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DER WEG ZUR JUNGFRAUBAHN

Titelbild

Adolf Guyer-Zeller (1839-1898), der den Bau
der Jungfraubahn initiiert und vorangetrieben
hat, wird in der Ausstellung im neuen Rund-
gangstollen auf dem Jungfraujoch ein Denkmal
gesetzt (Foto: Milan Rohrer)

In diesem Jahr feiert die Schweizer Tourismusindustrie das 100-j@hrige Be-
stehen der Jungfraubahn. Die Idee dazu entstand im 19. Jahrhundert, als
der Bau von Berghahnen in der Schweiz eine Blitezeit erlebte und ehrgeizi-
ge Projekte die Spitzen der Alpen anvisierten. Meist blieb es jedoch beim
Projekt. Der pragmatische Ansatz von Adolf Guyer-Zeller, der auf dem Joch
und nicht auf dem Gipfel endete, konnte aber bhis 1912 realisiert werden.

Schon 1859 hatte der mit Bundesrat Jakob Stampfli befreundete Verkehrspolitiker Friedrich
Seiler in Interlaken (1808-1883), Hotelier, erfinderischer Industrieller und Nationalrat, eine
von Lauterbrunnen ausgehende pneumatische Jungfraubahn projektiert. Er propagierte die
in England zur Anwendung gelangten pneumatischen Eisenbahnen' fiir Alpentunnel mit
starken Steigungen. Seiler erkannte frihzeitig die grossen Moglichkeiten der Nutzung der
Wasserkraft. Dabei dachte er allerdings noch nicht an die Gewinnung von elektrischer Ener-
gie, sondern an die motorische Erzeugung von Druckluft.

DRAHTSEILBAHNEN ALS VORLAUFER

Dreissig Jahre spater wurden in der Offentlichkeit drei Jungfraubahnprojekte heftig diskutiert.
Als Erstes war im Oktober 1889 jenes von Maurice Koechlin eingereicht worden. Dieser Inge-
nieur war von 1879 bis 1940 im Bro Eiffel in Paris tatig und gilt heute als Konstrukteur des
Eiffelturms. Koechlin plante eine 4.2km lange Fortsetzung der im Juli 1890 er6ffneten meter-
spurigen Linie Interlaken—Lauterbrunnen und waollte die Spitze der Jungfrau aus dem hinteren
Lauterbrunnental mit einer in funf Sektionen gestaffelten, durch Wassergewicht betriebenen
Drahtseilbahn ader mit einer durch mehrere Tunnel und Galerien fihrenden 5 5km langen
elektrischen Zahnradbahn erreichen. Der Gipfel ware von einem Felsenhotel und sinem klei-
nen meteorologischen und astronomischen Observatorium gekrént worden. Was der Eiffelturm
fur Paris geworden, das sollte die Jungfraubahn fdr das Berner Oberland werden.

Das ebenfalls im Oktober 1889 vorgelegte Jungfraubahnprojekt des Aargauers Alexander
Trautweiler, Sektionsingenieur der Brinigbahn in Luzern, sah mit Ausgangspunkt Stegmatten,
3km hinter Lauterbrunnen, vier insgesamt 6.5km lange Tunnelsektionen mit einer maximalen
Steigung (1. Sektion) von 98 % vor. Die mit doppelten Lamellen-Zahnstangen als Bremse
versehene Drahtseilbahn hatte die Besucher im Berginneren via Stellifluh—Schwarzménch—
Silberhorn in zwei Stunden zur 30 m unter dem Gipfel gelegenen Endstation und zum
Kulmhetel Jungfrau transportiert. Die Motoren der Seiltrammeln sollten durch Druckluft an-
getrieben werden, die in der Talsohle mit Wasserkrait erzeugt und mittels einer im Tunnel
verlaufenden Rohrleitung den einzelnen Antriebsstationen zugeflhrt worden wére.

