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Liebe Leserin, geschatzter Leser

Sie halten hier das letzte «dampf an der furka» in der Hand, das
ich als Redaktor gestaltet habe. Es ist das 23. Heft, flr das ich je-
ne Verantwortung getragen habe, die ich nun abgeben darf. In
Ruedi Traub wurde ein Nachfolger gefunden, der kiinftig die Re-
daktion flhren, im umfassenden Kommunikationsbereich tatig
sein und das Heft weiterentwickeln wird. Ich bitte Sie, das Ver-
trauen und die Unterstltzung, die Sie mir gewahrt haben, auf Rue-
di Traub zu Ubertragen.

Betrachten Sie diese Zeilen bitte nicht als Abschied. Ich werde —
soweit die Dampfbahn dessen bedarf und ich dazuin der Lage bin
- in Belangen von Kommunikation und Marketing tatig bleiben.
Dazu kdnnen auch Reportagen auf der Bergstrecke oder in den
Werkstatten gehdren. Vorab werde ich versuchen, dem neuen
Kollegen den Start zu erleichtern.

FOr Wohlwollen und Unterstitzung danke ich herzlich. Ein beson-
derer Dank gilt allen, die Beitrage flir das Heft verfasst oder mir
selbst dann Zeit flr Interviews geschenkt haben, wenn sie in der
Arbeit fast ertrunken sind.

In freundschaftlicher VVerbundenheit
Hansueli Fischer
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Der neue Redaktor stellt sich vor

Eigentlich war es reiner Zufall, als ich bei
Bekannten «Dampf an der Furka» 1/09
entdeckte. Beim Blattern stach mir sofort
der Artikel «Neuer Redaktor gesucht» in
die Augen. Das waére etwas fur mich! Der
Gedanke, eine Dampfbahn durch das mir
sehr bekannte Gebiet an der Furka jour-
nalistisch zu verfolgen, war verlockend.
Seit meiner Jugend war ich in der Ge-
gend unterwegs, wanderte im Urseren-
tal, stieg zur «Badushltte» auf, welche
der Sektion Manegg des SAC (Schweizer
Alpenclub) gehort, war auch viele Jahre,
wochenweise, zusammen mit meinem
Sohn, als Hittenwart angestelit, absol-
vierte etliche J+S-Kurse und WK der Ge-
birgseinheit der FF-Truppen, leitete Lager
der JO (Jugendorganisation des SAC)
und stieg privat auf Gipfel wie den Ga-
lenstock, das Furkahorn, das Gross Mut-
tenhorn und den Lucendro. Ich bin Mit-
glied des SAC und produzierte fir die

Sektion Manegg wahrend zehn Jahren
das Cluborgan.

Heute bin ich regelmassig Gast in Ober-
wald, im Winter betreibe ich Langlauf, im
Sommer wandere ich und fahre Velo.
Seit kurzer Zeit bin ich pensioniert. Als
Sekundariehrer in Zlrich unterrichtete ich
an einem zehnten Schuljahr Bioclogie,
Rechnen und Informatik. Ich baute an der
Schule wahrend zweier Jahrzehnte eine
Computer-Anlage auf und schulte die
Lehrpersonen. — Vorgangig durchlief ich
eine Lehre als Feinmechaniker und arbei-
tete langere Zeit in der Betriebsmechanik,
wo ich grosse Maschinen revidierte, inkl.
«Schaben» der Bronze-Lager...

Ich wohne in Zurich am Fusse des Uetli-
berges. Mein Naherholungsgebiet liegt
zwischen diesem Hausberg der Zircher
und der innerschweiz.

Neben meinen sportlichen Aktivitaten lese
ich viel, z.B. Tageszeitungen, Periodika,
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belletristische Literatur, Sachbucher und
natUrlich nutze ich intensiv das Internet.
Vielleicht fahre ich schon in den nachsten
Jahren mit meiner kleinen Enkeltochter,
des Kindes meiner Tochter, per Dampf
Uber die Furka — fr(ih Ubt sich...

Ruedi Traub

Leserbrief

Wie ich zur Furka-Bergstrecke kam

Als 18-jahriger Musikstudent hatte ich
gehort, dass es im Sommer in Sion einen
bedeutenden Musik-Concours mit be-
kannten Professoren gab. Ich nahm ihn
zu Anlass, mit meinem Renault 4 von
Frankturt am Main jeweils den gleichen
wunderbaren Weg tUber Innsbruck, Land-
eck, Engadin, Julierpass, Tiefenkastel,
Thusis, San Bernardino, Gotthard nach
Realp zu fahren, wo ich in der Regel Uber-
nachtete. Dann begegnete ich zwangs-
laufig den Zahnstangengleisen. Oft liess
ich das Auto stehen, um zu schauen, wo-
hin diese Schienen gingen. Es hatte da-
mals auch noch eine Oberleitung. Hin und

wieder kam ein roter Triebwagen vorbei.
lch begann — als Lok-Modell Gartenbah-
ner — schon damals diese Bahn zu be-
wundern. Alles, was ich als Student im
Vorliberfahren sehen konnte, freute mich
sehr. Fast jeden Sommer kam ich hier vor-
bei — oft auch Uber den Oberalp-Pass.
Noch Jahre spater sehnte ich mich nach
dieser wunderschénen Gegend. Seit nun
14 Jahren bin ich — aus der Sektion
Schwaben — mit der tollen Verbindung zu
unserem Sektionsieiter Bernd Hillemeyr,
bei den Aktiondren mit dabei. Einmal ist
es mir gelungen, mit einem deutsch spre-
chenden hollandischen Arbeitsteam hin-

auf zu fahren, um vor dem Scheiteltunnel
Schotter zu verfestigen. Fir mich als
Theatermensch war es eine vollig neue
Arbeitsweise. Man war zufrieden mit mei-
nem Arbeitseinsatz. Lange aber war ich
nicht mehr dort. Auch erinnere ich mich,
dass wir in der Dammerung unter vielen
Scheinwerfern vom Realper Bahnhofgleis
Uber viele Holzbalken diese Zungen-
schienen auflegten flr den Anschiuss an
die MGB und wie zuerst die Diesellok und
dann die «Weisshorn» die Verbindung er-
probten. Das sind unglaublich erschei-
nende Erinnerungen. Ab dem néchsten
Jahr habe ich wieder mehr Zeit, mich von
vielem, was ich aus den Vereinsnachrich-
ten erfahre, selbst zu Uberzeugen.

Herzlichst,

Ihr Detlef Kubaczyk,
Kammermustker beim
Theaterorchester Augsburg
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Oberhalb der Kantonsstrasse, Blickrichtung Gletsch
Au dessus de la route cantonale, vue en direction de Gletsch.

Bauarbeiten laufen auf Hochtouren

Ertraumtes Ziel und Prufstein
fur Bahn-Enthusiasten

OBERWALD (fj) - Der letzte Abschnitt der
Strecke Realp—Oberwald mit der Querung
der Kantonsstrasse und der Anbindung
an den Bahnhof der MGE sind im Bad.
Der Traum von der vollstandigen Wieder-
herstellung der Furka-Bergstrecke wird
Wirklichkelt. Betrieb und Unterhalt der
verigngerten Strecke werden aber an-
spruchsvoller und aufwéndiger.

Die erforderlichen Bewilligungen sind
eingeholt worden. Graben werden aus-
gehoben, Leitungen verlegt, Wasserfas-
sungen gebaut, Gelandekuppen abge-
tragen, Senken ausgefullt. Schienen,
Zahnstangen und Weichen liegen bereit.
Der Trassee-Verlauf wird erkennbar. Die
absenkbare Zahnstange flr den Kan-
tonsstrassenbereich ist konstruiert. Sie
wird gefertigt und so vorbereitet, dass der
Einbau mit dem kleinstmdglichen Ver-
kehrsunterbruch vonstatten gehen kann.

Kleine Riickbiende
Bauchef Walter Willi, der den Werde-

gang der DFB von Anfang an miterlebt
und mitgepragt hat, erinnert daran, dass
urspringlich eine Bergbahn Oberwald—
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Situationsplan Kantonstrassen-Querung

Gletsch (BOG) geplant war. Doch ent-
schloss man sich zu Beginn der Achtzi-
gerjahre, den Wiederaufbau der Berg-
strecke in Realp zu beginnen und in einer
ersten Etappe bis Tiefenbach voranzu-
treiben. Dieses Teilstiick sei zwar schwie-
riger zu bewadltigen gewesen, doch hatte
man hier freiere Hand gehabt.

Oberwald blieb stets das Ziel. Vor 1982,
als noch die BOG ein Thema war, wollte
man eine Unterfhrung unter der Kan-
tonsstrasse erstellen. Mittlerweile ver-
lauft die Strasse jedoch Uber den Vor-
tunnel. Die wohl gunstigste Variante
ware gewesen, oberhalb der Kantons-
strasse im Steilhang die Endstation der
DFB zu errichten. Sie vermochte jedoch
nicht zu befriedigen, weil die Zugang-
lichkeit fUr die Fahrgaste schlecht und
der Anschluss an die Stammstrecke
unméglich gewesen ware. Eine Stre-
ckenflihrung weiter oben am Hang mit
Wendeschleife zum Bahnhof musste
ebenso fallen gelassen werden, wie eine
verlangerte Rampe, welche nicht weni-
ger als 50 Privatgrundstlcke tangiert
hatte. Neben diesen Varianten wurden in
Diplomarbeiten unzahlige weitere stu-
diert, die zwar den einen oder anderen
Hinweis gaben, aber nicht ausgefihrt
werden konnten.
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Plan de situation, franchissement de la route cantonale.




Weltweit einmalige Lésung

Walter Willi befasst sich seit dem Jahr
2000 mit der Gestaltung des Zielpunktes
«Oberwald». Er hat dabei erfahren, dass
eine Mitbenitzung der MGB-Bahnhofs-
anlagen nicht in Frage kommt, weil dies
zu einer unerwlinschten Hektik im Dampf-
betrieb und wohl auch zu Sicherheitspro-
blemen geflhit hatte. Schliesslich zeigte
sich aber, dass auf der Landreserve der
Matterhorn Gotthard Bahn die DFB-Stati-
on verwirklicht werden kann, obschon ein
Hochspannungsmast den Endpunkt der
Gleise etwas frUher setzt, als dies win-
schenswert wére.

Von der Ebene der DFB-Station wird das
Streckengleis mit Zahnstange — bei reinem
Adhésionsbetrieb wirden 2 Meter Hohe
fehlen — auf einem Damm zur Kantons-
strasse und von dort in einem Hangein-
schnitt die Stufe zum bestehenden Tras-
see Uberwinden.

Die Strassenquerung erfolgt mit einer
absenkbaren Zahnstange. Diese ist zur
Minimierung der Warmedehnung in Seg-
mente von 3 Meter L&nge aufgeteilt. Er-
probte Weichenmotoren heben und sen-
ken die Zahnstange Uber Kniehebel. An
die Konstruktion werden vom Bundes-
amt fir Verkehr sehr hohe Anforderun-
gen gestellt. Es verlangt namlich, dass
auf einem Segment ein mit 15 km/h
talwérts fahrender Zug von 120 Ton-
nen Gewicht von der Lokomotive allein
gestoppt werden kann. Es gilt also ge-
waltige Krafte aufzunehmen. Vor dem
Anheben der Zahnstange wird der Stras-
senverkehr mittels Blinklicht und Barrie-
re aufgehalten.

Im Bahnhofsbersich wird mit einem Ver-
bindungsgleis der Anschluss an die MGB
hergestellt. Dies schafft fur die DFB die
Mbglichkeit, bei gesperrtem Pass Bau-
zUge und Schneerdumfahrzeuge durch
den Basistunnel von der einen auf die an-
dere Seite der Furka zu verschieben. Dies
kann Unterhalt und SchneerBumung er-
leichtern und verbessern.

Waldbrinde vermeiden

Die Strecke Oberwald-Gletsch verlauft
durch Wald und Wiesen, die bei Tro-
ckenheit durch Funkenflug geféhrdet
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sein kdnnten. Damit es nicht so weit
kommt, sind die geféhrdeten Stellen mit
einer Sprinklereinrichtung versehen. Fur
die entsprechende Wasserversorgung
wurden bis hinauf zum Kehrtunne! alle
90 Meter Schachte gesetzt. Vor Zugs-
abfahrt kann ferngesteuert die Be-
wasserungseinrichtung in Betrieb ge-
setzt werden. Diese Vorsorge gegen
Waldbrand ist ein Beispiel fur die vielen
komplexen Aufgaben, die im Zusam-
menhang mit der Vollendung der Berg-
strecke zu I6sen waren.

e MR \-' s

Baustelle Oberwald mit Drehscheibe

Chantier Oberwald avec plaque tournante.

Lagerstellen mit
Doppellaschen

= v =

Zahnstangentréager

Schottwand
e

Stand Konstruktion
Gesamtlayout

Die Dampfbahn im Internet
www.dfb.ch
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Mitteilung des Geschiftsleiters

«Oberwald» als Herausforderung

fur Jahre

Die Wetterkapriolen dieses Jahr Gberra-
schen auch uns immer wigder. Nach dem
Frithjahr mit Unmengen von Schnee
wechselten sich in den vergangenen Wo-
chen warme und kalte Tage ab. Dass noch
heute, im August, Reste von Lawinen-
schnee entlang der Strecke liegen, dirfte
schon seit vielen Jahren nicht mehr der
Fall gewesen sein.

Trotz Unsicherheiten im Wetter und im Ge-
gensatz zu den beflrchteten Auswirkun-
gen der Finanzkrise, durften wir bis zur
Verfassung dieses Artikels mehr Fahrgés-
te beférdern als im Vorjahr, was wiederum
héchste Anforderungen an Personal und
Rolimaterial bedeutet.

