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An das hochwohllébliche
Bundesamt ftir Verkehr
Bern

Sehr verehrte Damen und Herren

Wir beehren uns, Ihnen unseren Antrag fiir eine Eisenbahnkonzession
Uiber die Strecke Oberwald-Gletsch—Furka—Realp zu unterbreiten.

Nach jahrelanger Stillegung der Bahnanlagen im einmalig schénen
Furkagebiet m&chten wir den Bahnbetrieb im Sommer fiir den Bergtourismus
neu aufleben lassen.

Eine wieder mégliche Bahnreise ab Oberwald, vorbei am bertihmten Rhone-
gletscher und in durchwegs unbertihrter Hochgebirgslandschaft bis nach Realp
wdre ein Juwel fiir das Bahnland Schweiz mit internationaler Anerkennung.

Im Gedenken an unsere Vorfahren, welche mit Schaufel und Pickel und
ungeheurem Pioniergeist den Berg von Hand bezwungen haben und danach
den Bahnbetrieb tiber Jahrzehnte hinweg trotzig gegen Arglist der Zeit und
Naturgewalten verteidigten, ist es eine kulturelle Pflicht, dieses stolze Werk vor
dem Verfall zu retten und neuen Generationen weiterzugeben.

Daher ersuchen wir Sie héflich, unser Gesuch fiir eine eidgenéssische
Konzession wohlwollend zu prtifen.

Wir griissen Sie, sehr verehrte Damen und Herren, mit dem Ausdruck
unserer Wertschétzung

Uegeben zu Oberwald, hochachtend
im Jahre des Herrn 1988
am 20. des Wonnemonats Mai DFB

Dampfbahn Furka-Bergstrecke AG

Flir den Verwaltungsratsausschuss:

Der Président Der Viceprésident Der Sekretér
Der Chef Bau Der Chef Koordination Der Chef Rollmaterial

”M% K. lwtiat Q«//OWO




DFB Dampfbahn Furka-Bergstrecke AG
Verwaltungsrat
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I. Begriundung des Konzessionsgesuches

1. Eisenbahngeografische Lage / Historie

Die Eisenbahnverbindung tuber die Furka war
wéhrend mehr als 50 Jahren die einzige Ost-
West Alpentransversale und verband das
Obergoms uber Gletsch-Furkapass mit dem
Urserental. Die Bahnlinie fuhrte durch die
Quellgebiete von Rhone und Furka-Reuss
mitten in die Schweizer Zentralalpen. Die Fur-
ka-Bergstrecke war Bestandteil des langsten
zusammenhangenden Schmalspurnetzes
Westeuropas mit einer totalen Streckenlénge
der Rhéatischen Bahn, der Furka-Oberalp-
Bahn und der Brig-Visp-Zermatt-Bahn von
Uber 600 km. Dieses Schmalspurnetz ist aus
dem schweizerischen Tourismus nicht mehr
wegzudenken.

Die Furka-Bergstrecke als eines der weltbe-
rthmten Teilsticke dieses Schienennetzes
muss als Denkmal der schweizerischen Berg-
bahn-Pionierzeit der Nachwelt erhalten blei-
ben (Geschichte der Bahn tber die Furka in
Beilage 1).

2. Touristische Entwicklung der Region

Obergoms und Urserental sind bis heute weit-
gehend von den negativen Auswirkungen des
Massentourismus verschont geblieben, was
sich in einer noch fast unverféalschten Natur-
landschaft und in historisch und organisch
gewachsenen Siedlungen zeigt. Ein auf Fami-
lienbedirfnisse ausgerichteter Wintertouris-
mus hat einen fur gesamtschweizerische Be-
griffe bescheidenen Wohistand in die beiden
Regionen gebracht.

Doch noch immer gehoéren die beiden Tal-
schaften zu den &armeren Regionen der
Schweiz. Das Obergoms belegte z.B. gemes-
sen am persoénlichen verfligbaren Einkommen
1980 nur den 103. Rang von total 106 Regio-
nen in der Schweiz, mit einem Betrag von Fr.
11923.— pro Kopf der Bevélkerung und lag da-
mit um 32,5% unter dem schweizerischen Mit-
tel. Das Bahnprojekt der DFB kénnte in den
Sommermonaten einen Beitrag zur touristi-
schen Belebung der beiden Regionen leisten.
Im Urserental wie auch im Goms hat man fur
den Wintertourismus grosse Investitionen ge-
tatigt. Friher war der Sommertourismus be-
deutender, doch nach der Er6ffnung des Gott-
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hard-Strassentunnels sanken die Logier-
nédchte zum Beispiel in Andermatt um einen
Drittel. Die schweizerische Verkehrszentrale
hat dieses Jahr das Thema «Bergsommer»
speziell lanciert. Viele Anstrengungen in der
Tourismusbranche sind auf Attraktivitatsstei-
gerung in der Angebotspalette ausgerichtet.
Die Konkurrenz der Badeorte am Meer sowie
neuer exotischer Ferienorte haben dem Som-
mertourismus in der Schweiz zugesetzt. Die
Wiedereréffnung einer mit Dampf betriebenen
Zahnradbahn auf der legendaren Furka-Berg-
strecke wiirde zweifellos eine Steigerung der
Attraktivitat im Urserental wie auch im Goms
bedeuten.

Touristikfachleute bestatigen das grosse Be-
durfnis an dieser touristischen Bergbahn und
verweisen auf die Begeisterung an den zahl-
reichen Bahnangeboten in der Schweiz. Fach-
gespréche mit Veranstaltern (Tour Operators)
weisen in dieselbe Richtung. In Fachkreisen
ist man davon Uberzeugt, dass neben der na-
tionalen auch die weltweite Vermarktung einer
Furka-Bergbahn erfolgen kann, dies dank be-
reits bestehenden Organisationen in Bahn-
und Tourismuskreisen. Die Schweiz ist gera-
dezu eine Hochburg fir attraktive Bahnreisen
geworden. Dies nicht zuletzt wegen Ideen-
reichtum, Pioniergeist und Innovationsfreu-
digkeit.

