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TERMINE 2010

02.04.- Saisonstart mit Sonderzugfahrten

06.04. am Osterwochende anlisslich der Jubi-
l[dumsveranstaltungen ,175 Jahre deutsche
Eisenbahnen”. Einsatz von zwei Dampfloko-
motiven an den Osterfeiertagen im Sonder-
fahrplan.

02.05. Schlachtfestfahrt.
Abfahrt um 09:30 ab Brohl nach Engeln. An-
kunft um 11:00. Im Bahnhofsrestaurant defti-
ges Schlachtessen. Riickfahrt um 16:30, An-
kunft in Brohl um 17:42.

08.05. Friih-Kolsch-Fahrt.
Abfahrt um 14:10 ab Brohl nach Engeln.
Nach der Ruckkunft in Brohl um 17:42
findet im Lokschuppen ,,ne Kélsche Ovend“
statt.

12.06. Westernabendfahrt.
Abfahrt um 19:00 ab Brohl nach Engeln. Im
Bahnhof Engeln Spezialititen vom Girill bei
Country-und Oldie-Live-Musik. Ruckfahrt
um 0:00, Ankunft in Brohl um 01:30.

20.06. Drei-Quellen-Fahrt.

Abfahrt um 09:30 ab Brohl. Ausstieg am
Haltepunkt Schweppenburg. Dort Besichti-
gung der Mosenmuhle (Wassermiihle) mit
Fruhstick beim Muller. Wanderung entlang
dreier Mineralquellen bis Burgbrohl mit def-
tiger Verpflegung im dortigen Kalenberger-
hof. Weiterfahrt nach Engeln. Ruckkunft in
Brohl um 17:42.

28.08. Sommernachtsfahrt.
Abfahrt um 19:00 von Brohl nach Engeln.
Im Bahnhof Engeln deftiges Eifeler Abendes-
sen mit Musik. Ruckkunft in Brohl um 01:30
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AU]E ein WOT’JC.

Liebe Leserinnen und Leser,

das Krisenjahr 2009 hat auch bei
der Brohltalbahn seine Spuren
hinterlassen. Doch insgesamt hat
sich unsere Eisenbahn in diesem
schwierigen Zeitraum wacker ge-
schlagen.

Blicken wir zuriick: Ende Januar
2009 stand endlich die ,Portugie-
sin”, die Malletlok E 168, auf unse-
ren Gleisen. Die vielen Anstrengun-
gen und Ruckschlage, bis es end-
lich soweit war, werden in dieser
Ausgabe ausfihrlich geschildert.
Zwei Monate spater verliefen Lok
VI und der Rest von Lok V fir
immer das Brohltal.

Schon Ende 2008 zeichnete sich
ein starker Einbruch beim Alumini-
umverkehr auf der Normalspur ab,
der sich auch Anfang 2009 fortsetz-
te. Diese Reduzierung der Auftrige
fur unser wichtigstes Standbein
machte uns dann doch grofle Sor-
gen. Mittlerweile hat sich der Alu-
miniumverkehr wieder einigerma-
Ren erholt, es werden zwar weniger
Zugfahrten durchgefihrt, jedoch ist
die beforderte Tonnage pro Zug
hoher als friiher. Ganz zum Erliegen
gekommen ist der Verkehr mit
Flussspat. Da durch intensive Ange-
botstatigkeit auch kleinere Auftrage
zwischendurch hereinkommen, ist
mittlerweile eine Stabilisierung auf
der Normalspur zu verzeichnen.

Der Phonolithverkehr im Brohltal
blieb 2009 weitgehend konstant.
Wegen der sehr geringen Frachtra-
ten konnte jedoch damit keine Ver-
besserung der Geschaftslage erzielt
werden.

Die Fahrgastzahlen fiir 2009 sind
ein Indikator dafir, dass im Krisen-
jahr dann doch der eine oder ande-
re auf eine Fahrt mit dem Vulkan-
Expref verzichtet hat. Um so mehr
hoffen wir nun darauf, dass mit dem
Einsatz unserer Dampflok 115™ die-
ser Prozess wieder in einen Zu-
wachs an Beforderungsfillen umge-
kehrt wird.

Die Lok ist mittlerweile bei
MaloWa in Klostermansfeld wei-
testgehend demontiert worden. Lei-
der wurden im Laufe der Zerlegung
neue Schiden entdeckt, welche so
nicht vorhersehbar waren. Ein Be-
richt in diesem Heft schildert die
derzeitige schwierige Situation.

Diese gravierenden Abnutzungs-
erscheinungen erfordern ungeplan-
te Erneuerungen, welche einen zu-
satzlichen Kostenaufwand von z.
Zt. 55.000 Euro bedeuten. Wir sind
daher weiterhin auf intensive Spen-
dentatigkeit angewiesen, damit die
Arbeiten nicht aus Geldmangel ein-
gestellt werden missen. Es sind
auch Verzégerungen bei der Erstel-
lung der Fertigungs- und Berech-
nungsunterlagen fir den Kessel ent-
standen. Anhand der geschilderten
Schwierigkeiten wird eine Verschie-
bung des angestrebten Inbetrieb-
nahmetermins  der  Lokomotive
nicht mehr zu vermeiden sein.

Drei den Verein besonders pra-
gende Mitglieder sind im Jahr 2009
verstorben: Kurt Weiland, Hans-Joa-
chim Jakubowski und Johannes Ha-
werlander. Das Schaffen von Kurt
Weiland wird in einem Nachruf in
dieser Ausgabe gewdtirdigt.

Nach diesen betriblichen Nach-
richten sollten wir uns aber auch an
die positiven Ereignisse im abgelau-
fenen Jahr erinnern. Die gut vorbe-
reitete Vereinsfahrt nach Thiringen
im April 2009 hat den Beteiligten
viel Freude gemacht und die Initia-
toren fur die Organisation weiterer
derartiger Reisen hoffentlich moti-
viert.

Es sind 2009 einige namhafte
Spenden fur die 11°™ eingegangen,
wovon besonders die mehrfachen
Zuwendungen von Herrn Rhodius
dankbar hervorzuheben sind.

Die Streckensanierungsarbeiten
im Bahnhof Niederzissen und im
Bereich Schweppenburg konnten
zum Abschluss gebracht werden.

Nach schwierigen Finanzierungs-
verhandlungen mit der 6ffentlichen
Hand wurde als groftes Bauvor-
haben die Gleiserneuerung um den

Dicktberg im wesentlichen abge-
schlossen. Einige Nacharbeiten am
Oberbau missen bei Frostfreiheit
noch durchgefiihrt werden.

Die zusammen mit dem Verein
,Freunde der Ahrtalbahn” durchge-
fuhrten Personenzugfahrten zwi-
schen Remagen und Kreuzberg mit
unserer Lok V 65 ,Inge” am 2. und
30. Mai waren eine gute Werbung
fur die Brohltalbahn, obwohl die
Zahl der Fahrgaste zu wiinschen
ubrig lieB. An den Sonntagen am 8.
und 22. August 2010 werden die
Fahrten wiederholt. Diese Tage ver-
sprechen ein hoheres Fahrgastauf-
kommen.

Der Besuch einer Jugend-Arbeits-
gruppe europdischer Eisenbahnen
im Brohltal ist aus unserer Sicht ein
voller Erfolg geworden und die Ju-
gendlichen sind zufrieden abge-
reist.

Die Verfugbarkeit unserer Nor-
malspurtriebfahrzeuge war insge-
samt zufriedenstellend. Unter ande-
rem wurden an Lok D9 (V200)
mehrere kleinere Reparaturarbeiten
durchgefuihrt

Bei den Schmalspurfahrzeugen
war rechtzeitig vor dem Fristablauf
des Triebwagens VT 30 Anfang Mai
die Zuverldssigkeit von Lok D5
nach weiteren Reparaturen soweit
verbessert worden, dass sie regel-
maRig im Plandienst eingesetzt wer-
den konnte. Danach war dann end-
lich auch Kapazitat frei, um ver-
starkt an die Fertigstellung von Lok
D1 zu gehen. Hierzu ein Bericht in
dieser Ausgabe.

