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ADOLF GUYER-ZELLER
1839—1899

27. August 1893, Ein 54jdhriger GroBindustrieller und Finanzpolitiker
aus Ziirich ist mit seiner Tochter auf dem Abstieg vom Schilthorn nach
Miirren. In ihrer vollen Schionheit griiBen Eiger, Ménch und Jungfrau
iiber das Lauterbrunnental. Plotzlich steht der Mann still. «Jetzt hab’ ich’s
gefunden!» spricht er vor sich hin. Wie er ndmlich einen Zug der Wengern-
alpbahn gegen die Kleine Scheidegg fahren sieht, hat er den EntschluB ge-
faB3t, von dort aus eine Bahn auf die Jungfrau zu bauen. In der folgenden
Nacht hélt er die Linienfithrung auf einem Blatt Papier fest. Er miBt dieser
Bleistiftskizze so groBe Bedeutung zu, dal3 er folgenden Vermerk darauf
anbringt: «11—1% Uhr nachts, Zimmer Nr.42, Kurhaus, 27./28. August
1893. G.-Z.»

Wer ist dieser G.-Z.? Adolf Guyer-Zeller.

Jugend- und Studienzeit

In Neuthal in der Gemeinde Béretswil im Ziircher Oberland kam Adolf
Guyer am 1. Mai 1839 zur Welt. Er war das dritte Kind und einziger Sohn
des Rudolf Guyer und der Magdalena geborenen Wepf. Sein Vater betrieb
seit 1825 in diesem abgelegenen Seitentale des ToBtals eine der dltesten
Baumwollspinnereien der Schweiz. Die Vorfahren, Hugenotten, waren auf
dem Umweg iiber Holland 1710 ins Ziircher Oberland gekommen und hat-
ten in Kempten eine Miihle erworben.

Der aufgeweckte Junge besuchte die Primar- und Sekundarschule im
nahen Bauma. Nach dem Besuch der Industrieschule in Ziirich studierte er
am Eidgendssischen Polytechnikum und widmete sich 1857 und 1858 phi-
losophischen und nationalékonomischen Studien an der Genfer Akademie.
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Friih schon fielen seine mathematische Begabung und seine Ideen auf dem
Gebiete des Baufaches auf. Als Student begeisterte er sich fiir den jungen
Bundesstaat. So schloss er sich wihrend des Neuenburger Handels einem
Freiwilligenkorps an, das in der Kaserne Ziirich Quartier bezog.

Praktische Kenntnisse im Textilfach erwarb er sich in der viterlichen
Baumwollspinnerei in Neuthal, bevor er 1859 nach Le Havre und England
zog. Im Herbst 1860 reiste er nach Nordamerika, durchquerte den Konti-
nent in allen Richtungen und besuchte zusammen mit Baron Sulzer von
Winterthur die Insel Kuba. Der Ausbruch des Sezessionskrieges stand bevor.
Noch kaufte Adolf Guyer bedeutende Posten Baumwolle ein. Ernteausfalle
wahrend des Krieges und rasch steigende Preise bestitigten die geschickte
Spekulation.

Nach seiner Riickkehr in die Heimat war seine Reiselust noch nicht voll
befriedigt. Bereits im Herbst 1862 zog er erneut in die Ferne. Diesmal
fithrte ihn die Reise nach Venedig, nach Jerusalem und nach Agypten. Eine
Prinzessin de la Tour d’Auvergne von Florenz begleitete ihn im Heiligen
Land; sie vermittelte ihm spéter auch die persénliche Bekanntschaft mit
Garibaldi. In Agypten galt sein Hauptinteresse dem Bau des Suezkanals,
den er auf einer vierwochigen Reise mit dem amerikanischen Gesandten
besichtigte.

Der Ziircher Oberlinder

Im Friihjahr 1863 in die Schweiz zuriickgekehrt, arbeitete Adolf Guyer
zundchst im véterlichen Betrieb. Schon gegen Ende der sechziger Jahre
baute er die Spinnerei aus. Nach der Heirat mit Anna Wilhelmine Zeller,
einer Stadtziircherin, siedelte er 1869 in die Kantonshauptstadt iiber. Dort
griindete er am Zeltweg ein Exportgeschaft, das den Handel mit Textil-
artikeln nach Italien, dem Orient, nach Indien und Ostasien besorgte. 1879
starb sein Vater. Guyer-Zeller — er fiigte den Namen seiner Frau gemil
einer damals iiblichen Sitte bei — leitete nun auch den Betrieb in Neuthal
von Ziirich aus.

Wenn er auch meist in Ziirich wohnte, so verbrachte er doch die Som-
mermonate hdufig im Ziircher Oberland. Fiir seine Spinnereiarbeiter lie3
er Wanderwege anlegen, die durch tiefe Tobel, iiber Briicken und Treppen
auf die waldigen Gipfel innerhalb der Gemarkungen Baretswil und Bauma
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fithren. Diese «Guyer-Zeller-Wege» ziehen heute Wanderer von nah und
fern in die stillen Wiélder des oberen T6Btals. Zu einem wahren Volksfest
gestaltete sich die Exroffnung des ersten Weges am Sonntag, dem 31. Juli
1892. Die Musikgesellschaft Bauma umrahmte den AnlaB3; dem gemein-
samen Aufstieg auf die Hohenegg folgte ein Waldfest;am Abend wurde das
Fest mit Feuerwerk und Tanz abgeschlossen. Das Inserat im «Ireisinni-
gen» lud «die Herren Waldbesitzer, durch deren Gebiet das neue Verkehrs-
mittel fithrt, sowie alle Freunde und Freundinnen von Naturschénheiten
und korperlicher Bewegung» freundlich zur Einweihung ein.

Guyer-Zeller gedachte, die Ruine Grifenberg bei Béretswil wieder auf-
zubauen und auf jener Anhghe ein Volksstiick iiber die Geschichte des Ziir-
cher Oberlandes aufzufiithren. Diese Plane blieben aber wegen seines plétz-
lichen Todes nur auf dem Papier.

Wer sich so um das Wohlergehen der Bevélkerung seiner engern Heimat
bemiihte, muBte auch ihr Vertrauen gewinnen. Der Wahlkreis Biretswil
wihlte ihn 1869 als Nachfolger seines Vaters in den Kantonsrat. Einmal,
im Jahre 1872, wurde er nicht wiedergewihlt, weil die Vertretung aus die-
sem Wahlkreis von drei auf zwei Sitze zuriickging. Ohne seine personliche
Popularitdt wire er jeweils kaum bestdtigt worden. Doch die Béaretswiler
schétzten seine kimpferische Personlichkeit,so daB3 ertrotzdem wachsenden
Einflul3 der Demokraten 1875 erneut in die ziircherische Legislative ein-
zog, der er bis 1888 angehorte. Er schloB sich dem Eidgenossischen Verein
an, dessen Anhénger eine protestantisch-konservative und foderalistische
Politik verfolgten. Ihre Ideen vertraten sie in der «Allgemeinen Schweizer-
zeitung» und in der «Ziircher Freitagszeitung». Wie die meisten Mitglie-
der dieses politischen Vereins forderte auch Guyer-Zeller das Postulat der
Minorititenvertretung. Er gehorte zu den iiberzeugten und unentwegtesten
Verfechtern des proportionalen Wahlsystems.

