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Start in die Saison 2011

Bei herrlichem Frühlingswetter startete der Vulkan-Expreß in die neue Saison. 
Die kurz zuvor reparierte Lok D 1 durfte am 22. April 2011, dem ersten Tag mit
Zweizug Betrieb, den Vormittagszug nach Engeln bringen. Hoffen wir auf zufriedene
Fahrgäste und volle Züge.
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Lampionfahrt am 01.07.                
Abfahrt mit dem Vulkan-Expreß um 19:00 Uhr ab 
Brohl/Rhein. Romantische Sommerabendfahrt nach 
Engeln. Anschließend findet im Bahnhof ein deftiges
Eifeler Abendessen mit Musik in schummriger 
Beleuchtung statt. Gegen 01:30 Uhr sind wir in
Brohl/Rhein zurück.

Frühstücksfahrten am 17.07., 21.08., 18.09, 23.10
und zur „Nacht der Vulkane“ am 22.07. 

mit dem Vulkan-Expreß. Abfahrt um 09:30 Uhr ab
Brohl/Rhein. Frühstücken Sie gemütlich im Zug auf
der Fahrt durch den Vulkanpark nach Engeln. 
Genießen Sie eine bunte Auswahl von Gebäck,
Wurst, Käse etc.

Scheunenfest am 01. und 02.10.           
im Kalenbergerhof in Burgbrohl. Mit dem fahrplan-
mäßigen Vulkan-Expreß direkt zum Hof (Sonderhal-
tepunkt) mit Streichelzoo und Traktorausstellung.

Gambrinusfahrten am 08. und 15.10.              
Abfahrt mit dem Vulkan-Expreß um 14:10 Uhr ab
Brohl/Rhein nach Engeln. Möglichkeit einer geführ-
ten Wanderung bis Oberzissen. Nach Ankunft in
Brohl im Lokschuppen deftiges Spanferkelessen mit
Freibier vom Fass, alkoholfreien Getränken und mu-
sikalischer Unterhaltung bis Mitternacht. 

Almabtrieb am Bf. Engeln am 29.10.           
Abendfahrt mit dem Vulkan-Expreß um 19:00 ab
Brohl/Rhein nach Engeln. Dort Live-Musik und Tanz.
Rückkunft ca. 01:30 Uhr.



AAuuff ee iinn WWoorrtt..
Liebe Leserinnen, liebe Leser,

die Ausgabe II/2011 bietet wieder
eine Reihe interessanter Artikel
rund um unsere Brohltalbahn. Dar-
über  hinaus einige Anmerkungen
zur letzten Jahreshauptversamm-
lung und zu einer Nachricht in den
Medien.

Am 16. April 2011 fand unsere
gut besuchte Jahreshauptversamm-
lung in Bad Breisig statt. In einem
ausführlichen Fotobericht von An-
dreas Wildeman über das abgelau-
fene Jahr  wurde wieder einmal sehr
deutlich, dass vor allem das große
Engagement unserer Aktiven in
Form von ungezählten, großenteils
unbezahlten Mehrarbeitsstunden
unserem Vulkan-Expreß die Zukunft
sichert. Der Tagesordnungspunkt
zum Stand der Aufarbeitung unserer
Dampflok 11sm führte zu lebhaften
Diskussionen über die weitere Vor-
gehensweise zur Beschleunigung
der Fertigstellung. Fakt ist, dass zum
Zeitpunkt der Jahreshauptversamm-
lung erhebliche bürokratische Hin-
dernisse noch aus dem Weg zu räu-
men waren. Der Kessel der Lok soll
bekanntlich in Polen (AW Pila) ge-
fertigt werden. Neben der Geneh-
migung zum Bau des Kessels aus
Polen, welche mittlerweile vorliegt,
wollen wir auch die Zustimmung
der  Landeseisenbahnaufsicht (LEA)
in Rheinland Pfalz erhalten. Dazu
ist eine Übersetzung der Fertigungs-
und Prüfunterlagen für den Kessel
vom Polnischen ins Deutsche uner-
lässlich. Die Firma MALOWA als
Auftragnehmer für das gesamte 
Projekt 11sm ist der Auffassung, dass
bereits eine Übersetzung der Kes-
selunterlagen vorliegt. Nach unse-
rer Meinung reicht die bisher vorlie-
gende sehr eingeschränkte Überset-
zung keinesfalls aus. Hier ist eine
Nachbesserung zwingend notwen-
dig. 

Aus heiterem Himmel überrasch-
ten uns dann Mitte Mai 2011 Be-
richte in der Rhein-Zeitung, wo-
nach die Zukunft der Brohltalbahn
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der Schmalspurbahn im Brohltal
entwickelt sich erfreulich und liegt
derzeit stabil bei etwa 15.000 t pro
Jahr. Für den Bereich des Personen-
verkehrs mit dem Vulkan-Expreß
zwischen Brohl und Engeln können
ähnlich positive Signale verkündet
werden, die Buchungszahlen zie-
hen in jüngster Zeit stark an. 

„Entgegen anders lautender Pres-
seinformationen kann von roten
Zahlen folglich keine Rede sein“,
erläutert Pauly weiter. Diese Infor-
mationen seien wohl insofern
falsch interpretiert worden, als die
Brohltal-Eisenbahn GmbH (BEG)
als Besitzer der Infrastruktur zwi-
schen Brohl und Engeln in den ver-
gangenen Jahren deutlich erhöhte
Ausgaben zu verzeichnen hatte.
Zurückzuführen sind diese auf die
enormen Investitionen der BEG in
die Substanz der Bahnstrecke – so
sind in den letzten Jahren mit
Unterstützung des Landes Rhein-
land-Pfalz nicht nur die beiden gro-
ßen Viadukte in Bad Tönisstein und
Oberzissen saniert, sondern auch
1,2 km Gleis komplett erneuert
worden. Diese Investitionen tragen
elementar zum langfristigen Erhalt
der Bahnstrecke im Brohltal bei. 

Der Betrieb der Brohltalbahn
steht damit auch 2011 auf einer so-
liden Basis, so dass auch das be-
kannte Fahrplanangebot des „Vul-
kan-Expreß“ ohne Einschränkun-
gen fortgeführt werden kann. Der
nostalgische Personenzug verkehrt
seit Ostern wieder fast täglich
durch das Brohltal hinauf nach En-
geln, wo an den Wochenenden
zudem Anschluss zur Freizeitbusli-
nie 820 u.a. nach Maria Laach be-
steht. Mit dem BUGA-Angebot für
Anwohner der Strecke und der
Raubritter- sowie der Früh-Kölsch-
Fahrt stehen in den nächsten Wo-
chen zudem wieder zahlreiche
Sonderveranstaltungen auf dem
Programm.

Interessengemeinschaft Brohltal-
Schmalspureisenbahn e.V.

Kapellenstraße 12
56651 Niederzissen

Tel.: 0 26 36 / 803 03

wegen hoher aufgehäufter Schulden
gefährdet sei. Ähnliches war dann
auch im Rundfunk  zu hören. Die-
ser unseriösen Panikmache ist  der
Vorstand dann umgehend mit einer
Richtigstellung entgegengetreten
(siehe das Fettgedruckte unten). Der
Vulkan-Expreß wird nach wie vor
im Brohltal fahren. Eigentlich war
diese Falschmeldung zu früh für 
das Füllen eines  Sommerlochs. Mi-
chael Baaden hat in seinem 
Artikel auf Seite 4 dazu eine andere
Vermutung.

Karsten Friedrichs

Vulkan-Expreß fährt weiter
auf Erfolgskurs

Brohltal-Eisenbahn in 
ruhigen Bahnen

Der „Vulkan-Expreß“ der Brohl-
talbahn fährt weiter auf Erfolgs-
kurs. Steigende Buchungszahlen im
Personen- und höhere Tonnagen im
Güterverkehr deuten auf ein Ende
der Wirtschaftskrise hin.

Die Gesellschafterversammlung
der Brohltal-Schmalspureisenbahn
Betriebs-GmbH (BSEG) verabschie-
dete Anfang dieser Woche den Jah-
resabschluss 2009: „Das Jahr der
schweren Wirtschaftskrise konnte
von der BSEG verlustfrei durchfah-
ren, am Ende sogar mit einem klei-
nen Gewinn abgeschlossen wer-
den“, so der Vorsitzende der Ge-
sellschafterversammlung Stephan
Pauly. Besonders erfreut zeigte er
sich über die Tatsache, dass in die-
sem schwierigen Jahr keine Perso-
nalanpassungen erforderlich waren
und die Konsolidierung des Ge-
schäftsbetriebs trotz Krise erfolg-
reich fortgesetzt werden konnte. 

Mit dem Aufschwung legte der
Güterverkehr der BSEG im Bereich
des DB-Netzes 2010 gegenüber
dem Vorjahr wieder deutlich zu. So
konnten beispielsweise die Alumi-
niumtransporte von Spellen am
Niederrhein nach Koblenz 2010
gegenüber dem Vorjahr um über
10% auf 37.000 t gesteigert wer-
den. Auch der Güterverkehr auf



Am 15. und 16. Mai 2011 mus-
sten wir aus Presse und Funk den
Schwachsinn vernehmen, dass die
Zukunft der Brohltalbahn gefährdet
sei. Zunächst wurde diese Falsch-
meldung am 15.05.2011 von der
Rhein-Zeitung (Redakteur: „Autoex-
perte Uli Adams“) in breiter Form
im Lokalteil und am 16.05.2011 auf
Seite 3 in Kurzform, aber mit größe-
rem Bild (11 x 21cm) zur Aufmerk-
samkeitserheischung, über das ge-
samte Verbreitungsgebiet der „Rhein-
Zeitung“ von Betzdorf/Sieg bis
Idar-Oberstein an der Nahe ein-
schließlich der Stadt Mainz ergos-
sen. Und der Rundfunk übernahm
dies natürlich ungeprüft in seinen
Meldungen, mit denen er ganz
Rheinland-Pfalz und angrenzende
Gebiete überschwemmte.

