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Aus dem Zentralvorstand

vib/alb — Der Zentralvorstand konnte an
seiner letzten Sitzung einen Augenschein
vom VBZ-Bus nehmen. Fir die diversen
noch auszuflihrenden Arbeiten wurde der
entsprechende Kredit bewilligt. Mit die-
sem Bus hat der Verein endlich ein idea-
les Werbefahrzeug fiir die verschiedenen
Einsatze an Ausstellungen.

Gemass Auftrag der Generalversammiung
von Chur setzte der Zentralvorstand eine
Kommission fiir die anstehende Statuten-
revision ein.

Neues von der Furka

Die Arbeitsfortschritte sind weitgehend
im vorgesehenen Zeitplan des Baupro-
gramms. Der Installationsplatz in Realp
hat eine Erweiterung erfahren. Die Dreh-
scheibe (ex Pontresina) wird demnéachst
eingebaut.

Strecke

Oberhalb Tunnel Il ist Anfang Juli tberra-
schend eine offensichtlich von der Furka-
reuss unterspiilte Stiitzmauer eingebro-
chen. Die langwierigen und komplizierten
Reparaturarbeiten konnten weitestge-
hend abgeschlossen werden. Zwischen
Tunnel Il und Tunnel | ist die Notbriicke
ausgebaut worden. Méglich wurde dies,
weil die bei den Unwettern 1987 einge-
stlirzte Stutzmauer inzwischen wieder er-
richtet ist.

Geleise

Gleisbau vor Tunnel l1l: Hier konnten die
obersten Kurven korrigiert und neu einge-
schottert werden.

In Realp wurde durch das Versetzen der
Weiche 51 ein zweigleisiger Bahniber-
gang nétig, der neu erstellt wurde.

Mit einer «Kletterweiche» kann bei Bedarf
der kurzfristige und kurz befristete An-
schluss jeweils an das Stammgeleise der
FO hergestellt werden.
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Die Statuten der Sektion Graubiinden
(Grindung 28. Mai) und der Sektion Wal-
lis (Grindung am 7. September) konnten
an den ZV-Sitzungen vom 8.Juli bzw.
9. September 1989 genehmigt werden.

Der Vorstand nahm im weiteren Kenntnis
von der Griindung der Sektion Graubiin-
den, dem guten Verlauf der Werbekam-
pagne «Weisshorn» und der Saisoneroff-
nung des Info-Kioskes in Gletsch.

Gebaude

In Realp ist das Depotgebaude im Bau.
Nach Eintreffen der sehnlichst erwarteten
Baubewilligung wurde mit dem Aushub
der Baugrube begonnen, der am 22. Juli
abgeschlossen werden konnte.

Der Bahnhof Gletsch kommt nach und
nach zu Zentrumsehren. Der zukiinftige
Ausstellungsraum im Bahnhofgebaude
wird derzeit ausgebaut, so dass im néach-
sten Jahr eine erweiterte Ausstellung
mehr Informationen Uber die Bergstrecke
vermitteln kann.

Der Infokiosk erfreut sich zunehmender
Beliebtheit. Tische und Stiihle laden bei
Sonnenschein ein, vor dem Infokiosk zu
verweilen, Gedanken- und Informations-
austausch zu pflegen.

Briicken

Die Steffenbachbriicke hat ein neues Ge-
leise mit starkerem Schienenprofil erhal-
ten. Die Zahnstangensattel mussten mit
einer Stahlplatte unterlegt werden.

Die Lammenbriicke hat ihre Laufstege
und Gelénder erhalten.

Die Stitzmauern oberhalb des Larchen-
waldes haben ebenfalls neue Gelander
erhalten.

Die Réterisbachbriicke wird einer umfas-
senden Renovation unterzogen.

Rollmaterial

Der Werkstattwagen wurde, mit demsel-
ben Aufwand wie der Mannschaftswagen,
auf dem Installationsplatz von Realp her-
gerichtet und dient nun, auch &usserlich
intakt, im tdglichen Einsatz.

Die Fahrzeuge K 103, K 104 und K 105,
alte Giterwagen der FART (Centovalli-
bahn), sind in Realp abgestellt. Die wich-
tigsten Einrichtungen werden vor Ort ein-
gebaut, damit sie bei Bedarf auf Adha-
sionsstrecken (Stationsareale, Scheitel-
tunnel) ihre Aufgaben erfiillen kénnen.

Allgemein

Im Areal Gletsch sind die Aufschiittungs-
dadmme der Strassenbauten und die
Schittungen bis zur Remise mit Humus
Uberdeckt und zur Bepflanzung vorberei-
tet worden.

Entlang dem Rotten wurde wucherndes
Buschwerk entfernt und die Uferborde ei-
ner umfassenden Rodung unterzogen.
Das Hotel Glacier du Rhoéne in Gletsch
bleibt den ganzen Sommer Gber sowie im
nachsten Jahr wegen Um- und Ausbau
sowie Renovation geschlossen.

Du nouveau de la Furka

L'avancement des travaux n’a guére dé-
marqué vis-a-vis du programme prévu. A
Realp, |'aire de manceuvre a été agrandie.
Sous peu, la plague tournante va étre
installée (ex Pontresina).

Tracé

En amont du tunnel Il, en juillet, un mur de
souténement s'est permis une surprise. Il
s'est effondré, la Reuss ayant affouillé ses
assises. Ce fut toute une affaire que de le
retablir, mais c’est maintenant chose faite.
Le pont de fortune construit entre les tun-
nels | et Il a été démonté, vu que la culée
détruite lors de la crue catastrophigue de
1987 est refaite.

Voie

Correction du tracé devant le tunnel IlI:
Les dernieres courbes du haut ont été rec-
tifices et ballastées a neuf. A Realp, en-
suite du déplacement de l'aiguille 51, un
passage-a-niveau pour deux voies est de-
venu nécessaire; il est fait.

Au moyen d'une «aiguille cambeuse» il
est possible, en cas de besoin, d'établir
un passage ad hoc temporaire a la voie
du FO.

Batisses

A Realp, la construction du dépét est en
cours. L'excavation au pu commencer
aussitdt recu le permis de construction im-

patiemment attendu et fut terminée le 22
juillet. Petit a petit, la gare de Gletsch ac-
cede aux honneurs d'une centrale. On est
en train d'y faire une salle d'exposition, de
sorte que I'année prochaine, on pourra y
loger une exposition informative sur le
tracé montagne de la Furka. Le kiosque
d’information est bien fréquenié; des ta-
bles et des chaises disposées sur I'aire
devant lui invitent a la pause et aux con-
versations informatives.

Ponts

Sur le pont du Steffenbach, la voie a été
renforcée avec des rails d’'une section
plus grande.

Le pont de Lammen a été muni de sa pas-
serelle et de ses garde-fous. Le long des
murs de souténement au-dessus de la fo-
rét de mélézes, une nouvelle barriére est
posée.

Le pont du Raterisbach subit une révision
compléte.

Matériel roulant

Le wagon atelier a été révisé a Realp avec
le méme soin que celui apporté a la réno-
vation du wagon réfectoire. Il est en ser-
vice tous les jours.

Les wagons K 103, K 104 et K 105 (an-
ciens FART-Centovalli) sont stationnés a
Realp. Les principales installations qu'ils
doivent porter y sont toujours montées sur
place, car ils ne peuvent servir que sur
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des parcours adhésion (gares, tunnel de
faite).

Geénéralités
A Gletsch, les remblais de la route et de
I'accés a la remise ont été recouverts

Sektionsnachrichten

Gemeinsames Bau-
wochenende der Sektionen

Ubers Wochenende vom 9. bis 11.Juni
beteiligten sich 32 Teilnehmer am Einsatz
in Oberwald VS. Unter ihnen befanden
sich auch drei Frauen. Folgende Sektio-
nen waren vertreten: Ostschweiz (1), In-
nerschweiz (5), Nordwestschweiz (3), So-
lothurn (1), Aargau (4), Bern (14) sowie
4 deutsche Kollegen. Das Barackenlager
«Sand» diente uns als Unterkunft. Das
gleichzeitig anwesende Militér verkostigte
unsere Leute ab Freitagabend bis Sams-
tagmittag. Als Gegenleistung konnten die
zurltickbleibenden Sonntagswachen un-
sere «exzellent» gefiihrte Kiche versu-
chen. Was sich in Pontresina anbahnte,
wurde in Oberwald noch Ubertroffen. An
dieser Stelle nochmals vielen Dank fiir die
«Superverpflegung» an Elisabeth und
Marcel sowie die stillen Helfer.

Gruppenweise werden die Arbeiten im
Bereich «Lammenviaduki» angegangen.
Mit grossen Steinen wird die Vormaue-
rung an beiden Brickenkdpfen ergénzt.
Die Brickenlager miissen mit einem Spe-
zialbeton ausgegossen werden. Das Auf-
lager talseitig wird mit Beton hinterfiillt. Mit
Schweissbrenner und Spannset richtet
man die Gelanderpfosten, wo Schlegel
oder der gemeinsame Kdrpereinsatz nicht
zum Ziele fuhrte. Durch Steinschlag abge-
wirgte Knotenbleche werden mit der
Trennscheibe entfernt, und zur Neuanfer-
tigung wird schnell eine Skizze erstellt.
Auch von zwei Tragerkonsolen seitlich
der Briicke miissen zwei neue Exemplare
ausgemessen und neu fabriziert werden.
Mit einer Raupenkaretie wird Schotter
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d’humus et garnis de végetation. Le long
du Rhéne, des buissons proliférants ont
eté enleveés et les berges nettoyées. L'ho-
tel Glacier du Rhéne reste fermé tout I'été
et durant 'année prochaine pour cause
de réfection.

zum oberen Briickenkopf transportiert.
Eine Gruppe entrostet die Gelander,
nachdem sie gerichtet wurden. Nach dem
«feinen» Mittagessen werden diese mit
gruner Farbe gestrichen. Andere schau-
feln den Entwasserungsgraben bergseitig
frei. Er ist mit losem Gestein zugeschiittet,
viele Pflanzen haben sich angesiedelt.
Dem Bahntrassee entlang wird gerodet.
Viel Unrat wird zur Abfuhr zentral depo-
niert. Uberall herrscht eine «Bombenstim-
mung». Alle wiirden an einem weiteren
«gemeinsamen» Einsatz wieder teilneh-
men.

Sektion Bern

Rollmaterialrevision

Zweiachsiger Giiterwagen Gkv 4416

Wie so oft, kénnten wir auch beim Gkv
4416 «unverhofft kommt oft» sagen. Die
Montage der Bremsanlage gab uns Laien
einige Knackniisse auf. Schliesslich stell-
ten wir fest, dass eine Welle mit vier He-
beln und eine Lagergabel fiir die Montage
des Brems-Vakuumzylinders fehlten. Auch
verschiedenes Kleinmaterial wie Lager-
zapfen und Schraubenbolzen waren beim
Zusammenbau unauffindbar. Unser tech-
nischer Beistand, Karl Willi, FO-Depot
Brig, konnte des fehlende Material nicht
beschaffen, also war Eigenbau gefragt.
Zu unserem Gliick mobilisierte ein Ver-
einsmitglied den richtigen Mann beim
SBB-Depot Biel, welcher das Wellenteil
an Ort ausmessen und danach herstellen
konnte. Dabei leistete ein Wagenplan der
BTl aus dem Jahre 1915 (SIG) wertvolle
Dienste. Der Wagen wird Mitte Juli bereit

sein zum Abtransport zur Oswald Steam
fir letzte Anpassungsarbeiten und die Be-
schriftung. Ein Jahr harter Arbeit ist ver-
flossen, mit vielen Erfahrungen und kolle-
gialen Erlebnissen (... z.B. Einbau der
Bremsgesténge bis morgens um 4 Uhr).

Zweiachsiger Personenwagen B2 2028

(ex RhB)

Mit dem Rollout des Glterwagens kommt

der Zweiachser neu in die Werkstatte.

Nach dem Gelernten beim Gkv wird der

Vorplanung grosser Wert beigemessen.

Beim zweiten Objekt wird systematisch

vorgegangen.

1. Der gesamte Wagen wird im Detail fo-
tografiert und skizziert.

2. Eine Fotodokumentation wird erstellt.
Ubersichisfotos werden vergrossert
und auf Holzplatten aufgezogen.

3. Die einzelnen Montagen werden beim
Zerlegen zeichnerisch erfasst (Explo-
sionszeichnung).

Das neueste Fahrzeug, an dem die Sek-
tion in ihren Werkstétten arbeitet: ein ehe-
maliger Personenwagen der RhB

Foto: P.G.

4. Metallteile sind mit Schlagzahlen zu
kennzeichnen und werden inventari-
siert.

5. Verbindungselemente  (Schrauben,
Splinten, Bolzen usw.) sind in beschrif-
teten Plastikitaschen abzulegen, mit
Angabe Uber Stlickzahl, Verwendung.

6. Fabrikationszeichnungen fiir zu erset-
zende oder fehlende Teile werden er-
stellt.

Erst wenn diese Phase abgeschlossen ist,

wird mit der Demontage begonnen. Der

Wagen wurde vollstéandig vor Ort sandge-

strahlt. Die erste Arbeit wird die Nachent-

rostung des Rahmens und dessen Grun-
dierung sein. Danach mussen die Puffer-
platten mit Schneidbrennern abgetrennt
und durch starkere ersetzt werden. Diese

Arbeiten sind im September/Oktober vor-

gesehen. Anschliessend wird die neue

Bremsanlage entworfen und vorbereitet.

Dies erfolgt in Absprache mit Rollmaterial-

Chef und BAV.

Gefunden ... sind unsere Sitzbanke zum

RhB-Personenwagen B2 2028. Anlasslich

des Bauwochenendes Juni/Juli in Ober-

wald fachsimpelte man am Abend bei ei-
nem Bier Uber noch anstehende Arbeiten
in unserer Sektion, «... als nichstes sei
der RhB 2028 an der Reihe». Ein VFB-

Tischpartner (Martin Uhlig aus Minchen)

fragte dann, «und die Banke habt ihr?».

Daraus ergab sich die Losung, dass

seinerzeit die Originalbénke nach Siid-

deutschland zu einer Museumsbahn ge-
bracht wurden. Die Rickfilhrung ist még-
lich.