Zurzeit konzentrieren sich die Tatigkeiten
neben dem fahrplanmissigen Betrieb
einerseits auf die Erschliessung von Ober-
wald und andererseits auf das erste Teil-
stlick des Ausbaus der Werkstatten in Re-
alp. Das Bahnhofareal Oberwald gleicht
heute einer Grossbaustelle. Diese lasst
erahnen, dass hier mit der Uberquerung

Baustelle Remise Realp am 19. August.
Chantier remise Realp le 19 aodt.

der Kantonsstrasse und mit dem Bahn-
hofausbau ein wichtiges Teilstlck entste-
hen wird.
Ein weiterer Meilenstein fUr unsere Dampf-
bahn wurde am 17. August 2009 gelegt.
Nachdem der letzte fahrplanmdassige
Dampfzug der FO am 9.6.1968 die Stre-
cke befahren hatte, dampfte unsere
HG 3/4 FO 4 das erste Mal mit der Voll-
last von 59 Tonnen von der Baustelle
Oberwald nach Gletsch. Das Ziel der Ver-
suchsfahrten mit allen drei betriebsfahi-
gen Loks wahrend diesen Tagen war
unter anderem
— Erfassung der Fahrzeiten zur Absiche-
rung des Fahrplanes
— Erfahrung mit Steigungswechsein
— Erfahrung Kehrtunnel (Heizen, Rauch-
entwicklung, Kaminwirkung)
Die Erkenninisse aus diesen Tagen soll
eine Basis fir die Vorbereitung des | ok-
personals auf diese Strecke und die Aus-
arbeitung der entsprechenden Arbeits-
anweisungen ermaéglichen.
Die Beflrchtungen, dass nach der Fertig-

stellung die Arbeit ausgehen wrde, sind
weit gefehlt. Oberwald ist wohl das geo-
grafische Ziel zur Fertigstellung der ur-
springlichen, vom berdhmten Glacier Ex-
press befahrenen Strecke Uber die Furka.
Seit 26 Jahren wird es von den freiwilli-
gen Mitarbeitern und Mitarbeiterinnen der
Dampfbahn verfolgt. Damit das ange-
strebte Betriebskonzept mit passque-
renden, sowie Ausflugs-Ziigen Gletsch—
Oberwald-Gletsch ausgefuhrt werden
kann, gibt es aber noch einige Projekte zu
realisieren.
Dabei steht der Ausbau der Werkstétte in
Realp im Vordergrund. Die dauernde
Hochstbelastung des Rollmaterials erfor-
dert auch einen entsprechenden Unter-
halt, der auch in den Wintermonaten
sichergestellt werden muss. Geplant ist
dieses Jahr noch die Fertigstellung eines
Werkstattteiles, der erlauben wird, die
Diesel-Traktionsfahrzeuge ab nachstem
Winter dort zu unterhalten.
Da die Verbesserung der Wirtschaftlich-
keit unseres Betriebes eine Daueraufga-
be der Unternehmung und die Nachfrage
von Fahrgdsten auch gross ist, mis-
sen wir die Kapazitat unserer Zlige stei-
gern. Dies kann aber nur erreicht werden
mit dem Einsatz einer oder der beiden
HG 4/4. Der Neubau dieser Loks steht
zusatzlich unter einem Zeitdruck, da die
Werkstatten in Chur voraussichtlich um
das Jahr 2014 einer Uberbauung wei-
chen mUssen. Der Fortschritt der Auf-
bauarbeiten ldsst sich auf Grund der
vorbereiteten Komponenten und der re-
gelméissigen Einsétze der unermudlichen
Fronis in Chur erahnen.
Die wetterbedingten Einflisse nagen nicht
nur an unsern Personenwagen, deren Un-
terbringung in einer Wagenhalle nach wie
vor einem BedUrfnis entspricht, sondern
bescheren uns zunehmende Unterhalts-
arpeiten. Anlasslich einer Streckenbesich-
tigung des Verwaltungsrates und der Ge-
schéftsleitung der DFB AG wurde seitens
Bauleitung auf die verschiedenen Schwer-
punkte hingewiesen. Dadurch entstand
ein informativer Eindruck Uber die kriti-
schen Streckenteile, wie
- Einflisse der Furka-Reuss auf die Stutz-
mauern




— Lawinenschéden des vergangenen
Winters
— SanierungsbedUrfnisse im Scheiteltun-
nel.

Diese Informationen wurden ergénzt
durch einen Uberblick des Arbeitsstandes
Gletsch-Oberwald. Einmal mehr wurde
offensichtlich, was mit Freiwilligenarbeit
alles geleistet werden kann und mit wel-
cher Begeisterung und welchem Einsatz
an diesem Werk gearbeitet wird. Natirlich
wurde dabei auch der finanzielle Aufwand
bestatigt und es gilt, diesen mit allen
moglichen Mitteln sicherzustellen.

Die Euphorie um die Erschliessung Ober-
wald 2010, die zweifellos ein bahnhistori-
sches Ereignis sein wird, stdsst auch in
der Medienlandschaft auf Interesse. Leider
entsprechen oft Berichte nicht ganz der
Realitdt oder beinhalten Unwahrheiten.

Fehlinformationen wihrend den noch kom-
menden, zum Teil kritischen Monaten
kdnnten unser gutes Verhdltnis zu Baube-
horden und Partnern stéren. Unlisbsame
Verzdgerungen wéren die Folge. Deshalb
gilt nach wie vor der Grundsatz, dass Inter-
views und Kommunikation von betriebli-
chen Angelegenheiten (Bau, Unterhalt, Be-
trieb usw.) nach aussen ausschliesslich der
Geschéftsleitung DFB AG vorbehalten ist
und durch diese freigegeben werden muss.
Es liegt mir sehr daran, einmal mehr alle
freiwilligen Mitarbeiterinnen und Mitarbei-
ter flir ihre enorme Leistung an unserem
einmaligen technischen Kulturgut zu be-
glickwUnschen und ithnen flr ihren uner-
midlichen Einsatz zu danken.

Peter Bernhard
Geschéftsleiter DFB AG

Dampfbahn in der Region und mit der Region

Oberwald ist ein Etappenziel!

In den letzten Marketing-informationen
habe ich die Grundlagen fiir die Planung
des Angebotkonzeptes sowie des Events
10 dargelegt. Unter dem Eindruck einer
Besichtigungsfahrt von VR und GL bin ich
motivierter denn je, dass unsere Planung
aufdem Marktbed(irfnis beruht, basierend
auf dem einzigartigen Erlebniswert unse-
rer Strecke von Realp bis Oberwald. Dass
dies mit dem historischen Rollmaterial
mdglich ist, macht unsere Dampifbahn
einmalig.

Das Angebot beruht auf unseren Res-
sourcen von Personal, einsetzbaren Loks
und Reisezugswagen,; es ist sorgfaltig ab-
gewogen, um auch unsere dringend not-
wendigen Einnahmen aus dem Reise-
verkehr sicherzustellen. Noch auf Jahre
hinaus werden wir mit Einschrankungen
arbeiten mussen; die Revisionen der Loks
bendtigen Zeit, erfordern grossen Arbeits-
ginsatz und finanzielle Mittel, die nur mo-
derat sicherzustellen sind.

Wir haben insbesondere wéhrend der
Saison 2007 mit Rekordwerten von be-
forderten Passagieren erkennen missen,
dass wir an die Grenzen unserer Voraus-
setzungen gestossen sind, und dass die
Marketing-Aktivitaten sorgféltig anzupas-
sen sind. Der Erlebniswert fUr die einzel-
nen Personen muss gesichert sein; eine
Massenabfertigung mit allen negativen
Folgen ist abzulehnen. Andererseits ha-
ben wir den klaren Auftrag, das Betriebs-
ergebnis zu sichern und nach Moglichkeit
zu erhdhen. Dazu bieten uns die Aus-
flugszuige markante Méglichkeiten, neue
Kunden auf der Kurzstrecke zu betreuen
und damit Auslastung und Ertrag zu ver-
bessern. Diese Kurzzlige sind eigentliche
Schnupperfahrten, welche uns die Aus-
lastung der passquerenden Ziige langfris-
tig sicherstelien werden. Dazu kommt,
dass Realp als Abfahrtsort Uberlastet ist
und in Gletsch noch ein nutzbares Poten-
tial besteht. Aus dem RailAway-Reporting
Gasteumfragen wissen wir, dass der An-
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teil unserer Gaste aus Brig, dem Unter-
wallis und generell aus der Romandie
bescheiden ist; beim Car-Tourismus ha-
ben wir intakte Chancen. Unser wichtigs-
ter Partner, die Matterhorn Gotthard
Bahn, wird als Zubringer die Méglichkeit
wahrnehmen, das neue Angebot zu for-
dern und mithelfen, die berechtigte Er-
wartungshaltung im Goms zu erfilllen. Mit
den passquerenden ZUgen wird der wich-
tige Aufenthalt in der Bergstation Furka
bei-behalten, in Gletsch ist aber nur der
Aufenthalt fir das Aus- und Einsteigen
moglich. Gletsch wird mit allen unseren
Mdglichkeiten aufgewertet, als Ausflugs-
ziel, als Etappenort fUr die Gaste aus Rich-
tung Haslital, als Grund fir Rlckreisen
Uber Gletsch nach Realp, als Ausgangs-
punkt fir Rundreisen, Kombination mit
Ausflugszigen und den passquerenden
Angeboten mit DFB oder Post.
Oberwald nur Etappenziel? — Jal — Mit
dem Erreichen von Oberwald wird der
Traum aller Pioniere, der DFB-Familie, der
Fans, der Freunde und Gonner erflllt,
dass die ursprlingliche Strecke des
Glacier Express wiederum voll befahrbar
ist, eine Leistung, die weit Uber unser Land
Beachtung, Anerkennung und Unterstit-
zung finden wird. Wir haben damit aber
nicht das Endziel, sondern die wichtigste
Etappe erreicht. Ich habe nicht ohne Ab-
sicht bei meinen friiheren Ausfihrungen
auf das Leitbild, die Visionen unserer Un-
ternehmung hingewiesen, die klar die Er-
haltung des technischen Kulturgutes so-
wie die Forderung der Zusammenarbeit
mit den anderen touristischen Leistungs-
trAgern sowie die Forderung des Urse-
rentals und des Goms zum Ziel hat. Mit
dem Erreichen von Oberwald wird dies
nun umsetzbar.

Bei der erwdhnten Erkundungsfahrt wur-
de den Teilnehmern durch die AusfUhrun-
gen der Bauleitung bewusst, welche
dauernden Anstrengungen an diversen
Objekten notwendig sind und bleiben
werden, um den Betrieb sicherzustellen.
Der Scheiteltunnel ist da nur ein Beispiel.
Ich denke zudem an die anstehenden
Arbeiten in Chur und Aarau, ich denke
an den ununterbrochenen Betrieb in der
Remise in Realp, auch im Winter, wenn
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niemand an eine sommerliche Dampf-
bahnfahrt denkt.

Es werden weiterhin auf der gesamten
Strecke und an allen Orten Frondienst-
einsatze notwendig sein. Also, bleiben
wir alle daran, die DFB-Zielsetzungen zu
erfullen, unseren vielen Gasten eine un-
vergleichliche Fahrt in den Kulturrdumen
Ursern und Goms zu erméglichen. Und
da ist noch etwas: die Kameradschaft,
die Freude am gemeinsam Erreichten,
der Stolz auf diese unentgeltlichen Leis-
tungen und erbrachten Arbeiten mit ge-
meinsamen Zielsetzungen. Diese Werte
werden und missen weiterleben, weiter
aufgebaut werden. Dies ist eines der vor-
nehmsten und wichtigsten Ziele unseres
Vereins Furka-Bergstrecke. Das Kultur-
gut ist nicht nur technisch, es lebt in uns,
den Freunden der Dampfbahn Furka-
Bergstrecke.

Und noch ein Wort zur Kommunikation:
Im Moment ist die DFB fast ein Modethe-
ma in den Print- wie elektronischen Me-
dien. Das diirfen wir dankbar zur Kennt-
nis nehmen, denn es hat mit Beachtung,
Anerkennung und Férderung zu tun; es
hat sicher dazu beigetragen, dass die lau-
fende Saison einen guten Verlauf nimmt,
die Zige voll besetzt sind und unser Per-
sonal mit Freude die vielen Gaste betreut.
Mit der Kommunikation mussen wir aber
sorgsam umgehen, wir dirfen die Uber-
schdumende Begeisterung nicht mit un-
erfllloaren Aussagen triben, oder Infor-
mationen verbreiten, die nicht oder noch
nicht zutreffen. Im Moment richten sich
viele Augen und Ohren auf uns, also ver-
halten wir uns kompetent und zurtickhal-
tend und teilen wir nur das mit, was ist,
was wird. lch meine damit, dass in guter
Absicht verbreitete, nicht zutreffende
Aussagen schaden kénnen. Der Einbe-
zug der entsprechenden zusténdigen
Stellen fUr alle dffentlichen Informationen
bleibt der Geschéftsleitung vorbehalten,
die entsprechend dem Thema die zu-
sténdigen Fachleute aus Bau, Betrieb,
ZtW oder Marketing beiziehen oder be-
auftragen wird. Wir missen das Interes-
se nutzen, um nicht nur die weithin
bekannten Informationen Uber die Ge-
schichte, die Fronarbeit, die Strecke, das

Rolimaterial wiederholt zu verbreiten,
sondern es liegt mir daran, dass die Ziel-
setzungen unseres Leitbildes, die Visio-
nen der Grlnder unserer Dampfbahn
auch weit bekannt, erfasst und unter-
stltzt werden; wir sind nicht allein, wir
arbeiten mit und fOr Partner, wir sind ein
Glied in der Kette der Touristik in den
Zentralalpen! Wir haben eine Arbeitsgrup-
pe «Mediendienst» gegrindet, welche die

sorgfaltige, zutreffende und zeitgerechte
Kommunikation zur Aufgabe hat.
Oberwald ist das wichtigste Etappenziel —
die Arbeit bleibt, die Aufgaben wachsen
und die kameradschatftliche Freude am
Erreichten, an der Erhaltung, wird uns
weiter motivieren.

Paul Gtidel
Leiter Marketing

Wenn Dampflokomotiven rauchen

Feinstaub ist zu vernachlassigen

REALP — Dampflokomotiven mit Kohle-
feuerung belasten die Umwelt weit weni-
ger als gemeinhin angenommen wird.

Die Dampflokomotiven der DFB begeis-
tern Jung und Alt. Doch fragen sie sich,
ob denn der Ausstoss von schwarzem
Rauch Luft, Natur und Landschaft nicht
zu sehr verschmutzt. Reisende stellen
diese Frage auch immer wieder dem
Bahnpersonal. Namentlich méchten die
Leute wissen, wie es sich mit Feinstaub,
Kohlendioxid und anderen giftigen Ga-
sen verhalt.

In einem jlngst in der «Neuen Luzerner
Zeitung — zisch zentralschweiz» verdf-
fentlichten Beitrag, halt Urs Zihimann
von Amt fir Umwelt und Energie des
Kantons Luzern fest: «Der bei Dampf-
loks héaufig sichtbare schwarze Rauch
besteht meist aus unvollstandig ver-
branntem Kohlestaub. Es handelt sich um
relativ grosse Partikel, die von den
Schleimhauten in Mund und Rachen aus
der Atemluft gefiltert werden. Sie werden
in der Atmosphére nicht weit verbreitet
und sinken bereits einige Meter neben der
Strecke zu Boden. Diesem unangeneh-
men Rauch sind deshalb am meisten die
Passagiere und das Bahnpersonal aus-
gesetzt.» Weiter wird ausgeflhrt, dass

Messungen in unmittelbarer N&he der Ri-
gibahn an Tagen mit Dampfbetrieb nur
eine geringfugig erhdhte Feinstaubbelas-
tung ergeben.

Peter Schwarzenbach

Schwarzer Rauch beinhaltet unverbrann-
te Kohle. Die weissen Schwaden beste-
hen aus Wasserdampf.

La fumée noire contient du charbon pas
consume. Les volutes blanches sont de
la vapeur d’'eau.




Dampflokomotiv-Technik

Antriebsanordnung fur gemischten
Zahnrad-Adhasions-Betrieb

Die zurzeit in Chur in Revision befindlichen
Dampflokomotiven vom Typ HG 4/4 ha-
ben ein anderes Zahnrad-Antriebssystemn
als die bis jetzt bei der DFB in Betrieb ste-
henden Dampflokomotiven. Um die Un-
terschiede aufzuzeigen, blicken wir etwas
in die Entwicklungsgeschichte dieser
speziellen Technik, die zum Héhepunkt
der kombinierten Adhdsions-Zahnrad-
Dampflokomotiven, dem Antriebssystem
WINTERTHUR fihrte.

