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Bilder 2 und 3 (oben und links): Im
Herzen Europas verbindet die FO
die Schweizer Ferienregionen
Wallis und Zentralschweiz mit
Graublinden. (Streckenplane
aus dem FO-Bahnprospekt,

Ausgabe 1943.) ~J i
Bild 4 (rechts): Den be- o '
ruhmten Rhonegletscher

oberhalb von Gletsch
zeigt auch das bis 1964 ki
verwendete offizielle FO- 28

Firmensignet. Abb. 2 O/ : \\
O\
& —

bis 4: Archiv FO

Bild 1 (Titel): Gletsch und
Rhonegletscher kurz vor der
Stillegung des FO-Bahnbetrie-
bes (1981). Abb.: G. Wagner

Bild 208 (Rucktitel): Heute wird
die Furka-Bergstrecke von Dampf-
zugen befahren (Uberfahrt Steffen-
bachbriicke). Abb.: U. Jossi
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Bild 5: Vor 20
Jahren arbeite-
ten auf der
Furka-Berg-
strecke noch
die Elloks.
Sonderzug
"Old Furka
Special” auf
der Bergfahrt
bei Tiefenbach.
Abb.: A. Ritz

\Vorwort

Am 14. Juli 2000 durfte die Dampfbahn Furka-
Bergstrecke (DFB) den Streckenabschnitt von
Furka nach Gletsch eroffnen. Endlich fahren nun
wieder Eisenbahnziige am Rhonegletscher vor-
bei. Zur grossen Freude von Jung und Alt verkeh-
ren heute auf dem rund 12,7 km langen Schie-
nenstrang zwischen Realp und Gletsch wahrend
der Sommermonate nostalgische Zugkompositio-
nen, die von sorgféltig aufgearbeiteten, Uber 80-
jahrigen Dampflokomotiven beférdert werden.

Ein weiterer Hohepunkt wird die Ferienregionen
am Furka- und Oberalppass ins Zentrum des in-
ternationalen Interesses riicken: Am 3. Juli 2001
darf die Furka-Oberalp-Bahn ihr 75-Jahr-Jubilaum
feiern. Im Sommer 1926 fuhren namlich die er-
sten durchgehenden Zige zwischen Brig (Wallis)
und Disentis (Graubunden). Die ziemlich genau
100 km lange Trasse via Oberwald, Gletsch, Fur-
kapass, Andermatt, Oberalppass und Sedrun ist
Teil des berihmten Glacier-Express, der seit Juni
1930 die weltbekannten Kurorte St. Moritz und
Zermatt mit direkten Kurswagen verbindet.

Diese beiden Ereignisse bewogen das Eisenbahn-
Journal, die bereits seit Jahren vergriffene Spe-
cial-Ausgabe Nr. 4/94 in neubearbeiteter Fassung
wieder aufzulegen. Die vorliegende Publikation
prasentiert das Dampfzeitalter zwischen Furka
und Oberalp. Vorerst informiert sie in aktualisierter
Form uber die Dampfbahn Furka-Bergstrecke und
stellt das von ehrenamtlichen Arbeitskréften ge-
fuhrte Unternehmen detailliert vor. Es sind tber
10 000 Personen in aller Welt, welche die Rettung
der Bahntrasse am Furkapass tatkraftig vorantrei-
ben. So haben sich die DFB-Gesellschaft und ihr
Forderverein VFB zum Ziel gesetzt, im Jahr 2006
voraussichtlich auch den letzten noch stillgelegten
Streckenabschnitt Gletsch — Oberwald wieder mit
Nostalgieziigen zu betahren.

Der Autor wirft auch Blicke zuriick in die Vergan-
genheit und dokumentiert die fahrdrahtlose Epo-
che der Furka-Oberalp-Bahn, die von allen Betei-
ligten immense Anstrengungen abforderte. Auf-
grund recherchierter Bildberichte lassen sich Rei-
seatmosphére und Technik anno 1930 nacherleben.
Wer sich fur die moderne Furka-Oberalp-Bahn in-
teressiert, dem sei das EJ-Special Nr. 9/92 emp-
fohlen. Es berichtet ausflhrlich Uber die Zeit der
Elektrotraktion (ab 1942). Von der damals in einer
Grossauflage gedruckten und nach wie vor aktuel-
len Ausgabe "Die FO — heute und morgen” (FO-
1.Teil) sind Anfang 2001 noch wenige Exemplare
lieferbar. Hermann Merker Verlag




Grusswort

Von der Vergangenheit in die
Zukunft

Vor 75 Jahren konnte erstmals die Strecke
Brig-Andermatt-Disentis durchgehend
befahren werden. Damit wurde die erste und
bis heute einzige Ost-West-Bahnverbindung
in den Zentralalpen geschaffen.

