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Wiedergabe einer Reliefkarte
aus einem Reiseflihrer der
Moseltalbahn

Der Mosellauf von Trier bis Bullay.

L. Teil: Von Trier bis Minheim 1L Teil: Von Wintrich bis Bullay

Die links des Flusses laufende weiBe Linie zeigt die Strecke der Moseltalbahn, Die im Fluf eingezeichneten Zahlen sind die Kilometerentiernungen
von der alten Moselbriicke in Trier bis Bullay.



75 Jahre Moselbahn

Geschéftsflihrer Dr. jur. Arsen Alken

Wir méchten mit der zum Jubildum vorgelegten Dokumentation die Moselbahn in Vergangenheit
und Gegenwart im Bilde darstellen. Allen, die dieser Bahn verbunden sind, werden die Bilder
interessante Impressionen vermitteln. Dem historisch Interessierten soll eine weitere Quelle
erschlossen werden, Berufstétige, Lehrerund Schiiler, die ja den gréBten Anteil unserer Fahrgaste
ausmachen, konnen ihre Heimatgeschichte vertiefen. SchlieBlich méchten wir der Bevélkerung
des Moselraumes auf einem fiir ihre Mobilitat wichtigen Sektor auch einige Informationen

anbieten.*

Vor der Erfindung der Dampfmaschine spielte sich der
Reise- und Gterverkehr zu Lande mit der Postkutsche
und dem Pferdefuhrwerk und zu Wasser auf dem Schiff
ab. Es dauerte lange, bis es im Trierer Bezirk eine Eisen-
bahn gab.

Die erste Strecke wurde im Jahre 1860 von Saarbriicken
nach Trier gebaut. Es folgte bald danach die sogenannte
Eifelbahn nach Kéln, und erst 1879 fuhr der erste Zug von
Koblenz nach Trier. Die Trier-Koblenzer Bahn hatte zwar
endlich die direkte Verbindung zum Rhein gebracht.

Flr den ganzen Mittelmoselraum hatte sie aber einen
entscheidenden Nachteil. Sie verlieB namlich bei Bullay
das Moseltal und nahm ihren Weg durch die Eifel (iber
Wengerohr nach Trier. Immer noch waren also die rund
100 Kilometer von Bullay nach Trier entlang des Flusses
ohne Eisenbahnverbindung. Die Moselbahn AG zu Kélin,
deren Sitz 1905 nach Trier verlegt wurde, erhielt
1899/1901 von der Kéniglich-PreuBischen Regierung in
Trier die Genehmigung zum Bau und Betrieb einer
Normal- oder Vollspurbahn. Die Gesamtstrecke wurde
in flinf Teilabschnitten fertiggestellt, und zwar:

Trier— Leiwen am 2. April 1903, Leiwen—Niederemmel am
28. Mai 1903, Niederemmel — Andel am 29. Dezember 1903,
Andel - Bernkastel am 15. Marz 1904, Bernkastel — Bullay
am 19. August 1905.

Der Bau der Moselbahn hatte also von der ersten Geneh-
migung bis zur Inbetriebnahme sechs Jahre gedauert.
Die Gesamtkosten beliefen sich auf 20 Millionen Reichs-
mark, davon 14,5 Millionen flir den Bau und Uber fiinf
Millionen fur den Grunderwerb.

Die Strecke hatte eine Ldnge von 102,17 Bahn-Kilometern.
Die Fahrt dauerte bei einer genehmigten Héchstge-
schwindigkeit von 40 km/h 3%/, Stunden. Die Bahn hatte
39 Haltepunkte. Im Jahre 1910 wurden beispielsweise
rund 600 000 Fahrkarten verkauft.

Den ersten Weltkrieg hat die Moselbahn ziemlich gut
Uberstanden, im Gegensatz zum Krieg 19391945, der
schwerste Schaden brachte.

Aber bereits am 12. Mai 1945 erteilte die damalige Militar-
regierung die Genehmigung zum Wiederaufbau.

Am 24. September 1945 war die Gesamtstrecke wieder
befahrbar. Wie dringend die Moselbahn benotigt wurde,
geht daraus hervor, daB sie bereits 1946 2180 000 Per-
sonen und 37 000 Tonnen Giter beforderte.

Es hatte sich also alles wieder ganz gut angelassen, aber
die finanziellen Schwierigkeiten wurden groBer.
Personal- und Sachkosten stiegen und kennten durch
Tarifanhebungen und Zuschiisse des Landes Rheinland-
Pfalz auf die Dauer nicht abgedeckt werden.

Alle verantwortlichen Stellen suchten nach einem trag-
baren Ausweg.

