses
sind die Anmarschwege zu den Gletschergebieten im Siiden

*) Siehe Kunstdruckblatt Seife 16/17.
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des Dreigestirns Jungfrau-Monch-Eiger aus der anfinglichen
Zersplitterung gelost und in idealer Weise in einen Strang
gefiigt worden zu Nutz’ und Frommen des hehren Bergspor-
tes iiberhaupt und des Skisportes insbesondere.

Wird die Jungfraubahn auf den Gipfel der Jungfrau
weitergefithrt werden? Dass die Weiterfithrung technisch
moglich wire, unterliegt keinem Zweifel. Doch scheitert sie
totsicher (Gott Lob und Dank!) an der Finanzierung, da
hierfiir 10 Millionen Franken, wenn nicht mehr, bendtigt
wiirden. Zur Beruhigung aller derjenigen, die das interessiert,
darf hier festgenagelt werden, dass das letzte Teilstiick
(Jungfraujoch-Gipfel Jungfrau) wohl definitiv von jedem
Bauprogramm abgesetzt worden ist, wenigstens habe ich
in den letzten Jahren zustindigen Ortes nichts vernommen,
was zur Annahme berechtigen wiirde, dass je zum Gipfel des
hehren Berges gefahren wird. Es ist gewiss auch nicht ndtig.
Wer vom Jungfraujoch nicht zum Gipfel ansteigen kann, der
bleibe ruhig auf dem schonen Jochplateau, wo sich ihm der
Blick gleich schon dehnt nach Siiden, nach Norden und an den
grausig préchtigen Wanden der umliegenden Bergmassive.

I. Am 21. Dezember 1894 erging ein Bundesbeschluss betr. Konzession
einer Eisenbahn von der kleinen Scheidegg iiber Eiger und Monch auf den
Gipfel der Jungfrau. Der Ingress dieses Beschlusses lautet: «Die Bundes-
versammlung der Schweizerischen Eidgenossenschaft, nach Einsicht
1. einer Eingabe des Herrn Ad. Guyer-Zeller in Zirich vom 20./23. De-

zember 1893;

2. einer Botschaft des Bundesrates vom 26. Oktober 1894, beschliesst:

Dem Herrn Ad. Guyer-Zeller in Ziirich, zuhanden einer zu bildenden
Aktiengesellschaft, wird die Konzession fiir den Bau und Betrieb einer
Eisenbahn von der kleinen Scheidegg iiber Eiger und Mdnch auf den Gipfel
der Jungfrau unter den in den nachfolgenden Artikeln enthaltenen Be-
dingungen erteilt:

Art. 1. Es sollen die jeweiligen Bundesgesetze, sowie alle iibrigen Vor-
schriften der Bundesbehorden {iber den Bau und Betrieb der schweizerischen
Eisenbahnen jederzeit genaue Beachtung finden.

Art. 2. Die Konzession wird auf die Dauer von 80 Jahren, vom Datum
gegenwdartigen Beschlusses an gerechnet, erteilt.

Art, 7. Die Ausfithrung des Bahnbaues, sowie der zum Betriebe der
Bahn erforderlichen Einrichtungen darf nur geschehen auf Grund von
Ausfithrungsplanen, welche vorher dem Bundesrate vorgelegt und von
diesem genehmigt worden sind.

Der Bundesrat ist berechtigt, auch nach Genehmigung der Plédne eine
Abiénderung derselben zu verlangen, wenn eine solche durch Fiirsorge fiir
die Sicherheit des Baues und des Betriebes geboten ist.

Art. 8. Die Bahn wird als Zahnradbahn fiir elektrischen Betrieb erstellt.
Fiir die letzte Strecke, vom Endpunkte der Zahnradbahn bis auf den Gipfel
der Jungfrau, bleibt die Festsetzung, beziehungsweise Genehmigung des
Betriebssystems durch den Bundesrat bis nach Einreichung der Detail-
plidne vorbehalten.

Der Bundesrat wird die Genehmigung der Detailpline fiir diejenigen
Strecken, welche hoher als die Station Eiger (ca. 3200 m iiber Meer) liegen,
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erst dann erteilen, wenn nachgewiesen sein wird, dass der Bau und Betrieb
der Bahn in Bezug auf Leben und Gesundheit der Menschen keine aus-
nahmsweisen Gefahren nach sich ziehen werde.

Die Bahngesellschaft hat unter allen Umstdnden den zu Fuss auf die
Hohe gelangenden Bergsteigern das Betreten des Jungfraugipfels in seiner
ganzen Ausdehnung, mit Einschluss der allenfalls von ihr daselbst ersteliten
Anlagen, jederzeit ungehindert und unentgeltlich zu gestatten.

Das Terrain auf dem Gipfel der Jungfrau, soweit es nicht fiir die Bahn-
anlage notwendigerweise in Anspruch genommen werden muss, darf niemals
Gegenstand der Expropriation durch die Gesellschaft werden.

Art. 9. Gegenstinde von wissenschaftlichem Interesse, welche durch
die Bauarbeiten zutage gefordert werden, wie Versteinerungen, Miinzen,
Medaillen usw., sind Eigentum desjenigen Kantons, auf dessen Gebiet sie
gefunden werden und an dessen Regierung unentgeltlich abzuliefern.

