Oberlokfuhrer Vochtel rettet den D 21

Nach dem heldenhaften franzosischen Lokomotivfuhrer Jean Coquelin
wurden einige Strallen und Platze und sogar ein Sportstadion benannt. Was
fuhrte zu dieser besonderen Ehrung? Er brachte am 31. Oktober 1957 beil St
Malo unter Lebensgefahr und trotz seiner schwersten Verbrennungen, an

denen er schlielSlich verstarb, seinen Zug mit uber 500 Reisenden zum Stehen.

Sein Schicksal ahnelt dem des deutschen Lokomotivfuhrers August Vochtel
neun Jahre zuvor. Vochtel rettete einen D-Zug mit ca. 700 Reisenden. Stralken
oder Platze wurden allerdings nicht nach ihm benannt. Da erstaunt es, dals die
franzosischen Streitkrafte nur wenige Jahre nach dem Krieg fur einen
Deutschen eine besondere Tapferkeitsmedaille pragen lieen: ,Hommage au
Courage” - ,Ehre dem Mut"! Die Beinahe-Katastrophe vom 22. November 1948
hat zahlreiche Artikel und Beitrage in Zeitschriften, Magazinen, Zeitungen
Schul-Lesebuchern, Illustrierten, Kinder- und Jugendbuchern inspiriert.
Zumindest literarisch wurde somit in Deutschland August Vochtel ein Denkmal
gesetzt.

Das Magazin Der Spiegel (22/1949) brachte am 26. Mai 1949, ein halbes Jahr

nach dem Geschehen, diese Nachricht: ,August Vochtel, ein 55jahriger
Lokomotivfuhrer der Strecke Trier-Koblenz, bekam von Vertretern der franzosischen
Militarregierung eine Anerkennungsplakette, die eigens fur ihn in der Pariser Munze angefertigt
wurde. Als ihm im vergangenen November mitten im Cochemer Tunnel ein Explosionsbrand auf
dem Fuhrerstand den Weg zum Bremsventil versperrte, kletterte er trotz schwerer
Verbrennungen an der Lokomotive entlang bis zum vorderen Puffer, 16ste dort mit dem FuR die
Bremsvorrichtung und rettete damit 700 Menschen aus Lebensgefahr. Bis jetzt lag er schwer

verletzt im Krankenhaus."

Franz Ludwig Neher versuchte, zehn Jahre nach dem Ereignis in seinem Beitrag
fur ein Jugendbuch mit dem Titel Eisenbahn einmal anders!, Vochtel und
seine Tat dem Vergessen zu entreilRen: ,Das Gesprach begann mit dem Wetter und
endete mit der Heldentat des Lokfuhrers Vochtel der Eisenbahndirektion Trier, von einmal viel

in den Zeitungen die Rede gewesen war. Wer entsinnt sich aber heute noch des Lokfuhrers
Vochtel? Die Offentlichkeit hat ihn vergessen, und da ich, so mitten im Rangierbetrieb sitzend,

In: Franckh, Pit: Weite Welt der Eisenbahn. Das GroBe Eisenbahnbuch. Stuttgart: Franckh,
1958, 102f.
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auf meinen Lg warte, alle Eindrucke auf mich wirken liels, ging mir auch immer dieser Vochtel
im Kopfe herum. Lokfuhrer Vochtel fuhr den D 21 von Trier nach Koblenz. Vor der Einfahrt in
den bekannten vier und einen halben Kilometer langen Cochemer Tunnel jault D 21 das
vorgeschriebene Achtungssignal und verschwindet mit 70 km/h in der Finsternis. Der Zug ist in
Ordnung.

Das Fuhrerhaus fullt sich mit Kohlenstaub. Etwa in der Mitte des Tunnels ereignet sich eine
Kohlenstaubexplosion. Stichflammen zucken auf und hullen den FUhrerstand in tobenden
Brand. Lokfuhrer Vochtel und sein Heizer Felten klettern trotz schwerer Brandwunden auf den
schmalen Tritt neben dem Fuhrerhaus der Lok. Vochtel hat nur einen Gedanken: den Zug unter
allen Umstanden zum Stehen zu bringen. Er versucht durch das Seitenfenster das Bremsventil
zu erreichen. Das Ventil gluht. der Versuch miBlang. Vochtels linker Arm wird bis auf die
Knochen verkohlt. Der Mann streift fast die Tunnelwand....

Das Gefalle im letzten Abschnitt des Tunnels steigert die Fahrgeschwindigkeit. Der Tunnel
endet im Weichengewirr des Bahnhofes Cochem, - ein vollbesetzter Zug. - ahnungslose
Reisende! Der Lufthahn an der vorderen Pufferbohle der Lok ist die einzige mogliche Rettung.
Wenn man diesen Lufthahn offnet, so wirkt die Luftdruckbremse als Notbremse. Unter
unvorstellbaren Schmerzen klettert Vochtel auf dem schmalen Laufblech am Kessel entlang
nach vorne. Ein Fehltritt in der Finsternis des Tunnels, und der Tod schlagt in den Schnellzug.
Vochtel erreicht die vordere Pufferbohle und stemmt sich unter Aufbietung aller Krafte seines
verbissenen Willens gegen den roten Lufthahn... Luft zischt... die Bremsklotze reillen Funken
von den Radern ... wenige hundert Meter vor dem Tunnelausgang kommt D 21 zum Stillstand.
Vochtel hat 700 Menschen das Leben gerettet. Durch die Notbremswirkung und den
Feuerschein der Lok alarmiert, eilt der Zugfuhrer herbei. Vochtels Kleider brennen. Der
Zugfuhrer erstickt die Flammen mit seinem Mantel. Dann muls er Vochtel trotz furchterlicher
Brandwunden zum Bahnhof Cochem fuhren, um das Ungluck zu melden. Lange schwebte
Vochtel in Lebensgefahr. Sein Heizer konnte nach einigen Wochen das Krankenhaus verlassen.
Der Prasident der Eisenbahndirektion Trier beforderte Vochtel zum Oberlokfuhrer.
Ministerprasident Altmeier sprach ihm die Anerkennung der Regierung aus, und der
franzosische Gouverneur Julike Uberreichte dem Oberlokfuhrer eine eigens fur ihn in der Pariser
MUnze geschlagene Tapferkeitsmedaille: ,Sie haben, Herr Vochtel, Ihrem Lande einen grolsen
Dienst erwiesen...” Haben wir nun Eisenbahner oder nicht? Man nehme an, es waren Eltern
oder Geschwister mit jenem D 21 gereist! Die Ankunft meines Lg 10921 ril mich aus meinen
Gedanken."

Nehers Frage ,Haben wir nun Eisenbahner oder nicht?" ist naturlich rhetorisch.
August Vochtel aus Trier erhielt spater vom franzosischen Gouverneur die
Tapferkeitsmedaille, da nur durch seinen Einsatz kein Mensch ums Leben kam.
In den Zeitungen war tatsachlich einmal viel uber Vochtel zu lesen, auch in den
Fachzeitschriften fur Eisenbahner. Der , Eisenbahnfachmann' (27 [1953] H.3, 3)
zitierte dabel das ,Hamburger Abendblatt":
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J.Peters

amburget Abendblati |

Das Testament
des reichen Armen

D21 kam zunm Stehen
Oberlokfithrer August Vochtel rettete brenmend 65¢ Menschen

August Vodiel will keln Held sein.