EIN EXOT: DAS PNEUMATISCHE SYSTEM LOCHER

Parallel zu den vergeblichen BemiUhungen, die Projekte Koechlin und Trautweiler zu kombi-
nieren, erschien im Mai 1890 als drittes Projekt flr eine Jungfraubahn jenes des bedeuten-
den Zlrcher Ingenieurs Eduard Locher, des Erbauers der Pilatusbahn (1885-1889). Bald
darauf erklarte sich Keechlin mit Locher solidarisch und ibernahm dessen Bahnsystem flir
sein Projekt. In einer Broschire gab Locher eine kurze Beschreibung seines an Seilers ldee
einer pneumatischen Jungfraubahn erinnernden «neuen patentierten Bahnsystems». Dieses
ging von der Erkenntnis aus, dass «Dampflokemotivbetrieb wie am Rigi und Pilatus in lan-
gen Tunneln des Rauchs und des Gerduschs wegen von vorneherein ausgeschlossen» sei.
Obwohl in der Schweiz schon einige Jahre zuvor eine Versuchsanlage fir eine elektrisch be-
triebene Zahnradbahn erstellt worden war,? zog Locher erstaunlicherweise fur die Jungfrau-
bahn die Méglichkeit der elektrischen Traktion Uberhaupt nicht in Betracht.
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01 In seinem Notizbuch skizzierte Adolf Guyer-
Zeller am 27. August 1883 den Plan zum Bau der
Jungfraubahn mit Anschluss an die Wengern-
alpbahn

(Fotos 1+3 und Grafik 2: Jungfraubahn AG)

D2 Aktueller Prospekt mit Panorama von Eiger,
Midnch und Jungfrau und dem Verlauf des Jung-
fraubahn-Tunnels

03 Portal des Zugangsstollens und Felsausbruch
fir den Bau des Berghauses Jungfraujoch, 1922
D4 Querschnitt des Doppeltunnels der von Eduard
Locher 1890 projektierten druckluftbetriebenen
Jungfraubahn (Plan: Ein Jahrhundert Schweizer
Bahnen, S. 24, vgl. Anmerkung am Textende)

Seine Bahn sollte aus einem zweirdhrigen Tunnel mit kreisférmigen Querschnitten von 3m
Durchmesser bestehen, der von der Talsohle hinter Lauterbrunnen direkt auf den Gipfel der
Jungfrau gefihrt hatte (Abb. 4). In jeder Réhre war ein zylindrischer, mit 50 Sitzplatzen aus-
gestatteter Wagen von ca. 20m L&nge mit Eing&ngen an den Stirnseiten vorgesehen. Die
acht R&der waren nicht unter dem Wagen, sondern je zu viert an den Stirnseiten angeord-
net. Jede Tunnelréhre sollte mit drei Laufschienen, zwei unten und eine im Scheitel, ausge-
ristet sein. Der Wagen wirkte, hnlich wie bei einer Rohrpostanlage, als Kolben, der durch
Druckluft aufwarts bewegt werden sollte.

Far die Erzeugung des Luftdrucks waren pro Réhre zwei in Serie geschaltete Zentrifugal-
ventilatoren mit 6.5m Durchmesser und einer Drehzahl von 310U/ min vorgesehen, die eine
Antriebsleistung von 2400PS erforderten. Da der Wagen auch ohne Gegendruck an jeder
Stelle der Bahn sicher gebremst und festgehalten werden musste, kommt in der Projektbe-
schreibung der Regulierung des Luftdrucks und den auf die Schienen wirkenden Bremsein-
richtungen besondere Bedeutung zu. Ohne die meterspurige Adh&sicnsstrecke Lauterbrun-
nen—Stegmatten oder Stechelberg wére die Tunnelbahn ca. 6km lang geworden, und die
Fahrzeit hatte bei einer mittleren Geschwindigkeit von 7m/s (ca. 25km/h) rund 15 Minuten
betragen, sodass die Fahrt von Interlaken auf die Jungfrau etwa eine Stunde erfordert hatte.®
Vier damals fihrende Schweizer Maschinenbauunternehmen (Escher Wyss & Cie., SLM
[Schweizer Lokomotiv- und Maschinenfabrik], MFO [Maschinenfabrik Oerlikon] und Gebr(i-
der Sulzer) z&gerten nicht, Machbarkeit und Zweckmaéssigkeit dieses auf dem européischen
Kontinent technisch iscliert dastehenden Systems und des ganzen Projekts zu bestétigen.
Wie seinerzeit Seiler, wurde offenbar auch Locher von den 1865 in London und 1872 in New
York nach dem gleichen Prinzip erbauten Untergrundbahnen inspiriert.