Die Teilnahme von  Gast-
dampfloks im Sonderfahrplan zu
Ostern 2010 anliflich des Jubi-
laums ,175 Jahre Deutsche Eisen-
bahnen” hat sich konkretisiert. Es
kommen die 99 7203 der UEF und
die ,Franzburg” vom DEV.

Ich hoffe, dass es im Laufe des
Jahres 2010 von der Brohltalbahn
noch viel Gutes zu berichten gibt
und wiinsche viel Spal® bei der Lek-
tdre.

Karsten Friedrichs
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AUFARBEITUNG DER LOKOMOTIVE 115M

Im Frihjahr 2009 wurde der
Originalkessel durch die Firma
MaloWa von dem Fahrgestell der
Lokomotive getrennt und nach
Polen in das Werk der Firma Inter-
lok verbracht, er dient als Vorlage
fur die Konstruktion des neuen Kes-
sels.

Einige Formteile des Altkessels
werden als Matrize zur Herstellung
der neuen Stehkesselkiimpelteile
dienen. Der Kesselneubau unter-
liegt den aktuell giiltigen EU-Regel-
werken.

Die fur die Firma Interlok zustdn-
dige polnische Behorde in War-
schau erteilt somit alle Genehmi-
gungen zum Bau und Betrieb des
Kessels fur den gesamten Bereich
der Europaischen Union.

Die Konstruktion und Berech-
nung ist seit Ende des vergangenen
Jahres abgeschlossen, und die ent-
sprechenden Zeichnungen, Berech-
nungen und deren deutsche Uber-
setzung liegen uns vor.

Diese Unterlagen haben wir um-
gehend unserer Aufsichtsbehorde,
der Landeseisenbahnaufsicht des
Landes Rheinland-Pfalz, zur Kennt-
nisnahme mit der Bitte um Anmer-
kungen bzw. Zustimmung vorge-
legt, obwohl von dort, wie bereits
oben erwdhnt, keine Genehmigung
fur den Kessel ausgesprochen wird.

Dieser Arbeitsschritt dient ledig-
lich dazu, die Landeseisenbahnauf-
sicht bereits jetzt in den Prozess
einzubinden, da die Aufsicht tiber

Der Rahmen vor der Zerlegung.

den Betrieb der Lokomotive und
damit auch des Kessels spater in
deren Zustandigkeit fallt. Anschlie-
Rend werden die Unterlagen der
zustandigen polnischen Behorde
zur Genehmigung der Konstruktion
fur den Neubau vorgelegt.

Die erste und zweite Achse nach der De-
montage im Ausbesserungswerk. Die Rad-
satzwellen mussen erneuert werden.

Achslageraufarbeitung

Das Fahrwerk und die Aufbauten
der Lokomotive sind bereits im
Sommer 2009 komplett demontiert
und besichtigt worden. Gemeinsam
mit der Firma MalLoWa wurden Ar-
beits- und Instandsetzungsplane er-
arbeitet.

Nach der Demontage der Loko-
motive kamen einige grofe Uberra-
schungen ans Tageslicht. Im Laufe
der Betriebsjahre wurden in unsere
Lokomotive Bauteile ihrer langst
verschrotteten ~ Schwestern  105™
und 125™ eingebaut.

So gehorten die erste Achse ehe-
mals zur 10°™, die dritte und vierte
Achse ehemals zur 12°™. Diese Zu-
ordnung konnte auf Grund von
Stempelungen an den Radsatzwel-
len vorgenommen werden, welche
jetzt zu Tage traten.

Da diese und die damit in Verbin-
dung stehenden Bauteile zum Zeit-
punkt des Einbaus in die Lok 115m
sich in jeweils unterschiedlichen Er-
haltungszustanden im Vergleich
zum Rest der Lokomotive befanden,
wurden Anpassungen an die Origi-
nalbauteile durchgeftihrt.

Nur noch Schrott: Verschlissene Treib- und
Kuppelzapfen

Bei der Uberpriifung dieser Kom-
ponenten hat sich ebenfalls gezeigt,
dass die drei vermeintlich identi-
schen Lokomotiven 105™ 11 und
125™ doch nicht so gleich waren,
wie bisher vermutet, was den An-
passungsarbeitsaufwand beim Ein-
bau der Teile weiter erhoht hat.

Teilweise wurde dabei die Sub-
stanz der Bauteile soweit abgearbei-
tet, dass diese heute fiir die Wieder-
instandsetzung leider nicht mehr
verwendbar sind.

Wir haben lange tiberlegt und uns
schweren Herzens, verbunden mit
entsprechenden Mehrkosten, fiir die
urspriinglich nicht geplante Erneue-
rung aller Radsatzwellen, Achs- und
Treiblagerschalen sowie Treib- und
Kuppelzapfen entschieden. Ebenso
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gemessen und ausgerichtet. Die $¢hrel'{e Bis dato habe
Achswellen wurden neu hergestellt, = @ ich die Gambri-

Die Bilder zeigen Frostschaden am Hoch-
druckschieber (oben), das Vermessen der
Kreuzkopfgleitbahnen (Mitte) und die ver-
schlissenen  Stangenlager-Stellkeile. Viele
Teile missen neu gefertigt werden.

wird nach Frostschdaden vergange-
ner Jahrzehnte die Erneuerung
zweier Schieberkorper notwendig
sein. Auch die Kolben und Kolben-
stangen sind weit unter das vertret-
bare Mals abgenutzt, eine genaue
Analyse und Losung zur Reparatur
steht noch aus.

Zum Jahreswechsel befanden sich
die beiden Rahmenteile in der In-
standsetzung, die Kreuzkopfgleit-
bahnen sind aufgearbeitet, neu ein-

vor dem Aufpressen der Radkorper
auf die Achsen wurden die Radkor-
per zuvor umfangreich instandge-
setzt.

Die neuen Radreifen werden zu
Beginn des Jahres 2010 unmittelbar
nach dem Zusammenpressen der
Radsatze aufgezogen.

Das Bild oben zeigt den Vorderwagen mit
der oberen und unteren Kreuzkopf-Gleit-
bahn.

Die Versteifungsbleche der Rahmenkon-
struktion weisen erhebliche Korrosionsscha-
den auf, wie hier unter dem Fiihrerstand
(Bild unten).

Alle Achslagergehduse sind repa-
riert und die sich im Januar in der
Neufertigung befindlichen Lager-
schalen werden umgehend einge-
passt.

Sobald die Radsatze in die Rah-
menteile eingebaut sind, wird mit
der Instandsetzung bzw. Erneue-
rung der Triebwerks- und Steue-
rungsteile begonnen.

Text und Fotos: Harald Zimmer

&= nusfahrt nur im
Planzug ab
14:10  erlebt.
> : ' Da noch einiges
\& an Uberstunden
edail und Urlaub abzuar-
beiten war, habe ich mich bereit er-
kldart, im Lokschuppen beim Auf-
bzw. Abbau zu helfen. Ich habe
dann félschlicherweise gedacht, mit
den zu erledigenden Kleinigkeiten
sind wir dann ruck-zuck fertig.

Doch da etwas Platzmangel
herrscht, musste das zu benétigende
Material aus vielen Lagerplétzen zu-
sammengesucht werden. Angefan-
gen vom Auskehren, tber Bestuh-
lung stellen, dekorieren, Flaschen
einrdumen, Usw. USW.

Abends wurden die Helfer dann
zahlreicher. Fur den Zapf-, Spiil- und
Reinigungsdienst wurde dann schon
einiges mehr an Personal gebraucht.
Und da waren noch 5 Kolsch-Trager,
der Servierwagen mit den alkohol-
freien Getranken sowie jemand mit
der Schnaps- bzw. Weinabteilung
unterwegs. Fur mich personlich war
es dann schon ein Unterschied, ob
sich 245 Fahrgaste auf mehrere
Waggons verteilen oder kompakt im
Lokschuppen Platz genommen ha-
ben. Die Firma Schwenzfeier hat
dann das Essen aufgetischt und aus-
geteilt. Meister Siggi Klein und Beat
Harald haben dann bis Mitternacht
ein abwechslungsreiches Musikpro-
gramm dargeboten.