Art. 9 a. Die Gesellschaft ist verpflichtet, nach partieller oder génzlicher
Vollendung der Linie an die Erstellung und Einrichtung eines stéindigen
Observatoriums, insbesondere fiir meteorologische und anderweitige tel-
lurisch-physikalische Beobachtungszwecke, auf der Station Moénch oder
Jungfrau, eventuell auf beiden, eine Summe von mindestens Fr. 100,000
zu verwenden, sowie an die Kosten des Betriebes wihrend der jeweiligen
Beobachtungszeit einen monatlichen Beitrag von Fr. 1000, jedoch nicht
mehr als Fr. 6000 in einem einzelnen Jahre, beizutragen. Der Entscheid
tiber Ort, Zeit und Art der Anlage des oder der Observatorien, iiber deren
Betrieb und die Mitwirkung weiterer Subvenienten, beim Bau und Betrieb
ist Sache des Bundesrates.

Art. 21. Wenn die Bahnunternehmung drei Jahre nacheinander einen
acht Prozent tibersteigenden Reinertrag abwirft, so ist das nach gegen-
wartiger Konzession zuldssige Maximum der Transporttaxen verhdltnis-
méssig herabzusetzen. Kann diesfalls eine Verstdndigung zwischen dem
Bundesrate und der Gesellschaft nicht erzielt werden, so entscheidet dariiber
die Bundesversammlung.

Reicht der Ertrag des Unternehmens nicht hin, die Betriebskosten,
einschliesslich die Verzinsung des Obligationenkapitals, zu decken, so kann
der Bundesrat eine angemessene Erhohung obiger Tarifansdtze gestatten.
Solche Beschliisse sind jedoch der Bundesversammlung zur Genehmigung
vorzulegen.

Art. 23. Fiir die Geltendmachung des Riickkaufsrechtes des Bundes,
oder, wenn er davon keinen Gebrauch machen sollte, der Kantone Bern
und Wallis, gelten folgende Bestimmungen:

a) Der Riickkauf kann frithestens auf 1. Mai 1915 und von da an jeder-
zeit erfolgen. Vom Entschluss des Riickkaufes ist der Gesellschaft drei
Jahre vor dem wirklichen Eintritte desselben Kenntnis zu geben.

b) Durch den Riickkauf wird der Riickkdufer Eigentiimer der Bahn mit
ihrem Betriebsmaterial und allen {ibrigen Zugehoren. Immerhin bleiben die
Drittmannsrechte hinsichtlich des Pensions- und Unterstiitzungsfonds vor-
behalten. Zu welchem Zeitpunkte auch der Riickkauf erfolgen mag, ist die
Bahn samt Zugehor in vollkommen befriedigendem Zustande abzutreten.
Sollte dieser Verpflichtung kein Geniige getan werden und sollte auch die
Verwendung des Erneuerungs- und Reservefonds dazu nicht ausreichen,
so ist ein verhdltnisméssiger Betrag von der Riickkaufssumme in Abzug
Zu bringen.

¢) Die Entschidigung fiir den Riickkauf betrigt, sofern letzterer bis
1. Mai 1930 rechtskriftig wird, den 25fachen Wert des durchschnittlichen
Reinertrages derjenigen zehn Jahre, die dem Zeitpunkte, in welchem der
Riickkauf der Gesellschaft notifiziert wird, unmittelbar vorangehen —
sofern der Riickkauf zwischen dem 1. Mai 1930 und 1. Mai 1945 erfolgt,
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den 22%;fachen Wert — wenn der Riickkauf zwischen dem 1. Mai 1945 und
dem Ablauf der Konzession sich vollzieht, den 20fachen Wert des oben
beschriebenen Reinertrages — unter Abzug des Erneuerungs- und Reserve-
fonds.

Bei Ermittlung des Reinertrages darf lediglich die durch diesen Akt
konzedierte Eisenbahnunternehmung mit Ausschluss aller anderen etwa
damit verbundenen Geschéftszweige in Betracht und Berechnung gezogen
werden.

d) Der Reinertrag wird gebildet aus dem gesamten Ueberschuss der
Betriebseinnahmen iiber die Betriebsausgaben, zu welch letztern auch die-
jenigen Summen zu rechnen sind, welche auf Abschreibungsrechnung
getragen oder einem Reservefonds einverleibt wurden.

e) Im Falle des Riickkaufes im Zeitpunkte des Ablaufs der Konzession
ist nach der Wahl des Riickkaufers entweder der Betrag der erstmaligen
Anlagekosten fiir den Bau und Betrieb oder eine durch bundesgerichtliche
Abschidtzung zu bestimmende Summe als Entschiddigung zu bezahlen.

f) Streitigkeiten, die iiber den Riickkauf und damit zusammenhingende
Fragen entstehen mochten, unterliegen der Entscheidung des Bundes-
gerichtes.

Art. 24. Haben die Kantone Bern und Wallis den Riickkauf der Bahn
bewerkstelligt, so ist der Bund nichtsdestoweniger befugt, sein daheriges
Recht, wie es im Art. 23 definiert worden, jederzeit auszuiiben, und der
Kanton hat unter den gleichen Rechten und Pflichten die Bahn dem Bunde
abzutreten, wie letzterer dies von der konzessionierten Gesellschaft zu
fordern berechtigt gewesen wire.