Gegen Ende der siebziger Jahre verlor die demokratische Bewegung im-
mer mehr an Boden. Nun schien Guyer-Zeller der Augenblick gekommen,
seine Ansichten mit einer eigenen Zeitung unter das Volk des Ziircher Ober-
landes zu tragen. In Hinwil erschien «Der Allmann» — der Name erinnert
an einen benachbarten Gipfel des Bachtels —und fand dank guter redaktio-
neller Leitung bald eine groBe Leserschaft. Einmal stand Guyer-Zeller auf
der Nationalratsliste des II. eidgendssischen Wahlkreises. Im Bezirk Hinwil
erzielte er wohl hohe Stimmenzahlen, doch versagte ihm der Bezirk Meilen
die Gefolgschaft.
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Ohne seinen tatkraftigen Finsatz wiirde seine Heimatgemeinde Bérets-
wil wahrscheinlich noch heute auf eine Fisenbahnverbindung warten. Ein-
zig ithm allein war die Uerikon—Bauma-Bahn zu verdanken. Vergeblich
suchen wir zwar jetzt diese Linie im Fahrplan. Im Zuge der Reorganisation
des Ziircher Oberldnder Verkehrswesens ist namlich auf Herbst 1947 die
Teilstrecke Hinwil-Bauma von den Schweizerischen Bundesbahnen elek-
trifiziert und tibernommen, der Abschnitt Uerikon—Hinwil ein Jahr spéter
durch einen Autobusbetrieb ersetzt worden. Zu ihren Lebzeiten hat die
gemiitliche Dampfbahn oft zu Spott Anlal3 gegeben. Gerne haben die Ein-
heimischen aus der Abkiirzung UeBB eine «Ueberbei-Bahn» gemacht.

Als die Ziircher Oberliander am 50.Mai 1901 die Uerikon—Bauma-Bahn
einweihten, horte man den Namen Guyer-Zeller haufig in den Eréffnungs-
ansprachen. An der Station Neuthal prangte sein lorbeerumwundenes Bild-
nis; bevor der Festzug den Viadukt oberhalb des Friedhofes Bauma iiber-
querte, hielt er an, damit die Festmusik den toten Schopfer der Bahn mit
einer Trauerweise ehren konnte.

Der Eisenbahnkénig

Noch gab es keine Schweizerischen Bundesbahnen, als sich Guyer-Zeller
mit Eisenbahnfragen zu beschéftigen begann. Verschiedene Aktiengesell-
schaften besorgten den Verkehr in der Schweiz. Zur Centralbahn, der Nord-
ostbahn, den Vereinigten Schweizerbahnen und den westschweizerischen
Bahnen gesellte sich als weitere bedeutende Unternehmung die Gotthard-
bahn. Der Bau dieser wichtigen Nord—Siid-Verbindung kam wesentlich
teurer zu stehen, als man vorgesehen hatte. Anfanglich wurde ein Nach-
tragskredit von 102 Millionen Franken berechnet. Durch Einsparungen
verringerte er sich auf 40 Millionen. Daran sollten Bund und Kantone zu-
sammen 8 Millionen leisten. An der Seite Alfred Eschers trat Guyer-Zeller
in offentlichen Vortrdgen fiir die Nachsubvention ein. Er war {iberzeugt,
daB Deutschland und Italien das angefangene gemeinsame Werk beendigen
und ihren Anteil der Subventionen bewilligen wiirden.

Wie fiir Escher, so bedeutete es auch fiir Guyer-Zeller eine grof3e Ent-
tduschung, als am 19. Mai 1878 das Ziircher Volk den auf den Kanton
Ziirich entfallenden Beitrag von 800000 Franken knapp ablehnte. Dage-
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gen gewihrten am 19. Januar 1879 die Schweizer Stimmbiirger die eid-
gendssische Nachsubvention von 435 Millionen Franken mit grofBem Mehr.
In diesen Jahren waren Aktien von Schweizer Bahnen billig zu haben.
In Altdorf sollen Kinder mit Gotthardbahnaktien Drachen gebastelt haben,
wihrend in Ziirich «Bodggen» Kostiime aus Nordostbahnaktien trugen.
Mochten auch andere Aktionare ihre Wertpapiere zu Schleuderpreisen ver-
dauBern, Guyer-Zeller behielt seinen Aktienbestand und kaufte sogar noch
weitere Pakete hinzu. Als 1882 der Bau der Gotthardbahn gliicklich be-
endigt war, stellte er der Gesellschaft aus dem erzielten Kursgewinn einen
Fonds von 50 000 Franken zur Verfiigung. Hervorragende Leistungen im
Betriebsdienst sollten mit den Ertrdgen dieser Stiftung belohnt werden.

Schweizerische Nordostbahn

Zu Beginn der achtziger Jahre war Guyer-Zeller als Rechnungsrevisor
der Schweizerischen Nordostbahn gewihlt worden. So machte er sich néher
mit den Problemen dieser Bahn vertraut. Trotz der finanziell schwierigen
Lage der Gesellschaft erhohte er seinen Besitz an Aktien; bald gehorte er
zu den Hauptinteressenten und GroBaktionéren. In dieser Stellung konnte
er sich erlauben, seine eigene Meinung in Bahnangelegenheiten mit aller
Entschiedenheit zu vertreten. Dabei geriet er haufig in Konflikt mit den
Gesellschaftsbehorden. Als GroBaktionédr war ihm vor allem daran gelegen,
daB3 die Jahresrechnungen fiir die Aktionédre moglichst giinstig abschlossen.

Nach einem ersten miBlungenen Versuch, Mitglied und sogar Président
des Verwaltungsrates zu werden, wurde er am 29. Juni 1892 in den Ver-
waltungsrat gewihlt. Vermehrt gedachte er nun, Einflu3 auf die Geschéfte
der Nordostbahn zu gewinnen. Den groBen Sprung wagte er am 2. Juni
1894, als er an den Verwaltungsrat der Nordostbahn folgendes Schreiben
richtete:

«Der Unterzeichnete sieht sich angesichts der immer gréBer werdenden Kluft zwi-
schen der Mehrheit der Generalversammlung und der Verwaltungsbehtrden, gestiitzt
auf § 18 und 19, Ziff. 4 der Statuten, veranlafBt, Sie zu ersuchen, unter die Traktan-
den der bevorstehenden ordentlichen Generalversammlung aufzunehmen meinen
Antrag auf Abberufung simtlicher Mitglieder der Direktion und des Verwaltungs-
rates, soweit ihre Amtsdauer nicht ohnehin mit diesem Moment ablduft, mit Aus-
nahme der Herren
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Direktor Frolich, Enge,

J. E. Grob, Regierungsrat, Ziirich,

Dr. Fahrlander, Regierungsrat, Aarau,
Ad. Guyer-Zeller, Ziirich,

Direktor L. Hahn, Frankfurt am Main,
P. Reinhart-Sulzer, Winterthur.

Dieser Schritt ist mir von der Uberzeugung diktiert worden, daB die gedeihliche Fort-
entwicklung des Nordostbahnunternehmens ihn erheische.»

Weite Bevolkerungskreise horchten bei diesen Ténen auf. Ein Leit-
artikel der «Neuen Ziircher Zeitung» sprach von einem uniiberlegten Ent-
schluB Guyer-Zellers, zu dem man einen Vergleich erst iiber dem Ozean
finde, in jenem Lande der brutalsten Interessenwirtschaft, in dem «die Kor-
ruption allgemeiner und die Verriicktheit systematischer ist als in unserem
schéferhaften Europa». Von den 31 Verwaltungsraten wolle der itber Nacht
Kénig gewordene Herr Guyer noch fiinf neben sich dulden, von der Direk-
tion miiBten alle bis auf ein Mitglied weichen. Mit dem Satz «Das Land
wird sich gegen den Eisenbahnkénig auflehnenund in der Demokratie keine
Autokratie dulden» schloB der Text. Ein Zeitungsartikel 1éste nun den an-
dern ab; der entscheidende Tag der Generalversammlung, der 27. Juni
1894, riickte ndher. Die Versammlung fand bei auBerordentlicher Beteili-
gung im Schwurgerichtssaal in Ziirich statt. Bald stellte sich heraus, dal3
Guyer-Zeller verschiedene Herren ohne ihr Einverstdndnis in die Direktion
vorschlug. Die Kandidaten der Gruppe um Guyer-Zeller erhielten ohne
Ausnahme die Mehrheit der Stimmen, er selber wurde zum neuen Prési-
denten des Verwaltungsrates gewihlt. Mehrere Redner meldeten sich zum
Wort; die meisten nahmen die abgesetzten Direktoren und Verwaltungsrite
in Schutz. Wohl erhob sich fast die ganze Versammlung mit brausendem
Jubel und lautem Bravo von den Sitzen, als ein Aktiondr beantragte, samt-
lichen Direktoren und Verwaltungsriten fiir ihre langjihrige, treue und
vorziigliche Arbeit zu danken. Die Wiirfel aber waren gefallen, diesmal zu-
gunsten Guyer-Zellers.