Die Furka Oberalp Bahn durchquert einzig-
artige und unverwechselbare Gebirgsland-
schaften. Aus dem Kessel der lebhaften
Alpenstadt Brig, entlang der Ferienregion
Aletsch, durch das liebliche Hochtal Goms
und das karge, aber imposante Urseren, Uber
den 2033 m hohen Oberalppass hinweg ins
blndnerische Tujetsch bis zum Klosterdorf
Disentis/Muster. Ein dreistindiges Bahn-
erlebnis, das abwechslungsreicher nicht sein
konnte.

Und nun ist auch die alte Furka-Bergstrecke
mit der nostalgischen Dampfbahn wieder
entstanden. Hier erwartet den Reisenden
eine einmalige Attraktion, welche die ge-
schichtstrachtige Pionierzeit wieder aufleben
lasst. Und in Sedrun kann ein Blick in die
europaische Eisenbahn-Zukunft geworfen
werden. Dort ist die grosste Tunnelbaustelle
Europas, der Zwischenangriff fiir den neuen,
57 km langen Gotthard-Basistunnel, zur
Besichtigung freigegeben.

Vergangenheit und Zukunft der Eisenbahn,
verbunden durch die Furka Oberalp Bahn.

Die Furka Oberalp Bahn hat eine Vergangen-
heit mit Hochs und Tiefs. lhre Geschichte ist
alles in allem erfolgreich verlaufen. Sie hat
aber auch eine hoffnungsvolle Zukunft.
Gleich geblieben sind in Vergangenheit und
Zukunft die beiden Trimpfe: die imposante
Gebirgslandschaft und der Wille, dem
Kunden zu dienen.

Herzlich willkommen im Wallis, in Uri und
Graubinden !

Tacted 24

Rolf Escher
Direktor Furka Oberalp Bahn




Zeittafel Bahnen an Furka und Oberalp

01.07.1907 Enrteilung der eidg. Konzession
fur Trasse Brig — Gletsch
Erteilung der eidg. Konzession
flr Trasse Gletsch — Disentis
Griindung der Furka-Bahnge-
sellschaft (BFD) in Lausanne
Baubeginn an der BFD-Trasse
(Spatenstich in Naters)
Grindung der Schéllenen-
Bahngesellschaft (SchB) in
Altdorf
Baubeginn der Schollenenbahn
in Géschenen
Streckeneroffnung Brig -
Gletsch im Dampfbetrieb
Durchstich des Furka-Scheitel-
tunnels (Muttbach — Furka)
Lawinen zerstoren die Steffen-
bachbricke (Furka-Bergstrek-
ke)
Betriebsaufnahme der elek-
trischen Schollenenbahn
{SchB) Andermatt — Gdsche-
nen
Konkurs der Furka-Bahngesell-
schaft (BFD)
Neugrindung der Furka-
Oberalp-Bahn (FOB) in Brig
Sommer 1925 Rekonstruktion der Bahn-
strecke Gletsch — Andermatt —