Was tut die Brohltalbahn, also
wir, also die IBS und deren Betriebs-
GmbH (nur die beiden sind nach
außen hin „Die Brohltalbahn“), da-
gegen, wenn so ein Mist über uns
ausgekippt wird?

Es kommt noch dicker: „Tou-
rismus GmbH schreibt seit Jahren
rote Zahlen – 500.000 Euro Schul-
den“ lautet die zweite Überschrift.
Lug und Trug sind wohl die Haupt-
sache in einer Zeitungsüberschrift?
Wer ist denn die „Tourismus-
GmbH“ der Brohltalbahn? Den Ei-
senbahn-Tourismus betreibt unsere
Betriebs-GmbH, und nur diese mit
Hilfe der IBS. Aber rote Zahlen sind
dem Autor nicht geläufig. Als 
Steuerberater der Betriebs-GmbH
müsste er das beurteilen können.
Und Schulden von 500.000 Euro
sind dort gänzlich unbekannt.

Im ersten Satz des eigentlichen
Textes steht dann erst, dass die
„Brohltal-Eisenbahn GmbH“ ge-
fährdet sei. Und der Schwarzmaler
ist weiter unterwegs: „Wirtschafts-
prüfer warnen: Die Lage ist kritisch,
der Fortbestand des Unternehmens
gefährdet… Besserung scheint nicht

in Sicht.“ Sachlichkeit und Fach-
lichkeit scheinen bei dieser isolier-
ten Darstellung wirklich nicht in
Sicht zu sein. Es ist wohl schwierig,
über den Rand der Brohltalberge
hinauszugucken. Man müsste es ei-
gentlich besser wissen. Die Brohl-
talbahn überwindet 398 Meter Hö-
henunterschied, d. h. es geht bei
der Brohltalbahn nur aufwärts.

Dazu wurden in den letzten
20 Jahren 6,5 km Gleis neu gebaut,
die großen Brücken saniert. Was
stecken darin für stille Reserven?!
Wer weiß das zu bewerten? Wohl
nicht diejenigen, die meinten, jetzt
mal eine heiße Schlagzeile riskieren
zu wollen. Was sind 500.000 Euro
Schulden im Vergleich zu den riesi-
gen getätigten Investitionen von
5 Millionen Euro, die zu großen Tei-
len (50–70%) vom Land bezahlt
wurden? Ein kleiner Eigenanteil der
Kommune in Form der Brohltal-
Eisenbahn GmbH an der Touris-
museinrichtung Brohltalbahn muss
nun mal sein. Sonst kann es das
große Ganze nicht geben. Dafür hat
man seit Übernahme der Gesell-
schaft 1992 bis ca. 2005 keinen zu-
sätzlichen Euro in den Oberbau
stecken müssen (laut Hermann
Höfer am 29.09.2006). 

Egal, was damit gemeint war, so
konnte es doch nicht weitergehen.
Seit 2006 begannen die Großbau-

stellen bei der Brohltal-Eisenbahn
GmbH mit einer deutlich höheren
Eigenfinanzierung über Kreditmit-
tel, woher sonst, wenn man keine
Gelder aus dem Verbandsgemein-
de-Haushalt locker macht. Das sind
normale Geschäftsvorgänge wie in
normalen Firmen das üblich ist. Die
Brohltal-Eisenbahn GmbH hat re-
gelmäßige Einnahmen, die zur Til-
gung verwendet werden können.

Seit wann berichtet man öffent-
lich über Bilanzinterna? Was muss
jemanden reiten, so etwas auszupo-
saunen? Soll jemand verunglimpft
werden? Will man jemanden öffent-
lich zwingen?

Wer hat jetzt Arbeit und Ärger?
Die IBS und deren Betriebs-GmbH!
Immer wir! (siehe gesonderten Be-
richt). Rufschädigung, Geschäfts-
schädigung, Vertrauensverlust, Spen-
denverlust, erhöhter Familien- und
Freizeitverzicht einiger Personen,
wer zahlt uns das? Noch erbärm-
licher: Es lebe das Ehrenamt?!

Viele Anrufer waren besorgt, ob
denn die gekauften Fahrkarten noch
gültig seien oder ob die gebuchte
Geburtstagsfahrt im September
denn noch stattfinden könne. Und
noch viel mehr an überflüssigen Fra-
gen, Antworten, Sprüchen, Zeit-
verschwendungen, z. B. auch für
das Schreiben dieser Zeilen, etc.
Sinnlos wird uns die Zeit kaputt ge-
macht! Und das von Leuten, die es
besser wissen sollten!

Michael Baaden
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Der Autor gestaltet oft bei dieser
jährlich gut gebuchten Fahrt die In-
formationen an die Fahrgäste über
den Vulkanpark Brohltal/Laacher
See und dessen Brohltalbahn. Das
ist immer schön und anstrengend
zugleich und wird immer mit Beifall
der Gäste quittiert. Am 21.05.2011
war alles anders. Die meisten Fahr-
gäste hatten die noch frische
Falschmeldung von Rhein-Zeitung,
SWR und RPR über die angebliche

Unverantwortliche
PPaanniikkmmaacchhee

Gefährdung der Zukunft der
Brohltalbahn im Kopf. Sofort wurde
gefragt, was das denn auf sich habe.
In einigen Abteilen kam der Autor
gar nicht dazu, seine normalen Mit-
teilungen zu machen. Und bis En-
geln schaffte es der Autor auch
nicht, sämtliche Abteile über den
weiteren Ablauf der Fahrt mit Wan-
derung etc. zu informieren, so dass
abends einige Gäste dies berechtig-
terweise bemängelten. Sie konnten

Früh-Kölsch-Fahrt 
am 21.05.2011



deswegen an der Wanderung nicht
teilnehmen. Das tut mir leid. Auch
bei der Wanderung selbst gab es
fast nur dieses eine Thema. Viele
Fahrgäste bemängelten von sich aus
die eklatante Rufschädigung. Es
sollte aber auch klar sein, dass der
Autor dies nicht unbedingt kleinlaut
abbog. 

Der Autor meinte zusam-
menfassend klar und eindeutig, so-
lange es die IBS gibt, wird der
Brohltalbahn immer geholfen wer-
den. Das sollte niemand (und öf-
fentlich schon gar nicht) in Zweifel
ziehen.

Ganz erfreulich für den Autor war
trotz der überflüssigen Hiobsbot-
schaft das echte Interesse vieler
Fahrgäste an der Brohltalbahn und
deren Fortbestand. Das zeigt, dass
wir bei der IBS auf dem richtigen
Weg zur langfristigen Erhaltung der
Brohltalbahn sind.

Michael Baaden

vertraglich vereinbart ist),
V wir kein Verein zur Unterstüt-
zung einzelner Gewerbebetriebe
sind,
V die IBS ein gemeinnütziger Ver-
ein ist.

Aus diesen Punkten ist zu schlie-
ßen, dass die interessanten, notwen-
digen und wünschenswerten Arbei-
ten bei einer fast täglich verkehren-
den Touristikbahn doch nicht so
bekannt sind, wie wir uns das vor-
stellen. Offensichtlich müssen wir
die Vorgänge bei unserer Eisenbahn
noch mehr bei Geschäftspartnern,
Mandatsträgern und örtlichen Verei-
nen sowie in der Touristik kommuni-
zieren. Bei einer Eisenbahn hat man
immer Vorschriften und  Sachzwän-
ge zu beachten, die für Außenste-
hende nicht erkenntlich sind. Wir
können nicht so flexibel sein, wie
wir das vielleicht gerne wären oder
andere es von uns erwarten. Das
müssen wir bewusst machen. Aber
es sollte vermittelt werden, dass viele
Leistungen beim „Vulkan-Expreß“
von ehrenamtlich tätigen Leuten er-
bracht werden. Denen kann man bei
einem fast täglichen Betrieb eigent-
lich nicht das abverlangen, was man
von Gewerbebetreibenden oder Ar-
beitnehmern erwarten kann und soll. 

Auf jeden Fall haben die freiwillig
Aktiven dazu die Grundlagen der
heutigen Brohltalbahn gelegt, dass
diese heute überhaupt noch als tou-
ristisches Aushängeschild vorhanden
ist. Es ist schön, dass seit 24 Jahren es
immer noch und immer wieder Frei-
willige gibt, die die Brohltalbahn er-
halten und dazu beigetragen haben,
dass 15 Mitarbeiter wieder in Lohn
und Brot stehen und alle in irgendei-
ner Form für den „Vulkan-Expreß“
tätig sind. Und dass einige Betriebe
im Brohltal und der Region davon
einen Vorteil ziehen, ist für uns ange-
nehmer Nebenzweck. Unser Haupt-
zweck ist und bleibt die einzigartige
Brohltalbahn. 

Mehr können wir nicht leisten.
Immer  und immer wieder sollten
wir uns das klarmachen, weil ohne
die IBS fährt keine Brohltalbahn. Das
müssen wir den Partnern klar be-
wusst machen. Das mag bei einigen
Leuten evtl. nicht gut ankommen.
Die IBS lebt aber nun einmal nur von
den Leuten, die etwas in den Verein

einbringen in Form von Mitarbeit,
Zeit, Geld, Tipps, Möglichkeiten,
Hinweisen etc. Die wenigsten derer,
die mosern, geben uns etwas davon.
Man erwartet, man verlangt viel-
mehr. Und man beschwert sich dann
weniger bei uns als eher bei der Poli-
tik. Wir erwarten keinen Dank, aber
etwas mehr Verständnis für unsere
Belange als Eisenbahn und Verein
könnte schon sein.

