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Die Bergbahnen im Jungfraugebiet.

Vortrag, gehalten an der Generalversammlung des SEV am 29. August 1937 in Wengen.

Von K. Liechti, Eigergletscher.

Herr Dr. h. c.. K. Liechti, der weitbekannte Direktor der
Wengernalp- und Jungfraubahn, der seit mehr als 40 Jahren
im Dienst dieser grossartigen Unternehmungen steht, gibt
hier, ausgehend von den historischen und den wirtschaft-
lichen Gegebenheiten des Fremdenverkehrs, ein anschau-
liches Bild der allgemeinen Entwicklung der verschiedenen
Bahnen im Gebiet von Interluken, die hauptsichlich dem
Touristenverkehr dienen. Besprochen werden die Bodeli-
bahn (erdffnet 1872), die Berner-Oberland-Bahnen (Talbahn,
1890), die Miirrenbahn (1891), die Wengernalpbahn (1893),
die Schynige-Platte-Bahn (1893), der Wetterhornaufzug (1904
eroffuet, 1914 stillgelegt, 1924 zerstirt), die Allmendhubel-
bahn (1912) und schliesslich die Kénigin der Bergbahnen,
die einzigartige Jungfraubahn (1912), deren Bau und Be-
deutung eingehend auseinandergesetzt wird. Zum Schluss
werden die Bauten auf dem Jungfraujoch beschrieben und
die wissenschaftlichen und touristischen Zwecke, denen sie
und damit das ganze, stolze Unternehmen dienen.

In der alljahrlich wiederkehrenden Bergpredigt
im Berghaus Jungfraujoch sang dieses Jahr ein Kna-
benchor das neue Lied von Niklaus Bolt, vertont
von Johannes Zentner:

Und wir sind Schweizer, in herben Firnenwinden wehe
das weisse Kreuz im roten Feld, so fern und nah’ der weiten
Welt. In unserer Gipfel stiller Nihe das hehre Banner sich
erhebe, der Morgenstrahl der Freiheit gebe uns Mannesmut
zur treuen Wacht und weck’ des Friedens heilige Macht.
Und wir sind Schweizer.»

Angesichts des Glanzes, der von den nahen Fir-
nen durch die grossen Aussichtsfenster des Berg-
haussaales hereinbrach, machte dieses Bekenntnis
tiefen Eindruck auf die Zuhorer.

Und doch lag dieses Land voll Zauber und mér-
chenhafter Pracht jahrtausendelang in Acht und
Bann. Wohl war es von jeher von einem friedlie-
benden und geniigsamen Hirtenvolk bewohnt, und
mehrere Alpeniiberginge dienten schon lange vor
der Romerzeit einem nicht unbedeutenden Handels-
verkehr zwischen Nord und Siid. Unter der Herr-
schaft der Romer vermehrte sich infolge der Erobe-
rungen in Gallien, Helvetien und Germanien dieser
Verkehr. Hand in Hand damit wurden die beniitz-
ten Alpenstrassen verbessert und neue gebaut.

Aber weiter kiilmmerten sich die Rémer nicht um
ein Land, wo auf den schrecklichen Gebirgsjochen
der hissliche Winter seinen ewigen Wohnsitz hatte
und wo abgelioste Eismassen ganze Karawanen in
den Abgrund rissen.

621.331: 625.33(494)

Monsieur K. Liechti, D" h. c., le directeur bien connu
des chemins de fer de la Wengernalp et de la Jungfrau, de-
puis plus de 40 ans au service de ces entreprises uniques,
aprés avoir donné un bref apercu historique et économique
du tourisme, expose ici le développement général des che-
mins de fer de la contrée d’Interlaken, principalement au
service du tourisme. Il décrit les chemins de fer du Bodeli
(ouvert a Uexploitation en 1872), de UOberland Bernois
(1890), de Miirren (1891), de la Wengernalp (1893), de lu
Schynige Platte (1893), le téléférique du Wetierhorn (ouvert
en 1908, mis hors service en 1914 et détruit en 1924), le
funiculaire d’Allmendhubel (1912) et, finalement, le roi des
chemins de fer de montagne, le chemin de fer de la Jung-
frawe (1912), dont il raconte la construction et fait ressortir
Pimportance. Pour finir, Uauteur décrit les ouvrages du
Jungfraujoch qui, avec la fiére entreprise dans son ensemble,
servent a des buls touristiques et scientifiques.

Das Romische Reich ging unter. Erst mit der
napoleonischen Aera wurden die einsamer gewor-
denen und verfallenen Pisse als Heerstrassen wie-
der ausgebaut, und neue Verkehrswege kamen hin-
zu. Zu gleicher Zeit hatte sich auch eine allgemeine
geistige Wandlung in der Einstellung des Menschen
zu den Bergen vollzogen. Die von Rousseau ver-
kiindete Flucht in die Natur fiihrte zur Natur-
schwiirmerei und brachte eine Belebung der Berg-
gegenden, besonders auch des Berner Oberlandes.
Unter allen Dichtern und Verfassern von Reisebe-
richten, welche die Schonheit des Berner Oberlan-
des priesen, ist namentlich dem Berner Gelehrten
Albrecht von Haller die Kenntnis und die Begei-
sterung fiir das Hochgebirge, dieses Kleinodes, die-
ses Gesundbrunnens der Schweiz, zu danken. Die
Alpen sind das Symbol unserer Heimat, sie sind
auch das feste Band, das unser Vaterland zusam-
menhilt, und dem die Schweizer ihre Eigenart und
Bodenstindigkeit verdanken.

Als das Jungfraugebiet immer hiufiger von Frem-
den aufgesucht wurde, die die berithmt gewordenen
Gletscher von Grindelwald, den Staubbach bei Lau-
terbrunnen, die romantische Wengernalp sehen
wollten, begannen die Einwohner der Gegend, sich
des Fremdenzustromes als Einnahmequelle zu be-
dienen. Das Geschift der Fuhrleute, Karrer und
Sdaumer bliihte. Pferd und Kutsche waren die all-
gemein gebrduchlichen Verkehrsmittel. Sie brach-
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ten die Giste von Interlaken, das sich zu einem
Fremdenzentrum entwickelt und Thun bald iiber-
fliigelt hatte, hinein in die Tiler der Liitschinen.
In Lauterbrunnen und Grindelwald stiegen die Giste
zu Pferd und liessen sich iiber die Kleine und Grosse
Scheidegg, nach Miirren usw. tragen. Billig waren

Fig. 1.
Eine alte Berner Oberlinder-Kutsche.

diese Reisen nicht, denn die Kosten der Reisewagen
betrugen pro Tag

fiir einen Zweispénner . . Fr. 80.—
» » Vierspdnner » 100.—
» » Fiinfspanner » 120.—

Das Gewerbe der Interlakener Fuhrhalter be-
schriinkte sich nicht auf diesen engen Umkreis. Sie
fithrten ihre Kunden mit Ross und Wagen tiber alle
Alpenpiisse weit ins Tirol, nach Frankreich und im
Herbst siidwirts an die Riviera.

Heute konnen wir den scharfen Konkurrenz-
kampf zwischen Bahn und Auto verfolgen. Es gibt
aber nichts Neues unter der Sonne. Vor 100 Jahren
begann er schon zwischen Bahn und Fuhrwerk, die
sich um die langen Strecken stritten. Er wurde
dann spiiter vom Auto gegen die Fuhrwerke auch
im Nahverkehr fortgesetzt bis zum vollstindigen
Untergang des Kutschergewerbes. Interlaken soll
bis zum Ausbruch des Weltkrieges noch iiber 350
bis 400 Pferde verfiigt haben. Heute zidhlt es noch
20 Kutschenpferde. Wenn man solche Zahlen hort,
so ist die Prophezeiung, dass unsere Nachkommen
das Pferd nur noch im Zoo als Raritit bestaunen
konnen, wenn auch iibertrieben, so doch nicht ganz
von der Hand zu weisen.