08.10.1908

27.05.1910

22.06,1911

24.06.1912

23.05.1913

30.06.1914

25.09.1915

16.05.1916

12.07.1917

02.12.1923

17.04.1925

Disentis

21.06.1925 Erster Probezug fahrt Gletsch —
Muttbach

17.06,1925  Erster Bauzug fahrt durchge-
hend Disentis — Andermatt

25.08.1925 Inbetriebnahme der neuen
Steffenbach-Klappbricke

18,10,1925  Erster Probezug fahrt durchge-
hend Brig — Andermatt —
Disentis

19.06.1926 Betriebsaufnahme Oberalp-
strecke Andermatt — Disentis

03.07.1926  Erdffnung Brig — Andermatt —
Disentis im Dampfbetrieb

22.06.1930 Erste Fahrt des Glacier-
Express Zermatt — St. Moritz

07.11.1941  Umspannung Gleichstrom /
Wechselstrom der Schéllenen-
bahn

01.09.1942  Feier der durchgehenden

Elektrifizierung Brig — Disentis
Fruhjahr 1947 Versand der Dampfloks HG 3/4
nach Indochina (Vietnam)
Lawinen zerstéren Hotel und
Haltestelle Oberalpsee
Einsturz des Furkareuss-
Viadukts Il (Wilerbrucke/Furka-
Bergstrecke) wegen Pleiler-
bruch
Neubau der Wilerbriicke
(Stahlverbund) beendet
Fusion Furka-Oberalp-Bahn
und Schéllenenbahn (SchB)
Auflosung der Verwaltungsge-
meinschaft mit der Brig-Visp-
Zermatt-Bahn (BVZ), eigen-
standige Bahndirektion in Brig
Lawine zerstort Dampflok HG
3/4 Nr. 10 oberhalb Gletsch
Letzte offizielle durchgehende
Dampffahrt Brig — Disentis
Zugzusammenstoss bei
Firgangen

20.01.1951

10.05.1955

08.09.1955

31.12.1960

01.01.1961

15.05.1965

09.06.1968

27.03.1971

01.10.1973

02.04.1981

11.10.1981

22.04.1982

25.06.1982

26.06.1982

26.09.1982

25.08.1987

20.10.1989

22.03.1990

31.10.1980

11.07.1982

22.09.1992

10.07.1993

30.07.1993

17.08.1993

24.09.1993

12.06.1997

05.09.1997

28.10.1897

30.07.1998

Winter 98/99

30.09.1999

09.11.1999

14.07.2000

24.07.2000

14.10.2000

03.07.2001

Juni 2006

Baubeginn Furka-Basistunnel
(Oberwald und Realp)
Durchstich Furka-Basistunnel
(Feier am 30.04.1981)

Letzter FO-Zug befahrt die
Furka-Bergstrecke
Gleis-Zusammenschluss im
Furka-Basistunnel bei

km 7,095. Erster Probezug
fahrt durch den Basistunnel.
Eroffnungsfeier des Furka-
Basistunnels Oberwald — Realp
Aufnahme Fahrplanbetrieb
durch den Furka-Basistunnel
Erste fahrplanmassige Auto-
verladeziige Furka-Basistunnel
Gewaltige Hochwasserschaden
bei der Furka-Oberalp-Bahn, in
der Schéllenenschlucht und auf
der Furka-Bergstrecke (Scha-
den von mind. 40 Mio. sFr.)
Wiederinbetriebnahme DFB-
Dampflok HG 2/3 Nr.6 “Weis-
shorn" (definitiver Einsatz ab
Ende Mai 1991)

Erteilung der eidg. Konzession
an die Dampfbahn Furka-
Bergstrecke (DFB)

Ehemalige FOB-Dampfloks aus
Vietnam treffen in Hamburg ein
Aufnahme DFB-Fahrplanbetrieb
Realp - Tiefenbach

Dampflok HG 3/4 Nr. 1 trifft im
Raw Meiningen (BRD) ein
Taufe der DFB-Dampflok

HG 3/4 Nr. 1 “Furkahorn”
Aufnahme DFB-Fahrplanbetrieb
Tiefenbach — Furka

Taufe der DFB-Dampfiok

HG 3/4 Nr. 2 “Gletschhorn”
Hochwasser an DFB-Trasse
(Schaden rund sFr. 600 000)
FO-Bahnhof Brig durch Schutt
und Schlamm Uberflutet.

Neu erstellte Einsteigestation
Realp DFB wird erdffnet
Schliessen der Gleislucke beim
Strassenubergang Muttbach
FO-Dampflok HG 3/4 Nr. 4 geht
mit Leihvertrag an DFB Gber.
Uberfihrung der Lok nach
Chur.

