
Aventure Ligne sommitale de la Furka
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Das offizielle Buch
zur Wiedereröffnung der
Furka-Bergstrecke
Mitten in Europa – in der Region des St. Gott-
hard und an der Wasserscheide von Reuss und
Rhone – erwartet die Reisenden die atem-
beraubende Dampffahrt auf der einstigen Parade-
strecke des weltberühmten Glacier Express.

Zur Wiedereröffnung des Streckenabschnittes
Oberwald–Gletsch am 12. August 2010 erscheint
im AS Verlag das offizielle Buch zur Dampfbahn
Furka-Bergstrecke, das die wechselhafte Geschichte
dieser Bahnverbindung in Wort und Bild umfas-
send präsentiert.

Verkehrsgeschichte an der Furka: Das Buch
wird vom bekannten Publizisten für Tourismus- und
Verkehrsgeschichte Peter Krebs mit verschiedenen
Bild- und Textbeiträgen eingeleitet.

Rund um die Furka: Der bekannte Landschafts-
und Werbefotograf Christof Sonderegger zeigt
mit spektakulären Fotos das touristische Umfeld
an der Furka.

Erlebnis Furka-Bergstrecke: Aussergewöhnliche
Fotos dokumentieren den Bahnbetrieb in aus-
gewählten Facetten von Realp bis Oberwald auf
eindrückliche Art. In ausführlichen Texten des
auf diesen Themenbereich spezialisierten Eisen-
bahnhistorikers Beat Moser erfährt der Reisende
viel Informatives zur Bahnstrecke. In diversen
Stories wird in Text und Bild über Bahntechnisches,
Baugeschichtliches und Sehenwertes berichtet.
Ausflugstipps rund um die Furka schliessen
das Buch ab.

Le livre officiel à l’occasion
de la réouverture de la Ligne
sommitale de la Furka
Au centre de l’Europe – dans la région du
St-Gothard et à la ligne de partage des eaux
entre la Reuss et le Rhône – un voyage époustou-
flant en train à vapeur attend les voyageurs sur
l’ancien tracé d’exhibition du Glacier Express,
mondialement connu.

A l’occasion de la réouverture du tronçon
Oberwald–Gletsch, le 12 août 2010, paraît aux
éditions AS le livre officiel sur le Train à vapeur
de la Ligne sommitale de la Furka, qui présente
en détails, par des textes et des images, l’histoire
mouvementée de cette liaison ferroviaire.

Histoire du trafic à la Furka: introduction
par Peter Krebs, publiciste renommé de tourisme
et de l’histoire du trafic, au moyen de divers
textes et d’illustrations.

Tout autour de la Furka: le photographe
paysagiste et publicitaire Christof Sonderegger
présente l’environnement touristique de la Furka
au moyen de photos spectaculaires.

Aventure Ligne sommitale de la Furka: des
photos exceptionnelles documentent de façon
impressionnante des facettes sélectionnées de
l’exploitation ferroviaire entre Realp et Oberwald.
Les textes précis – rédigés par Beat Moser, historien
ferroviaire spécialisé dans ce domaine – fournissent
au voyageur des informations détaillées sur la
ligne. Divers textes renseignent sur la technique
ferroviaire, l’histoire de la construction et les
attractions. Des conseils pour des excursions
autour de la Furka mettent un point final au livre.

www.as-verlag.ch
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Der Gletsch-Kehrtunnel
und der Rhoneviadukt
sind die wichtigsten
Bauwerke an der neu
eröffneten Strecke Ober-
wald–Gletsch.

Le tunnel hélicoïdal
de Gletsch et le viaduc
du Rhône sont les plus
importants ouvrages d’art
sur le tronçon Gletsch–
Oberwald, nouvellement
remis en service.

Im Sommer 2010 wurde auch der letzte, 1981 still-
gelegte Abschnitt der Furka-Bergstrecke wieder
für den Nostalgie-Zugverkehr eröffnet. So macht
der von Realp herkommende Zug heute in Gletsch
nur noch einen kurzen Zwischenhalt. Bei der an-
schliessenden halbstündigen Abenteuerfahrt nach
Oberwald werden die bisher erlebten Sensationen
noch überboten. Die Dampfbahn hat vorerst im
578 Meter langen Gletsch-Kehrtunnel einen stei-
len Gefällsbruch zu bezwingen. Dabei dreht das
Zahnstangengleis im Felsinnern in einer Spirale
um 336 Grad und schraubt sich mit 80 Meter Kur-
venradius um 46 Höhenmeter talwärts. Direkt beim
unteren Portal führt die Strecke dann auf den drei
Mauerbogen eines Naturstein-Viadukts über die
weiss schäumende Rhone. Hinter dem Zug bleibt
der Hang mit den Serpentinenkurven der Grimsel-
Passstrasse zurück. In einem recht engen Talab-
schnitt folgen die Schienen der noch jungen Rhone
bis zur Baumgrenze hinunter, wo sie im Schatten
eines Lärchenwaldes auf der Lammenbrücke er-
neut die Hauptstrasse überqueren.