Zum Iahresenda hat ihan der Bundes-

verkehrstnister das grofle Verdienst-

kreuz der Bundesrepublik wngehangt.

Der Oberlokfiihrer Voohtel rettete B30

Mensehen das Leben.

Der 22, Novensber 1848 war ein nebli-
vor Tap. Im 1D 21 won Purs diber Trier
nach Koblenz disten an die 650 Reisende,
Deutsche und Franzosen. Ein Blick auf die
Armbandubr: Man wird plinktlich in Keo-
Flenz sein nnd die AnschluBziige aul der
Eheinstrecke nadi Kialn wod Frankfurt cr-
reichen. In der gewaltigen D-Zug-Lok lehn-
te Lokomotivtithrer August Vochtel aus
Trier mit seinem Ileizer in den Seitenfen-
stern und kantrolliedte hin und wieder mit
ginem shocllen, gewohnlen Blidke die Ta-
strumente.

Kein besonderar Muom, dieser  Aupust
Vochtel. 58 Jubre alt, hodh acfyesdossen,
ein wenig schlacksiy sogar, waschedhter U'rie-
rer, mit dem breiten Flatt seiner Heimat.
In der Maarstralie 9, einer halbzerbomb-
ten Gasse am Rande der Domerstadt, be-
wolinl cr mil sviner Fao und eince der
vier Thditer wine  Vierzimmerwohoung.
Vochtel kennt simtliche dent:chen Lokomo-
fivtypen. Lr steht seit 1920 in den Fiihrer-
slinden und ist im letzten Krieg in Rul-
land gefahren,

Da ist der Kochemer Tuimel! Wia oft ist
Vochtel durch ihn gefahren! Ein letzter Blick
auf den Geschwindigkeitsmesser, ehe erauf
das Pleifensignal driickt. Dann taucht das
Tngehener in den donklen Rachen des Fel-
senlodhs ein.

Genau in der Milte des Bergtunrels gab
es plétzlich einen dumpten Knall und eine
senzende Stichllamme avs dan Fenerlodh.
SNenoutlich  Koldenstaubesplusion  in der
Feuerung”, hieB ez amtlich-niichtern nach-
her im Untersuchungsbericht. Im MNu stand
die, riesige Lokomotive in Ilammen. Vach-
tels Kleider hatten sofort Feuer galfongen,
branoten lichterloh. Der Heizer il thm in
wilder Hast die breonenden Fetzen vom
Leibe, Dann tastete gich Vochtel durch die
sengende Glut zu den Bremsventilen. Aber

die waren bei den 100U Grad Hitze rot-
glithend geworden. Wo Vochtel hinfalite,
da blizh die Iant in Streifen hingen. DBis
aul die Koodwn verschmorte sen Fleisch.
Deor Zug raste fithrerlos dahin. in etwa zwei
Minuten muBte das Ende des Tumnels er-
reicht und der Bahnhof Kochem sichtbar
sein, der gleich hinter dem Tunnelaustritt
beginnt. Der Zug war nur wenig langsamer
geworden, die 630 Faligiistc hallen nichis
von der Katustrophe aof der Lokomolive
bemerkt Ein entsetzliches Unglick stund
bevor.

Und dann tat der Aogosl Vodhiel aus
Tricr alwas, was ihn auf einmal aus der
Vielzahl namenloser Kollegen heraushebt.
Der schon schwer verwundete Mann klet-
terte hinaus auf den Lautstez, der am Bauch
des Kessals entlang nadh vorne [Ghel, dost-
hin wo am Konfende des Kolosses das Luft-
ventil liegt. Nur mit thm war der ZLugnoch
aufzuhalten,  Aber soweit dachte Vodutel
nicht mehr, er handelte nur nach mechanisch.
Von der Iose his zur Miitze achwelte alles,
was er noch am Leibe hatte. Zelin Moier
ist der Rompl ciser D-Zug-Lok lang, zehn
Meter sdwb sich Yochtel Fu wm FuB an
dem gliihenden Leib seiner Maschine emt-
lang, gegzen den Lultzuzg wnd die vorbei-
fliegende Tunnelwand nach vorne, Fr pade
le dos Venlil, dus dic Bromsluftschliuche
abschlieBt. Zischend entwich die Luft, knir-
schend griffen die Bremszen an den elf Wag-
gonz, und am Ausgang des langen imter-
irdischen  Schlundes kam der T 21 zum
Stehen,

Bewulitlos  haben ihn die Hilfsmann-
sdiaften des Bahnhofs Kochem gefunden,
dort, wo die erlisende Ohnmacht thn aus
den Qualen der Verbrennungen dritten
Grades gerissen hatte: zwizchen dem Wind
schutzblech und den Puffern sciner Maschi-
ne, Heute haben die Arzte August Voditel
wieder zusammengeflidit, Aber er wird nie
wieder eine Lokomotive fihren konnen.
Der franziisische Gonverneur von Trier lsat
pxtra fir ihn eine Tupferkeitsmeduille aud
der Puriser Miinze prigen loassen. Sie triipt
die Aufschrift: Ehre dem Mut!*

{.Hamburger Abendblant™)

Dieser Artikel wurde im Februarheft des Eisenbahn-Journal 33 (2007) noch

einmal wiedergegeben.

Die Eisenbahn-Kinderzeitung (H.7/1953) brachte auf einer Sonderseite das
Schicksal des Oberlokfuhrers kindgerecht dramatisch. Er habe sich das ,,GroRRe
im Titel

Verdienstkreuz der Bundesrepublik Deutschland” - dargestellt -

.Wahrlich verdient”. Aus der finsteren Tunnelhohle fahrt eine 50er Guterzuglok
mit ,grolen Ohren" aus. Die rote Farbe um sie herum deutet auf Feuer und
Blut, auf die in letzter Minute unter grollen Opfern des Lokfuhrers verhinderte

Katastrophe.
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Am 22.11.1948 steht
Oberlokiihrer August
Vochtel auf der gro-
fBen Lokomotive des
Schnellzuges  Paris-
Luxemburg-Trier-Koblenz. Bahnhéfe und
Ortschaften fliegen vorbei. August Vochtel
schaut auf die Signale an der Strecke und
wirft zwischendurch immer einen Blick auf
die Instrumententafel vor sich. Er liebt
seinen Beruf, er liebt diese gewaltige Loko-
motive mit ihrer ungeheuren Kraft. Hinter
ihm im Zuge sitzen 630 frohgestimmte
Reisende. Sie wissen: auf die Eisenbahner
auf der Lokomotive kénnen sie sich ver-
lassen.

Vor dem Uber 4 Kilometer langen Kochemer
Tunnel gibt unser August Vochtel wie
immer laute Pfeifsignale. Dann verschlingt
das Dunkel des Tunnels den Zug. In der
Mitte des Tunnels schiefit plétzlich eine
grofle Feuverflamme mit ungeheurer Hitze
von der Ofentire der Lokomotive zum
Tender. Es ist eine duBerst seltene Ent-
ziindung, die bei Yermischung feinsten
Kohlenstaubs mit 5averstoff entstehen kann.
Die groBe Flamme streift August Vochtel,
verbrennt sein Gesicht, seine Arme. Seine
Kleider stehen in Flammen. Der firchterlich
zugerichtete Mann weiB, daB er in wenigen
Augenblicken zusammenbrechen muB. Auch
der Heizer ist hingefallen. Soll die Lokome-
tive filhrerlos weiterrasen? Sollen die 650
Menschen ins Verderben fahren?