Der erste offizielle Bauzug fahrt
von Realp nach Gletsch
Extreme Schneefélle und
Lawinen (zum Glluck ohne
grossere Schaden)

Erster offizieller Dampfzug
erreicht Gletsch
Inbetriebnahme der Verbin-
dungsweiche FO/DFB in Realp
Eréffnung des Streckenab-
schnittes Furka — Muttbach —
Gletsch

Aufnahme DFB-Fahrplanbetrieb
Realp — Gletsch

DFB: Hochwasser und Erd-
rutsche verursachen Schaden
von sFr. 250 000,--
75-Jahr-Jubildum der Furka-
Oberalp-Bahn

Geplante Inbetriebnahme DFB-
Strecke Gletsch — Oberwald

Die Bahnge

Ab Mitte des 19. Jahrhunderts befassten
sich die Bahnbauer intensiv mit der Planung
von Verkehrsverbindungen in den Schwei-
zer Zentralalpen. Aus vielen |deen setzte
sich schliesslich ein Meterspur-Bahnprojekt
von Brig (Wallis) nach Disentis (Graubun-
den) via Furka- und Oberalppass durch. Die
von franzosischen Finanzkreisen dominier-
te Bahngesellschaft “Compagnie Suisse du
chemin de fer de la Furka / Brigue-Furka-
Disentis (BFD)" beauftragte 1910 die Bau-
gesellschaft “Société des Batignolles” aus
Paris mit der Erstellung der Trasse und der
vielen Bauwerke. Die ersten 46 km Bahn-
strecke von Brig bis Gletsch konnten be-
reits am 30. Juni 1914 erdfinet werden,

Hohe Mehrkosten aufgrund mangelhafter
Planung, misslicher Witterungsverhaltnisse,
geologischer Schwierigkeiten beim Aus-
bruch des Furka-Scheiteltunnels und die
Einfliisse des Ersten Weltkrieges trieben die
Gesellschaft bald in Finanznot. Lange Jah-

EJ-Specialausgabe 1/2001 = 8



schichte In Kiirze

re der Ungewissheit endeten 1923 mit dem
Konkurs der BFD.

Einen Neubeginn wagten 1925 einige
Schweizer Bahninteressierte und grinde-
ten mit 6ffentlicher Unterstltzung die private
Furka-Oberalp-Bahn (FO). Dank Mithilfe der
beiden Nachbarbahnen Visp-Zermatt-Bahn
(VZ) und Rhatische Bahn (RhB) konnte die
Trasse am Furka- und Oberalppass saniert
und fertig gebaut werden. Am 3. Juli 1926
verkehrte der Eroffnungszug von Brig nach
Disentis. Bis zum Zweiten Weltkrieg bentitz-
te die FO ausschliesslich Dampfloks des
Typs HG 3/4 als Triebfahrzeuge. Aus milita-
rischen Grinden entschloss sich die Bun-
desregierung nach Kriegsausbruch zur ra-
schen Elektrifizierung der Bahnstrecke und
zum wintersicheren Ausbau der Trasse am
Oberalppass. Ab 1942 speiste dann eine
durchgehende Wechselstrom-Fahrleitung
(11 000 V / 16°/s Hz) die neuangeschafften
Elloks des Typs HGe 4/4 |. Tunnels und

9 . EJ-Specialausgabe 1/2001

Galerien schutzten seitdem vor den geféhr-
lichsten Lawinen.

Die touristische Entwicklung verlangte Mit-
te der sechziger Jahre nach einer ganzjah-
rigen Verkehrsverbindung zwischen dem
Oberwallis und der Zentralschweiz. Der
15,4 km lange Furka-Basistunnel (Ober-
wald — Realp) wurde 1973 mit Felsausbrii-
chen an drei Stellen begonnen. Geologi-
sche Widerwartigkeiten und eine zu optimi-
stische Finanzplanung erforderten aus-
serordentliche Anstrengungen bei Inge-
nieuren und Arbeitern. Nur dank bedeuten-
der Geldzuschiisse der Bundesregierung
gelang die Fertigstellung des Basistunnels.
Mit seiner Eréffnung am 25. Juni 1982 stell-
te die FO den Zugverkehr (ber die nur wéh-
rend der Sommermonate betriebene Fur-
ka-Bergstrecke ein. Zu deren Rettung for-
mierten sich der international tatige Verein
Furka-Bergstrecke (VFB) und die private
Aktiengesellschaft Dampfbahn Furka-Berg-