3. Allgemeines Interesse an einem erneuten
Bahnbetrieb an der Furka

Im Gegensatz zu den meisten Projekten der
letzten Jahre zur weiteren touristischen Er-
schliessung unseres Alpenraumes handelt es
sich bei der Furka-Bergstrecke nicht um eine
Neuanlage bzw. um eine Neuerschliessung,
sondern um die Wiederherstellung eines Zu-
standes, wie er seit Jahrzehnten bestanden
hat. Das Bedlirfnis fiir den Erhalt dieser Eisen-
bahnlinie kann als erwiesen erachtet werden,
ist doch heute noch die Erinnerung an Fahr-
ten Uber die Furka wach. Die Aussichten auf
einen erneuten Bahnbetrieb wecken weltweit
Begeisterung.

Unseres Erachtens erbringt die Furka-Berg-
strecke selbst im heutigen Zustand noch ei-
nen Beitrag zum positiven Image der Schweiz
als Land fuar Erholung und Urlaub.




Il. Bisherige Anstrengungen zur Erhaltung der Bergstrecke

1. Von der Rettungsidee zum Verein /
Abbruchverzicht der FO

Seit der Er6ffnung der Furka-Oberalp-Bahn
anno 1926 hat sich die Bergstrecke Ober-
wald-Realp immer mehr zum eigentlichen An-
ziehungspunkt der Bahn entwickelt. Von An-
fang an war dieser Bahnabschnitt aber nur fur
den Sommerbetrieb wéahrend 4 Monaten kon-
zipiert. Der aufwendige Unterhalt der Strecke
und der schlechte Zustand des Scheiteltun-
nels haben dann im speziellen aus wirtschaft-
lichen Grinden und zur Sicherstellung eines
durchgehenden Ganz-Jahresbetriebes zum
Bau des Furka-Basistunnels gefiuhrt.
Aufgrund des tiberwaltigenden Publikumsan-
dranges flur Fahrten tber die Bergstrecke im
letzten Betriebsjahr 1981 machten sich einige
Eisenbahnfreunde Gedanken Uber die Ret-
tung dieses Streckenstiickes. Mittels Briefen
an die FO, die Kantone Wallis und Uri und an
einzelne Bundesrate wurde versucht, den dro-
henden Abbruch der Bergstrecke zu verhin-
dern.

Nachdem auch Nationalrat Silvio Bircher auf-
grund einer kleinen Anfrage im Parlament
feststellen musste, dass sich kein éffentlich-
rechtlicher Trager fur den Erhalt der Furka-
Bergstrecke finden liess, wurde im September
1982 ein Komitee gegrindet, um mit Hilfe der
Presse auf den drohenden Abbruch hinzuwei-
sen und private Interessenten fir das Ret-
tungsvorhaben zu finden. Unter anderem wur-
de am 6. August 1983 in Gletsch eine Protest-
Aktion durchgefuhrt, die in der ganzen
Schweizer Presse ein grosses Echo fand. In
der Folge beschloss der Verwaltungsrat der
FO, mit dem Abbruch zuzuwarten, um Zeit fur
die Griindung einer offiziellen Tragerschaft zur
Verfligung zu stellen.

Anlasslich einer Komitee-Sitzung in Luzern
wurde am 8. Oktober 1983 beschlossen, einen
Verein zu grinden. In einer Blitzaktion wurde
an den Modellbautagen im Verkehrshaus in
Luzern ein Informationsstand organisiert.
Mehr als 300 Eisenbahnfreunde folgten dem
eindringlichen Aufruf und dokumentierten ih-
ren Willen zur Unterstitzung des geplanten
Vereins, der am 3. Dezember 1983 in Bern
denn auch gegrindet wurde. Aufgrund des
vom Verein ausgearbeiteten Konzeptes und
den daraufhin folgenden Verhandlungen mit
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der Direktion der FO, beschloss der Verwal-
tungsrat der FO im Juli 1984, auf den Abbruch
der Bergstrecke zu verzichten und Verhand-
lungen Uber eine Abtretung der Strecke auf-
zunehmen. Gleichzeitig wurde dem Verein er-
laubt, in Fronarbeit die zum Erhalt der Strecke
notwendigen Unterhaltsarbeiten aufzuneh-
men.

Der VEREIN FURKA-BERGSTRECKE umfasst
mittlerweile (iber 2000 in regionale Sektionen
gegliederte Mitglieder aus allen Teilen der
Schweiz.

2. Griindung einer AG als kiinftige
Betriebsgesellschaft

Im Wissen darum, dass der Verein allein nicht
in der Lage sein wird, die zur Finanzierung der
Wiederinstandstellungsarbeiten, des Rollma-
terials und der Infrastruktur benétigten Mittel
aufzubringen, wurde vom Vereinsvorstand
planmassig die Grindung einer kinftigen Be-
triebsgesellschaft vorbereitet. Diese wurde
am 27. Mai 1985, auf den Tag genau 75 Jahre
nach der Grindung der ersten Furkabahn-
Gesellschaft BFD, wiederum in Lausanne ge-
grundet. Nach einer iberaus erfolgreichen 6f-
fentlichen Zeichnungsaktion konnte die kon-
stituierende Generalversammlung am 22. Fe-
bruar 1986 das Aktienkapital der DFB Dampf-
bahn Furka-Bergstrecke AG statt wie ge-
plant mit Fr. 100 000.— auf Fr. 300 000.— fest-
legen.

