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David Gugerli

Wie die Jungfrau zu ihrer Bahn gekommen ist

Technische Naturbeherrschung an einer anthropomorphisierten Landschaft

Als er die Jungfrau zum erstenmal gesehen
habe, so schrieb 1788 Christoph Meiners in
seinen Briefen aus der Schweiz, «war noch fast
ihr ganzer Cérper, soweit er mit dem nur zum
Theil sich erneuernden Schneemantel angetan
ist, von der Abendsonne erleuchtet, die aber
bald ihren goldnen Schmuck von dem blen-
dendweissen nie entweihten Busen zuriickzog,
und nur allein ihr jungfriuliches Antlitz ro-
thete, das niemals von einem andern Briuti-
gam, als von den Strahlen der Sonne und von
Sturmwinden (...) gekiisst worden ist». Und
weiter berichtete der kein Detail iibersehende
deutsche Philosoph: «Dass Stiirme den Saum
des Gewandes der Jungfrau von Zeit zu Zeit
heftig schiitteln, zeigen die tiefen wellenformi-
gen Furchen, die ich mit meinem Teleskop bis
zu betrichtlichen Hohen deutlich wahrnahm,
die aber gegen den ehrwiirdigen Scheitel hin
zu verschwinden schienen. Finen erhabnern
und zugleich schénern Berg als die Jungfrau
(..) gibt es, glaube ich, auf der ganzen Erde
nicht.»!

Meiners teleskopisch verstirkter und von
Minnerphantasien geleiteter Blick auf die
Jungfrau hinterldsst uns den schalen Nachge-
schmack einer nur notdiirftig #sthetisierten
und ungelenk in weibliche Formen gegossenen
Landschaftsikone. Er hinterlisst uns aber auch
die ersten Spuren jenes Konstrukts, das sich
selbst noch in den Jungfraubeschreibungen
des ausgehenden 19. und beginnenden
20. Jahrhunderts wiederfindet, ein Konstruke
von sikularer Bedeutung also, welches in sei-
ner kollektivpsychologischen Wendung — nur
scheinbar paradoxerweise — withrend der Tun-
nelarbeiten fiir die Jungfraubahn mitten im
ohrenbetiubenden Lirm der elektrischen
Bohrmaschinen eine eigentliche Hochbliite
erleben sollte.

Dieses Konstrukt sei im folgenden anhand
von einigen Zitaten genauer vorgestellt, um
daran anschliessend eine systematischere Fra-
gestellung zum  gesellschafts- und kulturge-
schichtlichen Problem der technischen Natur-
beherrschung in der Schweiz entwickeln zu
konnen. Ich stiitze mich auf ein Werk des biir-
gerlichen  Wertvorstellungen  verpflichteten

Schriftstellers und Literaturhistorikers Karl
Frey. Seine 1909 unter dem Pseudonym Kon-
rad Falke verdffentlichte Monographie mit
dem Titel «Im Banne der Jungfrau» wird mir
als Leitfaden durch die folgenden Uberlegun-
gen dienen?.

Auf den ersten Blick lisst sich bei Konrad
Falke kein grosser Unterschied zu Meiners
Jungfraubild entdecken. Auch hier finden wir
die Spuren eines erotischen Asthetizismus wie-
der, auch hier war von jungfriulicher Un-
schuld und Erhabenheit die Rede, all dies an-
hand einer auf den Berg projizierten weibli-
chen Kérperlichkeit: «Das weite Ausgreifen
der vom Vorgipfel nach beiden Seiten verlau-
fenden Felsgrite wirkt wie ein Offnen von Ar-
men, die einen Schatz verschlossen hielten, der
sich nun leuchtend offenbart: darin liegt bei
allem Abgeschiedenen, Herbaufstrebenden,
Jungfriulichen das grosse, allumfassende und
allgewihrende Miitterliche an diesem Berg,
Stolz iiberwacht von dem felsigen Haupte,
dringt sich zwischen den reinen Busenhiigeln
des Schneehorns und des Silberhorns wie eine
keusche Geburt griinfunkelnder Herrlichkei-
ten der Giessengletscher ans Licht.»? Diese
forcierte Metaphorik lehnte sich ganz offen-
sichtlich an Marienbeschreibungen ilteren
Datums an; und sie unterschied sich darin
nicht wesentlich von Meiners Jungfraubild .

Einen eigentlich modernen Anstrich erhielt
das Bild erst durch Falkes Behauptung, die
Jungfrau, «von der sich frither der Blick ent-
setzt abgewandt» habe, sei «eine ritselschwere
Sphinx, in der alle Gegensiitze des Lebens noch
beisammen schlummern», eine Sphinx, «die
lauernd, lockend das Reich des Todes» bewa-
che’®. Modern war dieses Bild insofern, als es
nur als Reflex aus der dgyptomanisch geprig-
ten, europiischen Belle Epoque zu verstehen
ist. Was bei Klimt und andern das dimonisch
lockende Weib, die bedrohende, den Ge-
schlechterkampf polarisierende Verfiihrerin
war — die Frau als Furie, Spinne, Judith und Sa-
lome, oder eben: die Frau als Sphinx® — das
wurde von Falke nun auf die Jungfrau iibertra-
gen. Ein Gedankengang, der fiir Christoph
Meiners in den 1780er Jahren unvorstellbar



1 Ve de la Jungfrau dans la
Vallée de Lauterbrunnen.
Original de R. Dikenmann,
Peintre-Editeur a Ziirich.

gewesen wire. «Schon nenne ich di.e Jungfrau
vorziiglich desswegen», so hatte Meiners .noch
schreiben konnen, «weil man in allen ihren
vom Thale aus sichtbaren Theilen, nicht das
geringste Missverhiltniss bemerkt, und nir-
gends etwas hervorsticht, was bloss Grauen
und Entsetzen erregte, oder sonst unange-
nehme Empfindungen und Bilder erweckte.»”

Fremd hitten fiir Meiners aber auch andere
Vorstellungen Falkes bleiben miissen. So etwa
dessen Behauptung, das 19. Jahrhundert habe
sich «in dem letzten noch unzivilisierten Er-
denrevier ecin Dasein» geschaffen, «dessen
Kriegszustand den Mann auf sich selb_st ste'llt
und so seine persdnliche und namentlich wie-
der seine physische Tiichtigkeit entwickelt®
Unverkennbar wurden dadurch die Hochal-
pen in cinen imperialistischen Zusammen-
hang geriickt. Sie als «unzivilisiertes Erdenre-
vier» zu bezeichnen, dessen «Kriegszustand»
minnliches Selbstbewusstsein fordere, hiess
nichts anderes als zwei von vielen imperialisti-
schen Ideologemen, nimlich jene der «New
Frontier» und der «wilderness» auf alpine Ver-
hilenisse zu tibertragen®. Dem 18. Jahrhun-
dert mit seiner aufklirerischen Modellierung
des Alpenraums als ein Ort urspriinglicher
weil vernunft- und naturgeleiteter Mensch-
lichkeit, wie wir sie von Haller, Rousseau und
anderen kennen, witre eine solche Vorstellung
schlicht unméglich gewesen . .