Art. 25. Der Bundesrat ist mit dem Vollzuge der Vorschriften dieser
Konzession, welche mit dem Tage ihrer Promulgation in Kraft tritt, be-
auftragt.

Der im Art. 8, Alinea 2, verlangte Nachweis, dass der
Bau und Betrieb der Jungfraubahn in Bezug auf Leben und
‘Gesundheit keine ausnahmsweisen Gefahren nach sich ziehen
werde, wurde vom Bundesrate in dessen Sitzung vom
18. Juli 1895 als erbracht erklédrt. (Siehe Bundesblatt 1895,
111, p. 639 f.)

I1. Es lohnt sich, hier mit einigen Worten in Erinnerung
zu rufen, was dieser Konzessions-Erteilung vorangegangen
ist.

Gegen die Erteilung wurden ndmlich verschiedene Be-
denken erhoben sanitdrer, technischer, &sthetischer und
finanzieller Natur. Es wiirde zu weit fiihren, wenn ich diese
von ernsthafter Seite erhobenen Bedenken hier detailliert
behandeln wiirde. Es diirfte geniigen, wenn ich die Fragen
registriere, welche den Bedenken oben signalisierter Natur
zu Grunde lagen. Sie gipfeln darin (quoad Gesundheit):

a) Ist es zuléssig, einen gesunden Menschen in nur 2 Stun-
den von 2000 m. i, M. auf 4166 m. zu heben; wird seine
Gesundheit durch die rasche Verdnderung der Luftdruck-
verhéltnisse nicht geschadigt? ») Wird organisch Leidenden
die Fahrt nicht verderblich werden?

Diese Fragen rangieren alle unter dem Gesichtspunkt der
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Gesundheitsgefahrdung. Sie wurden damals schon und zwar
durch Prof. Dr P. Regnard im Jahre 1890 und 1894 durch
Prof. Dr H. Kronecker resiimierend dahin beantwortet, dass
durch die angestellten Versuche nach bestem Wissen und
Gewissen erkldrt werden konne, dass die Beforderung zum
Jungfraugipfel (nicht bloss Jungfraujoch) Menschen ver-
schiedenen Alters, Geschlechts, Berufs und Habitus ganzlich
gesund und wohl ldsst. Das Jungfraujoch liegt bekanntlich
3457 m, der Jungfraugipfel 4166 m iiber Meer. Seither sind
mehr denn 25 Jahre verflossen, die Erfahrungen aus dieser
Zeitspanne haben den genannten Gelehrten auf der ganzen
Linie und totaliter recht gegeben. Aus dem daherigen, mir von
der Jungfraubahn-Direktion in weitgehendstem Masse zur
Verfiigung gestellten Material, hebe ich eine Tatsache her-
vor, die speziell von Prof. Dr Kronecker festgelegt wurde:
Die dlteste Versuchsperson, ein 77 jdhriger, armer, mit Arterio-
sklerose behafteter Mann spiirte bei der Luftverdiinnung gar
nichts. Auch wiesen sein Herzschlag und seine Atmung nur
ganz unbedeutende Beschleunigungen auf. Seither haben un-
gezahlte Tausende von Personen: Erwachsene, Kinder, Per-
sonen leichteren und schwersten Gewichtes, das Jungfrau-
joch besucht, ohne je am Leib und noch viel weniger an der

Seele den kleinsten Schaden genommen zu haben.
Ueber die Frequenz gibt die Statistik prompten Aufschluss. Es wurden
befordert:

Passagiere Passagiere
Im Jahre 1899 . . . . 43,719 Im Jahre 1013 . . . . 85,759
» » 1900 . . . . 50,092 » » 1914 . . . . 37,493
» » 1901 . . . . 46,220 » » 1915 . . . . 5,489
» » 1902 . . . . 48,511 » p 1916 - . = «+ 11,093
» » 1903 % . . . 57,167 » » 1017 . . . . 12,584
» » 1904 . . . . 58,063 » » 1918 . . . . 10,968
» » 1905% . . . 73,333 » »o 1919 . . . . 21,042
» » 1906 . . . . 75,206 » » 1920 . . . . 32,565
» » 1907 . . . . 73,483 » » 1921 . . . . 51,824
» » 1908 . . . . 72,388 » » 1922 . . . . 47,902
» » 1909 . . . . 67,333 » » 1923 . . . . 58,967
» » 1910 . . . . 65,291 » » 1924 . . . . 78,835
» » 1911 . . . . 86,067 » » 1925 . . . . 100,607
» » 19123 . . . 77,626

Aus der Einnahmen-Statistik sind folgende Zahlen interessant:

Im Jahre 1913 . . Fr. 938,339 Im Jahre 1920 . . Fr. 534,169
» » 1014 . . » 418,702 » » 1921 . . » 880,951
» » 1915 . . » 119,997 » » 1922 | | » 819,870
p) » 1916 . . » 163,854 » » 1923 . . » 1,041,678
» » 1917 . . » 142,493 » » 1924 . . » 1,319,667
» » 1918 . . » 201,681 » » 1925 . » 1,753,000
» » 1919 . . » 366,326

1) Erdtinung Station Eigerwand.
*) Erdfinung Station Eismeer.
%) August, provisorische Eroffnung Jungfraujoch,
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Eine weitere Kategorie von Bedenken waren fechnischer
Natur. Die Erfahrung und die Tatsache der Fertigstellung
der Bahn hat gezeigt, dass das Bahnhofprojekt nicht im
Rahmen des Unausfiihrbaren lag. Die Aufgabe war eine ge-
waltige, sie war aber kein Hirngespinst.