Am Anfang des Fremdenverkehrs wusste man im
Berner Oberland noch nichts von Hotels. Die ersten
Giste waren fremde Aristokraten und geistige Gros-
sen, welche auf den Sitzen der einheimischen Ade-
ligen Unterkunft fanden. Dann begannen bald un-
ternehmungslustige Einheimische einfache Gasthiu-
ser zu bauen, welche sich im Lauf der Zeit zu Ho-
tels entwickelten. In Interlaken, das im Berner
Oberland immer mehr Sammelpunkt eines inter-
nationalen Reisepublikums wurde, entstanden lings
des unvergleichlich schénen Héhenweges die Hotel-
paliste. In Lauterbrunnen und Grindelwald waren
aber noch lange Zeit die Unterkunftsverhiltnisse

sehr unbefriedigend, so dass die Obrigkeit hohe
Giste in den Pfarrhdusern einquartieren musste.
Diese genossen denn auch viele Jahre einen ausge-
zeichneten Ruf als vorziigliche Absteigequartiere,
und die Pfarrer machten es sich zur Pflicht, die
Giste auf das aufmerksamste zu betreuen und ihnen
auf gemeinsamen Wanderungen alle Schéonheiten
der Gegend vor Augen zu fithren. Auf den Hohen
mussten sich die Fremden mit den primitivsten
Unterschliipfen in Sennhiitten begniigen.

Viele, die im Fremdenverkehrsgewerbe alt ge-
worden sind, denken noch oft mit Wehmut an die
vergangenen goldenen Zeiten, wo die Fremden gute
Preise zahlten und viel Geld im Land zuriickliessen,
wihrenddem es heute Mode geworden ist, die Preise
zu driicken. Doch soll es schon vor mehr als 100
Jahren zu &dhnlichen Differenzen zwischen Giisten
und Wirten gekommen sein. Etliche Ueberforde-
rungen hatten das Geschrei einer allgemeinen Ueber-
vorteilung der Fremden aufkommen lassen, das so-
gar zu einer amtlichen Untersuchung fiihrte, deren
Ergebnis jedoch nicht belastend war. Dafiir be-
klagten sich die im Fremdenverkehr Titigen iiber
die Knickerigkeit mancher Reisenden und deren oft
spleenhafte Anspriiche. Vielfach wurde auch nicht
an die Teuerung gedacht und die dadurch ange-
bahnte Aenderung der Lebensverhilinisse.

Als der Genfersee im Jahre 1823 seinen ersten
Dampfer erhielt und die Gesellschaft in den fol-
genden Jahren imstande war, 25%0 Dividende zu
bezahlen, verlockten diese verheissungsvollen Ge-
winne die Berner Oberldnder zur Nachahmung.
Stolze, rasche Schiffe mussten die langsamen Ruder-
kdhne ersetzen. Es waren die drei Briider Knech-
tenhofer in Thun, welche eine Dampfschiffahrtsge-
sellschaft griindeten und im Sommer 1835 den ersten
Thunersee-Dampfer vom Stapel liessen. Bald glie-
derten sie die Dampfschiffahrt auf dem Brien-
zersee, die schon kurze Zeit bestand, ihrem Unter-
nehmen an. Als die Gesellschaft verschiedene
schwerwiegende Forderungen Interlakens, wie eine
Schiffsverbindung zwischen Thuner- und Brienzer-
see und eine bessere Beriicksichtigung Interlakens
bei den Fahrten nach den Giessbachfillen nicht er-
filllte, griff Interlaken zur Selbsthilfe. Es strebte
eine Bahnverbindung zwischen beiden Seen an und
machte sich das gerade damals auftauchende Pro-
jekt einer Briinighahn zunutze, indem diese Bahn-
verbindung als erste Sektion der Briinighahn erbaut
werden sollte. Der Plan jedoch kam dann als selb-
stindige Unternehmung zur Durchfithrung und die
Bodelibahn wurde am 17. Juli 1872 eriffnet. Sie
reichte damals von Dirligen bis Interlaken und
wurde zwei Jahre spéter bis Bonigen verldngert.
Damit war der erste Schritt zur Mechanisierung des
Transportgeschiiftes im Berner Oberland getan, die
bald gewaltigen Umfang annehmen sollte.

Im Jahre 1866 hatte der Amerikaner Sylvester
die Zahnstange erfunden, mit der grosse Steigungen
spielend iiberwunden werden konnen. Schweize-
rische Ingenieure waren die ersten, welche sich
diese neue technische Errungenschaft durch die
Konstruktion verschiedener Systeme zunutze mach-
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ten. Besonders bekannt sind ja die Namen Riggen-

bach, Strub, Abt und Locher.

Als die erste Berghahn Europas, die Vitznau-
Rigi-Bahn, im Jahr 1871 eriffnet worden war, schos-
sen die phantasievollsten Bergbahnprojekte wie
Pilze nach dem Regen aus dem Boden. Fast jeder
schone Aussichtspunkt wurde zur Endstation einer
Bahn ausersehen. Dass angesichts des grossen Frem-
denverkehrs der merkantile Geist des Schweizers
sich gerade fiir das Berner Oberland interessiert
und es zum Schauplatz seiner Projekte ausersehen
hatte, ist nicht zum verwundern. Im Jahre 1886
lagen der Novembersession der Bundesversammlung
nicht weniger als 15 Konzessionsgesuche vor. Alle
Projekte fiir Bahnen im Jungfraugebiet stammten
von auswirts. Ingenieure suchten damit Arbeit und
Verdienst. Verheissungsvolle Aussicht auf schone
Dividenden reizten die Geldgeber mehr als die Na-
turschonheiten, die erschlossen werden sollten. Es
ist gut begreiflich, dass sich anfénglich die einhei-
mische Bevolkerung mit Hinden und Fiissen geger
diese Bahnen wehrte. einmal aus dem angeborenen
konservativen Sinn des Bergbewohners, dann aus
Angst, die Berghahnen konnten zahlreiche Existen-
zen, die ihr Auskommen im Fremdenverkehr fan-
den, vernichten. Man fiirchtete die Verunstaltung
der Natur und stand den Projekten auch feindlich
gegeniiber, weil sie den Charakter der Griinder-
spekulationen jener Zeit trugen.

Aber der Mensch ist dem Zeitgeist gegeniiber
machtlos und kann den unerbittlichen Lauf der
Technik nicht aufhalten. Er muss sich damit ab-
finden. Eine Zeitung schilderte die Situation fol-
gendermassen: Zuerst ging man zwischen den Seen
die Gemeinden um Beitriige fiir die Briinighahn an.
Diese sagten: «Ja, wenn man keine Talbahn bauts,
und man versprach es ihnen. Dann kam die Tal-
bahn, wenigstens im Projekt, und die Lauterbrun-
ner sagten: «Ja, wenn man keine Bahn Lauterbrun-
nen-Miirren baut». Und man versprach es ihnen.
Dann kam das Projekt Lauterbrunnen-Miirren, und
die Miirrener sagten: «Ja, wenn Ihr nicht spiter bis
zum Schilthorn fahren wollt.» Und man versprach
es ihnen. Gegen alle auftauchenden Projekte wehrte
sich die Bevilkerung immer wieder von neuem.
Einzig dasjenige einer Bahn auf die Schynige Platte
blieb ziemlich unbestritten.

Den Reigen der Bahnen des Jungfraugebietes er-
offneten die Tal- oder Berner Oberland-Bahnen.
Ihre Geschichte reicht bis ins Jahr 1871 zuriick.
Damals projektierte die Berner Bahngesellschaft
eine Normalspurbahn von Bonigen nach Lauter-
brunnen und Grindelwald und eine Bergbahn iiber
die Wengernalp. Aber wie so manches andere
wurde auch dieses Projekt wieder begraben. 1886
reichten die Herren Heiniger und Schnell aus Burg-
dorf ein Konzessionsgesuch ein fiir eine schmalspu-
rige Talbahn von Bénigen nach Lauterbrunnen und
von Zweiliitschinen nach Grindelwald. Um sich itber
die Rendite gewisse Anhaltspunkte zu beschaffen,
hatte es Pfarrer Gottfried Strasser in Grindelwald
itbernommen, eine Zihlung der Fuhrwerke nach
Grindelwald und Lauterbrunnen zu veranlassen.