In zwei weiteren Kapitalerhbhungen ist das
Aktienkapital mittlerweile auf 1.8 Mio Franken
erhoht. Es ist eingeteilt in 8 200 Namenaktien
von Fr. 100.— Nennwert und 4900 Aktien a
Fr. 200.— (ca. 4500 Aktionare mit durch-
schnittlich ungefahr je 3 Aktien).

Die DFB AG hat sich gemass Statuten das Ziel
gesetzt, die gesamte Furka-Bergstrecke
Oberwald-Realp der Nachwelt als Touristen-
bahn mit Sommerbetrieb zu erhalten, und die
Instandstellung und Wiederinbetriebnahme
einzelner Streckenabschnitte etappenweise
zu realisieren. Hinzu bedarf es einer eidge-
néssischen Eisenbahnkonzession (Statuten
der DFB siehe Beilage 2).




3. Bisherige Arbeiten an der Strecke zur
Substanzerhaltung

Allgemeine Feststellungen:

Die gesamte Strecke mit allen Anlagen ist
noch fast vollstdndig vorhanden. An einzelnen
Bauwerken sind jedoch seit der Betriebsein-
stellung im Herbst 1981 einige Schéaden ein-
getreten. Ein Protokoll einer genauen Scha-
denermittliung vom Sommer 1986 liegt vor
und dient als Basis der vorzunehmenden Ar-
beiten.

Der Gleisoberbau ist mit wenigen Ausnahmen
befahrbar.

Auf der gesamten Bergstrecke werden seit
1985, mit Zustimmung der FO als bisherige
Eignerin der Bahnanlage, laufend Substanz-
erhaltungsarbeiten an den Anlagen und Bau-
werken ausgefuhrt, insbesondere wird auch
grosster Wert auf die Wiederherstellung einer
durchgehenden Trassee-Entwésserung ge-
legt.

Ziel dieser Sanierungsarbeiten ist es, den
Wert der Strecke und den technischen Zu-
stand bei Betriebseinstellung 1981 zu erhalten
bzw. wieder herzustellen, und damit auch die
Befahrbarkeit der Bergstrecke mit Baufahr-
zeugen sicherzustellen. Im Rahmen des Bau-
programmes 1988 soll mit Reparaturen am
Geleise und an den Zahnstangen, mit Nachre-
gulieren am Geleise im vorhandenen Gleis-
bett, ein Transportdienst mit Bauziigen sicher
und zuverlassig ausgefihrt werden.

In den Jahren 1985-1987 wurden vor allem
folgende Arbeiten ausgefihrt:

Raumung der Strecke von Felsbrocken, Holz
und Gerdll, Freilegung der Entwasserungs-
grédben und -schéchte, Sanierungsarbeiten
im Bahnhof Gletsch, Erneuerung von Bohlen-
belag und Gelénder bei der Briicke in Gletsch,
Erneuerung der Remise in Gletsch in Bezug
auf sanitare und elektrische Anlagen, Einbau
eines Massenlagers und einer Kiiche. Freile-
gung der zweiten Gleisgrube in der Remise,
Neuverlegung des 2. Geleises. Ersatz der mitt-
leren Bogen des Lammenviaduktes durch ei-
ne Stahltragerbriicke, Rekonstruktionsarbei-
ten im Portalbereich des Alt-Senntumstaffel-
Tunnels lll, Ersatz defekter Zahnstangen, Be-
ginn von Mauer- und Gewdlbesanierungen in
den Tunnels Il und |, Reparatur beschéadigter
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Stitzmauern, Behebung massivster Unwetter-
schéaden zwischen Realp und Tiefenbach im
September und Oktober 1987.

4. Vertrdge mit der FO /
Ubernahme der Bergstrecke

Aufgrund der erfolgreichen Griindung der Ak-
tiengesellschaft konnten im Laufe des Jahres
1986 die Verhandlungen mit der FO betreffend
Bergstrecke zu einem positiven Abschluss
gebracht werden. In einem Vorvertrag wurde
die Bereitschaft der FO festgehalten, die Berg-
strecke zwischen Realp und Gletsch der DFB
zu verkaufen und das Teilstick Oberwald-
Gletsch im Baurecht abzugeben. Die definiti-
ven Kaufvertrdge bzw. der Baurechtsvertrag
konnten am 14. Oktober und am 27. November
1987 unterzeichnet werden.

Damit ist die DFB Dampfbahn Furka-Berg-
strecke AG seit Ende 1987 im Besitz der ge-
samten Strecke, aller Gebé&ulichkeiten und
der Bahnanlagen (Vertrédge siehe Beilage 3).




lll. Das Projekt

1. Die Linienfiihrung

Die Linienfihrung der bestehenden Berg-
strecke Oberwald-Realp bleibt grundsétzlich
erhalten, ebenso selbstverstédndlich die Me-
terspur und die vorhandenen Zahnstangen-
Abschnitte System Abt. Es wird generell die
gesamte vorhandene, feste Bausubstanz
ubernommen. Bei Kunstbauten sollen in be-
zug auf Lichtraumprofile und Meterlasten wei-
terhin die Normen der FO gelten.

Die DFB-Strecke hat eine totale Lange von
17,2 Kilometern. Davon sind 12,1 km Zahn-
stangenabschnitte mit einer maximalen Stei-
gung von 110%o und 5,1 km Adhé&sionsab-
schnitte mit einer maximalen Steigung von
50%o0. Die Strecke weist folgende Kunstbau-
ten auf: 5 Tunnel, 11 Briicken und Viadukte, 4
Stationsanlagen.

Langster Tunnel ist mit 1874 Meter der Furka-
Scheiteltunnel.

Eine Kartei fur jedes Bauobjekt der festen An-
lagen ist in Arbeit. (Detailangaben zu den
Bahnanlagen in Beilage 4).