Die schwierigsten Bedenken waren diejenigen &stheti-
scher Natur, welche namentlich in der Bundesversammlung
bei der Beratung iiber die Erteilung der Konzession zum
Ausdruck kamen. Die dsthetischen Bedenken gipfelten in den
beiden Fragen: a) Wird durch die Anlage der Bahn der
herrliche Berg nicht entstellt, und ») wird durch die Anlage
einer Jungfraubahn dem Hochgebirge iiberhaupt sein Nim-
bus geraubt? Hieriiber dusserte sich S. Simon, Ingr.-Top.
im November 1894, wie folgt:

ad a) Wird durch die Anlage einer Bahn der Berg nicht

entstellt ?
Antwort: «Neinl» — Denn die Bahn wird von unten bis

oben im Tunnel gefiihrt, sie wird also vollstdndig unsichtbar
bleiben.

Wenn bei der Wengernalpbahn keine solchen Bedenken
gedussert wurden, so wiare es geradezu befremdlich, sie hier
zu horen. Denn bei der Jungfraubahn fallen sie von vorne-
herein ganz ausser Betracht, dasich sowohl die Bahnhofanla-
gen, als die Bahnstrecke ganz im Innern des Berges befinden.
Sie werden selbst dann kaum wahrnehmbar sein, wenn sie
mittelst des Fernrohrs absichtlich gesucht werden. Bedenken
solcher Art wiaren am Platze gewesen bei Anlage einer Rigi-
bahn, einer Pilatus-, Biirgenstock-, Zermatter-Bahn etc., im
vorliegenden Falle sind sie iibrigens absolut gegenstandslos.
Immerhin kann man {iiber den landschaftlichen Effekt von
Bahnen verschiedener Meinung sein. Es wird z. B. kaum
jemand in Abrede stellen wollen, dass das Reusstal durch den
Bau der Gotthardbahn ganz wesentlich an Reiz gewonnen hat.
Selbst in é&sthetischer Hinsicht darf man somit gewissen
Bahnen ein Krinzlein winden, und es sind durchaus nicht
alle zu verdammen.

ad b) Wird durch die Anlage einer Bahn der jJungfrau
und damit dem Hochgebirge iiberhaupt der Nimbus geraubt?

Diese Frage ist schon wesentlich einschneidender.

Der geheimnisvolle Reiz, der die Hochwelt umspielt,
zieht jéhrlich Tausende in seinen magischen Bann. Von allen
Seiten stromt das stddtemiide Heer der Hochwelt zu, um
sich darin die Seele zu baden, zu frischen und zu verjiingen,
einerseits aus innerem Bediirfnis, anderseits weil es nun ein-
mal «Mode» ist. Wie viele von denen, die heutzutage in den
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Bergen herumsteigen, haben wirklich Sinn dafiir? — Und
wie viele steigen leider «chronisch naturblind» in unseren
herrlichen Alpen herum und «machens Berge, lediglich um
in kiirzerer Zeit hinauf- oder herunterzurennen, als ihre
Vorgénger, oder um moglichst unzweckméssige Anstiegs-
richtungen, «neue Anstiege» zu forcieren. Und manche dieser
Leute kokettieren ja oft genug noch damit, dass sie bei ihrem
ganzen «Sporty auch rein gar keinen tieferen Gedanken auf-
kommen lassen, — sie bilden sich oft noch weiss Wunder
was darauf ein, dass sie die Berge nur als ein Klettergeréte
auffassen. Wenn durch solch ein Gebahren unsere Berge
nicht entweiht werden, so werden sie es jedenfalls noch viel
weniger durch die Anlage einer Bahn, die es Tausenden von
Menschen von Herz und Geist gestattet, mit ungeschwichter
Kraft und daher frisch und genussfroh ein Schauspiel auf
sich wirken zu lassen, um dessen willen auch schon ernste
Ménner thr Leben wagten. Die Fahigkeiten, «Berge zu machen»
und «Aussichten zu wiirdigen», sind durchaus nicht etwa
identisch: der beste Kletterer kann ja dsthetisch naturblind
sein und diirfte darum logischer Weise fiiglich unten bleiben;
wahrend es anderseits wieder viele gibt, welche seelisch
durchaus befdhigt wiren, eine Hochgebirgsrundsicht voll
und ganz zu erfassen, — ohne dass ihre Krifte oder ihre
Geldmittel so weit reichten, dass sie eine Besteigung in
Begteitung von Fiihrern wagen diirften. Die Jungfrau per
Bahn wird eben nicht einmal ein Drittel dessen kosten, was
heute ihre Besteigung von der Wengernalp aus kostet.

Wenn die Technik hier in die Risse tritt und durch ein
bewundernswert kiihnes und grosses Werk eine Aufgabe des
Jahrhunderts lost, so bewegt sie sich dadurch -nicht nur
nicht abseits der ethischen Normen, sondern sie erfiillt nichts
anderes als ihre moralische Pflicht. Die Jungfraubahn ist
ein Kind der Zeit, eine der schinsten Bliiten menschlichen
Wissens, Kénnens und Wollens.