Die Zahnrad-Dampflokomotiven fir den
gemischten Betrieb gehdren zu den kom-
plexesten Dampflokomotiven, die je ge-
baut worden sind. Die ersten flr diese
Betriebsart, meistens flir Werkbahnen ge-
bauten Lokomotiven hatten sogenannte
verkuppelte Antriebe. Diese Antriebsan-
ordnung hatte den Vorteil, dass nur eine
Dampfmaschine nétig war, hatte aber
den grossen Nachteil, dass der Teilkreis-
durchmesser des Antriebszahnrades und
der Triebraddurchmesser der Antriebsra-
der in engen Grenzen aufeinander abge-
stimmt sein mussen. Das heisst, im Neu-
zustand war der Bandagen-Durchmesser
etwas grésser als der Teilkreisdurchmes-
ser des Triebzahnrades, bei abgenttzten
Bandagen war es genau umgekehrt. Also
nur im genau halb abgenutzten Zustand
hemmten sich die beiden Antriebe nicht.
Aus diesem Grund und weil die Eingriffs-
verhaltnisse aus Sicherheitsgrinden nur
enge Toleranzen zulassen, mussten
schon pei geringer Abnutzung die Ban-
dagen ersetzt werden. Die erste Dampflo-
komotive dieser Bauart wurde unter der
Leitung von Niklaus Riggenbach 1871 in
der SCB-Werkstatte Olten flr den Stein-
bruch in Ostermundigen gebaut. Diese
Lokomotive mit dem Namen GNOM steht
heute im Verkehrshaus Luzern. Dampflo-
komotiven mit diesem Antriebssystem,
1889 erbaut von der Wiener Lokomoti-

venfabrik Floridsdorf, fahren heute noch
auf der Achenseebahn, die von Jenbach
im Tirol zum Achensee fuhrt.

FUr Bahnen mit Volloahncharakter, die
langere Abschnitte mit Adhéasionsbetrieb
hatten, war dieses Antriebssystem nicht
geeignet. Nur die Trennung von Zahnrad-
und Adhésions-Antrieb erlaubten einen
verninftigen Betrieb dieser Bahnen.
Durch diese Anordnung wurden die Loko-
motiven viel komplexer, da zwei mecha-
nisch voneinander unabhéngige Dampf-
maschinen mit je zwei Zylindern nétig
waren. So entstanden verschiedene Kon-
struktionen mit Vorgelegen und Hebel-
Ubersetzungen, die sich mehr oder weni-
ger gut bewahrten, wobei zu sagen ist,
dass die Betriebsabteilungen und die
Werkstétten nicht immer zur gleichen Be-
urteilung kamen. Vertieft wollen wir hier nur
auf die Systeme eingehen, die bei der DFB
im Einsatz sind oder kommen werden.

aktuelles

Das Antriebssystem ABT

Wie der Name sagt, geht die Konstruktion
auf Roman Abt zurlick. Roman Abt hat
den Zahnradantrieb in einem sogenann-
ten Zahnradwagen zusammengefasst;
der Rahmen mit den beiden Zahnradkur-
belwellen ist mit einer Art Tatzlager auf den
Wellen der ersten und zweiten Antriebs-
achse befestigt. Die Erstausfihrungen
wurden gleichzeitig unter Mitwirkung von
Roman Abt in zwei Firmen fir zwei Bah-
nen gebaut. Die Lokomotivenfabrik Flo-
ridsdorf in Wien lieferte 1890 die ersten
vier Zahnradlokomotiven System ABT an
die steirische Erzbergbahn ab. Diese
Bahn mit 71 Promille maximaler Steigung
und Normalspur befuhr die bekannte
Strecke von Vordernberg nach Eisenerz.
Von den total 18 Lokomotiven dieses
Typs, die mit Innenrahmen gebaut wor-
den sind, fuhren einige bis 1978.
Ebenfalls im Jahr 1890 lieferte die SLM in
Winterthur vier HG 2/3 System ABT an die
Visp Zermatt Bahn fUr Meterspur und 125
Promille Steigung. Unsere Lok Weisshorn
ist eine Nachlieferung aus dem Jahre
1902 mit einigen Anderungen gegentiber
der Erstausfihrung. Total wurden von
diesem Dampfloktyp acht Stlick gebaut,
bedingt durch die Meterspur mit Aussen-

&

Gathof

Zahnradlok der Erzbergbahn (Floridsdorf 1908) als Denkmal auf dem Dorfplatz in Vor-

dernberg.

Locomotive a crémaillére de I'Erzbergbahn (Floridsdorf 1908) comme monument sur

la place du viflage a Vordernberg.
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Zahnradantrieb der HG 3/4 mit nebeneinander liegenden Zylindern.
Propulsion a crémaillere de la HG 3/4 avec cylindres adjacents.
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Antrieb der HG 4/4, System «Winterthur> mijt Ubereinander liegenden Zylindern.

Propulsion de la HG 4/4, systeme «Winterthur», avec cylindres superposés.

Achsen und eingebauter Zahnradantrieb der Lok FO4,
Essieux et propulsion a crémaillére instaliée de la loc FOA.

rahmen. Dieses Antriebssystem war fUr
die damalige Zeit eine Meisterleistung, so-
wohl von der Konstruktion wie von der
Produktion her, waren doch nicht weniger
als 20 Gleitlager auf engstem Raum und
mit geringen Toleranzen zueinander ein-
gebaut. Die beiden Dampfmaschinen hat-
ten je einen Regulator, mit dem der Loko-
motivilhrer die Leistung beider Antriebe
den jeweiligen Verhalinissen entspre-
chend einstellen konnte.

Dementsprechend brauchte es aber, um
die beiden Triebwerke mit Dampf zu ver-
sorgen, einen sehr leistungsfahigen Kes-
sel. Fir die Visp Zermatt Bahn mit ihren
relativ kurzen Zahnstangenabschnitten
konnte auch die sogenannte Kesselreser-
ve genutzt werden, das heisst am Anfang
der Steigung war der Wasserstand im
Kessel auf dem Maximum, am Ende der
Zahnstangenstrecke auf dem Minimal-
stand und bis zum ndchsten Zahnstan-
genabschnitt konnte der Wasserstand
wieder erhdht werden. Vierzylinder Nass-
dampfmaschinen mit einfacher Expan-
sion hatten systembedingt einen hohen
Dampfverbrauch. Fir die langen und teil-
weise kurz aufeinander folgenden Zahn-
stangenabschnitte der Brig Furka Disentis
Bahn konnte das Ausnilitzen der Kessel-
reserve allein nicht geniigen. In Anlehnung
an das in der Zwischenzeit erfundene An-
triebssystem WINTERTHUR, sowie der
Einfuhrung der Uberhitzung des Damp-
fes, wurden 1913/1914 die Lokomotiven
HG 3/4 System ABT mit Verbundtrieb-
werken, Heissdampfkessel und Kolben-
schiebern gebaut. Im Weiteren wurde bei
diesen Maschinen der Zahnradwagen mit
einer Dreipunktlagerung versehen; mit
dieser Bauart wollte man die Verwin-
dungskréfte, die auf den Rahmen des In-
nentriebwerkes wirken, reduzieren. Die
Nachteile des Antriebssystems ABT wa-
ren aber damit nicht beseitigt. Die Nach-
teile sind schlechte Zuganglichkeit be-
zlglich Wartung der Innentriebwerke, was
vor allem bei Schmalspurlokomaotiven der
Fall ist, sowie die grosse ungefederte
Masse. Der Zahnradwagen ist insgesamt
im Unterhalt als sehr aufwendig zu be-
zeichnen. Bei sorgfaltiger Arbeit in der
Werkstétte und der ndtigen Pflege im Be-




trieb sind dies aber nach wie vor gute Ma-
schinen, was auch das lange Leben die-
ser Lokomotiven beweist.

Das Antriebssystem WINTERTHUR
Wie eingangs erwahnt ist dieses Antriebs-
system der Hohepunkt in der Entwicklung
von kombinierten Adhasions-Zahnrad-
Dampflokomotiven. Die Konstruktion geht
auf den spateren technischen Direktor der
SLM in Winterthur, Olaf Kjelsberg, zurtick.
Der markanteste Unterschied zum Sys-
tem ABT ist, dass die Niederdruck-Zylin-
der des Zahnradantriebs Uber den Hoch-
druck-Zylindern des Adhasionsantriebs
angeordnet sind. Dadurch konnte auch
bei Schmalspurlokomotiven ein Innen-
rahmen verwendet werden. Die beiden
Triebwerke sind gut von aussen zugang-
lich. Die Zylinder-Abmessungen sind bei
Hoch- und Niederdruck fast gleich gross,
das richtige Hubvolumen-Verhaltnis flr
den Verbundbetrigb wird mit einem Vor-
gelege mit 1:2-Untersetzung erzielt. Im
Betrieb sient man dadurch, dass sich die
Zahnradmaschine mit doppelter Drehzahl
in umgekehrter Richtung gegenlber dem
Adhésionsantrieb dreht.

Die Erstausfihrung, zwei HG 2/4 lieferte
SLM 1904 an die St. Gallen Gais Appen-
zell Bahn ab. Die 1888 auch von SLM ge-
lieferten HG 2/3 Stltztender-Lokomo-
tiven, die nach den Vorschldgen von
Oberbaurat Klose gefertigt worden sind,
konnten so entlastet werden. Diese wonhl
kompliziertesten Dampflokomotiven, die
in der Schweiz verkehrten, waren sehr
storanfallig; sie hatten aber auch sehr
schwierige Streckenverhlinisse mit Kur-
venradien bis auf 30 Meter hinunter zu
bewadltigen. Nach Inbetriebnahme der
HG 2/4 waren deren Vorteile sofort er-
sichtlich, die bessere Zugénglichkeit des
einfacheren Triebwerkes. So wurden zwei
weitere Lokomotiven bestellt, die 1909
abgeliefert wurden. Im gleichen Jahr wur-
de die erste Klosemaschine ausgemus-
tert. Ab 1905 lieferte SLM insgesamt 18
Lokomotiven vom Typ HG 3/3 System
Winterthur an die Brinigbahn, sowie vier
Stiick an die Berner Oberland Bahn, alle
noch mit Nassdampfkesselin und Flach-
schigbern. Die HG 3/3 Nr. 1067 der ehe-

maligen Brunigbahn, die heute im Besitz
der Ballenberg Dampfbahn ist, ist zurzeit
die einzige betriebsfahige Dampflokomo-
tive mit Antriebsystern WINTERTHUR in
der Schweiz. Im Verkehrshaus steht die
Nr. 1063 als aufgeschnittenes Demons-
trationsobjekt, bei dem die Funktion an-
schaulich gezeigt werden kann. Im Ge-
gensatz zum System ABT, bei dem immer
auch Abt-Zahnstangen verwendet wor-
den sind, ist das System WINTERTHUR
auf allen méglichen Zahnstangen zur An-
wendung gekommen. Im Jahre 1914 wur-
den die ersten Dampflokomotiven HG 4/5
System WINTERTHUR mit Heissdampf
an die maximal 80 Promille steile Nilgiri
Bahn in Indien (heute UNESCO Welt-Kul-
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turerbe) geliefert, die letzten der insgesamt
17 Stlck im Jahre 1952; einige stehen
heute noch im Betrieb.

Unsere HG 4/4 sind im weitesten Sinne
eine Weiterentwicklung der Nilgiri Lok, ge-
baut fir die bis 120 Promille steile Chemin
de fer Krong-Pha a Dalat in Vietnam. Nach
Inbetriebnahme der HG 4/4 kénnen bei
der DFB nicht nur drei verschiedene Zahn-
raddampfloktypen gezeigt werden, son-
dern auch, als einzige Bahn weltweit, die
drei wesentlichen Entwicklungsschritte
der kombinierten Adh&sions-Zahnrad-
Dampflokomotiven im Betrieb vorgefhrt
werden.

Jakob Knopfe!
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Lokomotive der Achenseebahn mit verkuppeltem Antrieb.
Locomotive de I'’Achenseebahn avec propulsion couplée.

Vietnam: Lok HG 3/4 Nr. 1 und HG 4/4 Nr. 708 und 704 in Dalat. Der Unterschied be-
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ziiglich Innen- und Aussenrahmen ist gut zu sehen.
Vietnam: loc HG 3/4 no. 1 et HG 4/4 708 et 704 a Dalat. La différence entre cadre in-

térieur et extérieur est claire.
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Generalversammiung der DFB AG

Standortbestimmmung und

Weichenstellung

ANDERMATT (fi) — Mit einer Statutendn-
derung haben die Aktionarinnen und Ak-
tionére den Weg fur eine Erhdhung des
Aktienkapitals um bis zu 5,32 Mio. und
des Partizipationskapitals um bis zu 1 Mio.
Franken frei gemacht.

An der Versammlung vom 27. Juni in der
Mehrzweckhalle Andermatt waren 305
Aktionérinnen und Aktiondre mit 15’615
Stimmen selber anwesend und 1536 Ak-
tiondre mit 44’826 Stimmen liessen sich
vertreten.

Riick- und Ausblick

Président Oskar Laubi stellte bei der Be-
grussung fest, dass die Saison 2009 trotz
ausserordentlicher Schneemengen ter-
mingerecht begonnen hat. Im kommen-
den Jahr werden die ersten Zlge bis
Oberwald fahren, womit das Ziel der Pio-
niere, die Wiederherstellung der durchge-
henden Bergstrecke, erreicht sein wird.
Zu den aktuellen Problemen gehdren die
Klima-Kapriolen und die Finanznote. Die
beiden HG 4/4 wurden zum Anlagewert
von 350’000 Franken an die SFB Ubertra-
gen. Damit hat man sie nicht nur gesi-
chert, sondern der Stiftung zu mehr
Glaubwiirdigkeit und der DFB AG zu drin-
gend bendtigter Liguiditét verholfen.

Der schriftlich erstattete Jahresbericht
wurde genehmigt. Zur Jahresrechnung
wurde angemerkt, dass der Dampfbahn-
betrieb nicht selbsttragend sein kann und
auf Spenden angewiesen bleibt. Weil das
Anlagevermdgen mit 13,1 Mio. grosser ist
als das Aktienkapital mit 11,47. Mio. Fran-
ken, sind flissige Mittel gebunden, die im
Betrieb bendtigt werden. Der Jahresver-
lust von 165’495 Franken wurde auf neue
Rechnung vorgetragen und dem Verwal-
tungsrat Entlastung erteitt. Die DFB AG
unterliegt einer eingeschrénkten Revisi-
onspflicht. PriceWaterhouseCoopers wur-

de flUr weitere drei Jahre als Revisions-
stelle gewahlt. Damit wurde der Wunsch
nach einer Kostenoptimierung verbunden.

