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Plinio Colombd, 1904

Hans Falk, 1953

Nostalgie-SBB-Poster, eine
Raritit fiir Eisenbahnfreun-
de in limitierter Auflage.

Echtheits-Urkunde: Jedes dieser exklusiven
Nostalgie-Poster ist auf der Riickseite miteiner
Echtheits-Urkunde versehen: Name des Kiinst-
lers mit Kurzbiographie, Titel des Bildes, Auf-
lagenbestitigung, Seriennummer und Unter-
schrift. Mit viel Sorgfalt und handwerklichem
Konnen wurden diese Nostalgie-Poster von
den Original-Lithografien reproduziert und im
4-Farbendruck wiedergegeben, auf Holzfaser-
platten aufgezogen und mit einem schwarz
gebeizten, matt lackierten Massiv-Holz-Rah-
men versehen,

Hinweise: Alle Nostalgie-Poster haben die
gleiche Grosse: 61,8 x 85,5 ¢cm und passen
hervorragend zueinander. Also, warum nicht
gleich zwei, oder gar alle vier miteinander be-
stellen? Die Sujets sind in den abgebildeten
Sprachversionen erhiltlich. In einer massiven
Doppelverpackung liegt Ihr Bild sicher bis Sie

es zuhause bequem erhalten. Damit Sie auch
sicher sind, dass Thre Bestellung nicht verloren
geht, werden die Poster einzeln und einge-
schrieben verschickt. In unserem Preis ist die
Verpackung und auch das Porto bereits
inbegriffen: wirklich nur Fr. 63.- pro Bild.

Sichern Sie sich ein Stiick Eisenbahngeschichte
mit einem dieser herrlichen Nostalgie-Poster im
Format 61,8 x 85,8 cm. Die limitierte Auflage
garantiert Thnen die Exklusivitit.

Die SBB richtete im Jahr 1903 ihren ersten Plakat-
Wettbewerb an Schweizer Kiinstler, um dadurch
den Reisenden in bunten Bildem die prichtigen
Landschaften zu erschliessen.

Der Tessiner Kiinstler Plinio Colombi (1873-1951),
malte 1904 das friineste Plakat dieser Serie. Skifah-
rer und Schlittler konnten damals noch nebeneinan-
der die Hiinge hinuntersausen, da diese Sportart zu
Jjener Zeit noch nichlt so verbreitet war. Ganz anders,
das heisst in intensiv leuchtenden Farben, wirken
denn auch die schon fast wieder modernen Plakate
aus den fiinfziger Jahren, ebenfalls mit dem Thema
des Wintersports von den Kiinstlern Hans Jegerleh-
ner (1906-1974) und Hans Falk (geb. 1918). Spei-
sen beim Reisen und dabei die schéne Landschaft an
sich vorbeiziehen lassen, veranschaulicht Adrien
Holy (1898-1978) sehr wirkungsvoll mit seinem
Plakat *So reisen ist doppeltes Vergniigen”.

Diese mit reduziertem Preis angebotenen Poster un-
terliegen dem amtlich bewilligten Sonderverkauf
vom 8, bis 28. Februar 1989.

Leisten Sie sich jetzt diese einmaligen Bilder! Die
Auflage ist pro Sujet streng auf 1500 Exemplare
limitiert.

Nostalgie-Poster A, Hans Jegerlehner, 1950.
Thema: Par le chemin de fer aux sports d ‘hiver.
Bestell-Nr. 114, Bisher Fr, 97.-, jetzt nur Fr, 63.-

Nostalgie-Poster B, Adrien Holy, 1955.
Thema: So reisen ist doppeltes Vergniigen.
Bestell-Nr. 115. Bisher Fr. 97.-, jetzt nur Fr, 63.-

Nostalgie-Poster C, Plinio Colombi, 1904,
Thema: Sports d’hiver en Suisse,
Bestell-Nr. 116. Bisher Fr, 97.-, jetzl nur Fr. 63.-

Nostalgie-Poster D, Hans I'a I;, 1953, =
Thema: Mit der Bahn bis ing Skigelinde,
Bestell-Nr, 117, Bisher Fr, 97.-, jetzt nur Fr, 63.-

1V SHOP Bestellhinweise
Falls keine Bestellkarte mehr vorhanden |§

konnen Sie Ihre Bestellung auch aul eine Post-
karte schreiben: Notieren Sie bitte die Bestell-
nummer, Anzahl Artikel, Preis und Ihren Ab-
sender. Die Karte an folgende Adresse schicken:
Rail Shop, Postlach, 9001 St. Gallen

Alle Poster mit Riickgaberecht innert 8 Tagen,
Bitte keine Vorauszahlungen, die Sendungen
werden mit Einzahlungsschein  verschickt.
Auskunfis- und Bestelltelefon:

\ Rail Shop 071 /28 45 49 J
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Editorial

Nicht gerade eine gliickliche Zeit hatte der
Redaktor bei der Bearbeitung der letzten
Ausgabe, die — infolge des verspéteten
Einganges der meisten Manuskripte — erst
mit starker Verspatung ausgeliefert wer-
den konnte, obwohl danach die Druckerei
ihr Méglichstes getan hat. Die durch alle
diese Verzdgerungen provozierte Pres-
siererei zum Abschluss der redaktionellen
Arbeit hat dazu gefihrt, dass sich einige
Fehler eingeschlichen haben. So bleibt
der Jahresbeitrag fiir 1989 natirlich wie
beschlossen (3. Umschlagseite) und ist
nicht erhdht ... Besonders im franzosi-
schen Text konnten einige Fehler nicht
mehr Korrigiert werden. Dafiir kénnen
nicht etwa die Ubersetzer etwas, es war
einfach nicht mehr mdglich, nochmals
eine Verzégerung zu tolerieren, und so
blieben die bereits vorliegenden Korrek-
turblétter liegen ...

Damit sich solches nicht mehr wiederho-
len wird, muss an einem fur das ganze
Jahr erstellten Redaktionskalender fest-
gehalten und alle Arbeiten termingerecht
abgeschlossen werden, damit keine Um-
bruch- oder Satzfehler sich mehr ein-
schleichen kénnen. — Man wird sehen ...
In der vorliegenden Ausgabe, die etwas
weniger Umfang hat als die vorausgegan-
gene, wird eine Artikelreihe {iber die Eigen-
heiten von Zahnradbahnen fortgesetzt.

Editorial

Le rédacteur n'a pas eu la main heureuse
a l'occasion de la derniére édition... Tout
d'abord pour cause de parution retardée —
par suite de rentrée tardive des manus-
crits — et ceci bien que I'imprimeur ait fait
tout son possible. La précipitation qui a
eté de pair avec ce retard a également eu
pour conséquence la non-élimination d'un
certain nombre de fautes fort regrettables.
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Der Beitrag soll das Wissen der Mitglieder
und der Aktiondre (ber die speziellen
Komponenten der Bergbahnen, beson-
ders natirlich der Furka-Bergstrecke, for-
dern. Es wurde darauf geachtet, dass we-
der zuviel trockene Technik noch zuviel
Fach-Chinesisch gedroschen wird. Es ist
weder auf absolute Vollstandigkeit noch
auf tiefgreifende Behandlung geachtet
worden, sondern auf allgemeine Ver-
standlichkeit.
Ein kleiner Blick in die Wagenwerkstatt
Goldau und die Beschreibung des jing-
sten Sprosses im Rollmaterialpark der
DFB runden die Berichte (iber die techni-
sche Seite ab.
Administrativ ist man auch tichtig gewe-
sen, dazu zahlt natirlich auch die Be-
handlung der Traktandenliste der nach-
sten Generalversammlung des VFB, wo
sich wiederum viele bekannte und hoffent-
lich auch interessierte neue Gesichter ein
Stelldichein geben werden.
Die beiden Fiihrungsgremien der DFB
und des VFB verfolgen weiter beharrlich
das Ziel, bereits 1990 auf einem ersten
Streckenabschnitt den Fahrbetrieb aufzu-
nehmen. Unterstiitzen Sie uns bitte wei-
terhin dabei und werben Sie fiir unsere
gemeinsame Sache, die sich so erfreulich
entwickelt.

Beat H. Schweizer

Tout particuliérement dans la version fran-
gaise, un bon nombre de fautes ne pou-
vaient plus étre éliminées, ceci sans que
la célerite du traducteur puisse étre mise
en cause. Mais un retard supplémentaire
ne pouvail étre admis et le texte est paru
non retouché.

Pour qu'une telle situation ne se repro-
duise plus, il faut naturellement qu'une

planification rédactionelle soit établie et
gu’elle soit tenue! En d'autres termes, que
les manuscrits soient remis au moment
convenu. Soyons optimistes...

Dans les numéros a venir, une série d'ar-
ticles consacres a la technique des che-
mins de fer de montagne va praitre. Ces
articles traiteront d’'un certain nombre de
caractéristiques et spécificités techni-
gues, sans oublier la FO, a l'intention de
nos membres et actionnaires. Nous veille-
rons a ne pas présenter un texte trop sé-
chement technique, ni termes excessive-
ment spécialisés, ni trop exhaustif ou trop
fouillé. Bref, un texte intéressant pour cha-
cun espeérons-nous.

A part cela, la cotisation pour 1989 reste
inchangée, comme décidé (voir recto de
derniéere page).

Un coup d'ceil dans I'atelier de Goldau et
la description des derniers arrivés dans
notre parc de matériel roulant DFB termi-
nent des articles & caractere technique.

Du point de vue administratif on est égale-
ment actif avec, entre autres, I'organisa-
tion de la prochaine assemblée générale
de I'Association (LSF) qui sera I'occasion
de renconire de nombreuses connaissan-
ces et, souhaitons-le, I'occasion de faire
connaissance avec de nouveaux venus.

Les deux organes dirigeants se donnent
pour but la mise en exploitation en 1990
déja d'un trongon de la ligne sommitale.
Soutenez-nous avec perséverance et fai-
tes connaitre notre projet autour de vous!

Beat H. Schweizer

Le conseil d’administration de la DFB...

... a signé les contrats définitifs avec OSS
(Oswald Steam) pour la révision de la lo-
comotive & vapeur «Weisshorns,

... @ prévu la prochaine assemblée géné-
rale pour fin mai ou début juin. La cléture
de I'action de souscription et I'augmenta-

tion du capital-actions sont déterminants
pour le choix de la date.

.. signale que du nouveau matériel roulant
tel que le B2 2028 a deux essieux (ex
RhB) construit en 1903 a été pris en
charge a |'atelier de Deisswil (Section de
Berne).

Aus dem Verwaltungsrat der DFB

Die definitiven und bereinigten Vertrage
zwischen DFB und OSS (Oswald Steam),
betreffend die Revision der Dampfiok

«Weisshorn», konnten unterzeichnet wer--

den.

Die Generalversammiung wird voraus-
sichtlich auf Ende Mai oder Anfang Juni
einberufen werden kénnen. Der Abschluss

der Zeichnungsaktion und das Erreichen
des angestrebten Aktienkapitals sind fur
die Festsetzung des Datums massgeb-
lich.