Am 4. April 1891 erteilte das Eidgendssische Eisenbahndepartemeant Maurice Koechlin,
dessen Gesuch am 15. Oktober 1888 eingereicht worden war, die Konzession flir den Be-
trieb einer Eisenbahn auf die Jungfrau mit dem Bahnsystem von Eduard Locher. Auf das
einige Tage spater, vom 22. Oktober 1889, datierte Konzessionsgesuch von Alexander
Trautweiler wurde nicht mehr eingetreten.
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05 Projekt 1894 von Adolf Guyer-Zeller fir eine
unterirdische Bahn auf die Jungfrau mit einem
vom Endbahnhof ausgehenden Lift mit Wendel-
treppe und Aussichtsturm auf der Spitze

(Plan 5 und Fotos 6 —8: Jungfraubahn AG)

06 Model einer von SLM-BBC erbauten, 1906
von der Jungfraubahn in Betrieb genommenen
zweiachsigen Drehstrom-Zahnradlokomotive
System Strub HGe 2/2 (ohne Kasten und Strom-
abnehmer)

07 Mineure an der Arbeit mit Druckluftbohr-
maschinen an Spanns&ulen, kurz vor dem
Durchschlag des Tunnels zum Jungfraujoch am
16. August 1812

08 Bauzug mit Mineuren bei der Einfahrtin den
Tunnel, oberhalb der Station Eigergletscher

09 Querschnitt (oben; neben der Zahnstange ist
eine normale Schiene massstablich dargestellt)
und Seitenansicht (unten) der Zahnstange
System Strub (Plan: Ein Jahrhundert Schweizer
Bahnen, S. 77, vgl. Anmerkung am Textende)

Buger-Feller’s Project siwe Jumgfranbahn: Elevater nd Whindeltioppe

auf dex Spige ber Jemgfram.
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EIN REALISIERBARES PROJEKT ZEICHNET SICH AB

Offenbar gelang es Koechlin und Locher in der Folge nicht, die vorgeschriebenen Unterla-
gen fristgerecht einzureichen, sodass die Konzession fir ihre Druckluftbahn 1893 hinfallig
wurde. Die Nachfolge trat der Zurcher Grossindustrielle und Verkehrspolitiker Adolf Guyer-
Zeller (1839-1899) an, der sich am 20. Dezember 1893 zuhanden einer zu bildenden
Aktiengesellschaft um die Konzession «flr den Bau und Betriel einer Eisenbahn von der
Kleinen Scheidegg Uber Eiger und Ménch auf den Gipfel der Jungfraus bewarb.

Neu an diesem Projekt war, dass die im Juni 1893 erfolgte Eroffnung der Wengernalpbahn
seinen Ausgangspunkt bildete und im Wesentlichen dessen Linienflihrung bestimmte. Aber
ohne Guyer-Zellers ldee, die der Legende nach auf einer Bergtour im Berner Oberland ent-
stand und den Entschluss zur Realisierung des Plans ausloste (Abb. 1 und 2), ware es wohl
beim Projekt geblieben. In seinem Konzessionsgesuch konnte Guyer-Zeller Uberzeugend
darlegen, dass die Konkurrenzprojekte nicht realisierbar waren. In der durch Bundesbe-
schluss vom 21. Dezember 1894 erteilten Konzession verpflichtete er sich freiwillig zu einem
einmaligen Beitrag von 100000 Fr. und zu einem weiteren jahrlichen Beitrag von 6000 Fr. fir
die Anlage eines standigen metecrologischen und anderweitigen «tellurisch-physikalischen
Zwecken» dienenden Observatoriums auf Ménch oder Jungfrau.

Guyer-Zellers Jungfraubahn war von Anfang an als elektrisch betriebene Zahnradbahn pro-
jektiert. FUr die letzte Strecke vom Endpunkt der Zahnradbahn bis auf den Gipfel der Jung-
frau hatte er an einen ca. 100 m hohen Aufzug gedacht (Abb. 5). Fur Strecken, die hoher als
die in ca. 3200m 0. M. vorgesehene Station Eiger zu liegen k&men, wollte der Bundesrat die
Genehmigung aber erst erteilen, wenn Bau und Betrieb nachweislich keine besonderen Ge-
fahren fur Leben und Gesundheit der Menschen nach sich ziehen. Zu diesem Zweck wur-
den 1894 diverse Gutachten, unter anderen von Ballonpionier Eduard Spelterini, erstellt.