Werbestand im Shoppyland Schénbiihl

In der Zeit vom 6. bis 10. Juni war unsere
Sektion in der Eingangshalle des Ein-
kaufszentrums mit einem Werbestand zu
Gast. Mit von uns gestalteten Plakatwan-
den und einer kleinen Fotoausstellung ha-
ben wir versucht, das Interesse fur das
Bahnprojekt bei den Passanten zu wek-
ken. Am Stand waren die Ublichen Ver-
kaufsartikel erhaltlich. Leider fanden wir
keine oder zuwenig Betreuer, damit auch
tagsiber jemand an Ort Auskunft geben
konnte. So waren es auch hier die Vor-
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standsmitglieder, welche die ganze Arbeit
leisteten. Tagsiiber konnten die Interes-
senten Informationen mit Karten anfor-
dern. Am spaten Nachmittag, wenn der
Stand bemannt war, mussten viele Fra-
gen beantwortet, Bilder erklart und Pro-
spektmaterial abgegeben werden. Inter-
essante Gesprache entwickelten sich. Fir
uns wichtige Kontaktadressen wurden in
Erfahrung gebracht. Erinnerungen an die
Dampffahrten wurden vor allem bei alte-
ren Gesprachspartnern wieder wach.
Nach den Meinungen der Standbesucher
dirfen wir mit einem schonen <«Auf-
marsch» rechnen, wenn die Bahn etwa
1996 wieder die ganze Strecke befahrt. In
den flinf Tagen (vor allem am Freitag)
wurden 50 Informationsbons ausgefiilit.
Einige haben an Ort spontan die Mitglie-
derkarte ausgefillit. Das Ganze darf als
Erfolg gewertet werden.

Sektion Innerschweiz

Generalversammlung

Am Freitag, 19. Mai, fand die diesjahrige
Generalversammlung einmal im Zuger-
land statt, namlich in Rotkreuz im Restau-
rant Breitfeld. Vorher hatten Interessenten
Gelegenheit, die grossartige Modelleisen-
bahnanlage von Vereinsmitglied Walter
Ruoss in einer ehemaligen Scheune zu
besichtigen. In der mit schmucken Hau-
sern bereicherten Spur-2-m-Anlage war
sogar eine Zahnradstrecke vorhanden. Es
war ein Leckerbissen, die vorwiegend von
LGB-Lokomotiven gezogenen Zige zu
beobachten.

Nach diesem eindriicklichen Rahmen-
programm begriisste Sektionsprasident
Georges Seiler etwa 40 Mitglieder und
als Gaste den Zentralpréasidenten Alfred
Gysin sowie den Prasidenten der benach-
barten Sektion Aargau, Hans Weber. Als
wichtiges Traktandum fand fir dieses
Jahr die Bestétigungswahl des Vorstan-
des statt. Unser bewahrter Sektionskas-
sier, Peter Sicher, verzichtete auf eine
Wiederwahl wegen der grossen Belastung
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als Sekretar der DFB AG. Als Nachfol-
gerin stellte sich Sylvia Pieren zur Verfi-
gung. Hermann Pieren hingegen trat als
Vizepréasident zurlick. An dessen Stelle
wurde Roland Muhletaler, bisher Beisit-
zer, gewahlt. Nach dem geschaftlichen
Teil orientierten Walter und Manfred Willi
von der Baugruppe Goldau Uber die Ar-
beitseinsétze dieser Saison. Sektionsein-
sétze sind am 1. Juli und am 16. Septem-
ber vorgesehen.

Am Schluss konnte Alfred Gysin (iber das
Verfahren des Konzessionsgesuchs be-
richten, welches zur Zeit beim Bundesamt
fir Verkehr in Behandlung ist. Dort ist man
unserem Vorhaben wohligesinnt, und flr
das Jahr 1990 kénnten die ersten Fahrten
mit der HG 2/3 «Weisshorn» stattfinden —
erstmals wieder Personenziige!

Beat Martin, Luzern

Sektion Solothurn

Standbetreuung an den Eisenbahntagen
in Balsthal Foto: VFB

Einweihungsfeier
Dampflokomotive «Weisshorn»

Am 27.August 1989 war es soweit. Die
Restaurationsarbeiten an der Dampflok
«Weisshorn» waren mit Ausnahme klei-
nerer Details abgeschlossen. Die Einwei-
hungsfeier dazu wurde von der Sektion
Solothurn organisiert und der Festbetrieb
durchgefuhrt. An der Feier in Realp
konnte eine stattliche Anzahl Freunde der
Furka-Bergstrecke begriisst werden.

Der Balsthaler Pfarrer Fritz Sartorius, sel-
ber Dampflokomotivfiihrer, hielt den Got-
tesdienst ab und zeigte sich ausserordent-
lich erfreut und begeistert Uber die gelei-
steten Arbeiten an der Lokomotive und
auch an der Bergstrecke.

Alfred Gysin, Prasident des Zentralver-
eins, orientierte die Versammelten Uber
die aktuellen Neuigkeiten. Unter anderem
teilte er mit, dass das Bundesamt fiir Ver-
kehr das Konzessionsgesuch fiir die In-
betriebnahme der ersten Etappe bewilligt
habe.

Die Tessiner Kochgruppe bereitete im
Festzelt ein vorzlgliches Meni vor. Die
Dorfmusik von Realp sowie der Frauen-
und der Mannerturnverein von Herbetswil
sorgten flr heitere Unterhaltung.
Zusammenfassend kann gesagt werden,
dass das Fest ein Erfolg gewesen ist, ob-
wohl das Wetter nicht die besten Voraus-
setzungen geboten hat. An dieser Stelle
danken wir allen Helfern recht herzlich,
die einen Beitrag an das Gelingen der Ein-
weihungsfeier geleistet haben.

Andreas Meister

Sektion Graubiinden

Am 27.Mai 1989 fand in Chur die Grin-
dung der 9. Sektion, «Graublindens, statt.
Als junger Spross des Vereins «Furka-
Bergstrecke» wollen auch wir zugunsten
des gesteckiten Ziels — der Wiederinbe-
triebnahme der Bergstrecke — unser Be-
stes dazu beitragen. Die Initiative zur
Grindung einer eigenen Sektion ergriffen
einige Mitglieder, die der Sektion Ost-

schweiz angehorten. Ausschlaggebend
dazu war ein prakiischer Grund, namlich
regional besser wirken zu kénnen und
einigen Personen den weiten Weg nach
St. Gallen zu ersparen. Wie es sich bereits
gezeigt hat, haben jene Mitglieder, fiir
welche Chur einfacher zu erreichen ist,
bereits positiv reagiert.

Wohl unvergesslich bleibt der 27.Mai
1989, denn noch vor der Grindungsver-
sammlung bot sich die Gelegenheit, beim
Lokalradio Grischa ein Gesprach tber un-
ser Vorhaben sowie die Sektionsgriindung
auszustrahlen.

Etwa zwanzig begeisterte Eisenbahn-
freunde waren anwesend, und selbst die
«Blndner Zeitung» berichtete Uber die-
sen Anlass. Die Griindungsversammliung
konnte speditiv abgehalten werden.
Gleich im Anschluss begaben wir uns
nach Reichenau, wo der Glacier-Express
mit zwei Niederbordwagen, beladen mit
unserer Drehscheibe aus Pontresina, ein-
traf. Unser erster Ausflug mit unserer
Drehscheibe nach Andermatt bot Gele-
genheit, mit anderen Vereinsmitgliedern
Bekanntschaft zu schliessen. Ein Pro-
gramm fur das laufende Jahr ist unseren
Sektionsmitgliedern inzwischen zugestellt

worden. Hans Hofmann, Prasident

Sektion Wallis

Nach langerer Vorbereitungszeit und eini-
gen administrativen Anstrengungen konnte
am 7.September 1989 in Morel die Sek-
tion Wallis gegriindet werden. Die Sektion
Wallis ist mit dem Ziel, die Interessen des
Kantons Wallis im Hinblick auf die Wieder-
belebung der Furka-Bergstrecke besser
wahren zu kénnen, aus der Taufe gehoben
worden. Gemass den Statuten vereinigt
die Sektion alle im Wallis ansassigen Ver-
einsmitglieder.

Das Bestreben, eine Sektion Wallis zu bil-
den, ist vom Zentralvorstand des VFB
kraftig unterstitzt worden. Die gut vor-
bereitete, nach Musterstatuten verfasste
Satzung ist praktisch diskussionslos ge-
nehmigt worden.



Die Grundungsversammiung im Hotel
Aletsch leitete Beat H. Schweizer.

Als Vorstandsmitglieder konnten gewon-
nen werden: Andreas Cathrein, Morel,
Préasident; Otto Imwinkelried, Minster, Vi-
zepréasident; Rita Cathrein-Imsand, Marel,
Sekretarin; Heinz Husi, Siders, Kassier;
Walter Schalch, Siders, Einsatzleiter;
Adelbert Imboden, Glis, und Jorg Furrer,
Burchen, Beisitzer. Die korrekte Buchfiih-
rung werden Martin Reusser, Glis, und
Anna Imhof, Brig, Uberwachen.

Création d’une section
valaisanne

bhs. Constamment il se trouve dans la
presse internationale des articles ou il est
question des efforis entrepris pour re-
mettre en état la voie et reprendre le trafic
sur le parcours sommitale de la Furka.

Les promoteurs de ce projet ont formé
I'Association Ligne sommitale de la
Furka (LSF), de laguelle est issue la
DFB (Dampfbahn Furka-Bergstrecke
AG). Cette derniére sera aussi la société

exploitante de la ligne restaurée. Ces
deux sociétes intimement liées, dont I'une
est domicilée a Oberwald VS et I'autre a
Gletsch, se proposent de restaurer et de
rendre au trafic la totalité de I'ancienne
ligne reliant Realp UR a Oberwald VS
en passant devant le glacier du Rhéne a
Gletsch, en utilisant pour cela la traction a
vapeur.

Habitant I'un des cantons directement
concernes, les membres valaisans de la
LSF n'ont pas voulu rester a I'écart plus
longtemps. lIs ont fondée la section valai-
sanne le 7 septembre 1989.

Le comité central de I'Association se ré-
jouit donc d’autant plus, de l'initiative prise
par quelques membres loyaux, de fermer
ce hiatus et de se placer a la téte d'une
section valaisanne, adapté a collaborer
substantiellement.

Le comité se compose de ces membres
en suivant: président, Andreas Cathrein,
Mbrel; vice-president, Otto Imwinkelried,
Minster; secrétaire, Rita Cathrein-Im-
sand, Mérel; Heinz Husi, Sierre, finances;
Walter Schalch, Sierre, activités; Jorg Fur-
rer, Birchen, et Adelbert Imboden, Glis.

oW

Der Vorstand der Sektion Wallis: Otto Imwinkelried, Miinster, Vizeprasident; Jérg Furrer,

Biirchen, Beisitzer; Rita Cathrein-Imsand, Mérel, Sekretadrin; Adalbert Imboden, Glis,
Beisitzer; Andreas Cathrein, Mdrel, Prasident; Walter Schalch, Siders, Einsatzleiter;

Heinz Husi, Siders, Kassier (v.l.n.r.)
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Avis «LSFG»
a tous les membres

«LSFG» participera comme I'année pas-
see avec un stand d'information a «RAIL-
EXPO NYON 1989~ qui aura lieu du ven-
dredi 13 au dimanche 15 octobre 1989. Le
comité-organisateur vous suggére vive-
ment & y participer, vous ne regretterez
pas d'avoir visité cette exposition &
grande echelle de trains en miniatures et
de magqguettes fantastiques. Venez avec
vos amis et motivez-les pour la cause de
la Ligne sommitale de la Furka, venez
nous voir et nous encourager au stand
«LSFG»! En voila les heures d'ouverture:
Vendredi 13.10.89 18.00a22.00 h
Samedi 14.10.89 10.00a22.00 h
Dimanche  15.10.89 10.002a18.00 h
Votre section «LSFG» s’est dotée de ma-
tériel nouveau en matiére de cartes illus-
trees et de livres sur la Furka. Ce matériel
fort intéressant sera présenté pour la
vente lors des prochaines reunions facul-
tatives «LSFG», «LE STAMM».

Le président «LSFG»

Die Regionalgruppen
in Deutschland

Meistens ausgeldst durch das besondere
Erlebnis des Wiederaufbaus der Furka-
Bergstrecke haben sich in den letzten
Jahren diverse Fronarbeiter zusammen-
gefunden und zunéchst in loser Form re-
gionale Gruppen unseres Vereins gegrin-
det. Nachfolgend eine Ubersicht, wo diese
Gruppen bestehen und wer regional fiir
Informationen uber Treffen usw. ange-
sprochen werden kann.

Nordrhein-Westfalen

Thomas Wiirdig, Goldregenweg 18
D-4030 Ratingen 1 Tel. 02102/47 08 65
Thomas Holzer, Siidring 37

D-4320 Hattingen  Tel. 02324/20 1558

Rhein-Main (Frankfurt)
Werner Stern, Am Weinberg 36
D-6479 Ranstadt 3 Tel. 06035/17 36

Schwaben (Ulm)
Christoph Tugemann, Hauptstrasse 50
D-7906 Blaustein-Arnegg

Tel. 07304/22 49
Hamburg
Hans Kukemiiller, Niorrnheimweg 4a
D-2000 Hamburg 61 Tel. 040/553 69 36

Miinchen (Oberbayern)
Dipl. Ing. Martin Uhlig, Forstenriederallee
78, D-8000 Minchen Tel.089/7593 305

Stuttgart
Dipl. Ing. (FH) Ulf Weidle, Werastr. 109
D-7000 Stuttgart 1 Tel. 0711/2854 60

Rhein-Neckar (Mannheim/Heidelberg)
Alexander Ehrhard, Im Buschgewann 102
D-6900 Heidelberg Tel. 06221/7003 52

Regionalgruppe Stuttgart

Der 1. August 1989 war der Tag, an dem
sich erstmals im Raum Stutigart Freunde,
Vereinsmitglieder und Aktionare der
Furka-Bergstrecke in einer illustren
Gruppe zusammenfanden, um sich Uber
unser gemeinsames Vorhaben zu infor-
mieren, zu fachsimpeln und Uber ihre Er-
lebnisse zu berichten. Trotz der anhaltend
sommerlichen Temperaturen fanden sich
weit mehr Interessenten ein als erwartet,
s0 dass sogar die Platze in unserem Lokal
knapp wurden.

In gemitlichem Rahmen, bei Wurstsalat
und schwébischen Maultaschen, liess
sich so manche Neuigkeit erfahren.