Weiteres Rollmaterial, wie etwa der ex
RhB 2-Achser B2 2028, Baujahr 1903, der
bei der Wagenwerkstatt Deisswil (Sektion
Bern) ab Mitte April in Arbeit sein wird, ist
eingetroffen.



Einladung zur

5.

ordentlichen Generalversammiung

Samstag, 22. April 1989, Gewerbeschulhaus Chur, 14 Uhr

Traktanden:

p—y
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Begrlissung

Traktandenliste

Wahl der Stimmzahler

Protokoll der 4. ordentlichen Generalversammlung vom 19. Marz 1988 in Oensingen
Genehmigung des Jahresberichtes 1988 des Zentralprasidenten

Genehmigung der Jahresrechnung 1988

. Entlastung des Zentralvorstandes

. Genehmigung des Budgets 1989

. Festlegung des Mitgliederbeitrages 1990

. Statutenanderung; Orientierung und Grundsatzfrage an die Versammlung,

ob kinftig eine General- oder eine Delegiertenversammlung gewiinscht wird.

. Vergabe der 6. Generalversammlung 1990
. Orientierung Uber das Arbeitsprogramm 1989
. Varia

Die Unterlagen zu den Trakianden 4, 5, 6 und 8 werden rechtzeitig zugestellt bzw. an der
Generalversammlung aufgelegt.

31.Januar 1989

Mit freundlichen Grlissen
Verein Furka-Bergstrecke
Fiir den Zentralvorstand:
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A.Gysin B. Albisser
Prasident Sekretar

Rahmenprogramm

Der Besuch einer Generalversammlung ist meist eine etwas niichterne Angele-
genheit. Der Besuch der Generalversammlung des Vereins Furka-Bergstrecke
ist aber auch diesmal mit Uberraschungen verbunden.

Im Rahmen der 100-Jahr-Feier der RhB kann folgendes Rahmenprogramm
angeboten werden:

Samstag, 22. April 1989, ab 9.00 bis 11.00 Uhr, RhB Landquart

— Besichtigung der RhB-Hauptwerkstatte mit gefihrtem Rundgang

— Lokomotivparade RhB im Depot Landquart mit historischen und modernen
Lokomotiven zum Besichtigen und Fotografieren

— 11.20 Uhr ab Landquart historischer Extrazug nach Chur fiir die Teilnehmer
der Generalversammlung des VFB. Ankunft in Chur um 11.50 Uhr

Wichtig: Beim Besuch der RhB bitte die Hinweistafeln und die Weisungen des
Aufsichtspersonals befolgen.

i

Programme de visites

Toute assemblée générale presente un coté rébarbatif. Aussi celle de I'associa-
tion pour la ligne sommitale de la Furka sera-t-elle accompagnée de visites qui
se placent dans le cadre du centenaire des chemins de fer rhétiques (RhB). Le
programme est le suivant:

samedi 22 avril 1989 de 9 h 411 h a4 Landquart RhB

— visite guidée des ateliers principaux des RhB

— parade de locomotives historiques et modernes des RhB au dép6t de Land-
quart (a voir et a photographier)

— a11 h 20 départ du train spécial historique pour les participants a I'assemblée
en direction de Coire. Arrivée a Coire a 11 h 50

Important: lors de cette visite, chacun est prié de suivre les indications du per-
sonnel accompagnant et de se fier aux panneaux indicateurs.




Invitation

Woss
mitale dela
furka

a la 5e assemblée géneérale ordinaire
de I’Association «Ligne sommitale de la Furka»

le samedi, 22 avril 1989, a 14 heures, Ecole des arts et métiers, Coire

Ordre du jour:

Salutations
Ordre du jour
Election des scrutateurs

Approbation des comptes 1988
Décharge du comité central
Approbation du budget 1989

SomNoOALN -

—

assemblée générale ou de délégués

—_
—

—r —
@ o

. Divers

Détermination des cotisations pour 1990
Modification des statuts: orientation et question a I'assemblée sur le choix d'une

. Attribution de la 6e assemblée générale 1990
Orientation sur le programme des travaux 1989

Procés-verbal de la 4e assemblée générale ordinaire du 19 mars 1988 & Oensingen
Approbation du rapport d'activité 1988 du président central

Les documents pour les points 4, 5, 6 et 8 seront diffusés en temps voulu, respective-

ment disponibles a I'assemblée génerale.

31 janvier 1989

Avec nos meilleures salutations

Association ligne sommitale
de la Furka

Pour le comité central:

7l s

A.Gysin B.Albisser
president secrétaire

Le comité central...

... & préparé une proposition de modifica-
tion des statuts destinée a étre soumise
aux membres de |'association. Ce projet
est le fruit du travail d'une commission
confronté a un contreprojet.

... a prévu |'assemblée générale ordinaire
a Coire le samedi 22 avril. L'invitation et
I'ordre du jour sont publiés dans le bulletin
d'information. Dans le cadre des fétes du

centenaire des chemins de fer rhétiques
(RhB), un programme de visites est pro-
posé & l'occasion de I'assemblée géné-
rale.

... a décidé aprés d'apres discussions de
lancer une nouvelle campagne financiére
pour le projet «Weisshorn». Les milieux
de I'industrie et les sponsors privés seront
sollicités.

Aus dem Zentralvorstand

Aus dem Entwurf, der von einer Sonder-
kommission erarbeitet wurde, und aus ei-
nem Gegenvorschlag hat der Zentralvor-
stand in zwei Sitzungen einen Vorschlag
zur Revision der Statuten ausgearbeitet,
der allenfalls geeignet ist, der Mitglied-
schaft unterbreitet zu werden.

Die Durchfiihrung der ordentlichen Gene-
ralversammlung 1989, die in Chur stattfin-
den wird, ist auf Samstag, 22. April 1989,

£

winde fiir die Deckenanker geschnitten.

festgelegt worden. Die Einladung mit der
Traktandenliste erfolgt im Mitteilungsblatt.
Ein Rahmenprogramm, das gepragt ist
durch die Hundertjahrfeierlichkeiten der
RhB, wird angeboten.

Eine weitere Werbekampagne zur Mit-
finanzierung des Projektes «Weisshorn»
wird nach intensiver Diskussion beschlos-
sen. Sponsoring von Privaten und der In-
dustrie wird angestrebt.

Die Revision der Dampflok HG 2/3 schreitet planméssig voran. Hier werden die Ge-

Das Bild wurde von Robert Trachsler am 31. Januar 1989 bei OSS aufgenommen.




Sektionsnachrichten
Sektion Aargau

Die diesjahrige Generalversammlung der
- Sektion Aargau wurde auf den 17.Marz
1989 anberaumt. Als Tagungsort wurde
dieses Mal das Hotel Bahnhof in Ruppers-
wil gewahlt. Das uns bekannte Restaurant
Krone in Suhr ist leider seit geraumer Zeit
geschlossen. Vorliegende Mitteilung gilt
nicht als Einladung, diese ist an jedes
Sektionsmitglied direkt erfolgt.

R

e

Mit der Einladung zum Winterausflug
wurde auch ein Fragebogen versandt. Er-
freulich viele Mitglieder haben diesen be-
reits ausgefillt retourniert. Die noch feh-
lenden Bogen werden sehnlichst erwartet.
Die Erkenntnisse tber die Moglichkeiten
und Erfordernisse der Mitglieder werden
die weiteren Ausschreibungen von ver-
schiedenen Aktivitaten um die und an der
Strecke beeinflussen. Fehlende Fragebo-
gen kénnen beim Prasidenten nachgefor-
dert werden.

et S i

Fronarbeit an der «Weisshorn»: VFB-Mitglied Hansruedi Bertschi aus Brugg (Sektion
Aargau) hat innert kiirzester Frist und mit weit (iber 100 Arbeitsstunden das zum Teil
stark angerostete Lokomotivtriebwerk blankgeschliffen. Seine Arbeit umfasste zuerst
acht Treib- und Kuppelstangen zu Aussen- und Innentriebwerk sowie 50 Stangen,
Hebel und Wellen der gesamten Dampfmaschinensteuerung. Nun wird das Material
verchromt. Die DFB dankt Hansruedi Bertschi fiir seine phantastische Leistung.

Foto: DFB

Am 26. August und am 30. September sind
Sektionsarbeitstage an der Bergstrecke
vorgesehen. Fur die Anmeldung beachten
Sie bitte die Seiten 28 ff. im Mitteilungs-
blatt 4/88, besonders die mdglichen Daten
und Bedingungen, falls die Méglichkeit zu
ausgedehnter Betatigung besteht. Fir
obige Arbeitstage erhofft sich der Vor-
stand geniigend Anmeldungen, damit die
Sektion Aargau auch als solche in Er-
scheinung treten kann. Diese Anmeldun-
gen bitte bis 15. April direkt an: Verein
Furka-Bergstrecke, Sektion Aargau, 5001
Aarau.

Erfreulich ist der Eingang der Mitglieder-
beitrage 1989. Verschiedene Zusatzbe-
trage als Spenden konnten verbucht wer-
den. Die S&umigen werden gebeten,
maoglichst umgehend ihren Obolus auf das
PC 50-70142-3 zu entrichten. Unser aller
Engagement basiert ja auf ideeller Basis,
trotzdem ist der Verein Furka-Bergstrecke
aufs liebe Geld angewiesen.
Jedes Mitglied hat in seiner personlichen
Umgebung Personen, die sich fiir unsere
Sache interessieren. Versuchen Sie diese
zum Beitritt in unseren Verein zu motivie-
ren. In diesem Sinne erwarten wir auch ei-
nen Mitgliederzuwachs. Orientierungsma-
terial und Anmeldescheine kénnen beim
Prasidenten angefordert werden.
Wir hoffen auf eine recht erfolgreiche
VFB/DFB-Saison 1989!

Hans Weber

Winterausflug

Das Mittelland stand schon bald drei Wo-
chen unter einer kompakten Nebeldecke,
wahrend die nebelfreien Bergregionen in
den Genuss der warmenden Wintersonne
kamen. Rund 30 Mitglieder beteiligten
sich am 14.Januar 1989 am Winteraus-
flug mit der Erwartung, von guten Baufort-
schritten an der Bergstrecke und vielen
Neuigkeiten vernehmen zu dirfen und
wieder einmal, in verschneiter Bergland-
schaft, die Sonnenstrahlen geniessen zu
konnen. Beide Hoffnungen wurden erfillt!
Der Besuch der Werkstatte und des Frei-

geldndes, welche von Hans Miri grosszi-
gig mit viel Entgegenkommen, inklusive
Maschinenpark und Infrastruktur, den
Vereinsmitgliedern flr Umbau-, Repara-
tur- und Revisionsarbeiten an Fahrzeu-
gen zur Verfugung gestellt werden, zeigte
eindrlcklich, wie effizient und fachman-
nisch in Goldau gearbeitet wird.

Anschliessend an die eindriickliche und
interessante Fuhrung durch die beiden
Gruppenleiter Walter Willi und Fritz Jurt
liess die Gesellschatft sich durch die Arth-
Rigi-Bahn (ARB) auf die sonnige Rigi fah-
ren. Nach dem Mittagessen auf Rigi-First
informierte Walter Willi an Hand von Licht-
bildern Uber die aktuellen Bauaufgaben
zum Wiederaufbau der Furka-Berg-
strecke.