EIN INGENIEURTRAUM WIRD REALISIERT

Am 27. Juli 1896 wurden die Arbeiten an der Teilstrecke Kleine Scheidegg-Eigergletscher in
Angriff genommen. Die Betriebserdffnung fand am 20. September 1838 in Anwesenheit des
Initianten, ein halbes Jahr vor seinem Tod, statt. Erst nach insgesamt 16 Jahren Bauzeit
(Abb. 7 und 8), nach Uberwindung naturbedingter, technischer und finanzieller Schwierig-
keiten konnte am 16. August 1212 die letzte Teilstrecke Eismeer—Jungfraujoch dem Verkehr

Modell der
gmwa Ffu:bwﬁ/cvﬁ/w 19006.
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Ubergeben und damit auf 3454m 0. M. die héchstgelegene Eisenbahnstation Europas und
die héchsigelegene Zahnradbahnstation der Erde erdffnet werden. Die meterspurige Bahn
ist mit der hier erstmals angewendeten Keilkopfzahnstange System Strub ausgerUistet
(Abb. 8). Die 9.3km lange Jungfraubahn Uberwindet damit, bei einer Maximalsteigung von
250%., einen H&henunterschied von 1393 m; die Strecke zwischen der Station Eigerglet-
scher (2320m) und der Endstation Jungfraujoch verlauft in einem 7.1 km langen Tunnel, der
durch die Felsenfenster der Haltestellen Eigerwand (2864 m) und Eismeer (3158 m) gross-
artige Ausblicke gewahrt. Als Betriebsenergie diente urspringlich Drehstrom mit einer
Frequenz von 40Hz und einer Spannung von 650V.4 Die in den ersten Jahren verwendeten
zweiachsigen Lokomotiven (Abb. 6) waren talseitig mit einem langen Personenwagen zu-
sammengebaut, der nur am anderen Ende (lber Laufrader verfligte (Rowanzug).

EINE BAHN FUR FREIZEIT UND FORSCHUNG

Mit der Vollendung der Strecke Eismeer—Jungfraujoch, die betré&chtliche, alle Berechnungen
Ubersteigende Mittel erfordert hatte, fand der Bau der Jungfraubahn sein Ende. Die Baukos-
ten wurden auf ca. 15 Mio. Fr. beziffert, rund das Doppelte der von Guyer-Zeller urspringlich
veranschlagten Mittel. Abgesehen von den finanziellen und technischen Schwierigkeiten, mit
denen bei einer FortfUhrung der Bahn zu rechnen gewesen wére, erwies sich das Jungfrau-

joch mit seinen Ausblicken nach Nord und Sud und seinen alpinistischen und skisportlichen

_ '"?"1 Méglichkeiten als touristische Attraktion und als gegebener Endpunkt der Bahn, auf dessen
T 1 '“r‘“]' r‘:, 1_ Ausgestaltung in der Folge grosse Anstrengungen verwendet wurden. Dank der Jungfrau-
i 31L _i_ __________ bahn sind die seit 1931 bestehende, fir die Erforschung der kosmischen Strahlung wichtige
::E . internationale Hochalpine Forschungsstation Jungfraujech und das seit 1937 auf 3573m 0. M.
|
|

errichtete Meteorologische Observatorium Jungfraujoch-Sphinx (1950 fr astronomische
Beobachtungen ausgebaut) ganzjhrig zuganglich (vgl. S. 13).

Der vorliegende historische Rickblick ist eine gekiirzte und bearbeitete Fassung des von Roland Zehn-
der verfassten Kapitels «Zur Geschichte der Schweizerischen Bergbahnen. Die beiden hochstgelegenen
Zahnradbahnen» aus: Ein Jahrhundert Schweizer Bahnen, Band V, Erster Teil: Die Berghahnen, Verlag
Huber & Co. Aktiengesellschaft, Frauenfeld, 1864, S. 22 ff. Mit freundlicher Genehmigung von Orell
Flsslhi Verlag AG, ZUrich. Bearbeitung: Alda Rota, rota@tec21.ch

Anmerkungen

1 Pneumatisch betriebene, sog. Atmosphé&rische Eisenbahnen um 1900 sind u.a. beschrieben in:
www.bahnportal.at/html/96357408.htm oder www.mybrunel.co.uk/railways/atmospheric/

2 1884 durch René Thury auf einer 50 m langen Versuchsstrecke in Territet, oberhalb von Schloss Chil-
lon am Fuss der Rochers de Naye gelegen

3 Eine vergleichbar direkte und schnelle unterirdische Verbindung (Lift) vom Lauterbrunnental zum
Jungfraujoch ist Anfang 2008 vorgestellt, wegen der hohen Kosten aber nicht weiterverfolgt worden

4 Die Frequenz der Stromversorgung ist 1960 von 40Hz auf den in Europa gebr&uchlichen Wert S0Hz
umgestellt worden, sp&ter wurde auch die Spannung auf 1125V erhoht. Das Drehstromsystem, das
eine zweipolige Fahrleitung erfordert, ist bis heute beibehalten worden
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