Im ausgehenden 19. Jahrhundert lle.ssen
sich dagegen an dieses Konzept noch weitere
imperialistische Versatzstiicke ansc.hllessen. JL
tiberwiltigender und  majestitischer,  je
sphinxhafter und exotischer der alpine Raum
der Unzivilisation im mentalen Konstrukt ge-
staltet wurde, desto grosser musste schliesslich

der Triumph seiner touristischen Kolonisie-
rung ausfallen: «(...) wie es kaum einen zweiten
Berg von der Wucht und Majestit der Jung-
frau gibt, so konnte nirgends besser als an ihr
die alle Elementarhindernisse iiberwindende
Kraft des Menschengeistes in die Erscheinung
treten.» !

Personifiziert und heroisiert wurde diese
«Kraft des Menschengeistes» in der Gestalt von
Adolf Guyer-Zeller (1839-1899), jenem Un-
ternehmer also, der heute in der wirtschaftshi-
storischen Literatur als Eisenbahnpionier mit
familidren Bindungen an die traditionelle Tex-
tilindustrie des Ziircher Oberlandes behandelt
wird, manchmal unter zuriickhaltendem Hin-
weis auf seine Spekulationsgeschifte nordame-
rikanischer Spielart, in aller Regel jedoch unter
Auslassung seiner Rolle als despotischem Poli-
tiker und Wahlfilscher '2. Bei Falke, nur zehn
Jahre nach dem Tod des Eisenbahnmagnaten,
hatte dieser bereits den Status einer eigentli-
chen Heldenfigur erreicht. Dem «mutigen
Kidmpfer gegen Fels und Eis und den noch hir-
teren Unglauben der Welt, dem Manne, der
seinem Geschlechte neuen Ruhm und sich die
Unsterblichkeit errang», widmete Falke sein
Buch 3.

Das Konstrukt von einem dem minnlichen
Kampf und dem «Gewiihl dieser Schlacht der
Arbeit» ' vorbehaltenen Reservat der Unzivili-
sation erforderte eine entsprechende Modellie-
rung menschlicher Zivilisation. In einer 1896
von Guyer-Zeller selber herausgegebenen Pro-
pagandaschrift fiir seine Jungfraubahn findet
sich deshalb die Behauptung, «der Zug in die
Haohe» sei «tief im Innern des Menschen ge-
griindetr. Zu allen Zeiten hitten «die Sterbli-
chen mit Vorliebe die Hiigel und Berge als den



2 Postkarte um 1910.

3 «Die Jungfrau», Postkarte um
1900.
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heiligen Wohnsitz der Gétter betrachtet und
Kultusstitten auf denselben gebaut» 1°. Diese
ahistorische Modellierung, welche die Erobe-
rung der Alpen als ein religiés motiviertes an-
thropologisches Grundbediirfnis, vielleicht so-
gar als «manifest destiny»'® der Menschheit
hinstellte, diese Vorstellung wurde von Guyer-
Zeller wie auch von Konrad Falke umgehend
in einen historischen Kontext gestellt, und
zwar auf folgende Art: Den Bau der Jungfrau-
bahn bezeichneten sie nimlich fast unisono als
ein Unternehmen, welches «das Reich des ewi-
gen Schnees allen zuginglich gemacht und da-

mit in das Weltbild und in die Lebenserfah-
rung des modernen Menschen fiir immer ein-
bezogen» habe!” Fiir Guyer-Zeller war die
Jungfraubahn schlicht und einfach «ein neues
Glied in der Kette der grossartigen Werke (...),
welche unser Zeitalter hervorzaubert» 8. Und
fiir Konrad Falke bestand kein Zweifel daran,
dass mit dem Augenblick, «da der Schienen-
strang die Jungfrauspitze beriihrt[e]», eine Tat
geschehen war «grésser und kulturell bedeu-
tungsvoller, als wenn der Nordpol betreten
wiirde» 1. Der letzte originelle Besteiger der
Jungfrau sei die Jungfraubahn, die sich «mit ei-
ner ihrer Wichtigkeit entsprechenden Lang-
samkeit heimlich im Innern des gewaltigen
Massivs zu seiner Hohe» emporarbeite. Die
Bahn wurde daher als ein «grandioses, gera-
dezu als Symbol seiner Epoche dastehendes
Werk» beschrieben, in dem «einer fiir Viele
geistige Arbeit geleistet» habe, ein Produkt ei-
ner «vorwiegend technischen Zeit» 2. Sie war,
mit anderen Worten, ein Fortschrittssymbol,
dem die ganze zauberhafte Faszination techni-
scher Entzauberung der Welt eingeschrieben
wurde. Denn sie war es, welche sich einen Weg
selbst in jene Hohen bahnte, «wo die Jungfrau
seit Ewigkeit verschleiert [sass]», wie es in
Schillers «Wilhelm Tell» noch geheissen hat-
te’!. Das Paket von Entschleierungsbedingun-
gen??, welches uns Konrad Falke und Adolf

w4820 Jungfrauglplol 4167 m.
k gog. Eigor 3976 m. und MUnch4108m.
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Guyer-Zeller geschniirt haben, enthielt die ei-
nen unwiderstehlichen Zauber ausstrahlende
Jungfrauengestalt und Sphinx, zweitens die als
«frontier» konzipierte exotische Wildnis des
Hochgebirges, drittens den als «manifest de-
stiny» interpretierbaren, auch religios moti-
vierten Urdrang der Menschheit in die Héhe
und viertens schliesslich die Vorstellung, dass
die Eroberung, Zivilisierung und Entzaube-
rung eben dieser Hohen einer bedeutenden
kulturhistorischen Tat gleichkomme.
Betrachten wir das 19.Jahrhundert, so
liegt das Besondere an diesem Fall der Erobe-
rung natiirlicher Rdume gerade nicht in seiner
Anwendung von technischen Mitteln. Im
ganzen Jahrhundert sind Fliisse begradigt,
Berge durchbohrt, Tiler mit kunstvollen
Briicken {iberwunden, Galerien erstellt,
Stimpfe melioriert und natiirliche Riume von
Netzwerken der Vermessung erfasst worden 3.
Das Besondere am Bau der Jungfraubahn ist
jedoch die Tatsache, dass das gesamte Dispo-
sitiv von industriellen, wissenschaftlichen, bii-
rokratischen und technischen Mitteln in den
Dienst der Beherrschung einer anthropomor-
phisierten Landschaft gestellt worden ist. Da-
mit riickt, nach der von Rudolf zur Lippe be-
schriebenen biirgerlichen Naturbeherrschung
am Menschen, eine noch komplexere Form
der Kérperbeherrschung an natiirlichen Riu-
men in unser Blickfeld?. Denn wenn die in
menschlicher  Gestalt gefasste  Landschaft
technisch beherrscht werden konnte, dann
hatte dies auch weitreichende Implikationen
fir den Umgang mit menschlicher Kérper-

lichkeit.