Der geradezu alberne Einwurf: «Wer nicht gehen kann,
soll unten bleiben» richtet sich selbst. Mit demselben Rechte
konnte man schliesslich behaupten: wer nicht von Nord-
deutschland zu Fuss in die Schweiz wandern kann, soll
zu Hause bleiben und wer den Kanal nicht {iberschwimmen
kann, der soll in Wales spazieren gehen! Ueber solchen
Pfahlbauerstandpunkt sind wir doch heutzutage gliicklich
hinaus! Je grosser die Hindernisse, um so ehrenvoller der
Kampf: Die Jungfraubahn ist ein Markstein technischer Ent-
wicklung !

Was schliesslich die finanziellen Bedenken anbetrifft,
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so waren dieselben auch nicht fundiert. Denn die Jungfrau-
bahn ist bekanntlich finanziert worden und hat rentiert bis
zum Ausbruch des Weltkrieges. Da ich in diesem Teile meiner
Ausfithrungen geschichtliche Tatsachen in Erinnerung rufen
will, die zur niitzlichen Betrachtung und Deduktion auf
rechtlichem Gebiet relevant sind, mochte ich aus der Ver-
gessenheit herausholen, was am 19. Dezember 1894 im
Stdnderat und tagsdarauf im Nationalrat gesprochen wurde.

Stdnderat Kaiser von Zug expektorierte: «Ich verlange,
ich fordere, ich postuliere, dass diese Zentralgruppe Eiger-
Monch- Jungfrau, dass diese steinernen, stummen Zeugen
unserer Geschichte und Grosstaten, sowie auch unserer
Katastrophen unverletzt erhalten werden; dass speziell die-
se Zentralgruppe, dieses wunderbare Gebilde der Schépfung
nicht einem spekulativen, einem geldgierigen, einem alles
um sich fressenden Geldmoloche zum Opfer falle. Ich bean-
trage Verwerfung des ganzen Projektes, und wenn ich allein
mit meiner Ansicht dastehen sollte, so hat das nichts zu
bedeuten.» Herr Kaiser stand nicht allein; drei andere
Stdanderdte stimmten mit ihm fiir Ablehnung des Gesuches,
alle andern Anwesenden, 25 an der Zahl, fiir Erteilung der
Konzession.

Nachdem der Sténderat die Angelegenheit in zustim-
mendem Sinne erledigt hatte, gelangte sie noch am Nachmittag
des gleichen Tages zur Behandlung in der Eisenbahnkom-
mission des Nationalrates (Président Geilinger, Winterthur).
Auch diese Kommission schloss sich einmiitig dem Antrag
des Bundesrates an und es wurde nun die Konzessionsfrage
auf die nationalritliche Traktandenliste von Donnerstag
(20. Dezember) genommen. Es referierten iiber dieselbe
Nationalrat Geilinger in deutscher und Nationalrat Decol-
logny in franzosischer Sprache. Von beiden wurde das Projekt
ausfiihrlich erkldrt, mit seinen Vorgédngern vom Jahre 1890
verglichen, seine bedeutenden Vorziige vor diesen hervorge-
hoben und die in Bezug auf die sanitdren Verhéiltnisse der
Reisenden von Ingenieur Simon, Luftschiffer Spelterini,
Prof. Dt Regnard, Prof. Dr Kronecker und dem Zentralko-
mitee des Schweizerischen Alpenklubs abgegebenen Gutach-
ten beleuchtet. Nationalrat Geilinger wies auch darauf hin,
dass die Bewohner des Berner Oberlandes, die durch den
Bau der Berner Oberlandbahnen (B. O. B.) und der Wengern-
alpbahn (W.A.B.) so sehr erregt waren (weil sie infolge
desselben ihren Verdienst als Fiihrer, Trdger, Fuhrleute etc.
zu verlieren fiirchteten), die Jungfraubahn einstimmig und
lebhaft begriissten. Namentlich scheinen auch die dortigen
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Fiihrer zu der Einsicht gekommen zu sein, dass sich ihnen
durch die Jungfraubahn ein neues Arbeitsfeld offne, da sie
von den Stationen Eiger und Monch die Fremden leicht in
die Herrlichkeiten der Gletscherwelt fithren kénnten. Natio-
nalrat Decollognys Votum verdient hier besonders hervor-
gehoben zu werden:

«D’une part, les poétes, les artistes, les amants de la grande
nature et des lointains horizons protestent contre ’outrage
fait aux solitudes élevées de nos Alpes, vierges encore de
toute profanation industrielle, par le contact du rail pro-
saique.

D’autre part, les bourgeois, plus pratiques, que ne hantent
pas la folie de I’Ame, amour du glacier, ’'attrait de la diffi-
culté vaincue, revendiquent le droit de pouvoir profiter des
inventions de la science pour jouir aussi, a leur tour, des
beautés naturelles réserveées jusqu’ici aux dilettants de
’alpinisme.