2. Zustand der Anlagen

Der heutige Zustand der Bahnanlagen erlaubt

keine regulare Befahrung der Strecke im Per-

sonenverkehr:

— Das notwendige Lichtraumprofil ist nicht
mehr durchgehend vorhanden.

— Die zulassig moglichen Meterlasten auf
Kunstbauten sind neu zu tberprifen.

— Gleislage und Regulierung entsprechen
nicht mehr den Normalien.

— Die Abnutzung der Zahnstangen muss un-
tersucht werden.

Am 6. August und am 23. September 1986

wurde die Bergstrecke im Beisein eines Ver-

treters des BAV besichtigt und der Zustand

der Bahnanlagen in zusammenfassenden Be-

richten festgehalten (Beilage 5). Daraus geht

hervor, daB der Oberbau grundsétzlich gréss-

tenteils fur die geplante Touristenbahn noch

verwendet werden kann, wenn die seit 1981

eingetretenen Schaden behoben sind und ein

normaler und regelmassiger Unterhalt ge-

wahrleistet werden kann.

Kunstbauten sind teilweise zu sanieren, was

zum Teil bereits im Gange ist. Dies gilt im spe-
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ziellen fur die drei kleinen Tunnels auf der Ur-
nerseite. Was den Scheiteltunnel anbelangt,
so ist zur Zeit eine umfassende Expertise der
Ingenieurunternehmung Amberg, Sargans, in
Arbeit.

3. Wiederinstandstellungsarbeiten zur
Kollaudation der Strecke

Nach der Erteilung der Konzession werden die
abschliessenden Wiederinstandstellungsar-
beiten an der Bergstrecke zur Vorbereitung
der Kollaudation umgehend an die Hand ge-
nommen. Dabei soll etappenweise vorgegan-
gen werden. Als Grundlage fir die Planung
dieser Arbeiten dienen vorerst weiterhin
die Protokolle der Begehung vom Sommer
1986.

Gegenwartig wird in allen Ressorts der DFB
AG mit Hochdruck gearbeitet. Ingenieurunter-
nehmungen und Expertenteams befassen
sich mit Projektierungs- und Planungsarbei-
ten fur die spezifischen Probleme der Berg-
strecke (siehe Terminplan).

Die Streckenabschnitte, welche im Baupro-
gramm 1988 enthalten sind, werden vorerst
mit erhdhtem Bauaufwand fiir Baudienstziige
befahrbar gemacht. Abschliessend werden
die Streckenabschnitte, wo diese Arbeiten ab-
geschlossen sind, in einer weiteren Bauetap-
pe zur Kollaudation vorbereitet.

Aufgrund der Gewichtung der speziellen Pro-
bleme an der Furka-Bergstrecke (siehe nach-
folgenden Abschnitt 4) sollenin erster Linie je-
ne Streckenabschnitte zur Kollaudation vor-
bereitet werden, welche die kleinsten Instand-
stellungsarbeiten erfordern. Dies trifft auf den
Abschnitt Realp-Furka zu, da dort nebst den
Geleisebauarbeiten nur wenige einzelne
Kunstbauten zu sanieren sind (Alt-Senntum-
staffel-Tunnel I-1ll, Steffenbachbriicke).

4. Spezielle Probleme der Bergstrecke

Die Wiederinstandstellung der gesamten Fur-
ka-Bergstrecke von Oberwald (VS) nach
Realp (UR) ist statutarisches Ziel der DFB AG.
Sinngemass werden daher die Substanzer-
haltungs-, Planungs- und Projektierungsar-
beiten auf der ganzen Strecke betrieben.
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Fir die Wiederinstandstellungsarbeiten an
der Furka-Bergstrecke zeichnen sich folgen-
de Hauptprobleme ab, die im Rahmen der
etappenweisen Sanierung und Inbetriebnah-
me einer Lésung zugefuhrt werden sollen.

— Die Anschlussbauwerke fur die Verbindung
der. DFB-Strecke mit dem Netz der FO in
Oberwald und Realp

— Strassenubergang Muttbach / Furka-
strasse

— Sanierung Scheiteltunnel

— Neuerstellung der Wasserfassungen fur die
Versorgung der Dampflokomotiven in
Oberwald, Gletsch und Tiefenbach

— Erstellen von Drehscheibenanlagen in
Oberwald, Gletsch, Furka und Realp

Der Stand der Arbeiten an den Hauptbauwer-
ken der Furka-Bergstrecke prasentiert sich
zur Zeit wie folgt:

Anschluss Oberwald (km 41.600)

Durch die neue Strassenfiihrung bei der Inbe-
triecbnahme des Umfahrungstunnels von
Oberwald wurde der Anschluss der Berg-
strecke an das Netz der FO unterbrochen.
Eine neue Anschlussmdéglichkeit wird im Rah-
men der Projektierungsarbeiten 1988 abge-
klart und mittelfristig realisiert.

Lammenviadukt (km 42.800 - 42.900)

1986 wurden zwei Bbgen des gemauerten
Steinviaduktes im Bereich der Strassenque-
rung durch den Staat Wallis abgebrochen.
In zirka 800 Frondienststunden wurde durch
die DFB eine neue 16.50 Meter lange Stahl-
bricke gebaut und im Juni 1987 eingesetzt.
Das Brickenprojekt wurde inzwischen mit
den zustandigen Amtsstellen formell abge-
schlossen.

Die letzten Fertigstellungsarbeiten werden mit
dem Bauprogramm 1988 ausgefuhrt.

Kehrtunnel Gletsch (km 44.950 - 45.500)
Ein Sanierungskonzept liegt vor. Im Rahmen
des Bauprogrammes 1988 werden alle Vorbe-
reitungen getroffen, um dem fiir 1989 vorgese-
henen Einsatz der Militdreisenbahntruppe
zum Erfolg zu verhelfen.