Bild 6: Im
letzten FO-Betriebsjahr 1981
verabschiedeten sich Tausende von Eisen-
bahnfreunden von “ihrer” Bergstrecke und dem
Rhonegletscher. Abb.: H. Faust

Bild 7: Schienenbauer verlegen im Juni 1914
die letzten 500 m Gleis. Abb.: Archiv FO

strecke (DFB), welche seit 1985 gemein-
sam die Sanierung der stillgelegten Gleis-
anlagen und Gebdaude zwischen Realp und
Oberwald sowie die Aufarbeitung des histo-
rischen Rollmaterials zielstrebig vorantrei-
ben. Mit staatlicher Konzession organisiert
die DFB heute einen Sommer-Dampfbe-
trieb zwischen Realp und Gletsch.
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Hechts oben ist die Furka-Passstrasse sichtbar. Im

Wieder unter Dampf

Das Ende der Dampfzeit an
Furka und Oberalp

Da die Dampfloks der Furka-Oberalp-Bahn
nach der Elektrifizierung nur noch wenige
Einsétze zu leisten hatten, suchte man K&u-
fer flr sieben der insgesamt zehn noch
guterhaltenen Fahrzeuge. Als erste Maschi-
ne verliess 1940 die Lok HG 3/4 Nr. 7 das
FO-Schienennetz. Sie wurde vorerst in die
Westschweiz zur Bahn Biere-Apples-Mor-
ges (BAM) und dann 1946 wie Lok 6 an die
Bahn Voies Ferrees du Dauphiné (VFD) in
Frankreich verkauft.

Nach einem Kurzeinsatz 1941 bis 1945 als
fahrdrahtunabhangige Kriegsreserve bei
der Bahn Montreux-Oberland Bernois
(MOB) wechselte Lok Nr. 6 ihren Besitzer.
Sie fand ab 1946 ein neues Einsatzgebiet
in Frankreich bei der VFD in Grenoble. Vier
Maschinen kaufte die franzdsische Kolo-
nialverwaltung und lieferte sie zur Chemin
de fer Frangais de I'Indochine (ab 1954
Sldvietnamesische Staatsbahn VHX ge-
nannt). Der Verkaufspreis mit Ersatzteilen
betrug sFr. 125 000. Die Lokomotiven Nr. 1,
2, 8 und 9 verliessen die Schweiz im Friih-
jahr 1947,

Im FO-Einsatz verblieben vorlaufig noch die
Loks Nr. 3, 4, 5 und 10, die aber nur noch
unregelmassig zwischen Brig und Disentis
bei Fahrleitungsarbeiten, Sonderfahrten
und bei der Schneerdumung an der Furka-
Bergstrecke verkehrten. Dabei wurde Lok
Nr. 10 am 15. Mai 1965 von einer Lawine
oberhalb Gletsch zermalmt (drei Todesop-
fer). Endglltig nicht mehr gefragt war die
Dampfkraft ab 1968, als die beiden Diesel-
loks HGm 4/4 Nr. 61 und 62 (Erbauer SLM,
770 kW /950 PS) die fahrdrahtlosen Trans-
portaufgaben Gbernahmen. Die bereits seit
1959 nicht mehr eingesetzte Lok Nr. 5 fiel
1968 dem Schneidbrenner zum Opfer. Die
1967 ausrangierte Lok Nr. 3 ibergaben die

FO 1969 der Museumsbahn Blonay -
Chamby (BC), wo sie seit 1990 restauriert
wieder vor nostalgischen Zigen zu sehen
ist. Die Nr. 4 ist als einzige Dampflok noch
im FO-Besitz. Sie wurde im Oktober 1997
nach einer ersten Revision durch die Ober-
walliser Eisenbahnfreunde leihweise an die
Dampfbahn Furka-Bergstrecke (DFB) uber-
geben. Anfang 2001 weilt die HG 3/4 Nr. 4
in deren Werkstatte in Chur, wo sie von
Fachleuten sorgfaltig aufgearbeitet wird.