Wenig später überrascht abermals eine reiche
Blumenpracht. Unterhalb des Gleises kündigen die
Kirche und erste Häuser das Walliser Dorf Ober-
wald an. Beim Blick in westlicher Richtung entdeckt
der Reisende die in der Ferne aufragende Pyramide
des Weisshorns mit den ganzjährig sichtbaren
Schneefirnen. Die Ferienregion Goms mit ihren
schmucken Dörfern und den sonnengebräunten
Lärchenholz-Gebäuden ist der attraktive Endpunkt
der Dampfbahn Furka-Bergstrecke. Die Wald- und
Wiesenhänge bieten vielfältige Möglichkeiten für
Wanderungen, Sport und Fahrradtouren.

Die Gleisanlage des neu errichteten DFB-Bahn-
hofs Oberwald (1366 mü.M.) liegt in direkter Nähe
zu den Gleisen der MGBahn, damit die Gäste von
guten Anschlüssen zwischen Bahnen und Post-
autos profitieren können. Ausserdem kannman bei
Bedarf durch den Basistunnel innert gut zwanzig
Bahnminuten zum Ausgangspunkt Realp zurück-
kehren.

En été 2010, le dernier tronçon de la ligne sommi-
tale de la Furka, désaffecté en 1981, a aussi été
remis en service pour les trains à vapeur nostalgi-
ques. Ainsi, les convois ne font plus qu’un arrêt
intermédiaire à Gletsch. Le spectacle sensationnel
qui vous attend lors du voyage d’une demi-heure
vers Oberwald surpasse ce que vous avez pu admi-
rer jusqu’ici. Pour commencer, le train doit venir à
bout d’une chute d’altitude de 46 mètres au moyen
d’un tunnel hélicoïdal de 578 mètres, dans lequel la
crémaillère décrit une spirale d’un rayon de 80 mè-
tres et de 336 degrés dans la roche. Au portail
inférieur, la voie s’engage immédiatement sur le
viaduc du Rhône, aux trois arches en maçonnerie
de pierres naturelles. Après avoir franchi le fleuve
tumultueux, la voie le suit dans la descente à tra-
vers les gorges et laisse derrière elle les lacets
de la route du col du Grimsel. Dans une forêt de
mélèzes, elle franchit une nouvelle fois la route
cantonale sur le pont de Lammen et, peu après,
traverse des prés à la floraison surprenante.

En contrebas, on découvre alors les maisons et
l’église du village valaisan d’Oberwald. A l’ouest se
dresse au lointain la pyramide blanche du Weiss-
horn, recouverte de neige toute l’année. Avec ses
villages bucoliques et ses maisons en bois de mé-
lèze noircis au soleil, la vallée de Conches est une
région de villégiature très attractive, située au ter-
minus de la Ligne sommitale de la Furka. Les che-
mins à travers prés et forêts sont autant d’invita-
tions à faire des randonnées, du sport ou des tours
à bicyclette.

Les installations de la nouvelle gare DFB à
Oberwald (1366 m) jouxtent celles du MGB et of-
frent de bonnes correspondances avec le train et
le car postal. Le tunnel de base de la Furka permet
de rejoindre le point de départ à Realp en vingt mi-
nutes.

Gletsch–Oberwald

An der jungen Rhone
En côtoyant le Rhône juvénile

Verkehrsgeschichte an der Furka
Histoire ferroviaire au col de la Furka

Texte · Textes: Peter Krebs
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wusste man genau Bescheid über die Länge und
die Dicke des Eises sowie über die Fliessge-
schwindigkeit in allen Abschnitten (im Eisfall von
Belvédère erreichte sie 230 Meter pro Jahr) und
über die Zusammenhänge zwischen den Nieder-
schlägen und dem Volumen. Der Gletscher sei «ein
gewaltiges Klimatoskop», heisst es im Vorwort,
und von grosser Bedeutung für den Wasserhaus-
halt: «In nasskalten Jahren speichert er Hunder-
te von Millionen Kubikmeter Wasser als Eis auf
und erhält und speist damit in warmen, trockenen
Perioden unsere Flüsse.»

Während die Wissenschaftler das keineswegs
starre Eis zu verstehen versuchten, erfreuten sich
die Touristen seines Anblicks. Die mutigeren wag-
ten sich mit Seil und Pickel auf die von gefähr-
lichen Spalten durchsetzte, spröde Oberfläche.
1866 wurde die Furka-Passstrasse eröffnet, die
der Bund als militärische Verbindung subventio-
niert hatte. Sie zog nun einen wachsenden Kut-
schenverkehr an. Die 1895 vollendete Grimsel-
Passstrasse machte Gletsch zum Verkehrsknoten
im Hochgebirge. Der Kutschenverkehr löste die
Säumerkolonnen ab. Der Ort auf 1750 mü.M. be-
gann aufzublühen.