Zu Hilfe kamen in dieser Situation der Vertrag zwischen
der Bundesrepublik Deutschland, Frankreich und
Luxemburg Uber die Schiffbarmachung der Mosel und
die weitere Notwendigkeit des Ausbaues und der
teilweisen Hoherlegung der schmalen StraBen im engen
Moseltal. Diesen Erfordernissen lag aber die Trasse der
Bahn im Wege.

"Wir verweisen auch auf unsere Schrift ., Die Moselbahn, Lebensader einer Landschaft”, die wir zum 70jahrigen Bestehen herausgegeben haben.

Einige Exemplare stehen noch zur Verfligung.



Die Verlagerung des Personen- und Giterverkehrs von
der Schiene auf die StraBe bot sich hier geradezu
zwangslaufig an. Die Umstellung der Personenbefor-
derung auf Omnibusse und des Giterverkehrs auf Last-
kraftwagen wurde in vier Abschnitten zwischen 1961
und 1968 durchgefuhrt.

Eine Teilstrecke flir den Glterverkehr hat die Moselbahn
aber bis heute erhalten, namlich die Strecke Trier Nord —
Ruwer West und Bahnhof Bullay Siid. Beide Strecken
dienen der Glterbeférderung der gewerblichen Anlieger
zum AnschluB an die Deutsche Bundesbahn.

Der letzte Personenzug der Moselbahn kam am
31. Januar 1968 um 22.14 Uhr aus Richtung Neumagen-
Dhron in Trier an.

Damit war der Personenverkehr auf dem Saufbahnchen,
wie es liebevoll von allen genannt wurde, beendet.

Ein neues Kapitel in der Geschichte der Moselbahn
beginnt. Das Land Rheinland-Pfalz hat im Jahre 1961,
aus seiner Verantwortung fir die Aufrechterhaltung des
Verkehrs im Moseltal, die Moselbahn Gesellschaft von
dem fruheren privaten Eigentimer Gbernommen.

Die Landesregierung als Eigentiimer besetzt den
Aufsichtsrat, der aus zwei leitenden Beamten der
Ministerien fur Wirtschaft und Verkehr sowie der
Finanzen, dem Regierungsprasidenten von Trier und
dem Landrat des Kreises Cochem-Zell besteht. Sie
bestellt auch den Geschaftsfihrer und die Prafungs-
gesellschaft.

Die Aufgaben der Moselbahn werden wirkungsvoll mit-
getragen durch die Deutsche Eisenbahn-Gesellschaft
m. b. H. in Frankfurt, der durch Vertrag Betriebsfiihrung,
Verwaltung und Beratung der Moselbahn bertragen
worden sind.

Die Umstellung von der Schiene auf die StraBe l6ste
zuerst bei der Bevolkerung lebhafte Proteste aus. Die
Moselaner wollten sich nicht von ihrer Moselbahn
trennen und konnten sich nur langsam an die Omnibusse
gewohnen, DaB das ,,Bimmel- oder Saufbahnchen' weit
liber Deutschland hinaus als besondere Attraktion des
Moseltals bekannt und beliebt war, darf nicht unerwahnt
bleiben.

Aber schon bald erkannten die Verkehrsnutzer die
Vorteile, die die Umstellung ihnen brachte. Die Busse
konnten im Gegensatz zur Bahn je nach Notwendigkeit
rechts und links des Flusses fahren. Die Haltestellen
wurden vermehrt (zur Zeit 70), der Fahrplan wurde
dichter und die Fahrzeiten kirzer. Der durch den Wegfall
der Bahntrasse (iberhaupt erst mdglich gewordene Bau

moderner, leistungsfahiger StraBen verbesserte ganz
wesentlich den Personen- und Glterverkehrim Moseltal.

Der unternehmerische Kaufmann muf sich immer
wieder fragen, ob die von ihm angebotenen Verkehrs-
dienste auch den BedUrfnissen seiner Fahrgaste
entsprechen.

Dazu ein paar Zahlen:

1978 wurden an Personen befdrdert 4135000
1978 gefahrene Personen-Kilometer 46 994 000
1978 gefahrene Wagen-Kilometer 1629 000
1978 betrug der Giiterverkehr auf der StraBBe

in Tonnen rund: 4000
1978 gefahrene Tonnen-Kilometer: 58 000

Glterverkehr Schiene in Tonnen

(auf 4,6 Kilometer Lange): 65 000
1978 betrug der Gesamtumsatz in DM 4000 000

Trotz der standig steigenden Personal-, Material- und
Betriebskosten hat die Moselbahn 1978 immer noch ein
ausgeglichenes Betriebsergebnis erwirtschaften
kénnen,

Dieses Ergebnis wurde erreicht durch die rationelle
Beschéftigung von insgesamt 70 tlichtigen Mitarbeitern
und den Einsatz von 20 Gelenkbussen, 13 Solobussen,
funf Lastkraftwagen. Dazu kommen noch acht weitere
angemietete Busse privater Unternehmer.

