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Der Gedanke, eine Eisenbahn nach den in ewigem
Schnee und Eis vergrabenen Regionen der Jungfrau zu
bauen, ist so kithn, dass seine Durchfiihrbarkeit von
Vielen lange Zeit fiir unmoglich gehalten und in das
Reich Jules Verne’scher Phantasien verwiesen wurde;
und doch ist die Linie, deren Endpunkt die Jungfrauspitze
sein soll, heute concessioniert, ein Theil derselben ist
bereits erdffnet, hunderte von fleifigen Hinden arbeiten
energisch an der Fortsetzung des Werkes, und aller Vor-
aussicht nach wird die Jungfraubahn in nicht allzu ferner
Zeit vollstindig fertiggestellt und dem Betriebe iiber-
geben sein.

Die Jungfrau gehort der Finsteraarhorngruppe an,
einem Gebiete der zwischen den Thilern der Aare und
Rhéne verlaufenden Berner Alpen, welche die natiirliche
Grenze zwischen den Schweizer Cantonen Bern und
Wallis bilden. Trotzdem die Hohe der Jungfrau (4166 me)
durch jene des benachbarten Finsteraarhorns (4275 m)
und Aletschhorns (4182 m) iibertroffen wird, kénnen
wir die Jungfrau als die Konigin der Berner Alpen
bezeichnen, denn kein anderer Berg der Kette ist so edel
geformt, so herrlich und majestitisch wie sie. Besonders

von Norden gesehen zeigt sich ihr stolzer Bau in voller
10% '
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Pracht, und der Blick von Interlaken, von der Schynigen
Platte oder von der Wengernalp auf die in ein blendendes
Gewand von Firnfeldern und Gletschern gehiillte Jung-
frau zihlt zu den schonsten und berithmtesten Landschafts-
bildern der Schweiz.

Es erscheint begreiflich, dass die Jungfrau seit jener
Zeit, da die Menschen zuerst daran dachten, in das
Hochgebirge vorzudringen, ein erhabenes Ziel unter-
pnehmungslustiger Minner war; thatsichlich ist sie der
am frithesten bekannt gewordene Berg der Berner Alpen,
zugleich einer der ersterstiegenen Hochgipfel der Schweizer

Alpen iiberhaupt. Die erste Besteigung, ausgefiihrt durch

" die Briider Rudolf und Hieronymus Meyer aus Aarau,
fillt in das Jahr 1811; bis Mitte des Jahrhunderts wurde
das Wagnis nur viermal wiederholt, dann erreichten fast -
jedes Jahr einige Partien die Spitze, und heute ist eine
'Besteigung der Jungfrau fiir erprobte Touristen mit
tichtigen Fiihrern nichts Aufiergewdhnliches mehr.

Doch nur wenige aus der grofien Zahl von Reisenden,
“welche alljihrlich die Schweiz und speciell die Thiler des
unvergleichlichen Berner Oberlandes durchfluten, ver-
moégen die Anstrengungen einer solchen mit vielstiindiger
Gletscherwanderung verbundenen Hochtour zu ertragen,
und es ist deshalb ein gliickliches Unternehmen, durch
Erbauung ciner Eisenbahn nach dem Gipfel der Jungfrau
die Geheimnisse des Hochgebirges auch jenen zuginglich
zu machen und zu offenbaren, welchen es nicht moglich
wiire, sich durch eigene Muskelarbeit in so bedeutende
Hohen zu erheben.
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Die Jungfraubahn ist in ihrer Art einzig dastehend.
Ehe ich auf die Beschreibung derselben eingehe, méchte
ich betonen, worin die Eigenthiimlichkeit der Bahn be- .
steht. Die Hohe der Jungfrau (4166 m), welche allerdings
mehr als das Doppelte derjenigen unseres Schneeberges
(2075 m) betriigt und den Ortler, Osterreichs hichsten
Berg (3902 m), um 264 m iibertrifft, darf uns bei der
Beurtheilung der neuen Bahn nicht allein maSgebend sein.
Es gibt Eisenbahnen, welche in noch griofiere SeehGhen
fithren und doch nicht mit der Jungfraubahn verglichen
werden kinnen. Ich erinnere an die Peruvianische Cen-
tralbahn (Callao—Lima—Oroya), welche in 4774 m See-
hohe — nahezu gleich der Hohe des Mont Blanc — cul-
miniert, an die Peruvianische Siidbahn (Mollendo—Puno '
am Titicacasee), welche 44 70 merreicht, und endlich an die
Zahnradbahn auf den Pike’s Peak (4312 m) in den Felsen-
gebirgen Nordamerikas, welche in einer Seehthe von
4302 m, d. 1. also 136 m hoher als die Spitze der Jungfrau,
endet. Allein die klimatischen Verhiltnisse sind bei die-
sen Bahnen wesentlich andere wie in Mitteleuropa. In der
siidamerikanischen Westcordillere liegt die Schneegrenze
in der Hohe von 5600 m bis 6000 m, und auch im Innern
Nordamerikas, in der Breite des Pike’s Peak, etwa 89°
nordlich vom Aquator, ist in 4300 m Seehohe kein ewiger
Schnee zu finden; in unseren Alpen hingegen liegt die
Schuneelinie bei 2600 m" bis 3000 m, und Gebiete in
einer Seehdhe, in der wir anderwiirts noch eine iippige
Vegetation antreffen, sind bei uns jahraus jahrein mit
Schnee und Eis bedeckt.
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Es ist darum erklirlich, wenn auf unserem Conti-
nente die Eisenbahnen schon in relativ geringer Hohe
anfhéren. Die hichste europiische Bahn, welche wihrend
des ganzen Jahres den Betrieb aufrecht erhilt, ist die
Schmalspurbahn von Landguart nach dem Curorte Davos
in der Schweiz, deren Schienen die Hthe von 1633 m
erreichen; die hichste Berghahn in Europa ist heute die
nur in der giinstigen Jahreszeit verkehrende Zahnradbahn
von Zermatt auf den im Sommer schneefreien Gornergrat
mit einer Gipfelstation, welche in 3020 » Seehohe liegt. In
Europa eine Eisenbahn in die Hohe von 4000 zu fiihren,
ist etwas ganz Auferordentliches, bisher nie Versuchtes.!)

1) Culminationshéhe einiger Alpenbahnen:
a) Adhisions- (Reibungs-)bahnen:

Landquart-Daves . . . . . . . 1633 m
Brennerbahn . . . . . . . . . 1867,
Arlbergbaln . . . . ... . . . 1311,
Mont Cenis-Bahn . . . . . . . 1295,
Pusterthalbabn . . . . . . . . 1200,
Gotthardbahn . . . . . . .. . . 1155,
Semmeringbabn . . . . . . . . 898,
Simplonlinie (im Baue) . . . . . 705,
' b) Zahnradbahnen:

Gornergratbahn . . . . . . . . 3020m
Brienzer Rothhornbahn . . . . . 2252
Pilatusbabm . . . . . . . . . 2068,
Wengernalpbahn . . . . .. . 2064 ,
Schneebergbahn (Wa\nege]) ... 1794,
Rigibahnen . . .. . 1750,
Schafbergbahn . . . . . . . . 1734,

Gaisberghahn . . . . ... . . ..1286,
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Das Project der Jungfraubahn, welches heute in
Ausfithrung begriffen ist, rithrt von Guyer-Zeller aus
Ziirich, dem ehemaligen Priisidenten der schweizerischen
Nordostbahn, her. Bevor dasselbe ausgearbeitet wurde,
bestanden schon mehrere andere Projecte fiir Eisen-
bahnen nach der Jungfrau, und es soll zunichst kurz

" skizziert werden, wie sich im Verlaufe der letzten zehn
Jahre die Jungfraubahn-Idee entwickelt hat.