Die Tanzfliche wurde eifrig ge-
nutzt. Aber das Vorher hat auch ein
Nachher. Nach Auszug der letzten
Géste ging es dann ans Sauberma-
chen. Und als man dann am Ende
der Arbeiten auf die Uhr geschaut
hat, war wohl keiner bose, dass die
Ruhestétte nicht mehr weit war. Ob
bei dieser Veranstaltung als Fahrt im
Zug oder nachher im Lokschuppen,
es hat mir Spals gemacht. Es hat mir
auch viel gendtzt, dass ich im Lok-
schuppen ein quasi eingespieltes
Team um mich herum hatte. So
brauchte ich als Servicekraft vom
Zug nicht gerade wie ein blindes
Huhn durch die Gegend zu laufen.

Manfred Theisen
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Die portugiesische Mallet

Um den Dampfbetrieb auf der
Brohltalbahn (BEG) wieder aufneh-
men zu konnen, konzentrierte sich
die Arbeit der IBS in den letzten Jah-
ren auf die Wiederinstandsetzung
der vereinseigenen schweren Mallet
115™, Trotz unvorhersehbarer Riick-
schlage besteht die Hoffnung, das
historische Dampfross noch im Jahr
2010 wieder auf den Gleisen der
Brohltalbahn fahren zu sehen. Im
Schatten dieser Reaktivierung, auf
die ich mich schon freue, wurde
eine zweite Mallet erworben, die in
Portugal ausfindig gemacht werden
konnte.

Diese Sache machte mich neugie-
rig, und so fuihrte ich im Juli 2009
ein aufschlussreiches Gesprach mit
Harald Zimmer, der an der Uber-
fuhrung der Lok maligeblichen An-
teil hatte. Nach unserem Gesprach
erschien in Heft 2-3/2009 des
Mitgliedermagazins ,Die Brohltal-
bahn" ein interessanter Bericht von
Karsten Friedrichs tber die jungste
Neuerwerbung der IBS, so dass ich
mich auf einige Ergdnzungen be-
schranken mochte, die die Hinter-
griinde zusétzlich erhellen.

Harald Zimmer, seines Zeichens
BEG-Werkstattleiter, berichtete, dass
Joachim Hillenbrand um 2003 die
Idee hatte, eine portugiesische Mal-
let als ,Reserve” fiir die ferne Zu-
kunft nach Brohl zu holen, weil mit
den polnischen Px48-Lokomotiven
kein befriedigender Betrieb moglich
war.

Zwei Schwestermaschinen der
portugiesischen Wunschkandidatin
waren schon seit Jahren im Schwei-
zer Jura (Anm. d. Redaktion: bei
den ,Chemins de Fer du Jura”)
aktiv, und zwar zur Zufriedenheit
der Beteiligten. Das liel® das Interes-
se an einer baugleichen Lok erwa-
chen; in Portugal gab und gibt es
davon weiterhin noch einige in pas-
sablem Zustand. Die notwendigen
Kontakte mit den Sudeuropdern
wurden dann im Jahre 2006 mit Er-

folg geknupft. Der nach ldngerem
Hin und Her mit der portugiesi-
schen Staatsbahn (CP) schlieBlich
ausgehandelte Kaufpreis macht die
vierachsige Mallet zu einem echten
Schnéppchen.

Die Lok war bis ca. 1975 im Vor-
ortverkehr der Stadt Porto aktiv und
bis etwa 1989 noch auf der vom

Lokfriedhof in Regua.  Foto: Michael Wolff
Durotal ausgehenden Nebenstrecke
ins Tuatal im Einsatz. Anschliefend
wurde sie, zusammen mit anderen
alten ,Schmalspurbahnschatzchen”,
so Harald, Mitte der 90er Jahre in
einem Schuppen in Pocinho hinter-
stellt, so dass der Erhaltungszustand
der Substanz recht passabel ist, aus
technischer Sicht teilweise sogar
besser als der der IBS-eigenen 115™.

Laut Harald war es ein Glucksfall,
dass die vierachsige Mallet ausge-
wahlt wurde und nicht eine der
sechsachsigen Maschinen, die alter-
nativ angeboten worden waren.
Letztere standen in Regua und das
dortige Geldnde ist auf Grund der
topographischen Verhiltnisse und
Bebauungen der letzten Jahre nur
noch auf dem Schienenweg erreich-

Der alternative sechsachsige Loktyp in Regua
Foto: Harald Zimmer

bar; ein Abtransport mit LKW-Tiefla-
der ware nicht moglich gewesen.

Man hitte die sechsachsige Mal-
let nicht mit vertretbarem Aufwand
heraus bekommen. Von Seiten der
technischen Merkmale und unter
historischen Gesichtspunkten ist die
vierachsige Mallet ohnehin die bes-
sere Wabhl fur die Brohltalbahn.

Wihrend die Auswahl der ada-
quaten Mallet leicht fiel, und selbst
der Kauf der Lok mit etwas Geduld

Abfahrt nach Portugal. Foto: Harald Zimmer

zufriedenstellend abgewickelt wer-
den konnte, erwies sich die Uber-
fihrung nach Brohl als unerwartet
zdhe Geduldsprobe fiir die Beteilig-
ten. Fir den Transport hatte man
sich auf einen niederlandischen
Unternehmer verstandigt, der sich
in der Vergangenheit bei vergleich-
baren Spezialtransporten bewdhrt
hatte.

Zuvor musste ein dreikopfiges
Brohltalbahner-Team, bestehend aus
Michael Castor, Thomas Kraft und
Harald Zimmer mit dem Bully und
entsprechender Ausriistung nach
Portugal fahren, um die exponierten
Teile der Lok fir den Transport zu
demontieren.

Dies erwies sich in der engen
Halle als gar nicht so einfach. Der

Hoffentlich brennt nichts an: Demontage des

Dampfdoms. Foto: Harald Zimmer
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300 kg schwere Dom etwa wurde
mit einer improvisierten Hebevor-
richtung abgehoben. So war schlief3-
lich alles vorbereitet, doch das
Schwerlastfahrzeug kam und kam
nicht, trotz schriftlicher Zusage.

Es stellte sich heraus, dass der
Transportunternehmer zwar die not-
wendige Genehmigung fur die
Uberfiihrung nach Deutschland be-
sorgt hatte, nicht aber fir die leere
Hinfahrt des Spezialfahrzeuges von
Holland nach Portugal. Trotz des
Versprechens, die fehlende Geneh-
migung umgehend zu besorgen und
kurzfristig noch in Portugal zu er-
scheinen, passierte nichts.

Hier wird nicht auf den Zug gewartet, son-
dern auf das Transportfahrzeug, was dann
nicht kam. Foto: Harald Zimmer

Nach Tagen des Wartens gaben
die Brohltalbahner auf und fuhren
frustriert nach Deutschland zurtick;
ein Grolteil des Werkzeuges und
notwendiges Hilfsmaterial fir die
Verladung wurde in Pocinho zu-
rickgelassen.

Vor Ort war man inzwischen zum
Dorfgesprach geworden; die Portu-
giesen zeigten nach anfanglicher
Reserviertheit zunehmende Sympa-

Nachbarschaftshilfe vor Ort:  Abheben des
Fuhrerhauses mit dem Gabelstapler einer
ortsansassigen Zementfabrik .

Foto: Harald Zimmer

thie und Mitleid fir die un-
glicklichen  Brohltalbahner, die
vom Transportunternehmer so fol-
genschwer versetzt worden waren.

Wenige Wochen spdter erfolgte
der zweite Anlauf. Der Unterneh-
mer versicherte hoch und heilig,
dass nun alle Papiere beisammen
seien und das notwendige Material
(Verladerampe, Holzbohlen) aufge-
laden sei. Wieder reiste das inzwi-
schen auf zwei Personen reduzierte
Team der Brohltalbahn, niamlich
Thomas und Harald, nach Portugal,
diesmal mit dem Flugzeug (Werk-
zeug und Material waren ja noch
vor Ort), um auch noch das Fihrer-
haus zu demontieren und die Lok
nach draufien zu schieben. Die Por-
tugiesen aus dem Dorf leisteten
freundliche Hilfe und der Gabel-

stapler der ortsansdssigen Zement-
fabrik konnte auch zur Unterstiit-

Der nachste Schock: Ein ungeeignetes Trans-
portfahrzeug. Foto: Harald Zimmer

zung eingespannt werden. Zur
Freude der Beteiligten liel sich die
Lok leicht bewegen; ein gutes Zei-
chen im Hinblick auf den Erhal-
tungszustand.