Um aber die bestmégliche Leistung im Interesse unserer
Fahrgaste zu erreichen, waren umfangreiche Uber-
legungen und Arbeiten notwendig. So hat die Moselbahn
in Bernkastel-Andel 1978 einen neuen modernen
Betriebshof mit leistungsféhiger Werkstétte und Unter-
stellhallen errichtet. In Trier Nord wurde 1979 eine
Warte- und Waschhalle gebaut. In Longuich ist die
nachste derartige Halle zur Zeit fast fertiggestellt.
Weitere Hallen, die unser kostbares rollendes Material
schitzen, sind in Aussicht genommen.

Nach manchem Auf und Nieder stellt die Moselbahn sich
heute als modernes, wirtschaftliches und zuverlassiges
Verkehrsunternehmen dar, das einen wesentlichen,
nicht wegzudenkenden Beitrag zur Verbesserung der
Infrastruktur im Mittelmoselraum geleistet und den
Lebensraum der dort wohnenden Menschen attraktiver
gemacht hat.

So wiinschen wir der Bevolkerung des Moselraumes
auch weiterhin eine stets gute Fahrt mit ihrer Moselbahn.



19. August 1905: Der festlich geschmiickte erste Zug der
Moseltalbahn im Bahnhof Traben-Trarbach




Auf bunten Postkarten, die die
Direktion der Moseltalbahn
drucken lieB, konnte man unter
anderen das Empfangsgebdude
der Moseltalbahn in Trier be-
wundern, das zu den bemerkens-
wertesten Bahnhofsgebduden
seiner Zeit zédhlte

Mosaetalhahn Trier-Bull
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Moselechisife bel Loiwen une Trittesheim,




Zwei Serien mit insgesamt

20 Bildmotiven kindeten zu
Beginn des Jahrhunderts vom
technischen Fortschritt und der
Schénheit der Landschaft
zwischen Trier und Bullay, hier
nur einige typische Beispiele
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Ein aufwendiger Viel-
farbendruck, um 1908
entstanden, schmiickte
das Titelblatt eines
Reisefiihrers der Mosel-
talbahn, der alle
Sehenswiirdigkeiten der
Fahrtstrecke in Wort und
Bild wiirdigte




Personenzug auf freier Strecke
bei Traben-Trarbach in Héhe des
Bootshauses um 1940

Auf dem Bahnhof Schweich
um 1970
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Bereit zur Abfahrt: In der HolzstraBe
in Trier nahm die Moseltalbahn ihre
Fahrgéste auf

Am Gestade in Bernkastel-Kues
e =  steht der Personenzug zur
RS Weiterfahirt nach Trier, 1960

Die Touropa-Sonderziige waren
gern genutzte Gelegenheiten

zur Fahrt durchs schone Moseltal:
Zielort das romantische
Bernkastel-Kues
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Die Fahrpléne der
Moseltalbahn waren
nie lediglich niich-
terne Drucksachen.
Immer wurde der
Schénheit der Land-
schaft links und
rechts des Flusses
Tribut gezolit
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Ein Schmuckstiick der Moseltalbahn ab 1908:
der bewirtschaftete Salonwagen, ausgestattet mit Tischen
und bequemen Pliischpolstern

Auf dem Bahnhof
Piinderich wartet der
VT-10 zur Kreuzung
auf einen
Dampf-Personenzug
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Gerdumig und mit groBen
Panoramafenstern ausgestattet
waren die Esslinger Triebwagen,
die 1952 bis 1955 in Betrieb
gestellt wurden

Der Doppeltriebwagen VT-10
wies 170 Sitzplatze auf und bot an
der Wagendecke seinen Fahr-
gdsten Mosellauf und Fahrtroute.
Er hatte eine Lautsprecheranlage
fiir musikalische Unterhaltung
und Durchsagen
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Lok 11, eine der Langgedienten aus
der Griindungszeit der Moseltal- |
bahn. Bis 1938 verrichtete sie ihren
Dienst — zwischendurch auch als
Star des Films ,,Moselfahrt aus
Liebeskummer*

Lok 66 BB, eine Gliterzuglokomotive
Baujahr 1902

Lok 145, im Jahre 1929 vom
Lokomotivwerk Hohenzollern
gebaut, 1963 ausrangiert
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Lok 151 von Henschel in Kassel.
1927 wurde sie in Dienst gestellt

Lok 226, eine Krupp-Lokomotive
mit modern anmutenden Windleit-
blechen

Lok 227, die jiingere Schwester,
Baujahr 1937, beide Krupp-
Maschinen kamen von der
Braunschw.-Schén. Eisenbahn
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Die Fotos auf den Seiten 18 und 19 ver-
mitteln ein eindrucksvolles Bild vom
lebhaften Betrieb auf den Schienen der
Moselbahn.