Rund um den Bahnbetrieb
Geschéaftsleiter Peter Bernhard stellte fest,
dass in einer wiederum unfallfrei verlaufe-
nen Saison 2008 25’630 Fahrgéste be-
fordert wurden. Die etwas geringere
Auslastung brachte mehr Komfort. Der
Ausbau nach Oberwald und Fremdeinwir-
kungen wie Hangrutschung und Felssturz
machten 2008 zum Jahr mit dem um-
fangreichsten Baueinsatz. Nicht weniger
als etwa 100’000 Kubikmeter Eis und
Schnee mussten vor Betriebsbeginn 2009
gerdumt werden,

Der Streckenabschnitt Gletsch—-Oberwald
steht vor der Fertigstellung. Die Bewiilli-
gungen des Bundesamtes flr Verkehr
liegen vor. Die hydraulisch absenkbare
Zahnstange flr die Querung der Kantons-
strasse kann in Auftrag gegeben werden.
Mit der etappenweisen Erweiterung der
Remise Realp wurde begonnen. FUr die
Totalrevision der Lok 9 werden 6500 Stun-
den Arbeit und 330°000 Franken aufzu-
wenden sein. Wenn sie nach vierjahriger
Abwesenheit auf die Strecke zurlickkehrt,
wird Lok 1 zu revidieren sein. Im Hinblick

auf die Verfligbarkeit von «Zugpferdens ist
die Aufarbeitung von einer oder zwei Ma-
schinen des Typs HG 4/4 wichtig. Jede
wird etwa 1,7 Mio. Franken verschlingen.
Umso mehr wird die Zusicherung von
Stadler Rail fir die unentgeltliche Aus-
flhrung von Spezialarbeiten geschatzt.
Der Leihvertrag flr die FO4 wurde um
zehn Jahre verlangert. Flr den Einsatz
der «Breithorn» gibt es eine Offerte. Im
Hinblick auf die Remisierung der Wagen
wahrend des Winters zeichnet sich beim
Bahnhof Realp eine Lésung ab. Die Mar-
ketingabteilung hat ein Betriebskonzept
fur «Oberwald» ausgearbeitet. Dieses
sieht nebst den passquerenden Verbin-
dungen Ausflugszlige nach Gletsch vor.
Auch Peter Bernhard wies auf die ange-
spannte Finanzlage hin und dankte allen,
die sich mit Ideen, Arbeit, Geld und Natu-
ralleistungen fur die DFB einsetzen und so
viglen Fahrgésten unvergessliche Erleb-
nisse vermitteln.

Verein und Stiftung

ZV-Prasident Rebert Frech freute sich,
dass mit 7700 das Wachstumsziel beim
Mitgliederbestand erreicht werden konn-
te. Nun gilt es, die Marke von 8000 zu
erreichen. Der ganze Einnahmentber-
schuss wird der DFB AG zur Verfligung
gestellt. Der ZV wird die Zusammenarbeit
mit den Sektionen intensivieren und alles
daran setzen, dass die Motivation Uber
das Jahr 2010 hinaus erhalten bleibt.
Stiftungsratsprésident Peter Schwaller
teilte mit, dass die SFB in vier Jahren rund
5 Milionen Franken zusammengetra-

Aktionérinnen und Aktiondre an der Generalversammiung.
Actionnaires lors de I'assemblée générale.



gen hat. Der 1000er-Club hat fur die
HG 4/4 rund 240’000 Franken gesam-
melt. Schwaller verriet, dass es immer
schwieriger wird, grosse Spenden herein-
zuholen. Gleichwohi: Kleine und grosse
Beitrage werden geschéatzt und verdankt.
Aus dem Stiftungsrat ist Thomas Kaech
krankheitshalber ausgeschieden. Claude
Wenger konnte durch Hermann Wal-
ser ersetzt werden. Vizeprasident Peter
Riedwyl wird ins Prasidium aufriicken.
Nun gilt es, zwei neue Stiftungsrate zu su-
chen. Dabei sollte auch das Wallis wieder
eine Vertretung bekommen.
VR-Préasident Laubi wirdigte die Tatigkeit
von Peter Schwaller, der wahrend eines
Jahrzehnts an der Spitze von Verwal-
tungs- und Stiftungsrat erfolgreich gewirkt
hat. Nach einigen Informationen zu «Fur-
ka-Blau», «elektronische Kommunikation»
und «Aktienerwerb» konnten die Versam-
melten zum Apéro entlassen werden.
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Souvenirverkauf am Rand der Generalversammiung.
Vente de souvenirs en marge de I'assemblée géneérale.

Das Schwungrad meint...

Endspurt? — Endspurt!

Bevor ich meinen Bericht schreibe,
schaue ich nochmals in das letzte Heft
«Dampf an der Furka». Da sind die riesigen
Schneemassen zu sehen, die noch weg-
geraumt werden muissen. Ich selber war
am Auffahrtstag (21. Mai) zu Fuss bis zur
Steffenbachbrlicke gelaufen, um persén-
lich diese riesige Schneerdumung anzu-
sehen. Das war Schwerarbeit fir Mensch
und Maschine. Heute liegen immer noch
grosse Schneehaufen in der Reuss-
schlucht bei den drei Sentumstaffel-Tun-
neln. Es ist jetzt Mitte August, wenn ich
fUr euch meine Gedanken aufzeichne.
Die halbe Fahrsaison ist wieder vortiber
und die Ferien auch. Wieder zurlick an der
Arbeit kann man nochmals die schdnen
Tage in Gedanken aufleben lassen. Ich
glaube kaum, dass dieses Jahr weiterhin
wie friher die grossen Ferienaufenthalte

gebucht werden konnten. Die Arbeitslage
mit teilweiser Rezession hat uns gezwun-
gen, weniger Geld auszugeben. Da muss-
te manche Reise geklrzt werden.

Bitte erlauben Sie mir, dass ich heute
trotzdem einen konkreten Aufruf zur wei-
teren UnterstUtzung der Dampfbahn an
Sierichte. Mit dem Ausbau der Strecke bis
Oberwald haben wir noch ein Kalender-
jahr Zeit. Da missen wir aber etwa funf
Monate Winter abziehen, so bleibt nicht
mehr viel Ubrig. Am 12. August 2010 ist
die Erdffnungsfeier angesagt. Dies be-
deutet noch enorme Anstrengungen, ma-
teriell, manuell und finanziell. Das neue
Depotgebdude in Realp ist zwar im Bau,
aber die Aufrichte kann noch nicht gefei-
ert werden.

Wenn wir jetzt alle von unserem Gedanken
beseelt sind, einer einmaligen Dampfbahn

mit einer grossziigigen Spende weiterzu-
helfen, dann haben wir auch mitgeholfen,
den Endspurt zu gewinnen. Dann haben
wir alle eine grosse Schaufel vall Kohle fir
die Weiterfahrt gebracht.

Die né&chste Generation wird es uns dan-
ken, dass diese Dampfbahn-Strecke in
einer wunderschonen Bergwelt erhalten
geblieben ist.

Das winscht euch das Schwungrad mit
seinen sieben Grosskindern.

Oberwald

Nt
¥
Realp S

Gletsch

Wiedererdffnung
August 2010

LA
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Aktionére

Verwaltungsrat
VR-Préasident:
Oskar Laubi

Rabert Wyss I

. ZeitSchif Dampi an der Furka _ |

f Redaktor:  Ruedi Traub !

« Leiter Redaktionskommission DFB/VFB/SFB |
Peter Schwarzenbach

Geschéftsleiter DFB AG
Peter Bernhard |
Stv. Walter Willi

Sicherheit und Betriebsprozesse
Thomas Mauer 3

Abteilung Rickwirtige
Dienste
Robert Wyss

Stv.: Arne Moritz

Abteilung Personal

Peler Schwarzenbach
Stv.: Peter Huber

Abteilung Zugforderung

Abteilung Marketing | & Abteilung Finanzen Abteilung Betrieb (BA) 5 Abteilung Bau
Paul Gidel Martin Alther Werner Gubler _und Werkstitten (ZIW) Walter Wil

i 5 Anton Westreicher i
Stv.: vakant Stv.: vakant Stv.: Thomas Schubiger Siv.: a.. Jiirg Bolliger Stv.: Manfred Willi

Geschiftleitung der DFB AG
Direction de I'entreprise DFB SA

Manfred Willi, Waiter Willi, Anton Westrei-
cher, Peter Schwarzenbach, Frederico
Ressi, Paul Gldel, Werner Gubler, Silvia
Gudel, Peter Bernhard, Robert Wyss,
Martin Alther, Jirg Bolliger.

Verwaltungsrat der DFB AG

Conseil d'administration du DFB SA
Claude Wenger, Karlheinz Orth, Hermann
Walser, Jean-Pierre Dériaz, Paul Gudel,
Peter Bernhard, Franz Kissling, Ueli Burk-
hard, Oskar Laubi. Auf dem Bild fehlt Hans
Tribolet.
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Giiltig vom 19. Juni bis 15. August 2010
Realp—Furka—Gletsch
Gletsch—~Furka—Realp

Verkehren am Freitag, Samstag und Sonntag
Tagliche Fahrten vom 2. Juli bis 15. August 2010

Realp—Furka—Gletsch

Realp DFB  ab: 10.15 | A 10.40 | B 14.15
Tiefenbach  ab: 10.35 § 11.05 | o 14.35
Furka DFB an: 11.05 7§ 11.30 | 3 15.05
Furka DFB ab: 11.25 o 1150 | e 1525
Muttbach-B. ab: 1135 4 12.00 o 15.35
Gletsch DFB  an: 12.00 A 12.25 | B 16.00
Gletsch—Furka—Realp

Gletsch DFB ab: € 11.10 | 14.10 A 14.40
Muttbach-B. ab: : 11.30 | 14.30 ¢ 15.00
Furka DFB an: e 11.45 | 14.45 e 15.15
Furka DFB ab: ¢ 12.05 | 15.05 . 15.40
Tiefenbach  an: ¢ 12.25 | 1525 2 16.00
Realp DFB an: ¢ 12.50 | 15.50 A 16.25

A Entlastungszug bei Bedarf (Doppelfiihrung)
B Freitag und Samstag vom 2. Juli bis 7. Aug. 2010
C Samstag und Sonntag vom 3. Juli bis 8. Aug. 2010

Rundfahrtbillette und Familien

Es stehen zwei Rundfahrtbillette zur Auswahl:

Realp DFB—Dampfbahn-Gletsch—PostAuto—
Oberwald MGB—Furka-Basistunnel—Realp MGB
(oder umgekehrt)

Realp DFB—Dampfbahn-Gletsch—PostAuto—
Furkapass—Realp Post (oder umgekehrt)

CHF 75.00
CHF 66.00

Preise pro Person: Erwachsene:
Halbtax-Abonnement oder Swiss Card:

Ab 20. August 2010 zusitzlich:
Oberwald DFB—Dampfbahn—Gletsch-PostAuto—
Oberwald MGB (oder umgekehrt)

CHF 37.20
CHF 35.10

Preise pro Person: Erwachsene:
Halbtax-Abonnement oder Swiss Card:

Die Rundfahrtbillette sind zwei Tage giltig und nur in
2 Klasse erhaltlich.

Passquerende Ziige ab 20. August 2010

Giiltig vom 20. August bis 3. Oktober 2010
Realp-Furka—Gletsch—Oberwald
Oberwald—Gletsch—Furka—Realp

Verkehren nur am Freitag, Samstag und Sonntag

Realp—Furka—Gletsch / Gletsch—Oberwald

RealpDFB  ab: 1015 | A 10.40
Tiefenbach ab: 1035 | ¢ 11.05
Furka DFB an:  11.05 : 11.30
Furka DFE  ab: 11.25 | e 11.50
Muttbach-B. ab: 11.35 | 5 12.00
Gletsch DFE an:  12.00 | * 1225
Gletsch DFB  ab:  12.05 ‘ ¢ 12.30 ‘ 15.05
Oberwald DFB an:  12.30 | A 13.00 | 15.35

Oberwald—Gletsch / Gletsch—Furka—Realp

Oberwald DFB ab: 11.30 | 14.05 | A 14.35
Gletsch DFB  an:  12.00 ‘ 14.35 ‘ . 15.05
Gletsch DFB  ab: 1440 | + 15.10
Muttbach-B.  ab: 15.00 | ¢ 15.30
Furka DFB an: 15.15 | : 15.45
Furka DFB ab: 15.40 e 16.05
Tiefenbach an: 16.00 2 16.25
Realp DFB an: 16.25 A 16.55

A Entlastungszug bei Bedarf (Doppelfiihrung)

Vorbehalt betreffend Betriebseréffnung:

Die Dampfbahn Furka-Bergstrecke AG behalt sich vor,
die fiir 19. Juni 2010 geplante Betriebserdffnung der
Strecke Realp—Furka—Gletsch oder die Wiedererdffnung
Oberwald—Gletsch vom 20. August 2010 aus techni-
schen Griinden kurzfristig zu verschieben.

Fahrpreise Einzelreisende (bis 9 Personen)

aktuelles

Neue Ausflugsziige ab 20. August 2010

Wiedererdffnung Oberwald—Gletsch
Kurzfahrten Gletsch—Oberwald —Gletsch
Fahrplan gtiltig vom 20. August bis 3. Oktober 2010

Verkehren nur am Freitag, Samstag und Sonntag

Ausflugsziige Oberwald —Gletsch

Anschiiisse:

Brig MGB ab: 08.23 09.23 14.23
Andermatt MGB  ab:  08.37  10.37  14.37
Oberwald DFB ab: 09.50 11.30 16.00
Gletsch DFB  an: 10.20 12.00 16.30
Ausflugsziige Gletsch—Oberwald
Gletsch DFB  ab: 08.55 10.35 15.05
Oberwald DFB an: 09.25 11.05 15.35
Anschiiisse:

nach Brig ab: 10.13 12.13 16.13
nach Andermatt  ab: 09.44 11.47 15.44

Reservation obligatorisch
Mdglichst friihzeitig reservieren !
Platzgarantie nur bei riickbestatigter Reservation

Neu ab November 2009:

Den aktuellen Reservationsstand aller Ziige finden
Sie auf www.dfb.ch (Dampfbahn / Reservationen).
Dort kénnen Sie auch direkt ihre gewiinschte
Reservation eingeben. Sie erhalten dann umgehend
eine schriftliche Bestatigung per E-Mail.

Anderungen vorbehalten. Ausgabe 12. August 2009
Alle Preise inklusive 7.6 % Mehrwertsteuer

Fal;rpreise Gruppen (ab 10 Personen)

Rollstuhlgangig
Rechtzeitige Reservation erforderlich.

Strecke 2.Klasse 1.Klasse Strecke 2.Klasse

Preise in CHF E HR E HR Preise in CHF E HR

Realp-Gletsch 5700 9400 9500 156.00 Realp-Gletsch 4560 7520

Realp-Furka 37.00  50.00 6200 98.00 Realp-Furka 2980  47.20 Gruppen
Realp-Oberwald 7300 12100 121.00 200.00 Realp-Oberwald 5840  96.80 sind
Realp-Muttbach-8.  48.00 80.00  76.00 126.00 Realp-Muttoach-B. 3840  60.80 nur in
Gletsch-Muttbach-B.  29.00 4800 4300 71.00 Gletsch-Mutibach-B. 2320 34.40 2.Klasse
Gletsch-Furka 3500 5800 5500 91.00 Gletsch-Furka 2800 44.00 mdglich.

Ausflugsztige (ab 20. August 2010):  Passquerende Ziige
Oberwald-Gletsch 33.00 50.00 55.00  83.00
Dig Ausflugsziige haben nur Sitzplétze in 2.Klasse.

Ausflugszlige (ab 20. August 2010):
Oberwald-Gletsch 26.40 40.00
Die Ausflugsziige haben nur Sitzplatze in 2 Klasse.

Oberwald-Muttbach-B. 47.00  74.00 78.00 123.00
Oberwald-Furka 52.00 84.00 86.00 139.00
Oberwald-Tiefenbach 65.00 105.00  108.00 174.00
Oberwald-Realp 73.00 121.00 121.00 200.00

Oberwald-Muttbach-B.  37.60 59.20 Gruppen
Oberwald-Furka 41,60 67.20 nurin
Oberwald-Tiefenbach ~ 52.00 84.00 2.Klasse
Oberwald-Realp 5840 96.80 maglich.

Familienermdssigung:

Kinder und Jugendliche im Alter von 6 bis 16 Jahren
fahren in Begleitung mindestens einer erwachsenen
Person an allen Betriebstagen gratis (ohne Sitzplatz-
garantie).