Apologien der Eroberung

Der technisch-industriellen Eroberung und
Entzauberung der Jungfrau war — bedienen
wir uns der Perspektive des ausgehenden
19. Jahrhunderts — eine lange Reihe von alpini-
stischen Attacken auf den Berg vorgelagert.
Dass diese Reihe erst am Ende des Jahrhun-
derts konstruiert werden konnte, ist nur eine
scheinbare Banalitit. Denn nur im Riickspie-
gel des Baus der Jungfraubahn konnte eine di-
rekte Linie von der Erstbesteigung des Berges



durch die Gebriider Meyer im Jahre 1811 von
der Walliser Seite her iiber den in den 1860er
Jahren von englischen Alpinisten erschlosse-
nen Aufstieg von der Nordseite her bis hin zur
Bahn als «letztem Besteiger der Jungfrau» kon-
struiert werden?s. Eine solche Modellierung
stellte eine wichtige Maoglichkeit historischer
Kontextualisierung des Projektes von Guyer-
Zeller dar. Indem nimlich die Jungfraubahn-
publizistik eine zunehmend kanonisierte Se—
quenz von alpinistischen Erfolgen am Berg ih-
rem Hauptobjekt voranstellte, erhielt dieses
die Weihe historischer Notwendigkeit und
Folgerichtigkeit. Als eigentliche Entdeckung
und Eroberung unbekannter Riume sowie als
cine zunchmende Normalisierung des Zu-
gangs zur Bergspitze wurde Ende des 19.Jahr-
hunderts die Geschichte der alpinistischen Er-
schliessung des Jungfraugebiets behandelt.
Wihrend die Gebriider Meyer bei ihrem Auf-
stieg von Fiesch noch im Ungewissen gewesen
seien, «welcher von diesen mehrere tausend
Fuss hohen Berggipfeln der héchste» war und
sich «in dieser Verlegenheit» entschliessen
mussten, «von verschiedenen Seiten und Ho-
hen die Gegend zu rekognosziren, (...) um die
Jungfrau zu entdecken», verfiigten nachfol-
gende Expeditionen iiber immer sqhdere
Kenntnisse topographischer Natur*. Die von
Eduard Whymper am Matterhorn in den
18G0er Jahren erprobten neuen Klettertechni-
ken mit Seilen und Eispickeln?” erweiterten
schliesslich das Repertoire moglicher Routen,
erlaubten 1871 eine Nord-Siid-Traversierung
mit Biwak in der Silberliicke und 1873 gar
cine Winterbesteigung durch Miss Brevoort 28,
Der Heroisierung dieser Alpinisten und Alpi-
nistinnen konnte in den 1890er Jahren eine
Heroisierung des sie ersetzenden Jungfrau-
bahnprojektes als «die letzte grosse.Entdek—
kung und Eroberung der Menschheit» 2‘? fol-
gen, ein diskursiver Anschluss, der von einem
sweiten unterstiitze wurde, welcher in der
Konstruktion einer historischen Sequenz be-
reits bestehender Bergbahnen bewerkstelligt
wurde ®. In den Worten Guyer-Zellers lautete
dieser zweite Anschluss wie folgt: «Nachdem
zuerst der Rigi in die cisernen Bande gelegt
war, folgten, von kleinern Linien abgesehen,
die Bahnen auf den Pilatus und das Brienzer
Rothhorn.»3' Dies war ein starkes Bild. Der
entfesselte Prometheus? wandte sich, um in
der Metapher zu bleiben, gegen den Felsen, an
den ihn die Gotter geschmiedet hatten, um
den Felsen selber «in eiserne Bande zu legeny.
Dariiber hinaus war damit aber auch behaup-
tet, dass der Bau von Schienenstringen in den
Raum der Hochalpen einer Gesetzmissigkeit
folgte, dic im technisch-industriellen Fort-
schritt selbst begriindet war. Deshalb konnte
Guyer-Zeller, ohne Atempause, gleich auch

noch auf das Besondere an der Jungfraubahn
hinweisen und diese in Superlativen fassen:
«Wer wundert sich», so schrieb er in seiner Pro-
pagandaschrift, «dass der Gedankenflug noch
hoher stieg, um den herrlichsten Berg des Ber-
ner Oberlandes, der nicht weniger als 4166
Meter iiber dem Meere sich erhebrt, als Endziel
eines Schienenweges zu erfassen». ** Die Jung-
fraubahn stellte sich damir als natiirliche Folge
der Entwicklungslogik, als «manifest destiny»
der schweizerischen Eisenbahntechnik dar.