Links Mitte: der Triebwagen Typ Mosel,
rechts Mitte: der seinerzeit sehr beliebte
.Gléserne Zug" der damaligen Deutschen
Reichsbahn




Oben: Bahnbetriebswerk Andel mit den
Lokomotivschuppen und Werkstatten aus
dem Jahre 1905

Mitte: In den betriebseigenen Werkstatten
wurden die Arbeiten an der Radkranz-
Drehbank verrichtet.

Unten: Lokomotiven in einer der
regelméaBigen Hauptuntersuchungen



Bis zur Schiffbarmachung der Mosel
im Jahre 1962 gehdrten Packeis und
Hochwasser zu den regelméafig
wiederkehrenden Plagen.

Am Bahnhof Bernkastel sind noch
heute die unwahrscheinlich
anmutenden Hochwassermarken
fritherer Jahre zu sehen. Die Bilder
oben und Mitte zeigen das Gestade
in Bernkastel-Kues, unten den dber-
schwemmten Bahnhofvon Schweich
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Am 31. Dezember 1962 nahm eine
groBe Schar wehmlitig gestimmter
Moselaner Abschied von ihrem
~Bimmelbdhnchen', dessen Betrieb
zwischen Neumagen und Bullay ein-
gestellt wurde

Der Bahnkdrper wurde fir den Bau
neuer StraBen genutzt. Auf ihnen
rollen heute die modernen Busse der
Moselbahn und dienen den
Menschen, die an der Mosel leben,
aber auch dem stetig zunehmenden
Fremdenverkehr



Wie eine Weinkarte liest
sich die alte Fahrkarte
der Moseltalbahn, und
wie eine heitere Auf-
forderung, Landschaft
und Wein zu genieflen,
wirkt der Reisefiihrer
aus dem Jahre 1927
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Das Verwaltungs-
gebdude der Mosel-
bahn-Gesellschaft in
Trier, Schénbornstrale

Der Bahnhof Ruwer
West, gebaut am Ende
der zwanziger Jahre
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Behédbig und solide: das
Bahnhofsgebdude von
Longuich

R Mit Gefihl fiir Land-
schaft und Funktion:

der Fachwerkbau

des Bahnhofs Mehring




Die fiir das Moselland
typische Fachwerkbau-
weise wurde fiir den i
Bahnhofbau bevorzugt :
eingesetzt, hier Bahnhof
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Mit Treppengiebel und
Fachwerk-Romantik
paBt der Bahnhof Bern-
kastel gut ins Stadtbild
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Im Schatten steilauf-
steigender Berge liegt
der Bahnhof von
Traben-Trarbach Ost

Das Bahnhofsgebdude
von Zell an der Mosel mit
schattenspendenden
Baumen. Bunte
Glahlampengirlanden
griiBen die Fahrgéste



Mit Bruchstein, Holzge-
béfk und Schiefer pas-
sen sich die Bahnhdfe
von Merl und Enkirch
ihrer Umgebung an

End- und Wendepunkt
der Moselbahn:
das Bahnhofsgebédude
von Bullay Sud
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Erinnerungen an die Moseltalbahn

Von Jurgen Munzar

Als die Moseltalbahn am 31. Dezember 1967 ihren rest-
lichen Schienenverkehr auf der Strecke Neumagen —
Trier Nord und Ruwer einstellte, ging die fast 65jahrige
Geschichte einer liebenswerten Kleinbahn endgultig

zu Ende. Diesmal nahm die Presse im In- und Ausland
nicht mehr so groB Notiz davon. Das ,,Saufbahnchen',
unter dieserm Namen war sie weit tiber Deutschlands
Grenzen hinaus bekannt, hatte offiziell bereits am