Moriz K6chlin, ein Ziiricher Ingenieur, welcher
beim Baue des Eiffelthurmes in leitender Stellung mit-
gearbeitet hatte, trat als erster mit einem Jungfraubahn-
Projecte vor die Offentlichkeit, indem er am 16. October
1889 beim schweizerischen Bundesrathe ein Concessions-
gesuch fiir eine Eisenbahn von Lauterbrunnen nach dem
Gipfel der Jungfrau einreichte. Lauterbrunnen liegt 800
hoch am FuBe des Jungfraumassivs und ist Endstation
der Berner Oberlandbahn, welche von Interlaken iiber
Zweiliitschinen einerseits nach Lauterbrunnen, anderer-
seits nach Grindelwald fiihrt (s. Ubersichtskarte).

Die Jungfraubahn nach dem Projecte Kéchlin war
aus zwei Theilen bestehend gedacht: einer als Adhisions-
bahn ausgefiihrten Thalbahn vom Bahuhofe Lauterbrunnen
(796 m) bis Stechelberg (870 m) und einer Bergbahn,
die von hier aus um den Schwarzen Monch, die Silber-
liicke und das Silberhorn herum direct gegen den Jung-
fraugipfel ansteigt. Die Bergstrecke war als Drahtseilbahn
projectiert, doch behielt sich Kochlin vor, vielleicht
statt des Seilbetriebes das Zahnradsystem — etwa in der
Art wie bei der Pilatusbahn — in Anwendung zu bringen.
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Da es ausgeschlossen erscheint, im Jungfraugebiete mit
offener Schiene in eine Seehdhe von iber 4000 m voi-
zudringen, war die Bergbahn fast durchwegs unterirdisch
gefiihrt, und zwar waren sechs Tunnels vorgesehen, deren
Eingster 2420 m gemessen hitte. Die Bahn Stechelberg
—Jungfrauspitze sollte aus fiinf aufeinanderfolgenden
Rampen mit einer Gesammtlinge von 6316 m bestehen;
zwischen den einzelnen Seilebenen waren 'Umsteigesta-
tionen projectiert. Die zu iiberwindende Hohendifferenz
betrug 3175 m, und es héitte sich als grofite Steigung 59°/,
(d.i. 59 m Hebungshohe auf 100 m Horizontaldistanz)
ergeben. o '

Kdchlin schitzte den jihrlichen Verkehr der Bahn,
deren Bauzeit mit fiinf Jahren angenommen wurde, auf
30.000 Passagiere und rechnete bei einem Fahrpreise
von 85 Francs fiir die Fahrt Lauterbrunnren— Jungfrau
‘und zuriick einen voranssichtlichen jihrlichen Betriebs-
Reingewinn von 726.000 Francs aus, was einer sehr
guten Verzinsung des mit 9,746.000 Francs veran-
schlagten Baucapitales entsprochen hitte.

‘War nun das Staunen derjenigen, welche von diesem
Projecte horten, schon gro8, so wuchs die Uberraschung,
als bereits wenige Tage nach der Eingabe K6chlins —
am 22. October 1889 — dem Bundesrathe ein zweiter,
ebenfalls eine Eisenbahn auf die Jungfrau betreffender -
Entwurf vorgelegt wurde.

Die Jungfraubahn sollte nach diesem Projecte, dessen
Verfasser der Schweizer Ingenieur Trautweiler war,
e¢ine Drahtseilbahn sein, welche in Stegmatten im Lauter-



— 153 —

brunnenthale, etwa !/, km siidlich vom weltberiihmten
Triimmelbachfalle, beginnt und — in der Horizontal-
projection nahezu .geradlinig — unter dem Schwarzen
Moénch und Silberhorn zur Jungfrauspitze fiithrt. Die Bahn
war durchwegs im Tunnel gelegen und wies vier unter-
irdische Rampen auf, deren Gesammtlinge 6540m betrug
bei einer zu itherwindenden Héhe von 3260m. Bemerkens-
wert bei diesem Projecte war die Gestaltung des Lingen-
profiles, welches Steigungen von 33°/, bis 98°/, zeigte.

Wihrend K6chlin als grofte Neigung der Bahn
590/, annahm, entsprechend den bei Seilbahnen wieder-
holt angewendeten Steigungen,') projectierte Traut-
weiler eine Rampe von 98°/, (fang o = 098, o =
44° 25"), somit fast unter 45° gegen die Horizontale
geneigt. Dies wiire etwas ganz Neuartiges gewesen, denn
fiir -Drahtseilbahnen wird heute mit Riicksicht auf die
Sicherungsvorrichtungen fiir den Fall eines Seilbruches
609/, als grofite zulissige Neigung angesehen, und that-
séchlich wurde diese Grenze bei den ausgefiihrten Bahnen
nur um weniges iiberschritten.?)

Trautweiler gab selbst zu, dass eine Steigung von
989/, fiir oberirdische Seilbahnen unzulissig wire; fir
seine Tunnelbahn jedoch dachte er sich die Waggons,
~ welche das Tunnelprofil nahezu ausfiillen sollten, mit
fligelartigen Anséitzen versehen, durch welche es moglich

1) Territet— Glion 57°/,, Monte Salvatore 59°/,, Lauter-
brunnen — Griitsch (Miirrenbahn) 60°/,. '
. %) Stanserhornbahn 629/, Drahtseilbahn auf den
Aschenkegel des Vesuvs 63:49/,.
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wire,einennach Belieben mehr oder wenigerluftdichtenAb-
schluss gegen die Tunnelwand zu erzielen und — bei herme-
tischem Verschlusse des unteren Tunnelendes — die Thal-
wirtshewegung des Waggons nach Bedarf zu regulieren,

Die Bahn sollte innerhalb 5'/, Jahren hergestellt
werden; fiir die Baukosten rechnete Trautweiler
53/, Millionen Francs, und der Fahrpreis war unter An-
nahme einer jihrlichen Frequenz von blos 8000 Rei-
senden mit 65 Francs festgesetzt.

Ehe diese beiden Concessionsbegehren -erledigt

_waren, erschien im Jahre 1890 ein drittes Jungfraubahn-
Project. Oberst Eduard Locher aus Luzern, der Erbauer
der beriihmten Pilatusbahn, welche mit 48°/, Steigung
die steilste und kiihnste Zahnradbahn der Erde ist,)
stellte ein ganz eigenartiges Project auf, welches von
den beiden eben besprochenen, einander im Principe
dhnlichen Projecten wesentlich verschieden war, und
welchem das System der sogenannten pneumatischen
Eisenbahnen zugrunde lag.