Michael Baaden
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Immer wir
sind die Schuldigen (also die

Brohltalbahn). Das müssen wir uns
öfters so anhören. Wir bringen zwar
viele zahlende Gäste ins Tal, die
sonst nicht hierher kämen, und die
Region partizipiert von unserem
„Vulkan-Expreß“ recht ordentlich.
Aber dafür dürfen wir uns auch noch
rechtfertigen, dass

V unser Fahrplan nicht auf jede
Lokalität zugeschnitten ist,
V wir nicht alle Lokalitäten als
Mitveranstalter berücksichtigen
können,
V wir im Zug selbst eine Geträn-
kebewirtung brauchen,
V wir nicht immer Dampf bis En-
geln bieten können,
V wir nicht haargenau unsere
Fahrgastzahlen weitermelden kön-
nen, da sich einige/viele Gäste
eben nicht vorher anmelden,
V wir möglichst mit eigenen Fahr-
zeugen fahren (müssen); be-
sonders dann, wenn große Investi-
tionen daran notwendig werden,
V wir ÖPNV-Anschlüsse in Brohl
und Engeln zu wahren haben (was

Entwidmung Brohler
Eisenbahngelände?
Nein! Das Eisenbahn-Bundesamt

hat die Entwidmung von Eisenbahn-
gelände unterhalb der neuen  Brück
abgelehnt. Diese gute Nachricht er-
reichte die Brohltalbahn am
01.03.2011 auf einen im Jahr 2008
gestellten Antrag der DB Services Im-
mobilien GmbH, beauftragt von der
DB Netz AG. Das EBA schloss sich
in seiner Begründung unseren da-
mals eingelegten Gegenargumenten
an. In Brohl ist schon genug Eisen-
bahngelände einer solchen Nutzung
entzogen worden. Außerdem benö-
tigen wir die Flächen für unsere Ver-
kehre. Dies sah das EBA nach einer
Ortsbesichtigung gleichfalls so. Eine
weitere Verkleinerung des Bahnge-
ländes wird nicht mehr geduldet.
Weiter schreibt das EBA: 

„Zudem wurde deutlich, dass be-
reits erhebliche Geländeanteile des
Eisenbahnbetriebsgeländes durch
die Straßenbehörden des Landes
zum Bau einer raumgreifenden Stra-
ßenbrücke mit anschließendem
Kreisel über die Bahnstrecke Nr.
2630 in Anspruch genommen wor-
den waren. Eine straßenrechtliche
Genehmigung mit einer die fachpla-
nungsrechtliche Zuständigkeit des
Eisenbahn-Bundesamtes ersetzen-
den Konzentrationswirkung konnte
bis heute weder von der Deutschen
Bahn AG noch von den Landesbe-
hörden des Landes Rheinland-Pfalz
vorgelegt werden.“ 

Dem ist nichts mehr hinzuzufü-
gen.

Michael Baaden



Blick über den
Zaun (5)

Train Touristique du 
Cotentin (T.T.C.)

Eine Reise ins unbekannte
Eisenbahnland Frankreich
Zu den beliebtesten Zielen deut-

scher Eisenbahnfreunde gehören
zweifelsfrei unsere direkten Nach-
barländer Schweiz und Österreich.
Die dortigen Extremlandschaften
der hochalpinen Regionen locken
tausende von Eisenbahnenthusia-
sten aus der ganzen Welt wegen der
reizvollen Verbindung wildromanti-
scher Landschaften und der Viel-
zahl ingenieurtechnischer Bauwer-
ke, die heute noch zu recht als
kunstfertige Meisterleistungen ihrer
Zeit wahrgenommen werden. 

Die den Eisenbahningenieuren
des 19. Jh. abverlangten Planungen
zur Umsetzung ehrgeizigster Bau-
vorhaben, die wesentlich zur Er-
schließung der Hochgebirgsregi-
onen beigetragen haben, erfahren
auch heute noch eine ungebro-
chene Bewunderung. Unzählige
Fotografien und abertausende Rei-
sende dokumentieren jährlich die
immense Anziehungskraft, die so-
wohl von den atemberaubenden
Streckenführungen als auch von
den maschinentechnischen Anfor-
derungen an die Traktionsmittel
ausgeht.

Ein ähnlich starkes Interesse ver-
zeichnen auch die Eisenbahn-strek-
ken Südtirols und verschiedene
Bahnen Großbritanniens; hier vor-
nehmlich die mit Dampflokomoti-
ven betriebenen Museums- und
Schmalspurbahnen in England und
Wales. Fast 100(!) Linien und Strek-
ken, deren museale Präsentation im
traditions- und geschichtsbewus-
sten Vereinigten Königreich nahezu
ausnahmslos als „tadellos“ bezeich-
net werden kann, prägen das Bild
der britischen Museumslandschaft.

Wie gänzlich anders fällt dabei
die Wahrnehmung der Museums-
und Touristikbahnen bei unseren

westlichen Nachbarn in Belgien
und Frankreich aus: unter deut-
schen Eisenbahnfreunden und Tou-
risten sind zu meist die meterspuri-
ge Gebirgsstrecke der berühmten
Chemin de Fer du Vivarais, deren
Linienführung von Tournon im Rhô-
netal der wilden Schlucht des Doux
in das 33 Kilometer entfernte Lama-
stre folgt und z. T. mit Mallet-
Dampflokomotiven betrieben wird,
ebenso bekannt, wie die berühmte
Chemins de Fer de Provence (CP),
die Nizza an der Côte d’Azur mit
dem südfranzösischen Digne-les-
bains verbindet. 

Während der hier dampfbetriebe-
ne „Train des Pignes” („Pinienzap-
fenzug“) und die ab dem kommen-
den Frühjahr 2011 eingesetzten
supermodernen Dieseltriebzüge der
Baureihe AMP 800, die auf Korsika
als AMG 800 bereits seit dem Jahr
2009 tausende von Touristen auf
Meterspur mit bis zu 100 km/h über
die Insel befördern, für eine wach-
sende Bekanntheit sorgen, verirrt
sich nur selten ein deutscher Eisen-
bahnfan zu den zahlreichen, sehr
interessanten Museumsbahnen in
Zentral- oder Nordfrankreich.

Zweifelsfrei spielt hierbei die
Sprachbarriere eine Rolle, denn na-
türlich fühlen sich Reisende und

Touristen immer dort wohler, wo
die Muttersprache – die bei kompli-
zierten technischen Sachthemen
schon schwierig genug ist – alltäg-
lich ist.

So nimmt es denn auch nicht
wunder, dass anlässlich des vom
Autor dieses Artikels und seiner 
Familie im vergangenen Sommer in
der Normandie verbrachten 
Urlaubs kein weiterer deutscher
Tourist bei der Planfahrt des Train
touristique du Cotentin (TTC) am
Ausgangsbahnhof von Carteret an-
getroffen werden konnte. 

Die ca. 10 Kilometer lange Strek-
ke befindet sich im Westen der am
Ärmelkanal gelegenen Halbinsel
Cotentin und führt von der kleinen
Hafenstadt Carteret-Barneville
durch die als „Bocage“ bezeichnete
Heckenlandschaft in das Küsten-
städtchen Portbail, das über einen
sehr pittoresken Ortskern sowie
einen größeren Yachthafen verfügt.
Beide Orte gehören, wie auch der
größte Teil des Cotentin, zum De-
partement Manche in der Basse-
Normandie.

Die seit dem 23. Juni 1990 als
Museumsbahn betriebene Strecke
wurde – wie die Brohltalbahn auch
– nach etwa dreijähriger Bauzeit im
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Jahr 1901 als Teilstück eines größe-
ren Gesamtnetzes eröffnet. 

Nach ihrer Inbetriebnahme ver-
band die Strecke beide Küstenregio-
nen des Cotentin: das an der Ostkü-
ste gelegene Carantan über Portbail
mit dem am der Westküste gelege-
nen Endpunkt in Carteret, dessen
Bahnhof zugleich auch der west-
lichste Punkt der nicht zum Netz
der staatlich verwalteten Eisenbahn-
infrastruktur ist. Von Anbeginn an
privat betrieben, diente die normal-
spurige Strecke vor allem dem
Transport landwirtschaftlicher Pro-
dukte sowie dem Anschluss der sehr
ländlich geprägten Region an das
überregionale Schienenverkehrs-
netz. So schloss die Linie in Caran-
tan an die noch heute existierende,
zweigleisig elektrifizierte Haupt-
bahn Caen – Bayeux – Carantan –
Cherbourg – Okkville an. 

Damit konnte einerseits der noch
heute sehr bedeutende Hochseeha-
fen in Cherbourg sowie über Caen
das innerfranzösische Eisenbahn-
netz in Richtung Paris (Bahnhof
„Saint-Lazaire“) erreicht werden.
Nicht zuletzt hatte man sich von
der verkehrsmäßigen Erschließung
der westlich gelegenen Hafen- und
Küstenstädte durch die Eisenbahn
auch einen Anschluss an den Ende
des 19. Jh. einsetzenden Tourismus
erhofft und glaubte, an den großen
Erfolg des mondänen Granville an-
bzw. aufschließen zu können.

Etwa 15 Kilometer südöstlich von
Portbail befand sich ein weiterer,
heute aller Gleise beraubter Eisen-
bahnknotenpunkt: La Haye-du-
Puits. Hier zweigten weitere Äste
des einst bedeutenden Liniennetzes
ab: nach Süden die Strecke über
Lessay und Periers nach Coutances
sowie die nach Norden führende
Linie über St-Sauveur-le-Vicomte,
Bricquebec nach Sottevast, wo er-
neut die Hauptstrecke Cherbourg –
Carantan – Caen erreicht wurde.

Die letztgenannten Linienab-
schnitte und -äste wurden nach
ihren Stilllegungen in den 1970er
bzw. 1980er Jahren sowie nach

Abbau der Gleise in den vergange-
nen zehn Jahren in ein sehr attrakti-
ves und gepflegtes Radwegenetz
umgewandelt, mit dessen Be-
fahrung die sehr reizvolle und teils 
hügelige Landschaft des von 
den Küstenabschnitten abgelegenen
Hinterlandes erschlossen werden
kann. 

Auf den Radreisenden warten pit-
toreske Dörfer, bedeutendste Kir-
chen und Klöster der normanni-
schen Romanik (Lessay!) und immer
wieder die herrliche Aussicht auf
menschenleere Küstenabschnitte
und die herrlichen, bis zu drei
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Meter hohen Wallhecken der Boca-
ge.

