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Großdiesellok D 5 Abnahme bestanden

Bild oben:  Erste  Probefahrten  im  Jahr  2007 – U.a. waren die schlecht 
überarbeiteten Drehgestelle noch mit verdeckten Mängeln behaftet.

Bild unten: Nach erneuter Überarbeitung – auch in Fachfirmen – und 
weiteren wesentlichen Arbeiten mit erfolgreicher Abnahme zurück. 
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TERMINE 2008
11.10. + Gambrinus-Fahrten. Ab Brohl 14:10 nach
18.10. Engeln; evtl. geführte Wanderung nach

Oberzissen; ab 18:30 im Lokschuppen
deftiges Spanferkelessen, Freibier vom
Fass, alkoholfreie Getränke und Musik. 

25.10. Almabtrieb am Bahnhof Engeln in Royal´s
Vulkan-Stube mit den EIFELDORF-MUSI-
KANTEN, bayerische Atmosphäre.
Ab Brohl 19:00 Uhr, Rückfahrt 0:00 Uhr

26.10. Almabtrieb am Bahnhof Engeln wie vor.
Ab Brohl 9:30 Uhr, Rückfahrt 16:30 Uhr.

16.11. Martinsfahrt. Ab Brohl 09:30 Uhr nach
Engeln. In Royal´s Vulkan-Stube traditio-
nelles Martinsessen, Rückfahrt 16:30 Uhr

ab 29.11. Nikolausfahrten: an jedem Advents-
wochenende Sa./So. und am 06.12. Fahrt-
dauer ca. 2 Std. von Brohl nach Oberzis-
sen und zurück. 

26.12. Weihnachtsfahrt: Abfahrt 11:30 Uhr ab
Brohl, Weihnachtsausflug mit dem Weih-
nachtsmann nach Engeln und zurück.
Rückkunft in Brohl ca. 17:00 Uhr. 

31.12. Silvesterfahrt: Abfahrt 10:15 Uhr ab
Brohl, Jahresausklang auf der Brohltal-
bahn. Rückkunft in Brohl ca. 16:00 Uhr.
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Im Jahre 1998 hat die Brohltal-
bahn aus Spanien eine große
1200 PS starke Henschel-Diesellok
erhalten. Über den Ankauf der Lok
und den Transport nach Deutsch-
land wurde an dieser Stelle schon
berichtet. Noch keine Erkenntnisse
gab es aber bislang über die ur-
sprüngliche Einsatzstrecke in Spa-
nien, die 205 Kilometer lange „Sier-
ra Menera Bahn“ in der Nähe von
Valencia an der spanischen Mittel-
meerküste.

Für das Jahr 2002 planten wir
wieder einen Urlaub in Spanien.
Nach den Balearen, Almeria und
Andalusien wollten wir diesmal
wieder eine neue Küste erkunden

weitere 10 Millionen auf den Bau
des Hafens Sagunto, sowie einer Er-
zaufbereitungsanlage. Das Erz ging
zunächst in den Export nach Eng-
land. Erst 1917 wurde mit dem Bau
eines Stahlwerkes in Sagunto be-
gonnen, dass im Jahre 1921 seinen
Betrieb aufnahm und die Erze verar-
beitete.

Der höchste Punkt der Strecke lag
auf 1242 Metern Höhe, vom Aus-
gangspunkt Ojos Negros wurde die
Last zunächst bergwärts gezogen,
hinter dem Scheitelpunkt ging es
dann talwärts zum Mittelmeer,
wobei das steilste Stück zwischen
Segorbe und dem Hafen Sagunto
lag. Der Einsatz von schwerarbei-

der RENFE abtransportiert.  Auf
Grund sinkender Weltmarktpreise
wurde die Mine dann 1987 überra-
schend stillgelegt.

Wie kamen nun die Henschel-
Loks zu dieser Bahn ?  Nach einem
Besitzerwechsel Anfang der sechzi-
ger Jahre, sollten Bahn und Anlagen
modernisiert und rationalisiert wer-
den. Insgesamt wollte man eine Ko-
stensenkung von 50 Prozent errei-
chen. Dies bedeutete die Ablösung
der Dampfloks durch Dieselloks,
sowie eine deutliche Rationalisie-
rung der Betriebsabläufe.                   

Fündig wurde man dann in
Deutschland, wo man 1964 bei

tenden  C'C'-gekuppelten Mallet-,
Garratt- und großen 2' D-gekuppel-
ten Schlepptenderdampflokomoti-
ven vor langen Erzzügen machten
die Bahn in den fünfziger- und
sechziger Jahren zu einem Mekka
von meist englischen Dampflok-
fans. 1972 wurde die Bahn stillge-
legt, die Mine an das Breitspurnetz
angeschlossen und das Erz nun mit

Auf den Spuren der Sierra Menera Bahn in Spanien,
der ursprünglichen Einsatzstrecke der D 5.

und landeten schließlich in
Denia an der Costa Blanca ,
etwa 100 Kilometer von Va-
lencia entfernt. Aus den bis-
herigen Veröffentlichungen
wusste ich von der Existenz
der Sierra Menera Bahn, nä-
here Einzelheiten waren mir
aber nicht bekannt. Eine
Suchmeldung im Internet
brachte dann weitere Er-
kenntnisse.

Die Sierra Menera Bahn
war und ist eine der bekann-
testen spanischen Schmal-
spurbahnen. Ausgehend vom
Mittelmeerhafen Sagunto
verlief die Bahn über Teruel
zu den Eisenerzminen von
Ojos Negros in der Provinz
Teruel. Sie entstand mehr
oder weniger parallel zu
einer bestehenden Breitspur-
linie und hatte eine impo-
sante Trassierung.

Erste Planungen begannen be-
reits im Jahre 1900, eröffnet wurde
die Bahn am 6. Juni 1907. Sie galt
damals als eine der teuersten und
verrücktesten Bahnstrecken Spa-
niens, da sie ja parallel zu einer be-
stehenden Bahnstrecke verlief. Die
Baukosten betrugen  38 Millionen
Peseten, davon entfielen 28 Millio-
nen auf den Bau der Strecke und

Henschel zunächst drei
Streckenlokomotiven eines
Standardtyps bestellte, zu-
sätzlich lieferte Deutz noch
kleinere Rangierlokomoti-
ven.

Auf Grund der gemachten
Erfahrungen bestellte man
1966  zwei weitere Loks
nach, darunter auch die
heutige Brohltal-Lok Hen-
schel 31004. 

Nach der Stillegung der
Bahn gingen die Henschel-
Loks an das nordspanische
FEVE-Netz, wo allerdings
keine Maschine mehr vor-
handen ist. Eine wurde be-
reits 1992 an die französi-
sche Bahn Chemin de Fer de
la Provence in Nizza verkauft
und die verbliebenen drei
Lokomotiven im Jahr 2007
nach Argentinien verschifft.

Doch kommen wir jetzt zu unse-
rer „Streckenbereisung“. Nachdem
der Verlauf der Strecke klar war,
habe ich zunächst mittels Routen-
planer unseren Fahrtablauf er-
mittelt. Der Routenplaner kam für
die Strecke von Denia nach Ojos
Negros auf eine Entfernung von 327
Kilometern und eine Fahrzeit von
4 Stunden. Da musste die Gattin
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erst einmal überzeugt werden. Stu-
dien in Reiseführern über Spanien
brachten kaum weitere Erkennt-
nisse, diese Gegend Spaniens exi-
stiert für die Reiseliteratur praktisch
nicht!

Da die Gattin mitmachte, starte-
ten wir am frühen Morgen in Denia,

se, da hinter Teruel ein Paß von
rund 1000 Metern Höhe überwun-
den werden musste. 