Die Zihlung ergab, dass vom Mai bis zum Oktober
nach Lauterbrunnen und umgekehrt 24 000, nach
Grindelwald und umgekehrt rund 18 000, zusammen
42 000 besetzte Wagen gefahren sind. Die Bundes-
versammlung erteilte am 28. April 1887 die Konzes-
sion an die Herren Heiniger und Schnell in Burg-
dorf und die Ingenieure und Bauunternehmer Piim-
pin und Herzog in Bern. Die Stimmung gegen die
Bahn hatte wihrend des Baues in vielen Kreisen
umgeschlagen. Mancher frithere Gegner sagte sich,
dass das neue Verkehrsmittel am Ende doch einen
segensvollen Einfluss auf die volkswirtschaftliche
Entwicklung eines grossen Teils des Amtes Inter-
laken haben kénnte. So wurde der Einweihungstag,
der 1. Juli 1890, zu einem Freudentag. In Grindel-
wald hielt der bekannte Gletscherpfarrer Gottfried
Strasser die Begriissungsansprache an die Giste. Ex
flocht aber sein Bedauern darin ein, dass die Bun-
desversammlung kiirzlich die Bahn iiber die Wen-
gernalp konzessioniert habe.

Wihrend man sich noch fiir und gegen die Ber-
ner Oberland-Bahnen erhitzte, brachien die Herren
Heer-Betrix, Marti, Frey und Haag aus Biel mit
ihrem Miirrenbahn-Projekt die Talschaft von Lau-
terbrunnen in Aufregung. Eine Volksversammlung
lehnte sich einstimmig dagegen auf. Aber in einer
zweiten war die Abwehr schon schwicher. Im Juni
1887 erfolgte die Konzessionserteilung. Besonders
bemerkenswert bei der Miirrenbahn ist die Zwei-
teilung der Anlage in eine Drahtseilbahn Lauter-
brunnen-Griitschalp und eine Adhisionshahn
Griitschalp-Miirren. Als Unikum ist auch die von
Anfang an elektrische Traktion der Adhisionsbahn
zu bezeichnen, wohl die erste im grossen Umbkreis.
Man brachte ihr im Publikum denn auch noch
grosses Misstrauen entgegen. 1891 konnte die Bahn
eroffnet werden. Der Andrang war bald so gross,
dass sie nicht alle Personen beférdern konnte. Die
Drahtseilbahn hatte Wasserbetrieb. 1902 wurde
sie auf Elektrizitit umgebaut.

Wihrend die Arbeiten an den Berner Oberland-
Bahnen und an der Miirrenbahn in raschem Tempo
vorangingen, tauchte das Projekt von Ingenieur
Piimpin fiir eine Forisetzung der Talbahn von
Grindelwald nach der Kleinen Scheidegg auf. Diese
Idee konnte schon auf ein sechszehnjihriges Alter
zuriickblicken. Gleichzeitig oder nicht viel spéter
wurden zwei weitere Konzessionen eingereicht fiir
Drahtseilbahnen von Lauterbrunnen nach Wengen.
Schliesslich erhielt 1890 Heer-Betrix in Biel die
Konzession fiir eine durchgehende Zahnradbahn
von Lauterbrunnen iiber die Wengernalp nach Grin-
delwald. Die Wengernalpbahn wurde iiberall in
der Presse als Juwel der Oberlinderbahnen bezeich-
net. Als das Gesellschaftskapital von 4,5 Millionen
Franken zur Zeichnung kam, mussten sémtliche
Zeichnungsstellen nach zwei Stunden die Schalter
wieder schliessen. Das Kapital war in dieser kur-
zen Zeit mehrfach iiberzeichnet worden. Im Juni
1893 konnte die Bahn in Betrieb gesetzt werden.
So gross die Hoffnungen waren, welche man von
Anfang an in sie gesetzt hatte, iibertraf sie die Wirk-



668

BULLETIN SCHWEIZ. ELEKTROTECHN. VEREIN 1937, No. 26

XXVIIIL Jahrgang

lichkeit noch weit. Dazu trug spiter namentlich
die Anziehungskraft der Jungfraubahn bei.

Die Wengernalpbahn steht unstreitig, sowohl]
was die Naturschonheiten, als auch was die Linien-
fithrung anbetrifft, an der Spitze der Bergbahnen.
Den Reisenden versetzt sie in ein paar Viertelstun-
den vom Tal in die imposanteste Alpenwelt. Ueber
prachtvolle, liebliche Triften mit Hunderten von
weidenden Kiihen, an Arven- und Tannenwildern
vorbei bringt ihn die Fahrt aus den engen Télern
der weissen und schwarzen Liitschine hinauf zum
Kulminationspunkt, der Kleinen Scheidegg, wo er
sozusagen mit dem einen Fuss in der herrlichsten
Alpenflora, mit dem andern auf den wilden Glet-
schern steht. Eiger, Monch, Jungfrau, die Riesen
unter den Berner Oberlinder Bergen, sind auf
Biichsenschussnithe herangeriickt. Staunend und
hingerissen schaut der Reisende auf die eisgepan-
zerten Giganten, von denen gewaltige Lawinen und
Eisabbriiche herunterdonnern.

Die Wengernalpbahn ist die bestfrequentierte
Zahnradbahn der Schweiz. Urspriinglich nur fir
den Betrieb im Sommer gebaut, ist sie heute auch
eine der leistungsfihigsten Wintersportbahnen ge-
worden. Auf den Winterstationen Lauterbrunnen,
Wengen, Scheidegg und Grindelwald, die frither
sechs Monate lang ein einsames und verschlafenes
Dasein fiihrten, herrscht heute reges sportliches
Leben. Die Einfithrung des Winterverkehrs stellte
die Wengernalpbahn vor neue, grosse Bauaufgaben.
Da die alte Linie Lauterbrunnen-Wengen im Friih-

SEVEESE

Die Kleine Scheidegg, Kulmstation der Wengernalpbahn und
Talstation der Jungfraubahn (2064 m ii. M.).

ling bei Tauwetter durch die herabstiirzenden ge-
waltigen Eismassen, die sich an den steilen Flithen
bilden, gefdhrdet ist, musste eine zweite Linie ge-
baut werden. Um die Leistungsféhigkeit zu erhohen,
wurde die Maximalsteigung auf 18 %0 angesetzt im
Gegensatz zum bisherigen Trasse mit 25 % Maximal-
steigung. Die geringere Steigung gestattet die Fiih-
rung von Dreiwagenziigen. Hand in Hand mit dem
Bau des neuen Trasses erfolgte die Elektrifizierung
der ganzen Bahn. Damit verschwand die fiir die
Reisenden #usserst ldstige Rauch- und Kohlenstaub-
plage.

Die Gesamtlinge der Bahn betrigt 22,123 km.
Von Lauterbrunnen bis zur Scheidegg (2064m 1. M.)

tiberwindet sie 12605 Meter und von Grindelwald
bis zur Scheidegg 1027 Meter Hohendifferenz.

Als Stromart wurde Gleichstrom mit 1500 Volt
Fahrdrahtspannung gewihlt. Die aus den Kraft-
werken in Lauterbrunnen und Liitschenthal in
Form von Dreiphasenwechselstrom mit einer Span-
nung von 7000 Volt und einer Frequenz von 40/s

Fig. 3.
Schneeschleuder der Wengernalpbahn,

gelieferte Energie wird in der Umformerstation in
Wengen und in der Einanker-Umformeranlage in
Grindelwald in Gleichstrom umgewandelt.

Um dem gewaltigen Spitzenverkehr zu geniigen,
wurde in der Umformerstation eine Akkumulatoren-
batterie mit einer Kapazitit von 1440 Ah eingebaut.