Der Ausflug hat bei den Teilnehmern neue
Begeisterung und Freude zur Mithilfe an
der Realisierung des gemeinsamen Zie-
les geweckt.

Gérard Aellen

Sektion Ostschweiz

Der Prasident kann nun schon zum zwei-
ten Mal auf eine Saison der noch jungen
Sektion zuriickblicken. Ist im letzten Jah-
resbericht noch das Problem der grossen
geographischen Ausdehnung aufgefiihr,
kommt diesem nicht mehr dieselbe Be-
deutung zu: Im Frithsommer 1989 wird die
Sektion Graublinden gegrindet, und im
Raum Ulm hat sich auf Betreiben von
Christoph Tugemann eine Regional-
gruppe «Schwaben= gebildet.

In fiinf Sitzungen wurden die Geschicke
der Sektion beraten. Leider fiel die sehr ak-
tive Sekretérin schon zu Beginn des Jah-
res krankheitshalber aus, und der Kassier
demissionierte im Sommer. Letzterer
konnte interimsweise durch ein fachlich
bestausgewiesenes Mitglied, das sich der
Sache intensiv annahm, ersetzt werden.




Werbung

Nebst Einzelaktionen konnte im EZ Gross-
acker ein Infostand eingerichtet werden,
der wahrend einer ganzen Woche von
Markus Hauschen betreut wurde. Herzli-
chen Dank!

Frondienst

An zwei Wochenenden waren Mitglieder
der Sektion Ostschweiz an der Strecke im
Einsatz und verrichteten gute Arbeit, ob-
wohl organisatorisch nicht alles wunsch-
gemass geklappt hat. Ein weiterer Einsatz
im Herbst versank im Schnee.

Monatsanléasse

Am 23. April 1988 Besuch der SLM in Win-
terthur mit 40 Teilnehmern, am 16. Mai
Videoabend mit kleiner Gruppe. Dass Pe-
trus nicht im VFB Mitglied ist, zeigte sich
am 6. Juni. Der vorgesehene Grillplausch
ertrank im stromenden Regen. Am 5. Sep-
tember genoss man im Vereinslokal den
Film «Glacier Express». 28 Personen tra-
fen sich-am 11. September in Realp bzw.
in Oberwald zur Streckenbesichtigung,
dies sogar bei Sonnenschein. Gemutlicher
Kegelabend am 7. Oktober. Am 3. Dezem-
ber Besuch einer Weinkellerei mit Freun-
den aus UIm. Mit 42 Teilnehmern Besuch
des Lokdepots Rorschach, wieder mit Be-
teiligten aus Ulm, am 7.Januar 1989.

Ausblick

Angestrebt wird die Bildung einer Arbeits-
gruppe fiir Einsatze an der Bergstrecke.
Ebenso sollte eine Gruppe gebildet wer-
den zur Betreuung von Standaktionen.
Der harte Kern freut sich auf Zuwachs.
Meldungen bitte an den Préasidenten.

Mitglieder

Per Ende 1988 waren 254 unserer Sek-
tion zugeteilt, gegeniiber 173 im Vorjahr.

Eugen Gfeller
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Sektion Solothurn

Ein Verein, der auf die Wiedereréffnung
einer Bergbahnstrecke hinarbeitet, kann
nicht mit einem Musik-, Turn- oder Fuss-
ballverein verglichen werden. Einerseits
ist die Verwurzelung im Dorf oder in der
Stadt nicht vorhanden, und andererseits
fehlen die offentlichen Auftritte in den er-
wahnten Gemeinschaften. Die Ziele des
Vereins hingegen sind ehrgeizig und diir-
fen in der Offentlichkeit jederzeit bekannt-
gemacht und vertreten werden.

Als junges Glied hat die Sektion Solothurn
im Méarz 1988 die Generalversammlung
des VFB in Oensingen organisiert. Kleine
Extras, wie etwa die Eroffnung der GV mit
rassiger Blasmusik, stiessen auf Anerken-
nung und Lob und trugen dazu bei, dass
eine fréhliche und zufriedene Stimmung
herrschte.

Uber die Aktivitdten der Sektion wurde in
den Mitteilungsblattern 2 und 3 berichtet.
Zusatzlich kamen ein Samichlaushock und
eine gemitliche Benzen-Jassrunde zur
Durchfithrung.

Der erste Informationsabend vom 11. No-
vember wurde von wenig mehr als zwan-
zig Interessenten besucht. Die an die Dia-
und Filmvorfihrung anschliessende Dis-
kussion war Uberaus ergiebig. Es zeigte
sich, dass das Projekt «Furka-Dampf-
bahn» im Volke langsam umfassend be-
kannt wird. Weitere Werbeabende folgen
in den verschiedensten Regionen des
Sektionsgebietes.

Ausblick

Der Vorstand bereitet ein gediegenes
Jahresprogramm vor. Kernstlick dessel-
ben ist die Einsatzwoche an der Strecke
vom 15. bis 22.Juli 1989. Es werden min-
destens 12 bis 15 Freiwillige erwartet. An-
meldungen bitte umgehend an den Prési-
denten. Die Mitglieder sind auch herzlich
eingeladen, die Sektions-GV sowie die 2
bis 3 Anlasse der Region zu besuchen. Es
ist fur den Présidenten und den gesamten
Vorstand immer angenehm, wenn die Ar-
beit, die geleistet wird, anerkannt und

durch kameradschaftliches Mitmachen un-
terstiitzt wird.
Angenehme Pflicht ist die Abstattung des
besten Dankes an die Adresse der Mit-
glieder fur ihre Treue und an die Vor-
standsmitglieder fiir ihre wertvolle Mithilfe.
Alle, die sich angesprochen fiihlen, sind
aufgerufen, auch in der bevorstehenden
Saison das Beste zum Gelingen des Vor-
habens «Furka-Bergstrecke» zu geben.
Paul Kupper

Regionalgruppe
Schwaben

Am 25.Juni 1988 trafen sich in Ulm erst-
mals die Mitglieder, Aktionére und Interes-
senten zur Griindungsversammiung der
Regionalgruppe Schwaben. Anwesend
waren neben 25 Interessenten auch unser
Zentralprasident Alfred Gysin mit Frau,
Zentralkassier und Prasident der Sektion
Ostschweiz Eugen Gfeller sowie aus Sig-
maringen Wolfgang Schmidt. In verdan-
kenswerter Weise filhrte Martin Hinerfeld
zur Einstimmung auf das Thema seine
Tonbildschau «Der Glacier-Express» vor.
Als besonderer Anreiz wurde eine kleine
Tombola mit mehreren netten Sachprei-
sen durchgefiihrt. Zugleich konnte sich
ein «harter Kern» herausbilden, der sich
zwischenzeitlich wie folgt konstituiert hat:
Kassen- und Werbematerialwart: Hans-
Joachim Luddemann; Schriftverkehr und
Protokolle: Christoph Tugemann; Organi-
sation und Koordination: Christof Schmid,
Walter und Rainer Pompe, Leo Knorr.
Einen Prasidenten gibt es bei uns nicht, da
wir keinen Verein im Verein darstellen wol-
len. Organisatorisch ist die neue Regional-
gruppe Schwaben der Sektion Ostschweiz
angegliedert und hat es sich zur Aufgabe
gemacht, informativ und organisatorisch
tatig zu sein. Das Einzugsgebiet erstreckt
sich auf den Bereich Plochingen-Geislin-
gen-Aalen-Gulinzburg-Kempten-Friedrichs-
hafen-Mengen-Urach.

In der Zeit vom 29. Oktober bis 6. Novem-
ber 1988 waren wir mit einem Informa-

tionsstand auf der Herbstausstellung in
Augsburg vertreten, wobei wir einige neue
Kontakte ankniipfen konnten. Eine wei-
tere Aktion war der Besuch einer Wein-
probe in Landquart am 3. Dezember 1988
gemeinsam mit unseren Freunden der
Sektion Ostschweiz unter Leitung von de-
ren Prasidenten Eugen Gfeller und am
7.Januar 1989 ein Besuch im SBB-Depot
Rorschach, wieder gemeinsam mit der
Sektion Ostschweiz. Auch fir 1989 sind be-
reits viele Aktivitaten ins Auge gefasst, so
Informationsstande auf der Ulmer Messe
«Leben — Wohnen — Freizeit» (11.—19.3.),
der Modellbau-Ausstellung in Bellenberg
(28./29.10.) sowie im November auf der
«Hobby + Modellbau» in Uim (22.-26.11.),
weiter am 8. April zusammen mit der Sek-
tion Ostschweiz ein Besuch bei Oswald
Steam in Samstagern, am 10.Juni eine
Fahrt im historischen Strassehbahnwagen
durch Ulm mit anschliessendem gemdtli-
chem Beisammensein, eine gemeinsame
Arbeitswoche an der Bergstrecke im Som-
mer (29.7.-5.8.) sowie eine gemeinsame,
mehrtéagige Fahrt im (Dampf-) Sonderzug
der Ulmer Eisenbahnfreunde zum Jubi-
laum der Rhatischen Bahn (voraussicht-
lich 7. und 8.10.). Noch im Frihjahr soll
eine weitere Interessentenversammiung
in Ulm stattfinden.

Der «harte Kern» ftrifft sich in der Regel
jeweils am letzten Donnerstag im Monat
um 20 Uhr in Uim, bis auf weiteres in
der Gaststatte «Zum alten Fritz», und ist
standig erweiterbar. Kontaktadresse fiir
die Regionalgruppe Schwaben: Christoph
Tugemann, Hauptstrasse 50, D-7906 Blau-
stein 3.
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Die Kesselrevision der Dampflok

«Weisshorn»

Zur Zeit ist die Revision des Dampfkes-
sels fiir die HG 2/3 «Weisshorn» bei OSS
in Samstagern in Arbeit.

Vorliegender Artikel von Ralph Schorno
beschreibt die Revision des Kessels und
die Vorgehensweise der DFB, um den al-
ten Kessel wieder fir den Einsatz auf der
Lok bereitzustellen.

Riickblick

Im Jahre 1901 hat die SLM Winterthur un-
seren Kessel mit der Fabrikationsnummer
2197 fur die 1902 gelieferte Lok «Weiss-
horn» hergestelit.
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Blick in die Feuerblichse von der Feuerrostseite her, im Februar 1989

Als typischer Nassdampfkessel fir eine
kleine meterspurige Dampflok vom Typ
HG 2/3 wurde der Kessel damals grosszi-
gig dimensioniert. Insbesondere die Feu-
erblichse mit 1,25 m2 Rostflache war die
Antwort auf den Frischdampfbedarf von
vier Zylindern. Die damalige Kessellei-
stung geniigte knapp, um 45 Tonnen An-
héngelast auf 125%. Steigung mit 8-12
km/h zu befordern. Nach 1,7 Kilometern
Zahnstange war jedoch der Kessel bei 12
atm Maximaldruck erschopft.