Locher gieng von dem Grundgedanken aus, dass
eine Tunnelfahrt von 11/, bis 2 Stunden — so lange nahm
sowohl Kochlin wie Trautweiler die Fahrtdauer an
— sehr anstrengend und, besonders bei einer Reise auf die
Jungfrau, wohl auch aufregend sein werde; er suchte des-
halb die Fahrzeit auf ein Minimum zu reducieren und

1) Eisenerz— Vordernberg 7°/,, Kahlenbergbahn 10°/,
Schneeberghahn 20°/,, Gaisbergbahn 25°/,, Wengernalpbahn
25°%,, Vitznau—Rigibahn 25°/,, Schafbergbahn 25:5°,, Pi-
latusbahn 489/,.
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wollte dies dadurch erreichen, dass er die Bahn, an der
Sohle des Lauterbrunnenthales beginhend und nahezu
© mit gleichméBiger Steigung von 70%/, gegen den Jung-
fraugipfel ansteigend, in Gestalt zweier hart nebenein-
ander liegender, durchwegs gemauerter Tunnelréhren
von 8 m lichtem Durchmesser und je 6 km Linge aus-
fiihrt, in welchen die mit Passagieren besetzten Wagen
durch gepresste Luft sehr rasch fortbewegt werden, #hn-
lich den Blechbiichsen bei den in Grofistidten iiblichen
Rohrposten.

Die fiir 50 Passagiere gebauten Wagen sollten
bei 20 m Linge ein Gewicht von 10 Tonnen haben
und auf drei Laufschienen, zwei in der Sohle, eine
im Scheitel des Tunnels, gefithrt werden. Luftdichte Ab-
schliisse der Wagen gegen die Tunnelwinde, sowie des
-unteren Tunnelmundloches gegen die duflere Luft hiitten -
es ermoglicht, dass jeder einzelne Wagen durch die unter-
halb des Fahrzeuges befindliche comprimierte Luft ge-
tragen worden wiire. Bei 8 m Durchmesser des Waggons,
d. i. rund 7 m# Kolbenfliche hiitte ein Uberdruck von
1/, Atmosphiire (01 kg pr. em®) geniigt, um auf 709/,
Steigung den besetzten Waggon bergwiirts zu befordern,
. withrend durch !/,, Atmosphire Uberdruck und entspre-
chendes Ausstromenlassen der Pressluft eine gefahrlose
Thalfahrt erreicht worden wiire.

Die Fahrgeschwindigkeit wurde von Locher mit
8 m pro Secunde (= 29 km per Stunde, etwa gleich der
Geschwindigkeit unserer Giiterziige) angenommen, und
die Fahrtdauer hitte nur 15 Minuten betragen, in welcher
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Zeit die Passagiere von Lauterbrunnen nach dem Gipfel
der Jungfrau — man darf wohl sagen — ,geschossen®
worden wiren.

Uber die voraussichtlichen Kosten dieser Bahn ver-
offentlichte Locher keinerlei Angaben, doch wiren die-
selben infolge der durch das Betriebssystem geforderten
kostspieligen Ausfithrung der beiden Tunnels sicherlich
beiweitem hoher gewesen wie bei den frither erwihnten
Projecten von Kochlin und Trautweiler. :

Im Jahre 1891 bestanden somit drei Projecte fiir
eine Jungfraubahn; da tauchte ein neuer, dhnlicher Ent-
wurf auf, welcher jedoch wesentlich giinstigere Aussichten
auf Realisierung hatte: das Project einer Eisenbahn auf
den Eiger (3975 m).

Zwei Schweizer Ingenieure, Strub und Studel,
sagten sich, dass es rationell wire, eine in das Jung-
fraugebiet filhrende neue Bergbahn nicht, wie dies in
den drei #lteren Projecten der Fall war, im Lauter-
brunnenthale, ca. 800 mz hoch, beginnen zu lassen, son-
dern die von der damals im Baue befindlichen Wengern-
alpbabn erklommene Seehthe von 2064 7 zu beniitzen
und somit die ‘Station Kleine Scheidegg als Ausgangs-
punkt zu withlen, wodurch sich eine Ersparnis von iiber
1200 m Hebungshthe ergiibe; ferner wollten sie ihre
Bahn statt nach der Jungfrau nach dem nur 191 # nie-
drigeren Eiger bauen, denn dieser Gipfel ist nicht so hiufig
in Nebel gehiillt wie seine berithmte Nachbarin und ge-
wihrt nach dem Urtheile der Bergsteiger eine Fernsicht,
welche von jenmer der Jungfrau nicht iibertroffen wird.
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Die Bahn sollte sich von der Kleinen Scheid-
egg als Zahnradbahn der Pyramide des Eigers nihern,
und darnach sollten zwei unterirdische Drahtseilbahnen,
von denen die untere (1100 m lang) nach Art der Biir-
genstockbahn, die obere (1700 m lang) #hnlich der Sal-
vatorebahn projectiert war, nach der Spitze des Eigers
fiihren. Die Baukosten waren mit nur 3,900.000 Francs
veranschlagt, und der Fahrpreis ab Scheidegg hiitte sich
unter Annahme einer jahrlichen Frequenz von 12.000
Personen auf nur 20 Francs gestellt. Es ist zu erkennen,
dass dieses Project gegeniiber jenen fiir eine Eisenbahn
vom Lauterbrunnenthale nach der Jungfrau zwei grofle
Vortheile zeigte: Einfachheit und Billigkeit. Seine Durch-
fithrung erschien deshalb sehr wahrscheinlich.

‘Wihrend die Verhandlungen beziiglich der Eiger-
bahn im Zuge waren, erschien ein viertes Jungfraubahn-
Project, und zwar jenes, welchesvon AdolfGuyer-Zeller
herriihrte; dasselbe besiegte alle fritheren Projecte von
Eisenbahnen nach dem Gebiete der Jungfrau, und dieses
Project ist es, welches — mit geringen Anderungen gegen-
iiber der ersten Fassung — zur Ausfiihrung gelangt.

Guyer-Zeller vereinigte gewissermafen die Pro-
jecte der Jungfrau- und Eigerbahn und plante eine als
Zahnradbahn mit 259/, Steigung, gleich jener vieler aus-
gefiihrter Bergbahnen, zu erbauende Hochgebirgsbahn,
welche in der Station Kleine Scheidegg (2064 m) der
‘Wengernalpbahn beginnt und das ganze Gebiet des herr-
lichen Dreigestirnes Eiger-Monch-Jungfrau erschlieft.
Sie fithrt — im Gegensatze zu den friiher besprochenen
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Linien — in entwickelter Form nach dem Jungfran-
gipfel, bietet Fernblicke nach allen Richtungen und macht
dadurch den Reisenden mit der Schonheit der Jungfrau-
gruppe eingehend bekannt.

- Das urspriingliche Project Guyer-Zeller ist in
Tafel 11 neben der heutigen Trace eingetragen, die Situa-
tion deckt sich mit der in der Ubersichtskarte roth ge-
zeichneten Linie.