Teruel, umrahmt von ockerfarbe-
nen Bergen, erlangte während des
spanischen Bürgerkrieges in den
dreißiger Jahren traurige Berühmt-
heit durch zahlreiche Schlachten. 

Von dort war unser Ziel, der Ort
Ojos Negros, nicht mehr weit. Ojos
Negros, 1151 Meter hoch gelegen,
ist heute eine Geisterstadt. Im Ge-
meindebezirk lebten 1987, dem
Zeitpunkt der Schließung der Mine
rund 3000 Einwohner, heute sollen
es noch 600 Einwohner sein, von
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um über die Mittel-
meerautobahn Sa-
gunto zu errei-
chen. Hier gab es
schon die erste
Überraschung: Ein
erster Abschnitt der
nun folgenden Na-
tionalstraße N 234
war als Autobahn
ausgebaut worden,
dies sollte uns ei-
nige Zeitersparnis
bringen. 

Auch die beiden
Bahntrassen konn-
ten wir nun
manchmal sehen,
im Bereich der Pro-
vinz Valencia ist
die Sierra Menera
Bahn heute ein be-
liebter Radweg.
Ansonsten ist die
N 234 eine reine
LKW-Rollbahn.
Nach einem stei-
lem Aufstieg er-
reicht man auf etwa 1200 Metern
Höhe die Provinzgrenze. Hier än-
dert sich die Landschaft schlagartig.
Nun verlaufen Straße und Bahn auf
einer Hochfläche, die von bis zu
1700 Meter hohen Bergketten ein-
gerahmt wird. Nur ab und zu taucht
eine Raststätte für die LKW-Fahrer
auf, ansonsten handelt es sich um
eine absolut unbesiedelte Gegend.
Bei Puerto de Escandion wird mit
1242 Metern Höhe der höchste
Punkt von Straße und Eisenbahn er-
reicht. Baulichkeiten der Sierra Me-
nera Bahn lassen sich aber nicht
mehr erkennen. Während  Breit-
spurbahn und Straße nun ins 918
Meter hochgelegene Teruel abfal-
len, umfuhr die Sierra Menera Bahn
den Ort auf einer imposanten Tras-

Auch der bekannte Schriftsteller
Hemmingway nahm daran teil. Die
Bahntrasse der Sierra Menera Bahn
wurde durch die Schlachten um Te-
ruel so zerstört, dass der Bahnbe-
trieb erst 1941 wieder aufgenom-
men werden konnte. Eine kleine
Gedenkstätte, hinter Teruel an der
N 234 gelegen, erinnert heute an
dieses blutige Kapitel der spani-
schen Geschichte. Hinter der „Paß-
höhe“, die mitten auf einer weiten
Hochebene liegt, erwartete uns
eine weitere Überraschung: Die Eu-
ropäische Union hatte Spanien eine
neue Autobahn spendiert und so
konnten wir die LKW-Kolonnen in
flotter Fahrt bis zu unserem näch-
sten Etappenziel, dem Ort Monreal
del Campo, überholen.

denen 45 Prozent
älter als 65 Jahre
und nur 15 Prozent
jünger als 25 Jahre
sind. Wir haben
erst einmal nie-
manden auf der
Straße gesehen
und wie man zur
Mine kam, war
auch nicht erkenn-
bar! Hilfe brachte
schließlich ein
Briefträger, der
zwar kein Englisch
sprach, anhand
eines Fotos aus 
dem Internet aber
die Denkmaldampf-
lokomotive erkann-
te. Er wies uns den
Weg zu den Anla-
gen der Mine, die
außerhalb des Ortes
liegen. Schon der
Anblick der riesi-
gen, kilometerlan-
gen, rostfarbenen

Schutthalden ist gigantisch. Sie bil-
den eine beeindruckende Landmar-
ke. 

Doch wo waren nun die Bahnan-
lagen und die Denkmallok? Überall
verfallene Häuser, eine unheimli-
che, gespenstische Stimmung. So
stellt man sich Geisterstädte im Wil-
den Westen vor. Wir fuhren nun
verschiedene Fahrwege ab, ent-
deckten das große Verladesilo und
sogar noch meterspurige Gleisanla-
gen. Diese riesige Verladeanlage
mit ihren umfangreichen Gleisanla-
gen könnte ebenfalls in den USA
gestanden haben (Bild oben). Bald
entdecken wir auch die Gebäude
des ehemaligen Bahnbetriebswer-
kes und der Fahrdienstleitung. Auch
hier wieder das gleiche Bild: Wohn-
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siedlung verfallen, die Fahrdienst-
leitung ohne Dach, doch das ei-
gentliche Bahnbetriebswerk, ein
großes, rechteckiges Gebäude, ist
noch intakt, die meterspurigen Glei-
se und Gruben noch vorhanden. 

Vorhanden ist auch noch das
1972 gebaute Breitspurgleis, es
endet ohne Prellbock vor den Ge-
bäuden (Bild -linke Seite- unten). In
diesem Bw waren vor dem Einsatz
der Henschel-Loks 16 Schleppten-
derloks, 2 Malletts , 2 Garratts und
10 Rangierloks beheimatet gewe-
sen. Jetzt pfeift der Wind durch das
Gebäude, ein unwirtlicher Ort an
dem man nicht lange verweilen
möchte !

Wir fuhren die Straßen weiter ab,
um die Denkmallok und das große
Bahnbetriebswerk zu suchen, dass
ich aus einer Kopie der „Railway

pflok bekannt. Sagunto, einst eine
stinkende Stahlwerksstadt am
Mittelmeer, hat sich völlig geändert. 

Das alte Stahlwerk gibt es nicht
mehr, neue Fabriken und ein mo-
dernes Gewerbegebiet beherrschen
das Bild. Auf der „Avenida Ojos Ne-
gros“ kann man heute über die ehe-
maligen Bahntrasse fahren. Die
Denkmaldampflok haben wir aller-
dings nicht gefunden, ihr Standort
vor einer alten Industriehalle war
leer und das Tourismusbüro ge-
schlossen.

Zum Schluß noch ein paar Infor-
mationen über den Betriebseinsatz
der Henschel-Loks, die ich der
„Railway Gazette“ vom April 1966
entnehmen konnte, damals gab es
nur die ersten drei Loks:

Eine Lok pendelte drei Mal täglich
von Ojos Negros nach Teruel, zwi-
schen Teruel und Puerto de Escan-
don wurden die Züge dann wieder
von Dampflokomotiven (Garratts)
gezogen, ab Puerto de Escandon
waren dann wieder die beiden an-
deren Dieselloks im Einsatz. Die
schafften bei einer Fahrzeit von 10
bis 11 Stunden täglich zwei Züge. 

Die Züge bestanden aus 50 zwei-
achsigen Erzwagen mit einem Ge-
samtgewicht von 1500 Tonnen.
Nach der Beschaffung der zwei
weiteren Loks im Jahre 1966, war
eine durchgehende Traktion von
Ojos Negros nach Sagunto geplant.
Ob es tatsächlich dazu kam, ist dem
Autor unbekannt. Die Garratts gab
es jedenfalls bis zur Stillegung der
Bahn.

Die gesamte Bahntrasse gilt heute
als Spaniens längster Rad- und
Wanderweg (Via verde de Ojos Ne-
gros), allerdings konnte ich nur im
Bereich der Provinz Valencia einen
entsprechenden Ausbau feststellen. 

Für Ojos Negros mit seiner Mine,
sie soll einmal die größte Erzmine
der Welt gewesen sein, ist ein Aus-
bau als gigantisches Freilichtin-
dustriemuseum geplant. 