31. Dezember 1962 Abschied genommen. Damals wurde
der Streckenabschnitt Niederemmel—Traben-Trarbach —
Bullay stillgelegt. In fast allen Tageszeitungen Deutsch-
lands erschienen Berichte und Reportagen Uber die
Einstellung des ,,.Saufbahnchens". Viele Eisenbahn-
freunde nahmen davon schmerzlich Kunde, einen Trost
hatten sie ja noch, es wurde versichert, der Schienen-
verkehr Neumagen —Trier bleibt erhalten, er 1aBt sich
nicht durch Busverkehr ersetzen. Aber es kam so, wie es
schon vielen Kleinbahnen erging: die Schiene muBte
dem vielgerihmten Fortschritt des Autoverkehrs
weichen. Die Bahntrasse wurde fir den Bau von moder-
nen SchnellstraBen im Moseltal benotigt. Entgegen den
Voraussagen von Optimisten ist kaum noch ein Zeichen
der einstigen Strecke zu sehen. Eine Bahn hat aufgehort
zu bestehen, von der man vor einigen Jahren nie geglaubt
hatte, daB sie eines Tages nicht mehr fahrt. Als auf dem
schwach besetzten Streckenabschnitt Traben-Trarbach
— Bullay 1961 der Personenverkehr eingestellt wurde.
hagelte es von der Bevolkerung umliegender Ortschaften
groBen Protest. Dabei blieb es. Reiseblro- und Giter-
ziige fuhren nach wie vor weiter, so sollte esauch bleiben.
Ein Jahr spater sprach man von weiteren Streckenstill-
legungen und eventuellem Abbruch der Strecke. Die
Reisenden hatten sich inzwischen an den Busverkehr
gewohnen missen, und man versprach sich weitere
groBe Vorteile von diesem Verkehr. Am Silvestertag des
Jahres 1962 war es soweit, der letzte Zug verkehrte von
Neumagen nach Bernkastel. Mit einer traurig-heiter
gestimmten Reisegesellschaft fuhr die Elna-Lok 143 mit
einem Sonderzug zum letzten Male durch das viel-
gewundene Moseltal. Damen in Biedermeierkleidung
und Herren in Gehrock und Zylinder gaben sich als Fahr-
gaste die Ehre. Die Bevolkerung hatte sich sehr zahlreich

an den Bahnhofen eingefunden, um zum letzten Male
das ,,Saufbadhnchen'' zu sehen. Als die prustende Lok
bimmelnd und pfeifend am Gestade in Bernkastel eintraf,
stand die ganze Stadt Spalier. Keiner wollte sich diesen
traurigen historischen Augenblick entgehen lassen.
Inzwischen sind einige Jahre vergangen, nur hin und
wieder deutet noch ein Zeichen auf den friheren Bahn-
betrieb hin, zum Beispiel der Lokschuppen in Andel, die
ehemaligen Bahnhofe und alte Bahndamme. Kurioser-
weise wurde 1962 bis ungefahr zum letzten Tag an der
Erneuerung der Strecke gearbeitet, obwohl die baldige
Stillegung bekannt war.

Nun wollen wir uns ein wenig dem Betrieb und der
Geschichte der Moseltalbahn zuwenden.

Am 12. April 1899 wurde die Gesellschaft der Moselklein-
bahn gegriindet. Das Kapital belief sich auf sechs
Millionen Mark. Geplant war zuerst eine schmalspurige
Kleinbahn (1000 Millimeter), gebaut wurde jedoch spater
in Normalspur. Am 18. August 1905 stand die Strecke mit
ihrer gesamten Lange von 102 Kilometern zur Verfugung.
Die Bahn konnte die ersten Jahre recht gute Ergebnisse
vorweisen, im Glter- wie im Personenverkehr.

1906 wurde die Bahn zum ersten Male von einer Plage
heimgesucht, die sich in teils kiirzeren und langeren
Abstanden wiederholen sollte, namlich das Hochwasser

.der Mosel. Es muBten im Laufe der Jahre betrachtliche
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Mittel zur Wiederherstellung der Strecke aufgewendet
werden. Eskamsehrhaufigzu Betriebsunterbrechungen.
Im Bahnhof Bernkastel kann man heute noch die Hoch-
wassermarken der einzelnen Uberflutungen bewundern.
Aber zu jener Zeit machte es dem finanziell recht
gesunden Unternehmen nichtviel aus. Es wurden damals
im Schnitt taglich etwa 50 Wagenladungen im Guter-
verkehr befordert, auBerdem 18-20 Stiickgutwagen.
Dazu kam ein reichliches Angebot an Personenziigen.
1908 kam es sogar zu einem regelrechten Schnellzug-
verkehr zwischen Trier und Traben-Trarbach. Diese Zuge
wurden mit Getranken und Speisen bewirtschaftet. Dabei
kam es auch ofters zu kleinen Trinkgelagen. Dieser
Tatsache verdankt das Moselbdhnchen auch seinen
liebevollen, teils spbttischen Namen ,, Saufbahnchen™.



.fsaufbdhnchen:s letafe

Lok 145 (Hohenzollern, Fabrik-Nr. 4678, Baujahr 1929) wéihrend
der Vorbereitung zur letzten Fahrt am 31. Dezember 1962 im
Bahnhof Neumagen

Den ersten Weltkrieg Uberstand die Bahn recht gut, die
Nachkriegszeit lieB wie Uberall die Verkehrsleistungen
stark ansteigen, die Einnahmen lieBen aber zu wiinschen
Ubrig. Als die Wirtschaftskrise in den 20er Jahren ihren
Hohepunkt erreichte, blieb auch die Moseltalbahn nicht
davon verschont. Viele notwendige Vorhaben, wie die
Erneuerung des Oberbaues, konnten nicht durchgefihrt
werden, da das notwendige Geld fehlte. Von der Firma
Lenz wurden wie bei vielen Privatbahnen einige Fahr-
zeuge auf Dauer angemietet. 1936 und 1937 beschaffte
die Bahn die ersten Triebwagen, gebaut von der Wis-
marer Waggonfabrik. Dadurch konnten bereits 1937 die
Halfte der Personenziige als VT gefahren werden.