Unter dem sprechenden Titel «Ein Volksgericht» kommentierte die
«Neue Ziircher Zeitung» die Ereignisse der Generalversammlung. Es sei
nicht ohne Vorbedeutung, da die Versammlung im kantonalen Schwur-
gerichtssaal abgehalten worden sei. Zahlreiche Gruppen hitten sich vor
dem Sitzungsgebdude wie bei einer aufregenden Gerichtssitzung unterhal-
ten. Herr Guyer scheine nur bei sich selber ganz sicher gewesen zu sein,
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daB er nicht ablehnen werde. In Tat und Wahrheit schlugen verschiedene
Herren die Wahl aus, so daB eine neue Generalversammlung auf den 19.
Juli 1894 angesetzt wurde. Diesmal klappte es ganz: Guyer-Zellers Giinst-
linge nahmen die Wahl an.

Die friithere Direktion und der friithere Verwaltungsrat hatten seine An-
sichten meistens als unklar, unreif oder schadlich betrachtet. Das war von
jetzt an nicht mehr moéglich; Guyer-Zeller beherrschte die beiden obersten
Organe der Nordostbahn. Die Wogen des Unwillens legten sich rasch beim
Volke; denn trotz dem gewaltsamen Wechsel in der Verwaltung blieb der
Bahnbetrieb in vollem MaBe aufrecht erhalten. Die Gegnerschaft Guyer-
Zellers raumte das Feld aber noch nicht. Auf ihre Initiative wurden zwei
Bundesgesetze geschaffen. Das erste — nicht umsonst «Lex Guyer» gehei-
Ben—entzog den Spekulanten das Mitspracherecht. In der Generalversamm-
lung der Bahngesellschaften beschrinkte sich jetzt das Stimmrecht auf jene
Aktionédre, deren Papiere seit mindestens sechs Monaten auf den Namen im
Aktienbuch eingetragen waren. Das zweite betraf das Rechnungswesen der
Eisenbahnen und wurde von Guyer-Zeller, allerdings erfolglos, bekdmpft.

Mit allen Kréften setzte er sich fiir die Erstellung von Nebenbahnen
ein, die abgelegene Gegenden und Ortschaften mit schwacher Finanzkraft
erschlieBen sollten. An einer Konferenz in Ziirich forderte er die Zusam-
menarbeit von Kantonen, Gemeinden und GroBbahnen bei der Finanzie-
rung dieser Unternehmen. Die Schweizer Presse anerkannte zwar die Be-
deutung dieser Tagung, unmittelbare Erfolge aber blieben aus.

Guyer-Zeller stand auch dem Verwaltungsrat der Nordostbahn vor, als
Lohnforderungen der Arbeiter und Angestellten die Gemiiter heftig erreg-
ten. Schon 1895 verlangten die Arbeitnehmer héhere Lohne und Verbesse-
rung der Arbeitsbedingungen. Wihrend sich die andern Bahnen bereit er-
klérten, iiber alle Forderungen des Personals unter der Leitung von Bun-
desrat Zemp, Vorsteher des Eisenbahndepartementes, zu verhandeln, lehnte
die Nordostbahn Guyer-Zellers anfénglich jede Teilnahme an Verhandlun-
gen ab. Erst die Ankiindigung eines Streikes bewirkte, daB3 sie sich in ihren
Zugestdndnissen den tibrigen Bahnen anschloB.

Im Laufe des Jahres 1896 hatte sich die Nordostbahn nicht weiter mit
ahnlichen Fragen zu beschiftigen. Die Ruhe schien in die Gemiiter zuriick-
gekehrt. Wie ein Blitz aus heiterem Himmel iiberraschte daher am 3. Marz
1897 den Verwaltungsrat die Beschwerde, die Vereinbarungen vom 1. Marz
des vorigen Jahres seien mangelhaft ausgefiihrt worden. Sie forderte ihn
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auf, bis spatestens 10. Midrz zu antworten, ob er bereit sei, vor dem Chef
des Eisenbahndepartementes zu verhandeln oder das vorjahrige Verspre-
chen der Direktion einzuldsen. Der Verwaltungsrat konnte nicht gleich auf
das Materielle der Forderung eintreten, verlangte von der Direktion einen
Bericht und bestellte eine Spezialkommission. Guyer-Zeller selber wies in
seiner Antwort an das Zentralkomitee der Eisenbahner auf diese Schritte
des Verwaltungsrates hin und konnte zu den Forderungen weder ja noch
nein sagen.

Telegramme flogen hin und her, telegraphisch auch wurde der Verwal-
tungsrat auf Samstag, 13. Mirz, einberufen. Es war zu spit. Am Abend des
11. Mérz sanktionierten die 600 bis 700 Mann mit allen gegen vier Stim-
men den BeschluB der Lohnkommission, um Mitternacht die Arbeit einzu-
stellen. Die Verantwortung fiir die eingetretene Lage wurde feierlich auf
die Direktion gewélzt.

Im Einverstdndnis mit Guyer-Zeller ersuchte die Direktion Bundesrat
Zemp, das Schiedsrichteramt anzunehmen. Die Ziige verkehrten namlich
erst wieder, wenn ein hoherer, vertrauenswiirdiger Schiedsrichter die Fiih-
rung der Verhandlungen iibernahm. Noch am gleichen Tage, am Samstag,
dem 15. Marz 1897, féllte Bundesrat Zemp seinen Schiedsspruch. Die Ge-
haltsanspriiche wurden in vollem Umfange befriedigt, die Direktion durfte
wegen der Streikbewegung keine Angestellten und Arbeiter maBregeln
oder gar entlassen, Um vier Uhr an diesem Samstagnachmittag fuhr der
erste Zug aus dem Hauptbahnhof Ziirich in Richtung Winterthur. Der
Nordostbahnstreik gehorte der Vergangenheit an.

Die erwihnte Kommission der Nordostbahn kam zum SchluB, daB sich
die Direktion in der Lohnbewegung keines Wortbruchs und keiner Ver-
tragsfalschung schuldig gemacht, sondern in guten Treuen gehandelt habe.

Im Bericht des Verwaltungsrates lesen wir Guyer-Zellers persinliche Meinung
iiber die Griinde der Ausldsung des Streiks:

«Die uns zur Beantwortung der Beschwerde angesetzte Frist von acht Tagen war
durchaus ungeniigend, um uns eine wirkliche Priifung und wohlerwogene Entschei-
dung zu gestatten. Diese Eile beweist, daB} es den Leitern der Bewegung nicht um
eine Untersuchung, sondern um die Herbeiftihrung des Streiks zu tun war. Sie mul3-
ten sich bewuBt sein, daf die Enquéte ihre Anklage als unbegriindet herausstellen
werde, und suchten dieselbe daher zu hintertreiben, dabei jedoch den Schein zu wah-
ren, als ob ihnen an einem giitlichen Ausgleich gelegen sei.»