August Vochtel greift nach den Bremsen auf
dem Fihrerstand. Die ungeheure Hitze hat
das Eisen fast zum Glihen gebracht. Die
Haut der Hand bleibt in Fetzen hdngen. Es
ist unmaoaglich, die Bremsen zu bedienen.
Jetzt kdmpft August Vochtel um das nackte
Leben und die Gesundheit der ihm anver-

trauten 650 Menschen. Mit zerschundenen
Gliedern tastet er sich auf der AuBenseite
der dahinjagenden Lok den Laufsteg ent-
lang. An der Stirnseite der Lokomotive
|88t er sich auf die schmale Plattform fallen,
mit einer Hand klammert er sich fest, mitder
anderen versucht er, den Hahn der Luft-
bremsen zu &ffnen.

Es gelingt. Luft zischt heraus. Der Zug
bremst und verlangsamt sofort seine schnelle
Fahrt. Endlich steht er. August Yochtel ist
von der Lokomotive gefallen; man findet
ihn ohnmdchtig neben den Radern liegend.
Er wird ins Krankenhaus gebracht, das er
erst nach vielen, vielen Monaten wieder
verlassen kann.

Das ist die Geschichte des Eisenbahners
August Vochtel, der sein Leben fiir 650 Men-
schen eingesetzt hat, Das Grofle Yerdienst-
kreuz der Bundesrepublik Deutschland, das
ihm der Bundesprisident verliehen hat, hat
er sich wahrlich verdient.
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Zahlreiche Schul-Lesebucher nahmen unter verschiedenen

Titeln

die

Geschichte auf: ,,Es geht um Minuten” oder ,Ein Lokfuhrer”, so auch die

., Reiche Fracht"
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EIN LOKFUHRER

Es izt der 22, November 1948, Ablahrbersir sranr der 13 21, dev
Abendschnelleug nach Koblen:, aul dem Trierer Hauptbahahol Der
Fahrdicnstleiter unterhile sich mit dem Lokfihrer, der, scin Pfeifchen
schmauchend, im Herstet seines Flinrarstandes lehnr: | Ma, Auguast!
Sielit ja heule wieder game hriegsmilig avs bel dir!®

nAch, wepen der Karbidlampen, meinst du? Uns sind vorhin
simtliche Birren im Fihrerhaus durchgekaallt! Anscheinend ist am
Regler was nicht in Ordanng. Aber echlieflich kann das Bertiehswerk
wegen 30 einer Kleinigkeit keine andere Lok einsetzen.™

Dann verwardelt sich das rote Signallicht vor der Maschine n
Griin, und der Fahrdienatleiter hebt scine Kelle. Zischend srrémt
Damot in die Zynder, und langsam rollt der Zug mit der langen Reihe
seiner erleuchtelen Fenster hinaus in die Maiche

Schweigend stehen die beiden Minoer auf der Lukomotive an ihren
Plitzen, wihrend hinter ihnan 700 Reisende lesend, rauchend, lcisc
plaudcn;d ader schlummernd threm Ziel entgege.nl*ah:en.

Es ist 21 Unr vorbed, #ls der Zug in den Kochemer Turme] einrollt.
Vier Kilomerer geht e jorar durch den Bevg, suerst chen, dann sdirker
uid stitket ablallend, dem Daknhef Kochem #u, der weaige hundert
Meter hinter dem Tannelanspang liet und an dem der Zug tahirpli-
millig halren wird. :

Dy zuclt plitalich ein grellweiller Blive anl! Mir einem dompfen
Schlag springt ¢s den Lokzihrer von rickwins an wie sin glihend
heifies Schwerr. Vor seinen Augen sucken urheimliche Tichrer an in
allen Fazben des Regenbogens. Auch der Heizer taumelt, vor dem
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Gluratern getroffer, von seinem Sirz, Schitzend halten dic beiden im
Fiihrerstend ihre Arme vor die Angen.
=1 Bruchteilen von Sckunden ist der. Fuhrerstand i cine glubende

Holle verwandel: lilummen lodern auf, StichHammen scken durch’

den engen Raum.

HRaust Angnst!™ heille der eizer, fastire vor Schmerzen, und sreht
schon auf demn kauzo handbrelven Trict an der Seite des Fiheerhaoses,
Hinrer ihm stiirzr der Lokfithrer an dic frsche Luft,

I'r scheint die Brandwunden gar nicht zu spiiren. Sich mit der
Rechicn fusthallend, schiebt er sich an das Seltenlenster des Filirer-
standes herarn: Dul Ich mull den Zog zom Halten bringen! Bleib
zut sichen und halte dich fest!™ raft er dem Heizer su. Weill glihen
die Hebel, lmtner noch zucken die Stichflammen. Brennende Holstelle
ladern wild in der Wirbelstrémung der dabinrasenden Maschine. Nuor
cen Druchteil einer Sekunce zdgert der Lokrihrer, dann beilit er die
Zihae zusarmmer, richtet sich auf, streckt den Arm durch das Feaster,
um den Bremshebel zu erteichen. Glutheid fihet es o ing Gesicht,
seinen Arm durchruckt ein witender Schmerz. Sekunden halt der
Lokfiheer in dieser Lage aus. Dacn mml} er den Arm wnriickeehen.

Er hat dic Bremse nicht crreichen konner! Das: Opfer war umsonst!

Hmsonst? Dem | okfithrer heginnen diz Sinne mm schwindan! Da
zelllt ihiy die SUmie selnes Helzers hoch, die das Donnern des Zupres
kanm zu Therténen vermag: . August! Teh kaon nicht mehe, ich
springe abl”

Abepringen? So eln Wahnsinn! sihree es dess Loklithrer durch
den Kopf. Kaum einen Meter nehen ihnen fliegt die Tunnelwand yor-
beil Und wize es nicht der sichete T'od i die Sichenhundert, die da
hinten, shnungs- und fihrerlos, dem Verderben zurollen? Wie weit
wiirde dena dieser Lngliickszug tibethavpr noch kommen, wenn es
dem Lokfithrer jetzt nicht gelinge, dicse hinter der Lok dahinrasenden
Eisen- und Stahlmassen irgendwie zu bindigen? Hal der Zug schon
die Grefillestrecke erreiche? Nimmt die Fahreeschwindighkeit aicht von
Sckunde zu Sekunde su? Wid der fuhrerlose Zug nicht mit Urgewalt
i den Weichen des Kochemer Balinhofs seine elsetne Spur verlissen ?
Werder sich die Wagen nichr ineinander- und iihereinzndearschishen
wic zerguetschic Streichholzschechledn? Wied die Maschine dicses
wahnwitzige Tempo dberhaupr noch mitmachen s Wird nicht schon
votacr das withelade G catinge sich verstauchen, verbiegen, in den
Boden spielien und die wnnenschwere Maschive nus dem Gelelse

114



driicken? , Nein!” schreir es in dem Lokfithrer, myrem du schon
sterben muBt, iult du doch vorher deinen Zug retten!’