Die Gratisfahrt wird nur in Fahrplanziigen der 2.Klasse
und nur fiir maximal vier Kinder pro Familie gewahrt.
Kinder und Jugendliche ohne Begleitperson bezahlen
50 % des Fahrpreises fiir Erwachsene. Mit der Junior-
oder Enkelkarte fahren Kinder und Jugendliche von

6 bis 16 Jahren auch in der MGBahn und im PostAuto
gratis.

-

Dampfbahn Furka-Bergstrecke AG
Reisedienst, Postfach 141
CH-6490 Andermatt

E-Mail: reisedienst@dfb.ch

Information: www.dfb.ch
Dampfbahn Furka-Bergstrecke AG
Anderungen vorbehalten © 08/09
Telefon: 0848 000 144
+41 / 848 000 144
Fax: 055 /619 30 39
+41 / 556 193 039

Die Preise Einzelreisende gelten auch fir Kleingruppen
bis neun Personen. Die Gruppen-Fahrpreise sind auch fiir
Schulen und Jugendgruppen gultig.

Wir akzeptieren auch EURC

Ungefahre Umrechnung:

Ein Schweizer Franken (CHF 1.~) entspricht ca. € 0.62.
Beim Inkasso oder bei Rechnungsstellung werden die
Fahrpreise aufgrund des aktuellen Tageskurses berechnet.

Preisgarantie bis 3. Oktober 2010

In den passquerenden Ziigen sind Sitzplatze in 1.Klasse
nur beschrankt verfiigbar.

Halbpreis- und Generalabonnemente sind bei der Dampf-
bahn Furka-Bergstrecke nicht gilltig.

Informationen PostAuto:

Telefon / Fon: 058 /448 20 08 +41 /584 482 008
Telefax: / Fax: 058/667 33 10 +41 /586 673 310
Internet: www.postauto.ch —  E-Mail: interlaken@postauto.ch

Freifahrten: Pro 10 Personen Gesamtteilnehmerzahl
erhalten Sie eine Freifahrt.
10 bis 19 Pers. eine Freifahrt

20 bis 29 Pers. zwei Freifahrten
30 bis 39 Pers. drei Freifahrten

40 bis 49 Pers. vier Freifahrien
50 bis 59 Pers. fiinf Freifahrten
{usw.)

Ausgabe der Gruppenfahrkarten:

Lieferung der Fahrkarten sofort nach der Buchung mit
Rechnung {féllig innert 30 Tagen).

Nicht benutzte Billette werden bei Riickgabe vor dem
Reiseantritt am Bahnhof in Realp, Gletsch oder Ober-
wald durch unseren Finanzdienst gebihrenfrei erstattet.

Weitere Angebote und ausgewdhite Fahrplanverbin-
dungen fiir Rundfahrten mit Dampfbahn , PostAuto und
MGBahn finden Sie auf unserer Internet-Homepage:
www.dfb.ch (Dampfbahn / Fahrplan / Rundfahrten)
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Turbinen-Generator-Gruppe im Blauen Haus.
Groupe turbine-générateur dans /a Maison bleue.

Wasser Forum Gletsch

Bijoux der Wasserkraftnutzung

in Gletsch

Seit Mitte Junj ist Gletsch wieder Anzie-
hungspunkt fir Besucher aus allen Herren
Landern. Die Nostalgieziige der Dampf-
bahn Furka-Bergstrecke befahren mit re-
gelméssigen Kursen die alte Bergstrecke.
Mit einer besonderen Attraktion wartet
WASSER FORUM GLETSCH auf, Die his-
torische Turbinenanlage aus dem Jahr
1899 st liebevoll restauriert und wieder
betriebsféhig im Blauen Haus zu bewun-
dern.

Lange Zeit ddmmerte sie im finsteren und
feuchten Keller zwischen alten Mobeln
und verrosteten Werkzeugen vor sich hin.
Nun erstrahlt die historische Turbinenan-
lage aus dem Jahr 1899 wieder frisch res-
tauriert und revidiert im Turbinenraum im
Keller des Blauen Hauses. Die Anlage hat
eine lange Geschichte hinter sich. Zuerst
wurde sie als Wahrzeichen der Schweize-
rischen Ingenieurbaukunst an der Welt-
ausstellung in Paris dem Publikum vorge-
stellt. Dann beleuchtete sie des Nachts fur

die noblen Touristen den Rhonegletscher,
lange bevor das Wallis Uber ein Stromnetz
verfugte. Von der Technik der modernen
StromUbertragung Uberholt, versank sie
spéter in einem Dornréschenschlaf. Vor
Kurzem noch ein rostrotes Stlick Stahl-
guss, prasentiert sie sich heute wieder in
frischem Tannengriin mit polierten Mes-
singflanschen und Kupferrohren.

Strom vom historischen Oldtimer?

Der Traum der Initiatoren der stiftung revi-
ta und der Dampfoahn Furka-Bergstrecke
war, mit der Turbinenanlage Strom zu pro-
duzieren, der zum Vorheizen der Dampf-
loks gebraucht werden kénnte. Die Revi-
sion der Turbinenanlage habe sich aber
schwieriger gestaltet als erwartet. So hét-
ten zahlreiche Bestandteile in Einzelanfer-
tigung neu hergestellt werden mussen,
ertéutert der Projektleiter Peter Spescha.
Damit die Anlage Strom produzieren kén-
ne, seien weitere finanzielle Mittel not-
wendig. Aufgrund der bis anhin geleiste-

ten Arbeit und des guten Resultats hofft
die stiftung revita, die fehlenden Mittel
beschaffen zu kénnen. Gelingt das, dann
steht der Stromproduktion im Schaube-
trieb nichts mehr im Weg. Die Dampf-
bahnfreunde werden allerdings nicht da-
rum herumkommen, die Dampfloks auch
in Zukunft mit Strom aus dem Netz vor-
zuheizen.

Turbinen- und Verteilanlage

Hotel Glacier du Rhéne

Seit dieser Saison steht dem Besucher
eine zweite Wasserkraftanlage aus den
40er-Jahren des letzten Jahrhunderts of-
fen. In einem Nebengebdude des Hotel
Glacier du Rhdne ist die stillgelegte An-
lage sowie die alte Hochspannungs-Ver-
teilanlage von Gletsch und des Goms zu
bewundern. Dass friiher zwei «W&chter»
hier Uberwintert und jeweils Stérungen be-
hoben haben, oder spéter, als die Anlage
Uber die Winterzeit von Oberwald aus
betreut wurde, der Einstieg durch die De-
cke erfolgte, erfahrt man bei spannenden
Fuhrungen, welche durch die Dampfbahn
angeboten werden.

Ausstellungen im Wasser

Forum Gletsch

Das Wasser Forum Gletsch will mit Aus-
steliungen, Modellen und den zwei Turbi-
nenanlagen die Kraft des Wassers in all
ihren Fassetten dem Publikum zugénglich
machen. In vier Ausstellungsrdumen sind
jede Saison neue Ausstellungen zu be-
wundemn. Die Themenpalette reicht von
der industriellen Nutzung der Wasserkraft

Historisches Amperemeter.
Ampéremetre historique.



iber die landschaftsformende Kraft
bis hin zur mystischen Kraftquelle. In
dieser Saison ist im Wasser Forum
Gletsch die Ausstellung «Wasser fUr
alle» der Helvetas zu sehen. Die Aus-
stellung zeigt die Problematik sau-
beren Trinkwassers in Entwicklungs-
landern auf, aber auch mogliche
Losungswege. Ebenfalls vermittelt sie
anschaulich den ungleich verteilten
Trinkwasserbedarf und gibt dem Be-
sucher Fragen zu seinem eigenen Ver-
halten mit auf den Weg.

Ein Blick in die Zukunft

Im WASSER FORUM GLETSCH sollen
auch in den nachsten Jahren attraktive
Ausstellungen zum Thema der Kraft
des Wassers zu besichtigen sein. So ist
flir die nachste Saison die grosse Aus-
stellung «Gletscher im Treibhaus» der
Gesellschaft flir dkologische Forschung
e.V. Minchen reserviert. Diese Ausstel-
lung dokumentiert in Bildvergleichen
das dramatische Abschmelzen der
Alpengletscher. An einem interaktiven
Modell lasst sich die Klimaerwérmung

simulieren und Computeranimationen ma-
chen die Dynamik von Gletschern — ihr
Wachsen und Schmelzen — erlebbar.

Ist die Mittelbeschaffung erfolgreich, dirf-
te auch die historische Turbinenanlage

Das alte Kraftwerk im «Glacier du Rhéne».
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bald den Generator zum Drehen und die
Gluhlampen zum Flackern bringen.

Text: Stiftung Revita/Paul Gldel
Fotos: Hansueli Fischer

L'ancienne centrale électrique au «Glacier du Rhone».

Organigramm des Vereins Furka-Bergstrecke

' Delegiertenversammlung VFB
... der23 Sektionen -

GPK 3
Madeleine Letter
Gerhard Geist

* Francois Martin '

'VFB-Vertreter  Zentralvorstand (ZV) | VFB-Vertreter -
in der Stiftung J----------1 | Prasident: Robert Frech .~ f - = ---=---~-- -+(in der GL DFB AG
Bernd Hillemeyr ~ - Vizepras Bernd Hillemeyr - | * Robert Frech = |

Revisoren Mitglied Red. DaF
Erik Birkenmaier : ;
' Julian Witschi
- Bruno Angst 5 -
e Irene Schar
- Pierre Keller
Finanzen Mitgliederservice KorRqun;IS(?tll:)n . S Etegéuluﬁf e Sekretir
René Dergias Simone Hurter N Ir;:gch; 3 ?Ber.nd T Julian Witschi
Stv. Simone Hurter Stv. René Dergias Stv. Julian Witschi Stv. Robert Frech Stv. Irene Schar
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Lehrlingslager der Axpo-NOK 2009

Gute Stimmung, viel Fleiss und Schweiss

OBERWALD - Lernende der Axpo-NOK
und der Gemeinde Fislisbach leisten nun
schon seit vier Jahren in Form eines Lehr-
lingslagers freiwillig Dienst an der Furka-
Bergstrecke.

In sieben Gruppen aufgeteilt halfen die
Lernenden und deren Leiter bei Bau- und
Instandsetzung dieser historischen Zahn-
radbahn.

Gruppe 1 - Tiefbauarbeiten

Zwei Béche, welche das Bahntrasse ober-
halb des Dorfes Oberwald querten, muss-
ten gefasst und durch Rohrleitungen um-
geleitet werden. Dazu arbeitete man am
neuen Bahnhofabschnitt in Oberwald, wo
ein  Sickerleitungssystem mit Beton-
schéchten erstellt wurde.

Gruppe 2 - Bearbeitung

von Holzschwellen

Alte Bahnschwellen aus Holz missen
vor dem erneuten Einbau aufgearbeitet
werden. Die zum Teil stark unebenen
Schwellen wurden mittels Hobel an aus-
gemessenen Stellen begradigt. Dort wur-
den Stahlplatten fir die Aufnahme des
Zahnstangensattels befestigt. Uber diese
werden die enormen Kréfte von der Zahn-
stange auf die Schwelle Ubertragen.

Gruppe 3 - Planieren

der Schotterung

Beim Neuverlegen der Gleise wurde der
Schotter mit Maschinen grosszigig auf-
getragen und verteilt. Eine Gruppe hatte
nach entsprechenden Vorgaben von
Hand die Gberfilissigen Schottersteine zu
entfernen. Zur Abwechslung von dieser
eintdnigen Arbeit waren auf diesem Stre-
ckenabschnitt noch gewisse Forstarbei-
ten zu erledigen.

Gruppe 4 - Mechanische Arbeiten,
Wagenunterhalt

Zwei Polymechaniker-Lernende waren in
Realp dem Bahndepot und der mechani-

Gruppe 5 ~ Hochbauarbeiten

Die Hochbauarbeiten beinhalteten das
Schalen, Armieren, Betonieren und das
anschliessende Aufraumen der Baustelle

schen Werkstalt zugeteilt. Das professio-
nelle Nacharbeiten und Herstellen mecha-
nischer Komponenten von Lokomotiven
und Wagen waren inre Hauptaufgabe.

Information fiir Neuleser, Erinnerung fiir «alte Hasen»
Kurz gefasste Gebrauchsanweisung

Mehr wissen
www.dfb.ch ist die Internet-Seite der Dampfbahn.

Mitfahren

Die Dampfzlige verkehren von Ende Juni bis Ende September.

Auskunft und Reservation beim Reisedienst, Postfach 141, 6490 Andermatt,
Telefon 0848 000 144, E-Mail: reisedienst@dfb.ch

Mitarbeiten

Auskunft und Anmeldung bei Dampfbahn Furka-Bergstrecke AG, Personaldienst
DFB, Peter Schwarzenbach, Raad, 8498 Gibswil, Telefon 055 246 36 15,

E-Mail: personaldienst@dfb.ch

Mitglied werden

Wer dem VFB (Verein Furka-Bergstrecke) angehdért (Jahresbeitrag 60 Franken flir
Einzelmitglieder und 90 Franken fUr Ehepaare), geniesst auf den Fahrpreisen einen
Rabait von 20 Prozent und erhalt das viermal janrlich erscheinende Heft «dampf an
der furka». Anmeldung: VFB Verein Furka-Bergstrecke, Postfach, 3999 Oberwald,
oder via Internet.

Aktien kaufen

Auskunft und Anmeldung fir den Aktienkauf bei Dampfbahn Furka-Bergstrecke AG,
' Aktienregister, Postfach 141, 6490 Andermatt, Telefon 041 888 00 40,
E-Mail: dfb-aktienregister@dfb.ch

Spendemdglichkeiten

Spenden an die Stiftung sind jederzeit moglich Uber die Walliser Kantonalbank, CH-
1951 Sion, PC 19-81-6 resp. mit Bankiberweisung BC 765 zugunsten Konto

H 0863.20.77 Stiftung Furka-Bergstrecke, CH-3999 Oberwald. Spenden gelten bei
den Steuern als abzugsberechtigt.

Fir Zahlungen aus dem Ausland:
Stiftung Furka-Bergstrecke, IBAN: CHZ0 0076 5000 H086 3207 7,
Swift-Code: BCVSCH2LXXX

Fir Gonner aus Deutschland:
Kontoinhaber: VFB Sektion Rhein-Main e V.
Bank: Volksbank Lauterbach eG

Kontonummer 1043 9302
BLZ 519 900 00

Die Sektion Rhein-Main stellt die fur die Steuerminderung erforderliche Zuwendungs-
bestatigung aus und teilt der Stiftung periodisch die eingegangenen Betriage mit. Fir
| die Verdankung durch die Stiftung gelten die in Euro umgerechneten Betragsgrenzen.




der neuen Remise (Lokunterstand mit
Werkstatt) in Realp. Unterstlitzung gab es
dabei durch freiwillige Fachkréfte aus dem
Baugewerbe.

Gruppe 6 — Aufbereiten

von Zahnstangen

Abgenttzte Zahnstangen von rund 2
Meter Lange werden ins Depot Realp
gebracht und dort in Handarbeit wieder
aufbereitet. Die finfk&pfige Gruppe rei-
nigte, meisselte und schliff die Zahn-

stangen und brachte sie so wieder in
Form.