Die Bahn geht von der Ausgangsstation Kleine
Scheidegg mit offener Schiene bis zur Station Eiger-
- gletscher; hier tritt sie in einen Tunnel, umfihrt das
Massiv des Eigers, steigt nach dem &lteren Projecte zur
Station Ménchjoch (3550 m), von wo ein Stollen nach
dem oberen Monchjoch (3650 m) fiihrt, senkt sich zur
Station Jungfraujoch (3393 m) und erreicht in einer
spiralférmigen Windung den Jungfraugipfel, in dessen
Innerem sie 73 m unterhalb der Spitze endigt; ein senk-
rechter Aufgang nach Art der ,Elevators® in den hohen
Geschiiftshiiusern amerikanischer Stidte bringt die Rei-
senden nach der Spitze des Berges. Im ganzen waren
bei diesem #lteren Projecte fiinf Zwischenstationen vor-
gesehen (Bigergletscher 2307 m, Grindelwaldblick

2660 m, Kalifirn 8270 m, Monchjoch 3550 m, Jungfrau-
joch 3393 m), von denen zwei (Eigergletscher und Monch-
joch) als offene, die iibrigen als unterirdische Stationen
geplant waren. .

Die Anderungen, welche das heute giltige Project
gegeniiber diesem ersten Entwurfe zeigt, sind nicht sehr
bedeutend. Der wesentlichste Unterschied ist die Hin-



— 159 —

weglassung der Station Monchjoch und des durch die
Hohenlage dieser Haltestelle und die Einsattlung zwischen
Moénch und Jungfrau bedingt gewesenen Gegengefilles
in der Strecke Monchjoch— Jungfraujoch. Sobald ein
solcher Wechsel in der Gefillsrichtung angewendet wird,
- besteht die Gefahr, dass bei einer Stérung in der elek-
trischen Centralstation — die Bahn wird fiir elektrischen
Betrieb mit oberirdischer Contactleitung eingerichtet —
Waggons, welche sich zwischen Monchjoch und dem End-
- punkte der Bahn befinden, nicht nach der Ausgangs-
station zurilickkehren konnen. Guyer-Zeller #nderte
deshalb sein Tracé und gab demselben die in der bei-
liegenden Skizze eingezeichnete Gestalt. Jetzt entfillt die
Haltestelle Monchjoch, die Bahn geht von Station Eis-
meer continuierlich ansteigend nach dem Jungfraujoche,
und selbst im Falle einer Stromunterbrechung wird jeder
auf der Linie befindliche Zug unter Anwendung der
Bremsen zur Station Scheidegg gebracht werden konnen.

Eine zweite, allerdings nicht so bedeutende Ande-
rung des urspriinglichen Entwurfes liegt in der Anord-
nung der Stationen.

Die in Tafel II enthaltene Tabelle, welche der
Inspector der Jungfraubahn, Herr Dr. F. Wrubel aus
Ziirich, freundlichst zur Verfiigung stellte, zeigt die jetzige
Austheilung der -Haltestellen und gibt gleichzeitig ein
Bild von den Steigungsverhiltnissen der Linie.

Die Jungfraubahn beginut, wie dies schon in dem
ersten Projecte Guyer-Zellers vorgesehen war, in der
StationKleine Scheidegg (2064 m), dem Culminations-
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punkte der am 20. Juni 1893 eridffneten Wengernalpbahn;
nach einer Fahrt von 16 Minuten gelangt der Zug in die
Station Eigergletscher (2322 m), die einzige offene
Station der Jungfraubahn, hart am Gletscher und direct
gegeniiber den Bergkolossen der Jungfraugruppe gelegen.
Dann beginnt der Haupttunnel, welcher eine Linge
von rund 10 km — nahezu gleich jener des ‘Arlberg-
tunnels — bekommen und unter Uberwindung einer
Héhendifferenz von iiber 1800 m bis zur Spitze der Jung-
frau fithren wird. Die erste Tunnelstation ist Rothstock
in einer ‘Seehthe von 2532 m; der Reisende kann von
hier aus durch einen 8 s langen Seifenstollen in das
Freie gelangen, sei es nur um einen Blick auf den Thal-
kessel von Grindelwald und die steilen Abstiirze des
Eigers zu werfen, oder um den etwa 140 m iiber dem
Bahnhofe gelegenen Aussichtspunkt Rothstock zu er-
steigen, von wo ein FuBweg nach der Station' Eiger-
gletscher zuriickfithrt. Bis Rothstock wurde die Linie
am 2. August 1899 dem Betriebe iibergeben, und diese
Station ist vorliufig der Endpunkt der Jungfraubahn.
Die niichste Haltestelle (Am 4:1, 2788 m Seehdhe)
wird Eigerwand benannt; ihre Eroffnung kann fiir das
Jabhr 1901 erwartet werden. Eigerwand ist als eine grofie
Tunnelstation projectiert und soll in Form eines aus dem
Gebirge herausgearbeiteten hallenartigen Raumes, dessen
Decke durch stehengelassene Felssiiulen gestiitzt ist, aus-
gefithrt werden. Eine Holzverkleidung des Bodens, der
Winde und der Decke wird die Anlage, welche nebst '
den Bahnhofsriumen auch Restaurationslocalititen und
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Schlafriume enthalten soll, wohnlich erscheinen lassen,
und miichtige, in die Eigerwand gehauene Fensterdffoun-
gen, dhnlich jenen im Weinzettelwandtunnel der Semme-
ringbahn oder an der AxenstraBe am Vierwaldstittersee,
werden fiir den Zutritt von Licht und Luft sorgen, gleich-
zeitig eine Fernsicht nach Norden gegen die Seen und
Wilder des Mittellandes gewihrend.

Von der Station Eigerwand wendet sich "der
Tunnel nach Siiden zur Station Eismeer bei &m 57 in
einer Seehthe von 3153 m; von hier aus wird der Rei-
sende eine iiberwiiltigende Hochgebirgsaussicht geniefen,
welche die Wahl des Namens der Haltestelle gerecht-
fertigt erscheinen liisst: er erblickt die ausgedehnteh
Gletscher und Firnfelder des Finsteraarhorngebietes, aus
denen sich eine Reihe prichtiger Hochgipfel — darunter
die Schreckhérner, das Lauteraarhorn, die Strahlegg-
horner, das Finsteraarhorn, die Grindelwalder Fiescher-
hérner u. v. a. — stolz erhebt. Die Station Eismeer diirfte
etwa Mitte 1902 erreicht werden. '

Nun steigt die Bahn, stets im Innern des Gebirgs-
stockes bleibend, gegen das Jungfraujoch an, woselbst
‘in einer Seehthe von 3898 m eine durch zwei nach
Norden und Siiden getriebene Querstollen mit der Ober-
fliche des Berges verbundene Station geplant ist. Auch
diese ‘Haltestelle wird wegen .ihrer Aussicht berithmt
werden, denn die beiden contrastreichen Ausblicke einer-
seits gegen die liebliche Mittelgebirgslandschaft des
Thuner- und Brienzersees mit den Bergen der Nord-

schweiz im Hintergrunde und der Wengernalp zu Fiifien
Verein nat. Kenntn. XL. Bd. 11
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des Beschauers, andererseits in das groflartige Gletscher-
revier stidlich von der Jungfrau werden gewiss zu den
schonsten Eindriicken auf einer Fahrt mit der Jungfrau-
bahn gehoren. ‘

Die Haltestelle Jungfraujoch, deren Vollendung
nach dem heute bestehenden Arbeitsprogramme fiir das
Jabr 1906 zu erwarten ist, wird voraussichtlich die
_wichtigste und interessanteste Zwischenstation sein;
nebst der imposanten Doppelaussicht wird sie Gelegen-
heit bieten, ohne Anstrengung den herrlichen Jungfrau-
firn, den Concordiaplatz, den grofien Aletschgletscher
{(bekanntlich der grofite Gletscher ‘der Alpen) und den
schonen Miirjelensee zu besuchen, ja es wird erwartet,
dass nach Eroffnung dieser Station die Route Interlaken
. —Jungfraujoch—Concordiahiitte—Hotel Jungfrau (Eg-
gishorn)—TFiesch einen beliebten Ubergang von dem
Fremdencentrum Interlaken nach dem Oberwallis bilden
werde. :

Nachdem das Joch unterfahren ist, wendet sich die
Bahn direct gegen die Jungfrau und erreicht die End-
station in einer Seehdhe von etwa 4093 m, von wo, wie
bereits erwihnt, ein elektrisch betriebener Aufzug nach
der Spitze des Berges (4166 m) fiihren wird. Ein be-
stimmter Zeitpunkt, bis zu welchem diese Station und
gomit die ganze Jungfraubahn fertiggestellt sein wird,
lédsst sich heute schwer bestimmen; vor dem Jahre 1909
diirfte die Eréffnung der letzten Theilstrecke der Jung-
fraubahn jedoch kaum stattfinden.