Der Triebwagentyp wurde spater fiir andere Bahnen
nachgebaut, dadurch wurde er als Bauart Mosel bekannt.
Als Anfang 1945 die Westfront zusammenbrach und die
Strecken der Deutschen Reichsbahn bereits fir den
Rickzugsverkehr gesperrt waren, bernahm die damals
noch betriebsfahige Strecke der Moseltalbahn diese
Aufgaben. Gewaltige Militarzlge, mit Loks der Bau-
reihen 50, 52 und 38 bespannt, waren in jenen Tagen
keine Seltenheit im Moseltal. Die zuriickgehende Front

Lok 211 der Moseltalbahn vor Gliterzug im Februar 1962 im
Bahnhof Neumagen
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brachte schlieBlich doch den Verkehr vom 12. Marz 1945
bis 15. Juli 1945 zum Erliegen. Die Bilanz: 14 zerstorte
Bahnhdfe und einige Briicken sowie eine groBe Zahl von
gesprengten Weichen. Durch den Einsatz franzosischer
Pioniere konnte die Strecke im September 1945 wieder in
ganzer Lange benutzt werden. In den 50er Jahren ent-
brannte der Konkurrenzkampf mit der StraBe. Die Bahn
verlor wesentliche Einnahmen durch die Lastwagen.
Durch erneutes Hochwasser im Jahr 1955, das wieder
schwere Schéden hinterlieB, wurde die wirtschaftliche
Lage der Bahn immer ernster. Es wurde daher beim Land
Rheinland-Pfalz ein Antrag auf Betriebsentbindung
eingebracht. Er wurde abgelehnt, das Land ibernahm
durch finanzielle Stiitzung die Geschicke der Bahn,
Dadurch war eine eingehende Erneuerung des Ober-
baues moglich. Dabei kam es auch zum Einbau einer
schweren Schienenform sowie zur VerschweiBung von
15-Meter-Schienen auf 60 Meter Schienenldnge. Dazu
kam die restliche Verdieselung des Personenzugverkehrs
durch den Ankauf von neuen Triebwagen. Trotzdem

im Juli 1962 im Bahnhof Trier Nord

sollte der drohende Schatten der Stillegung nicht von der
Moseltalbahn weichen. Das Jahr 1959 brachte im Giiter-
verkehr noch einmal einen gewaltigen Auftrieb, durch die
im Bau befindlichen Moselstaustufen wurden etwa
100 000 Tonnen Baumaterial beférdert.
Damit sei die allgemeine Ubersicht iber die Moseltal-
bahn abgeschlossen, wir werden uns nun ein wenig den
vorhandenen Betriebsmitteln zuwenden. Es ergab sich
im Jahre 1960 etwa folgende Ubersicht:

Streckenlange: 102 Kilometer

Gleislange: 123 Kilometer
Hochstgeschwindigkeit: 40 Kilometer/h
Zahl der Bahnhofe: 37

Zahl der Haltepunkte: 4

Zahl der Privatanschliisse: 8
Betriebsangehorige: ca. 245
Aktienkapital: 5 Millionen DM



Lok 244 der DEG (Krauss, Fabrik-Nr. 5834, Baujahr 1908) im
Jahre 1950 im Bahnhof Neumagen. Es ist das sehr seltene Bild
einer friiheren bayerischen Pt 3/6 (DR-Reihe 77) mit DEG-Nr.

Die Moseltalbahn besaB auf ganzer Lange einen eigenen
Bahnkorper, das Bahnbetriebswerk und die Hauptwerk-
statte befanden sich in Andel. Kleinere Anlagen in Bullay
und in Trier Nord kamen dazu. Ab 1963 befand sich das
Bw in Neumagen. Bis 1927 beherrschten zwei Dampflok-
typen das Feld. Die 1’'Bn2 fur den gemischten Verkehr
und fur die schweren Leistungen die B’'Bn4v. 1927
wurden bei Hohenzollern drei 1'C h2-Loks vom Typ Elna
bestellt, Nummern 12 bis 14. So blieb es bis nach dem
zweiten Weltkrieg. Die DEG brachte erstmals schwerere
Maschinen auf die Gleise der Moseltalbahn, drei von der
Deutschen Reichsbahn angekaufte Bayrische Pt3/6
gaben ein kurzes Gastspiel. Die Maschinen uberzeugten