Die Wengernalpbahn besitzt 15 Lokomotiven,
von der jede mit zwei Motoren zu 110 kW Dauer-
leistung ausgeriistet ist, dazu 41 Personenwagen,
7 Skitransportwagen, 1 elektrische Schneeschleuder-
maschine und eine grossere Zahl Giiter-, Langholz-,
Rollwagen und Schneepfliige. Die Spurweite betragt
80 em. Die Zahnstange ist die von der Giesserei
Bern verbesserte Leiternzahnstange nach System
Riggenbach.

Unter den ersten Berghahnprojekten im Berner
Oberland befand sich das der Zahnradbahn auf die
Schynige Platte. Der Vater dieses kithnen Bahnge-
dankens war in den siebziger Jahren kein geringerer
als der weitschauende Staatsmann und Bundesrat
Jakob Stdmpfli. Schon in den Jahren 1887 und
1889 waren Konzessionen fir die Schynige Platte-
Bahn erteilt worden. Das Projekt trat dann im
Kampf um die iibrigen Unternehmungen in den
Hintergrund. Im September 1890 erhielt die Unter-
nehmerfirma Pumpin und Herzog eine neue Kon-
zession. Anfinglich war geplant, die Bahn von Bo-
nigen ausgehen zu lassen, im Zusammenhang mit
dem urspriinglich festgesetzten Ausgangspunkt der
Berner Oberland-Bahnen. Wenig spiter wurde dann
die Station Gsteig-Wilderswil der Berner Oberland-
Bahnen als Ausgangsort gewihlt. Mit dem Bau
dieser Bahn wurde ein Lieblingsprojekt Interlakens
verwirklicht und die wunderbare Hohenwanderung
itber das Faulhorn nach Grindelwald, die ihresglei-
chen in den Alpen sucht, erschlossen. Aber gerade
diese Berghahn, welche als erste im Jungfraugebiet
geplant gewesen war, hatte von Anfang an mit finan-
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ziellen Schwierigkeiten zu kimpfen. Die Emission
des Gesellschaftskapitals hatte keinen grossen Er-
folg. Auf dem Geldmarkt tat sich eine Uebersitti-
gung an Bahnprojekten kund. Die Eroffnung der
Bahn erfolgte am 14. Juni 1893. Am 1. Januar 1896
ging sie durch Kauf an die Berner Oberland-Bah-

nen iiber.

Ein Humorist von Grindelwald flocht einst in
einen Bericht iiber die dortige Gemeindeversamm-
lung die Bemerkung ein, es seien die Bewohner
jetzt von den Bergbahnen so eingenommen, dass sie
kiinftig weder gegen eine solche auf das Wetterhorn
noch auf das Schreckhorn Einspruch erheben wiir-
den. Er ahnte nicht, dass auch das zum Teil ein-
mal Wirklichkeit werden sollte, und zwar in einer
Weise, wie man es bisher noch nicht erlebt hatte.
Es war Ingenieur Feldmann aus Barmen, ein genia-
ler Mann, der sich zum Ziel gesetzt hatte, mit der
Technik das Wetterhorn zu bezwingen. Kannte man
bis jetzt nur die Zahnstange und das Zahnrad, die
zur Eroberung der Berge dienten, so erfand Feld-
mann die Luftseilbahn, die zum erstenmal am Wet-
terhorn verwirklicht wurde. Feldmann hatte sich
bereits durch die Erstellung der Hingebahn Bar-
men-Elberfeld-Vohwinkel einen Namen gemacht.
Mit dem Bau des Wetterhorn-Aufzuges, 1. Sektion,
wurde im Jahr 1904 begonnen. Am 27. Juli 1908
fand die Betriebseroffnung statt. Die Hohendiffe-
renz betrug 420 m, die Seillinge 560 m, die Fahr-
geschwindigkeit war 1,25 m/s. Fiir die Sicherheit
des Betriebes waren alle erdenklichen Vorkehren
geschaffen.

Das Fehlen einer Verbindung zwischen dem Dorf
Grindelwald und der Talstation am Oberen Grindel-
waldgletscher waren die Hauptursachen, dass das
Unternehmen nur schlecht rentierte und die Fort-
setzung der Schwebebahn bis zur Glecksteinhiitte
nicht finanziert werden konnte. Der Weltkrieg legte
dann die Bahn still, und nach dem Krieg wurde
der Betrieb nicht mehr aufgenommen. Im Friih-
ling 1924 sind die Maschinenanlagen und die Bat-
terie der untern Station durch einen michtigen
Felsabsturz vollstindig zerstort worden. Damit
musste dieses kithne und erste Bauwerk in seiner
Art das tragische Schicksal erleben, zu verschwin-
den, wihrend an zahlreichen andern Orten Schwebe-
bahnen entstanden, die sich guten Besuches er-
freuen.

Bevor ich die Konigin der Bergbahnen behandle,
mochte ich noch kurz den Benjamin unter den
Bahnen im Jungfraugebiet, die Allmendhubelbahn,
erwihnen. Beinahe wire die Befiirchtung der Miir-
rener, als sie zur Miirrenbahn den Vorbehalt mach-
ten, dass nicht spiter noch eine andere auf das
Schilthorn erbaut werde, Tatsache geworden. Aber
die Aktiengesellschaft, welche die Konzession fiir
eine Bahn von Miirren aus in die Hohe erwarb, be-
gniigte sich mit der Erschliessung des Allmendhubels,
eines schonen Aussichtsplateaus und Wintersport-
Startplatzes, ca. 300 m hoher als Miirren (1916 m).
Die Allmendhubelbahn ist eine elektrische Stand-
seilbahn, dhnlich wie die Sektion Lauterbrunnen-
Griitschalp der Miirrenbahn. Die Betriebslinge be-

triagt 536 m. Davon verlaufen 140 m iiber einen
Viadukt und 182 m durch einen Tunnel. Die Bahn
wurde am 16. Dezember 1912 eroffnet und ist damit
die jiingste des Jungfraugebietes.

Wenn wir heute das Bahnnetz des engeren Ober-
landes oder Jungfraugebietes betrachten, so wun-
dern wir uns iiber die Mannigfaltigkeit der Systeme:
Normalspur (Bédelibahn, welche spiter in den Be-
sitz der Lotschbergbahn iibergegangen ist), und
Schmalspur von 80 em und 1 m, Zahnrad und Seil-
bahn wechseln miteinander ab. Die zeitlich ausein-
anderliegenden Baudaten der einzelnen Bahnen,
die Riicksicht auf wirtschaftliche Verhiltnisse, die
mit Eiltempo vorwirtsstirmende technische Ent-
wicklung verunmoglichten die so wiinschenswerte
Einheitlichkeit. Ungern vermissen wir heute im
Interesse der Annehmlichkeit des Reiseverkehrs,
aber auch aus wirtschaftlichen Griinden, einen ein-
heitlichen Schienenstrang von Interlaken bis zum
Jungfraujoch. Die Wengernalpbahn und die Schy-
nige Platte-Bahn wurden auf Grund der ungiinstigen
Erfahrungen bei den Rigi-Bahnen, die normalspu-
rig sind, im Interesse der Kosteneinsparung auf
80 cm Spurweite erstellt. Die Jungfraubahn ihrer-
seits, deren Spur ebenfalls auf 80 ecm vorgesehen
war, entschied sich nach genauer technischer Prii-
fung fiir die Meterspur. Auch fand bei ihr die
Strubsche Zahnstange Anwendung, statt wie bei der
Wengernalpbahn und Schynige Platte-Bahn das Sy-
stem Riggenbach. Infolge dieser technischen Ver-
schiedenheiten haben wir die Erscheinung, dass an
verkehrsreichen Tagen auf der Scheidegg 8 bis 10
Ziige der Wengernalpbahn untitig warten miissen,
wihrend die Jungfraubahn den gewaltigen Andrang
fast nicht zu bewiltigen vermag. Am Nachmitiag,
bei der Riickfahrt der Reisenden, wiederholt sich
die gleiche Erscheinung.