SchlieBlich die ndchste bose
Uberraschung: Anstelle des zuge-
sagten Tiefladers erschien ein ande-
res Transportfahrzeug, das von
einem  Subunternehmer  gestellt
wurde. Die mitgefiihrte Rampe er-
wies sich als zu niedrig (oder der
LKW als zu hoch, ganz wie man
will), der Lastwagen als zu klein,
um die Lok inklusive Werkzeug,
Verladerampe und Hilfsmaterial
nach Brohl zu bringen.

Ein CP-Techniker bestdtigte die
Einschatzung der Brohltalbahner,
dass eine sichere Verladung auf die-
sen LKW nur mit Kran moglich

wadre. Dieser hitte aber aus Porto
kommen miissen und wdre viel zu
teuer gewesen. Mit irgendwelchen
improvisierten Notlosungen zu ar-
beiten, verbietet dagegen Haralds
Gewissenhaftigkeit. Schweren Her-
zens musste der ,falsche” Tieflader
daher zurlickgeschickt werden. Fur
mich eine absolut nachvollziehbare
Entscheidung. Wire bei einer im-
provisierten Ladeaktion mit einem
Koloss von tber 40 Tonnen etwas
schief gegangen, ware der Aufschrei
noch groller gewesen als der, der
nach der missglickten zweiten

Transportaktion ohnehin zu verneh-
men war. Lieber eine abgeblasene

LS

Endlich das richtige Fahrzeug: Aufbau der
Rampe. Foto: Michael Wolff

Aktion als eine missgliickte, die der
wertvollen Fracht vielleicht unab-
sehbaren Schaden zugefiigt hatte.

Nachdem der niederlandische
Unternehmer nun zum zweiten Mal
gepatzt hatte, entschied man sich
fur einen rheinischen Anbieter, die
Firma Hack aus dem nahen Neu-
wied, der vorher bereits die 115M
nach  Klostermansfeld gebracht
hatte und dabei bereits wertvolle Er-
fahrungen sammeln konnte.

Bei der Begleitung der Vorberei-
tungen zur Erlangung der Genehmi-
gungen fur die Fahrt des Tiefladers
nach Portugal und zuriick wurde
Harald und den anderen Beteiligten
aus Brohl erst richtig bewusst, mit
welchen birokratischen Hirden
hier zu kdmpfen ist. So sind Sonder-
genehmigungen fur drei zu durch-
fahrende Lander notwendig, welche
vollig unabhéngig voneinander zu
beantragen sind und durch die Staa-
ten nattrlich auch nach unter-
schiedlichen  Bearbeitungszeiten
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mit unterschiedlichen Laufzeiten
genehmigt werden.

Da bedarf es schon einer gewis-
sen Portion Gliick, dass das am
Schluss alles zusammenpasst. Viel-
leicht war auch das ein Grund fir
das Scheitern des zuerst beauftrag-
ten Spediteurs. Der Transport durch
die Firma Hack war zwar teurer,
dafiir tauchte der Tieflader aber zu-
verldssig am 21. Januar 2009 mit
passendem Gerédt in Portugal auf.
Unter dem Beifall zahlreicher Be-
wohner verlief der dritte Anlauf
zum Abtransport erfolgreich. Nach
nur vier Stunden war die Lok verla-
den, und es konnte endlich nach

Geschafft! Ankunft in Brohl am 29.10.2009.
Foto: Michael Wolff

Brohl gehen. Dort kam die ,neue”
Mallet eine Woche spater an.

Im weiteren Verlauf des Ge-
sprachs erkldrte mir Harald Zimmer
einiges mehr Uber die portugiesi-
sche Mallet. So bezeichnete er die
Lok als ,Arbeitsvorrat” flr spétere
Zeiten. Zwar wird eine vollstandig
wieder aufgearbeitete 115™ den
Dampfbetrieb der nachsten Jahre
gut sicherstellen konnen, aber
irgendwann werden auch an einer
generaltberholten 11°™ wieder um-
fangreichere  Reparaturen fdllig.
Und dann sei es gut, wenn man
eine Reserve hat, die leistungsma-
Rig mithalten kann. Die 11°™ habe
bei 48t Gewicht mindestens 400
PS, womit sie fur den Dienst auf der
Brohltalbahn sehr geeignet sein
werde. Die portugiesische Mallet
(bisherige CP-Bezeichnung: E 168)
taxiert er auf anndhernd die gleiche
Leistung, womit sie den Gastloks
der HSB, die in den letzten Jahren
auf der Brohltalbahn kurze Gast-

spiele absolviert hatten, tberlegen
wdre. Die Harz-Mallets hatten ca.
255 PS und die Lok ,Fiffi” etwa 300
PS. Mit rund 40-42t Gewicht wére
die E 168 ein fast gleichwertiger Er-
satz fur die 115™. Apropos E 168:
Uber die kiinftige Bezeichnung der
Lok bei der Brohltalbahn mochte
Harald gar nichts geschrieben wis-
sen. Er erklart mir jedoch, dass nach
der alten Typisierung der ehemali-
gen ,Westdeutschen Eisenbahnge-
sellschaft” (die Anfang des 20. Jahr-
hunderts auch fiir die Brohltalbahn
zustandig war und die Bezeichnun-
gen festgelegt hat) eine Mallet Gber
40 Tonnen als ,schwere Mallet”
(sm) gefiihrt wurde. Damit wird mir
auch klar, warum ein Unbekannter
das Fuhrerhaus der Neuerwerbung
(etwas voreilig?) mit ,135™ be-
schriftet hat. Die 12°™, eine langst
verschrottete ~ Schwestermaschine
der 115™, war in der gangigen Num-
merierung  bisher die letzte”
schwere Mallet der Brohltalbahn.
Folglich wdre die Bezeichnung
,135M“ die logische Konsequenz.
Harald bittet jedoch um Zurtckhal-
tung. Das sei noch nicht entschie-
den, genauso wie die heikle Frage
der Lackierung. Die 1934 von der
Brohltalbahn erworbene Hanomag-
Mallet etwa lief unter der Bezeich-
nung ,Lok 11“, obwohl sie unzwei-
felhaft eine schwere Mallet war. Sie
wurde folgerichtig in das neue
Nummernschema der Brohltal-Ei-
senbahn eingereiht, welches offen-
sichtlich mit Inbetriebnahme der
,Lok 1” im Jahre 1930 eingefuihrt
wurde. Den technischen Zustand
der E 168 bezeichnet Harald, dem
dulleren Anschein zum Trotz, als
Uberraschend gut. Die Wartungsar-
beiten und Reparaturen an der Lok
seien von den Portugiesen sehr ge-
wissenhaft durchgefihrt worden,
ganz im Gegensatz zu den ,schlam-
pig gewarteten”, inzwischen wieder
verkauften Px48 sowie ,gewissen
Dieselloks, die auch von der iberi-
schen Halbinsel stammen”. Der
Rahmen sei gut erhalten, besser als
bei der 11™ und Frostschiaden
werde die E 168 auch sicher nicht
haben. Einige Kleinteile fehlten, da

die Lok zuletzt wohl als Ersatzteil-
spender gedient hatte, aber diese
seien ersetzbar. Etwas schwieriger
sei die Rekonstruktion von Schorn-
stein und Blasrohr, die man aber
nach dem Vorbild der schweizer
Schwester-Lok realisieren konne.
Ahnliches gilt fiir das Fiihrerhaus.
Auf den  Zeithorizont angespro-
chen, erlautert mir Harald, dass
man in den nichsten Jahren dari-
ber gar nicht erst nachzudenken
braucht. Welcher Aufwand hinter
einer solchen Aufarbeitung steckt,
erfahren wir ja gerade hautnah an
der 115™. Der Kauf der Lok sei eine
Investition in die ganz ferne Zu-
kunft. In der Zwischenzeit werde
man allenfalls einige Konservie-
rungsarbeiten durchfihren; die Her-
richtung von Fenstern und Dach
sowie ein provisorischer Anstrich
zur besseren Prdsentation gegenu-
ber unseren Besuchern sind denk-
bar. Wer von den Mitgliedern aller-
dings mehr tun will, sei dazu herz-
lich eingeladen. Am Ende des
Gesprachs weils ich einiges mehr
tber die Neuerwerbung der Brohl-
talbahn und ich freue mich, dass es
den Verantwortlichen gelungen ist,
die ,Zukunftshoffnung” zu glinsti-
gen Konditionen nach Brohl zu
holen. In Zeiten, wo brauchbare
Schmalspurdampfloks kaum noch
zu bekommen sind, ist der Ankauf
der E 168 in meinen Augen eine ab-
solut sinnvolle Investition. Dass der
Transport von Pech und Pannen be-
gleitet war, sollte davon nicht ab-
lenken; im Gegenteil, das Thema
wird zur Legendenbildung um die
portugiesische Mallet beitragen.