Ein Diavortrag, der den aktuellen Stand
des Baufortschrittes an der Furka doku-
mentierte, liess manchen seine letzte Ar-
beitsstatte wahrend einer der vergange-
nen Bauwochen wiedererkennen oder in-
spirierte den einen oder anderen, in der
Zukunft selbst mit Hand anzulegen.
Besonderer Dank gilt unserem Wolfgang
Schmidt, der eigens aus Sigmaringen an-
gereist war, um an unserem ersten Treffen
dabeizusein. Die Informationen aus sei-
nem Munde wurden buchstéblich aufge-
sogen, verstand er es doch, jedes unserer
Lichtbilder fachkundig zu erlautern und
alle Fragen bis ins Detail zu beantworten.
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Die Regionalgruppe Stuttgart umfasst
derzeit 242 Furka-Freunde, teils Aktio-
nare, teils Vereinsmitglieder.

Wir wollen uns zukiinftig regelmassig am
ersten Dienstag im Monat in der Gast-
stétte «Borse» in Stuttgart, Ecke Heinrich-
Baumann- und Stdckachstrasse, um 19
Uhr zwanglos treffen. Gut zu erreichen mit
den Strassenbahn-/Stadtbahnlinien U1, 2,
4, U9, U14. Natdrlich sind uns Gaste je-
derzeit herzlich willkommen. Am Wochen-
ende 7./8. Oktober veranstalten wir eine
gemeinsame Informationsfahrt ab Stutt-
gart an die Furka-Bergstrecke, wobei wir
am Samstag und Sonntag jeweils Teile
der Bergstrecke begehen wollen.

7. November: Stammtisch in der Borse

5. Dezember: Weihnachtsstammtisch in
der Borse

Am 2.Januar 1990 fallt der Stammtisch
aus.

Stammtisch Miinchen

Am 21. April 1989 war es wieder soweit.
Zum alljghrlichen Informationstreffen fir
Aktiondre und Vereinsmitglieder waren
Uber 130 Teilnehmer in den vollbesetzten
Léwenbraukeller in Minchen gekommen.
Herr Wolfgang Schmidt zeigte anhand
vieler informativer Dias die grossen Bau-
fortschritte des vergangenen Jahres auf.
Angesichts der grossen Anzahl von Besu-
chern stellte sich bald die Frage, warum es
im Raum Minchen noch nicht zur Grin-
dung einer Regionalgruppe, &hnlich wie in
Nordrhein-Westfalen, Schwaben oder im
Rhein-Neckar-Raum, gekommen sei.

Noch am selben Abend bildete sich ein
«harter Kern», der bereits fiir den 3. Mai
ein erstes Treffen vorbereitete. Eineinhalb
Wochen spater versammelten sich etwa
20 |Interessierte zur Grlindung des
«Stammtisches Minchen». Da wir ledig-
lich ein Forum zum regelméssigen Ge-
dankenaustausch tber die DFB und an-
dere Schweizer Bahnen und keinen «Ver-
ein im Verein» darstellen wollen, wahlten
wir extra diese Bezeichnung. Unsere
Hauptaufgabe sehen wir sowohl im An-
werben von Fronarbeitern fir den Bau-
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dienst (schon Uber die Halfte der Mitglie-
der waren selbst an der Bergstrecke, und
auch eine gemeinsame Arbeitswoche im
nachsten Jahr ist bereits geplant) als auch
im Rahmen des Mdglichen in der Unter-
stitzung der DFB und des VFB, beispiels-
weise durch Beziehungen zur Industrie
oder zu wichtigen Vereinen im Raum
Minchen und durch gezieltes Sponsoring.
So konnten schon wichtige Kontakte zu
Unternehmen geknilpft werden, und da
einige Mitglieder des Stammtisches
glicklicherweise auch dem Verein
«Freunde der Schweiz» (geflihrt vom Lei-
ter des Schweizer Verkehrsbiros in Miin-
chen, Herrn Karl Kaiser) angehoren,
konnte Herr Schmidt durch deren Vermitt-
lung am 23.Juni bei den «Freunden der
Schweiz» vor 80 interessierten Zuhdrern
einen interessanten Vortrag lber unsere
Bahn halten. Diese Veranstaltung wurde
von Herrn Hoffmann dankenswerterweise
mit einer sehr hiibschen Ausstellung tber
die DFB und die FO bereichert. Neben der
Werbewirksamkeit dieser Aktion lag der
grosste Nutzen fir unsere Bahn jedoch in
der Kontaktaufnahme mit Herrn Kaiser,
der Uber vielfaltige Verbindungen in der
Schweiz und der Bundesrepublik verfugt
und durch seine Beziehungen zum VDI-
Disseldorf im letzten Monat etwa 400
Ingenieure flr unser Projekt gewinnen
konnte.
Aufgrund der selbst gestellten Aufgaben
und Zielsetzungen sind bei uns auch nur
die nétigsten «Amter» besetzt:
Generalsekretérin: Isolde Hoenigk
Kassenwart: Andi Willich
Der «Stammtisch Minchen» trifft sich
jeden ersten Mittwoch im Monat um 19
Uhr im Léwenbraukeller, Nymphenburger
Strasse 2, Munchen. Interessierte sind
jederzeit gene willkommen.
Neben den aktuellen Berichten der Fron-
arbeiter werden bei jedem Treffen auch
Dias Uber die neuesten Baufortschritte
und Videofilme Uber verschiedene Schwei-
zer Bahnen gezeigt.
Kontaktadresse: Stammtisch-Sekretariat
Isolde Hoenigk
Winfriedstrasse 14
8000 Miinchen 19

Regionalgruppe
Rhein-Neckar

Auf Einladung des Eisenbahnmuseums
Darmstadt-Kranichstein durfte die Regio-
nalgruppe Rhein-Neckar anlésslich des
Dampflokfestes vom 25. bis 28. Mai 1989
im dortigen Museum mit einem Infostand
Uber die Wiederinbetriebnahme der Furka-
Bergstrecke informieren.

Viele der rund 10000 Besucher zeigten
sich an unserem Vorhaben interessiert
und konnten sich anhand der mobilen Info-
wand, die erstmals im Einsatz war, mittels
Videoaufnahmen und vieler Einzelgespra-
che ein Bild von den bisher geleisteten
Arbeiten und den weiteren Vorhaben ma-
chen.

Dank dieser guten Resonanz beim Publi-
kum und trotz hochsommerlichen Tempe-
raturen hat es allen mit der Betreuung des
Standes befassten Mitgliedern der Regio-
nalgruppe viel Spass gemacht, so dass

weitere Aktionen dieser Art folgen wer-
den.

Eine weitere Informationsveranstaltung
der Regionalgruppe Rhein-Neckar fand
am 3. Juni 1989 im Eichbaumbrauhaus in
Mannheim statt. Zu diesem Infonachmit-
tag waren etwa 60 Vereinsmitglieder, Ak-
tionare und Interessenten erschienen, die
nach der Begriissung durch die Regional-
gruppe Rhein-Neckar anhand eines sehr
umfassenden Diavortrages von Verwal-
tungsratsmitglied Wolfgang Schmidt tber
das Projekt Furka-Bergstrecke informiert
wurden.

Im Anschluss daran berichtete Bernd Karl,
der aktiv in Samstagern an der Wieder-
aufarbeitung der ersten DFB-Dampfloko-
motive «Weisshorn» mitarbeitet, (iber die
dort geleisteten Arbeiten.

Den Abschluss dieses sehr informativen
Nachmittags bildete das Video von Gerd
Cremer (ber die Bausaison 1988.

Alexander Ehrhard

ey OFE

in Deutschland

1989 Bericht zu geben.

Lastschriftverfahren der Mitglieder

Nachdem in diesem Jahr sehr viele Riickbelastungen mit grossen Kosten erfolgt
sind, weil Kontoanderungen nicht gemeldet waren, hat der Zentralvorstand an
seiner letzten Sitzung beschlossen, dass das Lastschriftverfahren nurmehr zur
Anwendung gelangen werde, wenn sich der Belastete verpflichtet, bei seinem Ver-
schulden die Kosten von DM 20,— innert dreissig Tagen zu bezahlen.

Sollten Mitglieder, die die Beitrage bisher im Lastschriftverfahren abbuchen lies-
sen, damit nicht einverstanden sein, ist dem Zentralkassier bis spatestens Ende

Alle Lastschriftermé&chtiger, welche ihre Vollmacht bis dahin nicht widerrufen, sind
mit der Kostentibernahme ohne separates Schreiben einverstanden,

Der Zentralkassier




Neue Werbemittel

bhs. Neu im Sortiment der Werbematerial-
zentrale ist der Sonderdruck «die furka
bergstrecke», entstanden aus dem neuen
Schweers + Wall-Buch «Furka-Oberalp».

Ebenfalls in neuer Aufmachung erhaltlich
ist der Sammeleinband fir die Mitteilungs-
blatter. Diese Artikel kénnen mit dem ein-
gedruckten Bestellschein geordert wer-
den.

Eine Neuheit ist auch der Jahreskalender
1990 der Furka-Bergstrecke. Unter Zu-
sammenarbeit mit verschiedenen Mitglie-
dern, die etwas dazu beisteuern konnten,
und der grosszigigen Spendefreudigkeit
von Sponsoren ist der Kalender von Hans
Hofmann in Chur entstanden. Fiir sFr. 10.—
inklusive Versand ist das gelungene Werk
lhr Eigentum! Bestellt werden kann der

Kalender direkt beim Verein Furka-Berg-
strecke, Sektion Graubiinden, Postfach
85, CH-7007 Chur.

Nicht nur die Kleinartikel, die als «Ver-
kaufsartikel» durch die Werbematerial-
zentrale vertrieben werden, sind Werbe-
mittel. Auf dem Weg zur Bahngesellschaft
ist auch der Einsatz von «groberen Ge-
schiitzen» angezeigt! Ab sofort verkehrt in
der Schweiz der WERBEBUS der Furka-
Bergstrecke. Mit der geeigneten Beschrif-
tung und einer liebevoll hergestellten In-
neneinrichtung, erganzt mit Werbetafeln
und Verkaufsstand, Cafeteria-Ecke und
Diskussionsbank, kann der Bus fir alle
maoglichen Einsatze gechartert werden.

Wir kommen zu einem spéateren Zeitpunkt
auf den Werbebus zuriick.

Der Werbebus der Furka-Bergstrecke, ein ehemaliges VBZ-Fahrzeug, das ein neues

Innenleben verpasst bekommen hat.
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Neue Informationsschrift

Die Broschiire «die furka bergstrecke» mit farbigem Einband:

attraktives Titelbild

Die 50 Seiten umfassende Broschur mit
mehrfarbigem Umschlag ist die neue, at-
traktive Informationsschrift mit dem Titel
«die furka bergstrecke». 85 Fotos, davon
33 farbige, und 7 Zeichnungen geben
umfassend Auskunft zur Entstehung, zur
Technik, zum Betrieb und zum Wieder-
aufbau der Bergstrecke. Die beiden Ver-
fasser haben ihre eigenen Frondienstein-
satze an und auf der Strecke mit der Ka-
mera begleitet.

Erganzt wurde dieser Bestandteil des Bu-
ches mit dem Thema «Vietnamloks» und
«Weisshorn». Auszlige aus dem Konzes-
sionsgesuch vervollstandigen den Um-
fang.

Diese Informationsschrift ist erhéltlich bei
der Werbemittelzentrale (siehe Bestell-
schein fur Verkaufsartikel) des Vereins
Furka-Bergstrecke und in der Buchhand-
lung «Zur Alten Post» in Brig.
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Fronarbeiter auf dem Rhonegletscher

Gletscherwanderung

Als Joe, unser Bergfiihrer, die Seile aus
seinem Rucksack holt und sein Funkgeréat
fir den Notfall prift, wird es ernst. Die
Erstiberquerung des Rhonegletschers
durch ein DFB-Team kann beginnen. Wir
hatten uns bei strahlend blauem Himmel
morgens am Hotel Belvedere getroffen:
neun Fronarbeiter, die mehrere Wochen
im Einsatz waren, Wolfgang Schmidt als
Organisator und Joe, unser Bergfihrer
aus Oberwald. Unser Ziel war die Grim-
selpasshohe, die wir nach Uberquerung
des Rhonegletschers in etwa funf Stun-
den erreichen wollten. Dabei hatten wir
den Rhonegletscher bis jetzt nur aus der
Fronarbeiterperspektive gesehen. Ein
kleines Eisgebilde, das damals, auf Fotos
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von der Eréffnung der Bergstrecke, noch
eindrucksvoll bis in den Talkessel reichte.
Aber schon nach dem kurzen Aufstieg auf
die Seitenmordne wurden wir eines bes-
seren belehrt. Zwolf Kilometer ist der
Rhonegletscher lang! Das bis zu 120 m
machtige Eis schiebt sich immer weiter
talwarts. Und zwar in den letzten Jahren
mit steigender Tendenz!

Umrahmt wurde der Blick auf den faszi-
nierenden Gletscher von mehreren Drei-
tausendern, darunter auch der 3583 m
hohe Galenstock.

Joe musste gleich eine Reihe von Fragen
beantworten, wahrend er unsere Ausri-
stung vorbereitete. Wir bildeten zwei Seil-
schaften und folgten unserem Bergflhrer

Uber den Gletscher. Das Sonnenlicht liess
das Eis in vielen Farben leuchten, dunkle
Spalten taten sich auf, oft rauschte un-
sichtbar ein Bach tief unten. Joe machte
uns auf die Gefahren eines Gletschers
aufmerksam und konnte auch aus eigener
Erfahrung von dramatischen Rettungs-
aktionen berichten. Wir Uberquerten den
Gletscher mit einem leichten Gruseln.

Dann begann der Aufstieg auf das Nage-
lisgratli. Oben angekommen, bot sich uns
dann ein herrlicher Blick in den Talkessel
von Gletsch und hintliber auf die Walliser
Alpen. Hier legten wir unsere Mittags-
pause ein. Der Aufstieg Uber mehrere
hundert Hohenmeter war anstrengend
genug gewesen. Danach ging es weiter
Richtung Grimselpasshéhe. Immer wie-

Reise liber Grimsel, Furka oder Nufenen

der taten sich neue Ausblicke auf hintiber
ins Gerental.

Obwohl es schon Mitte Juli war, war der
Weg noch stellenweise von Schneefel-
dern bedeckt. Vorsichtig Uberquerten wir
sie. Einmal wurden wir dabei von neugieri-
gen Gemsen beobachtet. Sie hatten si-
cher viel Spass, als sie sahen, wie wir uns
um sicheren Stand bemihten.

Aber wir haben unser Ziel, die Grimsel-
passhohe, dann doch noch erreicht. Ein
kihles Bier auf der Sonnenterrasse liess
die Anstrengungen rasch vergessen.