Guyer-Zeller legte sein Concessionsgesuch am
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20. December 1893 dem schweizerischen Bundesrathe
vor; in der Decembersession des folgenden Jahres wurde
es in Berathung gezogen, und am 21. December 1894
erhielt Guyer-Zeller die Concession fiir eine Eisenbahn
von der Kleinen Scheidegg iiber Eiger und Ménch auf
den (fipfel der Jungfran; um concurrenzlos dazustehen,
erwarb er auch die mittlerweile den Herren Strub und
Studer verliehene Concession der friiher besprochenen
Eigerbahn. »

Die Concessionsurkunde der Jungfraubahn enthilt
nebst den in derartigen Acten iiblichen Bestimmungen
einige ungewdohnliche Punkte, von welchen zwei hier
besonders erwihnt werden sollen. Der eine verpflichtet
.das Jungfraubahn-Unternehmen, nach Vollendung der
Linie fiir die Errichtung eines stéindigen Observatoriums
auf der Jungfrau, insbesondere fiir meteorologische und an-
derweitige tellurisch-physikalische Beobachtungszwecke
eine Summe von mindestens 100.000 Francs zu verwenden
und iiberdies fiir die Kosten des Betriebes wihrend der
jeweiligen Beobachtungszeit einen monatlichen Beitrag
von 1000 Francs zu leisten; eine Bestimmung, welche
zeigt, dass die Schweizer Behorden ernstlich daranf be-
dacht sind, die Jungfraubahn in den Dienst der Wissen-
schaft zu stellen. -

Der zweite Punkt enthiilt die Forderung, der Con-
cessionsinhaber miisse nachweisen, ,dass der Bau und
Betrieb der Bahn in Bezug auf Leben und Gesundheit
der Menschen keine ausnahmsweisen Gefahren nach sich

ziehen werde“. Veranlassung fiir diese etwas eigenartige
11%
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Bestimmung gab die Furcht vor der sogenannten Berg-
krankheit, worunter man bekanntlich jene krankhaften
Zustinde versteht, von welchen viele Menschen und auch
gewisse Siugethiere auf hohen Bergen befallen werden.

Die Krankheit sufiert sich durch allgemeines Ubel-
befinden, Miidigkeit, Herzklopfen, erh6hten Puls, Athem-
noth und hat wiederholt, so z. B. vor wenigen Jahren
gerade auf der Jungfrau, todtlichen Ausgang gehabt. Als
Ursache der Bergkrankheit wurde frither die infolge der
© Luftverdiinnung in grofien Hohen verringerte Sauerstoff-
zufuhr angenommen, eine Ansicht, welche vornehmlich
von dem beriihmten franzosischen Physiker und Physio-
logen Paul Bert vertreten wurde; neuere Forgcher be-
trachten Storungen des Blutkreislaufes, wahrscheinlich
hervorgerufen durch nervose Einfliisse, als Grund fiir die
Ubelkeiten.

Es ist nicht am Platze, hier auf die hochinteressanten
Arbeiten auf diesem Gebiete einzugehen, und mége nur
das vor kurzem erschienene Werk von Professor Angelo
Mosso aus Turin ,Der Mensch auf den Hochalpen“ ge-
nannt werden, worin die Resultate der umfangreichen
Experimente niedergelegt sind, welche Professor Mosso
im Sommer 1894 wihrend eines zehntigigen Aufenthaltes
in der Hiitte Konigin Margherita (4560 m), auf der
Punta Gnifetti, einer Spitze des Monte Rosa-Stockes, an-
gestellt hat. ) :

Um den von der Behorde geforderten Nachweis be-
ziiglich der gefiirchteten Bergkrankheit zu liefern, holte
Guyer-Zeller mehrere Gutachten von hervorragenden
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Physiologen, sowie von genauen Kennern der héheren
. Luuftschichten und des Hochgebirges ein: von Professor Dr.
Kronecker in Bern, Professor Dr. Regnard in Paris,
von dem Lauftschiffer E. Spelterini, dem bekannten
Topographen 8. Simon und -von den Mltcrhedern des
Schweizer Alpenclubs.

Professor Kronecker erklirte, gestiitzt auf ein-
gehende Untersuchungen in pneumatischen Kammern und
auf dem leicht zugiinglichen Zermatter Breithorn (4171m),
dass seiner Uberzeugung nach ,gesunde Menschen eine
passive Beforderung bis auf etwa. 4000 7 ohne objective
Schiden an ihrer Gesundheit und ohne subjective Be-
schwerden vertragen konnen“, wihrend bei anstrengender
Bewegung die meisten Menschen schon in einer Héhe von
iiber 3000 m von der Bergkrankheit befallen werden.
Kronecker schlug vor, es sollte allen bergungewohnten
Reisenden abgerathen werden, linger als 2—3 Stunden
auf dem Gipfel der Jungfrau zu verweilen, auch sollte in
der Ausgangsstation ein Arzt angestellt werden, welcher
die Reisenden auf deren Wunsch und Kosten untersucht
und denjenigen, bei welchen er bedenkliche Affectionen
des Herzens oder der Luftwege wahrnimmt, von der
Fahrt abriith. :

Besonders originell war das seither v1elbesprochene
Experiment des Pariser Physiologen Professor Regnard.
Dieser brachte unter den Recipienten einer Luft-
pumpe zwei Meerschweinchen, von denen sich das eine in
Ruhe befand, wihrend das andere in einer Trommel nach
Art der Riderin den Eichhornchenkifigen eingeschlossen
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war, welche, durch einen Elektromotor entsprechend
schnell gedreht, das Thier zwang, fortwihrend zu laufen.
Die Luft wurde verdiinnt; bis zu einem Luftdrucke, etwa
8000 m Seehdhe entsprechend, . blieben beide Thiere
gleich munter, bei 4600 m fiel das in Bewegung befind-
_ liche Meerschweinchen scheinbar leblos auf den Riicken,
das andere Thier wurde erst bei 8000 m (H¢he des Dha-
walagiri im Himalaya) ohnméchtig. Sobald der normale
Luftdruck wieder hergestellt war, zeigte sich das Thier,
welches ohne Anstrengung in so geringen Luftdruck ge-
kommen war, wieder wohl, wihrend das andere Meer-

A . schweinchen noch am folgenden Tage Krankheitserschei-

nungen anfwies. ,

Das Experiment sollte darthun, wie verschieden sich
thierische Organismen verhalten, wenn sie passiv oder
activ in grofe Hohen, beziehungsweise in den diesen
Hohen entsprechenden Luftdruck kommen; nicht mit

- Unrecht machte Professor Mosso die Einwendung, man
hitte ein drittes Thier unter normalem Luftdrucke miissen
laufen lassen, um zu sehen, ob nicht vielleicht die Er-
nmiidung allein schon zur Erschopfung gefiihrt hiitte.