In dieser Epoche prägten zwei markante Hotels
die Region Gletsch. Beide gehörten der Zermatter
Hoteldynastie Seiler. Notar Franz Seiler baute um
1860 neben der Herberge Zeiter das erste «Hôtel
Glacier du Rhône» samt Badehaus, das bald zu ei-
nem imposanten Bau mit über 100 Betten wuchs.
Später ergänzten die Dépendance und der Hotel-
garten die Anlage. 500 Höhenmeter oberhalb von
Gletsch, «an der zweiten Kehre» der Furkastrasse,
wie der «Baedeker»meldete, eröffnete Josef Seiler
1882 das Hotel Belvédère, das wegen seiner Aus-
sichtslage direkt neben dem Gletscher rasch als
eines der berühmtesten Hotels in den Schweizer
Alpen glänzte. Es wurde bis 1903 zu einem statt-
lichen Hotel mit sechzig Betten erweitert, das
heute noch fast im Originalzustand erhalten ist. Die

Reisenden verschickten sein Bild mit den Glet-
scherzacken im Hintergrund auf unzähligen Post-
karten in alle Welt: eine Ikone des Pass- und Hotel-
tourismus, der seine goldene Zeit erlebte. Mit der
Eisgrotte, die jedes Jahr neu in den Gletscher vor-
getrieben wurde, verfügte es über eine besondere
Attraktion. «Ich kenne von keinem anderen Glet-
scher ein so prachtvolles, tiefes und starkes Blau,
wie es die sogenannte Azurgrotte des Rhoneglet-
schers bietet», begeisterte sich der Waadtländer
Arzt und Naturforscher François-Alphonse Forel
1906. Blau ist das Eis übrigens deshalb, weil es am
Ende seiner fast 250-jährigen Reise kompakt ist
und nur wenig Luft enthält.

Auch das Grand Hotel Glacier du Rhône unten
in Gletsch verdankte dem Eisstrom nebst seinem
Namen einen grossen Teil seines Erfolgs. Der Ho-
telunternehmer Eduard Seiler liess sich in den
1930er-Jahren einige Attraktionen einfallen: Er

Die Ausmasse des Rhone-
gletschers im April 1859
mit der Zeiter-Herberge
und den vier Steinhütten,
die wenig später dem
Hotel Glacier du Rhône
weichen mussten (druck-
grafische Ansicht von
Eugène Ciceri).

Les dimensions du gla-
cier du Rhône en avril
1859 avec l’auberge Zeiter
et les quatre huttes de
pierre, qui, peu après,
ont dû céder leur place
à l’hôtel Glacier du Rhône
(vue imprimée d’Eugène
Ciceri).

Kleinsiedlung Gletsch um
1910, kurz vor dem Bau
der Furkabahn (oben).
Berghotel «Belvédère»
mit Postauto sowie Eis-
grotte im Rhonegletscher
(um 1925).

Hameau de Gletsch vers
1910, peu avant la cons-
truction du Chemin de
fer de la Furka (en haut).
Hôtel d’altitude «Belvé-
dère» avec automobile
postale et grotte de glace
dans le glacier du Rhône
(vers 1925).

qui n’est de loin pas figée. Munis de cordes et de
pics à glace, les plus téméraires s’aventuraient sur
sa surface cassante et crevassée. En 1866, la route
du col de la Furka, que la Confédération avait fi-
nancée en tant que liaison militaire, a été ouverte
à la circulation; d’emblée, elle attirait un trafic
croissant de diligences. La route du col du Grimsel,
terminée en 1895, transforma Gletsch en carrefour
routier de haute montagne. Le lieu, situé à 1750
mètres, commença à s’épanouir.

A cette époque, deux hôtels marquaient la ré-
gion de Gletsch. Les deux appartenaient à la dy-
nastie des hôteliers Seiler de Zermatt. Le notaire
Franz Seiler fit construire, à côté de l’auberge
Zeiter, le premier «Hôtel Glacier du Rhône» avec
bain public, qui devint rapidement une bâtisse im-
posante avec plus de 100 lits. Plus tard, une dé-
pendance et le jardin ont complété l’installation.
500 mètres au-dessus de Gletsch, «dans la deuxiè-
me épingle à cheveux» de la route de la Furka,
comme le signalait le «Baedeker» de l’époque, Josef
Seiler fit ouvrir le Belvédère, qui acquit rapidement
le lustre d’un des hôtels les plus fameux des Alpes
suisses en raison de sa situation avec vue panora-
mique juste à côté du glacier. En 1903, la bâtisse
a été agrandie et transformée en un hôtel cossu à
60 lits, maintenu presque à l’état d’origine jusqu’à
maintenant. Les voyageurs ont fait connaître dans
le monde entier son image fixée sur carte postale,
avec les séracs du glacier au deuxième plan, et en
ont fait une icône du tourisme alpin et hôtelier, qui
vivait alors son âge d’or. Avec la grotte de glace, qui
chaque année était taillée dans le glacier, il dispo-
sait d’une attraction particulière. «D’aucun autre
glacier je ne connais de bleu plus somptueux, plus
profond et plus vif que celui offert par le glacier du
Rhône», s’exclamait le médecin et naturaliste vau-
dois François-Alphonse Forel en 1906. D’ailleurs,
la glace est bleue puisqu’elle est compacte et
qu’elle ne contient que très peu d’air après 250 ans
de voyage.