Malgré notre vif désir de satisfaire les veeux des premiers
et de respecter, sans deéfaillance, la virginité et la poésie
de nos montagnes, nous ne pouvons pas prendre parti dans
ce débat. Nous sommes obligés de nous incliner devant
I’égalité impitoyable de la loi qui ramene les plus fiers sommets
au niveau de la plaine monotone.

L’article 3 de la loi du 23 septembre 1872 sur les chemins
de fer prescrit, en effet, a la Confédération de chercher d’une
maniére générale a développer et a augmenter les voies
ferrées.

Le dernier alinéa de cet article donne a l'assemblée
fédérale le droit de refuser la concession d’un chemin de fer
qui porterait atteinte aux intéréts militaires du pays. Des
dispositions ont, croyons-nous, toujours €été interprétées en
ce sens que les Conseils ne peuvent, en vertu de la loi, refuser
de concession que dans le cas oit la défense militaire du sol
national serait compromise par l’établissement de la ligne
projetée.

Or, Messieurs, votre commission unanime estime que le
chemin de fer de la Jungfrau n’est pas de nature & troubler
les opérations de I'armée fédérale ou a paralyser en quoi que
ce soit la défense de la patrien

Nationalrat Decollogny hat auf der ganzen Linie richtig
vorausgesehen. Im Jahre 1920 hat eine bundesgerichtliche
Delegation am Jungfraujoch in richterlicher Tétigkeit funk-
tioniert und dabei, wie mir die beiden Herren Bundesrichter
Dr Jager und Dr Soldati personlich versicherten, einen un-
vergesslichen Eindruck mit nach Hause genommen. Forrer,
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der nachmalige Bundesrat, #dusserte viele Bedenken. Ich
weiss, dass er mehr Botaniker, als Alpinist war. Auf alle
Fille wurden seine Bedenken durch den Thurgauer National-
rat und Vater des jetzigen Bundespridsidenten Hdberlin
griindlich zerstreut.

Das Originalstenogramm iiber die Erklarung Hdberlins
lautet :

«Was ihn dazu veranlasst, sind die Befiirchtungen Forrers,
die er nicht teilen kann und unter allen Umstdnden nicht
fiir geniigend erachtet zur Verweigerung der Konzession.
Er hélt dessen Ausfithrungen und Nichtausfiihrungen nicht
fiir ganz konsequent, denn dieser miisste nach seinem Vor-
trage Verweigerung der Konzession verlangen.

Bedenken, wie sie ausgedriickt, stinden aber der Konzes-
sionserteilung nicht entgegen. Hervorragende Techniker er-
klarten, dass von einer ernstlichen Gefihrdung des Lebens
beim Bau und Betrieb gar keine Rede sein konne. Uebrigens
bleibe es ja jedem iiberlassen, die Bahn zu beniitzen oder
nicht. Und vor einem plotzlichen Ungliick sei man hier im
Ratsaale oder im Berner Bahnhofe auch nicht gefeit. Nicht
aus formellen und nicht aus materiellen Griinden kann man
die Konzession verweigern. Forrers Befiirchtungen sind
ibertrieben und nicht geniigend grundsdizlich. Die finanzielle
Situation kiimmert ihn noch weniger, denn er gebe in Bezug
auf die Rentabilitdt des Unternehmens zu bedenken, dass
die Jungfraubahn in einem enorm grossen Rayon Kkeine
Konkurrenz haben werde. «Sie wird rentieren, und die an-
deren Bahnen alimenticren. Es ist keine Gefahr zu verlieren;
es ist bei dem Unternehmen zu gewinnen.,» Schliesslich
wiinscht Hdaberlin, man moge mit dem Urteile iiber technische
Fragen vorsichtiger sein. Die Technik mache {iberraschende
Fortschritte. Noch vor wenigen Jahren hitte man z. B. von
elektrischen Bahnen gar keine Ahnung gehabt.

Schliesslich wurde die Erteilung der Konzession nahezu
einstimmig genehmigt. Hernach wurden die Differenzen zwi-
schen Sténderat und Nationalrat erledigt und die Konzessions-
urkunde als Bundesbeschluss, d. d. 21. Dezember 1894 in der-
jenigen Fassung festgestellt, wieich solche oben angefiihrt habe.

3. Die Jungfraubahn ist seither in Etappen fertiggestellt
worden und zwar, wie folgt:

KIl. Scheidegg- Elgergletscher Rot-

stock im . . . . August 1899 = 2,9 km.
Rotstock-Elgerwand im ... Juni 1903 = 4,4 »
Eigerwand-Eismeer im . . . . . Juli 1905 = 5,7 »
Eismeer- Jungfraujoch im . . . . August 1912 = 94 »
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Der Umbau des 1912 aus Holz erstellten provisorischen
Gebdudes am Jungfraujoch liess sich nicht l&nger hinaus-
schieben, weil das Dach undicht geworden war und die durch
das eintretende Schneewasser geschwichten Balken dem
gewaltigen Schneedruck nicht mehr Stand hielten. Mit
dem Umbau wurde im Oktober 1920 begonnen, die Fertig-
stellung fiel ins Jahr 1921. Als Konstruktion wurden sog.
Hetzerbogen verwendet. Eine Vergrosserung des Baues war
wegen der Terrainverhidltnisse nicht moglich.

Das Berghaus.