Bahnanlagen Gletsch
Umfassende Sanierungsarbeiten in Bahnhof
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und Remise sind im Gange. Das Projekt zur
Sanierung des Bahniberganges Gletsch wird
im Zusammenhang mit dem Ausbau der Fur-
ka-PaBstrasse im Sommer 1988 vorgelegt und
realisiert.

Strassenliibergang Muttbach (km 48.950)
Der Strassenubergang liegt im Zahnstangen-
bereich mit 110 %o. Die bestehenden Geleise
wurden aus Griunden der Verkehrssicherheit
vom Staat Wallis im Strassenbereich entfernt.
Eine neue Strassenquerung mit der Zahn-
stange ist nicht mehr realisierbar. Zur Schlies-
sung der Gleislicke wurden im Sommer 1987
verschiedene Varianten gepruft. Aufgrund der
technischen Gegebenheiten wie Kurvenra-
dien und Neigungswinkel wird in Absprache
mit den Strassenbaubehérden des Kantons
Wallis eine neue Schienen/Strassenkreuzung
projektiert.

Scheiteltunnel (km 50.030 - 51.900)

Der Scheiteltunnel, seit seiner Erbauung ein
problematisches Bauwerk, bedarf einer Sa-
nierung. Zur Ausarbeitung diesbezlglicher
Vorschlage wurden im Sommer 1987 mit aner-
kannten Tunnelbauexperten Begehungen
durchgefuhrt. Ein erstes Massnahmenpaket
und Kostenschéatzungen werden noch vor En-
de 1988 vorliegen.

Detaillierte Profilaufnahmen werden im Som-
mer 1988 vorgenommen.

Steffenbachbriicke (km 56.260 - 56.300)
Dieses einmalige Brickenbauwerk ist noch
volistédndig erhalten. Einige Beschadigungen
durch Lawinenabgange wurden durch ein In-
genieurteam begutachtet und sollen 1988 be-
seitigt werden. Es ist geplant, die Briicke kiinf-
tig jeweils zu Beginn der Saison wieder in
Sommerstellung zu bringen.

Alt-Senntumstaffel-Tunnel |, Il und lli
(km 56.535 - 56.750)
Tunnel |

Eine Gewolbebeschadigung hatden Einbruch
von ca. 150 m3 Material bewirkt. Der Tunnel
wurde im Rahmen der Arbeitseinsatze 1987
saniert und befahrbar gemacht.

Tunnel |l

Der Tunnel hat geringe seitliche Einbriiche
und sanierungsbedirftige Stellen, die im
Sommer 1988 repariert werden.




Tunnel I

Der 6stliche Portalbereich war auf einer Lange
von zirka 12 Metern vollstandig eingesturzt.
Mit dem Wiederaufbau wurde bereits 1986 be-
gonnen. Die Arbeiten zur vollstandigen Sanie-
rung des schadhaften Bereiches konnten im
wesentlichen im Oktober 1987 abgeschlossen
werden.

Anschluss Realp (km 58.800)

Der Anschluss an das FO-Netz ist durch die
geplanten Ausbauarbeiten im Bahnhofbe-
reich Realp zur Zeit unterbrochen. Das An-
schlussprojekt in Realp soll bis 1990 realisiert
werden. Eine betriebstechnisch vollwertige
Gleisverbindung zur FO ist fester Bestandteil
des Betriebskonzeptes der DFB. 1988 wird im
Bereich von km 58.800 ein Installationsplatz
mit Gleisanlagen erstellt.

Drehscheibenanlagen und
Wasserfassungen

Die Drehscheibenanlagen Realp und Furka
sowie die Wasserfassung in Tiefenbach sind
in Planung und werden spatestens bis Herbst
1989 realisiert.
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IV. Betriebskonzept

1. Traktionsmittel und Rollmaterial

Bei den Triebfahrzeugen sollen primar
Dampflokomotiven eingesetzt werden. Min-
destens eine Diesellok dient als sofort verfiig-
bares Triebfahrzeug im Notfall.

Die Diesellok HGm 2/2 der DFB ist ein Neubau,
der durch das BAV noch typengeprift werden
muss.

Die Dampfloks sind Occasionsobjekte, die
hauptrevidiert und zum Teil technisch modifi-
ziert werden sollen. Im Vollbetrieb wird mit ei-
nem Bestand von 5-6 Triebfahrzeugen ge-
rechnet. Aus heutiger Sicht sollte sich der
Dampflokpark wie folgt zusammensetzen:

1 Lok (HG 3/4 No. .... ex FO) total hauptrevi-
diert, neu bekesselt und technisch modifiziert,
entsprechend den aktuellen Abnahmebedin-
gungen des BAV an Neubaufahrzeuge. Diese
Maschine bildet das Ruckgrat des DFB-Be-
triebes mit einem Maximum an Zuverlassig-
keit.

3 Loks (HG 3/4 No. .... ex FO) hauptrevidiert
und modifiziert auf alter Basis mit altem Kes-
sel. Es ist geplant, diese Maschinen tUber ei-
nen Zeitraum von 10 Jahren ebenfalls auf den
Level der ersten Lok anzuheben.

1-2 Loks FO-fremder Bauart, jedoch SLM-
Konstruktionen fiir kombinierten Adhéasions-
und Zahnradbetrieb nach System Abt. Diese
Maschinen sollen hauptrevidiert, modifiziert
und durch das BAV typengepruft werden.
Bei den Zugskompositionen soll hauptsach-
lich 4-achsiges Wagenmaterial in Drehge-
stellbauart verwendet werden. Wo immer
mdglich soll altes Wagenmaterial von FO, BVZ
und allenfalls RhB angekauft werden. Beim
Einsatz von fremdem Rollmaterial wird darauf
geachtet, dass solche Fahrzeuge in ihrer me-
chanischen Dimensionierung dem Betrieb auf
den Zahnstangenrampen gerecht werden.
Bremssysteme, Zug- und Stossvorrichtungen
sowie Achslasten sollen den FO-Normalien
entsprechen.