Le grand hôtel «Glacier du Rhône» à Gletsch,
lui aussi, devait non seulement son nom, mais
aussi une bonne partie de son succès au fleuve de
glace. Durant les années 1930, l’hôtelier entrepre-
neur Eduard Seiler imagina quelques attractions.
Il créa une école d’alpinisme; avec l’automobile de
l’hôtel, il conduisait les hôtes au pied du glacier
qu’il illuminait avec des projecteurs bleus; en été,
il y avait des cours de ski sur la glace éternelle
ainsi que des «auto ski meetings». Evidemment, le
Glacier Express, dont le nom aussi s’inspire du
glacier du Rhône, contribua largement à la renom-
mée mondiale et au succès de Gletsch, où il faisait
halte de 1930 jusqu’en 1981.

Après la mise hors service de la ligne sommi-
tale en 1981, il y eut moins d’animation à Gletsch;
les temps étaient durs pour les hôtels, le «Belvé-
dère» était longtemps fermé. La famille Seiler se
retira de la région. Elle a vendu ses biens-fonds au

Rund um die Furka
Autour de la Furka

Fotos · Photos: Christof Sonderegger
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Stützpunkt Realp
Base de Realp

Texte · Textes: Beat Moser

90

Die Lokführer und Heizer
sind auch für die Pflege,
die Reinigung und den
Unterhalt der als Kultur-
gut eingestuften Dampf-
lokomotiven zuständig.
Sie besitzen eine entspre-
chende Fachausbildung.

Folgende Doppelseite:
Die HG 2/3 Nr. 6 «Weiss-
horn» wird in Realp unter
Aufsicht für die Nach-
mittagsfahrt nach Gletsch
unter Dampf gesetzt.

Les conducteurs de
locomotives et les chauf-
feurs disposent d’une
formation adéquate et
sont aussi responsables
de l’entretien, du net-
toyage et de la mainte-
nance des locomotives
à vapeur considérées
comme un bien culturel.

Double page suivante:
A Realp, la HG2/3 n°6
«Weisshorn» est mise
sous pression pour la
course de l’après-midi en
direction de Gletsch.

Das Herz der Dampfbahn DFB pulsiert in Realp,
wo sich der Technik-Stützpunkt und die Betriebs-
leitung befinden. Beim 2006/07 neu gebauten Auf-
nahmegebäude des Bahnhofs mit den drei Bahn-
steiggleisen herrscht während der Sommermonate
jeweils ein reges Treiben. Es gibt dort neben Büros,
Billettschaltern und sanitären Einrichtungen auch
einen grosszügig ausgestatteten Souvenir-Shop
und einen rot lackierten Café-Wagen. Nahe beim
Portal des Furka-Basistunnels steht seit 1990 die
Depotwerkstätte mit einer 14-Meter-Drehscheibe,
wo die technischen Dienste beheimatet sind. Ne-
ben der dreigleisigen Lokremise stehen hier ver-
schiedene Abstellgleise und Werkplätze zur Ver-
fügung, eine Bekohlungsanlage, Hebekräne, ein
Wasserkran sowie ein unterirdisch im Fels ange-
legtes Materiallager. Das 2006 erstmals erweiter-
te Hauptgebäude enthält auch einige Zimmer mit
insgesamt zwanzig Schlafplätzen, Räumlichkeiten
für die Arbeit mit den Werkzeugmaschinen, zwei
Büros sowie Duschen, Toiletten und die Wäscherei.
Dem leiblichen Wohl des Personals dient eine mo-
dern ausgestattete Kantine.

In der Depotwerkstätte Realp kümmert man
sich um den Kleinunterhalt des DFB-Rollmate-
rials, das Ende 2009 aus 4 Dampfloks, 9 Diesel-
triebfahrzeugen sowie 13 Personen- und 42 Dienst-
wagen bestand. Hier arbeiten eingespielte Teams,
die auf engstem Raum auch Teilrevisionen und ein-
fachere Reparaturen vornehmen. Die Platzver-
hältnisse werden sich nach der Inbetriebnahme
des Erweiterungsbaus im Jahr 2011 verbessern.
Dann werden zwei zusätzliche Standplätze für die
Revision und Aufarbeitung der Dampfloks, zwei
Standplätze für dieselthermische Fahrzeuge und
Schneeräummaschinen und ein Standplatz für die
Wagenrevision sowie zusätzliche Lagerräume zur
Verfügung stehen. Die Grundsteinlegung für den
Neubau erfolgte am 29. August 2009. Für die Bau-
arbeiten sind rund 1500 Fronarbeitsstunden ein-
geplant, damit möglichst wenig Spendengelder be-
ansprucht werden.