Mich hat das Thema schon jetzt
in den Bann gezogen; sollte die Lok
bis zu meiner Pensionierung (in
voraussichtlich 18 Jahren) noch
nicht wieder flott sein, konnte ich
mich, wenn ich dann mehr Zeit
habe, vielleicht in irgendeiner Form
an ihrer Reaktivierung beteiligen.
Mal sehen, was die Zukunft fur die
E 168 bringt; bis zu einem mog-
lichen Einsatz auf der Brohltalbahn
wird jedenfalls noch sehr viel Was-
ser den Rhein hinab flielen.

Rolf Toonen
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Herr der Blumen*

Nachruf auf unseren Vereinskameraden Kurt Weiland

In den Mittagsstunden des 17.12.2009 verstarb Uberraschend nach kurzer
schwerer Krankheit, fiir uns alle unfassbar, einer unserer riihrigsten Vereinska-
meraden aus dem Kreis der aktiven Mitglieder: Kurt Weiland. Als ,Herr der Blu-
men” hatten wir ihn in einer unseren letzten Ausgaben der ,Brohltalbahn” an-
erkennend benannt, da er sich Zeit seines aktiven Lebens innerhalb der IBS lie-
bevoll um die Gestaltung der AuRenanlagen von Werkstatt und Lokschuppen
gekiimmert hatte.

Als geradezu ,Ubermenschlich” missen jedoch seine Aktivititen im Zu-

sammenhang mit der Restaurierung der alten Wagenwerkstatt betrachtet wer-

den. Wir glauben, dass die Feststellung ehrlich und zutreffend ist, dass das tiber

viele Jahrzehnte hinweg dem Verfall preisgegebene Gebdude von niemandem

mehr als ,rettbar” betrachtet wurde. Umso bewundernswerter ist die unendli-

che Geduld, mit der Kurt tber viele Jahre hinweg in muhselig kleinen Schritten

seine Fahigkeiten als Maurer und Polier zur Erhaltung des denkmalwiirdigen il |
Gebaudes einsetzte. Wer die alte Wagenwerkstatt heute in neuem Glanz, mit Foto: Rolf Toonen
dem vorbildlich restaurierten Fachwerk betrachtet, ahnt, mit welchem Fleil} Kurt an dieses Werk herangegangen
ist. Gemeinsam mit Martin und Thomas Bickenbach schuf er auch die Voraussetzung fiir die Neueindeckung des
Daches und das Wiedereinsetzen der Fenster. Es ist wohl nicht tibertrieben festzustellen, dass Kurt sich allein mit
der Sanierung und Bewahrung eines der dltesten Gebdudeteile der Brohltal-Eisenbahn schon zur Zeit seines Le-
bens noch ein Denkmal setzte! Zuletzt vollendete er noch alle Verputz- und Anstricharbeiten im Aufenbereich
der Werkstatt und half so, auch das Erscheinungsbild in der Brohltal-Eisenbahn innerhalb der Ortsgemeinde
Brohl erheblich aufzubessern.

Das ,KW*” am Fundamentverputz des Wasserkrans in Brohl verrdt dariiber hinaus, dass er gemeinsam mit Frank
Muth auch den Wasserkran und den Wasserbehilter im Bereich des Bahnhofes wiedererrichten half und damit
einen unserer lang gehegten Traume erfiillte. Auch am Wiederaufbau der Wasserstation in Brenk hat er entschei-
dend mitgewirkt. Kurt hatte neben seiner Wahlheimat Koblenz auch die Brohltal-Eisenbahn sehr in sein Herz ge-
schlossen. Hier verbrachte er die meiste Zeit seines Ruhestandes.

Wir vermissen sein immer freundliches und grofRe Zufriedenheit ausstrahlendes Wesen! Von seiner schweren
Krankheit gezeichnet, hatte Kurt es sich nicht nehmen lassen, noch am ersten Wochenende bei der Gleisbauak-
tion im Bereich des Dicktberges nach dem Rechten zu schauen. Selbst da hatte er sich nichts anmerken lassen
und auch dort nur Wenigen seine bevorstehende Operation angekiindigt. Umso schlimmer traf es uns alle, als
wir davon erfuhren, dass er den doch lebensrettenden Eingriff nicht tGberlebt hatte. Wir kénnen es immer noch
nicht fassen!

Kaum ein Brohltalbahner, den nicht das Gefiihl beschleicht, dass seither auf dem Hof, oben vor der Schreinerei,
der schon seit vielen Jahren ihm zu Ehren den Namen ,Kurt-Weiland-Platz” tragt, etwas fehlt. Eigentlich war er ja
immer da. Nur freitags kam er nicht, da war Einkaufstag mit seiner Frau Rita, die er vor rund einem Jahr geheira-
tet hatte. Sie teilte sein Interesse an unserer schonen Eisenbahn, unterstiitzte ihn bei seinem Hobby und kam
selbst — so wie es ihre Freizeit zulies — gerne mit lhrem Kurt zu uns. Ihr und uns fehlt er nun sehr!

Beeindruckend und seine Beliebtheit zeigend, begleiteten wir Kurt mit rund 30 aktiven und inaktiven Mitglie-
dern, mit seinen nachsten Angehorigen auf seinem letzten Weg. Besonders bertihrend war dabei der Gottes-
dienst, den einige unserer aktiven Mitglieder mitgestalteten.

Wir, die Brohltalbahner, werden ihn sehr vermissen — nicht nur beim Feierabendbierchen, das wir jetzt kiinftig
ohne ihn trinken miissen, oben auf dem Hof, auf dem ,Kurt-Weiland-Platz” vor der Schreinerei.

Wir werden ihn nicht vergessen! Unser Mitgefiihl gehort seiner lieben Ehefrau Rita und seinen Angehorigen.

Stephan Pauly Stefan Raab
Stellvertretender Vorsitzender IBS Geschéftsfuhrer Brohltal-Schmalspureisenbahn GmbH
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Blick dber den
Gaun (2)

Dieser zweite Beitrag ,Ein Blick
tiber den Zaun” soll einen kurzen
Einblick in die Entwicklungs-Ge-
schichte der BERNER OBERLAND
BAHN (BOB ) geben. Von dem
Rollmaterial dieser Bahngesellschaft
laufen zwischenzeitlich 5 Plattform-
Personen- und (in Zukunft) 1 Ge-
packwagen auf den Gleisen der
Brohltalbahn (BEG).

Die BOB ist eine kombinierte Ad-
hisions- und Zahnradbahn. Sie ver-
kehrt im Schweizer Mittelland von
Interlaken-Ost auf einer, sich in Y-
form gabelnden, ungleichmaRig an-
steigenden Streckenflihrung nach
Grindelwald und Lauterbrunnen.
Sie dient damit als umfassender Zu-
bringer fiir die an Unterwegs-Bahn-
hofen und an den Endstationen star-
tenden, ,eigentlichen” Gebirgsbah-
nen in das Berner Oberland.