Allgemein darf gesagt werden, dass die Bahnen
des Jungfraugebietes technisch flott gebaut und lei-
stungsfihig sind. Wirtschaftlich haben sie die Zei-
ten des Aufschwunges wie des tiefsten Niederganges
durchgemacht. Auf eine Periode bliihender Ge-
schiftsjahre folgte der Weltkrieg mit seinen kata-
strophalen Einwirkungen. Eine kurze Hochkon-
junktur 1927/1930 gestattete den Bahnen nicht, alle
notigen Verbesserungen, die jahrelang unterbleiben
mussten, nachzuholen und sich gleichzeitig finan-
ziell zu konsolidieren. Bereits 1930 machte sich die
Weltkrise fiihlbar, wozu sich iiberfliissigerweise
noch Schlechtwetterperioden in der Sommersaison
gesellten. Die Verwaltungen haben alles getan, um
die Unternehmungen durch die schweren Zeiten zu
bringen, und sind dabei, was ich hier ausdriicklich
betonen mochte, vom Personal, das grosse Opfer
gebracht hat, verstindnisvoll unterstiitzt worden.

Erfreulicherweise hat sich der Verkehr dieses
Jahr stark vermehrt. Er ist zwar noch weit vom
normalen, den wir in guten Jahren kannten, ent-
fernt und wird das auch solange bleiben, als grosse
Lénder, die frither zu unsern besten Kunden gehor-
ten, durch Devisenvorschriften vom internationalen
Reiseverkehr abgesperrt sind.



670

BULLETIN ASSOC. SUISSE DES ELECTRICIENS 1937, No. 26

XXVIII. Jahrgang

Sie werden auf Threr Fahrt von Interlaken hie-
her mit Vergniigen bemerkt haben, dass bei den
Bahnen im Berner Oberland, ausser der Briinig-
bahn, die noch frohlich dampft, die weisse Kohle
regiert. IThnen liefert mit Ausnahme der Allmend-
hubelbahn, die an das Werk in Stechelberg ange-
schlossen ist, die Jungfraubahn die Energie aus
ihren beiden Kraftwerken Burglauenen und Lauter-
brunnen. In ihrem Riicken hat sie die Bernischen
Kraftwerke, denen die Jungfraubahn-Werke aber
auch ihre Ueberschussenergie abgeben.

Die Jungfraubahn.

Als die ersten Ziige der Wengernalpbahn im
Jahre 1893 von Grindelwald und Lauterbrunnen
durch duftende Tannen- und Arvenwilder, iiber
Schluchten, blumige Matten und Alpenweiden zur
Kleinen Scheidegg hinaufdampften, fasste der ziir-
cherische Grossindustrielle Adolf Guyer-Zeller den
kiithnen Plan zum Bau der Jungfraubahn. Mit siche-
rem Blick erkannte er, dass nach der Vollendung
der Wengernalpbahn die Station Kleine Scheidegg
der giinstigste Ausgangspunkt fiir die Jungfraubahn
sei. Obwohl von der Mitwelt verlacht und verhéohnt,
hat Guyer-Zeller sein Projekt, das nach seiner Ver-
wirklichung allgemeine Bewunderung und Anerken-
nung findet, in die Tat umgesetzt. Die ganz nach
seinen Ideen ausgefiihrte Bahn gilt noch heute, im
Zeitalter der Technik, als eine Hochstleistung. Sie
steht in bezug auf Anlage, Ausfithrung und Land-
schaft, in die sie hineinfiihrt, einzigartig da.

Nachdem im Jahre 1894 die schweizerische Bun-
desversammlung nach erbittertem Kampfe im Rats-
saale und in der Presse einem in gleicher Kiihnheit
noch nie dagewesenen Projekt die Konzession er-
teilt hatte, begann der Bau nach griindlichen Vor-
bereitungen im Jahre 1896. 1898 konnte die Station
Eigergletscher (2323 m) eroffnet werden. Leider
starb Adolf Guyer-Zeller an Ostern 1899. Aber
seine Willenskraft und Ausdauer hatten sich auf
seine Mitarbeiter iibertragen und lebte in ihnen
weiter. Im Sommer des gleichen Jahres wurde die
Station Rotstock, die heute nicht mehr beniitzt wird,
in Betrieb genommen. 1903 folgte Station Eiger-
wand (2867 m) und am 25. Juli 1905 die Station
Eismeer (3161 m). Am 1. August 1912 kronte die
Eroffnung der Station Jungfraujoch (3457 m ii. M.)
das ganze gewaltice Werk. Als an diesem Tage die
Schweizerfahne auf dem Jungfraujochplateau flat-
terte, fand ein ebenso vielumstrittenes wie bewun-
dertes Unternehmen seinen vorldufigen Abschluss.
Guyer-Zeller hat vom ersten Augenblick an voll und
ganz an sein Werk geglaubt. Wohl hat er, um den
rechtlichen Formen zu geniigen, eine Aktiengesell-
schaft gegriindet. Er und seine Erben waren aber
jahrelang die einzigen Geldgeber und hatten einen
grossen Teil ihres Vermogens in das Unternehmen
gesteckt, bevor fremdes Kapital sich beteiligte.

Dem Bau der Jungfraubahn stellten sich unge-
ahnte Schwierigkeiten entgegen. Zuerst mussten
auf Scheidegg und namentlich am Eigergletscher,
der Basis der ganzen Tunnelunternehmung, die né-
tigen Unterkunftshiuser fur die Beamten und Ar-
beiter, sowie Ridume fiir die Baumaterialien geschaf-

fen werden. Bis vor wenigen Jahren ruhte jeweils
von Anfang Oktober bis Ende Mai der Betrieb der
Wengernalpbahn vollstindig. Vor der Einstellung
mussten alle Lebensmittel fiir die 200 bis 300 Mann
zihlende Wohnkolonie, ferner alle Materialien fiir
den Bau wihrend des Winters hinauftransportiert
werden. Einzig Post, Fleisch und leichtere, hoch-
wertige Materialien trugen den Winter iiber berg-
gewohnte Leute vom Tale zum Gletscher hinauf.
Fiir das Kilo Traglast vergiitete man dem Triger
25 Rp. Es ist selbstverstidndlich, dass die Verpro-
viantierung im Herbst in Anbetracht der hohen
Tragkosten sehr sorgfiltig geschehen musste, damit
ja nichts vergessen wurde. Ausserordentlich schwie-
rig war die Versorgung der grossen Kolonie mit
Wasser. Dieses wurde durch elektrisches Schmel-
zen von Schnee gewonnen. Es konnte aber nur als
Brauch- und nicht als Trinkwasser verwendet wer-
den. Die Tatsache, dass 14 Liter Schnee 1 Liter Was-
ser ergeben, sagt deutlich, welche Schneemassen
und Strommengen notig waren.

Die geologischen Verhiltnisse fiir den Bau des
Tunnels waren die denkbar besten. Er liegt bis ca.
6,0 km im Hochgebirgskalk (Malm), in der obern
Strecke im Gneis. Die homogene Beschaffenheit
dieses Gesteins machte eine Ausmauerung iiberfliis-
sig. Die Bohrung erfolgte bis zur Station Eismeer
mit elektrischen Bohrmaschinen, spiter mit den
leistungsféhigen Druckluftbohrmaschinen. Die Oer-
likoner elektrischen Bohrmaschinen eigneten sich
nicht. Besser arbeitete die Union-Bohrmaschine;
sie versagte aber im hirteren Gestein. Die Firma
Zschokke-Favetto stiess unterhalb der Station Eiger-
wand auf eine Schicht Quarzit. Wihrend man im
Kalkstein im Dreischichtenbetrieb im Monat 60 bis
70 m Fortschritt machte, brauchte die Unterneh-
mung vier Monate, um die 52 m starke Quarz-
schicht durchzuschlagen. Die Union-Bohrmaschine
wurde dann durch das System von Siemens & Halske
ersetzt. Von Station Eismeer an wurden die Luft-
druck-Bohrmaschine Ingersoll und spater die Flott-
mannschen Bohrhdmmer verwendet.