Dazu wurden schon Erschlie-
ßungsstraßen in das Minengebiet
gebaut, die wir auch befahren

haben. Allerdings findet man vor
Ort fast keine Informationen. Gefor-
dert wird von  spanischen Politikern
auch immer wieder der Wiederauf-
bau der Bahn, selbst auf der Websi-
te von Sagunto findet man entspre-
chende Hinweise. Realistisch dürfte
vielleicht die Wiederinbetriebnah-
me des umgespurten Abschnittes
von Teruel zur Mine auf Breitspur
sein.

Die Wiederinbetriebnahme der
jetzigen Brohltallok dürfte auch in
Spanien auf Interesse stoßen, die
Medien in den Provinzen Valencia
und Teruel werden sicher gerne
über dieses Ereignis berichten und
so manch ein spanischer Besucher
wird dann den Weg in das Brohltal
finden.

Besonders danken möchten ich
an dieser Stelle Joachim Hillen-
brand, der mir den Artikel aus der
Railway Gazette zur Verfügung
stellte.
Über die Sierra Menera Bahn gibt es
folgende Literatur, die teilweise in
Spanien noch erhältlich sein soll: 

Arangure, Javier: El ferrocarril mi-
nero de Sierra Menera, Aldaba Edi-
ciones Madrid 1988. U.a. sind dort
die Frachtpapiere der Henschel-
Loks abgebildet. Andoni Sarasola:
Minas y ferrocarril Ojos Negros-Sa-
gunto. Siderurgia integral. Alba edi-
torial, Madrid 1999. Diego Arribas:
Minas de Ojos Negros, un filon por
explotar. Centro de Estudios del Jilo-
ca, Calamocha 1999. Peter Allen &
Robert Wheeler: Vapor en la Sierra
(Steam on the Sierra),  Aldaba Edi-
ciones Madrid 1987. Wer diese Bü-
cher beschaffen kann, möge sich
bitte beim Autor melden. Auch
wären Einsatzfotos von den Hen-
schel-Loks von Interesse.                   

Im Internet habe ich folgende Sei-
ten gefunden: www.todotrenes-
com/Curiosidades Spanische Eisen-
bahnzeitung mit Beschreibung der
Bahn. www.puertosagunto.es.org
Offizielle Seite von Puerto de 
Sagunto www.sierramenera@
groups.msn.com   

Text: Jörg Seidel
Fotos:  J. u. R. Seidel

Oktober 2008 Die Brohltalbahn

Gazette“ kannte. Schließlich ent-
deckte meine Gattin die Lok in
einer weiteren Ansiedlung, gegenü-
ber dem Gebäude der ehemaligen
Minenverwaltung. (Bild oben).

Bei dieser Lok handelt es sich um
eine T 3 ähnliche Hanomag-Lok.
Die Lok wurde unter der Fabrik-
nummer 1459 im Jahre 1881 ge-
baut und ist eine der ältesten erhal-
tenen Hanomag-Loks.

Sie trägt den Namen „Orconera“
und wurde wohl gerade erst neu ge-
strichen Ansonsten auch hier kein
Mensch zu sehen, lediglich einen
Schäfer mit seiner Herde können
wir in der Ferne erblicken.

Wir machten uns wieder Richtung
Mittelmeer auf, da wir noch den an-
deren Streckenendpunkt, den Hafen
Sagunto besuchen wollten. Aus
dem Internet war mir hier die Exi-
stenz einer weiteren Denkmaldam-



Lange ist es her, als die letzten
Schienenschweißungen durchge-
führt wurden, es waren die Schie-
nenstöße auf dem Oberzissener Vi-
adukt im Sommer 2006. Bei allen
späteren Schienenerneuerungen der
Brohltalbahn wurden die Stöße nur
mit Notlaschen versehen und soll-
ten in den Sommermonaten bei na-
türlicher Wärme geschweißt wer-
den. 

Dies waren die Streckenabschnit-
te auf dem Tönissteiner Talviadukt,
im Bereich des Bahnüberganges
Quackenforst (km 14,3), und der
Abschnitt bei km 1,7. Am 20./21.
Juni wurden die Schienen und
Schwellen im Bereich des Halte-
punktes Schweppenburg-Heilbrun-
nen getauscht und warteten auch
auf die Schweißungen. Die Schie-
nenschweißungen werden bei uns
durch eine Fach-Firma durchge-
führt. Die Schweißungen wurden
durch die Firma Sinzig aus Dern-
bach/Ww durchgeführt. Die Firma
verfügt über ein tragbares Drahtvor-
schubgerät, das mit Fülldrahtelek-
troden die Schienen zusammen-
schweißt. 

Zur „Schweißbadsicherung“ wer-
den aus Kupfer 2 Stegbacken und
eine Fußplatte zur Aufnahme der
flüssigen Schlacke während der
Wurzelschweißung des Schienenfu-
ßes verwendet. So dauert eine
Schweißung je nach Lückenbreite
zwischen 15 und 20 Minuten. Vor
dem Schweißen sind die Schienen
mittels Stahlkeilen an der Fahrkante
auszurichten, damit eine einwand-
freie Schweißung durchgeführt wer-
den kann. 

Erst nach dem Abkühlen der
Schweißung kann der Schweißstoß
geschliffen werden. Bei einer voll-
ständigen Schweißung muß das
Gleis insgesamt gelöst werden.  Alle
Schrauben, die die Schienen mit
den Schwellen fest verbinden, wer-
den aufgeschraubt. Damit kann sich
das Gleis ausdehnen und bei Errei-
chen der richtigen Verspannungs-
temperatur (ca. 26 Grad Celsius )
wird das Gleis verspannt (d. h. alle

Schrauben wieder anziehen). Erst
dann kann die Schlussschweißung
durchgeführt werden. Nach dem
Schweißen sind die Stöße nachzu-
stopfen.

Geschweißt wurde am 13. Juni
2008 der Bereich Bahnübergang
Quackenforst und am 17./18. Juni
das Tönissteiner Talviadukt. Im Be-
reich Quackenforst konnte die
Schlussschweißung wegen zu ge-
ringer Temperatur nicht durchge-
führt werden und muß noch nach-
geholt werden. Für die restlichen
Stöße in den oben genannten Berei-
chen sind bestimmt noch 4 Arbeits-
tage erforderlich.          

Bild oben: Schienenschweißung
auf dem Tönisteiner Viadukt am
18.06.2008 unter Mithilfe von Tobi-
as Baaden.                                       

Bild Mitte: Mit dem Schweißen
sind die Arbeiten noch nicht been-
det. Der Schweißer Jens Lorenz
beim Feinschliff und Frank Muth
beim Stopfen des geschweißten
Schienstoßes am 13.06.2008 unter-
halb des BÜ Quackenforst. 

Bild unten: Rechts der ungeschlif-
fene geschweißte Schienenstoß,
links wurde bereits die Schiene 
geschliffen (Grobschliff) am
13.06.2008        

Michael Haubner
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24 Schienenverbindungen in 3 Tagen
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Bericht des 
Schatzmeisters
Neue Mitglieder der IBS   

Wir freuen uns, unser neues Mit-
glied hier begrüßen zu dürfen:

Uwe Dickbertel, Swisttal

Wir wünschen unserem neuen
Mitglied, dass es sich in unserer
Interessengemeinschaft gut aufge-
hoben fühlt. Wir würden es 
besonders begrüßen, wenn sich
weitere Mitglieder zur Mitarbeit bei
der Erhaltung der Brohltalbahn in
unseren Arbeitskreisen entschließen
könnten.