1924 ist die «Weisshorn» von der damali-
gen Betriebsgesellschaft V-Z von Nass-
dampf auf Heissdampf umgeristet wor-

Foto: DFB

deren Ersalz

den. Das Heissdampfsystem Patent
Schmidt brachte eine Steigerung der Kes-
selleistung um etwa 25 %. Nach 1924 sind
noch zwei weitere Kesselrevisionen durch-
gefiihrt worden. Die letzte Revision hatte
1964 im Auftrag der Ems Chemie die SBB
HW-Biel durchgefiihrt. Danach ist die
«Weisshorn» nur mehr wenige hundert
Kilometer gefahren und wurde alsdann
1965 zur Denkmallok in Chur.

Kesselrevision

Nach Ubernahme der «Weisshorn» durch
die DFB am 3. Juni 1988 ergab eine Unter-
suchung im September einen erstaunlich
guten Zustand des Kessels. Offensichtlich
war dieser vor der endgtiltigen Ausserbe-
triebsetzung fachmannisch konserviert
worden. Die Abschatzung des Revisions-
aufwandes ergab, dass mit etwa einem

Eine Aufnahme der Feuerbiichse vor der Revision: Ubersicht auf die Deckenanker vor

Foto: DFB

Drittel der Neubaukosten der alte Kessel

fur weitere 10—20 Jahre in Betrieb genom-
men werden kann. Eine Kesseluntersu-
chung des Schweizerischen Dampfkes-
sel-Vereins (SVDB) im Dezember 1988
bestétigte die vorgéngigen Annahmen.

Nun werden die Deckenanker der Feuer-
bichse ersetzt. Aus Rohlingen sind die
massgefertigten BDeckenanker einzeln
hergestellt und danach eingebaut worden.
Nach den Abschlussarbeiten an der Feuer-
biichse wird der Langkessel neu berohrt.
Ab Mai 1989 wird dann die Revision der
Rauchkammer und der Uberhitzeranlage
in Angriff genommen. Den Abschluss der
Kesselrevision bilden die Montage von
Sicherheitsventilen auf dem Dampfdom
und ein neuer Aschenkasten mit Kipprost-
anlage sowie neue Wasserstandsanzei-
gen seitlich am Kessel. Momentan wird

13




durch eine Berechnung des Kessels der
neue maximale Kesseldruck fiir die Ab-
nahme durch den SVDB ermittelt.

Ausblick

Zusammen mit der revidierten Lokomotive
soll 1989 der Kessel durch die DFB wieder
in Betrieb genommen werden. Zukinftig
soll der Kessel dem Dampfverbrauch der
Vierzylinder-Heissdampfmaschine, bei 45
Tonnen Anhéngelast auf 110%. und 3 Ki-
lometer Zahnstangenlange, entsprechen
mussen.

Neues von der Furka

Im Spatsommer 1989 wird die gesamte
Adhéasionsstrecke von Realp bis zur
Zahnstangeneinfahrt unterhalb der Wiler-
briicke vollstandig erneuert. Die Schwel-
len werden ausgewechselt und die leich-
ten Schienen durch ein schwereres Profil
ersetzt. Das durch diesen Umbau gewon-
nene Geleisematerial wird fiir die Instand-
stellung von Zahnstangenabschnitten wie-
derverwendet. Die Arbeiten werden durch
ein Eisenbahndetachement der Schweizer
Armee ausgefihrt, das an der Bergstrecke
seinen Wiederholungskurs absolviert.

Mit dem Zweck, den Dampfkessel jahre-
lang mdglichst schonend zu betreiben,
wird er fir eine externe, stationare Vorhei-
zung vorbereitet. Ab 1990 soll die externe
Anlage das Reservefeuer wahrend der
nachtlichen Stillager ersparen und beim
Anheizen der Lok den Kessel bis 5 bar
Kesseldruck ohne Feuer aufbereiten.

Nach erfolgter Abnahme des Kessels
durch den SVDB wird mit entsprechenden
Lastprobefahrten festgestellt, ob die for-
mulierten Ziele der DFB von der «neuen
alten Weisshorn» eingehalten werden.

Das auf der Bergstrecke verwendete
Schienenprofil ist nicht mehr erhaltlich, und
ein Auswechseln der Schienen in Zahn-
stangenabschnitten wiirde wegen der Pro-
filhéhe neuer Schienen eine sehr kapital-
intensive Umriistung der Zahnstange er-
fordern. Diese aufwendigen Investitionen
kénnen durch den Umbau der Adhé&sions-
strecke vorlaufig verhindert werden.

In Realp wird der Ausbau des Stitzpunk-
tes mit dem Einbau einer Drehscheibe (ex
RhB Pontresina) in Angriff genommen.

Du nouveau de la Furka

A la fin de I'été 1989, le trongon de voie a
adhésion entre Realp et le début de la cré-
maillére en aval du pont de Wiler sera en-
tierement renouvelé. Les traverses seront
remplaceées et les rails légers par un profil
plus lourd. Le matériel de voie ainsi récu-
peré sera utilisé pour la remise en état de
trongons a crémaillére. Les travaux seront
effectués par un détachement des che-
mins de fer de I'armée qui effectuera son
cours de répétition sur la ligne sommitale.
Le profil de rail utilisé sur la ligne sommi-
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tale n'est malheureusement plus disponi-
ble et la mise en place de rails neufs sur
les trongons crémaillére serait un inves-
tissement trés colteux: le profil des nou-
veaux rails est en effet plus haut et deman-
derait un renouvellement de la crémaillére.
Provisoirement, un tel investissement
peut étre évité grace a la transformation
du trongon & adhésion.

A Realp, le point d'appui sera complété
par la mise en place d'une plague tour-
nante (ex RhB Pontresina).

Auf der Suche nach weiterem Rolimaterial

Am Dienstag, dem 24.Januar 1989, friih-
morgens um 6 Uhr machten sich einige
unentwegte Innerschweizer auf den Weg
ins italienische Domodossola. Nach einem
Abstecher bei Frau A.Simmen in Realp,
wo frische selbstgefertigte Gipfeli zum
Kaffee mundeten, ging der Weg weiter per
Autoverlad durch den Furka-Basistunnel
nach Brig. Weiter ging's via Simplonpass
(schnee-, aber nicht eisfrei) bis zum Bahn-
hof Domodossola FS.

Nach Vorsprachen bei den Repréasentan-
ten der SBB und der SSIF (die Termine
wurden zuvor telefonisch vereinbart) be-
gab man sich mit den beiden Herren zum
Bahnhof Domo-Vigezzina. Einer Besichti-
gung der modernen Depot- und Werk-
statt-Anlagen folgte eine Besichtigung
des Bahnhofs und der diversen Wagen
auf den Absteligeleisen.

Schon bald bekam der «Spéhtrupp» die
drei K-Wagen zu sehen, die fir den Bau-
zug der DFB bestens geeignet wéren. Ein
kurzes Zwiegesprach ergab, dass diese
drei Wagen (gratis) in den Besitz der DFB
iibergehen wirden. Die obgenannten Re-
prasentanten werden so bald als méglich
Bescheid geben, wann und zu welchen
Konditionen der Transport der Wagen mit
der SBB in die Schweiz organisiert wird.
Da auf dem besichtigten Gelande noch
einige interessante Objekie vorhanden
waren, erkundigte man sich nach der
Maglichkeit, so wichtige Teile wie Puffer,
Kupplungen, Bremsleitungen zu demon-
tieren. Bald darauf wurden durch mih-
same Arbeit, teils unter den Wagen mit
Hammer, Meissel oder Schneidbrenner,
die begehrten Einzelteile flrs Ersatzteil-
lager abgeschraubt oder abgetrennt.

Wagenmaterial, das fiir den Einsatz in Bauziigen der DFB einsatzfahig ist, im Bahnhof

von Domo-Vigezzina (l). FRT = Ferrovie Regionali Ticinesi (Centovallibahn)
Foto: Goldau
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Die grossen demontierten Teile wurden in
einen der zu transportierenden Wagen
gelegt, wahrend die kleineren Teile — zur
Freude der Zollbeamten — im Kofferraum
mitgenommen wurden.

Die Gelegenheit soll benutzt werden, um
allen beteiligten Angestellten der beiden
Bahngesellschaften fir ihr zuvorkommen-
des und freundliches Entgegenkommen
herzlich zu danken.

Gemaéss der Festlegung des CR (Chef

Werkstatte Goldau

Was macht der angefressene Furka-Fan,
wenn ihm der Winter seine Strecke unter
eine meterhohe Schneedecke legt? — Er
nimmt sich etwas Arbeit nach Hause und
investiert da etwas Zeit, wo es sich in der
kommenden Bausaison x-fach auszahit,
wenn sich Gerate, Werkzeuge, Bauteile
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Ein Teil des Spéhertrupps vor zukiinftigem DFB-X-Baufahrzeug

Rollmaterial) Ralph Schorno sollen die be-
schriebenen Fahrzeuge vorerst als statio-
nére Hilfswagen in Tiefenbach und spater
bei den Arbeiten im Scheiteltunnel (als
Flachwagen zum Materialtransport) ein-
gesetzt werden. Eine Verwendung im
Fahrbetrieb auf den Steilstrecken kommt
nicht in Frage, da diese Fahrzeuge auf-
grund ihrer Konstruktion zu einer Umri-
stung als Zahnradfahrzeuge nicht geeig-
net sind.

Foto: Goldau

und Rollmaterial wieder in gebrauchsfer-
tigem oder sogar verbessertem Zustand
befinden.

So geschehen auch am 12.November
1988, als nebst der Diesellok HGm 2/2 der
Kranwagen DFB X 56, der Tiefgangwagen
DFB X 1001, die Stopfmaschine «Matisa»

und sémtliche Strassenfahrzeuge den
Weg nach Goldau, der Mannschafts-
(Gnagi-)Wagen jenen nach Bilhler AR und
4000 kg Hakenbolzen jenen nach Hiinen-
berg ZG antraten.

DFB X 7048

In Goldau kiimmerte sich die Mannschaft
zwischen Weihnachten und Neujahr aus-
schliesslich um den ebenfalls Uberflihrien
Flachwagen Kkl 7048 (ex RhB). Dabei
wurden einige Reparaturen ausgefiihr,
die an der Strecke mangeis einer Werk-
stétte (und Zeit) nicht oder nur notdiirftig
bewerkstelligt werden konnten. Brems-
kurbel und Plattformgelander wurden neu
angefertigt und gerichtet, Seitenladen und
Verschlisse repariert und géngig ge-
macht, der Holzboden ersetzt und fiir den
maschinellen Entlad von Schutt, Beton
und Schotter mit 6 mm dickem Stahlblech
Uberzogen und mit dem Chassis ver-
schweisst. Der Einbau der 7poligen elek-

zurick auf die Bergstrecke.

trischen Steuer- und Dienstleitung sowie
der durchgehenden Druckluft-Bremslei-
tung in den (sonst vakuumgebremsten)
Wagen, der Einbau neuer Bremssohlen,
ein Neuanstrich und die Umbezeichnung
zu «X 7048» (Dienstfahrzeug) rundeten
die Reparaturwoche und damit die Saison
1988 ab.

Ein Giterwagen (ex Briinig) wurde zu ei-
nem Kiestransportwagen umgebaut.

Die Stopfmaschine ist mit den fiir den Ein-
satz auf Steilrampen erforderlichen Zu-
satzeinrichtungen versehen worden.