Die nach Guyer-Zeller kaum verwunderli-
che Tatsache, dass der Gedankenflug iiber
Rigi, Pilatus und Brienzer Rothhorn zur Spitze
der Jungfrau fiihrte, muss auf dem Hinter-
grund einer eigentlichen Welle von Jungfrau-
bahnprojekten gesehen werden. Was 1886 von
der Neuen Ziircher Zeitung noch als April-
scherz verbreitet werden konnte, bildete schon
1889 einen ernsthaften Verhandlungsgegen-
stand zwischen Ingenieuren auf der einen und
Bundesbehérden auf der andern Seite. Im Ok-
tober 1889 war es nicht mehr die von der NZZ
erfundene «International Mountain  Way
Company» mit Sitz in London, welche «zur
Clubhiitte im Rottal eine elektrische Eisen-
bahn (...) bauen und von da aus eine (...) Gale-
rietreppe auf den Gipfel der Jungfrau anlegen»
wollte 3. Sowohl Maurice Kochlin als auch
Alexander Trautweiler wurden in Bern nun
mit ernsthaften Projekten vorstellig . Bereits
1890, noch wihrend der parlamentarischen
Beratung iiber diese beiden Konzessionsgesu-
che, prisentierte der Pilatusbahn-Erbauer
Eduard Locher ein weiteres Projekt, und seit
1893 setzte sich Adolf Guyer-Zeller fiir seine
eigene Variante einer Jungfraubahn ein. Allen
vier Projekten war ein gewisses Jules-Vernes-
haftes Element gemeinsam. So wollte Eduard
Locher seine Passagiere mit Hilfe einer pneu-
matischen Doppelrohrpost in nur 15 Minuten
zum Gipfel der Jungfrau katapultieren 3¢, Aber
auch Trautweiler und Guyer-Zeller blieben
hinsichtlich ihrer technischen Vorschlige kei-
neswegs weit hinter der Science-fiction zu-
riick. So sah Guyer-Zeller fiir seine Bahn von
Anfang an eine Drehstromtraktion vor — der
letzte Schrei im Arsenal zeitgendssischer Spit-
zentechnik?’. Gemeinsam war den Projekten
auch der hohe Aufwand an Kapital, den sie fiir
die Ausfiihrung budgetieren mussten. Bei
Trautweiler waren es 6 Mio. Franken und
Guyer-Zeller budgetierte gar stolze 10 Mio. 3,
Es brauchte also einen recht steilen «Gedan-
kenflugy, um auf die Spitze der Jungfrau zu ge-
langen. Finanzielle und technische Probleme
veranlassten deshalb sowohl Kochlin, Traut-
weiler wie Locher, auf die Ausfithrung ihrer
Projekte zu verzichten.

Nur Guyer-Zeller blieb hartnickig, wusste
die Wengernalpbahn von ihrem Eigerbahn-
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4 Guyer-Zeller, erste Skizze P ‘
fiir eine Jungfraubahn,
Tagebuchblatt vom
27./28. August 1893.
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projekt abzubringen ¥, offerierte privates Risi-
kokapital, betrieb ein starkes Lobbying bei den
Bundesbehérden und Parlamentariern, und
setzte eine hochkaritige Studienkommission
ein, welche spezifische Teilprobleme wissen-
schaftlicher, technischer, medizinischer und fi-
nanzieller Natur zu studieren hatte . Kein ge-
ringerer als der Physiker und ETH-Professor
Heinrich Friedrich Weber hatte ein Gutachten
zur besten elektrischen Traktionsform zu lie-
fern, der deutsche Topographieprofessor
Koppe realisierte eine Prizisionsvermessung
des Jungfraugebietes unter Verwendung mo-
dernster photogrammetrischer Kartographie-
techniken!, der Ballonfahrer Eduard Spelte-
rini gab ein Gutachten zu seinen Erfahrungen
mit der Hohen- und Bergkrankheit ab®, der
franzésische Physiologe Regnard stellte Expe-
rimente mit Meerschweinchen in verdiinnter
Luft an®, wihrend sein deutscher Kollege
Kronecker bei einer Expedition auf das Breit-
horn Pulszahl, Pulskurve, Atemtiefe und Hi-
moglobingehalt von auf den Berg getragenen
Versuchspersonen untersuchte®. Die Kom-
mission studierte aber auch die modernsten,
elektrisch betriebenen Gesteinsbohrmaschi-
nen mehrerer Firmen sowie ein neues Zahn-
stangensystem, plante den Bau eines Elektrizi-
titswerkes an der weissen Liitschine, welches
den erst seit wenigen Jahren praktisch anwend-
baren Dreiphasenstrom fiir den Bau und Be-
trieb der Jungfraubahn liefern sollte, wihrend
Guyer-Zeller in Ziirich eine Privatbank zur Fi-
nanzierung des Unternehmens griindete ©.
Eine eindriickliche Maschinerie von tech-
nisch-wissenschaftlichen Verfahren wurde in
den Dienst der Jungfraubahn und ihrer unter
hochalpinen Extrembedingungen zu leisten-
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den Naturbeherrschung gestellt. Dies erfor-
derte eine adiquate publizistische Verarbei-
tung ihrer Wirkungsweise und Kosten. Im-
merhin hatte die vom Bau einer Jungfraubahn
betroffene Bevélkerung mit einer volligen Ver-
inderung der lokalen Arbeits- und Boden-
markeverhiltnisse “°, aber auch mit betrichtli-
chen Emissionen beim Bau zu rechnen, die Al-
pinisten standen vor dem Verlust ihres exklusi-
ven Zugangs zum Berg als Expeditionsziel,
und einige Vorldufer der vor allem nach der
Jahrhundertwende —aufblithenden Heimat-
schutzbewegung warnten vor der Zerstorung
des Landschaftsbildes in seiner Urspriinglich-
keit?’. Es lohnt sich daher, die in der schweize-
rischen Offentlichkeit vertretenen Argumente
fiir eine Jungfraubahn auf die Frage hin zu un-
tersuchen, wie dort die Kosten einer Entzaube-
rung der Alpenwelt diskursiv aufgefangen
worden sind.

Erstens ist hier auf die den Verlust von Na-
turschonheit kompensierende Asthetisierung
und Verzauberung der Technik als solche zu
verweisen. Im speziellen Fall bedeutete dies,
auf die rauchfreie Eleganz elektrischer Trak-
tion hinzuweisen, den Tunnelbau als geringfii-
gigen Eingriff in das Bergmassiv darzustellen
und dort, wo die Bahn sichtbar blieb, sie selber
als Schonheit zu beschreiben. Man kénne zwar,
so schrieb der Basler Ingenieur Simon in einem
diesbeziiglichen Gutachten, «iiber den land-
schaftlichen Effect von Bahnen verschiedener
Meinungy sein. Aber es werde wohl «kaum je-
mand in Abrede stellen wollen, dass das
Reussthal durch den Bau der Gotthardbahn
ganz wesentlich an Reiz gewonnen habe» .