Le cœur du Train à vapeur DFB bat à Realp, où
se trouvent le point d’appui technique et la perma-
nence d’exploitation. Durant l’été, le nouveau bâti-
ment d’accueil, construit entre 2006 et 2007, est le
centre d’une intense activité. Hormis les bureaux,
les guichets et des installations sanitaires, on y
trouve un magasin de souvenirs généreusement
achalandé. Depuis 1990, le dépôt-atelier avec les
services techniques et une plaque tournante de
14 mètres sont installés près du portail du tunnel
de base de la Furka. En plus de la remise à trois
voies pour locomotives, on y trouve des voies de
garage et des emplacements de travail, un dispo-
sitif de chargement de charbon, des grues, une
grue à eau et un dépôt de matériel souterrain. Le
bâtiment principal, agrandi une première fois en
2006, abrite quelques chambres avec en tout vingt
places de couchage, des locaux avec des places
de travail équipées de machines-outils, deux bu-
reaux, des douches, des toilettes et la buanderie.
Une cantine moderne assure le bonheur gour-
mand du personnel.
Les petits travaux d’entretien du matériel

roulant du DFB, qui à la fin 2009 se composait de
4 locomotives à vapeur, 9 véhicules à moteur die-
sel, 13 voitures voyageurs et 42 wagons de service,
sont exécutés à l’atelier-dépôt Realp. Des équipes
bien rodées y réalisent même, dans un espace
très restreint, des révisions partielles ou des répa-
rations simples. Les conditions de travail s’amé-
lioreront en 2011, suite à la mise en service d’un
bâtiment annexe. Il abritera deux emplacements
supplémentaires pour les révisions et réparations
de locs à vapeur, deux pour les véhicules à moteur
thermique et les chasse-neige, une place pour la
révision de wagons ainsi que des entrepôts sup-
plémentaires. La pose de la première pierre du
nouveau bâtiment a eu lieu le 29 août 2009. Envi-
ron 1500 heures de travail de bénévolat sont pré-
vues pour sa réalisation, afin d’utiliser le plus éco-
nomiquement possible les dons d’argent.

Erlebnis Furka-Bergstrecke
Aventure Ligne sommitale de la Furka

Texte · Textes: Beat Moser
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hatte, schloss die Furkabahn die Baustellen. Nie-
mand wusste, ob sie je wiedereröffnet würden.
Immerhin gelang am 25. September 1915 noch der
Durchschlag des Scheiteltunnels.

Sogar der Betrieb der Gommerbahn war durch
den drohenden finanziellen Ruin der BFD infrage
gestellt. Dank der Hilfe des Bundes und des Kan-
tons Wallis im Jahr 1918 gelang es immerhin,
einen minimalen Fahrplan zu gewährleisten. Pro
Tag fuhr nur noch ein Zug hin und zurück. 1923
schien das Feuer in den Dampfloks ganz zu er-
löschen. Das Bundesgericht verfügte die Zwangs-
liquidation der BFD. Doch glücklicherweise be-
deutete das Ende der Bahngesellschaft nicht das
Ende der Bahn. André Marguerat, der Direktor
der Visp-Zermatt-Bahn (VZ), war in dieser Phase
die treibende Kraft. Im Osten hatte die Rhätische
Bahn RhB ihr Netz 1912 von Ilanz bis Disentis ver-
längert. Mit ihr als Partnerin gelang es Marguerat,
die Kantone Wallis, Uri und Graubünden für die
Rettung der Furkabahn zu gewinnen. Sie erstei-
gerten das unvollendete Werk aus der Konkurs-
masse und wagten – mit finanzieller Unterstüt-
zung des Militärs – einen Neustart: jetzt als rein
schweizerisches Unternehmen mit der Aktien-
mehrheit des Bundes und unter dem Namen Fur-
ka-Oberalp-Bahn (FO).

Wer wagt, gewinnt. Innert eines Jahres war die
Bahnstrecke, die eben noch als Bauruine zu enden
drohte, instand gestellt und vollendet. Am 3. Juli
1926, mehr als ein Jahrzehnt nach dem ursprüng-
lich vorgesehenen Termin, wurde die Furka-Ober-
alp-Bahn eingeweiht. Erneut griff ein Redaktor
des «Walliser Boten» voll in die Tasten: «Es er-
greift einen unwillkürlich ein Gefühl stolzer Freu-
de, wenn man sieht, wie der Menschen Geist
und Tatkraft immer mehr und mehr die Natur be-
herrscht, ihre Hindernisse überwindet, ihre Kräfte
sich dienstbar macht.» Als es Marguerat gelang,
auch noch die Gleislücke zwischen Brig und Visp
zu schliessen, entstand die weitaus längste durch-

gehende Meterspurstrecke der Schweiz. Ab 1930
verband der Glacier Express die beiden Kurorte
St. Moritz und Zermatt. Er wurde zu einem der be-
rühmtesten Touristenzüge der Welt.