Die Reise mit dem Train Touristi-
que du Contentin (TTC), der aus
einer Diesellok der Baureihe BB
63000 und bis zu drei Mittelein-
stiegswagen der Bauart Bruhat 1930
S und einem zweiachsigen Gepäck-
wagen besteht, beginnt in der Regel
in Carteret. Zuvor wird morgens der
Zug aus dem Depot in der Nähe
von Portbail, wo sich auch ein
zweiständiger Lokschuppen in mo-
derner Hallenbauweise mit inte-
grierter Werkstatt befindet, als Leer-
reisezug nach Carteret verbracht.
Von dort geht es mit gemächlicher
Geschwindigkeit von maximal 20

km/h vorbei an den Wallhecken
und stets mit Blick auf die Strandab-
schnitte der nahegelegenen Küste
nach Saint-Jean-de-la-Rivière. 

Es empfiehlt sich, bei der Fahrt
nach Portbail in Fahrtrichtung links
zu sitzen. So hat man stets einen
Blick auf das nahe gelegene Meer.
Bei gutem Wetter ist ohne weiteres
die etwa 20 Kilometer vor der Küste
gelegene Kanalinsel Jersey zu er-
kennen. 

So wird denn auch verständlich,
warum die Einheimischen gerne
auch vom Train de la Côte des Isles
(„Inselküstenzug“) sprechen. 

Der Fahrplan des Jahres 2011



weist ein sehr regelmäßiges Verkeh-
ren der Züge vom 3. Juli bis zum
30. August aus – der Urlaubszeit in
Frankreich. Sonntags verkehrt dabei
nur ein einziges Zugpaar mit einer
sehr verkürzten Warte- und Aufent-
haltszeit in Portbail (siehe Foto
Seite 7). Vom dortigen, sehr ge-
pflegten Bahnhofsgebäude mit sei-
nen ebenso schmucken wie park-
ähnlichen Anlagen erreicht man zu
Fuß in etwa 10 Minuten den histori-
schen Ortskern sowie den alten
Hafen.                                      

Die Dauer des Rückweges einge-
rechnet, verbleibt dem Reisenden
eine gute halbe Stunde, um in
einem der alten, windzerzausten
Gasthäuser in typisch französischer
„Restaurant-Beengtheit“, (sehr ge-
mütlich) bei einem Kaffee oder
einem Pastis ein Stück der berühm-
ten und mit viel Liebe zubereiteten
und deshalb noch phantastischeren
Kuchen zu genießen. Da empfiehlt
es sich, eher an einem Markttag mit
der Eisenbahn vom jeweils gegen-
überliegenden Ausgangspunkt Car-
teret oder Portbail zu reisen. Diens-
tags ist der Verkehr dabei auf Port-
bail ausgerichtet und somit ist ein
beinahe zweistündiger Aufenthalt
auf dem Markt möglich. Donners-
tags verkehren sogar zwei Zugpaare
und bieten in der verkehrlichen
Ausrichtung auf Carteret eine sehr
interessante und auch Nerven scho-
nende Alternative zur PKW-Nut-
zung. Wer das schier unermessliche
Warenangebot französischer Wo-
chenmärkte in Küstenregionen
kennt, weiß, dass sich der Bonner
Wochenmarkt geradezu dörflich
gegen die Warenvielfalt einer fran-
zösischen Kommune mit rund 3000
Einwohnern ausnimmt. Dem TTC
kommt gerade an den Markttagen
in Carteret dabei die Rolle eines
„echten ÖPNV“ zu: von Marktbesu-
chern und Touristen „geflutet“, fin-
det der zu spät Kommende unter
keinen Umständen mehr einen
Parkplatz im Ort! Wer sich den
klassischen Parkplatzsuchverkehr
und die zuweilen doch sehr rustika-
len „Parkkünste“ unserer französi-

schen Nachbarn ersparen möchte,
nimmt als „Shuttle“ besser den be-
quemen Zug; selbst viele Einheimi-
sche schwören auf ihn! Selbstver-
ständlich kann der Zug ganzjährig
auch zu privaten Zwecken gechar-
tert werden.

Die Streckenführung selbst ist aus
technischer Sicht völlig unspektaku-
lär und kommt beinahe ohne Kunst-
bauwerke aus. Lediglich einige Bach-
durchlässe, wie die etwa 12 Meter
lange Brücke über die Sèves, bilden
da eine Ausnahme. Die Strecke ver-
läuft nahezu eben, was die stillgeleg-
ten Abschnitte des restlichen Netzes
auch so attraktiv für das große Rad-
wegenetz erscheinen ließ. 

Hinsichtlich der Landschaft je-
doch ergeben sich immer neue, äu-
ßerst reizvolle Ausblicke auf das
Meer, die einzigartige Küstenland-
schaft mit den unzähligen Wallhek-
ken, deren Gesamtlänge allein im
Cotentin auf mehr als 70.000 Kilo-
meter (!) geschätzt wird. Sie prägen
das Landschaftsbild der Bocage in
ganz einzigartiger Weise. Zwischen
den Hecken befinden sich maleri-
sche und z. T. von riesigen Horten-
siengruppen umgebene Bauernge-
höfte aus dem 19. Jahrhundert; alles
in einem sehr gepflegten Zustand.
Nichts, außer einigen, zum Teil sehr
guten Museen und Dokumenta-

tionszentren, erinnert mehr daran,
dass hier nach der Landung der alli-
ierten Truppen an den nahe gelege-
nen Landungsstränden nach dem 6.
Juni 1944 beinahe jedes Dorf, jeder
Weiler und jeder Hof ein hart um-
kämpfter Kriegsschauplatz gewesen
ist. Die Verluste bei den Truppen
aller Seiten und bei der Zivilbevöl-
kerung waren entsetzlich, wovon
noch heute riesige Kriegsgräberan-
lagen zeugen. Dennoch wird der
Besucher der Basse-Normandie von
vielen Denkmälern daran erinnert,
dass genau hier das Ende des 2.
Weltkrieges begann und die Gewal-
therrschaft der Nationalsozialisten
über ganz Europa von diesem ge-
schichtsträchtigen Boden aus been-
det wurde.

Die beiden Lokomotiven, die im
Wechsel den Zug ziehen, haben
keinerlei Mühen mit dem Gewicht
der sehr gepflegten Reisezugwagen
aus den 1930er Jahren, die um
1960 im Wageninnern eine neue
Ausstattung bzw. Polsterung erhiel-
ten. Eine Hälfte eines Reisezug-
waggons wurde von den Eisen-
bahnfreunden selbst umgestaltet
und zum Tanzwagen ausgebaut.
Die Bestuhlung besteht, wie eines
der Bilder zeigt, aus „modular“ und
freizügig einsetzbaren Campings-
tühlen in Hartschalenform.
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Die große, dieselelektrische Ma-
schine der Reihe BB 63 mit der
Ordnungsnummer BB 63069 (siehe
Foto Seite 7) gehört zu den letzten
sechs in Frankreich verbliebenen
Lokomotiven, von denen die fran-
zösische Staatseisenbahn SNCF
zwischen 1953 und 1964 insgesamt
250 Stück in drei Baulosen bei dem
französischen Maschinenbauer und
Fahrzeughersteller Brissonneau et
Lotz (BL) beschaffte. Die bei der
TTC verbliebene Lok gehört zur
Serie der ersten 108 ausgelieferten
Maschinen, die zunächst mit einem
355 kW (ca. 490 PS) starken SACM-
Dieselmotor des Typs MGO V 12
ausgerüstet waren. In den beiden
Nachfolgelieferungen konnte durch
Einbau eines Sulzer-Dieselmotors
mit verbesserten technischen Merk-
malen die Leistung bis zur letzten

gierdienst eingesetzten Mittelführer-
standmaschinen (mit asymmetri-
scher Anordnung) später in
beige/orange. Die bei der TTC ein-
gesetzte Lok mit der Achsfolge
Bo’Bo’ trägt wieder ihr historisches
Farbkleid.

Der Zug, der mal von der großen,
68 t schweren Diesellok 63069
oder manchmal auch von der klei-
neren, 1970 beim Pariser Lokomo-
tivhersteller MOYSE hergestellten
Rangierlok des Typs BN32E210B,
die ausnahmslos als Werkslokomo-
tiven von Gießereien, Zechen-,
Gruben- und Hafenbahnen u. ä. –
nie aber von der SNCF – beschafft
wurden, gezogen wird (siehe Foto),
muss vor jedem Bahnübergang mit
größerem Straßenverkehrsaufkom-
men anhalten und darf erst nach
Postensicherung weiterfahren.

wie selbstverständlich die Eisen-
bahnaufsicht „auf den Plan“ rufen!
Dass ein Eisenbahnbetrieb aber
auch bei  Beachtung der anerkann-
ten Regeln der Technik und unter
Berücksichtigung des betrieblichen
Programms mit einem deutlich
niedrigeren, maßvollen sicherheits-
technischen Anforderungsprofil si-
cher und kundenorientiert durchge-
führt werden kann, beweisen auch
hier wieder einmal unsere französi-
schen Nachbarn! Davon zeugen
kleinere Gleisbaustellen und die
Vorhaltung unterschiedlichster Bau-
stoffe entlang der Strecke.

Zu schmerzlich dürfte auch die
Erinnerung an die endgültige Stillle-
gung der Museums-Linie von Car-
antan nach Baupte (10 Km) am
30.06.1994 gewesen sein, die,
1988 eröffnet, immerhin vier Jahre
parallel mit der TTC durch dieselbe
Trägergesellschaft, der Association
pour les Transports en Commun de
la Manche (kurz: ATCM) betrieben
und finanziert wurde. In der ATCM
haben sich die Anliegergemeinden
mit dem Conseil Général de la Man-
che zusammengeschlossen, um ge-
meinsam mit dem Betreiber des
französischen Schienennetzes, der
Réseau ferré de France (RFF), den
Erhalt dieser so schönen wie außer-
gewöhnlichen Museums- und Tou-
ristikbahn dauerhaft zu gewährlei-
sten. 