Spendenaktion 11sm:
Folgender Betrag ist bis zum

30.07.2008 für die Wiederinbe-
triebnahme gespendet worden:

€ 157.450,–

Ein herzlicher Dank an unsere
Spender! Alle Spender erhalten im
Laufe des Jahres eine Spendenbe-
scheinigung, welche beim Finanz-
amt steuermindernd geltend ge-
macht werden kann. Für Spenden
ab EUR 50 erhalten sie zusätzlich
ein attraktives Spendenzertifikat mit
Darstellungen der Dampflok 11sm,
gezeichnet von unserem Künstler
Horst Seifert. Hier nun alle Spender
bis zum 30.07.2008: 

Harald-Lothar Zimmer, Lahnstein

Klaus Schönenkorb, Köln

Johann Lippl, Köln

Wolfgang Thallwitz, Koblenz

Heribert Löbbert, Arnsberg

Gisela Klein, Niederzissen

Uwe Henrich, Rommerskirchen

Hartmut Halm, Aachen

Hans-Peter Rosenberg, Neuwied
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Alois Lichter, Bad Breisig

Ursula Breuer, Burgbrohl

Dr. Peter Porz, Brohl-Lützing

Mit Zuschüssen für die Aufarbei-
tung der 11sm haben uns bedacht:

Verbandsgemeinde Bad Breisig

Ortsgemeinde Brohl-Lützing 

Die IBS bedankt sich bei allen
Spendern für ihre Unterstützung.
Wir benötigen aber nachwievor
Ihre Mithilfe. Denn nur mit Geld
können wir die Aufarbeitung bezah-
len. Deshalb, liebe Mitglieder und
Freunde, mit einer Spende unter-
stützen Sie unsere Spendenaktion
11sm. Damit es wieder heißt: Mit
Volldampf ins Brohltal!                      

Tobias Baaden



Vor 20 Jahren vor dem Lokschuppen in Brohl, am 27. 08. 1988 
Stehende von links: Dirk Festerling, Lahnstein; Günter Völler, Mendig; Heinrich Blasius, Bonn; Arnold Blasius, Bonn;
Andreas Wildeman, Bonn (verdeckt); Joachim Hillenbrand, Neuwied; Thomas Hadlock, Bendorf; Michael Baaden, Rans-
bach; Michael Haubner, Koblenz; Hans Klein, Heimersheim; Johannes Schmitz, Brohl.
Hockende von links: Hans Merzbach, Bonn; Harald Zimmer, Koblenz; Rainer Melles, Brohl; Markus Degen, Breisig;
Gabi Gilles, Neuwied; Michael Rieb, Bullay; Michael Lange, Remagen-Kripp.      
Auf der Lok: Willi Diederichs, Brohl. (Foto: Ingrid Baaden)

Von 19 Personen sind heute noch 9 im aktiven Einsatz



So nannte Jochen Tarrach von der
Rhein-Zeitung den Termin am
7.7.2008, als der Interessengemein-
schaft Brohltal-Schmalspureisen-
bahn e. V. (IBS) zwei Förderzusagen
übergeben wurden. 

Die Verbandsgemeinde Bad Brei-
sig zeigte sich für die Aufarbeitung
von Lok 11sm mit € 2.500,– und 
die Gemeinde Brohl-Lützing mit
€ 2.000,– erkenntlich.

Bürgermeister Weidenbach und
Beigeordneter Schäfer betonten in
ihren Ansprachen beide die klaren
Zeichen der Wertschätzung, die die
örtliche Politik der nunmehr über
20 Jahren existierenden IBS für die
vielfältigen Tätigkeiten zum Erhalt
der Brohltal-Eisenbahn und zum
Neuaufbau eines örtlichen Tou-
rismus entgegenbringe. 

Man verstehe die Förderung als
deutliches Signal für die Brohltal-Ei-
senbahn als fremdenverkehrlicher
Einrichtung mit heute überörtlicher

Ausstrahlung. Damit gehe einher
die immer weiter zunehmende Be-
kanntheit des Brohltals in ganz
Deutschland. Man erinnere sich an
noch nicht allzu lang entfernte Zei-
ten, als man in Brohl von den IBS-
Aktivitäten gar nicht erbaut war.
Noch vor wenigen Jahren wäre eine
finanzielle Förderung sogar un-
denkbar gewesen. Bernd Weiden-
bach bezeichnete das ehrenamtli-
che Engagement der IBS-Aktiven als
imponierend. Beigeordneter Mi-
chael Schäfer umschrieb die Brohl-
tal-Eisenbahn als ebensolches Klei-
nod wie das Brohltal selbst. 

Über 70.000 Beförderungen im
letzten Jahr sprächen für sich selbst.
„Wir wollen heute ein Zeichen für
die Brohltal-Eisenbahn setzen.“

Die Gemeinde Brohl-Lützing 
befinde sich in einer Phase der 
Umstellung von einem Industrieort
zu einer Fremdenverkehrs- bzw.
Dienstleistungsgemeinde.

Der Standortfaktor Vulkan-Expreß
komme letztendlich den anderen
touristischen Anbietern aus Gastro-
nomie und Hotellerie der gesamten
Region zu Gute, meinte Bernd Wei-
denbach.

Stephan Pauly nannte in seiner
Dankesantwort die beiden Förder-
beträge willkommene weitere Trop-
fen auf den heißen Stein, „aber von
ganz großer symbolischer Bedeu-
tung“ für eine „Zusammenarbeit in
völlig neuer Dimension“. Denn in
den letzen fünf Jahren habe sich im
Verhältnis der Kommunen zur IBS
ein deutlicher Ruck zur Gemein-
samkeit ergeben. Man werde
weiterhin an einem Strang ziehen.

Das sieht der Autor gleichfalls so.
An weiteren Themen mangelt es
nicht z. B. Toilettenhaus, Bahnhofs-
vorplatzgestaltung, Beseitigung der
BÜ in Brohl mit hochwasserfreier
Zufahrt Rheinstraße, Umlade- und
Güterbahnhof.

Michael Baaden
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Spendenübergabe vor der Traditionslok 11sm mit 2.Vors. IBS Stephan Pauly, Verb.Gem.-Bürgermeister Brohltal Johannes Bell, 1.Vors. IBS Joachim Hil-
lenbrand, Verb. Gem.-Bürgermeister Breisig Bernd Weidenbach, Beigeordneter v. Brohl-Lützing Michael R. Schäfer, VG Beigeordneter Michels, BEG
Gf. Alexander Bell. Foto: Michael Baaden (IBS)

S gnal für Eisenbahner



Ernst Greve, Ortskurator für den
Bereich Koblenz der Deutschen
Stiftung Denkmalschutz, über-
brachte am 28.07.2008 in einer
kleinen Feierstunde einen Förder-
vertrag und überreichte diesen Joa-
chim Hillenbrand, dem Vorsitzen-
den der IBS. Mit anwesend war
auch der zukünftige Ortskurator
Erich Engelke. 

Mit dem Vertrag stehen weitere
€ 40.000,–  für die notwendige Ge-
samtinstandsetzung unserer 102jäh-
rigen Mallet-Dampflokomotive 11sm,
zur Verfügung. 

Das technische Denkmal 11sm ist
eines von über 90 Förderprojekten,
das die Stiftung dank privater Spen-
den und aus Mitteln der Lotterie
GlücksSpirale allein in Rheinland-
Pfalz fördern konnte. 

Die GlücksSpirale ist die Renten-
lotterie von Lotto, aus deren Zweck-
erträgnissen bundesweit Projekte
der Denkmalspflege, des Sports und

der Wohlfahrt unterstützt werden.
In Koblenz wird die Arbeit der Stif-
tung seit 1998 von einem ehren-
amtlichen Ortskuratorium unter der
Leitung von Ernst Greve unterstützt.
Der Hauptsitz der Stiftung befindet
sich in Bonn.

Joachim Hillenbrand dankte Ernst
Greve für die uneigennützige
Unterstützung der Deutschen Stif-
tung Denkmalschutz für das Objekt
Lok 11sm, das damit einen großen
Schritt näher an die Realisierung ge-
führt werden kann. 