Im Jahr 1890 begann der Fahrbe-
trieb  mit Dampflok-Zigen. Die

Fahrt fihrt von Interlaken-Ost zu-
nachst tber 8,2 km bei ca. 2,5%-
Steigung nach Zweilltschinen.

Hier zweigen ab: der 4,1 km
lange Streckenast nach Lauterbrun-
nen mit zwei Zahnstangenabschnit-
ten mit je 6% bzw. 9% Steigung
und der 11,17 km lange Streckenast
nach Grindelwald mit ebenfalls
zwei Zahnstangenabschnitten von

je 3,2km in 12% bzw. 10% Stei-
gung. Gewaihlt wurde das Riggen-
bachsche Leiter-Zahnstangen Sy-
stem mit Zdhnen in einem U-férmi-
gen Profil.

Die Elektrifizierung der Bahn er-
folgte ab 1914 mit einer Betriebs-
spannung von 1500 Volt Gleich-
strom. Der Fahrbetrieb wurde zu-
nachst mit dreiachsigen Elloks HGe

i s, L B ey 1 }
=L e
'.h na i ﬂ \\‘.

BOB-Konzept Bahn 2000 : Moderner Nahverkehrs-Pendelzug mit Triebwagen ABeh 4/4 306 am

16.06.2005 im Bahnhof Wilderswil.

Plattformwagen und Rangierlok HGe 3/3 Nr. 20 in Interlaken Ost.. Diese Lokomotiven kamen

mit dreiachsigen Personenwagen noch bis Ende der 70er Jahre zum Einsatz. Nr. 24 und 29 sind

noch im Bestand der BOB.

Jahrzehntelang das typische Erscheinungs-

bild: Triebwagen vor Plattformwagen.

Zur Ablosung vorgesehene Plattformwagen
und neue geschlossene Fahrzeuge.

Foto: K. Friedrichs

3/3 und den 2- und 3-achsigen,
offenen  Plattform-Personenwagen
weitergefuihrt.

Diese kleinen Elloks mussten, wie
schon zuvor die Dampfloks, an den
Endstationen zeitaufwendig umge-
setzt werden. Sie dienten dann spa-
ter, noch bis hin in die 90-er Jahre
hinein, zum Fiihren von Giiter- und
Hilfsztgen.

Die zunehmende touristische Er-
schliefung der alpinen Bergwelt im
Berner Oberland liefs in den 30er
und 40er Jahren die Besucher- und
Touristenstrome rasant ansteigen.
In ihrer Funktion als Zubringerbahn
konnte die BOB den Fahrgastzu-
wachs kaum noch bewiltigen. Es
mulite deshalb ein vollig neues
Fahrzeugkonzept entwickelt wer-
den.

Daftr wurden neu angeschafft:
zundchst 3 — spéter noch 7 — Elek-
trotriebwagen AB(D)eh 4/4 (Nr. 301
bis 303 bzw. 304 bis 310) und dazu
4-achsige Plattformwagen (2 Stiick

10
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A-, 12 Sttick B-, 5 Stiick AB — sowie
5 Stiick D-Wagen). Damit fuhren ab
1948/49 zunehmend von den lei-
stungsstarken E-Triebwagen gefiihr-
te Langzlige mit ca. 2- bis 3-fachem
Platzangebot gegeniber friiher. Die
Einzelziige nach Lauterbrunnen
und nach Grindelwald fuhren — und
fahren noch heute — von Interlaken-
Ost bis Zweillitschinen vereint in je
einem superlangen Doppelzug. Das
lastige Umrangieren der Triebwa-
gen in der jeweiligen Endstation
blieb aber teilweise bis Anfang der
90er Jahre erhalten.

Im Jahr 1983 beschloss der Bahn-
vorstand dann noch eine endgtiltig
zukunftstrachtige Neuorientierung.
Hauptzielrichtung war jetzt, die Ge-
samtumstellung auf einen PENDEL-
Zugverkehr mit Trieb- UND Steuer-
wagen, sowie einer jeweils nach
den Erfordernissen variabelen An-
zahl von (bis zu 7) moderner (ge-
schlossener) Personenwagen.

Die Triebwagen wurden mit Viel-
fachsteuerung und alle Zwischen-
wagen mit entsprechenden Steuer-
leitungen ausgerstet.

Diese Neuorientierung miindete
dann schliesslich nahtlos und wei-
ter ausgearbeitet in das BOB-KON-
ZEPT ,BAHN 2000“.

Ankunft der BOB-Wagen 234 und 235 am
12.05.2000 in Brohl

Fast alle offenen Plattformwagen
aus den 40-er und 50-er Jahren
wurden ab 1990 an interessierte
Bahngesellschaften verkauft.

Die Brohltalbahn tibernahm hier-
von in Abstinden 2 Stiick AB-,
3 Stuick B- und einen D-Wagen.

Text und sonstige Fotos:
A.und O. Wildeman

Bericht des
Schatzmeisters

Spendenaktion 1157

Folgender Betrag ist bis zum
31.01.2010 fur die Wiederinbe-
triebnahme gespendet worden:

€ 225.426,—

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. Fur Spenden
ab EUR 50 erhalten sie zusatzlich
ein attraktives Spendenzertifikat mit
Darstellungen der Dampflok 115™,
gezeichnet von unserem Kinstler
Horst Seifert.

Hier nun alle Spender vom
01.09.2009 bis zum 31.01.2010:

Manfred Hirzmann, Unkel-Heister
Hans Josef Merzbach, Bonn

Aloys Delfs, Brohl-Liitzing

Ursula Breuer, Burgbrohl

Herta Reiss, Koln

Spitzlei & Jossen Ingenieur-GmbH,
Siegburg

Peter Ziegenfuss, KoIn
Dr. Peter Porz, Brohl-Liitzing

Manfred Stiitzer,
Konigswinter-Ittenbach

Horst-Dieter Hettler, Waldesch
Stephan Kaufer, Bonn

Klaus Nieten, Adenau

Dieter Schiirmann, Burgbrohl
Frank Lieberwirth, Duisburg
Rudolf Gesell, Andernach
Jiirgen Langen, Bonn

Jiirgen Burkard, Heimersheim

Hans-Joachim Boltersdorf,
Brohl-Liitzing

Alois Lichter, Bad Breisig
Michael Wildt, Miinster

Dr. Erich-Joachim Giinter,
Meckenheim

Dr. Ulrich Hauth, Koblenz

Stephan Pauly, Sinzig
Rainer Fuchs, St. Augustin
Ulrich Graffmann, Bonn

Jiirgen Cadenbach,
Méonchengladbach

Bernd Jdger, Rodgau

Werner Bierbrauer,
Andernach-Kell

Harald Stein, Bonn

Klaus Schmidt, Troisdorf

Ulrich Schumacher, Bonn

Rolf Kleine, Bonn

Paul Barfuhs, KéIn

Brigitte Verbarg, Koln

Hartwig Maassen jr., Bonn
Joachim Pawlowski, Bonn
Roland Molter, Aubange(Belgien)

Herbert Mosen GmbH,
Brohl-Liitzing

Heinz-Wolfgang Lehner, Bonn
Anton Lankes, Bonn
Giinter Voeller, Neuwied

Grill-Restaurant Gasper GmbH,
Oberzissen

Jorg Schwarz,
Bad Neuenahr-Ahrweiler

Isabella Schwarz,
Bad Neuenahr-Ahrweiler

Hartmut Halm, Aachen

Raimund Dahm, Bonn

Klaus Schénenkorb, Koin

Tilman Kerstiens, Wassenach
Norbert Diederichs, Brohl-Liitzing
Michael Haubner, Koblenz

Ernst Krusemarck, Troisdorf

Julius Bau, Kéln

Dieter Buddrus, Cottbus

Allen Spendern sagen wir Danke
fur ihre wichtige Unterstiitzung.
Wer noch nicht gespendet hat, ist
bei uns herzlich willkommen! Wir
bendtigen die Hilfe von jedermann,
um die Dampflok finanzieren zu
kénnen.