Ein auch im Brohltal nachah-
menswertes Beispiel, wie der seinen
„Blick über den Zaun“ richtende
Autor dieses Artikels meint. 

Eine Familienfahrt mit der TTC ist
beim nächsten Urlaub auf der Halb-
insel Cotentin jedenfalls bereits fest
eingeplant…

Text und Fotos: Stephan Pauly
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Bauserie auf beachtliche 445 kW
(610 PS) gesteigert werden. Mit
einer Höchstgeschwindigkeit von
zunächst 80 und später 90 km/h
erfüllte dieser Typ auf nahezu
jedem französischen Knotenbahn-
hof wichtige Funktionen in den
Bereichen „schwerer Verschub-
und Rangierverkehr“ sowie bei der
Beförderung leichter und mittel-
schwerer Güterzüge auf den nicht
elektrifizierten Nebenbahnen der
ländlichen Regionen. Zunächst in
grün/gelber Farbgebung, präsen-
tierten sich die vor allem im Ran-

Die Betriebsabwicklung wirkt
sehr gemütlich, was sich auch auf
die zahlreichen Fahrgäste überträgt. 

Die Bewirtung erfolgt von der
Theke aus, die sich unmittelbar
neben dem „Tanzabteil“ befindet.
Geboten werden neben kleinen
Speisen (z. B. Waffeln) auch Ge-
tränke wobei natürlich der in Frank-
reich obligatorische Rotwein nicht
fehlen darf.

Der Zustand des Oberbaus
stimmt zweifelsfrei nachdenklich
(siehe Foto) und würde hierzulande



Bericht des 
Schatzmeisters

Neue Mitglieder der IBS.
Wir freuen uns, unsere neuen Mit-
glieder hier begrüßen zu dürfen: 

Alexander Bell, Kempenich
Andrea Bell, Kempenich
Charlotte Bell, Kempenich
Helmut Kurz, Marktschorgast
Wir wünschen den neuen Mitglie-

dern, dass sie sich in unserer Inter-
essengemeinschaft gut aufgehoben
fühlen. Wir würden es besonders
begrüßen, wenn weitere Mitglieder
sich zur Mitarbeit bei der Erhaltung
der Brohltalbahn in unseren Ar-
beitskreisen entschließen könnten.

Spendenaktion 11sm:
Folgender Betrag ist bis zum

30.04.2011 für die Wiederinbe-
triebnahme gespendet worden:

314.608,– €

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 30.04.2011: 

Dr. Peter Porz, Brohl-Lützing
Raimund Dahm, Bonn
VW Entfallteiledienst
Gutsche GmbH, Bonn
Norbert Diederichs, Brohl-Lützing
Hans Josef Merzbach, Bonn
Manfred Hirzmann, Unkel-Heister
Ursula Breuer, Burgbrohl
Bernd Düpper, Koblenz

Regelmäßig mit einem festen Be-
trag unterstützen uns:
Stephan Bläsner,
Höhr-Grenzhausen
Hartmut Halm, Aachen
Hans-Hermann Kleinespel, 
Mülheim (Ruhr)
Dr. Eckart Schlieber, Burgbrohl
Friedrich Kernchen, Köln

Tobias Baaden 

nehmer. Personal hatten wir genü-
gend. Unser Fahrpreis ist zu gering
für die gebotene Leistung. Die Leute
waren sehr zufrieden. Das Wetter
war bestens. Mit 72 Personen sind
wir ausgebucht. Mehr geht nicht,
weil nur zwei Waggons mit Tischen
ausgerüstet sind. Einen echten Spei-
sewagen haben wir leider nicht. In
einigen Internet-Foren wurden die
Fahrten gut besprochen. 

Unsere Kalkulation wird sich än-
dern, einerseits wegen unserer er-
brachten Personalleistung, anderer-
seits, wenn mehr Interesse vorhan-
den ist, als abgedeckt werden kann,
ist das oft ein Zeichen für eine zu
niedrige Preiswertigkeit. Diese 
sollten wir mit den kurzfristig neu
angesetzten Terminen Sonntagmor-
gens 17.07., 21.08., 18.09. und
23.10.2011 herausfinden. Speziell
für den Saisonanfang im April bie-
ten sich die Frühstücksfahrten wohl
gut an. Das werden wir für 2012 in
jedem Fall einplanen.

Michael Baaden
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Die im April an den Mittwoch-
tagen vor und nach Ostern durchge-
führten Frühstücksfahrten zeigten
sich für die B.E. als voller Erfolg.
Das war so nicht erwartet worden.
Ausschlaggebend für die Termine
waren die Osterferien und die an-
sonsten nicht so gut gebuchten
Mittwochfahrten. 

Deswegen wollten wir etwas
Neues ausprobieren. Bisher fanden
Frühstücksfahrten zu wenigen aus-
gewählten Anlässen statt. Solche
Fahrtage machen nämlich Arbeit,
weil die Kunden zu bedienen ja
auch anstrengend ist. Das Frühstück
kaufen wir beim Royal Party-Servi-
ce ein. Die Leistung der Darrei-
chung, Präsentation, Sauberkeit,
etc. erbringt die Brohltalbahn.

Die Frage für uns ist immer,
haben wir genug Personal? Natür-
lich haben wir nie genug Personal.
Aber diese Fahrten sollen auch sein,
um bessere Erkenntnisse zu sam-
meln. Diese waren: 1. Termin
50 Teilnehmer, 2. Termin 72 Teil-

Es hört sich vielleicht etwas mehr
an, als es ist, aber der Vorstand hielt
es schon seit geraumer Zeit für an-
gebracht, auch das Servicepersonal,
das keine eisenbahnbetrieblichen
Aufgaben wahrnimmt, etwas zu
schulen. Bei manchen Kollegen
löste das ein komisches Lächeln
aus, was das denn wieder sollte.
Aber: Wie bewege ich mich auf
einem Eisenbahnwaggon mit offe-
nen Plattformen, wo hängt der
nächste Feuerlöscher, wo ist die
nächste Erste-Hilfe-Station, was be-
sagt die Unfallmeldetafel, was
mache ich bei Unfällen, am BÜ, auf
der Steilstrecke, wie beruhige ich
aufgeregte Fahrgäste, welche Rech-
te und Pflichten haben Verkaufsper-

Frühstücksfahrten

sonal, Zugführer, Schaffner und Be-
triebsleiter, wie verhalte ich mich
am/im Gleis? Das sind nur einige
Fragen an die Servicemitarbeiter. So
ganz ohne Wissen, Regeln (also
Ausbildung, Unfallverhütung) kann
es auch bei diesen nicht gehen.
Dass man auch verkaufstypische
Themen anspricht wie Hygiene
(sind wir geduscht?), Auftreten
gegenüber den Kunden mit Freund-
lichkeit, ordentlicher Kleidung und
aufrechter Haltung sollte eigentlich
selbstverständlich sein. Wir wollen
schließlich etwas von unseren Fahr-
gästen haben. Wir wollen uns doch
wenigstens beim Verkauf gern und
aktiv in die IBS einbringen. Mit dem
Geld unserer Fahrgäste wollen wir

Dienstunterricht für 
Verkaufspersonal



die Brohltalbahn erhalten. Des-
wegen sollte ein ordentliches Auf-
treten das Mindeste sein, was der
Einzelne einbringt. Schauen wir die
Kunden beim Verkaufsvorgang an,
sprechen wir unsere Gäste persön-
lich an, gehen wir auf deren Äuße-
rungen ein? Das gibt persönliche
Nähe, das bindet. Das ist Teil des
Reiseerlebnisses, das der Besucher
einer Touristikbahn am Ende der
Fahrt genossen haben soll. Und wir
sollten dabei einen guten Eindruck
hinterlassen, weil das unsere beste
Werbung ist. Und damit die Fahrgä-
ste wissen, wo sie an ihrem Reisetag
konkret sind bzw. gewesen sind, tei-
len wir ihnen auf der Bergfahrt un-
seren Prospekt aus und erzählen,
dass der „Vulkan-Expreß“ durch
den Vulkanpark Brohltal / Laacher
See fährt, dass der Vulkanismus der
Osteifel diese unsere grandiose
Landschaft prägt, dass es auch des-
wegen vor 25 Jahren einige Leute
gab, die die Brohltalbahn auf Dauer
erhalten wollten, dass wir als Verein
heute diese Bahn selbst führen und
der Erfolg uns Recht gibt. Erklären
wir, was und warum wir das tun. 

Das kommt bei den Gästen sehr
gut an. Deswegen sollten alle Mitar-
beiter die Stationen und Besonder-
heiten der Brohltalbahn kennen,
um den Gästen auch etwas Wissen
vermitteln zu können. Und viel-
leicht mit ein paar guten Sprüchen
die Brohltalbahn und deren Betrei-
ber in bester Erinnerung zu belas-
sen.

Dienstunterricht? Ja, das alles und
noch mehr sollte ein Dienstunter-
richt rüberbringen! Stephan Pauly
und Frank Muth hatten sich am
16.04.2011 zwei Stunden Zeit ge-
nommen, uns unterhaltend und
unterrichtend zugleich beizubrin-
gen, was man als „normaler“
Mensch bei der Bahn eigentlich
wissen sollte. Und Uli Büchting
setzte dann allen noch die Verkäu-
ferkrone auf, denn wir pflegen als
Personal den direkten Kontakt zu
den Kunden. Und der sollte mög-
lichst gut, finanziell erfolgreich  und
nachhaltig sein.

Michael Baaden

Streckenunterhaltung
Auch in den vergangenen Mona-

ten wurde intensiv an der Strecken-
unterhaltung gearbeitet. Ende April
2011 weilte die Gleisstopfmaschine
wieder im Brohltal, um Nachricht-
arbeiten im Neubauabschnitt Dickt-
berg (km 0,04 - 1,0) durchzuführen.
Auch der regenerierte Gleisbereich

Schweppenburg (siehe Bericht in
Ausgabe I/2001) wurde nachge-
stopft. Neben den eigentlichen
Stopfarbeiten war der An- und Ab-
transport der Maschine durchaus
sehenswert. 