Auch die Bürgermeister der Ver-
bandsgemeinden Bad Breisig und
Brohltal, Bernd Weidenbach und
Johannes Bell, betonten in ihren
Dankesworten an die Deutsche Stif-
tung Denkmalschutz die Bedeutung
der Brohltalbahn und ihrer Ge-
schichte für die Region. Dem konn-
te sich Michael Schäfer, Beigeord-
neter der Ortsgemeinde Brohl-Lüt-
zing beipflichtend anschließen. 

Die Förderung durch die Deut-
sche Stiftung Denkmalschutz zolle
der touristischen und kulturellen
Bedeutung der Brohltal-Eisenbahn
volle Anerkennung. Das stelle man
in Brohl-Lützing gerne fest.                

Sie alle freuten sich mit weiteren
Vorstandsmitgliedern der IBS sowie
Mitgliedern, Freunden und Gön-
nern über den nicht alltäglichen Zu-
schuss. Üblicherweise werden bei
der Deutschen Stiftung Denkmal-
schutz nur Gebäude und bauliche
Anlagen unterstützt. An der Förde-
rung von Lok 11sm, also des ersten
rollenden Denkmals in Rheinland-
Pfalz, erkennt die IBS, dass es auch
andere erhaltenswerte Denkmäler
gibt. Denn die Technik ist etwas all-
umfassendes und besteht nicht nur
aus der Bautechnik. 

Die IBS bedankt sich herzlich bei
der Deutschen Stiftung Denkmal-
schutz für die großzügige Hilfe.         

Michael Baaden 
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Deutsche Stiftung Denkmalschutz unterstützt Sanierung von 11sm

Ernst Greve, Ortskurator der Deutschen Stiftung Denkmalschutz übergibt dem Vorsitzenden der IBS  Joachim Hillenbrand, den Förderungsvertrag.
Mit dabei sind (v.l.): 2.Vors.d.IBS Stephan Pauly, Hans-Joachim Boltersdorf, Brohl, Prof. Dr. Wiegner, VDI, Vallendar,  Verb.Gem.-Bürgermeister 
v. Bad Breisig Bernd Weidenbach, Beigeordneter v. Brohl-Lützing Michael R. Schäfer. Foto: Michael Baaden, (IBS)



Zum 1. August 2008 übergab die
Familie Gasper aus Oberzissen den
Gaststubenbereich im Bahnhof En-
geln an einen neuen Pächter. 

Viele Jahre lang hatte man dort
ein mittlerweile weit und breit be-
kanntes Ausflugslokal aus kleinen
Anfängen heraus aufgebaut. Bis zu
400 Personen kann man heute in
Royal´s Vulkan Stube bewirten. Wer
hätte das bei der Einweihung des
Bahnhofs im Jahr 1996 je gedacht.
Der Bahnhof Engeln ist eine echte
Größe im Brohltaler Tourismus ge-
worden.

Hierzu gebührt der Familie Gas-
per höchste Anerkennung. Aus Al-

ters- und Gesundheitsgründen tritt
die Familie Gasper jetzt zurück im
Wissen, dass man "den besten
Mann gefunden" habe, der den Be-
trieb auch schon seit 10 Jahren sehr
gut kennt. 

Beim Festakt am 1. August dankte
Bürgermeister Johannes Bell der Fa-
milie Gasper und ihren Mitarbeitern
dafür, dass mit ihrem Unternehmen
das Brohltal „hinaus in die Welt“
gebracht worden sei.

Übernommen wurde „Royal´s
Vulkan Stube“ von Carlos Engbert,
der ein gebürtiger Oberzissener ist.
Nach Abitur und Wehrdienst absol-
vierte der heute 29-Jährige in Maria

Laach als Prüfungsbester eine Aus-
bildung zum Hotelfachmann. An-
schließend arbeitete er als ange-
stellter Restaurantleiter und Veran-
staltungsassistent, bevor er die
Wirtschaftsschule als staatlich ge-
prüfter Gastronomiebetriebswirt ab-
schloss.

Die letzten zweieinhalb Jahre
sammelte Carlos Engbert bei einem
Bonner Catering-Unternehmen wei-
tere Erfahrungen. 

„Der Schritt in die Selbstständig-
keit war immer mein Ziel“, meint er
selbstbewusst. Seine 29 jährige Ehe-
frau Elke unterstützt ihn hier voll
und ganz. Zwar arbeitet sie weiter
als pharmazeutisch-technische As-
sistentin, an den Wochenenden hilft
sie im Bahnhof aber kräftig mit.
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Royal´s Vulkan Stube
unter neuer Leitung

Nach Ankunft der Züge im Endbahnhof Engeln streben die Fahrgäste an den Außen-Sitzgruppen vorbei in die Royal´s Vulkan Stube und/oder zum
Treffpunkt mit den Führern zu Wanderungen in die Voreifel. Die neuen Pächter vor der Royal`s Vulkan Stube. (Fotos: Andreas Wildeman)
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Der Aufruf in Heft 1-2/2008 Die

Brohltalbahn hat mich bewogen,
zum Erhalt dieses von mir besonders
geliebten Blattes beizutragen und
auch mal (wieder) in die Tastatur
meines PCs zu greifen. Für einen
Freund der Brohltalbahn, der aber
überhaupt kein Experte ist, kein
leichtes Unterfangen (sachliche Feh-
ler bitte ich daher vorab zu verzei-
hen). 

Aber worüber wüsste ich als IBS-
Mitglied eigentlich gerne mehr?
Worüber könnte ich schreiben? So
kam ich auf die Idee, den fleißigen
Brohltalbahnern einfach mal einen
Tag über die Schulter zu schauen.
Davon will ich in lockerer Folge aus
dem Blickwinkel des interessierten
Laien berichten. Meinen ersten „Tag
bei der Brohltalbahn“ verbrachte ich
auf der V 200 mit dem „Alu-Zug“.
Ich wollte schon immer wissen, was
da genau passiert:

Für das Team der Brohltalbahn be-
ginnt die Arbeit schon um 4.30 Uhr
im Industriegebiet in Koblenz-Lützel
(warum gerade dort, werde ich spä-
ter verraten). Genau genommen
fängt der Dienst der zwei Brohltal-
bahner, ein Zugführer und ein Lok-
führer, sogar noch etwas früher an:
Vorher wird nämlich per Handy (!)
die Standheizung der V 200 gestar-
tet, damit der Motor entsprechend
vorgewärmt wird (ich wusste gar
nicht, dass es so was gibt). 

Nach Eintreffen der Brohltalbahner
werden die Wagen vorbereitet und
angekuppelt, dann erfolgen Brems-
probe und die Erledigung des „Pa-
pierkrams“ (Wagenliste, Bremszettel,
Fahrplan). Über eine doppelte Säge-
fahrt erfolgt gegen 6.00 Uhr der

Übergang vom Industriegleis auf das
Netz der DB. Der entsprechende
Schlüssel findet sich noch in einem
der typischen kleinen grauen Käst-
chen am Gleis, während die Kom-
munikation mit den Fahrdienstleitern
der DB inzwischen fast nur noch
über Handy läuft (das war mir neu).
Über die Urmitzer Rheinbrücke geht
es dann nach Neuwied, wo in der
Regel getankt wird (mehr dazu spä-
ter, s. u.). Anschließend geht es via
rechte Rheinstrecke, Bonn-Beuel
(wo der Verfasser zusteigen durfte)
bis Troisdorf. Ab hier auf einer reinen
Güterzugstrecke über Köln-Kalk
(7.30 Uhr), Hilden, Ratingen bis Du-
isburg-Wedau. Die Strecke ist über-
wiegend in gutem Zustand, doch die
zulässige Höchstgeschwindigkeit
von 100 Km/h (unbeladen) wird
trotzdem nur knapp und gelegent-
lich erreicht. 