Die Arbeiterschaft bestand fast ausschliesslich
aus Italienern, treuen, zuverlissigen und anspruchs-
losen Leuten. Trotz der monatelangen Abgeschie-
denheit in der Gletscherwelt wihrend des Winters
mit seinen furchtbaren Schneestiirmen hatten sich
die Sohne des sonnigen Siidens gut akklimatisiert.
Nur vereinzelte, unbedeutende Konflikte storten
wihrend der langen Bauzeit das gute Einvernehmen
zwischen Bauleitung und Arbeiterschaft. Der Kampf
mit der Natur, das Zusammenleben in der Berg-
einsamkeit und das gemeinsame Interesse an der
Arbeit hatten die Leute zu einer grossen Familie
zusammengeschlossen. Obwohl die Lohne bis weit
in die neunziger Jahre hinein nach heutigen Be-
griffen unglaublich klein waren, hatte die Gesell-
schaft keine Lohnkimpfe. Ein Handlanger erhielt
im Tage Fr. 2.10 bis Fr. 2.40, ein Mineur Fr. 2.40
bis Fr. 2.90. Die Unterkunft war gratis. Die Ver-
pflegung in der Kompagniekiiche kostete im Tag
60 bis 70 Rp. Wurde dieser Ansatz iiberschritten, so
musste der Koch als Vergeuder sofort abgesetzt
werden.
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Leider erforderte der Bau zahlreiche Menschen-
opfer. Die meisten Unfille sind auf Dynamitexplo-
sionen zuriickzufiihren, einige auf den elektrischen
Strom. Da die Gelatine-Dynamitpatronen schon bei
-} 60 das Nitroglitzerin ausschwitzten, waren bei un-
sern niedrigen Tunneltemperaturen trotz aller an-
gewendeten Vorsicht Explosionen nicht zu vermei-
den. Namentlich bildeten die durch einen andern
Sprengschuss aus ihrem Bohrloch ins Material ge-
worfenen Patronen, die nicht gefunden werden
konnten, eine stindige Gefahr fiir das Schotterper-
sonal. Um Unfille zu vermindern, zahlten wir ver-
suchsweise fiir jede nach der Sprengung im Schot-
ter gefundene Patrone eine Primie. Nach wenigen
Tagen wurden uns aber so viele Patronen abgelie-
fert, dass wir die Primienvergiitung schleunigst
wieder aufhoben. Leider gelang es der Sprengtech-
nik erst am Ende der Bauzeit, den sogenannten
schwer gefrierbaren Dynamit und andere Sicher-
heitssprengstoffe herzustellen. Eine unangenehme

Wetterhorn Eiger Ménch

Jungfraujoch

Einnahmen aus dem Betrieb der fertigen Teilstrek-
ken konnten somit bereits die Zinsen der fiir sie
aufgewendeten Baukosten decken.

Die Traktion der Jungfraubahn ist elektrisch.
Aus ihren beiden Elektrizititswerken an der weis-
sen Liitschine unterhalb Lauterbrunnen und an der
schwarzen Liitschine bei Liitschenthal (Burglaue-
nen-Werk) fiihrt eine offene Hochspannungsleitung
die Energie in einer Spannung von 7000 V zum
Eigergletscher und von dort in Kabeln bis Jung-
fraujoch. Verschiedene auf die Bahnstrecke ver-
teilte Transformatorenstationen transformieren die
Energie von 7000 V auf die Betriebsspannung von
650 V und geben sie an die Fahrleitung ab.

Dem Zugsverkehr dienen 12 Lokomotiven mit
je 2 Personenwagen. Die neuen Zugskompositionen
sind rassig und elegant gebaut und gleichen mit
ihren grossen Aussichtsfenstern und ihren Polster-
sitzen kleinen Pullman-Ziigen. Die Bahn fiihrt nur

| eine Wagenklasse.

Jungfrau

Breithorn

Fig. 4. Panorama von der Kleinen Scheidegg aus.

und finanziell sehr kostspielige Ueberraschung be-
deutete die Explosion des grossen Dynamitmagazins
am 15. November 1908. Das bei km 3,6 unterhalb
der Station Eigerwand befindliche Dynamitmagazin
war vorsichtshalber an der Aussenwand des Eigers
angelegt worden. Die gewaltige Explosion des gan-
zen Dynamitvorrates fiir den Winter von ca. 35 000
kg, deren Detonation bis weit nach Deutschland
hinaus vernommen wurde, vermochte die ca. 40
Meter dicke Felswand gegen den Tunnel einzu-
driicken, obwohl dank dieser Anlage der Haupt-
stoss ins Freie verpuffte. Die Ursache der Explosion
konnte nie ermittelt werden. Zum Gliick waren
keine Menschenleben zu beklagen. In Lauterbrun-
nen, namentlich aber in Grindelwald wurde die Ex-
plosion stark verspiirt. In Grindelwald wurde eine
grosse Zahl Scheiben zerstort.

Eine sehr schwierige, aber grundlegende Arbeit
war die Vermessung, da die Lage der einzelnen
Tunnelstationen, sowie die fiir die Material-Heraus-
schaffung nétigen Seitenstollen auf den Meter ge-
nau festgelegt werden mussten. Wir kénnen heute
konstatieren, dass die wetterharten Vermessungs-
ingenieure ihre schwierige Aufgabe im Hochge-
birge erfolgreich gelost hatten.

Von ausserordentlicher Wichtigkeit fiir das Jung-
fraubahn-Unternehmen war der sektionsweise Bau
und Betrieb der Bahn. Da der Tunnel nur von einer
Seite ausgesprengt werden konnte, war zum vorn-

Die Jungfraubahn hat eine Linge von 9.3 km.
Mit Ausnahme des Zwischenstiickes von km 5,7 bis
km 8,8, einer Adhisionsstrecke mit 6,33 % Stei-
gung, ist sie Zahnradbahn mit einer maximalen
Steigung von 25 %. Bei ihr fand die von Ingenieur
Strub erfundene Zahnstange ihre erste Anwendung.
Sie ist von unerreichter Soliditit und Sicherheit
und wurde seither von vielen neueren Berghahnen
angewendet.

Von der Kleinen Scheidegg fiithrt das Trasse in
einer Linge von 2 km, nur unterbrochen durch
einen kurzen Tunnel, in offener Linie langs der
Wasserscheide zwischen den Tiédlern von Lauter-
brunnen und Grindelwald zur Station Eigerglet-
scher. Sie liegt am Fusse des miéchtigen Eigers,
dicht am Rande des von diesem Kolosse nieder-
stiirzenden zerklufteten Eigergletschers. Die Sta-
tion ist der Sitz der Direktion und das Herz des
Bahnbetriebes. Sie hat sich im Laufe der Jahre
zu einem kleinen Dorf entwickelt. Im Sommer ist
sie von ca. 200 Personen bewohnt. Neben dem mo-
dern eingerichteten Hotel befinden sich hier die
Riumlichkeiten der Verwaltung, Wohnh&user der
Beamten und Angestellten, Remisen, Werkstétten,
Magazine, eine Béckerei, ein Postgebidude und im
Sommer fiir die Kinder der Angestellten eine
Schule.

Am Eigergletscher wird auch eine Anzahl Polar-
hunde gehalten, prachtvolle, starke Gronlinder,

herein mit einer langen Bauzeit zu rechnen. Die \ Lapplinder und Alasker, denen die Reisenden viel
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Interesse schenken. Als die Bahn noch keinen Win-
terbetrieb hatte, zogen die Tiere die Post und Lebens-
mittel von Wengen herauf. Ein Zug, 5 bis 6 Hunde,
fahrt taglich ans Joch, um mit den Fremden kleine
Schlittenfahrten zu machen, was immer laute Freude

Fig. 5.
Ein Zug der Jungfraubahn.

auslost. Im Spitjahr, wenn es einsam und still
wird am Jungfraujoch, kann man sich auf dem un-
endlich weiten, silbernen Firn, inmitten von weis-
sen Gipfeln und Kémmen, in die Arktis versetzt
fithlen, wenn plotzlich das Hundegespann auf dem
flimmernden Schnee auftaucht.