Es war ein sehr schéner Tag und eine ge-
lungene Sache. Nicht zuletzt dank des
freundlichen Bergfuhrers, der uns viel aus
der Bergwelt erklart und gezeigt hat.

Thomas Holzer

Mach Halt beim alten Bahnhof Gletsch!

Vor einigen Jahren noch war Gletsch in
der Sommersaison ein wahrer Verkehrs-
knotenpunkt: Umsteigeort fir die Post-
auto- und FO-Bahnreisenden, Anhalteort
flr Automobilisten, Carpassagiere, Motor-
rad- und Velofahrer. Kurz: ein lebendiger
Ort mit vielen Gésten, die sich mindestens
fir einen kurzen Reiseunterbruch hier auf-
hielten.

Heute |adt — mindestens voriibergehend —
kein Restaurant zum gemutlichen Kaffee-
halt ein. Ein wenig Betrieb herrscht etwa
beim Kiosk; vielfach aber wird Gletsch nur
noch durchfahren. Und etwas abseits liegt
recht vertraumt und still der alte FO-Bahn-
hof Gletsch.

Aber gerade hier — genauer gesagt beim
Info-Stand der VFB — kann sich der Pas-
sant auf anschauliche Weise ber die Ak-
tivititen des Vereins Furka-Bergstrecke
informieren, sei es mindlich durch aus-
kunftswillige Mitglieder des Vereins, sei

es durch die anschaulichen Bildtafeln mit
Grafiken, Fotos und Texten.
Dass hier auch sinnvolle und anspre-
chende Verkaufsartikel (siehe Bestellta-
lon jeweils im Mitteilungsblatt VFB/DFB)
angeboten werden, sei hier am Schluss —
jedoch nicht nur am Rande — erwéhnt.
Wie angenehm heben sich diese recht
preiswerten Artikel, von guter Qualitat und
unaufdringlich ausgelegt, von all dem ab,
was an den umliegenden Passstrassen
fur die lockeren Geldbeutel der 10-Minu-
ten-Halt-Touristen bereitliegt ...
Ein kurzer Halt beim Bahnhof Gletsch, wo
sogar Stuhle und Tische fur das unge-
zwungene Picknick bereitstehen, kann
allen Freunden und Sympathisanten der
sich langsam wieder belebenden Furka-
Bergstrecke nur empfohlen werden. Viel-
leicht kdnnen Sie sich sogar noch in die-
sem Herbst, sonst aber im nachsten Som-
mer daflir begeistern.

Heiner Wenger, Bolligen
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Bausaison 1989, Oberbausanierung

mw. In der Halfte der Bausaison zeigt sich
fur die geplanten Gleisarbeiten ein positi-
ves Bild. Unter grossem korperlichem Ein-
satz wurden mit verschiedenen Gruppen
seit Beginn der Arbeiten folgende Ab-
schnitte saniert:

— Steffenbachbriicke km 56,260—-56,310:
Ersatz des B-Profils durch Schienen
SBB V, Neumontage auf K-Rippenplat-
ten, Zahnstangen-Hoéhenausgleich mit
Beilagen, verbesserte Befestigung der
Zahnstangenséttel.

— Bereich Stitzmauer (-Hilfsbricke) bis
Durchlass «Tal» km 56,600—56,660:
Ausbau der Hilfsbriicke, Schotterbett-
sanierung, Korrigieren von Gleislage-
fehlern.

— Spurkorrektur im Tunnel Alt-Senntum-
staffel Il km 56,800.

— Westportal Tunnel Alt-Senntumstaffel
Il km 56,910-56,950: Beginn Schot-
terbettsanierung, Reservearbeit fir
Schlechtwettertage (unter «Dach»).

— Linkskurve unterhalb Tunnel Il bis
Gefallsbruch km 56,970-57,250: Teil-
weise Schotterbettsanierung, Ausrun-
den von Knicken bei Schienenstéssen,
Korrigieren von Gleislagefehlern.

— Mauerdefekt km 57,540: Heben und
Richten des Geleises nach Mauersanie-
rung.

— Niveaulibergdnge Schweigstrasse km
58,800 (Realp): Verlegen der Weiche
51 oberhalb Schweigstrasse, Ersatz

des Niveauliberganges im Stammgleis
(Tausch der Profile B gegen SBB V),
Einbau des neuen Niveauliberganges
fir das Drehscheibengleis, Verlegen
desselben (Profil SBB V).

— Anpassung der Kletterweiche der Tro-
generbahn, Vordriicken und Montieren
von sechs kurzen Gleisjochen (r = 50
m) flr das provisorische Verbindungs-
gleis FO-DFB.

Zu den jeweiligen Arbeiten gehort auch

das Kontrollieren und Korrigieren der

Spurweite, der Gleisiberhéhung, der Bo-

gen und Ubergangsbogen, der Teilung

der Zahnstange, das Kontrollieren, Nach-
ziehen und Auswechseln schadhafter Be-
festigungsteile und schliesslich Krampen,

Herrichten der Bankette und Saubern der

Wassergraben.

Das Ziel in der restlichen Bausaison be-

steht in der Verbesserung der Gleislagen

zwischen der Station Tiefenbach und der

Steffenbachbriicke; ferner wird der Ein-

satz der Eisenbahndetachemente 21/22

beim Totalumbau des Adhasionsabschnit-

tes oberhalb Realp km 58,110-58,736
und bei der Sanierung des Zahnstangen-
abschnittes zwischen Wilerbriicke und

Zahnstangeneinfahrt km 57,760-58,110

eine spir- und sichtbare Verbesserung

unserer Gleise bewirken.

Wir danken allen, die sich mit hartem per-

sonlichem Einsatz an die genannten Ar-

beiten gemacht haben und halfen, Gleis
und Image unserer Bahn zu verbessern.

Info-Kiosk Gletsch

lhnen far lhre Mitarbeit.

Bei Erscheinen dieser Info bin ich bereits wieder am Planen der Sommersaison
1990. Damen und Herren, welche mithelfen wollen, melden sich bitte moglichst
bald. Wichtig sind mir auch Helfer flr die Zeit bis Ende Juni und die Monate Sep-
tember und Oktober. Unterkunft haben die Helfer im Bahnhof Gletsch. Ich danke

Eugen Gfeller, Zircherstrasse 209, CH-8500 Frauenfeld
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Kalender der Furka-Bergstrecke

°
Die Furka-Bergstrecke 199C

bhs. Ein ganz besonderes Werk, dessen Ursprung aus einer |dee von Hans Hofmann
aus Chur entsprungen ist, kann ab sofort erstanden werden. Der Monatskalender 1990
im Format 24 x 16,5 cm zeigt auf zwolf Doppelbildern nicht nur schéne Landschatften,
sondern auch Baustellen und Rollmaterial, Situationen von vor der Betriebseinstellung,
rund um die Furka-Bergstrecke.

Der Besitz dieses Kalenders ist ein Muss flr alle Furkafans, geeignet als Geschenk im
Freundes- und Bekanntenkreis.

Erste Reaktionen auf dieses gelungene Stiick der jingsten Sektion des VFB, das
brigens ganzlich von Sponsoren finanziert wurde, sind durchwegs positiv. Allgemein
wird erwartet, dass der Kalender gute Aufnahme finden wird!

Neu: Jetzt knnen Sie die Furka-Bergstrecke an 365 Tagen im Jahr geniessen!

Der Bezug ist moglich gegen Vorauszahlung von sFr.11.— auf PC 70-1827-9 (keine
Checks) bei:  Verein Furka-Bergstrecke

Sektion Graubtinden

Postfach 85

7007 Chur

Als Sponsoren konnten gewonnen werden: Gasser AG, Druck und Verlag, Chur; Eingliederungsstatte Chur; Crivelli Lugano.
Gedruckt auf Tenero Lux 135 gm2,




Le club «Citroén 34-57» a Gletsch

le 28 juillet 1989

Eine Flotte von Citroén Légére beehrte den Bahnhof Gletsch mit einem Besuch. Ein

Apéritif wurde den Teilnehmern dieser Nostalgiefahrt serviert.

Les panneaux de signalisation de fortune
places stratégiquement, la table pour le
service de |'apéritif dressée dans I'an-
cienne salle des commandes du minus-
cule batiment de la station de Gletsch —
nous envisageons le service a l'intérieur
vu les raffales de vent qui tentent de
balayer le soleil radieux —, des amuses-
bouches confectionnés avec délicatesse
par nos epouses, Mmes Maria Gfeller et
Touria Schneider, des documentations bi-
lingues mises sous enveloppes pour la
distribution, la forme au beau fixe aprés
le copieux petit-déjeuner servi par nos
épouses, nous espérons étre fin prét pour
affronter 'arrivée des randonneurs venus
pour les circonstances de la Belgique, de
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Foto: VFB

la France, de la Hollande, de I'Allemagne,
voire méme des Etats-Unis et bien slr des
chez-nous. Il nous reste un dernier brie-
fing a faire et convenons qu'Eugéne Gfel-
ler se chargera d'informer les groupes
germanophones et moi-méme les groupes
francophones.

Le Club «Citroén 34-57» suisse (Lau-
sanne) organise sa 5e Randonnée Alpine
qui réunit les heureux détenteurs-conduc-
teurs d'anciennes «Tractions» amoureu-
sement bichonnées. Il y a 130 participants
cette année parcourant en 4 jours 14 cols
et ils partiront ce matin entre 8.00 et 9.00
heures d'Andermatt pour leur derniére
etape. Celle-ci conduira les 48 Citroén
Old-Timer par le col de la Furka a Gletsch,

ensuite par le col du Grimsel a Interlaken.
Chéteau-d'CEx en sera le terminus. Grace
a l'un des randonneurs, lui-méme mem-
bre de notre Association et de la section
genevoise «LSFG», nous envisageons,
Eugéne Gfeller et moi-méme, d’improvi-
ser un arrét a Gletsch pour les randon-
neurs, la visite de notre exposition per-
manente et saisonniére dans le batiment
de la gare, un service d'information et un
apéritif a offrir en récompense.

Il n'est pas encore 10 heures que la pre-
miere «Traction» arrive et déja son chauf-
feur, un Hollandais, est désemparé. Eu-
gene Gfeller prend ses jambes et court &
son secours. |l sera contraint d'y rester et
fera preuve du parfait gendarme en herbe
pour guider les chauffeurs suivants. Me
trouvant derechef seul face a I'amicale in-
vasion; j'installe & I'extérieur la table pour
I'apéritif, et Touria remplit rapidement les
verres avant que le vent les renverse tous.
Il m'appartient dés a présent de m'occu-
per successivement des différents grou-
pes qui se forment pour leur donner les
informations désirées, tant6t en allemand,
tantét en frangais. La curieuse histoire
sur la présence d'un dépédt a Gletsch
semble tout particulierement fasciner nos
hétes et amuse nos amis belges. — La
connaissez-vous cette histoire? Je vous
promets de vous la raconter trés prochai-
nement. — En attendant le kir coule, le jus
d’orange un peu moins. Mais la demande
d’'une bouteille d'eau plate m’intrigue
jusqu’a ce que je me rends compte qu'elle
sert & appaiser la soif d’'une «Traction»!
Eugéne se joint heureusement & nous
avant que les verres soient vides ce qui lui
permet aussi de faire connaissance de
certaines personnalités parmi nos hétes.

Monsieur Louis Burnens, président du
Club «Citroén 34-57», nous adresse en

francais sa gratitude pour l'interméde et
I'aperitif offert, présente au nom de son
Club des éloges pour le précieux travail
fourni par nos membres et les projets am-
bitieux de notre Association. De mon c6té
je lui présente comme aussi & I'organisa-
teur de la «Randonnée Alpine 1989»,
Monsieur Christian Zeengerle, nos remer-
ciements d'avoir bien vouloir accepter
notre offre et leur souhaite au nom de
I'Association bonne route et succés pour
le futur. Des poignées de mains amicales
nous séparent finalement des derniers
randonneurs vers midi.

Vendredi avant le départ des randonneurs
seulement j'ai appris par notre ami et
membre «LSFG» Bernard Ehinger, lui-
méme participant a la randonnée, que leur
derniére étape passerait par Gletsch. Ma
proposition d'un arrét a y organiser avec
viste de I'exposition en gare de Gletsch
suivi d'un apéritif a offrir I'enchante. ||
prendra contact avec le président de son
Club. M. Eugéne Gfeller, responsable de
la gestion de la gare de Gletsch et du kios-
que, immédiatement informé de mes in-
tentions, a réagi instantanément. Cette ra-
pidité réciproque d'interprétation nous a
permis d’organiser en un clin d'ceil la ma-
nifestation décrite et d'en faire un succés.
C’est une belle publicité pour notre cause.
Pas une fausse note n'a troublé ni son
organisation ni son déroulement. Je tiens
ici & remercier tout particulierement Mon-
sieur Bernard Ehinger qui nous a gracieu-
sement offert le vin pour la préparation
du kir et remercie tout autant M. Eugéne
Gfeller, co-organisateur de la manifesta-
tion, nos épouses a I'ceuvre plutét en ar-
riere-scene et Madame Presse cachée,
submergée au kiosque par nos hétes.

Erich F. Schneider
President «LSFG»
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Ein anstrengender Vormittag

Sehr kurzfristig erhielt der Berichterstatter
vom Présidenten der Sektion Genf die
Nachricht, dass eine Oldtimer-Passefahrt
mit Citroén durchgefiihrt werde und die
Schlussetappe Uber die Passe Furka und
Grimsel fuhre.

In einer Blitzaktion organisierten wir flr
die Teilnehmer einen Apéro.

Da die Konkurrenten ein genaues Fahr-
programm hatten, in welchem in Gletsch
kein Zwischenhalt vorgesehen war, muss-
ten die Fahrzeuge beim Hotel «Glacier du
Rhéne» geradeaus gewiesen werden.

Praktikum

Jeder Student des Faches Bauingenieur-
wesen steht irgendwann vor der Frage,
wo absolviere ich mein Praktikum. Vor
dieser Frage standen auch wir, vier Stu-
denten aus Siegen, als jemand erwéahnte,
man kdnne bei einem Eisenbahnverein in
der Schweiz sein Praktikum ableisten.
Daraufhin haben wir uns naher tber die
Sache informiert und festgestellt, dass die
Furka in vielerlei Hinsicht ein einmaliger
Ort fir ein Praktikum ist. Also beschlossen
wir, den Juli an der Furka zu verbringen,
und meldeten uns gleich fiir eine Bau-
woche in Gletsch und drei Bauwochen in
Realp an.