Der linke Arm des Lokfiihrers ist vorhrannt und nicht mehr zu be
wegen; die ITand ein hlriger, schmerzender Fetzen, das Geslchl eine
einzige' Brandwunde! Dic Augen, peblendet von der entsetzlichen
Tlelligkeit, verbrannt von der (Jlut, sind fast zugeschwollen, Abex
Schritt um Schrite tastel sich dieser Mann vorwirts! Testhalten kena
cr sich nicht. Das Blech unter seinen 14iBen ist glart und keinen halben
Meter breit. Die Maschine stampfr und schwankr und riirtelt in der
rasenden Fahri, Aber der Lokfithrer sichr durch seine Schmerzen hiu-
durch glasklar die einzige Maglichkeir der Rertung: den Hahn der
Bremsluftleitung vorne an der Maschine zwischen den Puffern! Mit
dem unsagbar schmerzenden Kotper schmicgt cr sich an die Wolbung
des Kessels vnd schieht sich Zentimeter fiir Zenlimeler vora,

Lindlich hat er vorne die Spitze der Lokomolive erreicht. Fast zwel
Meter fallr das glarte Blech jetzt schrir nach vorne ab, Der Lokfithrer
liBr sich hinuntergleiten, faster mic dem Full nach elnem Hale, er-
wischt dic Larerne und legt sich. dahinter. Hr weil, dal er sich jerzs
sichern muB, um nicht von der plizich einsetzenden Bremswirkung
vor dic Rider seiner Maschine geschleudert zu werden. Sein Ful3 tappr
im Dunkeln nach dem rettendea Ilahn. Da isr et! Tangsam. ganz
langsam tite der Lokfiihrer dagegen, hért das Zischen der enlwel-
chenden Bremsluit, gpiiet das allménliche Anzichen der Bremsen., Jetzr
istes geschaflt. Noch ein paar hundert Merer rollr der Zugr. ngsunm
schlagen die Rider iheen Take. Dann sceht er mit leichiem Ruck.

Im Zug aber sitzen 700 Menschen, won denen nichl eineinziges ahnt,
dali der Tod hereits dic F-:ihrun,c* der Lokomutive Gbernommen Larte.

Moz feld-Sichramdt
&MCPQ “':’uba ,M,_Q ‘ﬂc"'dw A95Y

Erst vier Jahre nach dem Ungluck erhielt August Vochtel das GroRe
Verdienstkreuz. Das offizielle Organ der Deutschen Bundesbahn berichtete von
der Feier der Verleihung an den noch immer sichtlich von seinen schweren
Verletzungen gezeichneten und ihretwegen pensionierten Oberlokomotivfuhrer:
Die Bundesbahn 27 (1953) 67/f

,Bundesprasident Prof. Dr. Heuss hat dem Oberlokomotivfuhrer August Vochtel aus Trier das
Grolle Verdienstkreuz des Verdienstordens der Bundesrepublik Deutschland verliehen.
Bundesverkehrsminister Dr.-Ing. Seebohm hat dem Oberlokomotivfuhrer Vochtel am
23.12.1952 diese hohe Auszeichnung in Bonn im Rahmen einer Feierstunde uberreicht.

Der 58jahrige Oberlokomotivfuhrer, der seit 33 Jahren im Eisenbahndienst steht, hat am
22.11.1948 trotz lebensgefahrlicher Brandverletzungen den von Trier nach Koblenz fahrenden
D-Zug 21, nach einer Kohlenstaub-Explosion im Cochemer Tunnel zum Halten gebracht und
dadurch ein schweres Eisenbahnungluck verhindert. Er hat durch sein Verhalten allen
Eisenbahnern ein leuchtendes Vorbild treuer Pflichterfullung gegeben.

2 Alwin Mortzfeld und Kurt Siebrandt, in: Reiche Fracht. Ein Lesebuch. Bd.4. 7. u. 8 Schuljahr.
Dusseldorf: August Bagel, 1954.
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Bundesverkehrsminister Dr.-Ing. Seebohm ber der Uberreichung des tsrowven Ver-
dienstkreuzes an  Oberlokomotiviiihrer Vochitel (Mitte: Reichshahndirektions-
prisident Kefler, zu dessen Direktionsbezirk Vochtel gehirt).

(Fato: ED Kiln (Fischer)

FUr seine Tat wurde Vochtel zum Oberlokomotivfuhrer ernannt. Generaldirektor Bauer, von der
ehemaligen Betriebsvereinigung der SWDE in Speyer, ehrte Vochtel mit einer Belohnung von
1000 DM und der Ministerprasident von Rheinland-Pfalz mit einer Urkunde und einem
personlichen Dankschreiben. Mit einer eigens fur ihn in Paris gepragten Denkmunze zeichnete
die Militarregierung von Rheinland-Pfalz den Oberlokomotivfuhrer besonders aus.

Die Ereignisse des 22.11.1948 wurden noch einmal lebendig, als der Bundesverkehrsminister
am 23.12.1952 in einer Feierstunde in Bonn Vochtel das Grolte Verdienstkreuz uberreichte. Die
Narben an Gesicht und Handen des tapferen Mannes legen Zeugnis ab von den furchtbaren
Verletzungen, die er damals erlitten hat. Sichtlich ergriffen wurdigte Bundesminister Dr.
Seebohm noch einmal die hervorragende Tat Vochtels. Sein Mut, seine Tapferkeit und seine
Einsatzbereitschaft, so sagte der Minister, seien fur alle Zeiten in das Goldene Buch unserer
Eisenbahn eingeschrieben. Mit ihm sollten alle Eisenbahner geehrt werden, die nach dem
Zusammenbruch trotz Hunger und Entbehrungen und in steter Sorge um das Wohl ihrer
Familien die Zerstorungen des Krieges Uberwunden und die Eisenbahn in vorbildlicher
Einsatzbereitschaft wiederaufgebaut haben. Es erfulle ihn mit Stolz und besonderer Freude, so
fuhrte Dr. Seebohm weiter aus, dals er Vochtel, der sich aus dieser grolten Schar besonders
hervorgetan habe, als erstem Eisenbahner der Betriebsverwaltung das Grolte Verdienstkreuz
uberreichen durfe. Oberlokomotivfuhrer Vochtel dankte mit bewegten Worten und betonte, er
habe nur seine Pflicht getan, und wolle die Auszeichnung fur alle Eisenbahner tragen, die Tag
fur Tag treu ihre Pflicht erfullen. Anschliekend nahm er die Gluckwunsche seines
Direktionsprasidenten Keller (Trier), des Eisenbahndirektionsprasidenten Dr.-Ing. Hardt (Koln),
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der die Gluckwunsche des Vorstandes der Deutschen Bundesbahn uberbrachte, sowie seiner
ubrigen anwesenden Vorgesetzten und Kollegen entgegen. Mit einem gemeinsamen Imbif und
einer Besichtigungsfahrt durch Bonn endete diese denkwurdige Feierstunde."