Professor Regnard kam zu demselben Ergebnisse
wie Professor Kronecker und schloss, dass eine anstren-
gungslose Beforderung auf die Jungfrau ungefibrlich sei.!)

Der Aéronant Spelterini erklirte in seinem Gut-
achten, ,dass er bei den ca. 460 Luftfahrten, welche er

1) ,et nous pensons que si on est atteint de la maladie
quand on monte & pied sur la Jungfrau, on ne I'aura nulle-
ment quand on y sera hissé par un ascenseur.*
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bis zum Jahre 1894 unternommen und an welchen sich
im ganzen iiber 800 Passagiere, darunter viele Damen,
betheiligt hatten, einmal die Héhe von 6140, mehrere-
male diejenige von 5000—5300 m, sehr hiufig (in der
Schweiz selbst) iiber 4000 m erreichte, und es sei ihm
kein einzigesmal der Fall vorgekommen, dass irgend
einer der Passagiere in den genannten Héhen Beschwerden
verspiirt hiitte. Ein wirkliches Unwohlsein kam nie vor,
nur bei einzelnen trat etwas schnellerer Pulsschiag ein,
sowie geringes Ohrensausen wihrend des Absturzes.“ -
Auf Grund dieser Erfahrungen sprach er die Ansicht aus,
»dass der kurze Aufenthalt in einer Hohe von ca. 4200 m
fiir den gesunden Menschen nicht schidlich sei, voraus-
gesetzt, dass diese Hohe bequem, d.h. ohne groBe kor-
perliche Anstrengung erreicht werde®.

In gleicher Weise erklirten der bekannte Schweizer
Topograph Sim on und das Centralcomité des Schweizer
Alpenclubs, dass ein kurzer Aufenthalt auf der Jung-
frauspitze fiir Personen, die sich eines normalen Ge-
sundheitszustandes erfreuen und anstrengungslos hinauf-
befordert werden, keine nachtheiligen Folgen haben
konne.

. Der schweizerische Bundesrath betrachtete auf
Grund dieser Gutachten von Fachminnern den Nach-
weis, dass der Bau und Betrieb der Jungfraubahn in
Bezug auf Leben und Gesundheit der Menschen keine
ausnahmsweisen Gefahren nach sich ziehen werde, als
erbracht und hob in seiner Sitzung vom 18. Juli 1895
die beziigliche Clausel der Concessionsurkunde auf.
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- Kriinklichen Personen wird eine Fahrt auf die Jung-
frau vielleicht iibel bekommen, allein derartige Touristen
werden sicherlich selbst fiihlen, ob sie ihren Korper gro-
Beren Anstrengungen aussetzen diirfen. Ubrigens beweist
auch "die seit dem Jahre 1891 im Betriebe befindliche
und beziiglich der Hghenlage ihrer Endstationen der
Jungfraubahn sehr dhnliche Bergbahn von dem Badeorte
Manitou (2000 ) nach dem Pike’s Peak (4312 m) in
den Rocky Mountains (V. St. A.) die Ungefihrlichkeit
- einer Reise, wihrend welcher die Passagiere binnen zwei
Stunden um mehr als 2000 m gehoben werden und eine .
Luftdruckdifferenz von etwa 02 Atmospharen zZu er-
tlagen haben.

Es wiire wohl zu weitgehende Vorsicht gewesen,
ais sanitiren Griinden die Erbauung der Jungfraubahn
nicht zu gestatten.

Von mancher Seite wurden auch #isthetische Beden-
ken gegen das Project in das Treffen gefiihrt, ja die-
selben fanden auch in der Bundesversammlung' gelegent-
lich der Berathung des Concessionsgesuchies Ausdruck.
So hieB es, dem Hochgebirge werde durch die Erbanung
der Jungfraubahn 'sein Nimbus geraubt, und der herr-
liche Berg werde durch die Eisenbahn entstellt werden.

 Was den ersten dieser zwei Punkte betrifft, so lisst
sich schwer urtheilen; es gibt hier verschiedene Stand-
punkte: der Alpinist wird anders denken wie der Techni-
ker. Der zweite Einwand ist jedoch entschieden nicht ge-
rechtfertigt, denn gerade bei der Jungfraubahn kann von
einer Entstelling des landschaftlichen Bildes nicht die
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“Rede sein, da sie ja fast durchwegs im Tunnel gefiihrt wird
und elektrischen Betrieb bekommt, somit weder durch
oberirdische Erdarbeiten die Schonheit des Berges beein-
trichtigen, noch Rau¢h oder Ru im Gefolge haben wird.

Nachdem die Concession ertheilt und die friiher er-
wiihnte Clausel aufgehoben war, wendete sich Guyer-
Zeller an hervorragende Vertreter aller in Betracht
kommenden Wissenszweige um ihre Mitwirkung bei Be-
rathung vieler wichtiger, den Bau und Betrieb der kiihnen
Bahn betreffenden Fragen; es wurde eine wissenschaft-
liche Commission gebildet, und diese schrieb am 15. Fe-
bruar 1896 einen internationalen Wettbewerb zur Er-
langung von Entwiirfen fiir die Anlage der Jungfraubahn
aus. Die Commission stellte bestimmte Fragen auf, und
es wurden fiir die besten Losungen Preise im Gesammt-

- betrage von 30.000 Francs festgesetzt. Ohne auf Einzel-

heiten dieser interessanten Concurrenz einzugehen, sei

erwihnt, dass 48 Arbeiten einliefen, von denen 16

durch Preise ausgezeichnet wurden. Den hochsten Preis

im Betrage von 5000 Francs erhielt Ingenienr Strub

fir den Entwurf eines ganz neuartigen Zahnstangen-

Oberbaues, welcher sich durch Einfachheit der Construc-

tion und grofle Betriebssicherheit auszeichnet.

‘Von grofier Wichtigkeit war die Entscheidung iiber
das Betriebssystem, welches bei der Jungfraubahn in An-
wendung kommen sollte. Nach den guten Erfahrungen,
welche man bei den in den letzten Jahren gebauten Zahn-
radbahnen mit elektrischem Betriebe gemacht hatte,
schien es selbstverstindlich, die Elektricitit, zu deren
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Erzeugung geniigend grofe Wasserkriifte zur Verfiigung
stehen,?) als bewégende Kraft heranzuziehen. Allerdings
blieb noch die schwierige Frage offen, in welcher Form
die elektrische Energie aus dem Thale nach der Ver-
brauchsstelle zu iibertragen sei.