Guyer-Zeller schiirte die Streikbewegung durch seine entschiedene, un-
beirrbare Haltung sehr stark. In einem Stimmungsbild vom Ziircher Haupt-
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Adolf Guyer-Zeller
1859-1899

nach einem Gemalde von Costelli



Guyers Geburts- und Jugendstitte: Wohnhaus und Baumwollspinnerei in Neuthal bei Biretswil

Terrasse in dem von Guyer-Zeller angeleglen Garten in Neuthal
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Ein Vorliufer: Das Projekt Trautweiler von 1890, das eine Drahtseilbahn von Stechelberg im
: ’ 2 S o
Lauterbrunnnental iiber den Schwarzen Monch und das Silberhorn nach dem Gipfel der Jungfrau
vorsal. Zeichnung von Ingenienr S. Simon, publiziert in der «lustrierten Zeitung», Leipzig, vom
. Februar 1890 (Verkehrshaus der Schweiz)

Guyer-Zellers berithmtes Taschenbuchblatt, auf dem der Baugedanke der Jungfraubahn erstimals
. ? o o

festehalten wurde: Anschlufl an die Wengernalpbahn auf der Kleinen Scheidegg. I's trigl das
Datum des 27./28. August 1895

16 i:




o,

ennft Du das Land, wo Alpen-
vofent bliih'n,

3m Abendfivahl die Gletfdyer
rot erglith'n,

Heluetia’s Farben von Pa-
laften web'n,

Der Gemsbodk [pringt und filldie Kihe feh'n?

Kenult Du es wohl 2 Dabin, dahin,
3d) halt’ es nimmer ans, o [af uns pich'n!

Kenft Du das Haus 7 auf Sdulen vuhf fein
ID‘ldL
3u Miltem FHaveen Ladt ein kihl Gemad),
Und Fonduktenve faten [if Did) an:
Einfteigen, if you please, yur Jungfraubaln!
Gennlt Du cs wahl? Dabin, dabin,
AUt einem Rundbillet, o lal uns pich’n!

Fonnlt Du den Berg und feinen Eifenfley?
Das Bligthier Mud)t im Tunnel feinen Weg,
3n Hahlen wolhut der Kelluer fanfte Brut,
Bur Jungfrau [dywebft per lift Du glatt w. gut.
fennft Du ihn wohl? Dabing dabhin
Fiihrt unfer Weg ;o heut' nody (aff uns 3ichn!

o

AN Armbrusier Zuveh

Die Titelseite der Flugschrift von 1894, die fiir Guyer-Zellers Jungfraubahnprojekt Stimmung machte



dhrend der Bauarbeiten am Tunneleingang aufl Eigergletscher. Im Vordergrund der Schatten
des Photographen

Guyer-Zeller (rechts auBlen) mit Frau und Tochter und weiteren Gisten auf einem Ausflug an die
o \ o . o
Baustitten am Eigergletscher
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Guyer-Zeller prisentiert sich aufrechtstehend in einem Rohr der Druckleitung des Kraftwerkes
Lauterbrunnen




e

e Jungfrau, von Interlaken aus gesehen

Photo Beringer & Pampalucchi




bahnhof wihrend des Streikes — es wurde in der «Neuen Ziircher Zeitung»
verdffentlicht — lesen wir:

«Auf den Trottoirs spazieren etwas mehr Herren als gewohnlich, sie
plaudern eifrig; was wir horen, sind harte Worte auf Guyer-Zeller. Kauf-
leute, Fabrikanten, Bankleute ergehen sich in den gleich kréftigen Aus-
driicken: ,Fort mit dem Steckkopf, er ist an allem schuld.*»

«Wo man geht und steht, hdrt man die verschiedensten sich widerspre-
chenden Urteile; die schérfsten Urteile hort man aber iiberall, bei arm und
reich, iiber Guyer-Zeller. Eine Summe von Abneigung und Erbitterung
scheint sich in allen Bevélkerungsschichten gegen den Diktator der Nord-
ostbahn angehduft zu haben.»

Die erste Erregung im Volke legte sich. Mehr und mehr meldeten sich
in der Presse Stimmen,die die Schuld vorwiegend beim Organisator des
Streiks, bei Dr. Sourbeck, suchten.

Engadin—Orient-Bahn

Eine normalspurige Eisenbahnverbindung von Calais nach Konstanti-
nopel iiber das Engadin! Guyer-Zeller befal3te sich bei dieser Engadin—
Orient-Bahn mit der Strecke Chur—Tiefencastel-Albula—Zernez—Ofen-
paBB—Meran. Er lieB ein Projekt ausarbeiten und wandte sich gegen eine
Verlangerung der Schmalspurlinie Chur—Thusis, da dadurch die Inter-
essen des Kantons Graubiinden nicht voll gewahrt wiirden. Sogar Bespre-
chungen fanden im Herbst 1895 in Meran statt, an denen er seine Pldne
entwickelte. Anfangs Juni 1898 stellte die Nordostbahn allen Mitglie-
dern der eidgendssischen Rite eine Broschiire iiber dieses Projekt zu. Als
aber der Bund dem Kanton Graubiinden eine einmalige Subvention von
8 Millionen fiir die Erstellung schmalspuriger Eisenbahnen — d.h. fiir die
Rhétische Bahn — bewilligte, war das Urteil iiber Guyer-Zellers Engadin—
Orient-Bahn gefillt.

Der Schépfer der Jungfraubahn
Die Eisenbahnprojekte der 1850er Jahre beschrankten sich nicht auf die
FluBtdler; im Geiste erstiirmten sie schon damals die Berge. Im Jahr 1859

trat erstmals Friedrich Seiler aus Interlaken, seines Zeichens Hotelier, Indu-
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strieller, Oberst und Nationalrat, mit dem Projekt einer Jungfraubahn vor
die Offentlichkeit. Sein Vorschlag einer pneumatischen Bahn von Lauter-
brunnen aus geriet jedoch bald in Vergessenheit.

Im Jahre 1886 brachte die «Neue Ziircher Zeitung» die Meldung, eine
in London zusammengetretene «International Mountain Way Company»
beabsichtige, «einen fiir FuBgéanger, Pferde und Maultiere gangbaren, ab-
solut gefahrlosen Weg auf die Jungfrau» anzﬁlegen. AuBerdem denke sie
daran, zur Rottalklubhiitte hinauf eine elektrische Eisenbahn zu bauen.
Am 1. April erschien dieser Artikel; das Datum sagt alles.

Aber schon drei Jahre spater tauchten drei ernsthafte Projekte fiir eine
Jungfraubahn auf. Zuerst bewarb sich am 16. Oktober 1889 Maurice
Koechlin, Ingenieur bei Eiffel in Paris, beim Bundesrat um eine Konzes-
sion. Er dachte an eine in fiinf Sektionen gestaffelte, durch Wasseriiber-
gewicht betriebene Drahtseilbahn oder an eine elektrische Zahnradbahn,
die beide ihren Ausgangspunkt bei Stechelberg hitten. Dann war es In-
genieur Alexander Trautweiler aus dem aargauischen Laufenburg, der
ebenfalls aus dem hintern Lauterbrunnental eine Drahtseilbahn in vier
Tunnels bis etwa 30 Meter unter die Jungfrauspitze fithren wollte. Schlie[3-
lich lag 1890 das Projekt des Ziircher Ingenieurs Eduard Locher, des Er-
bauers der Pilatusbahn, vor. Seine Bahn brauchte einen Tunnel mit zwei
runden Rohren von je drei Metern Durchmesser. Die zylindrischen, un-
gefdahr 20 Meter langen Wagen wiirden durch Druckluft in diesen Réhren
auf- und abwirts bewegt. Auch dieses Projekt schlof3 an die Linie Interla-
ken—Lauterbrunnen an, so daf3 die Fahrt von Interlaken auf die Jungfrau
nur eine Stunde erfordert hatte. Koechlin erkldarte sich mit dem Projekt
Lochers solidarisch, Am 4. April 1891 wurde dafiir auch die Konzession
erteilt. Die beiden Ingenieure l6sten sie aber nicht ein. Auf das Gesuch
Trautweilers konnte der Bundesrat nicht eintreten. Alle drei Projekte hat-
ten die gleichen Nachteile. Anziehende Zwischenstationen fehlten, eine
etappenweise Eroffnung der Bahn und damit eine Verzinsung des Kapitals
vor der Vollendung waren unmoglich.