Bei unserer Ankunft in Gletsch wussten
wir nicht, was uns mehr beeindrucken
sollte, die herrlich grandiose Landschatft
mit dem beriihmten Gletscherblick oder
die Herzlichkeit und Flrsorge, mit der wir
von Lilo und Wolfgang, bei denen wir uns
hier noch einmal bedanken wollen, emp-
fangen wurden. Unsere Arbeit in der er-
sten Woche bestand aus dem Wiederher-
stellen von Trassestiitzmauern, aus dem
Befreien des Trasses von Baumen, Ge-
stripp und Gras im Einfahrisbereich von
Oberwald und dem Erstellen einer Scha-
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Gegeniiber der Zufahrt zum Bahnhof
Gletsch erfolgte die Einweisung auf Park-
platze und die Einladung zum Apeéro.

Ein herrliches Bild boten die 48 Citroén
der Jahrgange 34-57. 120 Teilnehmern
durfte der Prasident der Sektion Genf,
Erich Schneider, unser Vorhaben erklé-
ren.

Wider Erwarten lange hielten sich die Be-
sucher an unserem Info-Kiosk auf, und
nicht minder herzlich war deren Abschied
und Dank. e

denserfassung der Sirecke Oberwald—
Scheiteltunnel.

In der zweiten Woche haben wir beim Ein-
bau, dem Richten und Stopfen eines
neuen Geleises am Installationsplatz und
beim Erstellen eines Riegels an einer ein-
gestlrzten Stlitzmauer geholfen.

Ein Hohepunkt dieser zweiten Woche war
sicherlich die Gletscherwanderung Uber
den Rhonegletscher von Belvédére zum
Grimselpass.

Nicht unerwahnt bleiben darf der Raclette-
abend in Gletsch mit den von zwei Miinch-
ner Fronarbeitern gestifteten 120 Liter Au-
gustiner Brau.

In der dritten und vierten Woche haben wir
eine Stltzmauer, die weggespiilt worden
war und fUr die bereits ein neues Funda-
ment gegossen wurde, mit Natursteinen
wieder aufgemauert. Unser Restimee fir
die vier Wochen an der Furka ist, dass es
uns Spass gemacht hat und wir wieder-
kommen, auch wenn es hin und wieder
Probleme gab, die sicherlich zum Teil da-
her riihren, dass es sich um ein Unterneh-
men handelt, das jede Woche die Beleg-
schaft wechselt.

A la recherche de matériel roulant

Le mardi, 24 janvier 1989, un groupe de
quelgues amis de la Suisse centrale se
mit en route en direction de la ville ita-
lienne de Domodossola. Apres une courte
halte chez madame A.Simmen a Realp,
ou le café fut accompagné de croissants
fabrication maison, la voiture fut embar-
quée sur rail pour traverser le tunnel de
base de la Furka et pour s'élancer ensuite
sur les rampes verglacées du Simplon
jusgqu'a Domodossola.

Rendez-vous avait été pris avec des re-
présentants des CFF et de la SSIF qui
s'étaient mis a disposition pour une visite
des installations modernes (dépbt et ate-
liers) de la gare de Domo-Vigezzina.

Cette visite fut suivie d'un tour de la gare
et d’'un examen des wagons stationnés
sur les voies de garage. Les trois wagons
qui s’intégreraient le mieux dans le train
de construction de la DFB furent rapide-
ment repérés. D'une courte discussion
avec les personnes responsables concer-
nées il résulta que ces wagons pourraient
étre repris gratuitement par la DFB. La
date de leur transfert en Suisse restait a
determiner. Le groupe recut également
I'autorisation de démonter sur les autres
wagons abandonnés des parties intéres-
santes, telles que tampons, conduites de
frein ou attelages. On se mit aussitot au
travail, qui & l'aide de marteaux, qui a
I'aide de ciseaux ou de chalumeaux. Les
grosses pieces furent placées dans un
des wagons a transférer en Suisse, alors
que d'autres éléments furent transportées
— a la joie des douaniers — dans le coffre
de la voiture.

Nous aimerions saisir cette occasion pour
remercier les employés des deux compa-
gnies ferroviaires concernées pour leur
accueil et leur aide amicale...

Conformément a la planification de Ralph
Schorno, chef du matériel roulant, les wa-

gons recus seront d'abord utilisés comme
matériel d'appoint stationné a Tiefenbach
et serviront ensuite au transport de maté-
riel et comme wagons plats dans le tunnel
de faite. Leur utilisation dans I'exploitation
courante de la ligne n'entre pas en ligne
de compte. Leur construction ne permet
en effet pas de reconversion a la crémail-
lere.

Sponsoring
in Deutschland

Werkzeuge

Mit Hilfe unserer neuen Informations-
schrift «die furka bergstrecke» beginnen
wir jetzt in der Schweiz Firmen als Spon-
soren zu gewinnen. Wir sollten auch in
Deutschland auf diesem Gebiet tatig wer-
den. Dazu folgende Idee:

Jeder, der als Fronarbeiter an der
Strecke, in Goldau oder in Samstagern
gearbeitet hat, weiss, dass wir jede
Menge Werkzeuge bendtigen und fir
diese — vom Schraubenzieher bis zum
Pickel — auch immer wieder Ersatzbedarf
vorhanden ist. Wir haben insbesondere in
Westdeutschland eine Vielzahl von Be-
trieben, die solche von uns bendtigten
Werkzeuge produzieren. Wer bereits zu
diesen Firmen Kontakte hat oder herstel-
len kann, sollte erfragen, ob und in wel-
chem Umfang (Wert) die jeweilige Firma
bereit ist, Sponsor fiir Werkzeuge zu sein.
Bitte mir dann zunachst 3fach Prospekt-
material schicken, an Hand dessen wir
unseren Werkzeugbedarf ermitteln. Fir
alle Mihe besten Dank. Naturlich ist auch
jede andere Anregung in Sachen Sponso-
ring hoch willkommen.

Wolfgang Schmidt
Sonnenhalde 22

D-7480 Sigmaringen

Tel. 07571/52030 (abends)
Tel. 07571/70320 (tagsiiber)
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Generalversammlung der DFB
Dampfbahn Furka-Bergstrecke AG

Kaum eine Generalversammlung der DFB kann angesagt werden, ohne dass im
Vorfeld durch irgendwelche Initianten Internas, zur eigenen Genugtuung, in der
Presse breitgeschlagen werden. So auch dieses Jahr, wo durch vorangegangene
Meinungsverschiedenheiten zwei Verwaltungsrate nicht mehr zur Wahl vorge-

schlagen wurden.

bhs. Am Samstagnachmittag, 19. August,
fanden sich 371 Aktionare im Kursaal zu
Bern zur 3. ordentlichen Generalversamm-
lung der DFB Dampfbahn Furka-Berg-
strecke AG ein. Insgesamt waren 9198
Stimmen vertreten (total 18 000 Stimmen),
was 51,1 % der Gesamtaktienstimmen ent-
spricht.

Unter der umsichtigen und souverédnen
Leitung von Verwaltungsratsprasident Al-
fred Gysin, Seltisberg, gingen die statuta-
rischen Geschéfte problemios, praktisch
einstimmig vonstatten. Nach abgeschlos-
sener dritter Kapitalerhdhung wurde ein
Kapital von 3,3 Mio. Franken fesigestellt,
das voll liberiert ist. Eine Statutenénde-
rung, betreffend die weitere mdgliche suk-
zessive Kapitalbeschaffung bis zur Hohe
von 8 Millionen Franken, wurde gemass
dem Antrag des Verwaltungsrates gutge-
heissen.

. Der Genehmigung des Geschaftsberich-
tes war nichts entgegenzusetzen. Der
Verwaltungsrat berichtet darin Gber die 2.
ordentliche Generalversammlung, die Ta-
tigkeit des Verwaltungsrates mit einem in-
tensiven Sitzungsplan, der Restaurierung
der ersten Dampflok und den Baueinséat-
zen an der Strecke. Nebst einem kurzen
Abriss tber die erfolgte und weiterzufih-
rende Finanzierung, den Verhandlungen
mit Behérden und Presseanlassen, dem
Beschrieb der Fortschritte der Bauarbei-
ten, der Beschaffung und Restaurierung
von geeignetem Rollmaterial, der weite-
ren Planung und Projektierung einzelner
Vorhaben ist dieser Bericht sehr ausfihr-
lich und aufschlussreich.

Die Jahresrechnung sowie das gesamte
Finanzgebaren fanden in der Versamm-
lung Zustimmung. Uber die Entlastung
des Verwaltungsrates wurde diskutiert;
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aus der Mitte der Versammlung wollte
man ein einzelnes VR-Mitglied davon aus-
nehmen, jedoch folgte man dann dem An-
trag des Verwaltungsrates auf Entlastung
des gesamten Gremiums.

Den Wahlgeschaften haftete eine ge-
wisse Brisanz an, waren doch Peter Si-
cher und Rolf Cuttat nicht mehr zur Wahl
vorgeschlagen. Der Namensliste wurden
zusétzlich Georg Seiler und Fritz Miller
zugefigt. Alle vorgeschlagenen Herren
wurden in das Gremium gewahlt. Der An-
trag aus dem Saale, Sicher und Cuttat
ebenfalls wieder in die Fihrung der DFB
aufzunehmen, fand bei Verwaltungsrat
und Aktionaren keine Zustimmung.

Somit besteht der zwdlfkopfige Verwal-
tungsrat der DFB aus folgenden Herren:
Alfred Gysin, Seltisberg BL, Prasident;
Aldo Contratto, Goldau SZ, Vizeprasident;
Ralph Schorno, Zurich, Rollmaterial; Wal-
ter Willi, Brunnen SZ, Bau; Erich Schnei-
der, Genf, Beisitzer; Bruno Albisser, Rei-
nach BL, Beisitzer; Hans Wespi, Grachen
VS, Beisitzer; Beat H. Schweizer, Titterten
BL, Werbung; Jurg Schletti, Bern, Beisit-
zer; Wolfgang Schmidt, Sigmaringen/BRD,
Betreuung BRD; Fritz Mdller, Luzern, In-
genieurarbeiten; Georg Seiler, Kriens LU,
Beisitzer.

In der nachfolgenden Orientierung wur-
den auch Fragen aus der Versammlung
uber allgemeine und besondere Themen
ausflhrlich beantwortet. Besonders inter-
essierten natrlich die Fortschritte der Re-
staurierung der Dampflok HG 2/3 «Weiss-
horn», die am 26./27. August mit einem
Fest in Realp geweiht und getauft wurde.
Sie wird nach Eintreffen der Bahnkon-
zession im nachsten Sommer die ersten
Passagierziige Uber einen Teil der Berg-
strecke ziehen.

Pressearbeit in der Schweiz

Langst ist «die Furka-Bergstrecke» in der
gesamten deutschsprachigen Schweiz
und einem grossen Teil der Welsch-
schweiz zu einem Begriff geworden. Nicht
nur vom Ressort Werbung/PR/Presse ins-
zenierte Artikel erscheinen in Zeitungen
und Zeitschriften, auch immer mehr Agen-
turen und freischaffende Journalisten und
Journalistinnen méchten Uber die Aktivita-
ten des Vereins und der AG berichten. So-
mit ist es nicht verwunderlich, dass in der
Schweiz eine Uberaus rege Presseland-
schaft um die Furka-Bergstrecke besteht.
50 Publikationen in Regionalblattern, mit
einer Gesamtauflage von Uber 450000
Exemplaren, in der Zeitdauer von Mitte
Mérz bis Ende August: Beat H. Schweizer,
«Eine Dampfbahn entsteht», ganzseitige
Reportage.

Sandoz-Gazette, die interne Monatszei-
tung des Sandoz-Konzerns, brachte in der
Ausgabe vom 30. Juni den selben Artikel
mit Ergdnzungen und einem Interview mit
einem Mitarbeiter, der Mitglied im VFB ist,
verfasst von Willi Schaub. Reportage von
Bild+News, in Uber 50 Tageszeitungen,
mit einer Auflage von nahezu 1 Mio. Ex-
emplaren, «Im Dampfzug am Rhoneglet-
scher vorbei», initilert von Ralph Schorno.
Reportagen in Fachzeitschriften, wie etwa
die Eisenbahn-Zeitschrift des Komet-Ver-
lages mit einer Reportage Uber die Viet-
nam-Loks. In neuester Zeit ist zu erwah-
nen «Frondienst an der Furka» von Hans-
Peter Blatiler in der «Scheizer Familie»
und «Leben und Glauben» unter dem Titel
«Mit Dampf durchs Hochgebirge» Unterti-
tel: «Die Wiedererdffnung der Furka-
Bahnlinie rtckt n&her» von Volhardt
Scheunpflug und Bilder von Emmanuel
Ammon,

Dazu die fast monatliche Présenz im
Fachblatt Eisenbahnamateur.

Beachtung fand unsere Organisation auch
in der Coop-Zeitung (671403 Ex.), in der
Zeitschrift der 6ffentlichen Verkehrstrager
tt-revue und in der Hotel-Revue, minde-
stens nachmals soviele die nicht durch Ar-

gus erfasst werden konnten, sind der
Lohn intensiver Bearbeitung der Presse-
landschaft. Fleissigste Berichterstatter
waren der Walliser Bote, die Bundner Zei-
tung, der Walliser Volksfreund und die
Thurgauer Volkszeitung.

In der franzosischen Schweiz ist auch ein
gewisses Interesse vorhanden, verschie-
dene Blatter berichteten Uber unser Vor-
haben. Am 1.4.89 «Les Adaptes de la va-
peur bientét Ancienne ligne de la Furka
entre Oberwald et Realp» von Sébasien
Delatour (8506 Ex), in der Nouvelle Revue
de Lausanne; am 26.6.89 die «La Suisse»,
69 802 Exemplare, «Six cents volontaires
cet été» von Gérard Dous (b+n).