Die Draisine Dhm 1/2 3962 hat einen Er-
satzmotor und ein angepasstes Getriebe
erhalten.

Die grosse Peter-Schneeschleuder Typ

DHR2-100 ist revidiert worden und steht

fur den Schneeraumeinsatz bereit.

Bleibt noch, den Beteiligten fiir den Ein-

satz zu danken und die Unbeteiligten zum

Mitmachen zu begeistern versuchen.
Manfred Willi

Der Niederbordwagen DFB-X 7048 wartet in (iberholtem Zustand auf den Abtransport

Foto: M. Willi, 13. Januar 1989
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Besuch in der Werkstéatte OSS

Anlésslich einer vielbeachteten Pressekonferenz am 31. Januar 1989 in Samstagern bei Die Zylinderblécke sind bereits am Lokrahmen montiert
0SS ist der Revisionsstand erldutert worden. Die RhB-Hauptwerkstétten hat die revi- {
dierten Lokomotivachsen einbaubereit angeliefert. Die Rahmenrevision ist bei OSS ab-
geschlossen, und nach dem Giessen der neuen Lager wird das Fahrwerk in den Rah-
men eingebaut. (Der méchtige Lokrahmen im Hintergrund stammt von einer deutschen
1D1-Maschine.) Foto: DFB

Foto: Trachsler

m%“-@‘.’;.'sm : . .
Wichtiges Kleinod ist das doppelte Sicherheitsventil, das auf dem Dampfdom seinen

Die Kolbenstangen der dusseren und inneren Zylinder der «Weisshorn» Foto: Trachsler Platz hat. Foto: Trachsler
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«Wenn die Bahn die Zahne zeigt»

4. Teil

bhs. Zu Beginn dieser Reihe im Mittei-
lungsblatt 1/88 ging der Autor E. Otz auf
die in der Schweiz gebréauchlichsten
Zahnstangensysteme ein. In der Straffung
des Textes und der Beschrankung auf die
wichtigsten Merkmale sind darin aber
einige kleine Unkorrektheiten entstanden,
die durch die folgenden Ausfihrungen
zum Vorschein kommen. Zu beachten
ist in diesem Zusammenhang, dass die
Systemskizze «Riggenbachsche Zahn-
stange» auf Seite 17 1/88 bereits das ver-
besserte System Klose/Bissinger dar-
stellt, wie es bei der ASG in Anwendung
ist. — Doch wie ist es zu diesen Systemen
gekommen, warum und wie ist man auf
die Zuhilfenahme dieser technisch an-
spruchsvollen Lésungen gekommen?

Fiir Bahnbauten im Gebirge entwickelten

sich mehr oder weniger parallel drei unter-

schiedliche Antriebsweisen:

— Das Adhasionssystem: Es gestattet den
Normalbetrieb bei entsprechend hohen
Geschwindigkeiten, bringt relativ hohe
Baukosten mit sich (Albula, Bernina).

— Das Zahnstangensystem: Es gestattet
nur einen Betrieb mit vergleichsweise
reduzierter Leistungsfahigkeit und ge-
ringer Geschwindigkeit, bringt aber nie-
dere Tiefbaukosten mit sich, weil so-
wohl die Horizontale als auch die verti-
kale Linienfiihrung der Topografie an-
gepasst werden koénnen; teuer aller-
dings sind die Spezialkonstrukiionen
an Fahrzeugen und Schienen (ver-
schiedene Systeme).

— Das Seilbahnsystem: Es eignet sich flr
kurze, kontinuierlich steile Trassierun-
gen (verschiedene Standseilbahn-Sy-
steme).

Bei praktisch allen Alpenbahnen wurde

die Frage der Antriebsweise diskutiert.

Alle Systeme haben sich bewahrt, und

seit dem Bahnbau haben nur wenige An-

derungen der jeweiligen Bauweise statt-
gefunden.
Das Schweizer Bahnnetz weist mehrere
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Zahnstangensteme auf. Sie haben sich
ebenfalls allesamt bewahrt, und kein
Zahnstangensystem wurde seit dem je-
weiligen Bahnbau grundlegend veréndert.

Zahnstangensysteme, von oben nach
unten: Marsh, Riggenbach, Bissinger-
Klose, Maschinenfabrik Bern/von Roll,
Abt, Locher, Strub, Peter

In der Reihenfolge ihrer zeitlichen Erfin-
dung heissen sie entsprechend dem Na-
men des Patentinhabers: Riggenbach,
Abt, Strub, Locher.

Selbstverstandlich kénnen obige Gedan-
ken und Hinweise auf alle Alpenlander
und die Bahnen in Indien und Stidamerika
Ubertragen werden. Eine Ausweitung der
Beschreibung der spezifischen Eigenhei-
ten der Andenbahnen oder der indischen
und asiatischen Bergbahnen wiirde den
Rahmen dieses Aufsatzes sprengen.

Zu Beginn sollen die Hauptsysteme néher
betrachtet werden (siehe auch Mittei-
lungsblatt 1/87, Seiten 15 ff.), gibt es doch
immer wieder Erkenntnisse zu gewinnen
in Verbindung mit Systemwahl und An-
wendung, insbesondere im Vergleich mit
dem System Abt auf der Furka-Berg-
strecke.

Die Riggenbachsche
Zahnstange

Die Zahnstange von Ing. Riggenbach ist
wegen ihrer massiven Konstruktions-
weise zwar ausserst robust, aber seitlich
tiberhaupt nicht und vertikal kaum biegbar
(ganz im Gegensatz zu den (blichen
Schienen). Deshalb missen die Zahn-
stangenelemente exakt flr den jeweils be-
notigten Radius hergestellt werden. Um
die Elementvielfalt einzuschranken, muss
die Zahnstangenstrecke deshalb so ge-
plant werden, dass sie mit moglichst weni-
gen Grundelementen erstellt werden
kann.

Auf der Briiniglinie gibt es im 9,3 Kilome-
ter langen Zahnradbereich deshalb aus-

L 338
93 152 93

schliesslich gerade Zahnstangenstiicke
und solche mit einem Links- bzw. Rechts-
radius von 120 Metern. Die Zahnteilung
betrdgt 100 Millimeter, die Lange eines
Elementes betrdgt 3198 Millimeter und
dessen Gewicht 285 Kilogramm.
Obwohl auf der Briiniglinie wie erwahnt
nur drei Grundtypen von Zahnstangen be-
nutzt werden, ergeben sich dennoch ins-
gesamt zwolf Typen, weil die geraden
Stucke (und ebenso die nach links oder
rechts gebogenen) im Bereich der durch-
gehenden Schiene, des Schienenstosses,
der Stammstrecke oder in Dienststationen
und auf Briicken Verwendung finden kon-
nen, was in jedem Falle eine etwas an-
dere Konstruktion verlangt.
Die bei der Eroffnung 1888 vorhandenen
Zahnstangen existieren weitgehend noch
heute. Steinschlag, Abnutzung, Entglei-
sungen und dergleichen erfordern zwar
immer wieder Auswechslungen, aber die
ausgebauten defekten Zahnstangen wer-
den in der Depotwerkstatt Meiringen repa-
riert, auf Lager gelegt und falls notwendig
wieder eingebaut.

Der einzige grossere Verlust an Zahn-

stangen musste beim Felsrutsch Giswil

am 8. September 1986 registriert werden.

Die etwa 300 Meter fehlenden Zahnstan-

gen konnten aber durch den Hersteller der

Originalzahnstange (Firma von Roll) auch

98 Jahre spéter innert einiger Monate

nachgeliefert werden.

Im Laufe der 100 Jahre sind dennoch drei

wesentliche Anderungen erfolgt:

— Die Schienen konnten trotz des kleinen
Radius von 120 Metern dank der hohen
Seitensteifigkeit im Zahnstangenbe-
reich durchgehend verschweisst wer-
den.

3

I =i DT

122
165

. -i-ﬁ
R
70 |

Zahnstange System Riggenbach fiir 18 Tonnen Zahndruck
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— Die urspriinglichen Zahnstangenan-
stosse wurden Anfang dieses Jahr-
zehnts durch zweilaschige HV-Schrau-
benverbindungen ersetzt. Der Unter-
haltsaufwand hat dank dieser Mass-
nahme spirbar abgenommen.

— Die Z&hne in der Originalzahnstange
sind genietet; neu aber werden sie ein-
geschweisst.

Riggenbach musste in seinen jungen Jah-

ren, so wie die meisten Erfinder, hart um

seine Anerkennung ringen. Im Jahre 1863

erhielt Riggenbach seine ersten franzosi-

schen Patente. Reisen nach den USA, wo

Marsh 1866—69 gerade sein im Jahre

1858 deponiertes Patent an der Mount-

Washington-Bahn verwirklichte, konfron-

tierten den Schweizer mit «seiner» Erfin-

dung. Uber die Kommunikation in den ein-
schlagigen Kreisen ist nichts N&heres be-
kannt, es kann aber durchaus sein, dass

Marsh nichts von Riggenbachs Patenten

wusste und umgekehrt.

Jedoch verwendete Riggenbach bereits

die Evolventenverzahnung, Marsh gab

sich mit Rundstédben zufrieden. Berichte
aus neuester Zeit beurteilen das immer
noch originale Trassee und den Oberbau
der Mount-Washington-Bahn, als séhe es
aus, als sei immer noch eine Baubahn in

Betrieb. Die Anlage bietet also einen et-

was provisorischen Eindruck, obwohl die

Betriebssicherheit gewéhrleistet ist.

Riggenbach musste sich bei seiner ersten

Bahnbaute, der Steinbruchbahn von

Ostermundigen, aus Ermangelung recht-

eckiger Profile allerdings ebenfalls mit

runden Zahnstében zufriedengeben.

Sicherheitszangen bei den ersten Loko-
motiven der Rigibahn
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Die Zahnstange
nach Roman Abt

Das System Abt, in seiner gebrauchlich-
sten Ausfihrung auf dem Netz der FO/
BVZ/DFB angewendet, mit zwei Lamel-
len, trifft man gelegentlich auch in einla-
melliger Ausfiihrung, etwa im Bahnhofs-
bereich der AL oder der BVB, an. Die
Schafbergbahn in Osterreich begniigt sich
bis zu einer Steigung von 80%. mit einer
Lamelle, dariiber sind deren zwei mon-
tiert. Ingenieur Roman Abt hat auch schon
die dreilamellige Ausfiihrung angewendet
(Argentinische Transandino-Bahn, 1890/
99). Am ersten Objekt der Verwirklichung
seiner Plane 1893, der Zahnradbahn auf
den Mont Saleve bei Genf, erprobte Abt
die einlamellige Ausfiihrung, die der leich-
ten Ausflugsbahn zu gentigen vermochte.