Guyer-Zellers Bahn — wir erinnern uns jetzt des denkwiirdigen Ab-
stiegs vom Schilthorn — beriithrte Zwischenstationen, von denen jede ein
anderes Landschaftsbild zeigte, eine neue Aussicht erschloB und auf das
einmalige Erlebnis der Endstation vorbereitete. Dadurch konnte sie in
Etappen dem Betrieb iibergeben werden. Ihren Anfang nahm diese elektri-
sche Zahnradbahn ja auf der Kleinen Scheidegg, fiithrte nach der Station
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Aus der Flugschrift von 1894: wie
der Zeichner sich die Rekrutierung der
Gebirgstruppen vorstellt
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Der Zeichner meint, die
Kuppe des Turms auf der
Jungfrau kinnte sich auch
militdrisch gebrauchen
lassen

Guyer-Zeller gedachte, die
Endstation im Innern des

Jungfraugipfels anzuordnen
und die letzten 65 m Hohe

zum Gipfel durch einen Auf-

zug und eine Wendeltreppe

zu iiberwinden. Die scherz-
hafte Zeichnung stiitzt sich
auf das eigentliche Projekt



Eigergletscher in engem Bogen durch den Eiger und den Ménch, erreichte
das Jungfraujoch und stieg in einer Spirale gegen die Jungfrau an, deren
Gipfel durch einen 65 Meter hohen Lift erschlossen werden sollte. Am
20. Dezember 1893 reichte Guyer-Zeller sein Konzessionsgesuch ein,
nachdem er sich mit den Inhabern der Konzession einer Drahtseilbahn auf
den Eiger verstindigt hatte. Diese verzichteten gegen eine Abfindungs-
summe auf den Bau ihrer Bahn. Guyer-Zeller befalBte sich am SchluB3 des
Gesuches mit der voraussichtlichen Frequenz, welche die Bahn bis zur Sta-
tion Monch aufweisen werde. Seltsam muten uns seine dithyrambischen
Sétze an den Bundesrat an:

«Die Monchstation bietet fiir sich allein schon einen der groBartigsten
Fernblicke des Schweizerlandes auf die zum groBen Teile von ihr aus sicht-
bare, herrliche Gletscher- und Gebirgswelt, die sich zwischen den Berner
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«Hannibals Heerzug iiber die Alpen» verulkt die Idee der Jungfraubahn
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Eine Scherzzeichnung, die fiir sich selbst spricht

Alpen und dem Rhonetal ausdehnt, so da3 Tausende einst dort oben — wie
viele mehr noch spiter auf der Jungfrauspitze — die Gottfried Kellerschen
Worte begeistert ausrufen werden :

, Lrinkt, o Augen, was die Wimper hilt,
Von dem goldnen UberfluB der Welt!*»

Seinem Konzessionsgesuch fiigte er verschiedene Gutachten bei, die sich
mit Bedenken technischer, dsthetischer und finanzieller Art befaBten. Alle
ihre Verfasser — unter ihnen finden wir auch den damals bekannten Bal-
lonfahrer Spelterini — sprachen sich fiir dieses Projekt aus; auch das Zen-
tralkomitee des Schweizer Alpen-Clubs befiirwortete es.

In einer 1894 erschienenen vierseitigen Flugschrift — sie glich in Aufmachung

und Tonart am ehesten einer Fastnachtszeitung — spielten die Anhdnger Guyer-Zel-
lers ihr Projekt gegen die fritheren Vorschldge mit den Versen aus:
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«Wo Kochlin kocht und Locher locht,
Da ist nicht traut zu weilen;

Doch wo der Guyer tunneliert,

Durch Ménch und Eiger flott kutschiert,
Dorthin, Freund, laB} uns eilen.»

Nicht alle kritischen Gemiiter lielen sich auf diese Weise beruhigen. Als die eid-
genossischen Kammern im Dezember 1894 den Antrag des Bundesrates berieten,
wurden die verschiedensten Bedenken laut. In erster Linie drehten sie sich um die
Schwierigkeit der Ausfiihrung und die Gefihrdung von Gesundheit und Leben der
Menschen. Vereinzelt meldeten sich auch Stimmen, die das Hochgebirge in seiner
Schonheit und Reinheit erhalten wollten. Der spitere Bundesrat Forrer bezweifelte
im Nationalrat, daBl das Projekt technisch iiberhaupt ausfiihrbar sei; er stellte auch
die Sicherheit des Betriebes und die Bauberechnungen in Frage. Die Kommission des
Standerates beantragte einen Zusatz ganz eigener Art. Danach durfte die Gesellschaft
den ohnehin sehr beschrankten Raum auf dem Jungfraugipfel nicht ausschlieBlich
fiir ihre Zwecke beanspruchen, damit auch der klassische Bergsteiger dort oben noch
sein Platzchen finde. Den beiden Riten fehlte jedoch eine gesetzliche Moglichkeit,
die Konzession zu verweigern. Immerhin war ihnen folgender Konzessionsartikel sehr
willkommen:

«Der Bundesrat wird die Genehmigung der Detailpldne fiir diejenigen Strecken,
welche héher als die Station Eiger (etwa 3200 Meter iiber Meer) liegen, erst dann
erteilen, wenn nachgewiesen sein wird, daf3 der Bau und Betrieb der Bahn in bezug
auf Leben und Gesundheit der Menschen keine ausnahmsweisen Gefahren nach sich
ziehen werden.»

Am 21. Dezember 1894 erteilte die Bundesversammlung schlieBlich die
Konzession. Sicher hat auch das Anerbieten Guyer-Zellers die eidgendssi-
schen Rite giinstig gestimmt, ein meteorologisches Observatorium auf dem
Jungfraujoch mit mindestens 100000 Franken aus eigenen Mitteln aus-
zustatten.

Um die Finanzierung der Jungfraubahn zu erleichtern, griindete Guyer-
Zeller 1894 unter dem Namen «Bank Guyerzeller» in Ziirich eine Privat-
bank, die sich seit 1898 vorwiegend der Emission und dem IHandel von
Aktien der Bahnen im Jungfraugebiet widmete. Einer seiner Séhne, Geb-
hard A. Guyer, gehorte dem Verwaltungsrat der Bank bis 1937 an; sie
wurde 1910 unter gleichzeitiger Erweiterung der Geschédfte in eine
Aktiengesellschaft umgewandelt. Die Bank besteht heute noch in Ziirich
unter der Firma Guyerzeller Zurmont Bank AG.