Eine zweite Moglichkeit, den industriell-
technischen Angriff auf die Naturschénheit



des Jungfraugebietes zu relativieren, bestand
darin, dass die Demokratisierung des Zugangs
zu eben dieser Naturschonheit in den Vorder-
grund gestellt wurde. Nach Guyer-Zeller
brachten «die Bergbahnen einem grossen Pro-
zentsatz der Bevolkerung die Gelegenheit, eine
reiche Fiille von landschaftlicher Schénheit zu
geniessen, welche ihm ohne dieselben gera-
dezu verschlossen wire»%. Die Profanierung
ciner erhabenen Schonheit, die «prosaische
Brutalitit eines Fisenbahn-Massenverkehrs»,
die geschindete, weil «auf das Niveau des
Markeweibes hinuntergezogene» und  «ge-
wohnlichen  Zweckmissigkeitsriicksichten
dienstbargemachte» «stolze Jungfrau» — so die
Worte des Alpinisten Theodor Wundt*® — all
diese Verluste waren in der Meinung der Bahn-
befiirworter einfach deshalb in Kauf zu neh-
men, weil nur die Bahn einen allgemeinen Zu-
gang zur Jungfrau ermégliche, oder, wie es Na-
tionalrat Decollogny formulierte, die stolzen
Gipfel in die Monotonie der Ebene herunter-
brachte. «D’une part, les poétes, les artistes, les
amants de la grande nature et des lointains ho-
rizons protestent contre I'outrage fait aux soli-
tudes élevées de nos alpes, vierges encore de
toute profanation industrielle, par le contact
du rail prosaique. D'autre part, les bourgeois,
plus pratiques, que ne hantent pas la folie de
I'abime, lamour du glacier, I'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 réser-
vées jusquici aux dilettanti de lalpinisme.
Malgré notre vif désir de satisfaires les voix des
premiers et de respecter, sans défaillance, la vir-
ginité et la poésic de nos montagne, nous ne
pouvons pas prendre parti dans ce débat. Nous
sommes obligés de nous incliner devant I'éga-
lit¢ impitoyable de la loi qui ramene les plus

EIGER 3075 ! MONGH 4105m.

fiers sommets au niveau de la plaine mono-
tone.» !

Eine dritte, das Projekt stiitzende Legitima-
tionsform fand sich schliesslich in der nationa-
listischen Uberhshung des Berges. So berich-
tet Friedrich Wrubel iiber das Alpenglithen am
Jungfraumassiv in den folgenden Worten: «Ei-
ger, Monch und Jungfrau leuchten in einem
Feuerglanz auf, der manchmal heller, manch-
mal dunkler, fast rubinrot ist. An der Jungfrau
ist das Glithen durch einige schattige Stellen,
die durch wunderbaren Zufall zusammen die
Form des eidgenéssischen Kreuzes bilden, un-
terbrochen, und nun haben wir unser Schwei-
zerwappen vor uns, von der Natur selbst in
Riesengrosse gemalt: Das weisse Kreuz im ro-
ten Feld!» > Damit hat die Jungfrau als giganti-
sches Vexierbild eine Metamorphose von einer
isthetisierten Landschaftsikone zu einem poli-
tischen Projektionstriger durchgemacht. Und
umgekehrt: Die vom technisch-industriellen
Zugriff auf die Bergwelt geschaffene Perzep-
tionsverinderung offenbarte im ausgehenden
19.Jahrhundert natiirliche Umwelt als letzte
Instanz nationalistischer Wahrheit. Das Al-
penglithn, mit dem sich die Schweizer Fahne
direkt in den Felsen malte, versah den Berg
und die ihn erschliessenden Bahn mit einer
starken nationalistischen Aufladung. Der
Bahnbau war spitestens jetzt eine Angelegen-
heit von nationalem Interesse geworden %3,

Kampf und Sieg, Opfer und Tod

All diese Rechtfertigungen und Ideologisie-
rungen konnten jedoch, wie Theodor Wundt
bemerkte, nicht dariiber hinwegtiuschen, dass
die Jungfrau, «so wie sie bisher in den An-
schauungen vieler Tausender gelebt hat, (...)
durch die Bahn einen bosen Stoss» erhielt 4,

JUNGERAU 4166™

KLEINE SCHEIDEGG 2064™

6 Jungfraubahn, elektrisch

betriebene Zahnradbahn.

S Kleine Scheidegg mit Eiger,

Méonch und Jungfrau.
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7 Experiment von P Regnards,
Tierversuch, Abklirung iiber die
Gefiibrlichkeit eines raschen
Aufstiegs in sauerstoffarme
Hohe, Versuchsanordnung
datiert vom 20. Dezember
1893.

8 Arbeiter mit Hammer und
Bohrmaschine beim Ausbruch
der Station Eismeer, 1903.
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Die Vorstellung einer Naturverschandelung,
die im Falle der Jungfrau sehr nahe am Greuel
der Schindung lag, eine trotz allem Fort-
schrittsglauben latent vorhandene Scheu vor
dem technisch-industriellen Eingriff in ur-
spriingliche Natiirlichkeit, dies alles liess in der
Jungfraubahnpublizistik eine reiche Sieger-
und Kampfmetaphorik aufblithen.

Dem «Zug ins Gebirge» sei, so erklirte
Konrad Falke «ein kulturelles Pathos eigen», ja,
er zeige, «wie notwendig den Menschen der
Kampf sein muss, wenn sie ihn sich selber be-
reiten». Umgehend projizierte Falke die Ka-
tharsis dieses pathoserfiillten Kampfes wie-
derum auf den anthropomorphisierten Berg-
korper: «(...) weiteste, freieste Erkenntnis ge-
wihrt die hohe Geliebte denen, die sie als Sie-
ger stumm gewihren und dann wieder ins bit-
tere Leben hinabsteigen lisst. Wen sie aber sel-
ber liebt, den reisst sie stiirmisch an ihre Brust,
um ihn nachher weich zu betten, und einzig
diese gliicklichen Ungliicklichen gehen ein in
das von ihnen gesuchte Reich: in jenen Frieden

des Noch-nicht-Bewussten, Nicht-mehr-Ge-
wussten, wie er an klaren Sommertagen als se-
liges Lied iiber den sinkenden Gletschern, dem
gleissenden Firnenleib der Konigin sinnt.» Auf
den «den ungeheuren Bergkérper sozusagen
[abtastenden]» Bergsteiger gehe «etwas von der
Urkraft, die ihn in den Himmel emporbaute,
stihlend (...) iiber». Dabei ziehe jedoch «die
Jungfrau von den Hunderten, die ihr Haupt
betreten wollten (...), in unerforschlicher Aus-
wahl einen Tribut» ein. «Nicht alle», so Konrad
Falke, «die sich voll Jugendlust und Mannes-
kraft aufmachten, mit der schimmernden Ko-
nigin der Alpen in Stunden harten Kampfes
um den Sieg zu ringen», seien von dort wieder-
gekehrt. Dem isthetisierten Bergmassiv wurde
nun also auch ein Element von Grausamkeit
eingeschrieben. Vor allem seit im Sommer
1887 sechs Bergsteiger an der Jungfrau den
Tod fanden, verwandelte sich diese «aus einem
der schonsten» in einen «der furchtbarsten
Berge der Alpen», «zum menschenmérderi-
schen Ungeheuer», zur Sphinx eben, die alle
Wanderer vernichtete, welche ihr Ritsel nicht
lésen konnten .