Vor Wedau nimmt  der erfahrene
Lokführer Ralf Merten den Joystick
deutlich zurück. Die Lok läuft merk-
lich unruhiger. Wie ich von Ralf er-
fahre, ist dieses Streckenstück zwar
weiter für 100 Km/h zugelassen,
aber etwas „ausgefahren“. Um die
gute, alte Lok zu schonen, nimmt
Ralf die Geschwindigkeit deutlich
heraus. 

Hier erfahre ich erstmals, wie be-
hutsam und verantwortungsbewusst
die Brohltalbahner mit ihrer moder-
nisierten, aber dennoch 50 Jahre
alten Lok umgehen. „Die nächste
Aufarbeitung kommt bestimmt“, er-
klärt mir Ralf, und weiter: „damit
schont man das Material. Jede Aufar-
beitung kostet gleich Hunderttausen-
de“. Für eine kleine Eisenbahngesell-
schaft „mit zwölf“ Vollzeitangestell-

ten (sowie sechs Teilzeitler) sei es
daher schon von besonderer Bedeu-
tung, Material zu schonen und Ko-
sten einzusparen. Ich bin beein-
druckt. 

Überhaupt, die V 200, das BE-
Paradepferd der Normalspur: Auf die
Frage, welche Lok er denn am lieb-
sten fährt, huscht ein Lächeln über
Ralfs Gesicht, und er deutet nur auf
seinen Arbeitsplatz, obwohl er auch
fast (es fehlen ihm noch zwei Ein-
weisungen) alle anderen Loks der
Brohltalbahn fährt. Er freue sich
allerdings auch auf die in Aufarbei-
tung befindliche Lok 11sm. Dort wer-
den wir ihn hoffentlich bald am Reg-
ler sehen. 

Über 25 Jahre bei der Reichs-
bahn/Harzer Schmalspurbahn haben
ihn zu einem erfahrenen, umsichti-
gen und gewissenhaften Lokführer
gemacht, der sein Arbeitsgerät unge-
mein pfleglich behandelt. Die alte
Technik der V 200 hat auch ihre Vor-
teile, wie ich erklärt bekomme. Bei
einem Defekt an der Wende-
schaltung sei auch schon mal was
notfallmäßig „mit Draht repariert“
worden. „Eine Rolle Draht kann
einem da richtig helfen“, wie ich er-
fahre. Die modernen Loks mit Com-
putersteuerung bieten zwar man-
chen Luxus (etwa eine Klimaanlage,
im Gegensatz zur V 200) und techni-
sche Raffinessen, doch bei einem
der nicht seltenen Defekte ist Selbst-
hilfe kaum noch möglich. Und wie-
der bin ich beeindruckt.

Nicht minder interessant war es,
vom langjährigen, erfahrenen Eisen-
bahner und Zugführer Günter Hünt-
gen Details aus dem Eisenbahnerle-
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Ein Tag bei der Brohltalbahn (Teil 1):
Ein Tag mit der V 200 und dem „Alu-Zug“

Noch wohnt das Paar in Wacht-
berg/Pech, allerdings haben die bei-
den bereits einen Bauplatz in En-
geln, dem Heimatort von Elke Eng-
bert. Viele örtliche Honoratioren
sowie Lieferanten und Gäste hatten
sich zur Geschäftsübergabe einge-

funden. Auch die Brohltalbahn war
geladen und mit 3 Personen vertre-
ten.

Bürgermeister Johannes Bell wür-
digte die beeindruckende Prospe-
rität der Firma und wünschte dem
neuen Geschäftsführer Carlos Eng-

bert eine ebenso glückliche Ent-
wicklung seiner Gesellschaft in der
gemeinsamen Zukunft. Dem kön-
nen wir uns als IBS nur noch an-
schließen. 

Michael Baaden
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ben zu erfahren. Und wieder bin ich
beeindruckt. 

Nach einer langen „grünen Welle“
kommen wir gegen 8.20 Uhr vor
Oberhausen erstmals zum Stehen.
Auf der viel befahrenen Güterzug-
strecke bis Wedau hat die DB wohl
großes Interesse, auch die privaten
Züge zügig durchzuleiten. Andern-
falls kommt der enge Takt durchein-
ander, und die DB hätte den Scha-
den. So weit, so gut. Dass es auch
anders kommen kann, erfahre ich
später. 

Hinter Oberhausen reduziert sich
Stück für Stück die zulässige Höchst-
geschwindigkeit. In Duisburg-Ham-
born sehe ich immer deutlicher, was
die Privatisierung der Bahn für die
Nebenstrecken bedeutet. Verfallene
Bahnhöfe und Stellwerke, zuge-
wachsene Gleise und Signalanlagen,
verrottete Anschlüsse, und eine Ab-
schnitt für Abschnitt weiter herabge-
setzte zulässige Höchstgeschwindig-
keit sind Symptome eines Nieder-
gangs der Eisenbahn, der mich
traurig stimmt. Die ab 1. Juli 2008
geschlossene Kohlenzeche Walsum
und weitere Industriebrachen run-
den das traurige Bild ab. Im Bahnhof
Walsum halten wir an und melden
uns beim letzten Fahrdienstleiter an
der Strecke ab. Nun fahren wir in
eine Stichstrecke, eine Sackgasse, in
der wir signaltechnisch auf uns allein
gestellt sind. Von den letzten 15 km
Wegstrecke geht es über 6 km mit
nur noch 10 km/h Höchstgeschwin-
digkeit weiter. Die Strecke ist in
einem derart erbärmlichen Zustand,
dass ein höheres Tempo nicht zuge-
lassen ist. Ich lerne die Kehrseite der
Bahnprivatisierung hautnah kennen.
Erst der vom Kreis Wesel unterhalte-
ne letzte Abschnitt der Strecke ist in
deutlich besserem Zustand. Statt ver-
fallener Industrie- und Bahninfra-
struktur begleitet uns fortan die lieb-
liche niederrheinische Idylle. Es wird
plötzlich sehr ländlich. Wir nutzen
die gemütliche Bummelei (gefühlt:
Schneckentempo) für eine kleine
Frühstückspause, ohne die Strecke
aus dem Auge zu lassen. Die Streck
erinnert mich an meine Fahrt mit

dem „Dschungelexpress“ von
Machu Picchu nach Cusco in Peru
(Bild 1). Am Wesel-Datteln-Kanal
kurz vor Wesel ist erst mal Schluss.
Günter, unser Zugführer, begibt sich
ans Zug-Ende, Lokführer Ralf Merten
auf den anderen Führerstand. Über
eine Sägefahrt wird der Zug jetzt die
letzten Kilometer ins Aluminium-
werk Voerde/Spellen geschoben
(Bild 2). Über Funk gibt Günter
Hündgen die notwendigen Anwei-
sungen. Wir passieren die „Aus-
weichgruppe West“, die einzige
Kreuzungsmöglichkeit mit den hier
ebenfalls verkehrenden DB-Zügen
zum benachbarten Hafen Emmel-
sum, wo zwei Mal täglich Papier ge-
laden wird (daher: „Papierzug“).
Kurz dahinter geht es in das An-
schlussgleis der Aluminiumhütte.
Vor der Werks-Einfahrt wird vom
Zugführer die Weiche umgelegt,
nach der Einfahrt stellt sie der Lok-
führer wieder zurück (Bild 3). So
können die Kollegen der DB mit
ihrem Papierzug ohne Verzögerung
ins benachbarte Hafengleis fahren.
Kurz vor 10.00 Uhr kommen wir am
Ziel an, bei der „Corus Aluminium
Voerde GmbH“. Näheres ist im
Internet unter www.corus-voerde.de
zu finden. 