Die behordliche Konzession fiir den Bau der Bahn lag vor, doch fehltedas
Geld. Mit einer Broschiire, datiert vom 22. Juni 1896, versuchte Guyer-
Zeller, das Publikum fiir die Sache zu gewinnen. Wissenschafter gaben
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darin Gutachten iiber geologische und klimatische Verhaltnisse ab, Inge-
nieure ihre technischen Berichte, und Guyer-Zeller selber lud zur finan-
ziellen Beteiligung ein. Er rechnete mit Anlagekosten von héchstens 10
Millionen Franken, die sich aus 6 Millionen vierprozentiger Obligationen
und 4 Millionen Aktienkapital zusammensetzten. In sieben Jahren sollte
der Gipfel der Jungfrau erreicht sein. Hoch erfreut schrieben «Die Schwei-
zer-Bahnen», ein «Organ fiir Eisenbahnwesen, speziell fiir die Simplon-,
Engadin—Orient- und Jungfraubahn», daB3 die Broschiire in der ganzen
schweizerischen Presse eine sympathische Aufnahme gefunden habe. Wohl
konnte diese Zeitschrift, die Guyer-Zeller sehr nahe stand, verkiinden, «die
Feindseligkeiten, Zweifel und Norgeleien seien verstummt, und Schritt
fiir Schritt gewinne das Unternehmen an Popularitidt» ; aber die Stimmung
im Volke schien nicht eben dazu angetan, das gewagte Projekt einer in
jenen Jahren sehr umstrittenen Personlichkeit zu fordern. Baukreise aul3er-
ten sich skeptisch dazu; zum Teil waren es allerdings Techniker und Inge-
nieure, die bei der Vergebung der Arbeiten nicht beriicksichtigt worden
waren und die darauf an der Konzeption Guyer-Zellers keinen guten Faden
mehr fanden. Langsam wichen die Bedenken, besonders als sich ausléndi-
sche Kreise fiir den Bahnbau zu interessieren begannen.

Am 27, Juli 1896 war es so weit: Der Sekretdr der Jungfraubahn,
Dr. Wrubel, tat den ersten Spatenstich. Die erste Teilstrecke Kleine Scheid-
egg—Eigergletscher wurde in Angriff genommen. Infolge der fortgeschrit-
tenen Jahreszeit fiel es schwer, geniigend Arbeitskrafte zu finden. AuBer-
dem verzogerte das ungewdohnlich schlechte Wetter die Arbeiten. Wéhrend
des ersten Winters arbeitete man nicht an der Bahnstrecke, dafiir wurden
die Ergebnisse des «Internationalen Wettbewerbes zur Erlangung von
Entwiirfen fiir die Anlage der Jungfraubahn» um so griindlicher aus-
gewertet. Guyer-Zeller hatte namlich einen solchen Wettbewerb mit einer
Preissumme von 30000 Franken ausgeschrieben, um beim Bau die neue-
sten Erkenntnisse anwenden zu konnen.

Schon drangen die Bohrer in den Eiger ein; von nun an waren die Arbei-
ten auch im Winter moglich. Das Werk ging gut voran. Daher war Guyer-
Zeller im November 1897 iiberzeugt,dal3 8 Millionen Franken fiir den Bau
ausreichten. ITm Hochwinter 1897/98 arbeiteten ungefihr 70 Mann am
Haupttunnel oberhalb der Station Eigergletscher. «Bei der von ganz un-
beteiligter Seitein 6ffentlichen Bléttern wiederholt anerkannten guten Ver-
pflegung der Arbeiter melden sich deren so viele an,dal3 das Personal, wenn
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es notig wire, beliebig erhoht werden koénnte.» Immer wieder erschienen
in den «Schweizer-Bahnen» Berichte vom Eigergletscher, bald tiber die
Witterungsverhiltnisse und die sanitdren Einrichtungen auf dieser hoch-
gelegenen Baustelle, bald iiber technische Probleme beim Bau. Warum das?
«Die Schweizer-Bahnen» gaben den Grund selber an: «Es ist in letzter
Zeit von Gegnern der Jungfraubahn so viel Gehissiges iiber dieses groBe
Unternehmen in die Welt gestreut worden, dal3 es wohl angezeigt ist, einige
Mitteilungen iiber den Stand der Arbeiten zu publizieren.»

Im Sommer 1898 waren etwa 550 Arbeiter auf der offenen Strecke und
im Tunnel beschéftigt. Am 19.September des gleichen Jahres fand die Ein-
weihung des ersten Teilstiickes Scheidegg—Eigergletscher statt. Uber 400
geladene Giste fuhren zum Eigergletscher und wohnten dort den Feierlich-
keiten bei. Der «Gletscherpfarrer» Strasser aus Grindelwald hielt eine
Bergpredigt; ein kurzes Festspiel wurde aufgefiihrt; die «Chambre XXIV>»
des Mannerchors Ziirich umrahmte die festliche Stunde. Die Raumlichkei-
ten auf der Scheidegg waren zu klein, um nachher beim Bankett die ganze
Gesellschaft zu vereinigen. So speiste man eben in verschiedenen Sélen und
horte die vielen Reden und Trinkspriiche, die alle den Wagemut und die
Tat Adolf Guyer-Zellers wiirdigten. Er selber hielt eine Tafelrede. Er
hoffe, daB im Jahre 1904, wenn das letzte Teilstiick vollendet sei, recht
viele der jetzigen Giste der Einladung auf den Gipfel der Jungfrau folgen
wiirden.

War die fiirstliche Eroffnungsfeier nicht iibertrieben? Diese erste Teil-
strecke unterschied sich von der Wengernalpbahn ja nur dadurch, daB die
Ziige der Jungfraubahn mit elektrischer Kraft fuhren, die von einer Zen-
trale tief unten im Lauterbrunnental bezogen wurde. Ohne Wirkung auf
die Gegner des Bahnprojektes blieb denn die Einweihungsfeier auch nicht.
Sie fanden, die bisherige Leistung stehe in keinem Verhiltnis zur groBen
Propaganda. Immerhin besichtigten zahlreiche Personlichkeiten aus dem
In- und Ausland die Baustelle und waren beeindruckt vom gewaltigen
Werk, das da wuchs. Es wuchs, aber dul3erst langsam. Breite Kreise hatten
ihre Sensationslust gestillt und standen der Jungfraubahn mit Spott und
Gleichgiiltigkeit gegeniiber. Zwei Ereignisse bestdrkten diese Leute in ihrer
skeptischen Haltung.

Am Weihnachtsabend 1898 gelang es fiinf Réddelsfithrern, von den
80 Arbeitern etwa 20 Italiener gegen die Bauleitung aufzuwiegeln. An-
fanglich sprach man von Lohnforderungen als Ursache dieser Meuterei,
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spater erklarten «Die Schweizer-Bahnen», den Ridelsfithrern wiirden an-
archistische Tendenzen nachgesagt. Auf jeden Fall lieBen sich viele Ita-
liener beeinflussen, so daB3 sich der Oberingenieur, der Aufseher und sechs
Schweizer eine Nacht lang im Belagerungszustand befanden. 20 Italiener
wurden darauf fristlos entlassen. Einer der Aufwiegler stand auBerdem im
Verdacht, «Dynamit zu dem Zwecke gestohlen zu haben, mit demselben
Unheil anzustiften».

Wenige Wochen spiter, in der Nacht auf den 26. Februar 1899, kostete
ein Ungliick sechs Menschen das Leben. Eine Sprengladung war vorzeitig
losgegangen und tétete einen Aufseher, einen Vorarbeiter und vier Mi-
neure.

Miihsam schaffte sich ein kleiner Trupp durch das harte Gestein des
Eigers aufwirts, der Jungfrau entgegen. Dr. Friedrich Wrubel, ein enger
Freund Guyer-Zellers, berichtete in seiner Schrift «Ein Winter in der
Gletscherwelt» vom Leben am Eiger. Drei Schichten arbeiteten je acht
Stunden im Tag. Am 7. Mirz 1899 wurde ein acht Meter langer Querstol-
len durchgeschlagen; der Durchstich zur provisorischen Station Rotstock
auf 2530 m Hohe war vollendet. Stimmten die Berechnungen, die die In-
genieure angestellt hatten? Genau am vorgesehenen Ort durchbrach der
Stollen die Felswand. Durch eine kleine Offnung flutete das Tageslicht in
das Dunkel des Berges. Ein kurzer Abschnitt aus Wrubels Broschiire soll
die Stimmung der Arbeiter in jenen Minuten zeigen:

«Da standen wir endlich, auf einem jah abstiirzenden, eis- und schnee-
bedeckten Abhange, Bart und Haar vom Dynamitrauch ganz grau gefarbt,
mit beschmutzten Kleidern, aber iibergossen vom Sonnenlicht, geblendet
vom Glanz und der Pracht der sich uns darbietenden Welt. Bis zum Jura
hiniiber schweifte unser Blick, um dann zuriickzukehren und haften zu
bleiben auf den braunen, faltendurchfurchten Gesichtern unserer ilteren
Arbeiter. Ein jeder las es dem andern von den Augen ab, was sein Herz
bewegte. Und als wir unsere Kopfbedeckung abnahmen, wuBte jeder, daB3
die Ehrenbezeugung jenem tiichtigen Aufseher und jenen braven Arbei-
tern galt, die wenige Tage vorher im Tunnel ums Leben gekommen waren.
Wie sehr hatten auch sie den Tag des Durchschlags ersehnt. Sie sollten ithn
nicht erleben.»