Während des Zweiten Weltkriegs modernisier-
te die FO mit der Hilfe der Armee ihre Anlagen.
Sie elektrifizierte 1941/42 die ganze Strecke mit
Einphasen-Wechselstrom und sicherte mit dem
Bau von Galerien den Winterbetrieb über den Ober-
alppass. Auf der 18 Kilometer langen, lawinenge-
fährdeten Furka-Bergstrecke zwischen Oberwald
und Realp war dies nicht so leicht möglich. Sie
blieb eine Sommerbahn, die Züge konnten nur von
Anfang Juni bis Mitte Oktober verkehren. ImWinter
wurden die Anlagen buchstäblich «hereingenom-
men» – eingewintert, wie es in der Fachsprache
heisst. Die Bahnarbeiter schlossen die Tunnelpor-
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Noch heute gilt die 1925
gebaute Steffenbach-
brücke als ungewöhn-
lichstes Bauwerk auf der
Urner Seite der Furka-
Bergstrecke.

Encore de nos jours,
le pont du Steffenbach,
construit en 1925, est con-
sidéré comme l’ouvrage
d’art le plus exceptionnel
sur le versant uranais
de la ligne sommitale
de la Furka.

Der Glacier Express
fährt um 1939 am Rhone-
gletscher vorbei. Wenig
später wartet er in der
Kreuzungsstelle Mutt-
bach-Belvédère einen
Gegenzug ab, der so-
eben den Furka-Scheitel-
tunnel verlässt.

Le Glacier Express
passe devant le glacier
du Rhône (vers 1939).
Peu après, à la halte de
croisement de Muttbach-
Belvédère, il attend le
train venant en sens
inverse qui quitte juste-
ment le tunnel de faîte
de la Furka.

Même l’exploitation du chemin de fer de la
vallée de Conches était mise en question en raison
du risque de ruine financière du BFD. En 1918,
l’aide de la Confédération suisse et du canton du
Valais a permis de garantir un horaire minimal.
Il n’y avait alors qu’un train aller-retour par jour.
En 1923, le feu dans les chaudières s’est éteint.
Le Tribunal fédéral prononça la liquidation forcée.
Cependant, la fin de la compagnie ferroviaire
n’était pas synonyme de fin du train de la Furka.
André Marguerat, directeur du Viège-Zermatt (VZ),
fut le moteur du renouveau. A l’est, le RhB avait
prolongé son réseau d’Ilanz à Disentis en 1912.
Ayant le RhB comme partenaire, Marguerat parvint
à convaincre les cantons du Valais, d’Uri et des
Grisons de sauver le Chemin de fer de la Furka.
Avec l’appui de l’armée, ils achetèrent aux enchè-
res l’ouvrage inachevé de la masse en faillite et
risquèrent un nouveau départ: cette fois en tant
qu’entreprise suisse, avec la Confédération comme
actionnaire majoritaire, sous le nom de Chemin de
fer Furka-Oberalp (FO).

La fortune sourit aux audacieux. En moins d’un
an, la ligne en ruine a été réparée et terminée. Le
3 juillet 1926, plus de dix ans après la date prévue
initialement, le FO a été inauguré. De nouveau, un
rédacteur du WB s’est épanché: «On se sent saisi
d’une légitime sensation de fierté joyeuse quand
on voit comment l’esprit de l’homme et son énergie
dominent de plus en plus la nature, surmontent
ses obstacles, mettent ses forces à son service.»

Durant la Deuxième Guerre mondiale, le FO a
modernisé ses installations avec l’aide de l’armée.
Il a électrifié l’entier de son réseau en 1941/42
avec du courant alternatif monophasé et, par la
construction de galeries, a rendu possible l’exploi-
tation hivernale au col de l’Oberalp. La même cho-
se n’était pas réalisable aussi facilement sur les
18 kilomètres de la ligne sommitale de la Furka,
exposée aux dangers d’avalanches entre Oberwald
et Realp. Ce tronçon restait un «chemin de fer es-

tival» où les trains ne circulaient que du début juin
à la mi-octobre. En hiver, les installations étaient
littéralement «rentrées»: en langage de spécia-
liste, cela s’appelle la préparation à l’hivernage.
Les ouvriers de la voie fermaient les portails des
tunnels, démontaient 300 poteaux de caténaires
et 15 kilomètres de fils aériens; du côté uranais,
ils repliaient le fameux pont du Steffenbach pour le
mettre à l’abri des avalanches. En mai, au cours
d’une action dispendieuse, ils extrayaient les ins-
tallations ferroviaires des mètres de neige qui les
recouvraient.