Wie ich von einem freundlichen
Corus-Mitarbeiter erfahre, wird das
Rohmaterial (Bauxit) im eigenen, be-
nachbarten Hafen entladen, verar-
beitet und zu Barren gegossen. Der
größte Teil wird zu den anderen
Kunden (leider) von Lastwagen ab-
gefahren. Nach Koblenz werden fast
100 Prozent per Brohltalbahn abge-
fahren. Kümmerliche 3 Barren pas-
sen auf einen schweren Laster, wäh-
rend unser Zug davon über 70 Stück
transportieren kann.

Sofort beginnen die fleißigen
Brohltalbahner, die Rungen abzu-
klappen und die Beladung zu koor-
dinieren (Bild 4 und 5). Derweil wid-
met sich Lokführer Ralf Merten der
Pflege der Lok. Schnell die Scheiben
geputzt und nach dem Rechten gese-
hen (Bild 6). Ich nutze die Zeit, die
schön lackierte und gerade erst ge-
waschene Lok in Szene zu setzen

(Foto 07). Nach zwei Stunden ist der
Zug beladen, der Papierkram erle-
digt. Alles läuft wie am Schnürchen. 

Statt 230 Tonnen (Leergewicht) hat
unser Zug jetzt ein Gewicht von 660
Tonnen. Über 400 Tonnen Zula-
dung, verteilt auf 9 Waggons. Der
Alu-Zug der Brohltalbahn ersetzt
damit rund 25 Lastwagen, die unsere
Straßen verstopfen würden. 

Gegen 11.00 Uhr verlassen wir das
Werksgelände. In der „Kreuzungs-
gruppe West“ umfährt die Lok den
Zug, um ans andere Ende zu setzen
(Bild 08). Um 11.15 Uhr sind wir ab-
fahrtbereit. Der obligatorische Anruf
beim Fahrdienstleiter in Walsum
unterbindet jedoch die Weiterfahrt.
Der zweite „Papierzug“ der DB sei
im Anmarsch. Wir stellen uns auf 30
Minuten Wartezeit ein. Länger
haben wir für die Strecke auch nicht
gebraucht. Schließlich werden es
aber fast zwei Stunden, bis uns der
„Papierzug“ kreuzt. Warum man uns
nicht in Walsum hat kreuzen lassen,
bleibt mir ein Rätsel. Zeitlich hätte es
eigentlich locker passen müssen. Ein
Schelm, wer Böses dabei denkt! Un-
sere Brohltalbahner nehmen die är-
gerliche Pause mit Humor: „jeden
Tag ein anderes Abenteuer“. Es sei
nicht die Frage, „ob es später wird,
sondern warum“. Ich lerne, dass der
Fahrplan unseres Zuges nur eine Art
„Vorschlag“ ist. Ralf Merten: „Wir
fahren halt keinen Reisezug“. Mit
Kritik an der DB halten sich die
Brohltalbahner vornehm zurück. Ich
denke mir meinen Teil: Wenn DB-
Netz und die DB-Verkehrsunterneh-
men (hier Railion) nicht getrennt
sind, verwundert es nicht, dass die
DB ihren „eigenen“ Zügen Vorfahrt
einräumt. 

Wir nutzen die Zwangspause und
essen in der Zwischenzeit unsere
Butterbrote. Günter Hündgen nutzt
die Zeit, mir Erfahrungen und Er-
kenntnisse aus einem bewegten Ei-
senbahnerleben zu vermitteln. Ich
lerne viel von Günter. Lokführer Ralf
verschwindet derweil in den Ma-
schinenraum. Erst später sehe ich,
dass er die Zeit genutzt hat, um die
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Lok weiter ein Stück herauszuput-
zen: Teile des Motorraums sind
frisch gestrichen. Die weitaus meiste
Arbeit haben die Kollegen vor seiner
Zeit bei der BE in die Lok investiert,
erklärt mir Ralf in aller Bescheiden-
heit. Dennoch habe man noch eini-
ges vor, um aus der V 200 „eine rich-
tige Lok“ zu machen. Er spricht von
Holzregalen, die die provisorischen
Plastikkisten ersetzen sollen. Und
wieder bin ich sehr beeindruckt.
(Die Regale sind zwischenzeitlich
schon auf der Lok installiert worden)

Fast zwei Stunden vergehen, bis
die V 90 der DB den Papierzug end-
lich an uns vorbei drückt (Bild 09),
siehe Seite 15). Sofort schieben wir,
Wagen voraus, unseren Zug zum
Kanal (Bild 10), siehe Seite 15), set-
zen um und sind keine 30 Minuten
später bereits im nächsten Kreu-
zungsbahnhof Walsum. Der Fahr-
dienstleiter kommt sogar an die Lok
und übergibt uns die Papiere (Bild
11), siehe Seite 15). Ich frage mich,
ob da jemand ein schlechtes Gewis-
sen hat. 

Schritt für Schritt bessert sich der
Streckenzustand, Abschnitt für Ab-
schnitt dürfen wir wieder schneller
fahren. Die Lok ist nun deutlich lau-
ter. Schließlich muss sie jetzt das
dreifache Gewicht bewegen. Lok-
führer Ralf beschleunigt sehr behut-
sam und ist stets bemüht, Signale so
anzufahren, dass der Zug nur im äu-
ßersten Fall ganz anhält. Meist ge-
lingt es, etwas Fahrt „mitzunehmen“.
Auch beim Beschleunigen geht der
erfahrene Lokführer mit aller Vor-
sicht ans Werk. Mehr als Fahrstufe
12 vermeidet Ralf. Die Caterpillar-
Motoren (zusammen 2200 PS stark)
seien zwar recht neu, doch es gehe
nicht nur um die Schonung des Ma-
terials, sondern auch um das Einspa-
ren größerer Kraftstoffmengen. Pro
Woche werden bei zwei Fahrten
nach Voerde (720 km) etwa 1700
Liter getankt, abhängig von Jahres-
zeit, Zahl der Stopps und Fahrweise.
Bei höherer Fahrstufe als 12 (Maxi-
mum: 16) „säuft die V 200 richtig“,
wie man mir erklärt. Das alles könne
„schon mal 200 Liter ausmachen“.

Bei den heutigen Spritpreisen kein
Pappenstiel. Obwohl wir beladen
maximal 100 km/h fahren dürften,
bleiben wir meistens im Bereich zwi-
schen 60 und 80 km/h. Auf der
Hauptstrecke geht es wieder zügig
voran; erst vor Köln kommen wir kurz
zum Stehen. Ich denke mir, die DB
hat uns schon genug aufgehalten. 

Unterwegs bannen uns zahlreiche
„Fuzzis“ auf die Chips ihrer Digitalka-
meras und nutzen das  tolle Fotowet-
ter aus. Freundlich grüßt unser Lok-
führer mit der „Lichthupe“. Ich stelle
fest, dass unsere einzigartige Lok mit
ihrer prächtigen Lackierung ein Star
unter den „Bahn-Spottern“ ist. So
konnte auch ich schöne Fotos schie-
ßen. Gerade erst war die in der Win-
terpause in den Farben der Brohltal-
bahn lackierte V 200 bei „Trans-
Regio“ in Mayen in der Waschanlage.
Auch hier habe ich Glück!