Die ,SWDE" Betriebsvereinigung der Sudwestdeutschen Eisenbahnen, der
Vochtel angehorte, verwaltete die staatlichen Eisenbahnen in den Landern der

franzosischen Besatzungszone von 1947 bis 19493

Zum Jubilaum ,100 Jahre Cochemer Tunnel - 100 Jahre Moselbahn" verfalite
Hansjurgen Wenzel den Erinnerungsartikel Fast vergessener Unglucksfall
auf der Moselstrecke*:

JAm 22.11.1948 fuhrten Lokfuhrer Vochtel und sein Heizer einen stark mit franzosischem
Militar besetzten Schnellzug von Trier nach Koblenz. Wahrend der Durchfahrt durch den
Cochemer Tunnel brach auf dem Fuhrerstand der Lokomotive der Baureihe 50 ein Brand aus.
Lokfuhrer und Heizer sollen sich nicht recht verstanden haben. So soll der Heizer vor der
Tunneleinfahrt noch einmal Kohle aufgeworfen und die Kohlen auf dem Tender nicht grundlich
genallt haben. Spatere Versuche ergaben, daR durch Stromungsverhaltnisse im Tunnel und
wegen der arbeitenden Beluftungsanlagen in Cochem viel feiner Kohlenstaub vom Tender her
in den relativ windgeschutzten Fuhrerstand der Lok gelangte. Dabei entstand - ein recht
seltener Fall - eine hochentzundliche Kohlenstaub-Luftmischung, die sich an der im
Fuhrerstand aufgehangten Karbidlampe entzundete, welche anstelle der ausgefallenen
elektrischen Beleuchtung der Lok den Buchfahrplan beleuchtete. Dabei hielt der Zustrom von
Kohlenstaub in die rechte obere Ecke des Fuhrerstandes an, welcher recht bald in Brand stand.
Das Feuer entwickelte eine solche Hitze, dall die Anzeigeinstrumente fur den
Schieberkastendruck, Druck des Hauptluftbehalters und der Hauptluftleitung stark
anschmolzen. LokfUhrer und Heizer verlieRen wahrend der Fahrt das Fuhrerhaus und standen
aullen auf dem Lokumlaufblech. Vochtel handelte jetzt mutig und opferwillig. Ungeachtet der
Hitze versuchte er von aulen durch das Fuhrerhausfenster das Fuhrerbremsventil zu betatigen
- vergeblich; er erlitt schwerste Verbrennungen am Arm. Ohne auf diese Verletzung zu achten,
kletterte er wahrend der Fahrt im Tunnel nach vorn, betatigte mit dem FuB den vorderen
Luftabsperrnahn und brachte den Zug etwa 300 m vor dem Tunnelportal zum Stehen. Hierbei
zeichnet sich der im Zug mitfahrende tROI Unnold aus, als er tatkraftig und umsichtig die
Loscharbeiten leitete. Vochtel, der lange zwischen Leben und Tod schwebte, wurde durch die
Verwaltung zum Oberlokomotivfuhrer befordert; in Paris pragte man eigens eine

3 Die Eisenbahndirektion Trier wurde fur die auRerhalb des Saarlandes (Eisenbahnen des
Saarlandes, ,EdS") verbliebenen Strecken geschaffen. Fur die ED Trier und die Direktionen
Karlsruhe und Mainz grundeten die Lander Rheinland-Pfalz, Baden und Wdurttemberg-
Hohenzollern am 25. Juni 1947 als gemeinsame Verwaltung die ,Betriebsvereinigung der
Sudwestdeutschen Eisenbahnen" mit Sitz der Generaldirektion in Speyer.

4 Vgl. Eisenbahn-Kurier 14 (1979) H.5 Mai, 5-29.
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Tapferkeitsmedaille fur ihn, da er zahlreichen franzosischen Reisenden das Leben gerettet
hatte; er war bei den ersten Tragern des neugeschaffenen Bundesverdienstkreuzes.”

Wenzel unterstellt - ohne Quellenangaben - Im angeblich mangelnden
Verstandnis zwischen Lokfuhrer und Heizer eine Mitschuld des Personals an der
Beinahekatastrophe.

Zehn Jahre spater setzt Jurgen Ostermeyer in seinem Beitrag Rettung im
Tunnel® die ,Heldentat" des Lokfuhrers August Vochtel in Anfuhrungszeichen -
wohl wegen der antiquierten Vokabel, die an Kriegszeiten erinnert, die
Rettungsaktion Vochtels durfte er wohl kaum In Frage gestellt haben.

22.11.1948 - An diesem Tag ist der aus dem Hunsruck stammende, gerade 54 Jahre alt
gewordene Lokomotivfuhrer August Vochtel zwar nur zum Bereitschaftsdienst eingeteilt, muR
aber dann am Abend anstelle eines verletzten Kollegen den mit siebenhundert Reisenden - vor
allem Franzosen - besetzten D 21 Trier-Koblenz ubernehmen. Planmalig wird der Bahnhof Eller
passiert: mit etwa siebzig Stundenkilometern verschwindet der Zug in den Rauchschwaden des
42 km langen Cochemer Tunnels. ,Wir freuten uns stets, wenn wir durch waren”, meinte
Vochtel spater einmal im Gesprach mit dem Chronisten, ,und oft zwang uns die Hitze im
Fuhrerstand, nach auBen auf die Trittleiter zu klettern."

Nach Cochem geht es bergab, der Zug muls zum Stehen kommen, egal wie. Ein Griff Vochtels
durch das Fenster erweist sich als zwecklos: das Fuhrerbremsventil gluht und laRkt sich nicht
bewegen. Dabei ist der linke Arm des Lokfuhrers in Sekundenschnelle bis auf die Knochen
verschmort.

Zum Bremsen muls Luft aus der Leitung, aber wo? - Da gibt es vorn an der Pufferbohle noch
den Absperrhahn fur die durchgehende Luftleitung: den versucht Vochtel zu erreichen, indem
er auf dem Umlauf der ruttelnden Maschine, sich im Finstern an den Kessel pressend, nach
vorn krabbelt - festhalten kann er sich nicht mehr: ,Wie ich zwischen Kessel und Windleitblech
hindurchgekommen bin, weill ich selbst nicht mehr, ich mul bewul3tlos gewesen sein." Vor der
Rauchkammer im Luftstrom wieder zu sich gekommen, probiert Vochtel ein wenig mit dem
Ful, wie schwer oder leicht der Luftabsperrhahn zu bewegen ist. Dieses Antippen genugt, den
Druck in der Hauptluftleitung gerade soweit absinken zu lassen, daRk der Zug sachte, wie bei
einer ordentlichen Betriebsbremsung dreihundert Meter vor dem Tunnelausgang zum Stehen
kommt. Der herbeigelaufene Zugfuhrer Lambio findet Vochtel ohnmachtig vor seiner Lok auf
den Schienen liegend; er erstickt das von neuem auflodernde Feuer der Kleider des Kameraden
und schleift ihn in die nahegelegene Tunnelstation, wo Arzt und Krankenwagen alarmiert
werden, loscht den Brand im Fuhrerhaus und fahrt den Zug in den Bahnhof Cochem.
Monatelang schwebte August Vochtel zwischen Leben und Tod, der als ,ultima ratio"
vorgesehenen Amputation des linken Armes widersetzt er sich erfolgreich. Sechs Jahre dauerte
es, bis die linke Hand verheilt war, die Brandwunden im Gesicht blieben fur immer.

>Vgl. Eisenbahnkurier 24 (1989) Nr.201 Juni, 34f.
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Der franzosische Militargouverneur aber betonte in seinem Dankschreiben den Umstand, dal
diese tapfere Tat sich just auf derselben Bahnstrecke ereignet habe, auf der Jahre zuvor
unzahlige Franzosen in die Konzentrationslager transportiert worden waren. ,Damit haben Sie

Ihrem Land einen grofsen Dienst erwiesen.”