Seul un tunnel de base pouvait garantir un tra-
fic hivernal à la Furka. Le conseiller fédéral Roger
Bonvin (1907–1982) avait mis le projet sur les voies
dans les années 1960. En juin 1982, le tunnel, long
de 15,4 kilomètres, a été mis en service. Il avait fait
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Das grösste und verrückteste Abenteuer, die
Rückführung von vier Dampfloks aus Vietnam, illus-
triert eindrücklich das zielstrebige Vorgehen und
die Tatkraft der Furkaleute. Die alten Loks hatten
auf einer vietnamesischen Bergstrecke im Einsatz
gestanden, bis diese 1975 stillgelegt wurde. Seither
rosteten sie vor sich hin. Im Jahr 1984 wurde der
Verein Furka-Bergstrecke auf ihre Existenz auf-
merksam. 1990 brach ein Team zur Aktion «Back to
Switzerland» auf. Die zwölf Teilnehmer fanden die
Veteraninnen und brachten sie, teils auf der Strasse
und während der Regenzeit, aus dem Dschungel ins
Tal und von hier aus nach Saigon, wo sie nach Ham-
burg verschifft wurden. Der Bericht über die Aktion,
für die das Team einen Tieflader aus der Schweiz
nach Vietnam verfrachtete, liest sich wie ein Ro-
man. Es brauchte logistisches und diplomatisches
Geschick, aber auch Verwegenheit, um der behörd-
lichen Bürokratie im richtigen Moment ein Schnipp-
chen zu schlagen. Zwei dieser Loks, die 1913/14 für
die Gesellschaft Brig–Furka–Disentis (BFD) herge-
stellt und 1947 in die damals französische Kolonie
Indochina exportiert wurden, dampfen – nach einer
umfassenden Rekonstruktion in Meiningen (Thürin-
gen) – seit 1993 wieder auf der Furka-Bergstrecke:
unter den Namen «Furkahorn» und «Gletschhorn»
(HG 3/4 Nr. 1 und 9).

Unterdessen waren die Dinge auch in der
Schweiz vorangekommen. Am 11. Juli 1992, nach-
dem das zuständige Bundesamt die Strecke für
betriebsfähig erklärt hatte, war es so weit: Das
jüngste und ungewöhnlichste Bahnunternehmen
der Schweiz nahm den fahrplanmässigen Betrieb
zwischen Realp und Tiefenbach auf der Urner Sei-
te des Passes auf. Ein Jahr später verlängerte es
den Einsatzbereich bis zur Station Furka beim
Ostportal des 1874 Meter langen Scheiteltunnels;
ab dem 14. Juli 2000 verkehrten die Fahrplanzüge
dann von Realp bis Gletsch auf der Westseite des
Furkapasses, was mit einem grossen Volksfest ge-
feiert wurde.

L’aventure la plus folle et la plus spectaculaire
fut toutefois le rapatriement de quatre locomotives
à vapeur depuis le Vietnam. Elle illustre bien la
façon de procéder résolue et l’énergie des gens
de la Furka. Ces locs avaient servi sur une ligne
de montagne vietnamienne jusqu’à sa désaffection
en 1975. Depuis, elles étaient à l’abandon. En
1984, l’ALSF avait pris connaissance de leur exis-
tence. En 1990, une équipe de douze participants
s’est mise en route pour réaliser l’action «Back to
Switzerland». Elle a retrouvé les machines, par-
fois en pleine jungle, les a transportées en plaine,
puis à Saigon, où elles ont été embarquées à desti-
nation de Hambourg. Le compte-rendu de l’action
se lit comme un roman. Il a fallu beaucoup d’habi-
leté logistique et diplomatique, mais aussi pas
mal d’audace pour jouer un tour au bon moment
à la bureaucratie étatique. Après restauration à
Meiningen (Thuringe), deux des locomotives, cons-
truites en 1913 et 1914 pour la société Brigue-Fur-
ka-Disentis (BFD), puis exportées en 1947 en Indo-
chine française, circulent à nouveau depuis 1993
à la Furka sous les noms de «Furkahorn» et
«Gletschhorn» (HG 3/4 n° 1 et 9).

En Suisse aussi, les choses avançaient. Le
11 juillet 1992, après que l’Office fédéral des
transports eût déclaré le DFB apte à exploiter la
ligne, ça y était enfin! La plus jeune et la plus in-
habituelle société d’exploitation ferroviaire a mis
en service le tronçon Realp–Tiefenbach. Une an-
née plus tard, elle a prolongé la desserte jusqu’à
la station Furka, à l’entrée est du tunnel de faîte,
long de 1874mètres; dès le 14 juillet 2000, les trains
ont pu circuler entre Realp et Gletsch, à l’ouest
du col de la Furka, justifiant ainsi une grande fête
populaire.

Mais il restait une lacune: le tronçon de
4,9 kilomètres avec son tunnel hélicoïdal entre
Gletsch et Oberwald. Hormis la remise en état du
pont de Lammen, il n’y avait guère eu de travaux
d’entretien sur ce tronçon. La Fondation Ligne

Noch blieb aber eine wichtige Lücke: der
4,9 Kilometer lange Abschnitt zwischen Gletsch
und Oberwald, der einen Kehrtunnel aufweist.
Abgesehen von der Instandstellung der Lammen-
brücke war hier wenig geschehen und der Sanie-
rungsbedarf entsprechend gross. Die 2005 gegrün-
dete Stiftung Furka-Bergstrecke (SFB) übernahm
die Aufgabe, das dafür nötige Geld aufzutreiben.
Nicht zuletzt dank der Millionenspende eines
Sponsors konnte Ende Juni 2006 in Oberwald der
erste Spatenstich für das letzte grosse Baukapi-
tel getan werden. Die Matterhorn Gotthard Bahn
schenkte damals der DFB diesen letzten Abschnitt
samt Boden und Gebäuden.