2. Grundlagen der Betriebsfiihrung

Die Traktionsmittel werden den Ausfuhrungs-
bestimmungen AB - EBV der schweizerischen
Eisenbahnverordnung flir  meterspurige
Zahnradbahnen entsprechen.

Die Traktionsmittel (Triebfahrzeuge und Wa-




gen) sollen technisch ohne Einschréankungen
auf das Netz der FO tibergangsfahig sein.
Die gultigen Normalien der FO in Bezug auf
das Lichtraumprofil, das Umgrenzungsprofil
und beziglich der maximalen Achs- und Me-
terlasten werden 1:1 auf Bauwerke, Trassie-
rungs-Elemente und auf das Rollmaterial der
DFB ubertragen.
Die DFB sieht eine rein thermische Traktion mit
Diesel -und Dampfloks vor.
Die Triebfahrzeugbedienung ist generell zwei-
mannig.
Entsprechend dem friiheren Betrieb der FO
auf der Bergstrecke ist bei der DFB das Bilden
und Fuhren von Zigen mit den Triebfahrzeu-
gen an der Zugsspitze sowohl bei Berg- wie
bei Talfahrt vorgesehen. Es wird dabei festge-
legt:

— Adhasionsbetrieb bis max. 50 %o Steigung.

— Zahnradbetrieb bis max. 110 %o Steigung.

— Vertikale und horizontale Gleisrundungs-
bogen fur Adhésion und Zahnstange ana-
log FO.

— V max. Adhésionsstrecke 50 km/h.

— V max. Zahnstangenabschnitte 25 km/h.

— Maximale Anhangelasten je nach Trieb-
fahrzeug ca. 50-80 Tonnen.

— Maximale Zughakenlasten geméass FO.

— Radfuhrung im Gleis und Spurgeometrie
analog AB - EBV und FO.

— Eingriffverhéltnisse in die Zahnstange
ebenfalls geméss AB - EBV.

— Beim Dampfbetrieb soll die Méglichkeit be-
stehen, erhdéhte Zuglasten in den Zahn-
stangenrampen mit mehreren Triebfahr-
zeugen in einem Zugverband zu beférdern
(Doppeltraktion und Schubdienst).

Betriebsleitung, Betrieb und Instandhaltung

des Rollmaterials erfolgen durch ausgebilde-

tes und gepriftes Personal.

Die DFB organisiert sich auf der Basis eines

Teilzeitbetriebes. Die Betriebssaison beginnt

jahrlich in der Regel anfangs Juli und endetim

Oktober. Es wird anfanglich mit ungefahr 40

Betriebstagen pro Jahr gerechnet.
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3. Betriebsfiihrung

Als Leitsatz fur den Betrieb gilt:
Sicherheit + Zuverlassigkeit

vor allem anderen.

Unter der Voraussetzung eines beschrankten
Einsatzes von finanziellen Mitteln, des zeitlich
gestaffelten Bauprogrammes fiir die Bereit-
stellung der Strecke und um Betriebserfah-
rung zu sammeln, wird ein phasenweises Vor-
gehen geplant:

PHASE |

ist die Startphase des DFB-Bahnbetriebes mit

kleinstméglicher Basis und soll von 1990-

1993 dauern. Ihre Merkmale sind:

— Bahnbetrieb auf der Teilstrecke Realp-Fur-
ka von Juli bis Oktober, vor allem an Wo-
chenenden geméss Fahrplan und zusétz-
lich auf Bestellung.

— Neuer Gleisanschluss an die FO in Realp
erstellt.

— Eine Zugskomposition im Einsatz, beste-
hend aus einer Dampflok HG 3/4 und 4 Per-
sonenwagen.

— Transportkapazitat: 200 Passagiere pro
Zug.

— Minimal 2 Zugspaare, maximal 6 Zugspaa-
re pro Betriebstag.

— Noch keine Sicherungsanlagen, da der Be-
trieb als Stichbahn mit nur einem Zug ge-
fuhrt wird.

— Anordnung der Zuge und Leitstelle in
Realp.

— Die Zuge verkehren auf reservierter Strek-
ke und fahren auf Sicht.

— Erganzung der Bahnanlagen in Realp und
Furka durch je eine Drehscheibe und in
Tiefenbach durch eine Wasserfassung.

— Bei Betriebsstérungen und Ungliicksféllen
im betrieblich befahrenen Abschnitt be-
steht eine Logistik fur Hilfeleistungen auf
der Schiene ab Realp. Zu diesem Zweck
wird die Diesellok HGm 2/2 in Reserve ge-
halten.

— Budgetierter Betriebsaufwand pro Saison
Fr. 160 000.—.




— Der budgetierte Betriebsertrag soll bereits
in dieser Phase | eine positive Betriebs-

rechnung (ohne Unterhalt/Revisionen, Ab-

schreibungen und ohne Anlageinvestitio-
nen) ermdglichen.

PHASE I

ist die Ubergangsphase zu einem durchge-

henden Vollbetrieb auf der Strecke. Sie wird

zeitlich auf 1993-1996 terminiert. lnre Merk-
male sind:

— Strecke Realp-Gletsch in Betrieb.

— 3 Zugskompositionen verfiigbar.

— 3 Dampfloks einsatzbereit, 1 Diesellok in
Reserve.

— Transportkapazitat aller Kompositionen:
600 Passagiere.

— Minimal 3 Zugspaare, maximal 8 Zugspaa-
re pro Einsatztag.

— Budgetierter Betriebsaufwand pro Saison
ca. Fr. 200 000.—.

— Schwerpunkte der Betriebsfiihrung sind
Realp und Gletsch.