Gruppe 7 - Vegetationskontrolle,
Forstarbeiten

Zwischen und neben den Schienen
wachsen allerlei Pflanzen. Eine Gruppe
hatte diese Gewdchse von Hand zu
entfernen. Die Bedeutung dieser Arbeit
ist nicht zu unterschétzen, kénnte doch
durch irgendwelches Gewéchs die Haf-
tung auf den Schienen verloren gehen.

aktuelles

Lob und Anerkennung

Die hervorragende lLagerklche und das
sommerliche Wetter verhalfen diesem
Lehrlingslager zu einer unvergesslichen
Note. Dank guter Stimmung, viel Fleiss
und Schweiss wurde die Woche ein Erfolg
fur alle Teilnehmenden. Die Dampfbahn
Furka-Bergstrecke lobte den Einsatz und
das vorbildliche Einhalten der Sicherheits-
vorschriften,

Ralf Bredanger

£ S

Noce a la station Furka.

Premiere auf der Bergstrecke

Hochzeitsgesellschaft auf der Station Furka.

Mit Volldampf in den Ehestand

Am 11. Juli 2009, genau 17 Jahre nach
dem ersten, fahrplanmdssigen Zug der
Dampibahn Furka-Bergstrecke von Realp
nach Tiefenbach, durften wir wieder eine
Neuheit erfeben.

Das Brautpaar Lilian Triaca und Robert
Rutishauser wollte seine Géaste am
«schonsten Tag» mit etwas Einmaligem
und Aussergewthnlichem Uberraschen.
So durften wir die bunte und sehr ge-
spannte Géasteschar am DFB Bahnhof

Realp willkommen heissen. Nach einer
FUhrung durch unsere Anlagen und einer
Information zu unserem technischen Kul-
turgut bestieg die Hochzeitsgesellschaft
den mit Blumen geschm{ickten und mit ei-
ner Lautsprecheranlage versehenen AB
4453. Auf der Fahrt durchs Urserental
richtete der Pfarrer einige besinnliche Wor-
te an das Hochzeitspaar, umrahmt von
Musikvorfuhrungen.

Natlrlich durfte auf der Station Furka
das Erinnerungsfoto vor der festlich ge-

schmickten Dampflok HG 3/4 nicht feh-
len.

Auch die Weiterfahrt durch den Scheitel-
tunnel &nderte nichts mehr am Vorhaben
der beiden Brautleute. Nach Muttbach, im
Hintergrund der Rhonegletscher und vor
einer sonnenUberfluteten Bergwelt, gaben
sich Lilian Triaca und Robert Rutishauser
das Eheversprechen.

Wir wiinschen dem Brautpaar alles Gute
fir eine gltickliche, gemeinsame Zukunft
und begliickwlinschen sie zur Idee, den
Start ins Eheleben unter Dampf auf der
Furka-Bergstrecke vollzogen zu haben.

Peter Bernhard

Das Brautpaar Lilian Triaca und Robert
Rutishauser.

Le couple Lilian Triaca et Robert Rutis-
hauser.
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Offene «Stellen» bei der DFB AG, Stand: August 09

Zurzeit suchen wir Freiwillige speziell fiir folgende Einsétze:

Abteilung
Bau

ZfW/Depot
Realp

Anzahl/Funktion
ca. 3

Leiter
Vegetationsgruppe

ca. 34
Gruppenleiter/-innen
flir Vegetationskontrolle

ca. 5-7

Magaziner/in

1 Leiter/in
Baumagazine

ca. 2-3
Gruppenleiter/-innen

ca.2-3
Depot-Mitarbeiter

Flr Auskinfte und Anmeldungen:
* Peter Schwarzenbach, Leiter Personal DFB, Tel.: 055 246 36 15, Mail: personal@dib.ch
* Administration DFB, Tel.: 041 888 00 40, Mail: administration@dfb.ch

Aufgabe

Einfuhrung, Leitung und allenfalls Begleitung

von Frondienstgruppen bei der Vegetationskontrolle
(m&hen, jaten, entwurzeln)

Beurteilung der Strecke auf Hand!ungsbedarf
Flihren eines Katasters

Einsatzplanung der Baugruppen

Bereitstellen der Arbeitsmittel

Sie leiten und koordinieren Frondienst gemass
Angaben der Leitung Bau und der DFB-Streckenwérter
bei Einsatzen wie mahen, entwurzeln, Straucher
schneiden, jaten usw.

Ausgabe und Ricknahme von Werkzeugen und Material/
Kontrollen/Klein-Unterhalt/Bestellungen/alienfalls
Reparaturen/Organisation eines Magazines.

Einsatze erfolgen in Absprache mit dem Leiter Magazine
und der anderen Magazinerteamkollegen/-innen

arbeitet als Abldsung in einzelnen Magazinen,
koordiniert und leitet das Magazinerteam, organisiert
die personelle Besetzung der einzelnen Magazine
gemiss Bauprogramm

leiten und begleiten Frondienstgruppen, sorgen fiir die
Bereitstellung des Materials und der Werkzeuge geméss
Bauprogramm

Jede(r) der fihren und motivieren kann, ist herzlich
willkommen. Spezifische Bauerfahrung ist nicht
zwingend vorausgesetzt

Mechaniker, Schlosser, Schweisser, Schreiner und
technisch Interessierte mit praktischem Geschick helfen
dem Depot-Chef Jost Ziegler beim Rollmaterial-Unter-
halt und bei Reparatur-Arbeiten und bei der Ersatzteile-
Bewirtschaftung




Der Brackenmittelteil kann wegen des Lawinenschnees nicht hochgezogen werden.
La partie médiane du pont ne peut pas étre levée en raison de la neige d’avalanche.

Nach der Schneerdumung

Montage der Steffenbachbriicke

Die Montage der Steffenbachbriicke
war urspringlich festgelegt auf Freitag,
15. Mai. Die vielen Schneeféfie im Frithjahr
liessen aber Zweifel an diesem Montage-
termin aufkommen. Die Begehung von
Federico Rossi und Stephan Stauber am
8. Mai zeigte, dass wir dieses Jahr mit sehr
aufwendigen Schneerdumungen zu rech-
nen hatten. Der «Steffenbach Termin»
wurde verschoben.

Wahrend der Schneerdumung ab 10, Mai
wurde erkannt, dass der Zeitpunkt flr
Schneerdumung und Briickenmontage
schwierig zu bestimmen war. Einerseits
nahm die Schneerdumung der Strecke
um die Tunnel 3-1, die von vielen Lawinen,
verschittet waren, viel mehr Zeit in An-
spruch als in den vergangenen Jahren.
Andererseits, und das war in den letzten
zehn Jahren nicht mehr der Fall, steckte
der Brickenmittelteil etwa zur Halfte im

Schnee. Dieser stammte von drei Lawinen
die das Steffenbachtobel wie einen klei-
nen Gletscher erscheinen liessen. Es war
nicht nur ein imposanter Anblick, sondermn
auch eine schwierige Aufgabe.

Erprobtes Team - keine Besucher
Das Steffenbach Brlckenteam besteht
aus neun Mann von der Schneerdumer
Equipe und weiteren neun Mann, die je-
weils extra nur flr die Montage der Briicke
anreisen. Von den letzteren kamen einige
zur speziellen Schneerdumung an der
Briicke. Die angemeldeten «Steffenbach-
Besucher» wurden informiert, dass dieses
Jahr keine Flhrung stattfindet, zu viele
Faktoren waren unsicher, ein genaues Ti-
ming war unmaoglich.

Im Laufe der zweiten Woche der Schnee-
rdumung von Bahnlinie und Briicke kam
die Hoffnung auf, dass wir die Montage
der Briicke am Freitag schaffen kénnten.

aktuelles

Der riesige Graben mit dem auszugraben-
den Schneevolumen von 1000 bis 1200
Kubikmeter forderte das Team enorm. Bis
zu 15 Personen waren laufend beschaf-
tigt, den kompakten, harten Schnee in
Blocke zu sdgen und diese abzutranspor-
tieren. Zu Beginn mussten die Blocke von
oben nach unten gebracht und durch den
«Kanal» ausgefahren werden. Spater, am
Grund des Grabens, mussten dann die
Schneebldcke von unten nach oben ge-
reicht werden, um Uber den «Kanal» ent-
sorgt zu werden.

Dank einer improvisierten Wasserfassung
50 Meter oberhalb der Briicke und mittels
Feuerwehrschlauchen wurde in der Mitte
des Grabens ein «Eisloch» geschmolzen.
So konnten im letzten Teil der Graben-
rdumung die Schnee- und Eisblécke di-
rekt nach unten in den Steffenbach «ent-
sorgt» werden. Ohne das «Eisloch» wéren
wir terminlich dramatisch ins Schleudern
geraten!

Neue Erfahrungen

Diverse Lerneffekte mussten bewadltigt
werden. Wir brauchten mehrere Ketten-
sdgen, es mussten defekte Ketten aus-
getauscht werden, oft mussten die Mén-
ner an der fast senkrechten Schneewand

Mit  Kettensdgen, Schaufellader und
Schneetransporter wird effizient gearbeitet.
Travail efficace a la tronconneuse, a la pel-
leteuse et au transporteur de neige.
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Am Grund angelangt. Nach fast zwei Wochen Arbeit ist der Briickenmittelteil frei.
Arrivée au fond. Aprés presque deux semaines de travail la partie médiane du pont est

degagee.

mit Seilen gesichert werden. Dazu kam,
dass die Mannschaft morgens und
abends zu Fuss Uber die Lawinen zur
Briicke gehen musste - inklusive Mittra-
gen von Proviant und Benzin. Erst am
Montagetag der Bricke waren die Stre-
cken-Schneerdumer so weit, dass die
Diesellok zur Brucke hinfahren konnte!
War das eine Wohltat!

Die Montage der Briicke

Die Vorarbeiten zur Briickenmontage er-
folgten am Freitag, 22. Mai. Tags darauf
starteten wir zur Montage. Infolge der Ter-
minverschiebung fehlten nun einige Fach-

krafte, so dass nur ein Team von 14 Mann
zur Verflgung stand.

Nach der Abfahrt von der Remise um
7.30 Uhr zogen die Manner um 8.15 Uhr
bereits das Hanfseil mit dem Winden-
Drahtseil zur unteren Brlcke. Routiniert
und ohne Probleme wurde der untere
Brackenteil angehangt und auf das Wi-
derlager gesetzt. Um 11 Uhr war die
untere Brucke mit dem Brickenpfeiler
und den Schienen mit Zahnstangen ver-
bunden.

Um 12.15 Uhr war die obere Brlicke auf
dem Widerlager abgesetzt. Der Bru-
cken-Mittelteil sollte angehangt und

hochgezogen werden, doch wir hatten
uns alle verrechnet! Der Mittelteil steck-
teim Schnee! So ging es ab 13 Uhr wie-
der voll weiter mit Schneerdumen im
Graben. Die ausgefahrene untere Bri-
cke erlaubte nun das genaue Ausmes-
sen des notwendigen Radius zum Hoch-
ziehen des Mittelteiles. Bis abends um
18 Uhr wurde mit allen Kraften gesagt
und geschaufelt. Leider blieb immer
noch ein Rest vom Schneegraben, der
das Hochziehen behinderte. Mlde, hun-
grig und etwas ernuchtert fuhr die Mann-
schaft mit dem Diesel zur Remise, wo
das gute Nachtessen die Lebensgeister
wieder erweckte.

Beim abendlichen Briefing war klar, der
Sonntag musste den Erfolg bringen, da-
mit ab Montag die Schneerdumung mit
voller Kraft weitergehen konnte. Ver-
schiedene Méanner mussten allerdings
nach Hause. Es verblieben acht Mann,
die unter der FUhrung von Stephan Stau-
ber am Sonntag frih ab 7.30 Uhr den
Rest anpackten. Bis 11 Uhr war der Gra-
benradius genligend ausgeschaufelt,
der Mittelteil konnte nun hochgezogen
und mit dem Brickenoberteil verbunden
werden. Um 13 Uhr war dig Steffen-
bachbriicke montiert und verschraubt,
die Drahtseilgelander angebracht, die
Winde mit Werkzeugen und Zubehdren
versorgt. Erst am Montag wurden dann
auch noch die Geleise und Zahnstangen
verbunden. Jetzt konnte die Schneeriu-
mung der Strecke zUgig weitergetrieben
werden.

Ausserordentliche Verhaltnisse

Die Steffenbach Brlckenmontage Mai
2009 wird als spezielles Ereignis und be-
sonderer «Chrampf» in unserer Erinnerung
bleiben. Auch altgediente Dampfbahnler
haben in den letzten 10 Jahren nichts Ver-
gleichbares erlebt. Dank einzelnen Man-
nerm mit Erfahrung von friher kam das
«Ausbuddeln» der Briicke konstant voran,
aber die Dimension dieser Schneise in der
Steffenbachlawine war einfach riesig. Es
brauchte viel Zeit, Geduld und Energie.
Nehmen wir die Sache von der positiven
Seite. Ausser der zeitlichen Verzégerung
wurde die Brlickenmontage «im Schnee»



flott und ohne personellen und techni-
schen Schaden durchgefihrt. Die Teams
Schneerdumung und Steffenbach mit
den zustandigen Chefs haben in diesen
Wochen viel gesehen und gelernt und
werden fUr zukUnftige ahnliche Falle mit
Optimierungen aufwarten. Nicht dass wir
uns unbedingt wieder so viel Schnee
winschen — aber man weiss ja nie. Den
Mannern und Frauen der Schneerau-
mung und dem Briuckenteam gebUhrt ein
riesiges Lob und ein grosses Danke-
schén — es wurde ein unglaublicher Ein-
satz geleistet.

Chef Steffenbach
Godi Benz

Chef Schneerdumung
Federico Rossi
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Hexenschaufeltransport im Steffenbachtobel.
Transport de neige au fond du ravin du Steffenbach.

Assemblée générale DFB SA

Positionnement et orientation

ANDERMATT (fj) — En adoptant une modi-
fication des staluts, les actionnaires ont
ouvert la vole & une augmentation du ca-
pital-actions de 5,32 millions de francs et
du capital de participation de 1 milfion au
maximum.

Lors de I'assemblée générale du 27 juin
dans la halle polyvalente a Andermatt, 305
actionnaires représentant 15’615 voix
étaient présents et 1536 actionnaires ou
44’826 voix se sont fait représenier.

Rétrospective et perspective

Lors des souhaits de bienvenue, le pré-
sident Oskar Laubi a constaté que la sai-
son 2009 a pu débuter a temps, malgré
les quantités de neige exceptionnelles.
L'année prochaine, les premiers trains
doivent circuler jusqu'a Oberwald. Ainsi,
le but des pionniers, le rétablissement de

la ligne sommitale dans son intégralité,
sera atteint.

Les caprices climatiques et les soucis
financiers font partie de nos problemes
actuels. Les deux HG 4/4 ont été trans-
férées a la fondation SFB pour une valeur
de placement de Fr. 350'000. On a ainsi
non seulement assure leur pérennité, mais
aussi donné plus de crédibilité a la Fon-
dation, et plus de liquidités indispensables
au DFB.

Le rapport annuel, remis par écrit, a été
accepté. Au sujet du bilan annuel, il a été
relevé que I'exploitation en service vapeur
ne pouvait se financer elle-méme et qu’el-
le était dépendante des dons. Etant don-
né que I'actif immobilisé, de 13,1 millions,
est plus élevé que le capital-actions de
11,47 milions de francs, des liquidités
sont engagess, alors qu’elles seraient né-
cessaires a 'exploitation. La perte annuel-

le de 165’495 francs a été reportée sur
I'exercice suivant, et le conseil d’adminis-
tration a obtenu décharge. Le DFB SA est
soumis & une obligation de révision limi-
tée. Le souhait d’une optimisation des
colts a été lié au choix de PriceWater-
houseCoopers comme organe de révision
pour trois nouvelles années.