Lok 154,211 und 151 im August 1962 im Bahnhof Trier Nord

durch gute Zugkraft. Sie waren aber fur den herunter-
gewirtschafteten Oberbau der Moseltalbahn einfach zu
schwer. Im Bahnhof Kenn fanden die Maschinen unter
den Schneidbrennernihr Ende. Die zwei 1’C1 h2-Tender-
loks von der Braunschweigischen Landeseisenbahn

(ex DR 75 602—603) haben sich dagegen sehr gut bewahrt.
Die Maschinen wirkten etwas ungewohnlich fir eine
Privatbahn, mit ihren groBen Windleitblechen und ihren
Dampfsirenen statt Dampfpfeifen. Ende der 50er Jahre
gelangten noch drei weitere Maschinen von anderen
Privatbahnen zur Moselbahn. Zwei EIna 5 und als letzte
schlieBlich eine 1’C1’ h2-Tenderlok Nr. 211, von der
Elmshorn-Barmstedt-Oldesloher Eisenbahn.

Lok 151 (Henschel, Fabrik-Nr. 20820, Baujahr 1927) im Mai 1963 im Bahnhof Leiwen.
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Von den 1937/38 beschafften Triebwagen gingen VT1
und VT2 in den Jahren 1951 und 1952 durch Unfall und
Feuereinwirkung verloren. Nummer 3 blieb der Bahn bis
zuletzt erhalten. Ein Triebwagen vom gleichen Typ wurde
1949 von der Rinteln-Stadthagener-Eisenbahn tber-
nommen. In den 50er Jahren wurden von der Maschinen-
fabrik Esslingen drei Nebenbahntriebwagen des
bekannten Esslinger Typs beschafft. Das Glanzstiick
stellte lange Jahre der VT10 dar, ein Doppeltriebwagen
mit Jacobs-Drehgestell. Der Triebwagen, urspriinglich
fur die Weimar-Berka-Blankenhainer Eisenbahn erbaut,
diente spater der Farge-Vegesacker Eisenbahn als
Steuerwagen flr den Wendezugverkehr. Bei der Mosel-
talbahn mit Motoren ausgerustet, diente er als Schiepp-
triebwagen.

Eine recht gut gelungene Konstruktion war der Trieb-
wagen nie. Die Motoren und das Getriebe gaben ofters
zu Klagen AnlaB. Nach dem Ausbau der Motoren
verkehrte die Einheit noch bis 1967 als Triebwagenan-
hanger.

Als letztes Fahrzeug kam 1963 eine D-gekuppelte Diesel-
lok, von MaK gebaut, zur Moseltalbahn (Bauart V65 DB).

Auch der Wagenpark der Moseltalbahn war recht inter-
essant. Urspringlich waren fiir den Personenzugverkehr
nur zweiachsige Fahrzeuge vorhanden. Spater kamen
Drehgestellwagen hinzu, ein Teil dieser Wagen wurde
spater in Dreiachser umgebaut. Wegen des steigenden
Anteils der Triebwagen im Personenverkehr wurden
einige Wagen in bahneigener Werkstatt in moderne
Triebwagenanhanger umgebaut. Diese Fahzeuge stan-
den bis zuletzt im Einsatz, vorhanden waren insgesamt
acht Stuck.

Die drei zuletzt noch im Einsatz verbliebenen Dampf-
lokomotiven sind inzwischen den Schneidbrennern zum
Opfer gefallen. Die Triebwagen und Anhanger haben
inzwischen den Besitzer beziehungsweise die Bahn
gewechselt. Geblieben ist nur die Diesellok, die den noch
verbliebenen bescheidenen Gilterverkehr besorgt. Auch
die letzte Moseltalbahnlok Nr. 11, die noch einige Jahre
in ihrem Heimatbetriebswerk Andel bleiben sollte, ist
inzwischen verschrottet worden. Die Stadt Bernkastel,
in deren Besitz die alte Lok zuletzt war, hatte einstmals
vor, die Lok und einige Personenwagen als Touristen-
attraktion aufzustellen. Unverstandlicherweise geschah
dies aber nie. Man zdgerte so lange, bis keine Schienen
mehrlagen und ein Transport dadurch unméglich wurde.
Sorostete der einstige Staraus dem Film ,,Moselfahrt aus
Liebeskummer' noch einige Jahre still dahin, bevor eine
Schrottfirma den SchluBstrich zog. So scheiterte wieder
einmal eine gutgemeinte Sache am Mangel von
Verstédndnis und Interesse. Bei uns Eisenbahnfreunden
wird das,,Saufbdhnchen™ in der Erinnerung weiterleben.