Wieder Dampf an der Furka

Die Suche nach brauchbaren Dampfloks
flhrte die DFB-Verantwortlichen nach Chur,
wo eine ausrangierte Maschine des Typs
HG 2/3 der Visp-Zermatt-Bahn (VZ) als
Denkmal aufgestellt war. Diese verkehrte
von 1902 bis 1941 im Wallis und lief dann
bis 1965 als Werklok mit ausgebautem
Zahnradantrieb bei der Holzverzuckerungs-
gesellschaft (Hoveg) in Domat-Ems (Grau-
biinden). Nach Einfihrung des Dreischie-
nengleises auf der RhB-Trasse ab Churins
Fabrikgelande wurde die Lok aus dem
Dienst genommen und, &uBerlich restau-
riert, als technisches Erinnerungsstick aus-
gestellt.

Die Churer Schuljugend schenkte die Lok
am 3. Juni 1988 der DFB unter der Aufla-
ge, dass sie moglichst bald wieder unter
Dampf gesetzt werde. In neun Monaten er-
stand in der fachkundigen Werkstatte Os-
wald-Steam in Samstagern aus dem Denk-
mal ein betriebsfahiges, modernisiertes
Triebfahrzeug. Hier eine Zusammenfassung
der wichtigsten Arbeiten: Der Originalkes-
sel von 1902 war noch in erstaunlich gu-
tem Zustand und wurde umfassend er-
neuert. Er erhielt ein neues Einstromrohr,
Siede- und Rauchrohre sowie neue Dek-
kenanker und Sicherheitsventile. Den nicht
mehr vorhandenen Zahnradantrieb lieferte

Hintergrund prasentieren sich Sidelenhorn,
Kleines und Grosses Furkahorn. Abb.: A, Ritz

die SLM Winterthur — in einer neuen Tech-
nik, aber nach alten Planen gefertigt.

Die Aufarbeitung umfasste den Lokrahmen,
das Fahrwerk, die Zylinderblcke, Kessel
und Aufbauten. Als Neuanfertigungen sei-
en hier der SLM-Zahnradantrieb, die Hand-
spindelbremsen fur die Adhasion, das au-
tomatische Druckschmiersystem fir die
Heissdampfschmierung, die Instrumente im
Flhrerstand, der Aschkasten unter der Lok
sowie die Modifizierungen der Kohle- und
Wasserkasten sowie die Bereifung der
Treibachsen erwahnt,

Hinter der auBerlichen Neuverblechung
schitzt nun eine Vollisolation den Kessel vor
Warmeverlust. AuBerdem ermdglicht heu-
te eine “Bypass-Hilfsdampfversorgung”
auch eine sichere Vorwartsfahrt (Kamin
voran) im Gefélle bis 118%.. Dabei sind die
vier modernen Klinger-Wasserstandsanzei-
ger im Fihrerstand eine wertvolle Hilfe. Ein
500-W-Turbogenerator erzeugt nun die
elektrische Energie flr die Beleuchtung von
Lok und Wagen. Die heute geltenden Vor-
schriften verlangten zudem den Einbau ei-
nes leistungsstarken Vakuumzylinders fir
die Saugbremse.

Nach Abschluss der Arbeiten in Samsta-
gern und der Inbetriebnahme in der RhB-
Hauptwerkstatte Landquart fuhr die “neu-
geborene” DFB-Lok am 11./12. Oktober
1989 in eigener Kraft von Chur nach Disen-
tis, wo sie sich in Begleitung eines FO-Trieb-
wagens Deh 4/4 || zum ersten Mal nach 41
Jahren wieder in die Abt-Zahnstange ein-
klinkte und anschliessend storungsfrei nach
Realp Uberflihrt wurde.

Bis zur amtlichen Abnahme stand die
HG 2/3 im Sommer 1990 im Probebetrieb
vor Dienst- und Bauzugen. Als offizielles
Datum der Wiederinbetriebnahme wird der
12. Oktober 1989, der Zeitpunkt des ersten
Ubertrittes auf die DFB-Trasse, bezeichnet.
Eine Loktaufe ist bisher unterblieben, da ihr
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Name “Weisshorn” aus der VZ-Betriebszeit
tibernommen wurde.