Ostermeyer optiert fur die 50 3091 als Zuglok.® Die Vermutung basiert auf
seiner Analyse der Eintragungen im Betriebsbuch dieser Lok, die wohl kurz
nach dem 22.11.1948 im AW weilte. Die Argumentation im EK erscheint nicht
uberzeugend, denn die Verpuffung fand auf dem Fuhrerstand statt, die
Ausbesserungsmeldung nennt jedoch hauptsachlich Arbeiten am Triebwerk und
an der Bremsanlage. 50 3091 war zudem eine UK-Lok, geliefert ohne
Windleitbleche, entfeinert gemals Stufe 4. Sie erhielt erst bei der L2 neue
Windleitbleche.

Am ausfuhrlichsten und mit Quellenangaben berichtet Joachim Braun im
"Lokmagazin"” in seinem Artikel "Eine verhangnisvolle Tunnelfahrt" Uber

dieses Ereignis:

Der zweigleisige Kaiser-Wilhelm-Tunnel mit 4203 m Lange galt bis zum Beginn des ICE-
Zeitalters als Deutschlands zweitgrolite Eisenbahnbergdurchfahrt. Der zweigleisige Tunnel mit
einem Querschnitt von 48 m? steigt von Cochem her auf eine Lange von 2560 m 1:200 an,
verlauft anschlieend 1288 m waagrecht, um dann zum Tunnelmund Eller weiter 1:300 zu
steigen. Der Baubeginn erfolgte am 15.05.1875. Der Tunnel ging gleichzeitig mit der Strecke
Trier-Koblenz am 19.05.1879 in Betrieb. Zur Entluftung der Tunnelrohre diente ein 230 m hoher
EntlUftungsschacht mit 10 Schraubluftern System Siemens-Bentz. Aus dem Abzugsschacht
aufsteigende starke Rauchwolken vermittelten ein Bild von der Lage, in der sich die
Lokomotivpersonale bei der Tunneldurchfahrt bis zum Ende der Dampflokzeit befanden. Unter
diesen Bedingungen geriet in den Abendstunden des 22. November 1948 der Fuhrerstand einer
Lokomotive im Tunnel in Brand, und nur durch den selbstlosen Einsatz des Lokomotivfuhrers
gelang es, die unvermeidbar erscheinende Katastrophe zu verhindern. Diese Ereignisse sollen
nun nach Einsicht in die Unfallakte dargestellt werden.

Der Schnellzug D 21 zur Fahrt von Paris Est nach Koblenz hatte Wasserbilligerbruck planmafig
um 17.39 Uhr verlassen und traf punktlich um 18.34 Uhr in Trier Hbf ein. Die Lokomotive 50
28718 vom Bw Trier wurde abgekuppelt und rollte in das Heimatbetriebswerk. Nach dem
Beistellen zusatzlicher Wagen stieg das Zuggewicht auf 525 t. Etwa 700 Reisende, darunter

¢ Gebaut bei O&K unter Fabriknummer 14217/1943, gehorte 1945-49 zur SWDE, 1950 beim Bw
Junkerath, bei der DB 053 091-5, + 05.12.1974.

7 Lokmagazin Nr.195 (1995) 509-513, vgl. ferner ders.: Eine verhangnisvolle Tunnelfahrt in
Cochem, in: Jahrbuch fur den Kreis Cochem-Zell (1997) 121f.

850 2871 (BMAG 11927/1942) gehorte als 15022871 von 1945 bis 1947 zur SNCF, wurde an
die SWDE zuruckgegeben und am 14.11.1953 ausgemustert.
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200 Angehorige der franzosischen Besatzungsmacht, benutzten an diesem Abend den D 21.
Die vom Bw Trier fur die Bespannung des Zuges vorgesehene Lokomotive mulite wegen eines
Tragfederbruches® am gleichen Tag abgestellt werden. Deshalb teilte der Lokdienstleiter die
eben von einer Fahrt zurlckgekehrte Lok 150 Z 2059%° (It. Abkommen vom 30.08.1948 Mietlok
bei SWDE) ein. Bei der beschleunigten Aufrustung dieser Maschine im Bw Trier verletzte sich ihr
Lokomotivfuhrer so schwer am Kopf, dal er ausfiel. So muBte sein Kollege August Vochtel, der
eigentlich einen Guterzug nach Apach fahren sollte, die Lokomotive ubernehmen. Nach dem
Anstellen der Lichtmaschine brannten samtliche Gluhlampen durch.!'® Daher brachte das
Lokpersonal an der Zugspitze zwei Petroleumlampen an; zur Beleuchtung von
Kesseldruckmanometer, Wasserstandsanzeigern und Buchfahrplan hangten Lokfuhrer und
Heizer im Fuhrerstand ihre Karbidlampen auf, eine MaBnahme, mit der man von den
zuruckliegenden Kriegsjahren her wohlvertraut war. Die Abfahrt in Trier erfolgte um 19.07 Uhr
mit 25 Minuten Verspatung. Bis Bullay konnte man 8 Minuten aufholen.? Hinter Bullay
beschickte Lokheizer Peter Velten vom Bw Trier zum letzten Mal das Feuer. Um 20.29 Uhr
durchfuhr man Eller, der Heizer offnete den Hilfsblaser, und dann rollte D 21 mit dem
vorgeschriebenen Pfeifsignal in den Kaiser-Wilhelm-Tunnel. Die Fahrgeschwindigkeit betrug 70
km/h.

Etwa in km 48,9 bemerkte Vochtel kurz nach Schlieken des Reglers im Fuhrerhaus
uberwiegend auf seiner Seite lauter kleine Stichflammen, die er spater bei der Vernehmung mit
der Flamme eines autogenen Schweillapparates verglich. Diese Stichflammen stromten eine
unheimliche Hitze aus, und kaum zwei Sekunden spater stand der Fuhrerstand in hellen
Flammen. Ein Abbremsen des Zuges war nicht mehr moglich.

Der Heizer, der links aus dem Fenster sah, gab zu Protokoll, er habe im Rucken eine starke
Hitze verspurt. Unmittelbar darauf es ganz hell geworden. Als er sich umdrehte, stellte er fest,
dals das Fuhrerhaus und die Kleider des Lokfuhrers in Flammen standen. Wahrend er sich

® Durch die Kriegszeit wurde die Gleisinstandhaltung wohl lange vernachlassigt, durch den
schlechten Streckenzustand litten die Federn und brachen.

10 Gebaut von Cockerill/Seraing unter Fabriknummer 3319/1943, die Lok verblieb nach 1945 in
Frankreich (Region Est), +14.11.1953. 50 2059 gehorte zu den nach der Entfeinerungsstufe 4
gebauten Loks, d.h. ohne Windleitbleche, ohne zweites Seitenfenster am Fuhrerhaus, der
Umlauf endete hinter den Einstromrohren. Wenn sie tatsachlich keine Windleitbleche hatte,
palt die Beschreibung Vochtels nicht auf diese Lok.

Wenn bel einer Lichtmaschine der Fliehkraftregler defekt ist, steigt die Drehzahl nach dem
Anstellen in unendliche Hohen, die Spannung geht weit Uber den zulassigen Wert hinaus, was
die Birnen in den Lampen nicht vertragen.