Lexploitation

Le directeur de I'exploitation, Peter Bern-
hard, a constaté que 25’630 passagers
ont été transportés au cours de la saison
2008 qui, comme les précédentes, a été
exempte d’accidents. Le taux d’occupa-
tion, en légére baisse, a amélioré le con-
fort. L'extension du réseau en direction
d’Oberwald, et les influences extérieures
telles que glissements de terrain et chutes
de pierres, ont fait de 2008 I'année au plus
gros volume de travail de construction.
Pas moins de 100’000 m® de glace et de
neige ont dd étre évacués avant le début
de la saison d’exploitation 2009.

On s'approche de I'achévement du tron-
con Gletsch-Oberwald. 'Office fédéral
des transports a octroyé les autorisations
de construire. La commande pour la cré-
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Geschéftslelter Peter Bernhard spricht zur Versammiung.
Allocution du directeur d’entreprise, Peter Bernhard.

maillére rétractable hydraulique peut étre
passee. Les travaux d’agrandissement par
étapes de la remise & Realp ont commen-
cé. 6500 heures de travail et 330°000
francs devront étre consacrés a la révision
totale de la loc 9. Quand elle reviendra sur
laligne, aprés une absence de 4 ans, ce se-
raletouralaloc 1 d’étre révisée. Envue de
disposer de moyens de traction suffisants,
fa reconstruction d'une ou de deux machi-
nes du type HG 4/4 est importante. Cha-
cune engloutira environ 1,7 millions de
francs. Raison de plus d’apprécier tout par-
ticulierement la garantie de Stadler Rail de
réaliser gratuitement certains travaux spé-
ciaux. Le contrat de prét de la FO4 a été
prolongé de dix ans. Une offre existe pour
I'engagement de la Breithorn. Une solution
se dessine pres de la gare de Realp pour la
mise & I'abri des wagons durant I'hiver. La
division Marketing a élaboré un concept
d’exploitation pour «Oberwald», qui prévoit
des convois franchissant le col et des trains
d'excursion entre Oberwald et Gletsch.
Peter Bernhard aussi a relevé la situation
financiére tendue, et a remercié tous ceux
qui s’engagent pour le DFB avec des idé-
es, du travail, de I'argent et des prestati-
ons en nature, pour permettre a de nom-
breux passagers de vivre des instants
inoubliables.

Association et Fondation
Le président du comité central de I'Asso-
ciation, Robert Frech, s'est réjoui que le

but de croissance de 7700 membres ait
pu é&tre atteint. Maintenant, il s’agit d'att-
eindre le cap des 8000 sociétaires. C'en-
tier de 'excédant de recette de I'Associa-
tion est mis & disposition du DFB SA. Le
comité central intensifiera la collaboration
avec les sections, et mettra tout en ceuv-
re pour le maintien et la motivation au-de-

la de I'année 2010.

Le président de la Fondation SFB, Peter
Schwaller, a communiqué qu’en 4 ans la
SFB arécotté prés de 5 millions de francs.
Le Club des 1000 a collecté environ
240’000 francs pour les HG 4/4. Schwal-
ler a dévoilé qu’il était de plus en plus dif-
ficile d’obtenir des dons importants. Mal-
gré tout, les grandes comme les petites
donations sont appréciées, et méritent
des remerciements. Thomas Kaech a
quitté le conseil de fondation pour des rai-
sons de santé. Claude Wenger a pu étre
remplacé par Hermann Walser. Le vice-
président Peter Riedwyl sera promu a la
présidence. Maintenant, il s'agit de cher-
cher deux nouveaux conseillers de fonda-
tion. A cette occasion, le Valais devrait de
nouveau étre représenté.

Oskar Laubi, président du conseil d’admi-
nistration, a remercié Peter Schwaller, qui
a ceuvré avec succes durant une décen-
nie a la téte des conseils d’administration
et de fondation. Aprés quelgues infor-
mations au sujet du «bleu de la Furka», de
la «communication électronique» et de
«I'acquisitions d’actions», 'assemblée a
été déconsignée pour I'apéritif.

Technique des locomotives a vapeur

Propulsion mixte

crémaillere-adhérence

Les locomotives a vapeur du type HG 4/4,
en révision a I'atelier de Coire, ont un sys-
teme de propulsion a crémaiflére différent
de celui des machines en service au DFB.
Pour mieux relever ce qui fes différencie,
nous allons étudier un peu 'histoire du dé-
veloppement de cette technique spéciale
de locomotives a vapeur combinées pour
adhérence et crémaiflére, dont le couron-
nement fut le systéme de propulsion WIN-
TERTHUR.

Les locomotives a vapeur a crémaillére
mixtes sont les plus complexes jamais
construites. Les premiéres locomotives de

ce type, pour la plupart construites pour
des réseaux industriels, avaient des pro-
pulsions couplées. Cet agencement avait
I'avantage de ne nécessiter qu'une ma-
chine a vapeur, leur désavantage était la
nécessité d'un accord précis entre le cer-
cle primitif de la roue dentée de propulsi-
on et le diamétre de la roue de propulsion
par adhérence. Concrétement, & I'état de
neuf, le diameétre des bandages étaient un
peu plus grand que le cercle primitif de la
roue de propulsion a crémaillére, et inver-
sement en cas de bandages usés. Donc,
ce n'est qu’en cas d’usure moyenne que
les deux forces de propulsion ne se con-



trecarraient pas. Pour cette raison, et
comme les questions de sécurité n’auto-
risaient que de faibles marges de toléran-
ce dans les rapports d’engrenage, les
bandages devaient étre changés déja en
cas de faible usure. La premiére locomo-
tive de ce type a été construite sous la di-
rection de Niklaus Riggenbach en 1871,
aux ateliers SCB a Olten, pour une carrie-
re a Ostermundigen. Cette machine, nom-
mée GNOM, est maintenant exposée au
Musée suisse des transports & Lucerne.
Des locomotives équipées de ce systéme
de propulsion, construites en 1889 par la
fabrique de locomotives Floridsdorf a
Vienne, circulent encore actuellement sur
I’Achenseebahn, qui relie Jenbach au Ty-
rol a I’Achensee. Ce systéme de propulsi-
on n’était pas adapté aux chemins de fer
a voie normale avec de longs trongons en
adhérence. Seule la séparation des mé-
caniques de propulsion par crémaillere de
celle par adhérence allait permettre une
exploitation rationnelle de tels chemins de
fer. Cet agencement toutefois rendait les
locomotives plus complexes, puisqu’il né-
cessitait deux machines a vapeur indé-
pendantes, avec chacune deux cylindres.
Ainsi, diverses constructions avec trans-
missions primaires et par leviers ont vu le
jour, qui ont plus ou moins fait leurs preu-
ves, alors qu'il faut relever que les divisions
exploitation et les ateliers n’avaient souv-
ent pas le méme avis sur le sujet. Nous
voulons maintenant nous attarder sur les
systemes qui sont en exploitation au DFB,
OU qui le seront ultérieurement.

Le systéme de propulsion ABT

Comme le nom du systéme le laisse sup-
poser, Romand Abt en était le concepteur.
Il a rassemblé la mécanique de propulsion
a crémaillere dans un cadre qui, dans le
langage spécialisé, est aussi appelé cha-
riot & crémailiere; le cadre avec les deux
bielles de crémaillére est fixé au moyen
d’une suspension par le nez sur les arbres
du premier et deuxieme essieu de propul-
sion par adhérence. Les premiers mode-
les ont été construits avec la collaboration
de Romand Abt dans deux firmes, pour
deux chemins de fer. La fabrique de loco-
motives viennoise Floridsdorf a livié en

1890 les quatre premieres locomotives &
crémaillére systéme ABT a la Erzberglbahn
en Styrie. Le trajet réputé de ce chemin de
fer & voie normale et pente maximale de
71%o reliait Vordernberg & Eisenerz. Cer-
taines des 18 locomotives de ce type,
construites avec un chéssis intérieur, ont
circulé jusgu’en 1978.

En 1890 également, la SLM a Winterthur
a livré quatre HG 2/3 systéme ABT pour
voie métrique et pentes de 125%o0 au Che-
min de fer Viege—Zermatt. Notre loc
«Weisshorn» faisait partie d’une livraison
complémentaire de 1902, et comportait
quelgues modifications par rapport au
modéle initial. Au total, huit exemplaires de
ce type de loc ont été construits avec un
chéssis extérieur en raison de la voie mé-
trique. Ce systéme de propulsion était un
exploit technique pour I'époque, non seu-
lement en ce qui concerne la constructi-
on, mais aussi pour ce gui est de la pro-
duction. Pas moins de 20 boites a
coussinets devaient étre installées dans
un espace fortement restreint, et de plus
avec des marges de tolérance trés étroi-
tes. Les deux machines a vapeur de la lo-
comotive avaient chacune un régulateur
avec lequel le machiniste pouvait régler
leur puissance en fonction des besoins.
Par conséguent, la chaudiére qui alimen-
tait les deux moteurs avec la vapeur devait
étre trés performante. Pour le Chemin de
fer Viege—Zermatt et ses trongons a cré-
mailiere relativement courts, la réserve de
chaudiere suffisait, c’est-a-dire gu’en dé-
but de crémaillere le niveau d’sau dans la
chaudiere était au maximum, et a sa fin au
minimum, et jusqu’a la prochaine section
a crémaillére le niveau d’eau pouvait &tre
rétabli. Les machines a vapeur saturée a
expansion simple consommaient forcé-
ment beaucoup d’eau. L utilisation des ré-
serves de chaudiére ne suffisait pas sur les
longs trongons a crémaillére qui se suc-
cédaient a courte distance sur le Brig—
Furka—Disentis. En s’appuyant sur le sys-
téme de propulsion WINTERTHUR, ainsi
que sur la technique de la surchauffe de la
vapeur mise au point entre-temps, les lo-
comotives HG 3/4 ABT ont été construi-
tes avec des propulsions couplées, des
chaudiéres a vapeur surchauffée et la
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double expansion. De plus, le chassis de
la mécanique de crémailiére de ces ma-
chines est équipé d’'un ancrage a trois
points. Cet agencement réduit les forces
de torsion qui agissent sur le cadre inté-
rieur. Les désavantages du systeme ABT,
la difficulté d’accés aux systemes de pro-
pulsion internes — notamment dans les lo-
comotives & cadre interne ~ et la grande
masse non-amortie, n’étaient pas élimi-
nés pour autant. Globalement, 'entretien
du chariot & crémaiflere exige beaucoup
de soins. Moyennant un travail appliqué
en atelier et une bonne maintenance du-
rant le service, ces machines sont toute-
fois trés bonnes. Leur longévité en est la
preuve.

Le systéme de propuision
WINTERTHUR

Dans la progression du développement
de locomotives a vapeur combinées a ad-
hérence et crémaillére, ce systéme est le
plus évolué. Le futur directeur technique
de la SLM, Olaf Kjelsberg, en est a 'origi-
ne. La difference marquante, par rapport
au systeme ABT, est la disposition des cy-
lindres basse-pression du moteur de cré-
maillere au-dessus des cylindres haute-
pression du moteur d’adhérence. Ainsi,
I'usage du chéssis intérieur était possible
aussi dans les locomotives & voie étroite.
Les deux moteurs sont facilement acces-
sibles depuis I'extérieur. Les dimensions
des cylindres haute et basse pression sont
quasiment identiques, le rapport juste des
volumes de course est obtenu au moyen
d'une transmission primaire 1:2. On voit
ainsila machine a crémaillere tourner deux
fois plus vite, et dans le sens inverse de la
machine a adhérence.

La premiére réalisation, deux HG 2/4, ont
été livrées par la SLM en 1904 au Chemin
de fer St. Gal-Gais-Appenzell. Elles ve-
naient ainsi soutenir les HG 2/3 réalisées
par la SLM selon les propositions du di-
recteur de construction Klose en 1888.
Ces machines, qui étaient probablement
les plus complexes jamais construites en
Suisse, étaient sujettes a de fréquents dé-
rangements. Il faut toutefois admettre
gu’elles avaient a maitriser de nombreu-
ses difficultés sur leur trajet, et notamment
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des rayons de courbes allant jusqu'a 30
metres. Dés la mise en service des HG
2/4, les avantages de ces dernieres se fi-
rent évidents: un systéme de propulsion
plus simple et facilement accessible. Ain-
si, deux locomotives supplémentaires de
ce type ont été commandeées, puis livrées
parla SLM en 1909. Au cours de la méme
année, la premiére machine Klose a été
mise hors service. Dés 1905, la SLM a liv-
ré en tout 18 locomotives du type HG 3/3
systeme Winterthur au Chemin de fer du
Brinig, ainsi que 4 machines au Berner
Oberland Bahn, toutes équipées de chau-
diéres a vapeur saturée et tiroirs plans. La
HG 3/3 no. 1067 de I'ancien Chemin de
fer du Briinig est maintenant propriété du
Chemin de fer du Ballenberg. Elle est
actuellement la seule locomotive a pro-
pulsion du type Winterthur en état de mar-
che en Suisse. La no. 1063 se trouve au
Musée suisse des transports a Lucerne.
Elle y est exposée sous forme éclatée
comme objet d’'étude. Contrairement au
systéme ABT, qui n‘a été utilisé qu’'avec

de la crémaillere du méme nom, le syste-
me WINTERTHUR a été utilisé avec tous
les types de rails-crémaillere. En 1914, les
premieres locomotives HG 4/5 a vapeur
surchauffée et systeme WINTERTHUR
ont été livrées au chemin de fer du Nilgiri
aux Indes (aujourd’hui bien culturel mon-
dial de PTUNESCQ), dont les pentes maxi-
males sont de 80%e.. Les derniers exem-
plaires des 17 machines ont été livrés en
1952, certaines de ces locomotives sont
encore en service sur la ligne.

Nos HG 4/4 sont, au sens large, une évo-
lution de la loc du Nilgiri. Elles ont été
Zconstruites pour le chemin de fer Kong-
Pha- Dalat au Vietnam, dont les inclinai-
sons atteignent 120%.. Aprés la mise en
service des HG 4/4, le DFB aura I'exclusi-
vité de pouvoir présenter en service trois
différents types de locomotives, représen-
tant trois étapes essentielles du dévelop-
pement des locomotives a vapeur combi-
nées pour adhérence et crémaillére.

Jakob Knopfel

Communication du chef d’entreprise

«Oberwald» — un défi

pour des années

Cette année, les surprises metéorologi-
ques étalent nombreuses. Aprés un prin-
temps margué par de grandes quantités
de neige, Nous avons — au cours de ces
dernieres semaines — vecu une successi-
on de journées froides et chaudes. Chose
exceptionnelle, alors que nous sommes
en aolt, on trouve toujours des restes de
neige d’avalanches le long du trace.

Malgré les incertitudes dues au temps, et
contrairement & ce que laissait présager la
crise financiére redoutée, nous avons —au
moment de la rédaction de cet article — pu
transporter plus de passagers que l'année
précédente, ce qui signifie que le person-

nel et le matériel sont soumis a des con-
fraintes maximales.

En plus du fonctionnement seton I'horaire,
les activités se concentrent actuellement
d’une part sur le raccordement a Ober-
wald et d’autre part sur la premiere étape
de I'agrandissement de 'atelier & Realp.
L'aire de la gare d’Oberwald est un grand
chantier qui reflete bien I'importance de
cette partie de la ligne avec le franchisse-
ment de la route cantonale et les installa-
tions de la gare.