Die Veteranen kehren
in die Heimat zuriick

Nach der Wiederentdeckung der ehemali-
gen FO-Loks durch Erdbebenforscher Dr.
Dieter Meyer-Rosa im Dschungel Vietnams
1985 reisten Spezialisten in den Fernen
Osten und priften den Zustand der unter-
schiedlich beschadigten Maschinen. Uber-
raschenderweise schien eine Aufarbeitung
von vier Maschinen lohnenswert, weshalb
die DFB 1990 eine Rickfihrungsaktion in
die Schweiz organisierte.

Doch zunachst einige Informationen zur
Eisenbahnstrecke in Vietnam, auf der 1923
bis 1976 auch Schweizer Dampfloks im
Dienst standen. Sie weist landschaftlich wie
technisch durchaus Gemeinsamkeiten mit
der Furka-Bergstrecke auf. Mit Ausnahme
der Anschlussstrecken von China her wur-
de das ganze vietnamesische Bahnnetz
meterspurig gebaut. So auch die von fran-
zdsischen Ingenieuren geplante Stichbahn
von Thap Cham (26 m (i.d.M.) via Song Pha
(165 m) nach Da Lat (1492 m), der letzte
Abschnitt mit Zahnstange nach System Abt
und Steigungen bis 120%.. Sie war Teil ei-
ner wichtigen Transportverbindung fir Per-

sonen, Holz und Gemise zwischen dem
fruchtbaren Hochland von Da Lat und dem
fast 400 km entfernten Saigon. Dadurch
Uberstand diese Strecke den schrecklichen
Vietnamkrieg, wenn auch der Vietkong re-
gelmassig durch Brickensprengungen und
Bombenanschlage auf die Trasse flr Un-
terbrechungen sorgte. Neun von urspriing-
lich 13 Dampfloks der Typen HG 3/4 und
HG 4/4 waren nach der Tet-Offensive 1969
noch betriebsfahig.

Nach Kriegsende 1976 fehlten sowohl das
Geld fur die Reparaturen als auch das
Transportbediirfnis, weshalb die Anlagen
und Fahrzeuge in einen “Dornréschen-
schlaf” verfielen. Von 84 km Streckenlange
sind im Jahr 2001 (ber ein Drittel abgebaut
oder nicht mehr befahrbar.

In der Aktion “Back to Switzerland" holte
eine zwdlftkopfige Fachgruppe im Sommer
1990 die HG 3/4 Nr. 1 (ehemals FO) und
zwei HG 4/4 sowie demontiert die Loks
HG 3/4 Nr. 2, 8, 9 in die Schweiz zurlick.
Es war eine harte Bewahrungsprobe fir die
noch junge DFB, finanziell wie organisato-
risch: Binnen sechs Wochen transportierte
die Mannschaft Loks, noch brauchbares
Wagenmaterial und Ersatzteile Giber 108 km
schlammige Bergstrassen und 360 km in-
takte Bahngleise von Da Lat via Krong Pha
und Thap Cham nach Saigon (Ho-Chi-

Minh-Stadt). Flr den Strassentransport
entlang der unvollstandigen Bahntrasse
verwendete die DFB einen angepassten
Tieflader mit 16 lenkbaren Achsen und ei-
ner Tragfahigkeit von 40t, der aus der
Schweiz mitgebracht wurde. Dieser Konvoi
hatte dabei 18 Briicken mit offiziell vermerk-
ter Belastbarkeit von 18 bis 25 t zu befah-
ren. Auf dem Seeweg erreichten die rund
250t Eisenbahnmaterial am 3. November
1990 den Hamburger Hafen, um anschlies-
send auf deutschen Spezialwaggons in die
Schweizer Heimat zuriickzukehren. Die
aufwendige, zeitweise militarisch abgewik-
kelte Aktion fand am 30. November 1990
ihren glucklichen Abschluss bei der Feier-
stunde zur Eroffnung einer Sonderausstel-
lung “Furka-Bergstrecke” im Verkehrshaus
der Schweiz in Luzern. Dort konnten eini-
ge der “rostigen” Veteranen von der Offent-
lichkeit bewundert werden. Diese aben-
teuerliche Rickflihrung (Kauf und Transport
der Maschinen) hat die DFB insgesamt 1,4
Mio. sFr. gekostet.

Aufarbeitung
im Raw Meiningen

Sofort nach der Riickholaktion begann die
DFB die Suche nach einem Fachbetrieb,
der die Dampflokomotiven zu vertretbaren
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