Fahrzeugiibersicht 1906 1928 1960 1964
Dampflokomotiven 7 10 9 4
Dieselloks - - - 3
Triebwagen - - 6 3
Personen- und

Triebwagenanhéanger 15 31 18 Tj
Pack- und Postwagen 5 8 8 2
Giiterwagen 80 106 28 9
Spezial- und Dienstwagen 2 2 2 2

(Weitere 22 Guterwagen gehorten zum Giterwagenpark
der Deutschen Bundesbahn)

Lok 151 im Marz 1963 mit Glterzug auf der Dhronbriicke bei Neumagen




Triebwagen der Moselbahn AG (MB)

Bauart Betriebs-Nr.  Hersteller Baujahr Fabrik-Nr. Bemerkungen

vT* H Wismar 1936 spatere No 40 T 1963

vT? 2 Wismar 1936 1951 ausgebrannt t

vT! 3 Wismar 1936 1951 Unfall (ZusammenstoB mit Lok) t

vT! 41 Wismar 1936 1951 ex Rinteln-Stadthagener Eb 1041
1 1965

VTS 10 Diwag 1941 1951 ex Farge-Vegesack, urspringlich
Weimar-Burka. 1964 als VB umgebaut

vT! 63 Esslingen 1952 bis 1967 in Betrieb 1969 verkauft

VT 64 Esslingen 1952 bis 1967 in Betrieb 1969 verkauft

vT? 66 Esslingen 1955 bis 1967 in Betrieb 1969 verkauft
Schlepptriebwagen

VT64 D V64 Mak 1957 noch im Betrieb. Gleisanschlisse in
Trier beziehungsweise Ruwer

Lokomotiven der Moselbahn AG (MB)

Bauart Betriebs-Nr.  Hersteller Baujahr Fabrik-Nr. Bemerkungen

B'Bndvt i Hohenzollern 1902 1601 Mosel", + 1959, Firma Steil, Trier

B'Bn4vt phD Hohenzollern 1902 1602 1956

1'Bn2t 3a Humboldt 1902 166 1945 zur Ausbildung nach Luxemburg,
dort verblieben

1'Bn2t 4a Humboldt 1902 167 11949

1'Bn2t 5a Humboldt 1902 165 11939

1'Bn2t 6a Humboldt 1919 1473 11954

Bn2t 7d Hohenzollern 1905 1846 ex Braunschweig-Schoningen 1 1930

1'Bn2t 8a Humboldt 1906 266 spatere No 11, T 1967, war als Denkmal
vorgesehen

B'Bndvt 9m Hohenzollern 1902 1600 spétere No 66, ex Filderbahn 2, + 1960

1'Bn2t 10a Humboldt 1902 169 t 1957

1'Bn2t 11a Humboldt 1902 168 1938 an Teutoburger Wald Eb. Nr. 36

1'Ch2t 12 Hohenzollern 1927 4606 Elna spatere Nr. 143 1 1962

1'Ch2t 13 Hohenzollern 1927 4607 Elna spétere Nr. 144 1 1962

1"Ch2t 14 Hohenzollern 1929 4678 Elna spétere 145 1 1963

1'C2h2t 216 Krauss 1908 ex Dr. 77 1 1950, Loks hatten DEG-Nr.

1"C2h2t 242 Krauss 1908 5826 ex DR 77004 Pfalz T5 1 1950, Loks hatten
DEG-Nr.

1'C2h2t 243 Krauss 1908 5834 ex DR77010Pfalz T5 1 1950, Loks hatten
DEG-Nr.

1'C2h2t 244 Krauss 1908 5830 ex DR 77012 PfalzT51 1950, Loks hatten
DEG-Nr.

1°Ch2t 151 Henschel 1927 20820 1958 ex Kiel-Schonberg T 1966

1'Ch2t 154 Henschel 1927 20980 1959 ex Rinteln-Stadthagen 151 1 1966

1'C1'h2t 211 Orenstein & K 1930 12200 1956 ex Elmshorn-Barmst.-Oldesl. 10
11966

1°"C1’h2t 226 Krupp 1935 1500 1959 ex Braunschw.-Schén.
ex DR 75602 BLE 46

1'C1'h2t 227 Krupp 1937 1712 1954 ex Braunschw,.-Schon.
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ex DR 75 BLE 47

Beide Loks 1963 an Braunschw.-Schon.
zurlick, dort nicht mehr in Betrieb ge-
nommen



Lokomotive 143 und 145 im Sommer 1965 wahrend der Verschrottung in Bullay Sid
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Seite 36: Linienbusse der Moselbahn
var dem Verwaltungsgebdude in Trier
und am Trierer Hauptbahnhof

Seite 37: Ein Teil des Omnibus-Parks auf dem
Moselbahn-Betriebshof in Bernkastel-Kues,
Stadtteil Andel

Seite 38—-39: Taglicher Rangierbetrieb der Moselbahn
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