2.8 Minuten Verspatung herauszufahren war mit dem 525-Tonnen-Zug wohl moglich wegen des
Gefalles bis Bullay.

B Die Lokpersonale zur Dampfzeit konnten sich bei der Fahrt durch den Cochemer Tunnel an
den Nischen in der Tunnelwand orientieren. In den neun Groflnischen befanden sich (wohl
elektrisch) beleuchtete Ziffern von eins bis neun. Sonst ware nicht zu erklaren, wie Vochtel in
einer Extremsituation bei schlechten Lichtverhaltnissen in der Lage gewesen sein sollte, den
Streckenkilometer exakt zu beziffern.
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Vochtel naherte, um ihm zu helfen, kletterte dieser schon auf der rechten Seite aus dem
FUhrerstand. Das Fuhrerbremsventil konnte der Heizer infolge der Flammen und der starken
Hitze nicht erreichen. So rollte der Zug ungebremst bremst im Gefalle den hinter dem Tunnel
liegenden Weichenstraen des Bahnhofs Cochem zu. Vochtel stand jetzt mit brennender
Kleidung auf dem Tritt aulen am Fuhrerstand und versuchte durch das Seitenfenster greifend
das Bremsventil zu erreichen. Dieses Vorhaben miklang wegen der groRen Hitze, und er zog
sich dabei schwere Verbrennungen am linken Arm und im Gesicht zu. So stieg der Lokfuhrer
nun uber den Laufsteg am Kessel entlang hinter dem Windleitblech hindurch zur vorderen
Pufferbohle hinab und offnete hier mit dem Fuly vorsichtig den Lufthahn. Als der Zug zum
Stehen gekommen war, kletterte Vochtel mit letzter Kraft von der Lok.

Der Zugfuhrer wurde auf die Vorgange erst aufmerksam, als D 21 etwa 300 m vor dem
Cochemer Portal im Tunnel anhielt. Er begab sich sofort zur Lok und sah hier den verlassenen,
in Flammen stehenden Fuhrerstand. Im Fahrgleis vor der Lok traf der Zugfuhrer auf den
schwerverletzten Lokfuhrer Vochtel. Da seine Kleidung verbrannt war, hangte er ihm den
Uniformrock um und fuhrte ihn zum Bahnhof Cochem. Am ersten Tunnelfernsprecher
benachrichtigte er den Fahrdienstleiter von dem Ungluck, bestellte einen Krankenwagen und
veranlalite die Sperrung beider Gleise.

Zufallig befand sich an diesem Abend der maschinentechnische Beamte Helmut Unnold von der
ED Trier im D 21. Im Rahmen einer Dienstreise war er zum EAW Kaiserslautern unterwegs.
Nach dem unerwarteten Halten des Zuges ging er nach vorne, wo er im ersten Wagen den
verletzten Heizer fand, der ihm den Unfallhergang schilderte. Unnold bestieg den brennenden
Fuhrerstand und léschte mit Hilfe des Kohlenspritzschlauches den Brand weitgehend.** Danach
fuhr er den Zug unter Begleitung eines Zugschaffners in den Bahnhof Cochem, wo immer noch
schwelende Holzteile endgultig geléscht wurden. LokfUhrer Vochtel und Heizer Felten brachte
man sofort mit einem Wagen in das Cochemer Krankenhaus. Das Bw Cochem stellte die
Lokomotive 50 2726, mit der D 21 um 21.35 Uhr weiterfuhr und um 22.25 Uhr mit 73 Minuten
Verspatung in Koblenz Hbf eintraf. Die Mehrzahl der Reisenden durfte von den dramatischen
Vorgangen im Kaiser-Wilhelm-Tunnel wohl erst in den folgenden Tagen aus Zeitungen und
lllustrierten erfahren haben.

Am nachsten Morgen untersuchte ein Vertreter des Maschinenamtes Trier die in Cochem
stehende Lok 150 Z 2509. Sein Bericht beschreibt die vollstandige Zerstorung der Holzteile auf
der rechten Fuhrerstandseite. Die Schutzwand hinter dem Sitz des Lokfuhrers erschien vollig
verkohlt. Die Manometer waren unbrauchbar. Die Fuhrerstandsdecke uber dem Fahrplanhalter
fehlte nach dem Brand restlos. Auf der linken Seite des Fuhrerstandes zeigten die Holzteile nur
leichte Brandschaden. Es wurden zwei Karbidhandlaternen vorgefunden. Wahrend eine kaum
Beschadigungen aufwies, war die andere Lampe zerstort und das Aluminiumblech zu kleinen
Teilchen zerschmolzen. Teile dieser Laterne fanden sich auf dem ganzen Fuhrerstand. Am Platz
des Lokfuhrers lagen eine verbrannte Aktentasche und Reste eines Kleidungsstuckes. Noch am

4 Die meisten Maschinen besalen keine Kohlennalkvorrichtung, dem Heizer stand dafur nur der
Spritzschlauch vom Dreiweghahn des Injektors zur Verfugung.

550 2726 (Henschel 26794/1942) erhielt noch die Computernummer 052 726-7. Sie wurde im
Bw Saarbrucken als einer der letzten saarlandischen Dampfloks am 11.06.76 ausgemustert.
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selben Tag erfolgte auch eine Begutachtung der Lok zur Unfallursache durch den Leiter des
Dezernates 21 der ED Trier. Er stellte fest, dal der Brand nicht, wie zunachst angenommen,
durch das verbotene Offnen der Feuerture oder durch Feuern im Tunnel entstand. Vielmehr
war mit groBer Wahrscheinlichkeit ein Brennstoff hohen Warmeinhaltes auf der rechten
FUhrerstandsseite zur EntzUndung gelangt. Bei diesem Brennstoff handelte es sich wohl um ein
Kohlenstaub-Luftgemisch, welches sich in der oberen rechten Ecke des Fuhrerstandes in einer
vom Fahrtwind kaum erreichten Zone anreicherte. Das Hineinwirbeln des Kohlenstaubes vom
Tender wurde vermutlich durch den sich am hinteren Tenderaufbau fangenden Fahrtwind
begunstigt, welchen die zum Unfallzeitpunkt dem Zug entgegenblasenden vier Siemenslufter
noch verstarkten. Der Gutachter ging somit von einer unmittelbar uber dem Kohlenstapel
verlaufenden gegenlaufigen Luftbewegung aus. Die Entzundung des Kohlenstaub-Luftgemischs
erfolgte mit groRer Wahrscheinlichkeit durch die in Hohe des rechten Wasserstandes hangende
Karbidlaterne des Lokomotivfuhrers. AbschlieBend wurde festgestellt, dal vergleichbare
Unfalle bis dahin nicht aufgetreten waren. Nach der Vorlage dieser Untersuchungsergebnisse
beim Generaldirektor der Sudwestdeutschen Eisenbahnen in Speyer und beim D.O.C.F.
(Détachement d'Occupation des Chemins de Fer Francais) wurden Belohnungen fur die
beteiligten Eisenbahner ausgesprochen. OberlokfUhrer August Vochtel erhielt 1000 Mark,
Heizer Peter Felten 200 Mark, Helmut Unnold von der ED Trier 200 Mark und der Zugfuhrer
Josef Lambio 30 Mark.