Ausstellungen

An Ausstellungen hat sich der VFB betei-
ligt in Frauenfeld an der Friihjahrsmesse,
an der HIGA in Chur und an der MODELL
89 in Luzern. Weitere Daten von Inter-
esse, da VFB-Beteiligung angesagt war:
2. bis 10. September 1989, OGA Oberwal-
liser Gewerbeausstellung in Brig

8. bis 10. September 1989 waren wir Gast
an den Eisenbahntagen in Balsthal

(90 Jahre OeBB und 10 Jahre EKB)

An folgenden Daten sind Messen mit Be-
teiligung von VFB/DFB:

28. Okt. bis 6. Nov. 1989, Basler Herbst-
messe, Sektor Tourismus

18. bis 21. Januar 1990, Ferien 90, Ferien-
messe in Bern

Zusétzlich sind die Sektionen an Stand-
aktionen aktiv.
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Die Auslandspresse berichtet

Nach wie vor ist unser Wiederaufbau der
Furka-Bergstrecke fir viele Tageszeitun-
gen und Fachzeitschriften, darunter auch
international bekannte, ein attraktives
Thema. Am 11. Mai 1989 erschien in der
«Frankfurter Allgemeinen Zeitung» (Auf-
lage 395 000) die Reportage «Fronarbeit
am Rhonegletscher». Verfasser ist der
Reisejournalist, unser Freund Peter Ge-
risch, der auch schon als Fronarbeiter auf
der Walliser Seite der Bergstrecke gear-
beitet hat. Seine launige Darstellung des
selbst Erlebten in geschickier Verbin-
dung mit Informationen Uber Technik, Ge-
schichte und die Landschaften der Furka
hatte mehrere Dutzend Interessenten-
anfragen zur Folge. Aber nicht nur das; elf
davon (aus Holland, Belgien und Deutsch-
land) konnten wir schon wenige Wochen
spater als neue Fronarbeiter in Realp be-
griissen. — In der Juli-Ausgabe der in Fach-
kreisen weithin bekannten Zeitschrift «Der
Eisenbahningenieur» (Auflage 11200) be-
richtete Herr Dipl. Ing. (FH) Stenner, tétig
bei der Hauptverwaltung der Deutschen
Bundesbahn in Frankfurt am Main, Uber
«Grosse Baufortschritte an der Furka-
Bergstrecke» in Verbindung mit finf Fotos

tber unsere Arbeiten. — Am 16./17.Juli
1989 besuchte uns dann Herr Dipl. Ing.
Rolf Karis, Ressortleiter Wirtschaft bei
den «VDI-Nachrichten», Disseldorf (Auf-
lage 140 000), an der Bergstrecke. Mit ei-
ner Fotobeute von rund 400 Bildern fuhr er
wieder heim. In der Ausgabe vom 4. Au-
gust 1989 erschien sein erster Beitrag
«Uber den Furka-Pass sollen wieder
Dampfloks fahren». Diese Wochenzeit-
schrift wird besonders von Ingenieuren
gelesen und liegt z.B. auch bei den Fach-
schaften des Bauingenieurwesens oder
des Maschinenbaus der Fachhochschulen
oder der technischen Universitaten auf.

Wir hoffen, auf diese Weise flir unsere Ar-
beiten an der Furka-Bergstrecke weitere
Profis gewinnen zu kénnen, die den vielen
begeisterten Fronarbeitern sachkundige
Anleitung geben kénnen. Flr Anfang 1990
plant Herr Karis im «VDI-Nachrichten-
Magazin» eine weitere Verdffentlichung,
mit der Studenten z.B. der Fachrichtung
Bauingenieurwesen und Maschinenbau
als Praktikanten flir den Wiederaufbau der
Bergstrecke und der Wiederherstellung
von Rollmaterial gewonnen werden sollen.

Wir drucken auch lhre Drucksachen
prompt, preiswert und zuverlassig

Planen, gestalten, produzieren —
etwas mehr als nur eine Druckerei

KELLER-DRUCK AG AARAU

Rain 36, 5000 Aarau, Telefon 064 22 24 81
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'Die Dampflok HG 2/3 «Weisshorn»

Die HG 2/3 «Weisshorn», wie sie sich nach der Restauration présentiert: im noblen
Kobaltblau mit den feinen Messingteilen und vergoldeten Initialen «DFB 6» Foto: DFB

Zum Betrieb und Unterhalt einer Dampflok
ist fir die ordnungsgeméasse Handhabung
des technischen Wunderwerks, wie es die
erste Dampflok der DFB darstellt, ein Re-
glement vonnéten. Die Einfilhrung zu die-
sem mittlerweile vorliegenden «Provisori-
schen Reglement — Unterhalt und Bedie-
nung — Lok HG 2/3 No.6 <Weisshorn» »
ist sehr aufschlussreich und fir die Allge-
meinheit von Interesse. Es sollen an die-
ser Stelle die ersten Kapitel aufgefiihrt
werden:

Historischer Riickblick

Als eine der ersten Zahnradbahnen Sy-
stem Abt ist die Visp—Zermatt-Bahn VZ
1891 in Betrieb genommen worden.

Die SLM Winterthur hat nach den Normen
einer meterspurigen, kombinierten Adha-
sions-/Zahnradbahn nach Roman Abt to-
tal 8 Dampflokomotiven gebaut. Es waren

dies damals die ersten Lokomotiven mit
getrennten Antrieben filir Adhéasion und
Zahnstange. Die Konstruktion der einheit-
lichen Maschinen des Typs HG 2/3 datiert
aus dem Jahr 1889. Jede Lok trug einen
Namen, und die Lok No. 8 ist als letzte der
Serie im Jahre 1908 in Betrieb gekom-
men.

Die HG 2/3 No.6 namens «Weisshorn»
kam als SLM Lok No. 1410 im Jahre 1902
bei der VZ zum Einsatz. Als urspriingliche
reine Nassdampflok ist sie 1924 auf
Heissdampfbetrieb umgebaut worden. Bis
1941 im Fahrzeugbestand, wurde sie als-
dann ausrangiert und ohne inneres Zahn-
radtriebwerk an die Emser Werke in
Domat/Ems verkauft. Dort leistete die
«Weisshorn» als reine Adhasionslok bis
1964 Rangierdienst auf den werksinter-
nen, meterspurigen Gleisanlagen.

Mit dem SBB-Gleisanschluss in Ems
wurde die «Weisshorn» wiederum iiber-
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flissig und erneut ausrangiert. Der dama-
lige Besitzer der Emser Werke, Werner
Oswald, machte die «Weisshorn» der
Stadt Chur zum Geschenk. Ab 1965 er-
hielt sie einen neuen Standort auf dem
Schulareal Herold in Chur. Bis 1988 ro-
stete die «Weisshorn» still vor sich hin.
Der neue Ressortleiter der DFB AG be-
kam bei seinem Amtsantritt 1988 den Auf-
trag, innerhalb eines halben Jahres eine
Dampflok fiir das aufbliihende Projekt
«Furka-Bergstrecke» zu finden und zu be-
schaffen.

Die HG 3/4 FO No. 3 und 4 waren bereits
in festen Handen, und auch in Vietnam
war zu diesem Zeitpunkt noch nichts Kon-
kretes zu unternehmen.

Nun erinnerte man sich — die Schwester-
lok No.7 «Breithorn» der VZ war eben
hauptrevidiert — wieder der ebenfalls lb-
riggebliebenen Lok «Weisshorn». Ein Au-
genschein vor Ort und einige kritische
Blicke auf Rahmen, Fahrwerk und Zylin-
derblécke genigten, um die Dinge ins
Rollen zu bringen.

Bereits am 3. Juni 1988 konnten die Ver-
treter der DFB anl&sslich eines Festaktes
die «Weisshorn» vor Ort abholen.
Innerhalb von drei Monaten war das «Re-
staurierungsprojeki» ausgearbeitet und
die Maschine im Detail untersucht. Ein
komplettes Hauptrevisionsprogramm in-
klusive Neubauten von fehlenden Anlage-
teilen beinhaltete das Ziel, die «Weiss-
horn» im August 1989 wieder in Betrieb zu
nehmen. Nach einigem Suchen und Dran-
gen ist ein kompetenter, risikofreudiger
Maschinenbauunternehmer flr die Haupt-
revision als Partner der DFB gefunden
worden. Welch ein Schicksal: Einer der
Soéhne des damaligen Besitzers der
«Weisshorn» und der Ems Chemie, ndm-
lich Christoph Oswald, Ubernahm prak-
tisch auf Zuruf und vorerst noch ohne Ver-
trag das gesamte Risiko mit dem Auftrag,
die Lok 1989 betriebstlichtig abzuliefern.
Seit September 1988 waren die Arbeiten
pausenlos im Gange. Als Zulieferanten
bewahrten sich: SLM: neue Kurbelwellen
und Zahnrader, neuer Domdeckel und
neue Sicherheitsventile, neue Zahnrad-
bremsen; BRB: neue Tangentialfedern fiir
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die Zahnrader; NOK: Revision Uberhitzer;
MFF: neuer Innenrahmen und neue
Bremswellen mit Gesténge; OSS: Kessel-
und Lokrevision; RhB: Radsatzbearbei-
tung und neue Radreifen; BVZ: Zuliefe-
rung von Reserveteilen aus dem Lager;
DFB: Projektleitung.

Auch Einzelpersonen und Mitglieder des
VFB haben namhafte Beitrage zu Gun-
sten des Projektes erbracht.

Weiter waren eine Reihe von Sponsorfir-
men und Personen ebenfalls am Projekt
«Weisshorn» beteiligt, wie z.B. Mader
Lacke fir die Lieferung aller Farben und
TAFAG fur diverse Kleinteile.

Am 19. August 1989 wurde die Hauptrevi-
sion abgeschlossen. Anschliessend soll
die Lok im prakiischen Einsatz erprobt
werden, so dass sie im Winter 1989/90 mit
Garantie- und Erganzungsarbeiten fiir die
Kollaudation durch das BAV im Jahr 1990
vorbereitet werden kann.

Beschreibung

der Lokomotive
Hauptabmessungen

Spurweite 1000 mm
Fester Radstand 1960 mm
Totaler Radstand 4300 mm
Lange uber Pufifer 7724 mm
Maximale Breite 2700 mm
Maximale Hohe 3600 mm
Maximale Eckhdhe 2950 mm
Leergewicht 26t
Dienstgewicht 30t

Die Lok ist auf einem steifen, genieteten
Hauptrahmen montiert. In den Rahmen-
wangen sind zwei direkt gefederte Kuppel-
achsen abgestltzi, die ihrerseits den un-
gefederten Innenrahmen fir den Zahnrad-
antrieb aufnehmen.

Das hintere Rahmenende stiitzt sich Ober
Blattfedern auf einer Bisselachse. Das
Fahrzeug entspricht dem Typ HG 2/3.
Die Zug- und Stossvorrichtungen sind ge-
federt in die Pufferbohlen eingebaut.

Technische Hauptdaten

Kesselleistung (Dampferzeugung 3700 kg/h)

Kesselstundenleistung
Maschinenleistung total
Maschinenleistung Adhasion
Maschinenleistung Zahnrad

Zugkraft total am Haken (Adh&sion/Zahnstange)

Zugkraft Adhasion

Zugkraft Zahnrad
Fahrgeschwindigkeit Adh&sion
Fahrgeschwindigkeit Zahnrad

Zulassige Anhiangelasten

45 Tonnen, bis 50 Promille Steigung im
Adhdsionsbetrieb

60 Tonnen, bis 50 Promille Gefalle im Ad-
hésionsbetrieb

45 Tonnen, bis 110 Promille Steigung im
Zahnstangenbetrieb

45 Tonnen, bis 110 Promille Gefalle im
Zahnstangenbetrieb

Dampfkesselanlage

Kessellange 4642 mm
Kesseldurchmesser 1200 mm
Rostflache 1,25 m2
Direkte Heizflache 6,1 m2
Indirekte Heizflache 59,0 m2
Maximaler Kesseldruck 12 bar
Prifdruck SVDB 16 bar

Uberhitzer Patent Schmidt

Zwei Regulatoren

Vier Wasserstande Bauart Klinger
Zwei Injektoren

Anzahl Rauchrohre 10 St.
Anzahl Siederohre 92 St.
Normaler Wasserinhalt 2,26 m?

Zwei Sicherheitsventile Bauart SLM 89

Der urspriingliche Nassdampfkessel (SLM
No. 2197) ist 1924 auf Heissdampfbetrieb
umgebaut worden. Er ist von genieteter
Konstruktion mit ebenfalls eingenieteter
Feuerblichse. 464 Stehbolzen und 77
Deckenanker verankern die Feuerblichse
im Stehkessel. Die Rostflache ist, gemes-
sen am Langkessel, sehr gross und gut
zu beschicken. Die Rostflache liegt hori-
zontal. Der nach neuen Erkenntnissen

300 kW max.
250 kWh max.
260 kW max.
125 kW max.
135 kW max.
80 kN max.
35 kN max.
66 kN max.
30 km/h max.
15 km/h max.

gebaute Aschenkasten verflgt Uber eine
hintere BellUftungsklappe mit Glutfanger
und zwei seitlichen Aschenklappen zum
Ausrdumen des Aschenkastens. Am Bo-
den ist ein ausziehbares Abschlussblech
montiert, durch welches fur Inspektions-
zwecke auch von unten in die Feuer-
biichse eingestiegen werden kann.

Ergénzt wird der Aschenkasten durch eine
eingebaute Sprinkleranlage, um die Asche
bei Bedarf zu léschen und einer Brand-
gefahr zu begegnen.

Im Dampfdom befindet sich das Dampf-
sammelrohr fiir die Hilfsbetriebe, die In-
jektoren und die Vakuumpumpe. Die Hohe
des Sammelrohres genlgt den Bedingun-
gen fUr die wahlweise Kesselneigung in
110 Promille Steigung und Gefélle. Eben-
falls im Dampfdom ist das Sammelrohr mit
Notabschlussventil fir die Dampfeinstro-
mung in den Uberhitzer. Seitlich am Kes-
sel sind nach dem Uberhitzer die beiden
unabhéngigen Regulatoren fir die Dampf-
einstromung in die beiden Heissdampf-
Zwillingsmaschinen montiert.

Die Rauchkammer mit Exhaustor, Uber-
hitzerkopf und Funkengitter ist gut ab-
gedichtet, damit keine falsche Luft die
Feueranfachung beeintrachtigt. Mit der
Feinpositionierung des Blasrohres in be-
zug auf den Kamin kann die Saugzugwir-
kung gesteuert werden. Damit wird die
Kesselleistung direkt beeinflusst. 1989 ist
das Blasrohr ohne Modifikation eingestellt
worden.
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Adhésionsmaschinenanlage

Heissdampf-Zwillingsmaschine mit
Flachschiebern als Aussenzylinderanlage
Zylinderdurchmesser 320 mm

Kolbenhub 450 mm

Dampfsteuerung System Belpaire
gemeinsam mit der Innenzylinderanlage
Antrieb auf zwei Kuppelachsen

Die Adhasionsmaschinenanlage besteht
aus der dusseren Heissdampf-Zwillings-
anordnung und arbeitet (ber zwei Trieb-
stangen auf die hintere der beiden Kup-
pelachsen. Die beiden Kuppelachsen sind
mit zwei Kuppelstangen verbunden. Die
Zapfen der Triebstangenlager sind ge-
genseitig um 90 Grad versetzt angeord-
net.