Dieses Bild mag bei dem Nordpolforscher Peary,
der sich im Herbst 1920 8 Tage mit seinen beiden

Tig. 6.
Station Eigergletscher, 2323 m ii. M.
Oben der Moneh.

Sohnen am Jungfraujoch aufhielt, manche Erinne-
rung wachgerufen haben. Auf alle Fille hatte er
grosse Freude an unseren schénen, klugen Tieren.

Neben dem Polarhundezwinger tummelt sich in
einem Steingehege eine Schar possierlicher Murmel-
tiere.

Etwa 100 m oberhalb der Station tritt die Bahn-
linie in den grossen Tunnel, um ihn nicht mehr zu
verlassen. Er hat bis Jungfraujoch eine Linge von
7,1 km, eine Breite von 3,7 m und eine Héhe von
4,35 m und 1ist einzig durch die beiden Stationen
Eigerwand und Eismeer, gewaltigen, aus dem Fels
gesprengten Gewdélben, unterbrochen. Eigerwand
bietet einen herrlichen Ausblick auf den tief unten
sich ausbreitenden Talkessel von Grindelwald, auf
die Voralpen, das grine Mittelland mit dem blauen
Thunersee, und auf die in der Ferne verschwim-
menden Hohenziige des Jura, der Vogesen und des
Schwarzwaldes.

Aus den Gewdélbebogen der Station Eismeer off-
net sich der Blick in den michtigsten Gletscherkes-
sel der Alpen mit iiber 20 Gletschern, mit tiefen
Gletscherspalten und gewaltigen Eisbl6cken, ein er-
starrtes weisses Meer, umgeben von himmelstreben-
den Gipfeln und schroffen Winden.

Nach kurzer, schneller Fahrt (auf der Adhisions-
strecke verdoppelt sich die Fahrgeschwindigkeit
von 9 auf 18 km), erreichen wir die im Kanton
Wallis liegende Station Jungfraujoch, 3457 m ii. M.,
die hochste Eisenbahnstation Europas und die heu-
tige Kulmstation der Jungfraubahn.

Fig. 7.
Station Jungfraujoch, 3457 m ii. M.

Der Besucher hat wohl kaum eine Ahnung von
den michtigen Anlagen in dieser Meereshohe, die
unter schwerster Arbeit und zdhsten Kampfen dem
Berge abgerungen werden mussten. Wer die Sta-
tion vom Aletschgletscher aus betrachtet, wiirde
kaum glauben, dass der Felsriicken der Sphinx wie
ein Maulwurfsbau von Tunneln, Stollen und Gin-
gen durchzogen ist. Die weite Bahnhofanlage mit
den Geleisen, dem Stationsbureau, der Transforma-
torstation, den Wasserreservoirs usw., liegt im Innern
des Berges. Von der Bahnhofhalle aus gelangt man
durch zwei Felsenginge in das Touristenhaus und
in das Berghaus. Beide Gebidude stehen im Freien,
und wie zu ihrem Schutze mit dem Riicken an die
steilen Hdnge der Sphinx angelehnt. Das Tou-
ristenhaus, zuerst als Provisorium gedacht, erfuhr
in den letzten Jahren Um- und Erweiterungsbauten.
Es ist ein einfaches Gebdude mit grossem Restau-
rationssaal. Im Stile einer Klubhiitte gehalten, bil-
det dieser Raum den beliebten Aufenthaltsort fiir
Bergginger.
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Der in den Nachkriegsjahren einsetzende starke
Verkehr machte die Errichtung einer weitern Un-
terkunftsstitte nitig. Nachdem der Bauplatz aus-

gesprengt war, wurde am 10. Juli 1923 mit der |
Erstellung des Berghauses begonnen. Ein Jahr spi- |
ter konnte es bezogen werden. Das Berghaus Jung- |

fraujoch, ein stolzer Bau, ist aufs modernste einge-
richtet. Vom Parterre, das neben einer grossen

l SEvess7

Fig. 8.

Die Bauten auf dem Jungfraujoch. Links das Berghaus, dann das Touristenhaus
und rechts die Hochalpine Forschungsstation. Rechts oben der Sphinx-Gipfel, auf
dem nun das meteorologische Observatorium steht. Links der Monch.

Wartehalle die Walliserstube, das Klubzimmer,
einen angebauten, einzigartigen Aussichtsbalkon
und andere Riaumlichkeiten enthilt, fiithrt eine
breite Steintreppe in den préachtigen, mit Larchen-
holz getifelten und mit grossen, bis an die Decke

o i e
Die elektrische Kiiche im Berghaus.
Auf Eigergletscher, Eismeer und Jungfraujoch wurden von

den ersten elektrischen Grosskiichen der Schweiz installiert.

reichenden Kristallglasfenstern versehenen Speise-
saal. Der Saal, das Punkgemach des Berghauses, bie-
ttet Platz fiir 250 bis 300 Personen. Die weitern
Stockwerke enthalten einfache, zweckmissig einge-

richtete Hotelzimmer. Simtliche Stockwerke sind
durch einen Lift miteinander verbunden. Im 4. Stock-
werk des Berghauses ffnet sich ein Tor zu der etwa
100 m langen Galerie, die fast ohne Steigung auf das
Firnplateau des Jungfraujochs fithrt. Dort stehen
wir auf einem der interessantesten Punkte der
Schweiz, ja Europas, mit einer Rundsicht von
einer Grossartigkeit und Gegensitzlichkeit, wie man
sie kaum anderswo findet.
Nach Norden schweift
unser Blick iiber den zer-
rissenen  Guggigletscher,
hinaus iiber das griine
Voralpenland und das Mit-
telland bis zum Schwarz-
wald und zu den Vogesen;
im Westen flankieren die
Jungfrau und unzihlige
Gipfel derFreiburger und
Waadtlinder Alpen, im
Osten Eiger, Monch und
Trugherg das Panorama.
Stidwiirts breitet sich die
blendende Pracht der
Firnwelt einer wahren
Gletscherarktis aus; beson-
ders fesseln das Auge der
Jungfraufirn und der
lingste Eisstrom Europas,
der 25 km lange Aletsch-
gletscher. Er fasst in sich
= die  Eismassen  dreier
michtiger Firnarme, die
in den berithmten Glet-
scherzirkus des Konkordia-
platzes einmiinden. Dar-
iiber erheben sich das Eggishorn, und jenseits des
Rhonetales die Schneeberge an der italienischen
Grenze. Von der gewaltigen Eismasse kann man
sich einen Begriff machen, wenn man bedenkt, dass
auf dem Konkordiaplatz die ganze Stadt Ziirich
Raum genug finde. 1929 durchgefithrte wissen-
schaftliche Messungen haben ergeben, dass die
grosste Eisdicke des Konkordiaplatzes iiber 800 m
betrigt. Schon der Eispalast auf dem Jungfraujoch,
der nur 20 m unter der Oberfliche liegt, ldsst die
Michtigkeit des Firnes ahnen.

Kurz vor dem Eingang zum Touristenhaus
zweigt der 240 m lange Sphinxstollen gegen Osten
ab. Er erschliesst die prachtigen, frither nur schwer
zugianglichen Skifelder, die sich vom Obern Ménchs-
joch zum Jungfraufirn hinunter erstrecken, und ist
der direkte und bequeme Ausgangspunkt fiir die
Besteigung des Monchs und die Wanderungen zum
Konkordiaplatz und ins Wallis hinunter.