Le 17 aodt 2009, une étape supplémen-
taire a été franchie. Alors que le dernier
train & vapeur régulier du FO avait circulé
sur fe trongon le 9.6.1968, notre HG 3/4

FO4 a fait pour la premiere fois le trajet du
chantier d’Oberwald jusgu’a Gletsch avec
une charge compléte de 59 tonnes au
crochet. Les buts des courses d’essais
avec les trois locs en état de marche au
cours de ces journées étaient
* |a saisie des durées des trajets pour
consolider les données concernant I'ho-
raire
* |es observations dans le domaine des
changements des déclivités
e las expériences avec le tunnel hélicoidal
(chauffe, développement de fumés, effet
de tirage).
Les constatations faites au cours de ces
journées permettront la préparation du
personnel a ce troncon et 'élaboration
d’instructions de travail correspondantes.
Les craintes concernant un mangue de
travail apres I'arrivée a Oberwald sont
sans fondement. Oberwald est bien le but
géographique de la reconstruction le la li-
gne originelle par dessus la Furka, fré-
guentée par le celébre Glacier Express.
Depuis 26 ans, ce but est poursuivi par
des collaborateurs et -trices bénévoles du
Train a vapeur. Il faudra mener a bien en-
core quelques projets, afin que le concept
d’exploitation puisse étre réalisé, avec des
trains passant le col et des navettes d'ex-
cursion Gletsch—-Oberwald-Gletsch.
A ce sujet, I'agrandissement de ['atelier &
Realp se trouve au premier plan. La mise
a contribution maximale continuelle du
matériel roulant exige un entretien corres-
pondant, qui doit aussi étre assuré pen-
dant les mois d’hiver. Il est prévu de ter-
miner encore cette année la partie de
I’'atelier qui permettra I'entretien des en-
gins de traction diesel.
Etant donné que 'amélioration de I'éco-
nomicité de notre exploitation est un tra-
vail de longue haleine de I'entreprise et vu
que la demande des passagers est éle-
vée, nous devons augmenter la capacité
de nos trains. Ceci ne peut toutefois se
faire qu’avec I'engagement d’une ou de
deux HG 4/4. La reconstruction de ces
locs est également urgente, car les ateliers
a Coire devront faire place & une nouvelle
construction vers 2014. Les composants
déja préparés et les engagements régu-
liers des bénévoles infatigables a Coire



laissent entrevoir quels sont les progres
dans la reconstruction.
Les conditions climatiques qui dégra-
dent nos voitures-voyageurs, dont la mi-
se a l'abri dans une halle reste une né-
cessité fondamentale, nous gratifient de
travaux d’entretien supplémentaires. La
direction des travaux a relevé les diffé-
rents points importants lors d'une visite
de la ligne par le conseil d’administrati-
on et par la direction d’entreprise du
DFB SA. Ainsi a été créée une impressi-
on informative sur les parties délicates
de la ligne, tels que
e influences de la Furkareuss sur les murs
de soutenement
e dégats dus aux avalanches de I'hiver
passé
* nécessités d’assainissements dans le
tunnel de faite.
Ces informations ont été complétées par
un apercu de I'état des travaux Gletsch—
Oberwald. Une fois de plus, on s’est ren-
du compte de tout ce qui peut étre réalisé
par du travail de bénévolat, mais aussi
avec quels enthousiasme et engagement
on travaille & la réalisation de cette ceuvre.
Evidemment, I'effort financier a été confir-
mé a cette occasion, et il s'agira de 'as-
surer par tous les moyens.
L'euphorie provoquée par l'arrivée a
Oberwald 2010, qui sera certainement
un événement majeur de I’histoire ferro-
viaire, suscite de I'intérét dans le paysa-
ge médiatique. Malheureusement, les
communiqués de presse ne correspon-
dent pas entierement a la réalité ou con-
tiennent des contrevérités, L'étalement
de fausses informations durant les mois
a venir, en partie critiques, serait en me-
sure de troubler les bonnes relations que
nous aveons avec les services de la con-
struction des administrations et avec
nos partenaires. Des retards désagré-
ables pourraient en résulter. Pour cette
raison, le principe fondamental reste va-
lable, selon lequel interviews et com-
munication & des tiers d’affaires relatives
a l'entreprise (construction, entretien,
exploitation) sont réservées exclusive-
ment a la direction de 'entreprise DFB
SA, qui est seule compétente a en auto-
riser la publication.

Je tiens particulierement a féliciter tous
nos collaborateurs bénévoles pour leurs
extraordinaires prestations en faveur de
notre bien culturel technique unique et a
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les remercier pour leur engagement infa-
tigable.

Peter Bernhard

Directeur d’entreprise DFB SA

Die Dampflokomotiven HG 4/4 - sie sind mittlerweile zerlegt und gereinigt — werden

auf der Bergstrecke dringend gebraucht, ihre Aufarbeitung erfordert einen grossen

zeitlichen und finanziellen Aufwand.

Les locomotives HG 4/4 — maintenant démontées et nettoyées — sont indispensables
sur fa Ligne sommitale. Leur reconstruction exige un investissement en temps et en ar-

gent considérable.

DFB Baustelle neben dem Bahnhof der MGB in Oberwald.

Chantier DFB a cété de la gare du MGB.
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Richtarbeiten am Zahnstagengleis.

Travaux de réglage de la voie a crémaillere.

Section romande.

Semaine de travail

Du 20 au 25 juillet 2009, nous avons tra-
vaifie sur le trongon final! A treize durant la
semaine, notre activité s'est deroulée sur
trois sites. Nous étions en résidence a la
Majson bleue. Guidés par Maria, tour du
sproprietaire», accuel par Philippe Roux et
Pierre-Yves qui sera Le Cuisinier de la se-
maine. Il se consacrera entierement a la
mise en place et confection des repas de
midi et du soir, seconde par Lilly, épouse
de Pascal Steimer et Christa, épouse de
Volker Segel!

Lundi 20 au matin, Manfred Willi expli-
gue, et Andreas Simmen traduit, notre tra-
vail de la semaine. Nous serons répartis en
quatre groupes pour quatre chantiers.
Nettoyage de la voie (jardinage!) entre le
passage aniveau de Muttbach et Gletsch.
En amont et en aval du pont de Lammen,
aide au bourrage a deux équipes de I'en-
treprise Vanoli. Sur le chantier de la gare
DFB a Oberwald et le raccordement a
I’ancienne voig, foulilles pour pose de ca-
nalisations, enfouissement d’'un céable
électrique, positionnement le long de la

voie de tubes plastiques préalablement
soudés. Le relevage du ballast pour per-
mettre le bourrage est quelgue peu déli-
cat. Grace a un «rateau a ballast» nous
progressons plus rapidement, mais il est
délicat a utiliser! Nous avons également a

Manfred Willi erldutert austehende Arbeiten.
Manfred Willi explique les travaux a réaliser.

proximité une équipe de trois blcherons
qui coupent les arbres marqués. En effet,
il ne faut pas d’arbres dans une bande de
six métres de part et d’autre de 'axe de la
voie. OFT oblige!

Retrouvailles le soir & I'Hétel Glacier du
Rhéne, afin de clore cette journge. Nou-
velle consigne & la Maison bleue, pour fer-
mer le batiment...mais consigne problé-
matique a revoir!

Mardi 21, le «groupe Andreas» travaille
sur la plateforme de la future Gare DFB
d’Oberwald au creusement d’une fouille
pour drainage. ..sous haute tension! Mer-
credi 22, les groupes poursuivent sur
leurs chantiers respectifs. Jeudi 23, chan-
gement pour I'équipe aval de ballastage
qui creuse une tranchée pour enfouir un
cable électrique. Visite de la TSR. Pascal
Steimer guide le journaliste sur tous les
chantiers. Vendredi 24, arrivée matinale
de Roger Ballet qui renforce I'equipe
amont pour le ballastage. Suite de I'en-
fouissement du cable avec comblement
de la tranchée. Aide au transport de tuy-
aux pour soudure a la machine, entre deux
tirs de mines pour casser les blocs de ro-
cher mis & jour par les terrassements de la
voie. Anniversaire du Cuisinier! Et quel an-
niversaire puisgu’il change de dizaine!
Samedi 25, Inversion des chantiers entre
matin et aprés-midi. Comme nous som-
mes plus nombreux -six volontaires de




plus- cette rotation permet de voir plu-
sieurs aspects du travail en un seul jour.
Attention! Ne pas oublier les éguipements
de protection individuels! Heureusement,
il en existe en réserve. Aprés le repas de
midi, Manfred Willi nous a remerciés pour
le travail et a répondu aux guestions. Le

Lok 1 kraftvoll unterwegs.
La puissante loc 1 en route.

soir, félicitations des chefs et grande rac-
lette autour du directeur et du chef mar-
keting DFB; service assuré par le Prési-
dent et le Secrétaire de la section, aidés
de volontaires.

Dimanche 26, les bénévoles de la se-
maine ont bénéficié d’'un billet pour un

aktuelles

voyage en train a vapeur. Merci a tous les
organisateurs pour cette semaine au ser-
vice du DFB.
A I’an prochain, aprés la semaine de tra-
vail, pour assister a la mi-ao(t a I'arrivée a
Oberwald!

HerrV Von Stadt
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Gotthard

Wiederum waren die Polymecha-
nikerlehrlinge der Lehrwerkstatte
in Basel an der Furka zu Gast. Es
waren kaum jemals so viele Ar-
beitsplatze abzudecken, wie in
diesem Jahr. In Realp bendtigte
man die Kréfte um die Zahnstan-
genstlcke und die notwendigen
Werkteile fUr die Zahnstangenstre-
cke fUr die StrassentberfUhrung in
Oberwald vorzubereiten. Andere
wurden fUr die Armierung von Be-
tonelementen fUr den Bau des
Depots in Realp und natCrlich far
die Aufbereitung von Zahnstangen
ebenfalls in Realp gebraucht. Dies
bedeutete, dass sie tdglich durch
den Tunnel an die Arbeit «rei-
sen» mussten. In Oberwald selber
brauchte die Kramperequipe Mit-
helfer, die den notwendigen
Schotter flr die neuen Gleise he-
ranschaufelten. Es brauchte aber
auch Leute fUr die Trasseereini-
gung in Muttbach und eine Grup-
pe machte Gleiskosmetik (Schot-
ter planieren) zwischen dem Rot-
tenviadukt und «Rhonequelle».
Der Schotter musste in harter Ar-
beit mit den Schottergabeln vom
Gleis entfernt werden, damit der
Anblick des gepflegten Gleises
auch den Kritikern standhielt. Es

gab aber auch noch eine Menge
Holz, das am Lammenviadukt lag,
welches unter den Briickenbogen
des Viadukts ins Trockene ge-
bracht werden musste.

Der Beginn der Woche war regne-
risch und das Ende ebenfalls. Da-
zwischen brannte aber auch die
Sonne unbarmherzig auf die Ar-
beitenden nieder. Daher konnten
die Hauptarbeiten stets im «Tro-
ckenen» ausgefuhrt werden. Der
Einsatz der Lehrlinge war gut und
so konnten fast alle Wochenziele
erreicht werden.

Beeindruckend waren die Arbei-
ten im Bahnhof Oberwald. Das
Absenken des Trassees vom bis-
herigen Ende des Gleises bis
zur StrassenuUberfihrung brachte
selbst fur die grossen Bagger Pro-
bleme, denn die hervorgeholten
Steine waren so gross, dass man
sie schliesslich sprengen musste.
Die Bahn wird in Zukunft in einer
Minischlucht zur Strasse hinunter-
fahren. Auf der Bahnhofseite hat
die Dammaufschittung bis zur
Strasse eine Form angenommen,
dass man sich gut vorstellen
kann, wie das Gelande spater
aussehen wird. Die Drehschai-
bengrube hat bereits ihre Elemen-
te erhalten und ist bereit zur Auf-
nahme der Drehscheibe, die gut
vorbereitet noch in Gletsch liegt.

Zahnstangen mit Verschieisspuren kdnnen aufgearbeitet werden.
Les crémailleres avec traces d'usure peuvent étre refaites.

Dort, wo einst die beiden Abstell-
gleise des DFB-Bahnhofes in
Oberwaid zu liegen kommen wer-
den, ist eine tiefe Baugrube aus-
gehoben, denn die Unterlage flr
beide Gleise war absolut feiner
Torfboden bis zu einer Tiefe von
mindestens drei Metern. 40 gros-
se Lastwagen'adungen waren
nicht genug um diesen wertvollen
«Stoffs gratis wegzufihren. Das

war, glaube ich, doch eine grosse
Uberraschung fur die Bauherr-
schaft. Aber man merkt, es geht
dem Ende des grossen Projektes
«Dampfbahn Furka Bergstrecke»
Realp-Oberwald entgegen. Am
12. August 2010 werden die
«Spinnideen- einiger Unentwegter
Realitat sein.

Heinz Stocker

Schotter entfernen an der Strecke Gletsch-Oberwald mit dem System
You Go.
Enfevement du ballast avec le systéme You Go sur le trongon Gletsch-
Oberwald.

Innerschweiz

Bereits ist die Halfte der Bauein-
sétze am Samstag vorbei. Bisher
durften wir immer mit rund 20 Fro-
nis anrticken. Wir wurden zu ganz
unterschiedlichen Arbeiten einge-
teilt: Verlegung der Schweigstras-
se beim Depot Realp, Wegspitzen
des Felsens und Erstellen von
Steinkérben. Bei der Steinstafel-
bricke waren Gleise und Zahn-
stange zu demontieren und weg-
zufUhren. Wir sahen gleich das von
uns aufgebaute Gerlst unter der
Briicke, das durch eine Lawine zer-
stort worden war. Am folgenden
Montag durften die Gleisbauer von
Login (SBB-Lehrlinge) die Gleise
neu erstellen. Auf der Urner Seite,
von Realp aufwarts, hatten wir
die Vegetation zurlckzuschnei-
den. Und darn gab es auch Vor-
bereitungsarbeiten fir die Gleis-
bauer auf der Strecke Gletsch—
Oberwald. An diesem Samstag
war die Frage: Wie starkregnet es?
Regen den ganzen Tag! Im Res-
taurant «Rhonequelle» wurde uns
ein Super-Service geboten: Die

nassen Kleider wurden im Tumbler
getrocknet. Danach ging alles wie-
der viel besser. Beim ersten Ein-
satz im August in der Nahe von
Oberwald war das Wetter besser
als die Vorhersage. Bis zum Abend
war es zwar bewdlkt aber trocken,
derweil in Luzern und im Mittelland
starker Regen Verwlstungen an-
richtete.

- Bitte kommt auch im Herbst
nochmals zur Furka, es gibt genug
zu tun!

Termine

Immer am ersten Dienstag des
Monats Furka-Héck im Hotel «<An-
ker«in Luzern, ab 19.30 Uhr. Ach-
tung: am 6. Dezember Chlaus-
héck im Allenwinden-Turm der
Stadt Luzern.

Bau-Samstage: 19. September, 3.
und 17. Oktober. Anmeldung wie
bisher an Jakob Hartmann, Tele-
fon 041 917 15 46, wenn moglich
Mittwochabend vorher ab 19 Uhr
Willy Auf der Maur, 077 407 18 82.

Wity Auf der Maur
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22. Bauwoche

eingeweihte FO-Lok HG 3/4 Nr. 1

Am Sonntag konnten wir bei gu-
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