Thomas Hotze hat diesen Vor-
gang fotografisch festgehalten.

Karsten Friedrichs
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So sehr man über das Wesen und
das Verhalten des bei Pro7 sein Un-
wesen treibenden Versicherungsan-
gestellten Bernd Stromberg auch
streiten kann, mit diesem Zitat hat
er nicht ganz unrecht! Gehen wir
etwa nicht mit der Zeit? Müssen wir
etwa mit der Zeit gehen (im Sinne
von abtreten)? Sind wir in die Jahre
gekommen? Im vorletzten Heft der
„Brohltalbahn“ stellt unser Kollege
Michael Baaden auf Seite 7 sich
und uns diese Frage. Spontan
möchte ich sie verneinen, denn
immer wieder neue Sonderveran-
staltungen (wie die neuen Frühstük-
ksfahrten) künden von einem steten
Wandel bei der Brohltalbahn.

Dennoch: die Fahrgastzahlen als
„dem“ Indikator für den Erfolg unse-
rer Arbeit steigen, trotz der in den
letzten Jahren mehrfach ausgewei-
teten Anzahl der Fahrtage, nicht in
dem Maße, wie erhofft. Woran liegt
das? Die Gründe hierfür herauszu-
finden, ist nicht einfach, aber auch
nicht unmöglich. Die Ursachen
werden jedoch vielfältig sein: ver-
änderte Lebensgewohnheiten der
Menschen, der demografische
Wandel, die Gesellschaft wird älter
(Stichwort: Barrierefreiheit), bunter
und kleiner und gewisse „Abnut-
zungseffekte“. Aber auch Fakten
wie der schon lange fehlende regel-
mäßige Dampfbetrieb oder die Eta-
blierung zahlreicher weiterer touris-
tischer Eisenbahnen in unserem di-
rekten Einzugsgebiet. Waren wir
noch vor 15 Jahren neben der Dra-
chenfelsbahn die einzige touristisch
orientierte Bahn weit und breit, so
wollen nun auch Eifelquerbahn,
Oleftalbahn, Bördebahn, Kasbach-
talbahn, Brexbachtalbahn, Wiehl-
talbahn und Hunsrückquerbahn

etwas vom Kuchen „Fahrgast“ ab-
haben. All diese Bahnen haben ein
mehr oder weniger deckungsglei-
ches Einzugsgebiet mit dem Haupt-
potenzial Köln/Bonn.

Die meisten dieser Bahnen ver-
melden seit Jahren steigende Fahr-
gastzahlen, gleichwohl auf deutlich
geringerem Niveau als bei uns. Bei-
spielhaft verkündete die Eifelquer-
bahn für die letzte Saison (2010)
30.000 Fahrgäste – ein Wert den
wir mehr als verdoppeln. Steigt man
tiefer in diese Betrachtung ein, so
stellt man schnell fest, dass keine
dieser Bahnen die Anzahl unserer
Fahrtage auch nur annähernd er-
reicht. Neben der unter etwas ande-
ren Vorzeichen zu betrachtenden
Drachenfelsbahn fahren wir als ein-
zige Touristikbahn auch unter der
Woche. Ebenso auffällig ist jedoch,
dass die meisten neu entstandenen
Verkehre an den Wochenenden
einen dichten Taktverkehr anbieten,
der vielfältige und flexible Nut-
zungsmöglichkeiten für den Fahr-
gast ermöglicht. 

Aufgrund unserer Streckenlänge
und der geringen Geschwindigkeit
können wir derzeit nur zwei Zug-
paare anbieten, deren Nutzung
durch den Fahrgast gut geplant sein
will. Doch nicht jeder kann
und/oder will das. Damit sind wir
meines Erachtens bei einem unserer
zentralen Probleme angelangt: dem
Fahrplan. Wer mit uns fährt, der
muss dies im Vorfeld genau planen.
Eine spontane Anreise bei schönem
Wetter von z. B. Bonn nach Brohl
wird nicht selten zur Ernüchterung
führen, da der letzte (!) Zug der
Brohltalbahn dort bereits um 14:10
Uhr abfährt. Zum Vergleich: fährt
der Ausflügler stattdessen nach
Linz, so hat er dort stündlich bis
18:00 Uhr die Möglichkeit, nach
Kalenborn zu fahren. Gerade an
langen Sommertagen ist dies ein
nicht zu unterschätzender Effekt.
Dass dieses Problem real ist, verrät
nicht zuletzt ein Aushang in unse-
rem Bahnhof Brohl, der „zu spät“ (?)
gekommenen Fahrgästen empfiehlt,
unserem Zug mit der Buslinie 820

hinterherzufahren und in Engeln bei
der Rückfahrt zuzusteigen...

Hat sich der potenzielle Fahrgast
dennoch für’s Brohltal entschieden,
so muss er auch dort seinen Aufent-
halt genau planen, ermöglichen 2
Zugpaare doch nicht gerade eine
flexible Freizeitgestaltung.

Habe ich diese Situation vor Ort
in Brohl in der Vergangenheit skiz-
ziert, so bekam ich nicht selten zu
hören, die Brohltalbahn sei ein Ta-
gesausflug (im Sinne eines Ganzta-
geserlebnisses). Dieser These möch-
te ich insofern zustimmen, als unse-
re jetzigen Fahrgäste (sofern sie
nicht einer Bus-Gruppe angehören)
dieses Verhaltensmuster aufweisen
und in erster Linie zu uns kommen,
um das Erlebnis einer historischen
Eisenbahnfahrt in schöner Land-
schaft zu erfahren. 

Diese Zielgruppe ist enorm wich-
tig und ihre Motivation aus meiner
Sicht nachvollziehbar. Sie reicht
aber auf Dauer nicht aus, um die
Züge zu füllen, wie auch Michael
Baaden schon anführt. Alle anderen
Gruppierungen der Gesellschaft
sind für uns aber alleine aufgrund
der Fahrplanzwänge kaum poten-
zielle Fahrgäste. Zahlreiche Gesprä-
che in meinem Freundes- und Be-
kanntenkreis ergaben fast immer
ähnliche Argumente, beim „Ausflug
ins Grüne“ andere Bahnen der
Brohltalbahn vorzuziehen – da half
alles Werben in der Regel leider
wenig. Kurz und knapp die festge-
stellten Fakten:

Der erste Zug (09:30 Uhr) ist aus
den Haupteinzugsgebieten (Köln/
Bonn/Koblenz) kaum erreichbar:
nicht jeder zieht gerne am Woche-
nende „im Frühtau zu Berge“, um in
Köln morgens um 07:56 Uhr bzw. in
Bonn um 08:27 Uhr den Zug nach
Brohl zu erreichen! Vor diesen Zei-
ten liegt zudem in der Regel noch
eine Straßenbahnfahrt zum Bahn-
hof. Wer dennoch früh gestartet ist,
verliert den Zeitvorteil in Brohl lei-
der durch einen sehr schlechten An-
schluss zur Brohltalbahn (gerade aus
Richtung Koblenz). 
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Der zweite Zug liegt zeitlich
gut, ermöglicht aber nur eine sehr
eingeschränkte Flexibilität beim
Aufenthalt im Brohltal, da er gleich-
zeitig auch der letzte Zug ist.

In der Regel möchte man bei
einem Ausflug „ins Grüne“ mehrere
Attraktionen miteinander verbin-
den, d. h. womöglich ein Stück mit
einer Touristikbahn fahren, dann
wandern oder Radfahren, etwas
essen, andere touristische High-
lights besuchen, sich sportlich betä-
tigen und je nach Lust und Laune
wieder zurück fahren. Unser Fahr-
plan ist hierfür leider völlig unge-
eignet, da er in erster Linie auf die
Befahrung der Gesamtstrecke
(Stichwort „reines Eisenbahnerleb-
nis“) mit dem vergleichsweise un-
spektakulären Endpunkt Engeln aus-
gerichtet und mit 2 Zugpaaren das
Gegenteil einer flexiblen Freizeitge-
staltung ist. Nicht umsonst ist das
Auto in der Freizeit so beliebt, füh-
len sich viele doch selbst durch
einen Stundentakt im ÖPNV schon
eingeengt. 

Die zweite Abfahrt in Brohl ist
mit 14:10 Uhr als letzte Fahrt des
Tages deutlich zu früh. Leider hat
man so bereits am frühen Nachmit-
tag keine Möglichkeit mehr, mit uns
zu fahren – gerade im Sommer ist
um 14:10 Uhr ein Tag noch lange
nicht vorbei... Der schriftliche Hin-
weis in Brohl, dem Zug mit der Bus-
linie 820 hinterherzufahren und in
Engeln zur Rückfahrt zuzusteigen
kommt, wie oben schon geschil-
dert, nicht von ungefähr, das Pro-
blem ist folglich aktuell!

Die Fahrtdauer von 1,5 Stunden
wird als sehr sehr lang empfunden
(keine der umliegenden Touristik-
bahnen ist derart langsam).Unter
anderem aus diesen Gründen gin-
gen auch unsere eigenen Ausflüge
vielfach in andere Gefilde.   Nach
meiner Ansicht müssen wir uns zu-
künftig verstärkt Gedanken ma-
chen, wie wir zusätzliche Kunden-
kreise (wie z. B. die oben skizzier-
ten) für unsere Bahn erschließen
können – und zwar ohne bisherige

Kunden zu vergraulen. Eine zentra-
le Stellschraube dafür ist der Fahr-
plan. Bleibt es bei der aktuell ex-
trem niedrigen Geschwindigkeit,
werden wir kaum mehr als 2 Zug-
paare anbieten können. Die fort-
schreitende Gleissanierung unserer
Strecke sollte aus meiner Sicht
daher auch dazu genutzt werden,
die zulässige Geschwindigkeit auf
zumindest 30 km/h zu erhöhen.
Dies ist ein weiterhin beschauliches
Tempo, das einen Aufenthalt auf der
Plattform, andererseits aber auch
einen attraktiven Fahrplan mit 3
Zugpaaren ermöglicht. Dazu muss
diese Geschwindigkeit nicht einmal
ausgefahren werden (was die „klei-
nen“ Dieselloks ohnehin nicht kön-
nen) – auch ein mit 20 km/h Reise-
geschwindigkeit gerechneter Fahr-
plan böte schon ganz neue
Möglichkeiten. 