Zahnstange System Abt mit Stuhl (zwei-
lamellig)

Der Vorteil der zweilamelligen Zahn-
stange Abt ist der, dass jederzeit zwei
Zahne pro Zahnkranz eingreifen und bei
einem Zahnbruch keine wesentlichen Be-
triebsstérungen eintreffen. Als Merkmal
des Systems ist auch die Antriebskon-
struktion bei Triebfahrzeugen zu erwéah-
nen, sind doch immer zwei Zahnrader vor-
gesehen, was die Betriebsart in sicher-
heitsrelevanter Betrachtung sehr vorteil-
haft erscheinen lasst. Durch diese vor-
beschriebene Anordnung sind gleichzeitig
mindestens vier Zahne im Eingriff, was die
Ubertragung von grossen Antriebs- und
Bremskraften zulasst. Auch hinsichtlich
Komfort ist bei dieser Anordnung von zwei
Zahnkranzen pro Zahnrad natlrlich eine

sehr kleine Eingriffsteilung zu erzielen,
was das Rucken des Fahrzeuges in der
Zahnstange sehr stark verringert.

Die Zahnstange selbst ist ein geschmie-
detes, gegossenes oder gewalztes Flach-
profil, dessen Starke von der jeweiligen
Beanspruchung abhangt, wobei jeweils
fur die entsprechenden Bahngesellschaf-
ten meist durchwegs die gleichen Stérken
verwendet wurden. Die Héhe der Zahn-
stange ist genormt, ebenso die Teilung
von 120 mm. Die Zahnstange wird mit
Zahnstangensétteln auf der Schwelle be-
festigt, wobei immer feste Stésse entste-
hen. Die Zahnstange ist um einen Schwel-
lenabstand versetzt und die beiden La-
mellen jeweils um eine halbe Teilung. Die
Zahne sind entweder gefrast oder ein-
geschmiedet. Die Zahnstangen auf der
Furka-Bergstrecke entstammen der Pro-
duktion anno 1912 bis 1914, sie tragen
auch diese Jahreszahl. Eine durchge-
hende Nut ist ihr weiteres Merkmal.

Die Lange der Zahnstangen betragt in der
Regel 2280 mm, Uber dem Stoss jeweils
nur 2040 mm, da der Schwellenabstand
hier enger ist. Die Stérke der Zahnstange
ist in diesem Falle 25 mm, waobei die FO
die Zahnstangenabschnitte fast durchge-
hend mit Segmenten von 33 mm Stéarke
erneuert hat. Die Segmente sind jeweils
um einen Drittel ihrer Lange tberlappt (ein
Schwellenabstand), die Endstlicke vor
Zahnstangeneinfahrten sind demnach je-
weils 680 bzw. 1360 mm lang.

Die leicht biegbaren Zahnstangenseg-
mente verhindern weder die vertikale
noch die horizontale Richtungsanderung,
auch in Kurvenradien von 80 Metern ist
eine gute Verlegung der Geleise gewahr-
leistet. Die Zahnstangen sind umkehrbar,
also beidseitig zu verwenden. Das Ge-
wicht eines Segmentes betragt nur 47,5
kg (16 kg/m"). Ein Meter Zahnstangenge-
leise hat ein Gewicht von rund 151 kg (mit
Stahlschwellen). Die Aigle—Leysin-Bahn
bedient sich der identischen Sattel und
Lamellen, sie tragen auch den Stempel
BFD. Die Zahnstangen der BVZ liegen 5
mm tiefer als bei der FO und der Berg-
strecke, ein Austausch des Wagenmate-
rials ist aber dennoch mdglich, nicht un-

beschrankt aber jener der Zugfahrzeuge;
betrdgt die maximale Steigung bei der
FO lediglich 110%o, sind es bei der BVZ
125 %e.

Im Zuge der Neubeschaffung von moder-
nen Zugmaschinen (HGe 4/4") ist eine
Normanpassung der BVZ-Zahnstange an
diejenige der FO erfolgt: Auf Neubau-
strecken und bei Erneuerungen des Ober-
baues werden die Zahnstangen der BVZ
um 5—10 mm angehoben. Die Eingriffsver-
héltnisse &ndern sich dadurch, und des-
halb missen bei bisherigen Lokomotiven
und Triebwagen gewisse Anpassungen
erfolgen.

Abt verwirklichte mit seiner Entwicklung
das erste eigentliche Vollbahnsystem,
d.h., er setzte auch Ablenkungsvorrich-
tungen, Weichen, ein. Riggenbach kannte
diese Anwendung noch nicht, und so hat
die von ihm erbaute Vitznau—Rigi-Bahn
erst in der Neuzeit Ablenkungsvorrichtun-
gen erhalten. Spéater wurde beim Bau der
Briinigbahn auf die von Abt erschaffenen
Prinzipien zuriickgegriffen.

i

Sicherheitszangen fur Zahnstangen Sy-
stem Abt (bei Seilbahnen ausgefiihrt)

Das System Strub

Die Zahnstange System Strub besteht
aus einer Keilkopfschiene, die auch unter
der Bezeichnung Breitfuss- oder Goliath-
Schiene bekannt ist. Eine Evolventenver-
zahnung ist aus dem konischen Kopf aus-
gefrast. Strub wollte damit gewisse Nach-
teile anderer Systeme vermeiden und ins-
besondere die Verwendung von Sicher-
heitshaken oder Zangen auch beim Be-
fahren von Weichen ermdglichen. Die
Zangen sollten ein Aufsteigen der Fahr-
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zeuge und seitliches Abgleiten der Zahn-
rader verhiten und gegebenenfalls auch
als Notbremse dienen.

Sicherheitszangen fiir Zahnstangen Sy-
stem Strub

Diese Zahnstange bedingt wenige Repa-
raturen, da sie aus einem einzigen Stick
besteht. Sie ist umkehrbar und kann in fer-
tigem Zustand jedem Radius angepasst
werden. Steg und Fuss sind gleich wie bei
der Laufschiene, so dass die gleichen Be-
festigungsmittel fur beide verwendet wer-
den konnen. Fir den ganzen Oberbau
wird nur eine Schraubenstérke bendtigt.

Das Zahnstangensystem
von Locher

Ein ganz besonderes Anwendungsgebiet
ist mit der Zahnstange System Locher er-
schlossen worden: Fir Bahnen ab einem
Gefalle/Steigung von 30 % wird mit Vorteil
diese beidseits gezahnte, horizontale
Zahnstange eingesetzt. Beispiel die Pila-
tusbahn mit 480%.. Die Zahnstange ruht
auf einer Vautrinschiene, die mittels Zahn-
stangenséttein auf die Schwellen abge-
stitzt ist. Die Teilung betragt nur 85,7 mm.
Die Zahnplatte ist 40 mm dick und in ver-
schiedenen Langen angefertigt. Durch die
Anordnung der Triebzahnrader in der Ho-
rizontalen wird ein Aufsteigen des Zahn-
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rades auf die Zahnstange (bei Talfahrt)
und somit ein Abheben des Fahrzeuges
verhindert. Eine weitere Sicherung ist die
unterhalb der Zahnstange angebrachte
Sicherungsscheibe, die in eine Kerbe ein-
greift und somit ein Abheben aus der Zahn-
stange verhindert. Theoretisch koénnte
das System auch flir senkrechte Aufziige
angewendet werden. Die Schienen die-
nen nur der Abstlitzung der Fahrzeuge.

Zahnstange System Locher der Pilatus-
bahn

Spurkrédnze erilibrigen sich. Die Zahn-
stange ist zugleich in ihrem Steg auch
eine Fiihrung. Das Zahnrad hat somit drei
Funktionen: Fortbewegung, Sicherung
und Spurfiihrung. Etwas vermessen wére
es wohl, Locher als Erfinder des Vor-
laufers der Einschienenbahn zu bezeich-
nen...

Das einzige ausgefiihrte Objekt ist die Pi-
latusbahn geblieben. Die sehr teuren In-
vestitionen und die ungeldsten Probleme
um die Ablenkungen (Weichen), die mit
Schiebebihnen und Wendesegmenten
nicht in befriedigendem Masse geldst wer-
den konnten, gaben wohl den einen Aus-
schlag, die Entwicklung der weit kosten-
glinstigeren Seilbahnen wohl den endgiil-
tigen.

Die Zahnstangensysteme

Pioniere hat es auf allen Gebieten der
Technik gegeben, auch Phantasten. Viele
Entwicklungen sind nie zur Ausfiihrung
gekommen, manche sind infolge des Auf-
wandes, den die Konstruktion erforderte,
oder aus Grinden der Ineffektivitdt oder
durch wirtschaftliche Hindernisse aufge-
geben worden.

Auf diese Randsysteme und Entwirfe soll
im folgenden Kapitel etwas naher ein-
gegangen werden. Die Entstehung der
heute bekannten Systeme ist interessant
und der Mlhe wert, sie etwas naher zu be-
leuchten:

Die Hauptsysteme

— Niklaus Riggenbach, Steinbruch Oster-
mundigen, 1870/71 (System Marsh),
erste Anwendung Vitznau—Rigi-Bahn
1871, erste Weiterentwicklungen von
Dr. Carl Culmann, Otto Griininger und
Plattner, spater von Klose und Bissin-
ger mit ihren kleinen Retuschen breit
angewendet.

— Roman Abt, Harzbahn 1884, Blanken-
burg—Tanne 1886

— Eduard Locher, einzig Pilatus 1887

— Emil Viktor Strub, Jungfraubahn, 1896,
aus Breitfuss-(Goliath-) Schiene gefrast.

Die Entwicklung der Systeme

— Richard Trevithick, Leeds, England,
1802 (1804), verwendete Nagelbeschla-
gene Radreifen, die auf einer Holzplanke
eingriffen, zur Adh&sionsverbesserung
bei einer Kohlenbergwerkshahn.

— John Blenkinsop/Mathdus Murray,
1811 (1812), England, Strecke Leeds—
Middleton (Kohlengruben). Angegossene
Zapfen an der Schiene, die ausserhalb
des Fahrgeleises angebracht war, liessen
ein aussenliegendes Zahnrad primitivster
Bauart in die Zwischenrdume greifen.

— Emor Rimber, USA, 1831. Erhéhte in-
nere Laufschienen hoben die Lok im
Zahnstangenabschnitt an. Also die Trieb-
achse hatte vier Réder, die dusseren Ra-

der dienten dem Adhésionsantrieb, die in-
neren wirkten als Stltzrader ohne Antrieb,
derweil das auf gleicher Achse aufgezo-
gene Zahnrad die Fortbewegung sicherte.
Die zu schiebenden Wagen hatten nur die
Réder der breiteren Spur. Dieses Prinzip
ist nur einmal angewendet worden. Ro-
man Abt hat im Steinbruch Laufen eine
solche Bahn gebaut. Dieses System ist in
der einschlagigen Literatur auch schon
Riggenbach zugeschrieben worden, weil
es das Leiterzahnstangenprinzip anwen-
det.

— Cathcart, 1847, einlamellige Zahnstange
mit Wellenverzahnung, etwa 100 mm breit,
ausgefiihrt bei der Madison—Indianapolis-
Bahn

— William Hoyt, 1845, ahnlich System
Cathcart

— Grassi, italienischer Erfinder eines
Schraubenantriebes 1857 mit zugehéri-
gem Schraubenbett zwischen den Schie-
nen aus Flacheisensegmenten. Dieses
System war fiir eine Eisenbahn im damali-
gen Ceylon vorgesehen. Ein vergessener
Vorlaufer von Wetli.