Zu den schirfsten Gegnern des Guyer-Zeller-
schen Jungfraubahn-Projektes gehorten s. Zt. die
Alpenklubisten. Die ideale Wahrung des Natur-
bildes hat inzwischen den grossten Teil der Berg-
steiger zu Freunden der Bahn bekehrt. Das Jung-
fraujoch ist heute zu einem der bedeutendsten
Tourenzentren geworden, auch fiir den sich michtig
entwickelnden Skisport, der, entsprechend der
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Hohenlage das ganze Jahr ausgeiibt werden kann.
Die Skitouren Jungfraujoch-Griinhornliicke-Grimsel
und Jungfraujoch-Lotschenliicke-Goppenstein  ge-
héren zu den schonsten.

Hauptziel der Jungfraubahn ist jedoch, der All-
gemeinheit zu dienen. Was frither nur jenen von der
Natur Bevorzugten, mit ausreichender Muskelkraft

Fig. 10.

Aussicht vom Jungfraujoch nach Siiden gegen Konkordiaplatz und Aletschgletscher.

und kithnem Wagemut Ausgeriisteten vergonnt war,
hinauf zu gelangen in die Welt des Hochgebirges,
ermoglicht sie nun auch dem Schwachen, ja Ge-
brechlichen, ohne dass von ihm Anstrengungen be-
wiltigt oder Gefahren bestanden werden miissen.
Jungfraujoch ist heute der Rendezvousplatz der

Fig. 11.
Der Eispalast, dessen Sohle 20 m unter der Gletscheroberfliche
liegt. Der Raum ist ganz aus kompaktem, anstehendem Eis ge-
hauen. Einige Hundert Quadratmeter blanker Eisfliche stehen
dem Schlittschuh-Amateur und -Professional zur Verfiigung.

ganzen Welt geworden. Das Fremdenbuch weist
Namen auf vom einfachsten Manne bis zu den be-
rithmtesten geistigen und weltlichen Grossen. Um
jedem Schweizer den Besuch dieses Glanzpunktes

zu ermoglichen, fiithrt die Bahn im Herbst Volks-
ziige aus mit ausserordentlich ermissigten Preisen.
Aber noch andern Besuch erhilt das Jungfraujoch.
Diese gewaltige Wasserscheide zwischen Nord und
Siid liegt im Vogelzug. Oft werden die Tiere von
Schneestiirmen iiberrascht und suchen dann zu
Hunderten voriibergehenden Schutz in unsern Ge-
biuden und sogar im
Tunnel.

Wie manchen wagemu-
tigen Touristen, der durch
Sturm oder andere Tiicken
des Hochgebirges in Le-
bensgefahr geriet, konnte
die Jungfraubahn durch
rechtzeitige Hilfeleistung
vom sichern Tode er-
retten. Und da, wo der
unerbittliche weisse Tod
seine Opfer gefordert hat,
erleichterte sie die Ber-
gung der Verungliickten

nach Moglichkeit.

Der Lésung von Pro-
blemen mannigfacher Art
stellte sich die Jungfrau-
bahn zur Verfiigung. So
z. B. leistete sie den Lan-
dungsversuchen verschie-
dener Militir- und Zivil-
flieger tatkréftige Unter-
stiitzung. Scott hatte fiir
seine letzte Siidpolfor-
schung einen Schneetraktor angeschafft, auf den er
grosse Hoffnungen setzte. Als Versuchsfeld fiir
diesen Traktor war das Jungfraujoch ausersehen.

Fig. 12.

Blithende Phanta-
sie und unbindi-
ger Tatendrang
lassen sich im
Lispalast am Ma-
terial aus, das
nur bis 0 Grad
«wirmebestindig»
und «nicht-
erweichbary ist.
(Konstante Tem-
peratur —2 bis
—4°, Der Eispa-
last hat sich in
den 4 Jahren sei-
nes Bestehens
nicht verindert.)

Leider unterbliecben dann die Versuche. Als die
Maschine in England bereits versandbereit war,
wurde der Transport wegen der inzwischen einge-
iretenen politischen Schwierigkeiten etwa einen
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Monat vor Ausbruch des Weltkrieges telegraphisch
abgesagt.

Das grosse Interesse der Jungfraubahn an der
Wissenschaft fand ihren Niederschlag bereits in der
Konzessionsurkunde vom 21. Dezember 1894, in der
sich der Griinder freiwillig verpflichtete, fiir ein
stindiges Observatorium im Gebiete des Jungfrau-
jochs eine Summe von mindestens 100 000 Franken
zu verwenden, und auch die Kosten des Betriebes
durch einen jihrlichen Beitrag von 6000 Franken
zu finanzieren. Mit der Eroffnung der Station Eis-
meer setzten die meteorologischen Beobachtungen
ein. Regelmissig wurden auch Messungen iiber die
Gletscherbewegung vorgenommen, Besonders er-
freute sich aber in wissenschaftlichen Kreisen das
Jungfraujoch wachsenden Interesses.

Die in den letzten Jahren erfolgten zahlreichen
Beobachtungen und Untersuchungen der Meteoro-
logie, Astronomie, Physik, Physiologie usw. haben
die hervorragende Bedeutung des Jungfraujochs als
eines wissenschaftlichen Stiitzpunktes im Hoch-
alpengebiet dargetan. Gegeniiber allen andern
hochalpinen Beobachtungspunkten besitzt er den
eminenten Vorteil, dass er mit der Jungfraubahn
wihrend des ganzen Jahres bequem erreicht wer-
den kann. Bis an wenige Sturmtage im Winter ver-
kehren im Anschluss an die Wengernalpbahn tég-
lich Ziige von Scheidegg bis Jungfraujoch.

Sevasss.

Fig. 13.

Auf dem ewigen Schnee des Jungfraujochs.
Schlittenzug mit den berithmten Polarhunden wund
Segelfluglager.

Es lag unter diesen Umstidnden nahe, die in der
Bahnkonzession zugesicherte Leistung der Jungfrau-
bahn zu realisieren und der Wissenschaft ein eige-
nes Heim zu schaffen. Unter der Aegide der
Schweiz. Naturforschenden Gesellschaft ist das
Hochalpine Forschungsinstitut erstellt worden.

|

An der Seite des Berghauses steht das stolze, mit
seinem Turme wie eine trotzige Burg aussehende
Haus da, den Blick gegen Siiden gerichtet, ein scho-
nes Werk im Dienste der Wissenschaft, zum Wohl
der Menschheit.

Fig. 14.

meteorologische Observatorium I
Links vom Pavillon die offentliche Aussichtsterrasse,
3572 m ii. M.

Das auf dem Sphinxgipfel.

Etwa 30 m oberhalb des Ausganges aus dem
Sphinxstollen erhebt sich der der Vollendung ent-
gegengehende Asironomische Pavillon der Uni-
versitat Genf.

Gegenwirtig wird auf dem Sphinxgipfel auf einer
Meereshohe von 3572 m der Meteorologische Pa-
villon 1) gebaut. Die Verbindung mit dem Jung-
fraujoch ist durch einen 111 m hohen Liftschacht
hergestellt. In diesen wird ein Lift eingebaut, der
12 Personen beférdern kann. Der Pavillon soll drei
Interessenten-Gruppen dienen, der wissenschaft-
lichen Forschung, dem schweizerischen Wetter-
dienst und dem Fremdenverkehr. Geschlossene und
offene Terrassen erschliessen einen wunderbaren
Rundblick. Der Zugang zum Pavillon ist fiir Berg-
ginger freigehalten. Der Tourist wird also in
seinen Rechten nicht gekiirzt. Der kiithne, expo-
nierte Bau ist der wiirdige Abschluss der gewaltigen
Anlagen auf dem Jungfraujoch.

Ein Leben lang, es sind bald 40 Jahre, war es mir
vergonnt, fiir die Jungfraubahn zu wirken. Wie
iiberall, ist auch bei uns Licht und Schatten. Die
schone Natur und das Bewusstsein, an einem
Werke mitzuarbeiten, das im Dienste des Volkes
und unseres Vaterlandes steht, hat mich durch alle
Schwierigkeiten gefiihrt. Moge morgen ein glanz-
voller Tag meine Ausfithrungen bestdtigen.

1) Am 1. November 1937 in Betrieb gesetzt.
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