Ende Dezember schaltete sich dann auch das Reichsbahnzentralamt in Gottingen in die
Untersuchungen ein. Man ermittelte zur Frage der Anreicherung von giftigen oder brennbaren
Gasen auf den Lokomotiven wahrend der Tunneldurchfahrt. Bis zum Unfallzeitpunkt war es in
drei Fallen vorgekommen, dals infolge starker Rauchentwicklung das Lokpersonal durch
Kohlenoxydgase ohnmachtig wurde. Hierbei hatte die Tunnelfahrzeit uber 30 Minuten betragen
gegenuber den Regelfahrzeiten von etwa 15 Minuten. AuRerdem leistete die Drucklok
Vorspanndienst. Wegen der langsamen Fahrgeschwindigkeit bei der Bergfahrt wurde durch die
starke Lufterwirkung der Qualm der Zuglok standig in den Fuhrerstand der Vorspannlok
geblasen. Am 6. und 7.04.1949 fuhrte nun das RZA im Cochemer MeRfahrten mit der Lok 50
1149 durch. Im Fuhrerstand uberprufte man bei geschlossenem Regler sowie geschlossenem
Hilfsblaser mit einer Geschwindigkeit von 25 km/h verschiedene Gaskonzentrationen. FUr eine
Verbrennung ausreichende Anreicherungen von Schwelgasen traten nicht auf, lediglich erhohte
Kohlenoxydkonzentrationen wurden unter den Versuchsbedingungen nachgewiesen. Zur
Ursache des Unfalls vom 22.11.1948 vertrat das RZA Gottingen deshalb die Auffassung, daR
eine Explosion der Karbidlampe aufgetreten sei, die auf eine Undichtigkeit am Karbidbehalter
zuruckgefuhrt wurde.

Wenig spater ordnete die ED Trier Brennstoffversuchsfahrten mit den Druckloks der Bw Ehrang
und Cochem an, welche vom 1.-22.11.1949 stattfanden. Ziel war es, eine Kohlensorte zu
finden, die zu einer geringeren Vergualmung des Tunnels fuhren sollte. So erhielten die
Schiebeloks in der ersten Woche nur Saarkohle, in der zweiten Woche 230-g-Versuchsbriketts
(Ruhrkohle), in der dritten Woche Saarkohle und Briketts je zur Halfte und in der letzten Woche
wieder Saarkohle. Da die Versuchsbriketts, abgesehen von einem hoheren Brennwert, keine
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deutliche Verbesserung der Situation im Tunnel brachten, entschied die Generaldirektion der
SWDE am 14.01.1950, diese Kohlensorte nicht zu beschaffen.

Zur Verhutung weiterer Unfalle blieb also nichts anderes ubrig, als bestehende Vorschriften zu
erweitern und deren Einhaltung strenger zu Uberwachen. Danach mulite bei Bergfahrten in
Richtung Trier, welcher langer als 20 Minuten dauerten, der Fahrdienstleiter in Eller die
Lokdienstleitung im Bw Cochem verstandigen, die sofort weitere Dusen der Siemenslufter
einzuschalten hatte. Wurde fur schwere Zuge eine zweite Lok benotigt, so mufite diese stets
als Drucklok am Zugschluls laufen. Vorspannloks waren nur noch in Ausnahmefallen
zugelassen. Die Sandstreueinrichtung war vor der Abfahrt in Cochem durch den Lokfuhrer auf
einwandfreie Funktion und ausreichenden Sandvorrat zu Uberprtfen. Das Feuer sollte vor der
Einfahrt in den Tunnel gut durchgebrannt sein. Fur die Talfahrt war das Auffeuern moglichst
schon ab dem Bahnhof Neef zu unterlassen. Die Kohlen muBten Uber den ganzen Tender
hinweg genaltt werden, ebenso der Fuhrerhausboden nach vorangegangenem grundlichem
Ausfegen. Verboten wurde die Verwendung von Karbid- oder Petroleumlampen bei der
Tunnelfahrt, auch das Offnen der Feuerture wurde nochmals untersagt. Der Hilfsblaser muRte
vor der Einfahrt in den Tunnel vollstandig gedffnet werden. Soweit bekannt ist, kamen bis zum
Ende der Dampflokzeit im Kaiser-Wilhelm-Tunnel keine ahnlichen Unfalle mehr vor.

Erst am 25. Juli 1949 wurde August Vochtel aus dem Krankenhaus entlassen. Der linke Arm,
der zunachst abgenommen werden sollte, blieb ihm schliellich erhalten. Sein Augenlicht war
stark beeintrachtigt, Arme, Hande und Gesicht zeigten Brandnarben. Bis zum Unfall war der
Lebensweg Vochtels wie der vieler Eisenbahner jener Zeit verlaufen. Als viertes von zehn
Kindern am 19.09.1894 im Hunsruck geboren® lernte er in der elterlichen Schmiede und
Schlosserei. Nach der Ruckkehr vom Militardienst bei den Feldeisenbahnern in RuSland im Jahr
1918 fand zu Hause keine Arbeit mehr und deswegen zur Eisenbahn nach Trier. 1925 legte er
die Lokfuhrerprufung ab. Die politischen Wirren der folgenden Epoche, passiver Widerstand
gegen die Rheinlandbesetzung, Weltwirtschaftskrise und Massenarbeitslosigkeit, brachten
Vochtel vom Fuhrerstand zuruck in die Werkstatt und in die Gleisbaurotte. Erst nach 1933
wurden infolge steigenden Transportbedarfs wieder Lokfuhrer benotigt. Im Zweiten Weltkrieg
fuhr Vochtel Lokomotiven auf den Schienenstrangen Ost- und Westeuropas. Nach Kriegsende
kehrte er nach Trier zuruck, wo der Eisenbahnverkehr auf Streckenabschnitten, die durch
gesprengte Brucken begrenzt waren, wieder zu laufen begann. Nach dem Unfall wurden
Vochtel zahlreiche Ehrungen zuteil. Der franzosische Militargouverneur dankte ihm dafur, dals
er durch sein entschlossenes Handeln mehreren hundert Franzosen das Leben auf derselben
Strecke gerettet hatte, auf der wenige Jahre zuvor unzahlige seiner Landsleute in
Konzentrationslager transportiert wurden. Er erhielt dafur eine fur ihn gepragte franzosische
Tapferkeitsmedaille sowie das neu geschaffene Bundesverdienstkreuz. lllustrierte Blatter,
Schul- und Jugendbucher schilderten die Ereignisse im Cochemer Tunnel ausfuhrlich und
wurdigten sein Verhalten. August Vochtel starb 1977 im Alter von 82 Jahren. Bewahren wir ihm
ein ehrendes Andenken!"’

6 Genauer: in Stipshausen (vgl. Monz, Heinz [Hg.]: Trierer Biographisches Lexikon. Trier :
Wissenschaftlicher Verlag, 2000).

17 | iteraturhinweise:
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Was fur eine Kletterei August Vochtel am Lokkessel entlang bei 70 km/h im
Dunkeln mit der Tunnelmauer im Rucken anstellen mufte, um auf die vordere
Pufferbohle zu kommen! August Vochtel scheint auf einer Lok mit
Umlaufschurze und Windleitblechen zur vorderen Pufferbohle geklettert zu
sein, bel einer Lok mit verkurztem Umlauf hatte er den schwierigeren Weg uber
den Zylinderblock gehabt. Ein schlanker Mensch wie Vochtel konnte hinter
Wagner-Blechen durchklettern. Mit welcher Lok auch immer, es Dbleibt eine
schier unglaubliche Leistung. Vochtel starb am 03.06.1977 in Neuwied.
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