Dieses metaphorische Dispositiv von Sieg
und Kampf sowie Opfer und Tod, welches
seine Wirkungsweise am anthropomorphen
Bergkorper entfaltete, hatte seine unmittelba-
ren Riickwirkungen auf die an der Eroberung
der Jungfrau Beteiligten. Am deutlichsten
wird dies bei Friedrich Wrubels Beschreibung
eines verheerenden Unfalls wihrend der Tun-
nelarbeiten. Die fiir die Sprengarbeiten ver-
wendeten Dynamitstangen, welche meist tief-
gefroren aus dem Lager in den Stollen gefiihre
wurden, mussten, um iiberhaupt geziindet



werden zu konnen, aufgetaut werden. Dabei
kam es im Februar 1899 zu einer Explosion,
welche sechs Menschenleben forderte. Die
meisten Jungfrauschriften unserer Tage gehen
auf dieses blutige Ereignis — wenn iiberhaupt —
nur ganz kurz ein*. Wrubels 1899 publizier-
tes, einzig der Reklame des Unternchmens die-
nendes Elaborat dagegen badete die Ge-
schichte gleich auf mehreren Seiten aus: «...)
hier lag ein abgerissenes Bein, dort ein voll-
stindig entfleischter Armknochen, hier eine
Hand, dort ein Kopf ohne Rumpf;, an dem e/-
nen Stollenstosse ein formloser Fleischhaufen,
am andern ein paar Fiisse, an der Decke hin-
gen Fleischfetzen und Gehirnteile, und zwi-
schen all’ diesen verstiimmelten Korperteilen
ruhten weniger zerfetzte und noch deutlich er-
kennbare, aber doch stark verbrannte Tote.»
An diesem Schreckensszenarium scheiterte so-
gar der Ordnungssinn des Inspektors der Jung-
fraubahn — die «zerfetzten, teilweise noch blu-
tenden Leichen» liessen sich nur schlecht ein-
sargen: «Wir wuschen sie, soweit es gieng, be-
kleideten sie, ebenfalls nur soweit es gieng, mit
reiner Wische und suchten dann die abge-
trennten Gliedmassen den Leichen anzupas-
sen. Es mag wohl sein, dass dabei Verwechs-
lungen vorkamen und der eine oder andere ein
fremdes Bein, cinen fremden Arm oder sonst
cinen fremden Fleischteil statt des eigenen in
den Sarg bekam. Eine ganz genaue Ausschei-
dung war bei der grossten Sorgfalt nicht mog-
lich.»%7

Es ist kaum verstindlich, weshalb diese
Greuelszene in einer Propagandaschrift Platz
gefunden hat. Friedrich Wrubels Pamphlet
«Ein Winter in der Gletscherwelt ist jedoch
zu sorgfiltig aufgebaut, als dass wir die Unfall-
beschreibung einfach als kompositorische oder
taktische Fehlleistung abbuchen konnten. Thre
herausragende Stellung in Wrubels Schrift ist
nur so zu verstehen, dass die Ungeheuerlich-
keit der technisch-industriellen Bezwingung
des anthropomorphen, von hochalpiner Na-
turschonheit  geprigten Landschaftskérpers
nach der strikten Logik einer Opfersymme-
trie 5 und in aller Hisslichkeit auf die Bezwin-
ger direkt zuriickschlug. Die von elektrischen
Gesteinsbohrmaschinen durchlécherte und
von Sprengsitzen maltritierte Jungfrau for-
derte ihren Blutzoll .

Ein entsprechend brutales Menschen- und
Gesellschaftsbild herrschte jedenfalls auch in
der am Eigergletscher eingerichteten Arbeiter-
kolonie, die nur mit einer Sozialdisziplinie-
rung schirfster Gangart kontrolliert werden
konnte. Konrad Falkes Satz «Zwischen Revo-
lutionen und Explosionen wurde das grosse
Werk unablissig gefordert»  verschweigt zwar
die mit Waffengewalt durchgesetzte Arbeits-
ordnung®, verweist aber immerhin auf eine

Neeh 5. Siman

16, Juli 1857,

N T AT ¢ ‘/ 4 ¥ %;
Dag Ungliid an ber ungfrau”

hochst spannungsgeladene Atmosphire in und
um den Tunnel der Jungfraubahn. Aufschluss-
reich in diesem Zusammenhang ist insbeson-
dere die Reaktion der Bauleitung auf den
Sprengunfall vom Februar 1899: Sie lag nicht
etwa in der Verwendung der wesentlich siche-
reren, aber teuereren Sprenggelatine, sondern
in einer neuen, detallierteren Sprengverord-
nung®. Dem technisch-industriellen Gefah-
renpotential des Bahnbaus antworteten biiro-
kratische Massnahmen, dem revolutioniren
Potential der italienischen Arbeiter, die sich
nach einem in Mailand gescheiterten Aufstand
in das «winterliche Felsennest» ® im Jungfrau-
massiv gefliichtet hatten, begegnete das Unter-
nehmen mit einer von Schusswaffengewalt un-
terstiitzten Sozialdisziplinierung,

Eine doppelte diskursive Strategie war es,
welche diesen Kontext von Gewalt an Natur
und Mensch wieder aufzuheben suchte. Er-