Tobias Baaden
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Sp€ndeniibergabe

von Herrn Rhodius

Anlass fiir den Fototermin am 04.12.2009 neben den neuen Hallen des
Rodius-Mineralbrunnens war die fotografische Dokumentation der bisher von

Herrn Rhodius geleisteten grofSziigigen Spenden fiir die Wiederaufarbeitung
der Lok 115m

Foto und Text: M. Baaden

Im Bild v. links: die Herren Rhodius (Inhaber),

Hillenbrand (1. Vors. IBS), Dr. Tack (Geschaftsf.

Rhodius Mineralbrunnen), T. Baaden (Schatzmeister IBS), Raab (Geschiftsf. Betriebs-GmbH)

us dem Betriebsallt
interfahrt bei Winterwette

Am 31. Januar 2010 fand im
Brohltal eine W.interfahrt statt.
Nachdem der Schnee weite Teile
von Deutschland in der Hand hatte,
versprach diese Fahrt eine echte
Winterfahrt zu werden. Der Zug be-
stand aus 3 Personenwagen, einem
Gepéackwagen und der Lok D2. Von
Brohl aus fiihrte die Fahrt mit etwa
100 Fahrgdsten nach Oberzissen
durch das wunderschon verschneite
Brohltal.

In Oberzissen wurde eine Pause
eingelegt. Von hieraus gab es die
Méoglichkeit, an einer gefiihrten
Wanderung durch den Schnee teil-
zunehmen. Einige Mitglieder des
Zugpersonals, zu denen auch der
Autor gehorte, fuhren mit der Lok
D2 von Oberzissen nach Brenk um
die Spur freizufahren und die Bahn-
Ubergdnge mit Schaufeln von
Schnee und Eis zu befreien.

Im Bahnhof Brenk mussten die
Weichen per Hand von Schnee be-
freit werden, damit der Zug spater
von Oberzissen aus sicher nach

Brenk gelangen konnte. Nachdem
die Weichen von Schnee und Eis
befreit waren, fuhr die Lok wieder
zurtick nach Oberzissen, um mit
einem Personenwagen die Fahrga-
ste die nicht mit wandern gegangen
waren, nach Brenk zu bringen. In
Brenk wurde die Lok umgesetzt,
und der Zug fuhr zuriick nach
Oberzissen.

Dort wurden die restlichen
Wagen angehdngt. Nun musste nur
noch auf die Wanderer gewartet
werden. Nachdem diese angekom-
men waren, ging die Fahrt gemdit-

lich zuriick nach Brohl. Hier wurde
der Zug vom Zugpersonal noch
ausgerdumt und gereinigt. Fiir den
Autor war es die erste Fahrt im
Schnee, innerhalb von dreieinhalb
Jahren aktiver Tatigkeit und er wird
diese so schnell nicht wieder ver-
gessen, da eine Fahrt im Schnee mit
Spurfahren und Weichen freima-
chen schon etwas besonderes ist.

¥ Hunde reisen mit dem
Vulkan-Express
Am 20. September 2009 reisten
27 Hunde und 30 Begleiter mit dem
ersten Zug von Bad Tonisstein nach
Niederzissen und mit dem letzten
Zug wieder zurlick. Von Niederzis-
sen aus begaben sich die Vierbeiner
auf eine Wanderung. Anlass daftr
war die Abschlusswanderung von
»Dog’s on tour”, einer Interessenge-
meinschaft, die mit dem Tierheim
Andernach monatlich Hundewan-
derungen durchfiihrt. Die Fahrt mit
den Hunden gestaltete sich, wie
auch im vergangenem Jahr, als das
Tierheim Andernach zum ersten
Mal eine Fahrt mit etwa gleicher
Anzahl von Hunden machte, sehr
ruhig.
Texte und Fotos: Daniel Briiser
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AKTUELLES

aus der Werkstatt
Hauptuntersuchung der Lok D1

Bereits vor einiger Zeit wurden
Fahrwerk und Bremsgestinge um-
fangreich Uberarbeitet, ebenso wur-
den die Fuhrungen der Zug- und
StoBvorrichtungen ausgebessert, die
StoBel der beiden Mittelpuffer wur-
den durch neu hergestellte ersetzt.
Da der ehemals in der Lok einge-
setzte Motor grollen Verschleild auf-
weist, wurde ein gebrauchter Er-
satzmotor beschafft.

Um den ,neuen” Motor einsetzen
zu koénnen, war es unter anderem
notig, einige Teile von dem alten in
den neuen Motor zu tauschen, wie
z.B. die Olwanne. Letztlich konnte
der Motor nach einem Probelauf im
Dezember 2009 in die Lokomotive
eingebaut werden, nachdem auch
der neue Luftpresser seinen Platz
anstelle der ehemaligen Vakuum-
pumpe gefunden hatte. Nach dem
Einbau der Getriebedlrohre konnte
nun die Uberarbeitung der pneu-
matischen Steuerung abgeschlossen
werden. Bevor die Lokomotive wie-
der eingesetzt werden kann, sind
als wichtige Arbeitsschritte noch
das Herstellen von neuen Lagern fir
die Treibstangen und die komplette
Erneuerung der elektrischen Anlage
zu nennen.

i

Lok D 1 soll zu Ostern 2010 wieder im Einsatz sein.

Hauptuntersuchung Wagen 53

Seit einigen Wochen ist Wagen
53 zur Hauptuntersuchung in unse-
rer Werkstatt.

Begonnen wurde mit dem Entfer-
nen der alten Dachhaut, dem Abhe-
ben des Wagenkastens von den
Radsitzen, dem Entfernen der Sei-
tenbeblechung und der Demontage
der Anbauteile der ersten Biihne.

Die Buhnen werden zur Anpas-
sung an unsere anderen Personen-
wagen durch das Anbringen von
Winkelstahl ungefdhr 40 mm hoher
gelegt, das Buhnengelander wird
zum Unfallschutz ebenfalls hoher
ausgefiihrt werden.

Nachdem das nun durch das Ent-
fernen der Seitenbeblechung sicht-
bare Holzuntergestell  Gberpruft

Blick in die Werkstatt. Die neue Bilhne am Wagen 53 (links) ist schon montiert worden. Aller-
dings gibt es noch viel Arbeit an den Seitenverkleidungen. Die Lok E 168 (rechts) ist wetterfest

untergestellt und wartet auf bessere Zeiten.

Foto: Simeon Langenbahn

Foto: K. Friedrichs

wurde und auszubessern ist, wird
nach der Erneuerung der Bleche
eine Neulackierung des Wagens
durchgefiihrt; auf dem Dach wurde
bereits mit dem Anbringen einer
neuen Dachhaut begonnen.

Das Bremsgestinge des Wagens
wird zur Zeit Teil fur Teil demontiert
und Uberprift, schadhafte Teile
werden erneuert und danach wie-
der eingebaut.

Die im Fahrwerk eingebauten
Blatt- und Evolutfedern des Wagens
miissen erneuert werden, der Auf-
trag dazu wurde bereits an eine
Fremdfirma vergeben.

Simeon Langenbahn
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Die suidafrikanische Dampflok
,Drakensberg” in der Schweiz

Wer als Eisenbahnfreund heute
eine im Orginalzustand erhaltene
stdafrikanische Dampflokomotive
der beriihmten Bauart ,Garrett” im
Betriebszustand besichtigen moch-
te, mufl deswegen nicht extra nach
Sudafrika reisen. Alle zwei Monate
gibt der Verein ,Schinznacher
Baumschulbahn” seinen Besuchern
die Gelegenheit, diese Attraktion
live zu erleben.

Die Gelenkdampflokomotive der
Bauart ,Garrett” hat sich vor allem
in Sudafrika einen Namen gemacht.
Dieser hierzulande nahezu unbe-
kannte Dampfloktyp zeigte aber
auch in einigen wenigen europdi-
schen Landern seine Leistungsfihig-
keit. Die Spurweite betragt bei der
,Drakensberg” nur 60 cm.

Der Dampflok-Verein ,Schinzna-
cher Baumschulbahn” beschéftigt
sich schon seit seiner Griindung mit
der Prasentation moglichst ver-
schiedener ~ Schmalspureisenbah-
nen. Seit 1979 beschiftigten sich

Begegnung Lok ,Drakensberg” mit Lok ,Pinus”

die Mitglieder mit der Frage, wie es
moglich sein konnte, eine solche
Dampflok der Bauart ,Garrett” be-
schaffen zu kénnen.