Aber auch unter den jetzigen Be-
dingungen möchte ich einige Ver-
änderungen anregen. Wie beschrie-
ben halte ich eine Anpassung der
Abfahrtszeiten auf 10:10 Uhr (Zug-
anschlüsse in Brohl!) und 15:10
Uhr (spätere Abfahrt am Nachmit-
tag) für dringend geboten. Gerade
am Wochenende hat sich der Le-
bensrhythmus vieler Menschen aus
den Frühstunden wegverlagert. Die
erste Fahrt würde damit nur 40 min
später verkehren als bisher, ermög-
licht also weiterhin „Frühaktivitä-
ten“ bei gleichzeitig verbesserten
Anschlüssen. Die zweite Fahrt böte
die Chance, uns auch am Nachmit-
tag noch zu besuchen.

Um eine flexiblere Nutzung unse-
rer Züge zu ermöglichen, halte ich
es weiterhin für sinnvoll, einen
werktäglichen Fahrtag (Mi/Fr) zu
streichen und diese Zugkilometer
auf den Sonntag zu verlagern. Mit
den 35 km eines Fahrtages könnte
man beispielsweise sonntags den
bestehenden Fahrplan um 3 zusätz-
liche Zugpaare Brohl – Burgbrohl
verdichten und somit auf dem (für
mich persönlich) attraktivsten Strek-
kenabschnitt sehr flexible Nut-
zungsmöglichkeiten der Züge an-
bieten. Der dann erforderliche

Zweizugbetrieb ist sicherlich ein
besonderes Highlight: gehören
nicht auch Zugkreuzungen, das Be-
obachten des Personals bei der Ab-
wicklung des Zugverkehrs und der
Eindruck reger Betriebsamkeit zum
Erlebnis „Eisenbahn“ elementar
dazu? 

Für den Fahrgast, aber auch für
unsere Kollegen im Fahrdienst, übt
dies doch einen besonderen Reiz
aus, der nicht zuletzt auch zu einer
verbesserten Einsatzbereitschaft des
Personals führen könnte. Auch für
unsere hoffentlich bald wieder be-
triebsbereite Dampflok 11sm stellen
diese Pendelfahrten den idealen
Rahmen für ein ausgiebiges Dampf-
erlebnis dar. Kombiniert mit einem
bahnbegleitenden Wanderweg zwi-
schen Burgbrohl und Brohl („Kur-
fürstenweg“?) – womöglich sogar
als „Bahnlehrpfad“ wie bei der Rhä-
tischen Bahn - könnte dies zu
einem Alleinstellungsmerkmal wer-
den, dass uns von den benachbar-
ten Bahnen positiv abhebt. Im Klar-
text: die zwei durchlaufenden Zug-
paare nach Engeln blieben erhalten,
die Pendel nach Burgbrohl erschlie-
ßen zusätzliche Kundenkreise mit
abweichenden Interessen (Kurzaus-
flug, wandern und unterwegs jeder-
zeit wieder zusteigen können, Kom-
bination mit anderen Zielen,...) und
würden alle zwei Wochen mit
Dampf gefahren.

Damit wären wir beim zweiten
Aspekt meiner Gedanken: die Ver-
netzung mit anderen touristischen
Einrichtungen. Wie eingangs er-
wähnt, ist bei uns der Gedanke
nicht unüblich, die Brohltalbahn sei
ausschließlich ein Ganztageserleb-
nis, bei dem es unerwünscht ist,
dass die Gäste woandershin weiter-
fahren. Mir fällt es schwer, diese
Gedanken nachzuvollziehen. Das
Verhalten der Menschen spricht
schließlich eine andere Sprache –
man möchte sich nicht festhalten
lassen, gleichwohl mehrere Akti-
vitäten kombinieren und das unab-
hängig von politischen Grenzen
(Stichwort Vulkanpark Mendig/
Stadt Mayen). 
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Wie Michael Baaden schon rich-
tig bemerkte: wir müssen Koopera-
tionen eingehen, Kombitickets ent-
wickeln und uns darum kümmern,
wie wir uns nicht zuletzt über den
ÖPNV vernetzen können (...denn
auch der Autofahrer lässt sein Auto
schließlich in Brohl stehen, wenn er
mit uns fährt). 

Diese Vernetzung kann in den
meisten Fällen über den ohnehin
bestehenden Busverkehr hergestellt
werden. Gleichwohl sind dazu eini-
ge Anpassungen erforderlich. Hier-
zu habe ich immer wieder Vor-
schläge gemacht – das Interesse
hieran war bislang leider nur mit
„ausbaubar“ zu umschreiben. Der
Hinweis auf die dürftige Inan-
spruchnahme der Freizeitlinie 820
war offenbar Grund genug, sich
nicht weiter damit zu beschäftigen. 

Wie kommt es denn zu der
schwachen Nutzung der Linie 820?
Wie verhielt es sich mit den frühe-
ren Anschlussbussen der Brohltal-
bahn nach Maria Laach und Kem-
penich in den ersten Jahren des Vul-
kan-Expreß? Wie vermarkten wir
die Anschlüsse derzeit? Leider nur
im mehr oder weniger Kleingedruk-
kten und allgemein: „Die Linie 820
erschließt den Vulkanpark...“. Der
Fahrgast muss sich also selbst um
die Verknüpfung dieser Infos bemü-
hen, das kann nicht jeder. 

Warum vermarkten wir die Busse
nicht unmittelbar in unseren Fahr-
plantabellen als Anschlüsse? Mein
persönlicher Eindruck sagt mir, dass
diese Linie in der jetzigen Form si-
cherlich nicht dauerhaft betrieben
werden kann. Einzelne Anschlüsse
sind für uns zur Vernetzung mit an-
deren Touristikern aber elementar!
Treten wir also an das Busunterneh-
men heran und entwickeln wir ge-
meinsam ein attraktives Angebot
auf Basis bestehender Buslinien.
Anschlüsse von Burgbrohl nach
Maria Laach (Linie 810) oder von
Engeln nach Mayen und Ahrweiler
(Linie 814) vernetzen das Angebot
mit Vorteilen für beide Seiten!

Ein ganz besonderes Alleinstel-
lungsmerkmal haben wir direkt in

Brohl: wir sind die einzige Touristik-
bahn mit eigenem Schiffsanleger!
Leider wird er kaum genutzt. Zugege-
ben, der Rheinabschnitt Bad Breisig –
Andernach – Koblenz wird von den
Linienschiffen nur sehr selten und zu
für uns unattraktiven Zeiten befahren.
Mit zwei Ausnahmen: montags (un-
serem bisherigen „Ruhetag“) verkehrt
sowohl ein KD- als auch ein BPS-
Schiff von Bonn zur Mosel, dienstags
kommt die PSS in Brohl vorbei. Kei-
nes dieser Schiffe hält derzeit in
Brohl, unser Fahrplan wäre aber oh-
nehin nicht kompatibel. 

Die Pendelfahrten mit der
Dampflok „Franzburg“ auf der Ha-
fenstrecke anlässlich des letzten
Bahnfestes waren ein voller Erfolg!
Die regelmäßige Einbindung des
Haltepunktes Rheinanlagen in
unser Angebot sollte uns daher eine
Herzensangelegenheit sein. Verhan-
deln wir also mit den Reedereien!
Kombitickets Schiff/Zug können
von großem Interesse sein – die
Drachenfelsbahn macht es vor!
Auch den Fahrplan könnten wir
umstellen: ein Zugpaar zur Mittags-
zeit mit direkter Abholung am Anle-
ger bietet ganz neue Möglichkeiten
– nicht nur für Schiffsfahrgäste. Lei-
der ist am Montag in unserer Region
touristisch alles tot, die meisten
Ziele sind geschlossen. 

Doch wo ein Wille, da ein Weg!
Der Zug führt vielfach Güterwagen
mit – womöglich lässt sich nach
einer geführten Wanderung von En-
geln nach Brenk eine dortige
Werksbesichtigung etablieren?! Es
muss ja nicht immer Engeln sein...

Diese Beispiele zeigen, dass noch
einiges machbar ist! Jedes einzelne
Ziel ist eine Überlegung wert! Wie
schaffen wir die bessere Vernetzung
mit Burg Olbrück (inkl. Shuttlebus),
mit dem Vulkanparkzentrum in
Mendig, mit dem Geysir bei Name-
dy? Jedes einzelne Projekt darzu-
stellen, würde den Rahmen dieses
Artikels sprengen, ich bin aber
gerne bereit an der Verwirklichung
mitzuarbeiten! 

Zusammenfassend möchte ich an
dieser Stelle den folgenden Fahr-

planvorschlag für 2012 in die
Diskussion einbringen (siehe Tabel-
le Seite 15). Gegenüber dem heuti-
gen Angebot ist dieses Konzept an-
nähernd kilometerneutral, erfordert
an Sonntagen jedoch einen höhe-
ren Personaleinsatz. Die Möglich-
keiten, neue Zielgruppen als Fahr-
gäste hinzuzugewinnen, sind aus
meiner Sicht durch die neuen Ab-
fahrtszeiten (bei „Ein-Zugpaar-
Tagen“ Abfahrt am Mittag, Pendel-
fahrten nach Burgbrohl am Sonntag
etc.) jedoch deutlich größer als bis-
her. Die Realisierung dieses Kon-
zepts ist von einer Reihe von Unbe-
kannten bestimmt: machen die Ree-
dereien mit und legen in Brohl an?
Haben wir genug Personal für einen
sonntäglichen Zweizugbetrieb?
Kommen die Mittagszüge an? Ver-
änderungen erfordern Mut. Packen
wir’s an! Stillstand ist der Tod...