1. Die Frequenz der Jungfraubahn hat sich schon vor
dem Kriege (1914) derart stetig entwickelt, dass die bestehen-
den Verhéltnisse beziiglich Bahnstation und Unterkunft
unertriglich wurden. Das eidgendssische Eisenbahn-Departe-
ment dringte denn auch 1920 und 1923 energisch auf Abhilfe.
Nun ist nicht zu vergessen, dass in den Jahren 1920 und 1921
die Jungfraubahn mit Hilfe des Bundesgerichtes die Sanierung
der Finanzen durchgefiihrt hatte. Unter solchen Umsténden
an ein neues, grandioses Werk heranzutreten und durchzu-
fiihren, erforderte gewaltige Anstrengung und Arbeit, wobei
es sogar galt, gewissen Einwénden zu begegnen, die auf dem
heute noch in Kraft bestehenden Hotel-Bauverbot basierten,

Da die Jungfraubahn-Gesellschaft aus praktischen und
rechtlichen Griinden selbst nicht bauen konnte oder durfte,
wurde die Berghaus A. G. gegriindet und zwar am 3. Mai 1923.

Am 24. Mai 1912 hatte die Jungfraubahn das Schildrecht
(Tavernenrecht) am Jungfraujoch erhalten. Die Jungfrau-
bahn war also Inhaberin des Wirtschaftsrechtes; das Berg-
haus, so wie es heute dasteht, ist von der Berghaus A. G.
an die Jungfraubahn als Tavernen-Inhaberin verpachtet
worden.

Das Haus iiber den Wolken ist sicherlich dazu angetan,
die Fremdenindustrie der Kantone Wallis und Bern zu heben.
Denn es ist heute schon nicht nur zu einer europiischen,
wohl aber zu einer Weltattraktion geworden.

Am 7. Juli 1922 wurde mit der Festsetzung der Baustitte
begonnen und mit der Aussprengung des Bauplatzes im
Verlaufe des Jahres 1923 fortgefahren. Die harte Arbeit,
die vollstandig und restlos von den wetterfesten Ringgenberg-
Mineuren (die Italiener gerieten ausser Kurs) geleistet wurde,
fand ihren ersten Abschluss am 10. Juli 1923, an welchem
Tage die Grundsteinlegung des Berghauses erfolgte. Am
3. November 1923 ertonte der letzte Sprengschuss. Von der
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Grosse und dem Umfang der geleisteten Arbeit vermag man
sich eine Vorstellung zu machen, wenn man weiss, dass
circa 5500 m® Felsgestein weggesprengt worden sind; dies
alles auf 3457 m iiber Meer bei oft grausigem Sturm und
Schneegestober. Ich erinnere mich an einem Sprengtage oben
gewesen zu sein, als das Thermometer auf 300 unter Null
stund. Das hinderte die tapferen Arbeiter nicht, zu sprengen,
zu hammern, zu schottern und zu mauern. An das Datum
und die Temperatur erinnere ich mich deshalb genau, weil
mir bei der Sprengung ein pfiindiges Sprengstiick am Kopf
vorbeiflog, das mich nicht getroffen hat, sondern ncben mir
ca. ein Meter tief in den Schneesich eingrub. Ich pickelte den
Storenfried aus seiner Schneebehausung heraus und beniitze
ihn jetzt als friedlichen Briefbeschwerer.

Ueber die ausgefiihrten Arbeiten geben folgende Zahlen
Aufschluss: Felssprengungen 5500 m?®; Mauerwerk und Be-
ton 1019 m?®; Verputz 1666 m?*; an Material wurden durch
die Jungfraubahn beférdert 483 Waggons.

Am 27. Februar 1924 stund der Rohbau klar. An diesem
Tage, an welchem auf dem Dache des Neubaues der letzte
Sparren angebracht wurde, griisste ein mit bunten Tiichern
geschmiickter Tannenbaum die Jungfrau, ein Ereignis, das
unten im Tale oft sich zutrédgt, dort oben aber als besonderes
und seltenes Fest bescheiden, aber berghaft kraftig gefeiert
worden ist!

Direktor Liechti durfte am Aufrichtefest des Berghauses
Jungfraujoch mit Recht die Stauffacherin sagen lassen:
«Da steht Dein Haus, reich wie ein Edelsitz,

Von schonem Stammholz ist es neu gezimmert,
Und nach dem Richtmass ordentlich gefiigt.
Von vielen Fenstern gldnzt es wohnlich hell.»

Am 14. September 1924 ist das Berghaus durch S. Hoch-
wiirden Bischof von Sitten, Monsignore Bieler in Anwesenheit
der Delegation des Bundesrates, der kantonalen Regierun-
gen von Wallis und Bern, des Bundesgerichtes, der befreun-
deten Bahnen, des S. A. C. und weiteren Gésten eingesegnet
worden. Bei dieser Gelegenheit iibergab der Sprecher der
Berghaus A. G. dieses dem Présidenten der Jungfaubahn-
Gesellschaft, dem um die Entwicklung der Jungfraubahn
vielverdienten Présidenten, Prof. Drjur. L. von Salis-Guyer
mit den gewiss wahren Worten: Das Berghaus am Jungfrau-
joch steht festgefiigt auf wohlvorbereitetem Felsengrund,
ein neues Wahrzeichen schweizerischer Solidaritat, schwei-
zerischer Ausdauer und schweizerischer Tiichtigkeit zu Ehr’
und Preis unseres lieben Vaterlandes.
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Eigentum der Jungfraubahn

Sommerskirennen auf Jungfraujoch, 3457 m. Ausblick vom Berghaus nach Siden.