Mit der Nachricht aus Stidafrika,
dall dort Exemplare dieser Bauart
ausrangiert werden sollen, wurde
der Wunsch, eine derartige Lok zu
besitzen, fiir den Verein bald Wirk-
lichkeit.

Mit dem Erwerb der ehemaligen
Lok NGG 13 Nummer 60 ,Dra-
kensberg” Baujahr 1927 aus der er-
sten Serie der Firma Hanomag
(Hannover), die in Sudafrika Jahr-
zehnte treue Dienste leistete, wurde
der Verein Schinznacher Baum-
schulbahn um eine weitere Attrak-
tion reicher.
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Kreuzung der ,Drakensberg” mit Lok ,Molly”

It's a long, long way ...

Der Weg von der Fabrikation bei
der Hanomag bis zum Transport der
,Garrett" von Sudafrika in  die
Schweiz war ein langwieriges und
schwieriges Unterfangen. Begon-
nen hatte alles mit der Aufgabe
eines Auftrages zur Konstruktion
einer Schmalspurgarratt mit einer
maximalen Achslast von 7.2 Ton-
nen, die eine Eignung fir Strecken
mit Standardgleismaterial von 17.5
kg/m aufweisen sollte. Fir die Um-
setzung des Projektes wurden Spe-
zialisten aus London und aus Preto-
ria hinzugezogen.

Des Weiteren bedurfte es des Er-
werbs von Lizenzrechten der engli-
schen Firma Beyer Peacock in Man-
chester. Mit der Konstruktion von
zunichst drei ,Garretts” — darunter
auch die sich im heutigen Besitz der
Schinznacher Schmalspurbahn be-
findliche NGG 13 Nr. 60 — wurde
fur die darauffolgenden Jahrzehnte
der Standard fur Stdafrikas Schmal-
spur-,Garretts” gesetzt. Ende 1927
trafen sie in Stdafrika ein, wurden
in bahneigenen Werkstatten wieder
montiert und im Anschlul} daran in
Betrieb gesetzt. Die Nummer 60
des Vereins wurde der ,Alfred
County Railway” in Port Shepstone
zugeteilt. Bereits wihrend der Her-
stellung der ersten drei georderten
Lokomotiven bestellte die SAR zwei
weitere Loks. Den ersten positiven
Betriebserfahrungen mit den ,Gar-
retts", folgten noch weitere sieben

e e

Bestellungen bei
1928 fertiggestellt wurden.

Hanomag, die

Der Kauf der NGG Nr. 60 durch
den Schinznacher Verein erklart
sich aus der Tatsache, dalk diese Lok
aus der allerersten Hanomag-Serie
stammt und die SchlieBung der
Firma kurz bevor stand. Daher
bekam der Besitz einer solchen Lo-
komotive einen herausragenden
Stellenwert fur die Eisenbahnliebha-
ber.

Als der Kauf schlieflich unter
Dach und Fach stand, ergaben sich
weitreichende Uberlegungen bzgl.
des aufwendigen Transports von
Stidafrika in die Schweiz. Wie vor-
auszusehen, war der Transport nach
Europa nur in der Zerlegung der
Garrett in ihre drei Hauptbestand-
teile moglich: je eine Antriebsein-
heit mit den entsprechenden Ten-
deraufbauten und der Briickenrah-
men mit Kessel und Fiihrerhaus.

Aufgrund ihrer Erfahrungen mit
der Bauart ,Garrett" erhielt die SAR
schlielich den Auftrag fir die Ver-
ladung und den Transport der Lok
bis zur Verschiffung in Durban. Das
Vorhaben, die Lok zunichst teil-
weise zu zerlegen und via Kapspur
bis in den Hafen zu tberfithren, wo
dann die Verladung auf Flat-Contai-
ner erfolgen sollte, wurde nach Ar-
beitsbeginn in Umlaas Road seitens
der SAR verworfen. Als einfacher
erachtete die SAR, die Container
gleich nach Umlaas Road hinaufzu-
fihren, um die Lok dort nur einmal

an den Kranhaken nehmen zu mis-
sen. Voraussetzung fir dieses Vor-
gehen war allerdings ein Strallen-
transport nach Durban. Eine Verla-
dung per Bahn kam wegen der
Uberhéhe nicht mehr in Betracht.
Die Verschiffung erfolgte im Hafen
von Durban auf das Schiff ,MS Wa-
terberg” mit dem Bestimmungsziel
Rotterdam. Nachdem dieser Mei-
lenstein Uberwunden war, galt es,
die Fracht in die Schweiz zu trans-
portieren. Der urspriingliche Plan,
die Fracht mit der Bahn bis nach
Schinznach zu iberfuihren, schei-
terte an der Ablehnung der Deut-
schen Bahn, gewisse niederlandi-
sche Giterwagen tber ihre Gleise
rollen zu lassen.

So bemiihten sich die Organisa-
toren des Transportes um die Bestel-
lung von Giterwagen der Deut-
schen Bahn. Dies erwies sich aller-
dings als zu kompliziert und zu
zeitaufwendig.

Waihrenddessen haduften sich die
Liegegebihren fir die Lok im Hafen
von Rotterdam. Der Zeitdruck erfor-
derte unkonventionelle Methoden
fir den Weitertransport. Es gelang,
einen ,wilden" Schiffseigner aus
Osteuropa fiir die Weiterfahrt auf
dem Rhein anzuheuern, der aber
den Nachteil auswies, nicht in die
Schweiz hineinfahren zu durfen.
Damit endete die Rheinfahrt der
,Garrett" in Basel.

Der StraRentransport durch die
Stadt Basel erfolgte schlieflich mit
Hilfe einer Polizeieskorte am frithen
Morgen des 14. Februars 1986. Die
letzte Etappe nach Schinznach-Dorf
wurde innerhalb eines halben Tages
zuriickgelegt. Durch die Uberhshe
waren Umwege notig, so dall die
Fracht letztlich am frithen Nachmit-
tag bei der SchBB eintraf, wo sie
umgehend wieder zusammenge-
baut worden ist.

Der aufwendige Transport der
,Garrett" endete unter Zuhilfenah-
me zweier Dieselloks und einem
Lastwagen im Depot des Vereins
,Schinznacher Baumschulbahn”.

Text und Fotos: Julia Kelel
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Die Brohltalbahn vor
20 Jahren - 1990

Am 6. Januar 1990 stand ein Flach-
wagen der polnischen PKP im Gii-
terbahnhof Kéln-Eifeltor, beladen
mit  einer  Schmalspurdampflok

Px48 (Bild 1). Zielort: Brohl.

Das ganze Jahr 1990 (Uber
schraubte die Werkstattmannschaft
an der kunftigen Lok V, um sie fir
das Brohltal zu adaptieren und ein-
satzbereit zu machen. Am 13. Ok-
tober 1990 war es soweit: Mit drei
Schuttgutwagen am Haken absol-
vierte Lok V erfolgreich ihre Last-
probefahrt nach Burgbrohl und zu-
rick.

Bild 2

Die Abbildung 2 zeigt den Zug in
Schweppenburg. Mit dem Pfiff der
Maschine ertonte ein neuer Klang
im Brohltal, und der planmédRige
Dampfbetrieb konnte wieder aufge-
nommen werden.

Einen Tag spadter, am 14. Oktober
1990, fand die offizielle Premiere
mit einem Sonderzug statt (Bild 3 in
Oberzissen). Unser Kiinstler Horst
Seiffert hatte dazu auf der Kessel-
wand den Schriftzug ,Meine erste
Fahrt durchs Brohltal — 14.10.1990“
angebracht.

Im Mai desselben Jahres fuhr der
bis dahin langste Vulkan-Express
von Engeln nach Brohl. Mit den
Loks D1 und D2 an der Spitze um-
fasste der bunte Lindwurm sechs
Reisezugwagen, einen Giiterwagen

sowie VT 30 am Zugschluss. Die
Bilder 4 und 5 entstanden am
1.Mai 1990 auf der Steilstrecke
und dem Viadukt in Oberzissen.

Text und Fotos: Volkard Stern
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