Die einfache Dampfmaschinensteuerung
nach Belpaire ohne Exzenter ist in der
Schweiz einmalig. Die Bewegung wird an
den Kreuzkopfen abgenommen und je-
weilen mittels Querwellen unter dem Kes-
sel hindurch auf die andere Maschinen-
seite Ubertragen. Mit 90 Grad Versetzung
werden direkt die Kulissen der Maschi-
nensteuerung beeinflusst. Die Belpaire-
Steuerung arbeitet gemeinsam auf das
Adhasions- und das Zahnradtriebwerk der
«Weisshorn»,

Obwohl eine Heissdampfanwendung vor-
liegt, werden die Zylinder von Flachschie-
bern gesteuert. Die Maschine besitzt Si-
cherheitsventile gegen Zylinderlberdruck
auf dem Schieberkastendeckel und nor-
mal zu betétigende Schlammhahnen. Fer-
ner sind die Flachschieber selbstabhe-
bend im Leerlaufbetrieb, d.h., es gibt kein
Umlaufventil. Die Adh&sionsmaschine ver-
fligt im weiteren tber die Riggenbachsche
Gegendruckbremse. Die Zylinderschmie-
rung Ubernehmen mechanisch angetrie-
bene Friedmann-Pumpen mit Oleinsprit-
zung in die Schieberkammern. Fir den
Bremsbetrieb mit der Gegendruckbremse
sind die Schieberkammern zusatzlich mit
einer Wasserkuhlung versehen.

Zahnradmaschinenanlage

Heissdampf-Zwillingsmaschine mit
Flachschiebern als Innenzylinderanlage
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Zylinderdurchmesser 360 mm

Kolbenhub 450 mm

Dampfsteuerung nach Belpaire
gemeinsam mit der Aussenzylinderanlage
Antrieb auf zwei Abtsche Zahnréader
mit je 18 Zahnen pro Zahnkranz

im Verhaltnis 1:1

Neuzeitliche Technik im neu hergestellten
Zahnradantrieb der «Weisshorn», der in
dieser Ausfithrung auch den strengsten
Vorschriften des BAV zu geniigen ver-
mag. Man beachte die Platzverhéltnisse!

Foto: DFB

Die Zahnradantriebsanlage arbeitet (iber
zwei Triebstangen ohne Ubersetzung di-
rekt auf die hintere der beiden Zahnrad-
kurbelwellen. Die beiden Kurbelwellen
sind mit zwei um 90 Grad versetzten Kup-
pelstangen verbunden. Bedingt durch den
Teilkreisdurchmesser der Zahnrader und
den gegebenen Laufkreis der Adhasions-
triebrader ergibt sich ein gemeinsames
Arbeiten des kombinierten Adhéasions-/
Zahnradantriebes gegeniiber dem Gleis
und der Zahnstange. Die Innenzylinder-
anlage verfligt wie die Aussenanlage
tber eine Riggenbachsche Gegendruck-
bremse, Sicherheitsventilen auf den

Flachschiebern und normale Abschlamm-
einrichtung. Schmierung mit der Fried-
mann-Pumpe und Wasserkiihlung im Ge-
gendruckbetrieb.

Fahrwerk

Triebraddurchmesser 898 mm
Laufraddurchmesser 600 mm
Achslast Triebachse 111
Achslast Schleppachse 8t
Spurweite 1000 mm
Spurspiel 16 mm

Das Fahrwerk mit zwei Triebachsen und
einer Laufachse entspricht der Anordnung
HG 2/3. Jede Achse ist unabhéngig gefe-
dert. Die beiden Kuppelachsen lagern fest
im Hauptrahmen. Die Laufachse lagert

vertikal belastet, als Bisselachse frei be-
weglich, unter dem Rahmen.

Die Radreifen entsprechen dem RhB-Lok-
profil.

Da die Trieb-/Bremszahnrader ungefedert
auf den Kuppelachswellen sitzen, be-
stimmt der Laufkreis der Kuppelrader
die Eindringtiefe des Zahnrades in der
Zahnstange. Das zulassige Toleranzband
der Spurkranzabn(itzung variiert bei der
«Weisshorn» zwischen dem Laufkreis von
902 und 892 mm Durchmesser.

Bremsen

Die «Weisshorn» verfiigt (iber sechs ver-
schiedene Bremsorgane, die sich auf die
Adhasions- und die Zahnradanlage auf-
teilen:

Die neuen Triebzahnréder, die die Kraft auf die Zahnstange (ibertragen werden: So

schén kann Technik sein.

Foto: DFB
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Adhédsionsbremsen

Maschinengegendruckbremse mit Was-
serkuhlung

Diese Bremse bremst das zugelassene
Zugsgewicht als Beharrungsbremse im
Stundenbetrieb.

Wurfhebelbremse

Diese Bremse wirkt als Klotzbremse mit
vier Bremsschuhen auf die Triebachsen.
Sie bremst nur das Lokgewicht.

Vakuumbremse

Diese Bremse wirkt ebenfalls auf die
Klotzbremse mit vier Bremsschuhen auf
die Triebachsen und mittels der durchge-
henden Vakuumleitung auf alle vakuum-
gebremsten Wagen des Zuges. Die Va-
kuumbremse bremst im Zug auch die
Bremszahnrader, nicht aber die Zahnra-
der auf der Lok.

Zahnradbremsen

Maschinengegendruckbremse mit Was-
serkihlung
Diese Bremse bremst allein das gesamte
zugelassene Zugsgewicht in der Zahn-
stange als Beharrungsbremse im Stun-
denbetrieb,

Fihrerseitige Bandbremse

Diese Bandbremsanlage wirkt tber eine
Spindel auf je eine Bremstrommel der bei-
den Lokomotivzahnrader. Sie ist in der
Lage, das gesamte zuldssige Zugsge-
wicht in der Zahnstange bis zum Stillstand
abzubremsen.

Heizerseitige Bandbremse

Diese ebenfalls Uber eine Spindel zu be-
dienende Handbremse ist die doppelte
Anordnung der fiihrerseitigen Bremse und
wirkt auf das zweite Bremstrommelpaar
der beiden Zahnrader. Sie bremst eben-
falls das gesamte Zugsgewicht in der
Zahnstange bis zum Stillstand.

Fihrerstandsausriistung

Die Bedienung und Uberwachung der
Lokomotive entspricht der urspriinglichen
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Ausristung, wurde aber in der Instrumen-
tierung dem heutigen technischen Stand
angepasst. Sie teilt sich in die Bereiche
Kessel und Maschine auf:

Kesselausriistung

Zwei Wasserstande im Fihrerstand sind
massgebend fiir die Vorwértsfahrt im Ge-
falle von 110 Promille und markieren die
minimale Wasserstandsvorgabe Uber der
geneigten Feuerblichsdecke.

Zwei Wasserstande seitlich am Kessel
ausserhalb des Fiihrerhauses sind mass-
gebend fir die Adhasionsfahrt und fiir die
Bergfahrt in der Zahnstange.

Zwei Dampfinjektoren stehen fir die Was-
serspeisung zur Verfligung. Dem Heizer
werden mittels Manometer der Kessel-
druck bis 12 bar und der Heizleitungs-
druck von 6 bar angezeigt. Die Heiss-
dampftemperatur am Uberhitzerkopf wird
mittels Thermometer angezeigt. Der Ar-
maturenstock regelt die Dampfentnahme
fur die Speiseinjektoren, den Vakuum-
injektor, den Blaser, die Schmierpressen-
heizung, den Rauchverbrenner und spa-
ter flr die Heizleitung und den Turbo-
generator.

Maschinenausristung

Die Bedienung beider Maschinenanlagen
erfolgt Uber die Dampfsteuerung mit stu-
fenloser Fillung in Vorwérts- und Rick-
wartsfahrt der Triebwerke. Zwei unabhan-
gige Regulatoren bilden die stufenlosen
Einlassventile fur beide Zwillingsmaschi-
nen. Ebenfalls zwei unabhangige Drossel-
ventile sind die Bedienungsorgane fir
die Gegendruckbremse der Adhésions-
maschine und fiir die unabhangige Ge-
gendruckbremse der Zahnradmaschine.
Jedem Drosselventil ist je ein Ventil fur die
Wasserkihlung zugeordnet. Als Kuihlwas-
ser wird am Stehkessel unter der Feuer-
blichsdecke Kesselwasser entnommen
und mit dem Kesseldruck von max. 12 bar
und einer Wassertemperatur von 180 bis
212°C in die Zylinderanlagen eingespritzt.

Ein Vakuuminjektor fur die automatische
Zugsbremse erganzt die Maschinenaus-
ristung.

Dem Fiihrer werden im Bremsbetrieb der
Zahnradgegendruckbremse der Kom-
pressionsdruck im Innenzylinder und die
Zylindertemperatur angezeigt. Fiir die Va-
kuumbremse werden der Behalterdruck
und der Hauptleitungsdruck angezeigt.
Unabhéngig von der Hauptleitung wird der
Unterkammerdruck im Lokomotivbrems-
zylinder erfasst.

Betriebsvorrate
Die Lok fasst 2 m3 Wasser und 1,5 t Kohle.
Dies reicht fiir eine Fahrt von Realp bis

Oberwald bei einmaligem Wasserfassen
unterwegs.

Die Kohle kann von der Fuhrerhausriick-
seite in den Kohlenkasten gekippt wer-
den. Der Kohlenkasten selbst ist modular
aufgebaut und kann dem Kohlenvolumen
angepasst werden.

Die Wasserfassung kann auf mehrere
Wege durchgefiihrt werden. Von oben
sind beide Wasserkasten zuganglich. Von
unten kann via Grundablassventil mittels
Standard-Hydrantanschluss mit Druck-
wasser gespiesen werden, und via Ver-
bindungsleitung kann aus einem Versor-
gungswagen Uber die Flhrerstandriick-
wand mobil nachgetankt werden.

Ein heikler Moment: Der Kessel wird aufgesetzt,

Foto: DFB
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«Wo die Bahn die Zahne zeigt»

«0Ou le chemin de fer montre les dents»

Die Pilatus-Bahn wird 100 Jahre alt

Die steilste Zahnradbahn
der Welt

Am 4. Juni 1889 hat die steilste Zahnrad-
bahn der Welt ihren Betrieb aufgenom-
men.

Die Pilatus-Zahnradbahn, die steilste der
Welt und gleichzeitig die einzige, die nach
dem System Locher gebaut worden ist,
kann auf 100 Jahre Geschichte zuriick-
blicken.

Einst eine technische und touristische
Pionierleistung, hat sich diese Bahn ihre
einmalige Stellung bis heute bewahren
kénnen.

Die guten Personenfrequenzen haben ihre
Ursache aber auch in der einzigartigen
Stellung des Pilatus, einem der bekannte-
sten und auch beliebtesten Berge der Vor-
alpen.

Wie ein achtunggebietender Vorposten
der Hochalpen steht der Pilatus Uber der
Stadt Luzern und dem Vierwaldstéattersee.
Dank seiner exponierten Stellung ist er
ein bevorzugter Aussichtsberg. In einem
gewaltigen Panorama breitet sich sidlich
des Pilatus das gesamte Hochalpenmas-
siv aus, und nordlich winken in der Ferne
die blauen Jurahdhen hinter dem mit
Seen durchsetzten Mittelland.

Eine Pilatusfahrt ist alleine schon wegen
dieser herrlichen Rundsicht immer wieder
ein eindrickliches Erlebnis. Und dem
Bergfreund bieten sich auf diesem beson-
deren Berg Erlebnisse in Fels, auf Weiden
und Wegen, wie sie sonst nur die eigent-
lichen Hochalpen bieten kénnen.
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Centenaire du chemin de fer du Pilate:

Le chemin de fer
a créemaillére
le plus escarpé du monde

Inauguré le 4 juin 1889, le chemin de fer
du Pilate va féter son centiéme anniver-
saire. Construit grace au systéme Locher
unique en son genre, ce chemin de fer a
crémaillére peut se targuer d'étre le plus
escarpé du monde. Réalisation technique
et touristiqgue de pointe a son époque, il a
conserve sa position privilegiee a travers
les ans, non seulement grace a la fré-
quentation des visiteurs, mais aussi du fait
de la situation unique du Pilate, un des
sommets les plus célebres et les plus fré-
quentés des Préalpes.

Veéritable avant-poste d'observation sur
les sommets des Alpes, le Pilate domine
la ville de Lucerne et le Lac des Quatre-
Cantons. Sa situation en fait une table
d’orientation de choix ouvrant au Sud sur
le panorama grandiose des hautes Alpes
et au Nord sur la ligne bleue du Jura, en
arriére plan du Plateau suisse émaillé de
lacs. Une excursion au Pilate constitue en
soi déja une expérience marquante en rai-
son de ce panorama enchanteur, mais les
rochers, alpages et chemins du massif
procurent aux amateurs de montagne des
sensations que seules les hautes Alpes
peuvent leur offrir.

Histoire prenante

Passionnante elle aussi, I'histoire du Pilate
ne le céde en rien a sa situation ni a sa
masse. La montagne lucernoise a été une
des premieres a laquelle la science alpine
naissante s’est intéressée et un des pre-
miers hauts lieux du tourisme alpin. Au fil
des siecles, des hommes courageux se

Eine faszinierende Geschichte

Genauso faszinierend wie Lage und Ge-
stalt ist auch die Geschichte des Pilatus.

Er gilt als frihes Objekt der Alpenfor-
schung und als Pionierberg des alpinen
Tourismus. Uber Jahrhunderte haben
sich immer wieder kithne Geister auf die-
sen Berg gewagt, der Unheimliches, ja so-
gar Schreckliches zu verbergen hatte, wie
die Alten flirchteten.

Die sterblichen Uberreste des romischen
Landpflegers Pontius Pilatus namlich sol-

sont lancés a I'assaut de ce sommet qui
n'abritait rien de mystérieux ni de redou-
table comme le laissaient craindre les
vieilles légendes. L'une d’entre elles vou-
lait que la dépouille du proconsul romain
Ponce Pilate ait eté autrefois jetée dans
I'ancien lac portant son nom sur I'Oberalp
et I'on voyait 1a la cause des violents
orages qui malmenaient les habitants de
Lucerne et des environs.