Und auch hinter Köln läuft alles
glatt. Zügig rollen wir über die male-
rische rechte Rheinstrecke. Ich ge-
nieße die Aussicht aus dem hinteren
Führerhaus und mache ein paar
Fotos aus ungewöhnlicher Perspekti-
ve (Bild 12). Beim Passieren des
„Heimathafens“ Brohl gibt es einen
kurzen akustischen Gruß für die Kol-
legen auf der anderen Rheinseite.
Gegen 16.00 Uhr nähern wir uns
dem Ziel und passieren die ein-
drucksvolle Urmitzer Rheinbrücke
(Bild 13). Im Güterbahnhof Koblenz-
Lützel wird umgesetzt, der Zug wird
jetzt über eine doppelte Sägefahrt ins
Industriegebiet geschoben (Bild 14).
Wir verlassen damit wieder das Ho-
heitsgebiet der DB. In der nächsten
Kreuzungsgruppe wird kurz gehal-
ten. Während Günter den Schlüssel
für die Einfahrt ins Industriegleis zu-
rückbringt, beginnen wir mit der Ent-
fernung der Spanngurte der Alumi-
nium-Barren. Gemeinsam geht es
dann noch ca. einen Kilometer auf
den Gleisen der Stadtwerke Koblenz
bis zum Werkstor der Firma Aleris,
dem „weltweit führenden Anbieter
qualitativ hochwertiger Aluminium-
walzprodukte“, wie es auf der Ho-
mepage des Empfängers der Alumi-
niumbarren heißt. Aleris liefert nach

eigenen Angaben „maßgeschneider-
te Aluminium-Walzbleche für Luft-
und Raumfahrt, Automobil- und
Fahrzeugbau, Schiffsbau, Apparate
und Behälterbau, Werkzeug- und
Maschinenbau“. Näheres unter
www.aleris-koblenz.com im Inter-
net.

Direkt vor dem Werk stellen wir
den Zug ab. Die Rungen werden ab-
geklappt, die Lok abgekuppelt und
ein Stück vorgezogen. Eine letzte
Kontrolle der Lok mit einem Blick
auf den Ölstand der Motoren, die
Säuberung der Fenster und das sorg-
fältige Reinigen des Innenraumes
schließen den Arbeitstag ab. Auf-
merksam beobachtet mich der
Werkschutz, während ich eine Auf-
nahme von der Szene mache (Foto
15). Ich stelle fest, dass „unsere“ Lok
hier im Industriegebiet sehr sicher
abgestellt ist und wohl kaum das
Opfer von Graffiti-Sprayern werden
kann. Ein Glück, denn um die, wie
ich finde, wunderschöne Lackierung
wäre es ungemein schade. In der
Abendsonne gibt das Glanzstück der
Brohltalbahn ein prächtiges Bild ab.
Den Rest der Arbeit übernimmt nun
die Lok der Stadtwerke Koblenz. Bis
zum nächsten Arbeitstag der V 200
werden die Waggons mit einer SWK-
Lok auf das Betriebsgelände gezo-
gen, entladen und wieder zurückge-
fahren. So kann es am nächsten Mor-
gen wieder früh losgehen in
Richtung Voerde. 

Gegen 17.00 Uhr endet ein langer
Arbeitstag der fleißigen Brohltalbah-
ner. Mir war es eine große Ehre und
eine besondere Freude, dass ich den
Einsatz des Alu-Zuges begleiten durf-
te. Ein herzliches Dankeschön den
beiden freundlichen und erfahrenen
Eisenbahnern, von denen ich viel 
gelernt habe (Foto 16). Ich bin
schwer beeindruckt und hoffe, dass
ich dem Leser des Berichtes von
meinem Ausflug mit der V 200 einen
lebendigen Eindruck vermitteln
konnte. Wenn es interessiert, werde
ich gelegentlich wieder berichten.
Rückmeldungen gerne unter
Rolf.toonen@web.de.

Rolf Toonen
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Diesen interessanten Laufweg
weist ein Schüttgut auf, das seit
Oktober 2007 auch von der Brohl-
talbahn befördert wird. Der Nor-
malspurverkehr macht das möglich.
Die weiße Masse nennt man land-
läufig Flussspat, exakt auch Calci-
umfluorid genannt. Das Material
wurde aus China bezogen und in
Rotterdam auf das Rheinschiff nach
Brohl umgeladen. 

Lange haben wir gebraucht, um
den Transport über den Hafen Brohl
zu organisieren. Seit dem Jahr 2005

Container/Wechselbrücken sowie
der Tragwagen hat lange Zeit bean-
sprucht. Allzu lange lagerten im
Brohler Hafen die großen weißen
Berge, bis dass es richtig losgehen
konnte. Seit Ende 2007 rollte der
Verkehr bis April 2008 recht pro-
blemlos ab. Auf größtenteils nagel-
neuen Containertragwagen wurden
bisher ca. 8.500 t aus dem Brohler
Hafen von uns bis zum DB-Bahnhof
gezogen. 

Zwischendurch werden die
Wagen auf der Gleiswaage in unse-

LKW, die ins südlich gelegene
Dohna an der Müglitztalbahn (nach
Altenberg) fahren. Das Werk der
Fluorchemie hat zwar Gleisan-
schluss, welcher auch von der
Mittelweserbahn bedient wird.
Wegen fehlender Entlademöglich-
keit für die Container muss aber ein
Straßentransport durchgeführt wer-
den. 

Die geöffneten Container/Wech-
selbrücken werden zur Entleerung
ganz hoch gekippt, weil feuchter
Flussspat ziemlich fest kleben kann. 

Zunächst war  eine längere Pause
im Versand eingetreten, der jedoch
im Sommer wieder aufgenommen
wurde.
Eine neue Schiffsladung Flussspat,
diesmal aus Namibia und in der
Farbe eher grau, ist dazu im Brohler
Hafen eingetroffen.                  

Michael Baaden
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Waschtag für die V 200
Markus Degen hat uns einen

Waschtag für die V 200 im Depot
der Transregio BW Mayen-Ost orga-
nisiert. 

Am 14. 06. 2008 waren Ralf Mer-
ten und Markus Degen dazu nach
Mayen-Ost gefahren und brachten
die Maschine wieder auf Hochglanz.

Text: Stefan Raab
Fotos: Markus DegenDas Foto zeigt die 20 Fuß Open Top-Container und Wechselbrücken auf den nagelneuen Con-

tainertragwagen im Umladebahnhof Brohl auf Gleis 7. Auf der Gleiswaage der BEG werden die
einzelnen Container dann gewogen und zum Abtransport bereitgestellt. Nur im Bedarfsfall müs-
sen sie zum jeweils notwendigen Füllgewichtsausgleich (Reduzieren oder noch Zuladen des
Transportgutes) nochmal zurück in den Hafen gefahren werden.                                                .
Die gestapelten Stahlschwellen sind Originalherstellungen für 1 m-Spur  (keine aufgearbeiteten
Normal-Spur-Schwellen), sie sind für eine Gleiserneuerung bei Streckenkilometer 1,7 (vor der
zweiten, ampelgesicherten Straßenquerung der B 412) bestimmt. (Foto: Michael Baaden)

China-Rotterdam-Broh l -Dohna

wurde nach einer Umladestelle am
Rhein sowie nach einer Möglichkeit
gesucht, das staubförmige, in feuch-
tem Zustand aber sehr klebrige Ma-
terial zu transportieren und dann
auch wieder einfach entleeren zu
können. 

Nachdem dies mit Schüttgutwa-
gen nicht möglich war (einen Test in
Brohl gab es), wurde schließlich der
Transport in 20 Fuß Open Top-Con-
tainern und Wechselbrücken reali-
siert. Das und die Beschaffung der

rem Umladebahnhof verwogen.
Anschließend werden die Wagen-
gruppen dem 3 Mal pro Woche ver-
kehrenden Chemliner-Zug der
Mittelweserbahn beigegeben. 

Gleichzeitig bekommen wir so
auch die leeren Waggons zurück.
Die Mittelweserbahn befördert die
Wagen im Auftrag des Spediteurs
„log-o-rail“ dann über u.a. Köln,
Darmstadt und Donauwörth nach
Dresden in den Containerbahnhof.
Es erfolgt dort die Umsetzung auf