Am Abend brachten die Arbeiter mit der Harmonika den Vorgesetzten
ein Standchen. Sie wollten damit auch Guyer-Zeller ehren. Er lieB der
Arbeiterschaft am ndchsten Morgen folgendes Telegramm zugehen:
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«Wegen Abwesenheit kann ich Thnen erst heute mitteilen, wie sehr mich
der Durchschlag zur Station Rotstock freut. Mit neuem Mut wollen wir
alle am Werke weiterarbeiten. Guyer-Zeller.»

Vier Wochen spéter erreichte die Trauerbotschaft die Arbeiter: «Soeben
ist der Président gestorben!» Wrubel berichtete mit folgenden Worten vom
Eindruck, den diese Meldung auf Eigergletscher hinterliel3:

«Den éltesten wie den jiingsten Arbeitern rannen Trénen iiber die Wan-
gen. Der Verstorbene war ihnen gleichsam ein Vater gewesen. Kam er zum
Gletscher herauf, so ging er in die Arbeiterbaracken und kostete von der
Suppe, dem Fleisch, dem Gemiise, dem Brote, dem Wein, von allem, was
den Arbeitern an Speis und Trank vorgesetzt wurde,um sich selbst zu iiber-
zeugen, ob die Nahrung gut und kréftig sei. Fiir jeden hatte er ein freund-
liches Wort. Gern erkundigte er sich nach den Familienverhaltnissen ein-
zelner Arbeiter und fragte die dltern nach dem Befinden von Weib und
Kind, wobei ithm sein ungew&hnliches Gedéachtnis sehr zustatten kam. Und
selten verliel3 er den Tunnel, ohne einige Goldstiicke zu deponieren, damit
samtliche Arbeiter nach getaner Arbeit, etwa am Samstagabend, sich an
einem frischen Bier giitlich tun konnten.»

Mit dem Tode Guyer-Zellers stand das Werk der Jungfraubahn nicht
still. Je weiter zwar die Arbeiten vorriickten, desto deutlicher erwies sich,
dal3 die Bauzeit bedeutend langer, die Kosten viel hoher seien als vorgese-
hen. Doch Guyer-Zellers Angehorige und Freunde setzten das einmal be-
gonnene Werk fort. Am 2. August 1899 wurde die Zwischenstation Rot-
stock eroffnet. Mit der Station Eigerwand — sie wurde am 18. Juni 1903
dem Betrieb tibergeben — erschlossen die Bahnbauer die weite Aussichtnach
Norden bis zum Jura und den Tiefblick auf Grindelwald. Nachdem 1905
die Station Eismeer auf 3160 m erreicht und die Innenrdume ausgebaut
waren, lud die Jungfraubahn auf den 30. Juni 1907 etwa 250 Giste zu
einer glanzenden Einweihungsfeier ein. Der Name dieser Station tont die
Naturschonheiten an, die sich da im Angesicht von Schreckhorn und
Lauteraarhorn offenbaren. 7% Millionen Franken waren bereits aus-
gegeben, als die Station Eismeer eréffnet wurde. Die Vorverlegung der
Endstation zum Jungfraujoch dringte sich auf, dies um so mehr, als der
Sattel zwischen Ménch und Jungfrau ja durch eine prachtige Lage aus-
gezeichnet ist.

Aber auch so stellten sich dem Bau noch unerwartete Hindernisse in den
Weg. Am 15.November 1908 flogen 30 000 Kilogramm Sprengstoff in
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die Luft, die Ursache blieb unabgeklédrt. Ein Anschlag, der den Bauinge-
nieuren nach dem Leben trachtete, blieb zum Gliick ohne gréBere Folgen.
Die Dynamitpatronen, die bei der Station Eismeer in die Zahnstangen
gelegt worden waren, beschddigten nur die Lokomotive. Es dauerte noch
einmal fiinf Jahre, bis die Jungfraubahn am 1. August 1912 die Er6ffnung
der hochsten Bahnstation Europas auf dem Jungfraujoch, 3454 m tiber
Meer, feiern konnte. Rund 16 Millionen Franken kostete die Bahn, 16 Jahre
betrug ihre Bauzeit.

Noch waren dem Unternehmen zwei Jahre beschieden, die eine giinstige
Zukunft verhieBen. Doch dann brachte der Erste Weltkrieg magere Zeiten,
von denen es sich auch in den zwanziger Jahren nur miithsam erholte. Zeit-
weise stellte es den Zinsendienst der Anleihen ein, groBBe Opfer wurden an
Aktiondre und Banken gestellt. Die Krisenjahre und der Zweite Weltkrieg
trugen zu dieser Entwicklung bei. Direktor Karl Liechti, 1899 als junger
Mann von Guyer-Zeller als Betriebsleiter eingesetzt, leitete die Jungfrau-
bahn wiithrend mehreren Jahrzehnten vorbildlich. 1938 entstand unter der
Fithrung des initiativen Direktors der Kantonalbank von Bern, Exrnst Scherz,
ein Bergbahnsyndikat, das iiber die Mehrheit des Aktienkapitals verfiigte.
Damit wechselte auch die Leitung des Verwaltungsrates von der Ziircher
Gruppe an bernische Vertreter. Seit Ende des Zweiten Weltkrieges erlebt
die Jungfraubahn gute Zeiten. Ihren Ausdruck finden sie sicher auch im
neuesten Projekt, die Bahn bis auf eine Hohe von 4040 Meter, 118 Meter
unterhalb des Gipfels der Jungfrau, zu verlingern. Guyer-Zellers Idee,
die Bahn bis ins Gipfelmassiv zu fiithren, wird wieder aufgenommen!

Wohl hat die Anordnung der Stationen einige Verdnderungen gegen-
iiber dem ersten Projekt erfahren, wohl wird die SchluBstrecke zur Jung-
frau einmal anders an die bisherige Linie angeschlossen werden, die Grund-
konzeption aber entspricht dem Gedanken, der Adolf Guyer-Zeller auf dem
Abstieg vom Schilthorn entsprungen ist.

Der Ersenbahnkénig — fern aller Eisenbahnen!
Adolf Guyer war mit Anna Wilhelmine Zeller gliicklich verheiratet.
Threr Ehe wurden drei Kinder geschenkt: 1870 eine Tochter Mathilde,
1875 ein erster Sohn Johann Rudolf, 1880 ein zweiter Sohn Gebhard
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Adolf. Allzuviel Zeit blieb dem unermiidlich Tatigen zwar nicht iibrig fiir
seine Familie. In ihrem Kreise fand er jedoch die beste Erholung von seiner
Arbeit. Den Kindern stand er mit Rat und Tat zur Seite und ebnete ihnen
durch eine gute Ausbildung den Weg ins Leben. Mit groBer Ehrfurcht
gedachte er seiner Eltern; er war ithnen innigst verbunden fiir die Gaben,
die er von ihnen empfangen hatte. Kurz vor seinem Tode dulerte er den
Wunsch, an der Seite von Vater und Mutter im Friedhof Bauma beigesetzt
zu werden.