— Sylvester Marsh, USA, erfand im Jahre
1858 ein Leiterzahnstangensystem aus
zwei parallel gegeneinander gestellten
Winkelprofilen, die mit runden Querstaben
im Abstand von 100 mm verbunden waren,
die sogenannte Triebstockverzahnung.
Das System kam zur Anwendung beim
Bau (1866—69) der Mount-Washington-
Bahn, Philadelphia, USA.

Zahnstange System Marsh fiir Stein-
bruch Ostermundigen

— John B.Fell, 1868, horizontale Rei-
bungsréder, die an die etwas hoher als die
Fahrschiene angebrachte Mittelschiene
mittels Federn, Pressluft oder Dampf-
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druck angepresst wurden. Das System
war bei der Mont-Cenis-Bahn in den Jah-
ren 186871 in Anwendung.

— Nairn, 1871, Lokpatent mit Kletterradern
auf gerillter Flachschiene.

— Kastlin, Abwandlung Fell, 1873, Holz-
schiene, auf der eine Walze auflauft.

— Riggen, ahnlich Fell, jedoch wurde die
innere Seite an der Laufschiene als Rei-
bungsflache benutzt.

— Alexander, dhnlich Fell, jedoch waren
hier die Reibungsrader hintereinander
vertikal statt horizontal angeordnet.

— Graf Telfener verwirklichte seine Erfin-
dung bei der Bahn auf den Vallombrosa
(Provinz Florenz, Italien). Eine einfache,
billige Plattenzahnstange aus zwei Win-
keleisen, zur Verstarkung noch ein Flach-
eisen, werden zusammengenietet. Die
heute meist bei Industriebahnen ange-
wendete Zahnstange von Roll ist eine
Nachfolgerin dieses Systems.

Lamellenzahnstange

— Bissinger/Klose. Das System Riggen-
bach war ganz unbestritten das ausgereif-
teste Zahnstangensystem vor Abt. Hier
liessen sich aber noch Verbesserungen
anbringen, wie von den Ingenieuren Klose
und Bissinger, Maschinenfabrik Esslin-
gen, vorgeschlagen und ausgefihrt: Die
parallel laufenden Profile bekamen einen
angewalzten Wulst, der das Verdrehen
der Zahnprofile verhinderte. Die Durch-
flinrungen konnten jetzt kreisrund ausge-
fiihrt werden. Die Nachteile der gefrasten
oder gestanzten, abgeflachten Lécher
konnten umgangen werden. Die Zahne
wurden fortan auch geschraubt, nicht
mehr genietet. Auch wurde die Zahn-
stange in der urspriinglichen Form auf ei-
nem Sattel, erhéht, angebracht. Dadurch
ist der Einbau von Weichen erleichtert
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worden. Die konsequente Anordnung ist
bei der Hollenthalbahn 1886 und bei der
Bahn St.Gallen—Gais—Appenzell (SGA)
angewendet worden.

Zahnstange System Klose der St. Gallen—
Gais-Bahn

— A.Pauli, 1889, verbessertes System
Riggenbach, 1890, Schynige Platte. Inge-
nieur Pauli verwendete fur seine Weiter-
entwicklung als Basis das System Rig-
genbach. Eine leichtere Konstruktion der
Stege und die erhohte Anordnung Uber
der Fahrschiene sind die Hauptmerkmale
des Systems, das die Errichtung von Wei-
chen erlaubt. Im Bahnhofsbereich und im
Bereich der Weichen ist die Zahnstange
ahnlich Strub ausgebildet, bewegliche
Segmente sind bei der Querung der
Schienen angebracht. Die bekanntesten
Vertreter von Anwendungen sind die
Schynige-Platte-Bahn 1890 und die Wen-
gernalp-Bahn.
— Busse, Schraubenantrieb, verbesser-
tes System Grassi. Schraubenantriebe
hatten infolge ihrer Schwerfalligkeit, ihres
Gewichtes und des grossen Verschleisses
wegen keine Chance, gegen die bereits
gut eingefiihrten Systeme zu bestehen.
— Kaspar Wetli veroffentlichte 1869 seine
«Grundziige eines neuen Lokomotivsy-
stems fur Gebirgsbahnen». Statt einer ge-
zahnten Stange wurde die Verwendung
“einer Folge von innerhalb des Geleises
derart verlegten Schienen vorgesehen,
dass sie sich jeweils in einem Winkel von
40 bis 50 Grad in der Geleiseachse tref-
fen. Solche spitzwinklig angeordnete Leit-

schienenpaare folgen sich bei diesem Sy-
stem in der Richtung der Geleiseachse im
Abstand von ungefdhr 1,6 m. Eine an

i__ ' — s

System der Schraubenwalze von Kaspar
Wetli zur Uberwindung starker Steigungen

der Lokomotive befestigte Walze oder ein
Spiralrad greift mit ihren schraubenférmig
gewundenen Zahnen, den Felgen, in die
Leitschienen ein. Das System wurde auf
der Sudostbahn, auf der Strecke von Wa-
denswil nach Einsiedeln, 1874 versuchs-
weise erstellt. Nach anfanglichen positiven
Resultaten wurden nach einem schweren
Unfall die Versuche abgebrochen.

— Prof. Thomas Agudio, 1876, waag-
rechte Zahnradpaare, Vorlaufer Locher,
Peter. Agudio entwarf auch noch andere
Fortbewegungssysteme, so wollte er die
Gotthardbahn mit einer Seilfihrung ver-
sehen. Das Seil, um eine sich drehende
Trommel gewunden, sollte die auf Steil-
strecken verminderte Adhasion ersetzen.
Relativ hohe Zuggeschwindigkeiten hétte
das System zugelassen, doch die Loks
waren auf der vorgegebenen Strecke ge-
fangen gewesen, und somit ware ein
mehrmaliger Wechsel der Zugmaschinen
nétig gewesen.

— System Hanscotte, wenig bekannte
franzoésische Konstruktion mit einer zu-
sétzlichen Reibungsmittelschiene zur Er-
héhung der Adhéasion, analog dem &lteren
System Fell, jedoch mit geriffelter Ober-
fliche des Reibrades, das durch Dampf-
druck bei Bedarf an die in der Mitte der
Schienen liegende Reibschiene (auch mit
Hartgummibelag zur Diskussion gestan-
den) gedriickt wird. Dieses System woll-
ten die damaligen franzésischen Geldge-
ber beim Bau der Furka-Bahn anwenden.
Der starke Widerstand der damaligen Ar-
meespitze der Schweiz wusste diesen
Fehlgriff zu verhindern. Einen Sonderfall
birgt die Strecke Chamonix—Vallorcine:
Diese Bahn Uberwindet Steigungen von
90%o mit reiner Adhéasion, bedient sich
aber einer zusétzlichen Hanscotte-Schiene
fir die Zusatzbremse.

— Peter, in der Schweiz nie verwendet, da
die Entwicklung einige Jahre zu spét ge-
boren wurde. Bergbahnen wurden nun als
Schwebe- und Kabinenbahnen gebaut.
Peter verwendete eine &hnliche Zahn-
stange wie Locher, jedoch wurden die
Zahne aus einem schienenéhnlichen Pro-
fil ausgefrast, als Abhebesicherung dien-
ten Klammern &hnlich Strub.
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Kletterzahnstange System Peter

— von Roll. Bereits Graf Telfener verwen-
dete eine einlamellige Zahnstange einfa-

cher Bauart. Abt entwickelte spater seine
verbesserte Ausfilhrung. Ingenieur Pauli,
Direktor der Maschinenfabrik Bern, spater
von Roll, entwickelte auch die Lamellen-
zahnstange, das Patent gehorte von Roll.
Zeuge dieser Entwicklung ist die Dolder-
bahn in Zirich und in Frankreich die
Strecke Lyon—Croix Rousse.

Quellen:

— Georg Meyer, Eisenbahn-Maschinenbau, Band IV,
ca. 1888

— Die Geheimnisse der Eisenbahn, Kapitel IV, Berg-
bahnen der Schweiz, Dir. P. Schneller

— Ein Jahrhundert Schweizer Bahnen, Kapitel |, Band
5, Dr. Roland Zehntner, 1964

— Zahnradbahnen der Welt, Walter Hefti, 1971

— Verkehrshaus der Schweiz, Luzern (VHS)

Mit der Postkutsche tGber den Gotthard

Die HR Historische Reisepost AG ist von
finf Innerschweizer Persdnlichkeiten am
22, Januar 1988 mit Sitz in Schwyz ge-
griindet worden.

Gesellschaftszweck

Zweck der Gesellschaft ist die Organisa-
tion und Durchfiihrung von Pferdekut-
schen-Fahrten, insbesondere iber den
St.-Gotthard-Pass, sowie Veranstaltung
von Reisen und anderen gesellschaftli-
chen Anlassen.

Interessante Fahrhabe

Die Historische Reisepost ist im Besitze
eines originalgetreuen Nachbaus eines
achtplatzigen Landauer-Coupés samt Ge-
schirr und Zubehor. Weiter gehort ihr ein
Original-Postgepackwagen. Um flr An-
lasse, etwa Schaufahren und Fahrauf-
trage an Ausstellungen, sowie Ricktrans-
porte nach Gotthardfahrten die Kutsche
samt Pferden und Geschirr rationell und
zeitsparend transportieren zu kdnnen, ist
ein Pferdetransporter mit Anhéanger be-
schafft worden.

Bereits seit 1987 betreibt die HR AG ihren
saisonalen Postkutschenbetrieb am St.-
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Gotthard-Pass. Dazu besitzt die Gesell-
schaft sogar eine Konzession, ist also al-
lein befugt, solche Angebote zu machen.

Reiseprogramm

Mit dem Original-Nachbau der «Gotthard-
Post» werden nostalgische und histori-
sche Kutschenfahrten aller Art, haupt-
séchlich Uber den St.-Gotthard-Pass, an-
geboten. Das Programm mit flnf-, drei-
und eintagigen Fahrten, in historischen
Kostlimen und stilecht notabene, wird im
Sommer 1989 um ein weiteres, attraktives
Angebot erganzt: Die Historische Reise-
post wird zusammen mit dem Postauto-
dienst Andermatt eine Halbtagesfahrt an-
bieten.

Die HR AG muss eine ausserst aufwen-
dige, aber bereits gut eingespielte Be-
triebsfiihrung bewdéltigen, was sich im
Fahrpreis niederschlagt.

Eine weitere Postkutsche

Auf allen bisherigen Fahrten war die
Freude der Passagiere, aber auch die der
spontan applaudierenden Zuschauer an
den Wegstrecken gross. Doch nicht nur
Fahrgaste und Zuschauer zeigten reges

Die Historische Reisepost in der Tremolaschiucht am St.-Gotthard-Pass. Nicht in ldngst
vergangenen Zeiten, nein, diese Aufnahme wurde im Jahr 1988 geschossen. Foto: zVg

Interesse an den Reisepostfahrten, son-
dern auch verschiedenste offizielle und
private Vertreter der Touristikbranche er-
kennen die Exklusivitat dieser Angebote.
Die Bedtrfnisse eines Touroperators sind
aber mit einer einzigen, achtplatzigen
Postkutsche nicht abgedeckt, wenn grés-
sere Reisegruppen befordert werden sol-
len.