— Damehrere Zlige gleichzeitig auf der Stich-
bahn verkehren und Gegenfahrten und Fol-
gefahrten von Zugen betrieblich angeord-
net werden, wird eine Zugsicherungsanla-
ge auf der Basis eines Pfértnersystems fir
Blockabschnitte installiert. Alle Stationen
sind mit dem Diensttelefon verbunden.

PHASE I

ist die Phase des Vollbetriebes auf der DFB-

Strecke. Sie wird aus heutiger Sicht auf 1996

angestrebt. Merkmale:

— Oberwald-Realp in Betrieb.

— 4 Zugskompositionen verfligbar.

— 5 Dampfloks im Fahrzeugbestand, 1 Diesel-
lok in Reserve.

— Transportkapazitat aller Kompositionen:
1000 Passagiere.

— Minimal 3 Zugspaare, maximal 12 Zugs-
paare pro Einsatztag.

— Die betrieblichen und technischen Voraus-
setzungen fir einen mdglichen Durch-
gangsverkehr mit der FO Uber die Berg-
strecke sind erfulit.

— Ausgebaute Sicherungsanlagen
den Betrieb.

— Budgetierte Betriebskosten pro Saison ca.
Fr. 250000.—.
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regeln

— Die DFB AG verfugt jahrlich iber 100 000.-
Franken Deckungsbeitrag aus den Aktivita-
ten des VEREIN FURKA-BERGSTRECKE.

— In den Monaten Juni und Oktober jedel
Saison miuissen flir Schneerdumung
Streckeninstandstellung, Gelandesiche-
rung und Wintervorbereitung durch Ver-
einsmitglieder und DFB-Aktionére tota
10000 Frondienststunden geleistet wer-
den.

— Ein gut ausgebautes Marketing sichert der
Fortbestand der Unternehmung.

— Feste Anlagen und Hochbauten der DFE
bestehen in Realp, Gletsch und Oberwald

Die Organisation der DFB AG im Sommerbe-

trieb gliedert sich in:

— eine Betriebsleitung mit Sekretariat

— ein Ressort Zugférderung

— ein Ressort Betrieb

— ein Ressort Marketing und administrative
Dienste

— ein Ressort Bau und Unterhalt




S

V. Investitionen und Wirtschaftlichkeit

1. Investitionen

Seit der Konstituierung der DFB AG im Februar
1986 sind bis Ende 1987 folgende Investitio-
nen getétigt worden (Geldeinsatz in Fr.):

Rollmaterial Fr. 100000.—
Gerate/Werkzeuge Fr. 50000.—
Baukosten Fr. 180000.—

Rep. Unwetterschaden Fr. 170000.—
Sanierung Gebaude Fr. 20000.—

Total Fr. 520000.—

Dazu ist anzumerken, dass aufgrund der bis-
herigen Erfahrungen bei den Arbeiten die ge-
schaffenen Werte ungefahr aus 10% Geldmit-
teleinsatz und aus 90% Fronarbeit bzw. durch
Sponsoren erbrachte Leistungen entstanden
sind. Die bis heute durch die DFB erbrachten
Sanierungsarbeiten und getéatigten Investitio-
nen entsprechen somit in etwa einem Wertvon
rund 5 Millionen Franken.

Aufgrund des etappenweisen Vorgehens kén-
nen zur Zeit erst die Investitionen im Hinblick
auf die 1. Betriebsphase abgeschatzt werden.
Fur den Abschnitt Realp—Furka wird nach Ab-
zug aller Eigenleistungen und ohne An-
schlussbauwerke in Realp noch mit reinen
Geldinvestitionen von rund 1,2 Mio. Franken
(davon Fr. 800 000.— fir Rollmaterial) gerech-
net.

2. Wirtschatftlichkeit

Annahmen / Voraussetzungen der Modell-
Kalkulation:

— Betriebsphase | Realp-Furka.

— Billettpreise pro Hin- und Ruickfahrt zirka Fr.
23.—, wobei 50% der Géaste nur den halben
Preis bezahlen (Kinder etc.)

— Zum Vergleich (Tarife 1987 - 2. Klasse):
Capolago - Monte Generoso:
einfache Fahrt Fr. 15.—

retour Fr. 20.—
Arth-Rigi-Bahn:

einfache Fahrt Fr. 23.—

retour Fr. 36.—

Brienzer-Rothorn-Bahn:
einfache Fahrt Fr. 26.—
retour Fr. 44—
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— Zahl der Fahrgéste pro Saison: 16 000
(wird bewusst tief angesetzt und entspricht
40 Betriebstagen a 4 Ziige a 200 Passagie-
re bei 50% Kapazitatsauslastung.)

— Der jahrliche Streckenunterhalt und die
notwendigen Revisionen des Rollmaterials
werden weitgehend vom Verein finanziert.

— Einnahmen
Betriebseinnahmen
8000 x Fr. 23.— Fr. 184000.—
8000 x Fr. 12.— Fr. 96 000.—
Einnahmen aus Neben-
betrieben (Souvenirs und
Restauration) Fr. 80000.—
Total Fr. 360000.—

— Ausgaben
Betriebsaufwand
_ (160 Zage a Fr. 1750.—) Fr. 280000.—
Ubriger Aufwand (Ausser-
ordentliche Reparaturen
an Gleis- und Rollmaterial,

Aufwand fir

Nebenbetriebe und

Versicherungen Fr. 80000.—
Total Fr. 360000.—

Aufgrund der theoretischen Berechnung wird
mit einer zumindest ausgeglichenen Betriebs-
rechnung gerechnet.