9 Opfer beim Ungliick an der

«_]ungﬁau», 15. Juli 1887.
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stens wurde Guyer-Zeller in zunehmendem
Masse heroisiert und zu einer Figur gemacht,
deren «weitschauendem Blick, dessen siegeszu-
versichtlichem Idealismus, dessen nimmer er-
schlaffender Energie das kommende Jahrhun-
dert das grosste Wunderwerk der Technik ver-
danken wird»®. Die wichtigste Tkone dieses
Guyer-Zeller-Kultes, — ein Kult, der bis in die
jlingste historische Literatur hinein lebendig
geblieben ist® — stellte eine Skizze dar, welche
Guyer-Zeller in der Nacht vom 27. auf den
28. August 1893 in sein Tagebuch gekritzelt
und mit der er angeblich das Hauptproblem
des Bahnbaus gelost haben soll . Diese bereits
in der zeitgendssischen Jungfraubahnpublizi-
stik und Guyer-Zeller-Hagiographie vorkom-
mende Stilisierung eines genialen Gedanken-
blitzes muss auf einen zentralen Topos des Ge-
niekults zuriickgefithrt werden. Ich erinnere
nur an Goethes «Wandrers Nachtlied»*” und
verweise auf das besondere Datum des Einfalls
von Guyer, den 28. August, der im ausgehen-
den 19. Jahrhundert — jedenfalls fiir Bildungs-
biirger — fest mit Goethes Geburtstag assoziiert
war. Von daher ist es nicht verwunderlich, bei
Konrad Falke folgendes Guyer-Zeller-Bild zu
finden: Wie ein grosser Dichter von sich habe
sagen konnen: (Es dichtet in mir} so habe auch
Guyer-Zeller, «ein Dichter in Taten», unter der
«dimonischen Macht seiner aus dem Uner-
forschlichen ihm zufliegenden Einfille» ge-
standen, deren er sich kaum zu erwehren
wusste. Dem epiteton ornans eines «Dichters
in Taten» folgten weitere, wild zusammenge-
wiirfelte  Versatzstiicke der Heroisierung;
Nicht als ehrgeiziger Gipfelstiirmer, sondern
als ein Vertreter der Menschheit habe Guyer-
Zeller zur Jungfrau emporgeschaut, wie Mose
sei er jedoch nur bis an die Schwelle des gelob-
ten Landes gelangt, ohne selbst jemals zur
Jungfrau emporfahren zu kénnen. Tausenden
habe er den «Weg zur grossen Wallfahrt nach
oben» gewiesen und geebnet, «eine Winkel-
riednatur» sei er gewesen, welche «alle physi-
schen und moralischen Schwierigkeiten mit
Einsatz seiner letzten Lebenskrifte iiberwand
unter der stolzen Devise: dch will euch eine
Gasse machen!» %8,

Neben diesem Guyer-Zeller-Kult  kann
zweitens auf den fast penetranten Zivilisa-
tionskult der seit 1898 am Eigertunnel be-
schiftigten Ingenieure hingewiesen werden.
Threm Kampf gegen ecine feindliche Bergwelt
und gegen renitente Arbeiter stellten sie eine
von bildungsbiirgerlichen Normen durch-
trinkte Welt gegeniiber, in der weder Brock-
haus noch Harmonium, Geige und Gesang,
weder der sonntigliche Cognac noch die sich
mit der Lektiire franzosischer und deutscher
Klassiker die Zeit vertreibende, gut gekleidete
Minnergesellschaft fehlte®. Dariiber hinaus

begegneten sie den Herausforderungen der
Berg- und Arbeitswelt durch eine straffe biiro-
kratische Organisation, in der es vor allem da-
rum ging, «Biicher zu fiihren, Korresponden-
zen zu erledigen, Pline zu zeichnen und zu he-
liographieren, Kalkulationen aufzustellen, die
Dynamitausgabe und das Dynamitwirmen zu
kontrollieren, die Tunnelarbeiten zu inspizie-
ren, Messungen vorzunehmen (...)»”°. Neben
bildungsbiirgerlicher Salonkultur und biiro-
kratisch organisiertem Ingenieuralltag stellte
die an eine Nordpolexpedition erinnernde Or-
ganisation der gesamten Arbeiterkolonie einen
eigentlichen Vorposten der Zivilisation in der
Eiswiiste des Eigergletschers dar, deren wih-
rend Wochen einzige Verbindung zur Aussen-
welt eine schlecht funktionierende Telephon-
leitung ins Postbiiro von Interlaken darstellte.
Barackenunterkiinfte, Wasserschmelzanlagen,
eine Schmiede und eine Zimmerei, Werkzeuge
und Maschinen, eine Bickerei sowie 120 Ton-
nen Lebensmittel mussten auf eine Hohe von
2360 m ii. M. transportiert werden. So ent-
stand eine autarke, hierarchisch durchstruktu-
rierte, industriell-biirokratisch  funktionie-
rende Tunnelbaukolonie, die sich langsam
aber stetig in die Gesteinsmassen der Bergwelt
hineinfrass, um zwolf Jahre und 15 Mio. Fran-
ken spiter — wenigstens beinahe — auf dem
Gipfel der Jungfrau anzugelangen .

Panorama, Schaufenster und Kasino

Der Schluss zeigt die Landschaft des Jungfrau-
massivs in einem Schaufenster, als kommer-
zielles Produkt, das — mit einer eigenartigen
Warenisthetik versehen — auf dem internatio-
nalen Tourismusmarkt angeboten und vertrie-
ben werden konnte”?. Unter den Bedingungen
einer zunchmend exportorientierten Wirt-
schaft musste selbst der alpine Binnenraum
marktgerecht aufgeriistet und kommerziali-
siert werden. Der im 19. Jahrhundert von Er-
satzsinnlichkeiten wie Panoramen oder Edi-
sonschen Kinematographen nur mangelhaft
kompensierte Verlust von unmittelbar waht-
genommenen Landschaftsbildern spielte auch
hier eine wichtige Rolle. Noch Ende des
18. Jahrhunderts dringten sich, «wo man seine



Augen auch hinwendete (...) von allen Seiten
her erschiitternde Bilder und Spuren von All-
macht, Ewigkeit, und Unermesslichkeit aub,
wie Christoph Meiners festgehalten hatte.
«Diese Vorstellung» verliere man  allerdings,
«wenn man iiber den Fuss der Jungfrau von
Lauterbrunnen nach dem Grindelwald» gehe,
«denn alsdann siecht man die fiirchterlichen
Schriinde und Felswinde, die das Erklimmen
der Jungfrau unmoglich machen.» Jede noch
so kleine Vorstufe zum Alpinismus verinderte
mithin bereits die Wahrnehmungsform alpi-
ner Landschaft. Was die Gebriider Meyer
1811 beim erstmaligen Erreichen des Gipfels
der Jungfrau verwirrte, war denn auch gerade

die Aussicht, die sie dort vorfanden. So schrie-
ben sie in ithrem Expeditionsbericht, dass unter
ihnen «alles schwarz, dunkel, lichtlos» gelegen
habe. «Da war keine Stadt, kein See, kein
Fluss. (...) alles war ein triibes, verschwimmen-
des Einerlei.»7* Auch Konrad Falke wies darauf
hin, wie beim Erreichen des Zicles eben das
Bild desselben plétzlich verschwunden ist:
«Durch alle Gefahren schlagen wir uns durch
und stehen endlich auf dem Gipfel; doch nur
um zu erfahren, dass gerade damit das lok-
kende Bild, das er uns Talmenschen in die
Seele warf, aus der Welt verschwunden ist.» 7>