Die erfreulichen Vorbuchungen fiir die
kommende Saison lassen erkennen, dass
unter den gegebenen Umsténden eine
weitere Postkutsche angeschafft werden
muss. Deshalb beschloss der Verwal-
tungsrat der HR AG die Erhohung des
Aktienkapitals von 125000 auf 500000

Franken, um damit die Finanzierung einer
weiteren «Gotthard-Postkutsche» samt
Zubehér zu sichern. Gleichzeitig sollen
damit anstehende Probleme eines Ein-
stellplatzes fiir die verschiedenen Fahr-
zeuge definitiv geldst werden.
Interessenten fur die Zeichnung von Ak-
tien — es werden Namentitel mit nominal
1000 Franken zum Preis von 1100 Fran-
ken ausgegeben — wenden sich bitte an
die HR, Historische Reisepost AG, Herren-
gasse 26, CH-6430 Schwyz. Buchungs-
stelle fUr die Historische Reisepost ist die
ITO-Reisen AG, Eisengasse 4, CH-6002
Luzern, die auch gerne Prospektmaterial
verschickt.

Mitgliederbeitrag 1989

Der Mitgliederbeitrag des Vereins Furka-Bergstrecke betragt fir 1989 unverandert
Fr.35.—/DM 40,~! Die Aufkiindigung der Mitgliedschaft ist jeweils nur auf Ende eines
Kalenderjahres, also jetzt wieder auf Ende 1989, méglich.
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Un chemin de fer a crémaillére perdu
dans la jungle de Viétnam

En juin 1988, a la demande de la DFB et
sur invitation du gouvernement vietna-
mien, Ralph Schorno et Roger Waller
(SLM) se sont rendus au Viétnam. But de
leur voyage: examen de |'état de toutes les
locomotives a vapeur encore existantes
de I'ancienne ligne & crémaillere Krong
Pha—Da Lat dans le sud du Viétnam.

A l'origine cette ligne a voie étroite (sys-

téme & crémailléere Abt) a été construite
par les autorités frangaises dans les an-
nées 20. A Thap Cham, une localité située
sur le littoral et de la voie ferrée Saigon—
Hanoi, un premier trongon a adhésion
menait 40 kilométres plus loin & Song
Pha. Situé au pied des montagnes, ce
point marquait le départ de la partie a cré-
maillére. Da Lat est situé a 84 kilométres
de Thap Cham.

Le tableau ci-aprés donne un apercu général de toutes les locomotives a vapeur a traction mixte (cremaillere
et adhésion) livrées au Viétnam. Une description technique sommaire donne une idée de |'état des machines
qui ont été inspectées. Le sort de cing locomotives de la classe 40-3 reste inconnu,

No loc No loc No fabrique Lieude Sous Etat général/

(VHX) origine Année dépot tois utilité

31-201 FONo1 SLM 2315/1913 Da Lat oui {x) complet, partiellement
conserveée, révision

: nécessaire, utilisable

31-202 FONo2 SLM 2316/1913 Krong Pha oui incomplet, parties princi-
pales disponibles, non
conservée, utilisable,
révision générale
nécessaire

31-203 FONo8 SLM2318/1914 Thap Cham non incomplet, épave, non
conservé, pieces
détachees utilisables

31-204 FONo9 SLM 2319/1914 Da Lat non incomplet, épave, non
conservée, pieces
détachées utilisables

40-301 701 SLM 2937 = ] - -

40-302 702 SLM 2938/1923 Cau Dat non carcasse, inutilisable
trous d'ohus

40-303 703 SLM 2933 - L -

40-304 704 SLM 2940/1923 Dalat oui complet, partiellement
conservée, révision
neécessaire, L_Jtilisab}e

40-305 705 SLM 2941 - - -

40-306 706 ME 4227/1929 Thap Cham non carcasse, chaudiére
encore en service,
non conservée, piéces
détachées utilisables

40-307 707 ME 4228 - - -

40-308 708 SLM 3413/1930 DaLat oul complet, partiellement
conservée, utilisable,
révision nécessaire

40-309 709 SLM3414 - - -

(x) cabine conduite partiellement a I'alr libre
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La ligne traverse d’abord une région agri-
cole trés riche, puis en altitude une zone
de foréts. Elle a été construite principale-
ment pour le transport de produits agrico-
les et de matériaux de construction (bois),
ainsi que, secondairement, a des fins tou-
ristiques. Elle permettait a la population
du bord de mer de rejoindre des lieux de
villégiature en montagne et de trouver un
climat moins chaud et humide.

Entre 1923 et 1930, la fabrique de loco-
motives SLM a Winterthour livra sept loco-
motives a vapeur HG 4/4. Deux autres
machines construites par la Maschinen-
fabrik Esslingen (ME) sont venues com-
pléter le parc en 1929. En 1947, quattre

locomotives de type HG 3/4 ont été ache-
tées par les autorités coloniales frangai-
ses a la FO (ex FO 1, 2, 8, 9). Le parc
complet était donc constitué de treize lo-
comotives numérotées VHX 40-301 & 309
pour les HG 4/4 et VHX 31-201 4 204 pour
les HG 3/4. Le tableau ci-dessous donne
une idée compléte de I'état des différentes
machines.

Entre 1968 et 1976, la ligne et le matériel
roulant ont passablement souffert de la
guerre. 1976 marque la fin de I'exploita-
tion de la ligne. En 1988, certains milieux
vietnamiens ont émis I'idée de la réouver-
ture de la ligne principalement a des fins
touristiques.

UIC-Lexikon in 5. Auflage

bhs. Als Sprengmeister und Gruppenleiter
an der Furka-Bergstrecke lernten wir ihn
kennen. Doch beruflich hat er eine ganz
andere Neigung, als man auf der Bau-
stelle erahnen konnte. Als Kalkulator in
einem Druckereibetrieb in Chur verdient
er sein Brot. Die Rede ist von Hans Hof-
mann, designierter Vorstreiter fir die
Grindung einer Sektion Graubiinden des
Vereins Furka-Bergstrecke.

Rede- und sprachgewandt, publizistisch
und als Ubersetzer fiir verschiedene Be-
dirfnisse im Einsatz, fehlten Hans einfach
die Unterlagen fir korrekte Bezeichnun-
gen im Eisenbahnwesen. Die Suche nach
einem UIC-Lexikon der 4.Auflage blieb
erfolglos, es war vergriffen. Eine Reise
nach Paris liess den kreativen Churer er-
ste Kontakle zur UIC knlpfen. Bei der
hochsten Behotrde des internationalen
Eisenbahnverbandes stiess er nicht auf
taube Ohren, eine Neuauflage des in
Fachkreisen so begehrten Lexikons
wurde in Erwdgung gezogen.

Nach umfangreichen Recherchen und Ab-
klarungsarbeiten unter der Fihrung von
Hans Hofmann konnte das Werk, das mit

modernsten Methoden erschaffen worden
ist, am 6. Dezember 1988 vorgestelit wer-
den. Samtliche Begriffe wurden auf elek-
tronische Datentrager gespeichert, kon-
vertiert und direkt in die Satzmaschine
eingelesen. Dank der grossen Arbeit von
Mile B. Boule und Herrn Halvorsson ergab
sich eine reibungslose Zusammenarbeit.
Herr W. de Kruyff hat mit grosser Sorgfalt
jeweils die Revisionen durchgefiihrt.

Das 1250 Seiten starke Buch enthalt
10 205 Worter aus allen Bahnbereichen in
den Sprachen Franzdsisch, Deutsch,
Englisch, Italienisch, Spanisch und Hol-
landisch. UIC-Prasident Reiner Gohlke
begrisste diese Publikation als ein Sym-
bol der Kooperation zwischen den Bah-
nen und ihren Partnern in Industrie und
Handel und betrachtet das Nachschlage-
werk als einen wichtigen Beitrag zur inter-
nationalen Kommunikation.

Dass das im Format 14,8 x 21 cm grosse,
in Leinen gebundene Werk zum Preis von
120 Franken reissenden Absatz findet, ist
den bei der Prasentation bereits iber
2000 erfolgten Bestellungen zu entneh-
men. Die Auflage der 5. Edition betragt
5000 Exemplare!

31



UIC = Union Internationale des Chemins de fer/ I_nter-
nationaler Eisenbahnverband / International
Union of Railways

Sofern nicht schon wieder vergriffen, ist
das UlIC-Lexikon in seiner 5.Auflage er-
haltlich bei Gasser AG, Kasernensirasse
1, CH-7007 Chur.

e S

Prasentation der 5. Ausgabe des UIC-Lexikons in Paris, v.l.n.r.: Trevor Halvorsen,
Communication Manager; Jean Costet, Generaldirektor der SNCF; Jean Bouley, Gene-
ralsekretédr der UIC; Hans Hofmann, Produktionsleiter. Foto: zVg

Ansichtskarten-Set |
Furka-Oberalp-Bahn

10 nichtalltagliche Ansichtskarten

Erhaltlich gegen Vorauszahlung
in Kuvert oder PC 19-11905-6

Preis Fr.10.— pro Set

Foto Lamby, Postfach 505, 3900 Brig
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Bestelltalon fiir Verkaufsartikel

Verein Furka-Bergstrecke, Materialstelle, Zircherstrasse 209, CH-8500 Frauenfeld
Lieferung mit Rechnung, Mindestbestellwert Fr. 10.—, zuzliglich Versandkosten

Biicher
«Das grosse Buch der FO»", Seidel, Dumjahn-Verlag
«Glacier-Express» deutsch
H.E. Riibsamen englisch
«Geschichte des Landes um die Furka», H. Kreuzer
«Furka-Oberalp», Schweers + Wall 1989
Faltbeilage zu «Das Grosse Buch der FO»

Postkarten-Sets

... Nr.2 Innerschweiz*
Nr.3 Bern/MOB*
Nr.4 Westschweiz*
Nr.7 Ostschweiz*
Nr.8 Alpenpost®
Nr. 10 Furka-Bergstrecke
Nr.11 FO
Nr. 12 Glacier-Express
Nr. 13 Dampflokomotiven
Leutwyler FO |*
Leutwyler FO 1I*
Leutwyler FO 1
Leutwyler FO IV

Diverses
coeo Puzzle (2 Motive)*

Kleber (Signet VFB)

Kugelschreiber-Set (3 Stiick)*

Faserschreiber-Set (4 Stiick)

Feuerzeug mit Signet

Brustbeutel (fir Ausweise usw.)

Einkaulstasche

Vereinsabzeichen zum Anstecken

Slickabzeichen zum Aufnahen, 610 cm

Flaschendffner (Kellnermesser)

Weisswein-Glaser 1 dl, im 6er Pack

Wein in 7-dl-Flaschen, Versand nur in der Schweiz:

Fendant Karton zu 12 Flaschen

Déle Karton zu 12 Flaschen

bei Abnahme von mind. 2 Kartons Fr. 10.— Rabait pro Karton

Bekleidung
: I-Shirt mit Signet, Grésse .. ..
Grisson: Erwachsene S/M/L/XL/XXL
Kinder 128/140/152
Pullover mit Signet, Grosse ...
Grossen: Erwachsene S/IM/L/XLXXL
Hegenjacke (nur eine Grosse), Plastik

Video
. «Glacier-Expresss», VHS, 60 Min.
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