3. Finanzierung

Die Finanzierung des Vorhabens erfolgt auf
drei Saulen:

— Durch sukzessive Kapitalerhéhungen wird
die DFB AG in die Lage versetzt, die not-
wendigen Investitionen in Strecke und Roll-
material (soweit Bargeld eingesetzt werden
muss) zu finanzieren. Geméss Statuten der
DFB wird ein vorlaufiges Aktienkapital von 3
Millionen Franken angestrebt.

— Durch Fronarbeit der Vereinsmitglieder soll
der Wert des von der DFB eingesetzten Gel-
des vermehrt werden (1:10).




— Sammelkampagnen des Vereins und
Sponsoren aus Wirtschaftskreisen sollen
zudem die kostenglnstige Finanzierung
einzelner Objekte sicherstellen (Loks und
Wagenmaterial, Steffenbachbriicke, Schei-
teltunnel, Stationsgebaude, Remise/Werk-
statte etc.).

Aufgrund der bisherigen Erfahrungen kann
gerechnet werden, auf diese Weise Werte von
insgesamt 30 - 40 Mio. Franken zu schaffen,
was fur die Realisierung des Vorhabens unse-
res Erachtens ausreichen sollte.
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VI. Terminplan

1988 Sommer

Realisierung des Bauprogrammes 1988 sowie
umfassende Projektierungsarbeiten und Pla-
nungen fir die Betriebsaufnahme 1990:
— Anschluss Oberwald
(Gelandeaufnahmen, Projekt mit Losungs-
varianten)
— Kehrtunnel Gletsch
(Vorbereitung Militareinsatz)
— Niveaulibergang Gletsch
(Projekt zur Sanierung und Ausfuihrung
wahrend Ausbau Furkastrasse) ~
— Ubergang Muttbach -
(Vorlage eines Projektes)
— Scheiteltunnel
(Detail-Profilaufnahmen,
schlag)
— Steffenbachbriicke
(Revision und Aufbau)
— Anschluss Realp
(Projektierungsarbeiten)
— Trassee / Oberbau
(Sanierungskonzept und erste Arbeiten)
— Rolimaterial
(Beschaffung 1. Dampflokomotive)
— Personal
(Regelung fur das Fahrpersonal der Bau-
dienstzlige)

Sanierungsvor-

1988 bis Oktober
Befahrbarkeit Realp—Furka mit Bauzligen

™,

1989 Sommer

Sanierung Gleisanlagen Realp-Furka
Sanierung Bahnibergang Muttbach
Beginn Sanierung Scheiteltunnel
Hauptrevision 1. Dampflok bei SLM

1989 bis Oktober

Befahrbarkeit ganze Strecke mit Bauziigen

1990

Abnahme Rollmaterial durch BAV
Betriebsaufnahme gemass Phase | auf der
Strecke Realp-Furka




VIl. Zusammenfassung / Antrag

1. Weshalb eine Wiederinbetriebnahme
der Furka-Bergstrecke?

Ohne die betriebliche und regionalpolitische
Notwendigkeit des Furka-Basistunnels in Fra-
ge stellen zu wollen, muss doch festgehalten
werden, dass ein Abbruch der Bergstrecke fuir
das schweizerische Eisenbahnwesen und
den Tourismus ein enormer Verlust bedeuten
wurde, war die Fahrt ber die Furka doch im-
mer einer der Hohepunkte einer Bahnreise in
der Schweiz. Nicht zuletzt hat dieser Strek-
kenabschnitt dem «Glacier-Express» seinen
in aller Welt berGthmten Namen gegeben.
Die 20-minttige Fahrt durch den Basistunnel
halt denn auch keinem Vergleich mit der gut
einstindigen Fahrt Uber die Bergstrecke
stand. Da ausser dem Scheiteltunnel, dem
Kehrtunnel Gletsch und den drei kurzen Alt-
Senntumstaffel-Tunnel keine Lawinengalerien
bestehen, ist der freie Ausblick auf die groB-
artige Berglandschaft auf der Bergstrecke fast
durchwegs gewahrleistet, was fiur eine auf
Touristen ausgerichtete Bahn von grosser Be-
deutung ist.

Ausserdem eréffnet sich fur die Regionen
Obergoms und Urserental mit der Wiederin-
betriebnahme der Bergstrecke eine interes-
sante Bereicherung ihrer touristischen Mog-
lichkeiten. Beide Regionen verfugen Gber freie
Kapazitdten im Sommertourismus, ebenso
wie die Hotellerie in Gletsch. Der Talkessel
Gletsch mit den historisch wertvollen Bauten
und dem Naturlehrpfad in der Gletschermora-
nenlandschaft bietet zudem etwelche Mog-
lichkeiten zur Férderung einer sanfteren Form
des Tourismus.

Die noch vollstandig vorhandenen Bahnanla-
gen weisen mehr als nur einen ideellen Wert
auf und duirfen flglich als eisenbahntechni-
sches Zeugnis einer Epoche bezeichnet wer-
den, wo Mut und Unternehmungsgeist ganz
besondere Frichte trug.

Das Projekt der Wiederinbetriebnahme der
Furka-Bergstrecke geht weit Giber den Begriff
einer Museums- oder Nostalgiebahn hinaus.
Aufgrund des sich abzeichnenden Trendes zu
vermehrten Bahnreisen bei den meist finanz-
kréftigen mittleren und &lteren Generationen
unserer Bevodlkerung dirfen auch die wirt-
schaftlichen Aussichten einer Furka-Bahn als
gut eingeschétzt werden.
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2. Antrag auf Erteilung
der Konzession

Aufgrund des vorliegenden Gesuches und der
dargelegten Grinde bitten wir, im Interesse
auch der nachkommenden Generationen um
Mithilfe bei der Erhaltung der einzigartigen
Bahnlinie Gber die Furka durch die Erteilung
einer eidgendssischen Konzession an die Ak-
tiengesellschaft DAMPFBAHN FURKA-BERG-
STRECKE.
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