Hierauf bezog sich auch ein Punkt der Preisaus-
schreibung. Die Elektrotechniker haben fast ausnahms-
los die Anwendung des dreiphasigen Wechselstromes
(Drehstromes) als die fiir die gegebenen Verhiltnisse —
grofBe zu iiberwindende Entfernung, lange, stark geneigte
Rampen — beste Lisung bezeichnet, und die Unterneh-
mung entschied sich auch fiir den erst seit wenigen Jahren
fiir Tractionszwecke verwendeten Drehstrom.

Die Anlage wurde in der Weise ausgefiihrt, dass
der hochgespannte Strom (7000 Volt) von der elektrischen
Centralstation nach den léings der Linie der Jungfraubahn

_in Entfernungen von je 1 km angeordneten Transforma-
toren geleitet, daselbst auf eine Spannung von 500 Volt
umgeformt und durch eine oberirdische Contactleitung in
die Wagenmotoren gefiihrt wird. Drei Kupferdrihte von
je 7'5 mm Durchmesser bilden die Speiseleitung, in
welcher die Energie von rund 2000 Pferdekriiften aus
dem Thale der weifien Liitschine zur Jungfraubahn iiber-
tragen wird, die Arbeitsleitung — infolge der Dreipolig-
keit des Drehstromes complicierter wie bei Gleichstrom-

1) Kraftstation in Lauterbrunnen (fertiggestellt 1898)
2180 Pferdekriifte (Q = 6 m?® pro Secunde, h = 355 m).
Kraftstation in Burglauenen bei Grindelwald (projectiert)
9000 Pferdekriifte (@ = 6 m? pro Secunde, A = 150 m).
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bahnen — besteht aus zwei oberirdischen Contactdrih-
ten’von 9 mm Durchmesser und den Laufschienen.

' Die geologischen Verhiltnisse, welche bei einer fast
durchwegs im Tunnel gelegenen Eisenbahn selbstver-
stindlich von besonderer Bedeutung und fiir die Linien-
fithrung der Jungfraubahn maBgebend waren, sind nach
den von Professor Golliez (Lausanne) und Dr.C. Mésch
(Ziirich) abgegebenen Gutachten sehr giinstig.!) DieBahn
bleibt in ihrem ersten, als Zahnradbahn mit offener
Schiene gebauten Theile von der Station Scheidegg bis
nahe an die Morine des Eigergletschers in geschichtetem,
gegen Siiden einfallendem Dogger (mittlerem Jura), ,von
da durchfiihrt der Tunnel den dem Malm (oberen Jura)
angehorigen Hochgebirgskalk bis in die Ostwand der
Jungfrau, etwa bei 3600 m Seehohe, und dann tritt das
Tracé in den Gneis, um denselben erst wieder auf der
Spitze der Jungfrau zu verlassen“. Die Jungfraugruppe
zeigt, wie man sieht, eine interessante Anordnung der
Formationen, indem das Urgestein iiber dem Jura liegt;
eine Erscheinung, welche zuerst von B. Studer beob-
achtet und durch das Eindringen eines Kalkkeiles in das
Urgebirge erklirt wurde.

Es ist zu erwarten, dass eine Ausmauerung des

Y ,Chemin de fer de la Jungfrau, Concession Guyer-
Zeller. Résumé des études géologiques du tracé et des
conditions qui en découlent, par H. Golliez, Zurich 1896.

»,Begutachtung des geologischen T'errains an der Jung-
fraubahn*, enthalten in der Brochure ,Die Jungfraubahn®
von Guyer-Zeller, Ziirich 1896. '
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grofen Tunnels nur an wenigen Stellen nothig sein wird,
iibrigens wiire. das Ausbruchsmaterial selbst zur Her-
stellung des Mauerwerkes vortrefflich geeignet. Wasser-
andrang, - welcher bei Tunnelbauten die Arbeit -hiufig
auerordentlich erschwert, ist bei dem Tunnel der Jung-
fraubahn nicht zubefiirchten, denn die Temperatur im
Innern des Tunnels wird nach Professor Golliez voraus-
sichtlich mit Ausnahme kurzer Strecken stets unter Nu]]
zwischen —2° und —10° schwankend sein.!)

Fiir den Bau wire allerdings dis Anfahren von
miflig starken Quellen nicht unerwiinscht, denn bleibt
der Tunnel ganz trocken, so wird es ndthig, das an den
Baustellen erforderliche Wasser kiinstlich zu beschaffen.
Wasserleitungen, wie sie anderwiirts bei Tunnelbauten iib-
lich sind, erscheinen wegen der Gefahrdes Einfrierens nicht
anwendbar, und es miisste das Wasser in Form von Eis
zur Verbrauchsstelle gebracht und dort durch Anwendung
des elektrischen Stromes aufgethaut werden. Diese un-
gewohnliche Art der Wassergewinnung wird zur Winters-
zeit auch in der Colonie am Eigergletscher angewendet,
woselbst die Ingenieure und Arbeiter der Jungfraubahn
— zusammen -etwa 80 Mann — in einer Seehthe von
2360 m in behaglich eingerichteten Hiusern ihr Lager
aufgeschlagen haben.

Die Elektricitéit spielt bei der Jungfraubahn eine

1) Hochste Gesteinstemperatur beim Baue des Tunnels
durch den Mont Cenis + 29'5°, Gotthard + 30-8°, blmplon
(in Ausfithrung) voraussichtlich -} 40° C
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Rolle wie noch bei keinem frither' ausgefiihrten Baue;
sie dient zum Betriebe der Gesteinsbohrmaschinen (Stoss-
Bohrmaschinen, System der Union-Elektricititsgesell-
schaft in Berlin, 400 Schlige pro Minute), zur Férderung,
zur Beleuchtung, zur Beheizung der bewohnten Riume,
zum Kochen und endlich zum Betriebe der fertigen Bahn.
Es ist diese weitgehende Anwendung der Elektricitiit
selbstverstindlich durch die Lage des Baues bedingt,
denn jede andere Art der Beschaffung von Energie, z. B.
in Form von Holz oder Kohle, wiirde mit enormen Kosten
verbunden sein, wihrend es dank der grofien Fortschritte
der Elektrotechnik heute mgglich ist, entfernte Wasser-
kriifte zu diesem Zwecke nutzbar zu machen.

Die Ausfithrungsarbeiten an der Jungfraubahn
wurden am 27. Juli 1896 begonnen, nachdem die Vor-
arbeiten und geodiitischen Aufnahmen, welche wegen der
Unzugénglichkeit des Terrains grofientheils auf photo-
grammetrischem Wege vorgenommen wurden, entspre-
chend weit fertiggestellt waren; am 19. September 1898
wurde die erste Section (bis Eigergletscher) eroffnet —
allerdings eine leichte Strecke mit einem nur 84'¢ m
langen Tunnel — und am 2. August 1899 konnte die
Bahn bereits bis Station Rothstock dem Betriebe iiber-
geben werden. Um dies zu ermoglichen, wurde im Haupt-
tunnel der Jungfraubahn wiihrend des ganzen vorigen
Winters Tag und Nacht gearbeitet, wie dies in gleicher
Weise auch in diesem Jahre geschieht.