Dieser Bilderverlust wurde von Theodor
Wundt, dem begeisterten Jungfraualpinisten,
mit dem Bahnbau direkt in Zusammenhang
gebracht als er schrieb: «Von dem Innern des
Wagens aus wird man hier kaum ein Gesamt-
bild erhaschen kénnen und wenn ein Ausstei-
gen gestattet ist, so hat man jenes Bahnhofsge-
triebe, das fiir die hehre Natur dort oben am al-
lerwenigsten passt.» 7® So bleibt denn auch seit

Sommer 1905 fiir den an der Station Eismeer
sich einfindenden, einen «Blick durchs Fen-
ster» /7 werfenden Touristen nicht viel mehr als
das Gefiihl, in einem «Zauberkiistchen» zu sit-
zen, im vollen Bewusstsein der Tatsache, dass
er «ich mit Stehumlegkragen, Spazierstock
und Schnabelschuhen nicht in die Regionen
hinauswagen diirfte, die er durch die Glas-
scheiben wie durch ein riesiges Guckloch
schaut» 7. Mit Hilfe einer kapitalintensiven,
industriell organisierten und wissenschaftlich
gestiitzten Spitzentechnik hat das ausgehende
19. Jahrhundert  prizedenzlose Korpererfah-
rungen ermdglicht und sich die «Wucht und
Maiestit der Jungfrau» in die Auslage eines

Schaufensters gelegt. Unter dem beherrschen-
den Zugriff der Guyer-Zellerschen Bergbahn
war aus der «erhabenen, meuchelmérderi-
schen Sphinx» ein harmloser Konsumgegen-
stand des modernen Massentourismus gewor-
den. Die Schweiz verwandelte sich immer
mehr in jenen «riesengrossen Kursaal, der vom
Juni bis zum September gesffnet ist, in jenes
«Kasino mit Panorama», von dem Alphonse
Daudet schon 1885 in seiner Satire « Tartarin
sur les Alpes» gesprochen hatte 7.

Zusammenfassung

Spitestens seit dem 18. Jahrhundert haben von
Minnerphantasien geleitete Blicke aus dem
Jungfraumassiv eine in weiblichen Formen is-
thetisierte Landschaftsikone gemacht. Auf die-
sem historischen Hintergrund fand das ausge-
hende 19. Jahrhundert einen véllig neuen Zu-
gang zum Berg: Mit seinem ausgefeilten Dis-

11 Blick durchs Fenster auf
Gletscherbach und Bergligrat,
um 1910.
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positiv von industriellen, wissenschaftlichen,
biirokratischen und technischen Mitteln riick-
ten die Erbauer der Jungfraubahn der «erhabe-
nen Unberiihrtheit» der — noch immer — an-
thropomorphisierten Berglandschaft zu Leibe.
Sie verstanden ihre Arbeit als Eroberung und
Bindigung einer unzivilisierten Wildnis, wel-
cher nur mit den Mitteln des entfesselten Pro-
metheus  beizukommen war.  Legitimiert
wurde ihr Eingriff in die Natur erstens iiber
eine Sieg- und Kampfmetaphorik rund um die
heroisierten Eroberer, zweitens mit Hilfe einer
penetranten nationalistischen Uberhohung
des Berges, und drittens mit dem Hinweis auf
den so gewihrleisteten «demokratischen Zu-
gang zur Naturschonheitr. Auf diesem Weg
zur touristischen Kommerzialisierung  der
Hochalpen manifestierte sich eine spezifische
Logik der Opfersymmetrie zwischen Mensch
und Natur, welche insbesondere die am Bahn-
bau beteiligten Arbeiter in aller Hirte zu spii-
ren bekamen.

Résumé

Au plus tard des la fin du XVIII¢ siecle, 'imagi-
naire masculin projette sur le massif de la Jung-
frau un paysage aux formes féminines, trans-
formant la montagne en une sorte d’icone es-
thétisée. Au tournant du XIXe siecle se dessine
une approche completement nouvelle bien
que toujours gouvernée par I'anthropormo-
phisme: recourant a un lourd arsenal de
moyens industriels, scientifiques, bureaucrati-
ques et techniques, les constructeurs du che-
min de fer de la Jungfrau portent atteinte a
cette «virginité sublime». Le travail de ces
conquérants modernes est placé sous le signe
de la lutte. 1l s'agit, a I'instar de Prométhée li-
béré de ses chaines, de domestiquer une
contrée sauvage. Latteinte a la nature est [égiti-
mée de différentes maniéres: par un discours
riche en métaphores du combat et de la victoire
qui héroise ses acteurs, par une exaltation na-
tionaliste de la montagne, et enfin par la pro-
messe d’ceuvrer 2 la «la démocratisation de 'ac-
ces aux beautés de la nature». Ces premiers pas
vers ['exploitation commerciale du tourisme
alpestre mettent en place une logique spéci-
fique, celle du sacrifice symétrique de 'homme
et de la nature, sacrifice dont les travailleurs at-
telés A la construction de la ligne de chemin de
fer sont d'ailleurs les premiers & mesurer la
dureté.

Riassunto

Al piti tardi a partire dal XVIIT secolo I'imma-
ginario maschile vide nel massiccio della Jung-
frau un’icona paesaggistica resa esteticamente
tramite forme femminili. Al volgere del XIX

secolo si delined un approccio alla montagna
completamente nuovo: i costruttori della fer-
rovia della Jungfrau riuscirono, con un perfe-
zionato dispositivo di mezzi industriali, scien-
tifici, burocratici e tecnici, ad intaccare la «su-
blime verginita» del paesaggio montano antro-
pomorfo. Concepirono il loro lavoro quale
conquista e sottomissione di una regione sel-
vaggia, che avrebbe potuto essere riscattata sol-
tanto con i mezzi di Prometeo liberatosi dalle
catene. Lintervento nella natura fu legittimato
anzitutto mediante un discorso metaforico di
stampo bellicoso e vittorioso ruotante intorno
al conquistatore assurto a eroe; in secondo
luogo con I'aiuto di una penetrante esaltazione
nazionalista della montagna, ¢ da ultimo con la
promessa di garantire cosi un «approccio de-
mocratico alle bellezze della natura». Nel pro-
cesso che condusse alla commercializzazione
delle Alpi si manifestd una particolare logica di
equilibrio nel sacrificio tra uomo e natura, vis-
suta in tutta la sua durezza soprattutto dagli
operai coinvolti nella costruzione della ferro-
via.
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