Afin d’éviter autant que possible de provo-
quer le courroux de cet esprit malfaisant,
le Conseil municipal de Lucerne en vint

bl
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Das Zahnradsystem der Pilatusbahn mit Zahnstange, das etwas (iberh6ht zwischen
beiden Laufschienen angebracht ist. In ihre aus der vollen Stahistange eingefrésten
Zahnreihen greifen bei jedem Fahrzeug beidseitig zwei horizontal sich bewegende
Zahnréader ein. Unter den Zahnrédern rotieren zwei Fiihrungsscheiben, die ein Entglei-
sen oder Aufsteigen des Fahrzeuges verunmdglichen. System: Oberst Eduard Locher.

Le chemin de fer du Pilate avec son systéme de rail & crémailléres placé entre les deux
rails de roulement et légérement surélevé. Chaque véhicule est muni de chaque cété
d’une roue dentée se mouvant hotizontalement. Ces roues dentées s’engrénent dans
les deux range de crans fraisés dans la tige d’acier massif. Deux disques conducteurs
tournent sous les roues dentées et empéchent le déraillement du véhicule ou son

déportement vers le haut. Systéme: Colonel Eduard Locher.

Foto: zVg
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len in grauer Vorzeit in den ehemaligen
Pilatussee auf der Oberalp geworfen wor-
den sein, und dieser Geselle wurde nun
fir alle Unbill der Witterung verantwortlich
gemacht, die den Bewohnern der Stadt
Luzern und der umliegenden Siedlungen
das Leben schwer machte. Und um den
gefahrlichen Geist moglichst wenig zu rei-
zen, verbot der Rat der Stadt Luzern im
ausgehenden Mittelalter gar den Besuch
des unheimlichen Sees. Das Zeitalter der
Aufklarung schliesslich nahm dem Berg
seinen Schrecken, und die Naturbezo-
genheit der Neuzeit machte ihn zu einem
der meistbesuchten Berge der Schweiz.

Ursache flr diese Popularitat waren nicht
zuleizt auch die Gasthauser, die in den
sechziger Jahren des letzten Jahrhun-
derts auf dem Klimsenhorn und auf dem
Kulm errichtet worden sind.

Eine Pioniertat der Ingenieure

Nun sollte im ausgehenden 19. Jahrhun-
dert der Pilatus auch mit einer Bahn er-
schlossen werden. Eifrig erstellte man
Projekte. Ein erstes, in Auftrag gegeben
von der Kreditanstalt Luzern, sah eine
normalspurige Bahn mit einer Maximal-
steigung von 25 Prozent zwischen Alp-
nachstad und Pilatus Kulm vor.

Das Vorhaben, hier ein Transportmittel
nach dem Vorbild der 1871 eréffneten
Rigibahn zu bauen, scheiterte aber an
den hohen Kosten. Es sollte dem genialen
Ingenieur Eduard Locher vorbehalten blei-
ben, fiir den Pilatus eine gewissermassen
massgeschneiderte Bahn zu entwerfen.

Sein Partner war der Unternehmer Eduard
Guyer-Freuler, eine markante Personlich-
keit innerhalb der frithen Bergbahnszene
der Schweiz. Locher kreierte vorerst eine
noch heute futuristisch anmutende Ein-
schienenbahn mit Dampfantrieb und er-
suchte die eidgendssischen Behdrden um
deren Konzession. Diese wurde auch er-

34

méme a la fin du Moyen-Age a interdire
toute visite a ce lac maudit. Le siécle des
Lumieres dissipait enfin ces vieilles crain-
tes et l'intérét pour la découverte de la
nature allait faire du Pilate un des som-
mets les plus fréquentés de Suisse. Les
auberges construites dans les annees
1860 au Klimsenhorn et sur le Kulm ont
egalement joué un réle important dans sa
popularité.

Exploit technique

A la fin du XIXe siécle naquit I'idée de
construire une ligne ferroviaire menant au
sommet. Des projets furent fiévreusement
élaborés, en premier lieu celui mandaté
par le Kreditanstalt de Lucerne, consistant
en une voie ferrée conventionnelle reliant
Alpnachstad a Pilatus-Kulm avec une
pente maximale de 25 pour cent. L'impor-
tance des codts fit capoter ce projet de
ligne s'inspirant du chemin de fer du Rigi
inauguré en 1871.

C'est finalement au remarquable ingé-
nieur Edouard Locher que revint le mérite
de trouver une solution «sur mesure»
pour ainsi dire au probléme. Il avait pour
associé une personnalité marquante de
I'histoire des chemins de fer alpins en
Suisse, l'entrepreneur Edouard Guyer-
Freuler. Locher imagina tout d’abord un
monorail a vapeur dont la modernité
étonne encore aujourd’hui et fit une de-
mande de concession a la Confédération
qui la lui accorda. Le projet échoua toute-
fois en raison de problémes technigues
liés a la fabrication et au transport et dé-
boucha sur la solution actuelle, synthése
de chemin de fer conventionnel et de
monorail.

Quatre cents jours!

Sitot les plans modifiés, la construction fut
lancée. On commenga par construire sur
pratiguement l'intégralité des quatre kilo-
métres de la ligne une assise en pierres
destinée a ancrer les rails de la crémail-
lere. Afin d'économiser I'espace, Locher

Drei Generationen der beriihmten und steilsten Zahnradbahn der Welt mit 48 % Stei-
gung. Pilatus-Zahnradbahnen, v.I.n.r.: Dampftriebwagen 1889; Elektrischer Triebwagen
1937; Dieselelektrischer Giitertriebwagen 1982

Trois génerations du célebre chemin de fer & crémaillére du Pilate, le plus abrupt du
monde (48 % de pente). De g.a dr.: automotrice & vapeur 1889; automotrice électrique

1937, automotrice de service Diesel-électrique 1982

teilt. Fabrikations- und transporttechni-

sche Probleme liessen aber das futuristi-

sche Einschienenbahn-Projekt scheitern
und flihrten zur heute vorhandenen Syn-
these zwischen konventioneller, schie-
nengebundener Bahn und Monorail.

In nur 400 Tagen gebaut

Nachdem die Plane geéndert waren,
konnte sofort mit dem Bau begonnen wer-
den. Fast Uber die gesamte Lénge der
Bahn von rund vier Kilometern wurde eine
durchgehende Mauer erstellt, auf der die
Geleise und die Zahnstange verankert
wurden. Um Platz zu sparen, wéhlte Lo-
cher die Schmalspur von nur 80 Zentime-
tern. Und in der Mitte der beiden Schienen
kam die besondere Zahnstange zu liegen.

Foto: zVg

opta pour une voie étroite de 80 cm
d'écartement seulement au milieu de la-
quelle était posée une crémaillére d'un
type particulier. «Posée» est bien le mot
qui convient & ce systeme a dents laté-
rales sur lesquelles viennent s’engrener
horizontalement les roues dentées de la
motrice. Sous ces dents est implanté un
guide qui maintient les wagons sur la voie
empéchant simultanément leur souléve-
ment et leur déraillement. Le principe du
monorail est pour I'essentiel conservé car
les rails latéraux n’ont en fait qu‘une fonc-
tion de soutien.

Transport des éléments et mise en place
de la voie furent effectués simultanément
étape par étape, le trongon terminé ser-
vant & amener a pied d'ceuvre les nou-
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Ja, zu liegen, denn die Zahne schauen
rechts und links aus der Stange heraus,
und die Zahnrader der Fahrzeuge greifen
seitlich ein. Unter den Zahnen ist eine
Fuhrung angebracht, die den Wagen in
der Spur halt und gleichzeitig ein Aufstei-
gen und Entgleisen der Wagen verhindert.

Im Grunde genommen wurde das Ein-
schienenprinzip beibehalten, denn die
seitlichen Geleise haben nur noch die Auf-
gabe, den Wagen zu stiitzen. Stlick fur
Stiick wurde das Trassee hochgezogen
und gleich fertiggestellt, denn auf den voll-
endeten Abschnitten hatte der Transport
des Materials zu der oft sehr exponierten

Die Pilatus-Zahnradbahn kurz vor ihrer
Ankunft auf dem Gipfel des Pilatus (2132
m (.M.); im Hintergrund der auch im
Sommer schneebedeckte Titlis (3239 m
i.M.)

Le chemin de fer a crémaillere juste avant
son arrivee au sommet du Pilate (2132 m
d’altitude); a I'arriere-plan, le Titlis recou-
vert de neige méme en éte (3239 m d’alti-
tude) Foto: zVg

Baustelle zu erfolgen. Und es erstaunt
noch heute, dass in lediglich 400 Arbeits-
tagen die gesamte Bahn fertig war. Schon
am 17. August 1888 konnte ein Zug nach
Pilatus Kulm fahren, beladen mit den Mit-
gliedern des Verwaltungsrates, welche
die neue Anlage probieren wollten.

Eine Schopfung des Dampfzeitalters

Am 4.Juni 1889 schliesslich konnte die
Bahn erdffnet werden. Grosse Besucher-
mengen standen zu den ersten Fahrten
bereit, ein Anzeichen dafiir, dass da aufs
richtige Pferd gesetzt worden war. In der
Tat Ubertrafen schon in den ersten Jahren
die Besucherfrequenzen alle Erwartun-
gen, und es stellte sich heraus, dass der
Fahrzeugpark zu knapp bemessen war.

Mit nur acht Dampftriebwagen, von denen
heute noch je einer im Verkehrshaus Lu-
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veaux élements sur ce chantier souvent
trés exposé. De nos jours encore, la rapi-
dite de la construction — quatre cents jours
a peine —suscite I'étonnement. Le 17 aolt
1888 déja, le premier convoi emmenait les
membres du Conseil d'Administration a
Pilatus-Kulm pour un test des installa-
tions.

Réalisation de I'ére de la vapeur

Le 4 juni 1889, la ligne était enfin inaugu-
rée pour la plus grande joie des foules qui
se pressaient dans les premiers convois,
confirmant par leur affluence que I'on
avait visé le bon créneau. Dés les premié-

res années d'exploitation, le nombre de
passagers dépassa tous les pronostics et
le matériel roulant se revéla rapidement
insuffisant pour faire face a la demande.

L'exploitation de la ligne commencga avec
huit locomotives a vapeur, dont une est
aujourd’hui exposée au Musée national
des Transports de Lucerne et une autre

zern und im Deutschen Museum Minchen
erhalten sind, hatte die Bahn begonnen.

Schon bald aber wurde der Park um drei
Einheiten auf elf Fahrzeuge aufgestockt.

Recht friih befasste man sich mit den
Méglichkeiten, einen elektrischen Betrieb
zu realisieren. Eine erste ldee aus der
Fruhzeit dieses Jahrhunderts wurde aber
nicht realisiert. Erst die dreissiger Jahre
brachten die Umstellung, wobei auch hier
die Pilatus-Zahnradbahn zu den Pionier-
bahnen gehorte. 1937 war die Elektrifizie-
rung vollendet. Die neue Betriebsart mit
den schmucken roten Wagen wirkte sich
auch auf die Frequenzen aus, die nun auf
tber 100000 pro Jahr stiegen. Sie sollten
noch weiter steigen, und in jlingster Zeit
beférderte die Pilatus-Bahn mit nur 10
Triebwagen pro Jahr bis zu 300000 Pas-
sagiere aul den Berg.

Rundfahrten mit vielen Bahnen

In den funfziger Jahren wurde auch die
Nordseite des Berges bahntechnisch er-
schlossen. 1954 nahm die Gondelbahn
Kriens—Friakmuintegg den Betrieb auf und
1956 auch die weiterfihrende Luftseil-
bahn auf Pilatus Kulm. Damit erschliesst
sich am Pilatus eine der schonsten voral-
pinen Rundfahrten, Herrlich ist es, in der
Morgenfruhe Gber taufeuchte Weiden und
Walder zu gondeln und an schroffen Fel-
sen vorbei sich auf Pilatus Kulm seilen zu
lassen. Die herrliche Rundsicht, schéne
Spazierginge und eine gepflegte Gast-
lichkeit im 1963 erdfineten Rundhotel Bel-
levue oder im nostalgischen Hotel Kulm
mit seiner prachtvollen Sonnenterrasse
erwarten den Pilatusfahrer und lassen ihn
immer wieder neu in Entzlicken ausbre-
chen. Zu Tal gehl's dann mit der histori-
schen 100jahrigen Zahnradbahn nach
Alpnachstad. Dort wartet das Dampf-
schiff, das Richtung Luzern genau in die
untergehende Sonne hineinfahrt. Wahr-
lich ein kénigliches Erlebnis, ein Hohe-
punkt jeder Schweizer Reise und ein be-
sonderer Leckerbissen fir jeden Bahn-
und Bergfreund.

au Deutsches Museum a Munich. Trois
nouvelles unites étaient bientét comman-
dees, portant le parc a onze, et I'on se
penchait rapidement sur le projet d'électri-
fication de la ligne. Le premier d'entre eux
fut élaboré au début de ce siécle, mais il
fallut attendre les annees 1930 pour que
la transition soit effectuee, le chemin de
fer a cremaillere du Pilate faisant a nou-
veau ceuvre de pionnier.

Terminée en 1937, |'électrification de la
ligne, soulignée par le joli rouge des wa-
gons, allait faire faire un bond en avant au
trafic des passagers qui passaita 100000
par an. Il n'a cessé de progresser depuis
et, ces derniéres années, les dix motrices
de la ligne aménent quelque 300 000 pas-
sagers par an au sommet du Pilate.

Grand choix d’excursions

Les annees 1950 virent la réalisation des
liaisons avec le flanc Nord du massif. Ce
fut I'inauguration de la télécabine Kriens—
Frakmintegg en 1954, puis, deux ans
plus tard, du téléphérique menant a Pila-
tus-Kulm. Avec cet ensemble d'installa-
tions, le Pilate devenait I'un des plus
beaux buts d'excursion des Prealpes. Fla-
ner dans le calme du matin au-dessus des
alpages et des foréts couverts de rosée,
longer les falaises abruptes puis grimper
a Pilatus-Kulm est une sensation merveil-
leuse.

Tout comme le panorama grandiose, les
superbes randonnées et I'accueil préve-
nant de I'Hotel panoramique Bellevue,
inaugure en 1963, ou encore le charme
nostalgique de I'Hétel Kulm depuis lequel
un magnifique coucher de soleil s'offre au
visiteur, suscitant & nouveau son ravisse-
ment. La descente s’effectue par le che-
min de fer a crémaillere centenaire me-
nant a Alpnachstad. Un bateau a vapeur
ramene a Lucerne, piquant droit sur le so-
leil couchant. Des souvenirs merveilleux
en perspectives qui constituent le temps
fort de tout voyage en Suisse et un mo-
ment inoubliable pour tous les amateurs
de montagne et de chemin de fer.