Natiirlich macht bei einem Baue in 2400 m Seehthe
in unserem Klima eine Wintercampagne, withrend welcher
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die Baustelle oft wochenlang von der iibrigen Welt nahezu " .
abgeschnitten ist, eine umfassende Verproviantierung
nothig; so wurden z. B. fiir den vorigen Winter 120.000 kg
Vorriithe nach der Ansiedelung am Eigergletscher ge-
bracht, darunter 3000 %g frisches Fleisch, welches man
in einer Gletscherspalte anfbewahrte, 11.500 kg Mehl,
500 kg Butter, 15.500 I Rothwein und viele tausend
Biichsen Conserven. Fiir diesen Winter transportierte
man dhnliche Quantititen nach den Magazinen am Eiger-
gletscher, doch lieB man das frische Fleisch weg, welches,
wenn es monatelang gefroren war, sehr leicht in Faulnis
iibergieng; man versah sich im letzten Herbste mit
lebenden Thieren, welche nach Bedarf geschlachtet
werden.t)

Als der Bau in bestem Gange war und eine unge-
stirte Weiterarbeit gesichert schien, da traf die Jung-
fraubahn am 2. April 1899 ein harter Schlag: Guyer-
Zeller, der Concessiondr und Kigenthiimer der Bahn,
welcher bis dahin den ganzen Bau, dessen Gesammt-
kosten auf 10 Millionen Francs veranschlagt sind, aus
eigenen Mitteln durchgefiihrt hatte — es ist bisher etwa
ein Viertel dieser Summe verausgabt — wurde in voller
Schaffenskraft plotzlich vom Tode ereilt. Das grofie Un-
ternehmen, welches so dringend einer starken Hand be-
durfte, stand plotzlich verwaist da, und es driingte sich
begreiflicherweise sofort die Frage auf, ob nicht die Voll-
endung der Bahn jetzt gefihrdet wire.

1) Dr. F. Wrubel, Ein Winter in der Gletscherwelt.
Ziirich 1899. -
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Mancherlei Nachrichten wurden verbreitet, und noch
heute besteht vielseitig dieirrige Meinung, derTod Gu yer-
. Zellers habe das Ende des Jungfraubahn-Unternehmens
bedeutet. Nach freundlichen Mittheilungen des Herrn Dr. F.
Wrubelist jedoch in maBgebenden Kreisen der Gedanke,
die Jungfraubahn nicht oder nur theilweise auszubauen,
niemals aufgetaucht, man hat im Gegentheile die feste
Absicht, die Bahn bis zur Spitze der Jungfrau zu
fiihren.

Die finanziellen Verhiltnisse des Unternehmens sind
durchaus geordnete. Bis zum Frithjahre 1900 betreiben
die Erben Guyer-Zellers den Bau, und dann soll die
Ausgabe von Actien und Obligationen durchgefiihrt
-werden; allerdings ein etwas schwieriger Schritt, dessen
Erfolg jedoch nach den giinstigen Betriebsergebnissen
des Jahres 1899 kaum anzuzweifeln ist.!)

So diirfen wir bestimmt annehmen, dass der gewal-
tige Bau trotz des Todes seines Begriinders und michtigen
Schiitzers ohne Unterbrechung zu Ende gefithrt werde.
Wirtschaftlich zwar nicht von so hoher Bedeutung wie

1) Obwohl die Station Rothstock erst im August erdffnet
wurde, erreichten die Betriebseinnahmen in der abgelaufenen
Saison (Juni bis October) eine Hohe von 84.629 Francs, denen
nur 19.882 Franes Betriebsausgaben gegeniiberstehen. . So-
bald der Jungfraubahn mehr Locomotiven zur Verfiigung
stehen wie im. letzten Jahre, und insbesondere sobald die
Linie bis zu einer hther gelegenen Station dem Betriebe
iibergeben ist, wird der Reingewinn sicherlich bedeutend
zunehmen.
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anderé technische Meisterwerke unserer Zeit — die Uber-
schienung der Alpen, die Durchschneidung der Landenge
von Suez u. v. a. — wird die Jungfraubahn die erste Eisen-
bahn sein, welche weit in die Regionen des ewigen Schnees
vordringt; gleich wertvoll fiir den Forscher wie fiir den
Naturfreund, denn sie wird die Studien in dem heute so
schwer zuginglichen Hochgebirge erleichtern und einen
Einblick in die- Geeheimnisse- der Gletscherwelt gewsihren.
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Lage der Stationen und Steigungsverhiltnisse (Project 1899).
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Mundloch des Haupttunnels bei Zm 2-21 in 2359 m Seehohe.






Reckenschuss: Die Jungfraubahn. Taf. I1I.

Die Jungfrau (4166 m)
mit dem Bahnkorper der Jungfraubahn im Vordergrunde.

Nach eigener Aufnahme, August 1899.
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Reckense

Blick

huss: Die Jungfraubahn. Taf. 1V.

aus dem ersten Tunuel der Jungfraubahn
gegen den Monch (4105 m).

Nach cigener Aufnahme, August 189).
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Reckenschuss: Die Jungfraubahn. Taf. ¥,

Unteres Mundloch des Haupttunnels der Jungfraubahn.
km 221, Seehthe 2359 mi.

Nach eigener Aufnahme, August 1899.
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Reckenschuss: Die Jungfraubahn. Taf. VL.

Ein Zug der Jungfraubahn.
(Elektrische Locomotive und ein Personenwagen.)

Nach eigener Aufnahme, August 1899.
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Hauptdaten der Jungfra,ubahh.

Linge der Bahn 122 km.
Hohendiffereaz der Endstationen 2102 m.
Maximalsteigung 25°, (= 1:4).
Minimalradius 100 m (Weichen 80 m).
Spurweite 1 m.
Breite 370 m
Tunnelprofil Hohe 4'35 , )
: Ausbruchsfliiche 14 m2,
Zahnstangenoberbau System Strub.
Gewicht des completen Oberbaues 125 kg pr. ni.
»  der Zahnstange (weicher Flusstahl) 34 kg pr. m.
»  der Laufschienen 206 kg pr. m.
Elektrisches Betriebssystem: Dreiphasiger Wechselstrom
(Drehstrom), oberirdische Contactleitung.
Lauterbrunnen (fertiggestellt 1898), Tur-
binen von zusammen 2130 Pferdekriif-
ten (@ = 6m?pr. Secunde, = 35'5m).
Kraftstationen: Burglaflgnenﬁq)e? ('i‘indelwald (3pi05]'2c)~
tiert), 9000 Pferdekriifte (@ = 6 m?
i pr. Secunde, h = 150 m).
Gewicht einer elektrischen Locomotive 13 Tonnen (zwei
Motoren zu je 150 Pferdekriiften). .
Gewicht eines Zuges inclusive Locomotive 261 Tonnen
(zwei Wagen mit zusammen 80 Sitzplitzen).
Gribte Fahrgeschwindigkeit 85 km pr. Stunde.
Verein nat. Kenntn. XL. Bd. 12
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Fahrpreis nach dem Jungfraugipfel und zuriick:
laut Concession hiochstens 45 Franes,
geplant . . . . . . 40

In Rechnung gestellte jihrliche Frequenz der Bahn:

10.000 Passagiere bis Jungfraugipfel,
33.500 " nach den Zwischenstationen.

Voraussichtliche Baukosten (Grunderwerb, elektrische An-
lagen, Rollmaterial und I‘manzxemngskosten inbe-
griffen) 10 Millionen Francs.

Concessionsdauer 80 Jahre (ab 1894).

Riickkaufsrecht seitens des Bundes oder der Cantone Bem
und Wallis jederzeit ab 1. Mai 1915.
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