Ab August 2010 werden wieder durchgehende
Fahrten zwischen Realp und Oberwald angeboten.
An beiden Enden leiten sogar Weichen zur Stre-
cke der MGBahn über. Fast drei Jahrzehnte nach
dem vermeintlichen Ende der Furka-Bergstrecke
ist das Unmögliche möglich geworden: dank dem
Einsatz von Hunderten von freiwilligen Helferin-
nen und Helfern aus der Schweiz und dem Aus-
land, die jedes Jahr viele Hundert Fronarbeits-
tage leisteten. Zu verdanken ist dieser Erfolg
auch den Spendern und Sponsoren sowie den fast
11000 Aktionären, die bisher rund 14 Millionen
Franken Aktienkapital für die Investitionen in Stre-
cken und Rollmaterial zur Verfügung stellten.

Einige Schweizer
Dampfloks überlebten
in Vietnam und konnten
zurückgeholt werden
(Maschine HG3/4 Nr. 9
im Dschungel, 1989).
Die längste Zeit im Dorn-
röschenschlaf verbrachte
der im August 2010 er-
öffnete Streckenabschnitt
Oberwald–Gletsch.

Certaines locomotives
à vapeur suisses ont
survécu au Vietnam et
ont pu être ramenées
(machine HG 3/4 n°9
dans la jungle, 1989).
Le tronçon Oberwald–
Gletsch, remis en service
en août 2010, est celui
qui est resté en état de
léthargie le plus long-
temps.

Blick von der Furka-Pass-
höhe ins Garschental,
gegen die Alp Steinstafel
und nach Tiefenbach.
Im Jahr 1985 wartete das
Bahngleis noch auf die
Wiederinbetriebnahme.

Vue du Garschental
depuis le col de la Furka,
en direction de l’alpe
de Steinstafel et vers
Tiefenbach. En 1985,
la voie attendait encore
sa remise en service.

sommitale de la Furka SFB (Stiftung Furka Berg-
strecke), fondée en 2005, s’était mise à la recher-
che d’argent. Grâce à un don de plusieurs millions
de francs, le premier coup de pioche du dernier
grand chapitre de la reconstruction a pu être don-
né fin juin 2006 à Oberwald. A cette occasion, le
Matterhorn Gotthard Bahn a offert au DFB ce der-
nier tronçon, terrains et immeubles compris.

Dès août 2010, des trains font de nouveau le
trajet entier entre Realp et Oberwald par la ligne
sommitale. A ses deux extrémités, des aiguillages
font la jonction avec la voie du MGB. Presque trois
décennies après la mort annoncée de la ligne
sommitale de la Furka, l’impossible s’est réalisé!
Grâce à l’engagement des centaines de volontaires
de Suisse et de l’étranger qui chaque année ont
effectué plusieurs centaines d’heures de travail
bénévole. Les donateurs et sponsors ont contri-
bué à cette belle réussite, ainsi que les près de
11000 actionnaires qui ont investi jusqu’ici environ
14 millions de francs dans la voie et le matériel
roulant.
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Der Rhonegletscher
ist die Quelle des gleich-
namigen Flusses, welcher
der immer weiter ab-
schmelzenden Eisfront
nahe des Hotels Belvédère
entspringt. Dort wird
jedes Jahr eine Grotte
ins Eis geschlagen. Hier
starten auch die geführten
Gletscherwanderungen.

Folgende Doppelseite:
Während das Postauto
vom «Belvédère» zur
Furka-Passhöhe hoch-
fährt, kann man zur
Grimsel-Passhöhe und
zum Finsteraarhorn
(4274 mü.M.) hinüber-
blicken.

Près de l’hôtel Belvédère,
le Rhône jaillit du front
de son glacier qui fond
et recule sans cesse.
Chaque année, une grotte
y est taillée. Ici se trouve
aussi le point de départ
des visites guidées sur
le glacier.

Double page suivante:
Vue sur le col du Grimsel
et le Finsteraarhorn
(4274m), alors que l’auto-
bus postal monte du
«Belvédère» en direction
du col de la Furka.

Beat Moser, Peter Krebs
Erlebnis Furka-Bergstrecke
Aventure Ligne sommitale de la Furka
deutsch / français
208 Seiten, 220 Abbildungen vierfarbig
208 pages, 220 illustrations quadrichromie
21 x 27 cm, Leinen mit Schutzumschlag
21 x 27 cm, toile avec couvre-livre
ISBN 978-3-909111-71-8
CHF 58.– /€ 36,50

Besuchen Sie auch unsere Souvenir-Shops in Oberwald,
Gletsch und Realp, die während der Betriebssaison
von Ende Juni bis Anfang Oktober geöffnet sind.

Unser Angebot an Drucksachen, Filmen und
Souvenirs präsentieren wir ganzjährig im Internet-
Shop unter: www.dfb.ch

Visitez aussi nos boutiques de souvenirs à
Oberwald, Gletsch et Realp, ouvertes durant la
saison d’exploitation de fin juin à début octobre.

Notre offre d’imprimés, de films et de souvenirs
peut être consultée toute l’année dans notre boutique
en ligne: www.dfb.ch
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