Die «Sommerresidenz» in Neuthal baute er zu einem der elegantesten
und eigenartigsten Wohnhéuser im Kanton Ziirich aus. Springbrunnen,
kiinstliche Wasserziige und eine Tropfsteingrotte fanden sich inseinem Gar-
ten, einer Nachbildung von Gethsemane. In seinen sparlichen Ruhepausen
konnte man ihm auf Weg und Steg im T6Bbergland begegnen, in dessen
Wildern er stundenlang wanderte. Seinen Arbeitern und Angestellten in
‘Neuthal war er ein vorbildlicher Brotgeber. Nicht selten belohnte er sie
fir ihre langjéhrige und treue Pflichterfiillung, haufig half er jungen
Menschen, einen Beruf zu erlernen, wenn ihnen das Geld dazu fehlte.

In Ziirich wohnte er im Haus zum «Gryffenberg» — der Name erinnert
an eine Burgstelle bei Béretswil —, das er 1884 und 1885 nach eigenen
Plénen bauen lieB3. Dieses Gebaude, BahnhofstraBle 10, galt zu jener Zeit
als schonstes Haus der Stadt.

Wenig zu tun mit Eisenbahnen hat seine Tatigkeit als griechischer Gene-
ralkonsul fiir die deutsche Schweiz. Fiir seine Verdienste um die griechische
Kolonie in Ziirich wurde er vom Kénig von Griechenland mit dem Kreuz
des Erloserordens ausgezeichnet. Auf Neujahr 1895 hatte er eine Stiftung
von 50 000 Franken zugunsten armer griechischer Studenten errichtet.

Eine michtige Eiche, die schon manchem Wetter getrotzt habe, sei von
einem rauhen Friithlingssturm jah geknickt worden. Nichtumsonst brauchte
ein Nachruf auf Guyer-Zeller diesen Vergleich. Wie ein Lauffeuer ver-
breitete sich am Ostermontag 1899 im Ziircher Oberland die Nachricht,
daB Guyer-Zeller am Morgen dieses 3. April in Ziirich an einer Herzldh-
mung gestorben sei. Am Palmsonntag hatte er sich mit einer Grippe nie-
derlegen miissen, die sich bald zu einer Lungenentziindung verschlimmerte.

Am Nachmittag des 6. April 1899 versammelten sich etwa 800 Men-
schen in Bauma, um dem Verstorbenen die letzte Ehre zu erweisen. Ein
Extrazug hatte am Vormittag etwa 300 Trauergéste aus Ziirich ins obere
T6Btal gebracht. Pfarrer von WyB hielt die Abdankungsrede, Direktions-
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prasident Birchmeier von der Nordostbahn wiirdigte die Verdienste von
Adolf Guyer-Zeller. Uber seiner Ruhestitte auf dem Friedhof Bauma
wurde spiter ein eindrucksvolles Grabmal errichtet.

Volere é potere

Im Landhause Guyer-Zellers in Neuthal war dieser Spruch zu lesen.
«Wollen ist Konnen.» Adolf Guyer-Zeller besal3 einen starken Willen. Wie
ein Pionier, der unverzagt vordringt und Bahn bricht, verfolgte er ein Ziel.
Dieses Ziel wurde die Jungfraubahn. Durch den Widerstand weiter Bevol-
kerungskreise innerlich abgeschlossen, konzentrierte er in seinem spéteren
Leben alle seine Krafte darauf, dieses, sein Lebensziel, zu erreichen. Er
hat zwar die Vollendung des gewaltigen Werkes nicht mehr erleben diir-
fen; aber der Name Jungfraubahn 1aBt auch heute noch gleich an ihren
Schopfer, Adolf Guyer-Zeller, denken. Er férderte den Bau mit groBen
eigenen Mitteln, ging dabei bis an die &ulBersten Grenzen der persénlichen
Finanzkraft und brachte Opfer, wie sie einer Privatperson nur selten zu-
gemutet werden kénnen.

Oft brauchte er seinen Willen zur Macht nicht weise; er kiimmerte sich
nicht um die Meinung anderer und zwang ihnen seine eigene auf. Was hat
ihn weiten Volkskreisen entfremdet? Der gewaltsame Sturz der Verwal-
tungsorgane der Nordostbahn. Wenn auch die damalige Verwaltung nicht
im Sinne Guyer-Zellers und seiner Mitaktiondre gearbeitet hatte, so war
das noch lange kein Grund, sie mit Hilfe von Strohmédnnern von einem
Tag auf den andern auf die StraBBe zu stellen. Wohl hatte er mit der Aktien-
mehrheit das Recht auf Beriicksichtigung seiner Meinung; aber damals
reagierte er seinen Zorn ab, ohne sich die Folgen seines Schrittes iiberlegt
zu haben.

Niemand konnte es ihm hingegen verargen, daB er sein Geld vorwiegend
in Eisenbahnaktien anlegte. Nach amerikanischen Vorbildern héufte der
«Eisenbahnkonig» Kapital an, gemil3 seiner Devise: «Das Geld liegt auf
der StraBe, man muB es nur aufheben.» In den spitern siebziger und in
den achtziger Jahren waren ja Minner gesucht, die trotz schweren Krisen
das Vertrauen in die Zukunft der Schweizer Bahnen noch nicht verloren
hatten. Einer dieser wenigen Ménner war Guyer-Zeller. Nicht Spekula-
tion, die sich auf Intrigen stiitzt, hat ihn reich gemacht; er rechnete mit
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den gegebenen Faktoren und ahnte die Gestaltung kiinftiger Jahrzehnte
voraus.

Auch die Verstaatlichung der wichtigsten Schweizer Bahnen erkannte
er frithzeitig als beste Losung des Eisenbahnproblems fiir das Schweizer-
volk. Er war natiirlich nie ein begeisterter Befiirworter der Verstaatlichung.
1896 erklérte er, er sei nicht gegen diese MaBnahme eingestellt, doch seien
die GroBbahnen nicht auf sie angewiesen. Es ging ihm vor allem darum,
dal3 die Aktiondre der Bahngesellschaften beim Riickkauf durch den Bund
gerecht entschdadigt wiirden.

Die Grundlage seines Wirkens finden wir in seiner geistigen Uberlegen-
heit gegeniiber vielen seiner Zeitgenossen. Eine leichte Auffassungsgabe
war ihm eigen, mit der er sich eine Bildung erwerben konnte, die weit iiber
seinen Arbeitsbereich hinausragte. Sein michtig angeregter, beweglicher
Geist — die Reisen in seiner Studienzeit haben viel dazu beigetragen — ver-
band sich bald mit weltménnischer Erfahrung, die fiir die Schweiz jener
Jahre ungewohnt war. Der reich begabte, aber nicht zur innern Harmonie
gelangte Mann lag oft mit der Offentlichkeit im Streite. Seine kraftvolle
Personlichkeit vereinsamte immer mehr; eine rauhe Schale schlo3 sein In-
neres bald gegen viele ab.

Mit den geistigen Gaben verband sich eine ungewdhnliche Arbeitskraft.
Er kannte keinen Achtstundentag; selbst als er in seinen letzten Tagen auf
dem Krankenbett lag, arbeitete er trotz dem &rztlichen Verbote.

Sicher steckte auch der Abenteurer in ihm. Er begeisterte sich fiir alles
Neue und strebte weit gesteckten, zum Teil noch unerforschten Zielen ent-
gegen. Daneben war er eine Kiinstlernatur, die formen und herrschen
wollte. Eine phahtastisohe, ja fast schwéarmerische Neigung gehidrte zu
seinem Wesen. Was fiir ein Gegensatz zum Realismus des Geschaftsman-
nes? Doch diese gegensitzlichen Charaktereigenschaften sind notig gewe-
sen, um den groBen Gedanken einer Jungfraubahn in die Tat umzusetzen.
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