Zum Schluss sei mir noch ein
weiterer Ansatzpunkt gestattet.
Unser satzungsgemäßes Ziel ist der
Erhalt der Brohltalbahn. Dafür be-
nötigen wir zahlende Fahrgäste.
Neben der schon beschriebenen
Eingrenzung lassen wir eine weitere
(zugegeben kleine) Zielgruppe po-
tenzieller Fahrgäste bislang völlig
außer Acht: diejenigen die nur von
A nach B befördert werden möch-
ten. Viele Gespräche in Brohl führ-
ten immer wieder zu der Erkennt-
nis, dass „wir kein ÖPNV sind und
es auch nicht sein wollen“. Aber
warum nicht? Sicherlich darf dies
nicht auf Kosten der bisherigen
Kunden gehen. Gegen ein paar zu-
sätzliche Fahrgäste kann aber doch
eigentlich niemand etwas haben! 

Woran ich in diesem Zusammen-
hang denke, ist nicht in erster Linie
ein Taktverkehr mit Triebwagen (das
ist zum jetzigen Zeitpunkt uto-
pisch). Vielversprechender ist es,
Zusatzzüge zu den zahlreichen
Großveranstaltungen in der Region
anzubieten, also immer dann wenn
(Fahr-)Zeit nicht ganz so wichtig ist
und womöglich Alkohol im Spiel
ist! Landesgartenschau in Koblenz,
Rhein in Flammen, Rheinkultur,
Deutschlandfest in Bonn, Karne-
valsumzüge in den Großstädten
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und im Brohltal und nicht zuletzt
die Nacht der Vulkane – es wird ei-
niges geboten. Bieten wir den Bür-
gern des Brohltals an, sie spät
nachts nach Veranstaltungsende
von den Zubringerzügen in Brohl
abzuholen und nach Hause zu fah-
ren! Mancher junge Mensch wäre
heilfroh, nach der Rheinkultur
(Großfestival in der Bonner Rhein-
aue) noch stressfrei nach Burgbrohl
und Niederzissen zu kommen. Ge-
rade bei Großveranstaltungen sind
die Parkplätze in den Städten und
den Bahnhöfen am Rhein knapp, oft
ist auch Alkohol im Spiel – warum
also nicht einen Versuch nach dem
Motto „wir bringen Sie hin und 
wieder nach Hause!“ wagen?

Zugegeben, ein etwas anderer
Ansatz, der aber mit relativ gerin-
gem Aufwand (Pendelfahrten mit
VT30 und VS150??? ohne Zusatz-
programm) zusätzliche Fahrgäste
bringen könnte. Die Brohltalbahn
würde auch „vor Ort“ ins Bewusst-
sein der Bevölkerung gebracht!
Man muss sich darauf verlassen
können: „wenn was los ist, bringt
das Bähnchen uns nach Hause!“
Entweder direkt innerhalb des
Brohltals (Nacht der Vulkane, ggf.
auch diverse Disco-/Kirmesveran-
staltungen, Karnevalszüge) oder als
Abbringer von den Trans-Regio-
Zügen anlässlich der großen Veran-
staltungen in Bonn, Köln und Ko-
blenz. 

Auch hier wieder elementar: Mar-
keting und Kombiticket! Einen er-
sten „Testballon“ haben wir am 28.
Mai steigen lassen: wer mit dem
Mittagszug aus dem Brohltal nach
Brohl fährt und dort in die Regional-
bahn zur BUGA (oder zum Shop-
pen) nach Koblenz umsteigt, ge-
nießt einen attraktiven Sonderfahr-
preis. Die Rückfahrt erfolgt im
Abendzug der Raubritterfahrt. In der
nächsten Ausgabe werde ich darü-
ber berichten. Also, gehen wir mit
der Zeit – damit wir nicht mit der
Zeit gehen müssen! Über Reaktio-
nen, Anmerkungen, Kritik und wei-
tere Ideen freut sich

Michael Hergarten
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Am 20. März fand in Bad Beder-
kesa bei Bremerhaven die diesjähri-
ge Frühjahrstagung des Verbandes
Deutscher Museums- und Touristik-
bahnen statt. 

Allzu viele Vertreter der 93 Mit-
gliedsvereine fanden sich jedoch
dort nicht ein. Insgesamt waren 75
Personen von 35 Vereinen anwe-
send. Insbesondere aus dem Süden
reisten nur wenige Kollegen an, ob-
wohl die Thematik der Tagung ab-
solut interessant und vielfältig prä-
sentiert wurde und wirklich mehr
Aufmerksamkeit und Mittun ver-
dient gehabt hätte. 

Kollege Kempf von der Mittelwe-
serbahn berichtete von diversen
Neuerungen im Eisenbahnrecht. Für
Lokführer sollen 100 Pflichtstunden
pro Jahr die Voraussetzung für die
weitere Gültigkeit des Führer-
scheins notwendig sein. 

Das Sicherheits-Management-Sy-
stem wird auch die kleinen Bahnen
früher oder später erreichen. Folge-
rungen aus dem Unglück von Hor-
dorf/Sachsen-Anhalt: PZB 90-
Ausrüstung für alle Strecken über
50 km/h. In anderen Ländern gibt es
bereits eigene Regelwerke für Mu-
seumsfahrzeuge, wie lange wird das
bei uns noch dauern? Es sei absolut
wichtig, weitere neue Regeln, die
immer nur einschränken und behin-
dern, mit Hilfe des VDMT, des VDV,
der Mitgliedsvereine und mit ande-
ren Verbänden insgesamt abzuweh-
ren. 

Es erfolgte der Aufruf zur qualifi-
zierten Mitarbeit, um entsprechend
auftreten zu können. Es werden

Projektleiter gesucht. Allein mit Eh-
renamt geht das nicht mehr. Eine
weitere Professionalisierung auf
allen Gebieten ist unumgänglich.
Nach einem unverbindlichen
Votum waren die anwesenden Ver-
eine der Meinung, dazu auch zu-
sätzliches Geld zu investieren, um
übersteigerte Anforderungen abzu-
wehren. Was könnte das für die
Museumsbahnen zukünftig bedeu-
ten? Für kleine Betriebe könnten
sich Existenzprobleme ergeben. 

Der Zwang zu Kooperation wird
größer. Die heutigen Betriebsleiter
haben von Dampfeisenbahnen nur
wenige Vorstellungen. Die Erfah-
rung fehlt. Die Eisenbahnbetriebs-
leiter sollten möglichst aus der
Museumsbahnszene kommen. Aus-
bildung auf allen Gebieten ist ange-
sagt. Selbst wenn vieles nicht so
heiß gegessen werden wird, wie es
gekocht wird, aber die Richtung ist
klar. Das muss uns klar sein. 
Wir haben in Deutschland hohe
Anforderungen, was uns allen einen
sicheren Betrieb sichert. 

Als neuer VDMT-Vorsitzender
wurde Wolfram Bäumer gewählt.
Heimo Echensperger trat nach 18
Jahren Vorsitz nicht mehr an. Er be-
dauerte in einem vorherigen Schrei-
ben die geringe Resonanz auf seine
Aufrufe zur Mitarbeit, ohne die ein
Vorsitzender ziemlich einsam da-
steht. Verständlich, aber trotzdem
schade. Das Auditorium bedankte
sich bei Heimo Echensperger für die
geleistete Arbeit. Auch die Ver-
bandsgründung gehört zu seinem
Werk. Wolfram Bäumer ist Inge-
nieur und Betriebsleiter verschiede-
ner Bahnen. Er kommt aus Bruch-
hausen-Vilsen und gibt dort seit
mehr als 20 Jahren die Zeitschrift
„Die Museumseisenbahn“ heraus.
Wünschen wir Wolfram Bäumer
eine glückliche Hand in seinem
neuen Amt. 

Weiteres Thema der Tagung war
die Unfallversicherung der Mitar-
beiter bei den Museumsbahnen.
Die berufsgenossenschaftliche Zu-
ordnung läuft jetzt über die Verwal-
tungsberufsgenossenschaft, in der
die ehemalige BG Bahnen aufge-

gangen ist. „Sammeln und Entsam-
meln“ hieß ein hieß ein interessan-
ter Vortrag von Wolfram Bäumer,
der ein Bewertungsschema für eine
museale Sammlung vorlegte. Als
Gutachter hatte er ein Technikmu-
seum zu beurteilen, dessen Offenle-
gung der Bewertung interessante Er-
gebnisse an den Tag brachte. 

Speziell das wilde Sammeln von
jedem und allem in Museen, die
keine sind, bekam deutliche Minus-
punkte. Man sollte schon wissen,
was, wofür und in welchem Kontext
angeschafft werden soll. Und wie
dann alles präsentiert wird, daran
kann man ein richtiges Museum,
was die Kriterien erfüllt, erkennen
oder nur eine Sammlung oder sogar
nur ein Sammelsurium. 

Der gastgebende Verein „Mu-
seumsbahn Bremerhaven-Bederke-
sa“ zeigte seine Lok V 65 307 mit
zwei B4yg-Wagen im Einsatz. Die
Großreparatur seiner V 36 mit über
100.000 Euro war wegen des nun-
mehr defekten Motors wohl zu gro-
ßen Teilen vergebens. Ansonsten
lautet die zentrale Aufgabe des Ver-
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Foto: Museumsbahn Bremerhaven - Bederkesa

eins „Eine norddeutsche Neben-
bahn am Ende der 50er-Jahre“. 

Der Bahnhof Bederkesa und sein
Umfeld präsentieren sich in diesem
Stil. Die Betriebsanlagen wie Lok-
und Wagenschuppen mit Werkstatt
waren am Westkopf der Bahnanla-
gen im neuen ausdruckslosen Ein-
heitsstil der letzten Jahre neu gebaut
und mit Hilfe von EU-Geldern groß-
zügig gefördert worden. In solchen
Fällen merkt man sehr gut, wenn
der Vereinsvorsitzende zugleich 
das Amt des Gemeindedirektors be-
kleidet.

Michael Baaden
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