Sommerskirennen aut hunetfravioch. Figentum der lundéranhabin



Das Berghaus ist Europas hdchstgelegene, modern-kom-
fortable Unterkunftsstidtte, «Seine Lage an der Kulmstation
der Jungfraubahn, 3457 m. ii. M., ist so gewaltig, dass die
Schweiz nichts Eigenartigeres zu bieten vermag, als diese
Gegensétze zwischen der kithnen Hochgebirgswelt des gross-
ten Gletschers der Alpen und dem nach modernen Gesichts-
punkten erbauten Berghaus. Was der Besucher des Hoch-
gebirges am notigsten hat, die Sicherheit, das Behagen und
vollendete Gastlichkeit in jeder Beziehung, das vermittelt
das Berghaus Jungfraujoch mit der Selbstverstindlichkeit
eines erstklassigen Schweizerhotels und Restaurationsbe-
triebes.»

2. Mit Subvention der Jungfraubahn-Gesellschaft ist
im Jahre 1925 der Jungfraufiihrer herausgegeben worden,
der die Ausgangspunkte fiir Hochgebirgstouren, die Gletscher-
passe und die einzelnen Hochgebirgs-Wanderungen beschligt.
Auch {iiber die unzdhligen Skitouren vom Jungfraujoch aus
ist dort das Wissenswerte gesagt, wobei ich ausdriicklich
auf die Ueberdruckkarte Gadmen-Bietschhorn des topo-
graphischen Atlas der Schweiz verweise. Die Skiwege sind
rot iiberdruckt, die Karte darf als erstklassiges, zuverlissiges
Hilfsmittel sehr empfohlen werden. Durch besondere Zei-
chen werden auf dieser Karte folgende Verhaltungs-Mass-
regeln und Winke zur Beobachtung empfohlen:

a) Beniitzung der Ski,

b) Ski abgeschnallt getragen,

¢) Skidepot (Ski zuriicklassen),

d) Lawinengefahr,

e) als gefahrlich bekannte Spalten.

Durch diese Hinweisungen wird die Gefahr des Skifahrens
im Gebirge auf ein Minimum beschrinkt. Natiirlich darf die
Karte nicht Vorwand zu Nachlissigkeit werden. Fiir den
Bergskifahrer bleibt oberster Leitsatz: Vorsicht ist die Mut-
ter der Weisheit.

3. Ich wire in meinen obigen Darlegungen unvollstdndig
geblieben, wiirde ich hier nicht noch eines letzten Bauwerkes
gedenken, das bis zum Friihjahr 1927 fertigerstellt sein wird
und beweist, dass die Jungfraubahn stets auch die Wahrung
der Interessen des Ski-Sportes sich zur Pflicht gemacht hat.
Es ist dem Skiklub Jungfraujoch also nicht nur ein Klub-
lokal im Berghaus zur Verfiigung gestellt worden, sondern
neuerdings wird im alten Stations-Stollen ein neuer Stollen
in den Berg Sphinx getrieben, der bei nur 39, Steigung eine
Liange von 253 m aufweist. Der Stollen miindet in der Siid-
ostflanke der Sphinx aus. Auf bequemstem Weg gelangt man
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so in die wunderbaren, unermesslichen Ski-Gefilde des
Jungfraufirnes, Ewig Schneefeldes zum Konkordiaplatz. Zum
Aufstieg Richtung oberes Ménchsjoch braucht man also nicht
mehr um die alten sog. Restaurationsfelsen herumzuturnen, was
bei Vereisung oder hartem Schnee am frithen Morgen, aber
auch tagsiiber, recht oft und im hochsten Grade ungemiitlich
war.

Wenn meine Ausfiihrungen, wie ich solche vorstehend
gemacht habe, dazu dienen, die Ski-Jénger ins Jungfrau-
gebiet iiber das Jungfraujoch abwandern zu lassen, dann ist
deren Zweck erreicht. Schliesslich bringe ich hier das all-
jahrlich wiederkehrende Sommer-Skirennen mit Langlauf,
Slalom, Sprung, Damenlauf und Laufen am Seil in Erin-
nerung. Der Sportkalender verzeichnet diese Veranstaltung
jeweilen auf den 2. Samstag und 2. Sonntag des Monates Juli.

Der Skiklub Jungfraujoch hilft so und durch seinen
statutarisch festgelegten Zweck mit dazu, das Jungfrau-
joch zu einem der Schweizerischen Zentral-Skipldatze zu
stempeln und zu fruktifizieren. Dass dem so ist, diirften die
Sommer-Skirennen, deren neuntes im Juli 1926 stattfand,
zur Evidenz bewiesen haben.

Dr Max Stahel.

Erster Schnee.

Aus silbergrauen Griinden tritt
ein schlankes Reh
im winterlichen Wald
und priift vorsichtig, Schritt fiir Schritt,
den reinen, kiihlen, frischgefallenen Schnee.
Und Deiner denk ich, zierlichste Gestalt.
Chr. Morgenstern.
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