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Vorwort 

Im Jahr 2020 feiert die Eifelquerbahn im Abschnitt Mayen ς Kaisersesch ς 

Ulmen ς Daun ς Gerolstein ihr 125-jähriges Bestehen - eigentlich ein guter 

Grund, dies gebührend zu würdigen. 

 

Seit Ende 2012 ist die Eifelquerbahn westlich von Kaisersesch allerdings 

betrieblich gesperrt und aktuell sogar von der Stilllegung bedroht. Die DB Netz 

AG hat die Strecke Anfang 2019 nach § 11 AEG (Allgemeines Eisenbahngesetz) 

zur Übernahme durch Dritte ausgeschrieben. Findet sich hierbei kein neuer 

Betreiber der Infrastruktur, endet das Verfahren mit der Stilllegung. 

 

Um diese abzuwenden, stehen aktuell mindestens zwei Unternehmen mit der 

DB Netz AG in Kontakt, um über eine Übernahme der Strecke zu verhandeln. 

 

Dies wäre ein erster Schritt, um den Erhalt der Eifelquerbahn zu sichern. Aber 

mit der Übernahme alleine ist es nicht getan. Es gilt, die Strecke soweit 

herzurichten, dass diese wieder befahrbar wird und darüber hinaus auch ein 

tragfähiges Konzept für den zukünftigen Betrieb der Eifelquerbahn zu 

entwickeln. 

 

Dazu bedarf es einer genaueren Betrachtung der aktuellen Situation, der 

Aktivitäten der jüngsten Vergangenheit sowie der Möglichkeiten, die eine 

reaktivierte Eifelquerbahn der Region Vulkaneifel bieten kann. 

 

Aber beginnen wollen wir mit einem kurzen Rückblick auf die Geschichte der 

Eifelquerbahn. 
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Ein kurzer Blick auf die Geschichte der Eifelquerbahn Χ 

Die Eröffnung der Eifelquerbahn erfolgte in mehreren Etappen, der Abschnitt 

von Andernach bis Mayen (Ost) wurde in zwei Schritten zwischen 1878 und 

1880 eröffnet. Erst im Mai 1895 erfolgte die Freigabe des Abschnitts von 

Mayen Ost bis Gerolstein. 

Die Wiedereröffnung der am Ende des Zweiten Weltkriegs zerstörten Strecke 

dauerte bis August 1946. 

Im Jahr 1991 erfolgte die Einstellung des Personenverkehrs im Abschnitt 

zwischen Mayen (West) bis Gerolstein. Später wurde dann auch der 

Güterverkehr, zuerst auf dem Abschnitt Ulmen ς Kaisersesch, danach zwischen 

Gerolstein und Ulmen, und zu guter Letzt auch auf dem Abschnitt Kaisersesch ς 

Mayen, eingestellt. 

Mitte des Jahres 2000 erfolgte die Wiedereröffnung der Eifelquerbahn im 

Personenverkehr zwischen Mayen und Kaisersesch. Im Jahr 2001 erfolgte, mit 

finanzieller Unterstützung durch den Aufgabenträger für den 

Schienenpersonen-Nahverkehr (SPNV), dem Zweckverband SPNV Rheinland-

Pfalz Nord, die Wiedereröffnung zwischen Gerolstein und Kaisersesch für 

touristische Fahrten in den Sommermonaten. Darüber hinaus wurde auch die 

Bedienung im Güterverkehr wieder aufgenommen, welche bis Dezember 2012 

andauerte. 

Aufgrund einer infrastrukturbedingten Streckensperrung endeten die 

touristischen Verkehre und der sporadische Güterverkehr zum Ablauf des 

Jahres 2012. Während auf dem verbliebenen Abschnitt Kaisersesch ς 

Andernach moderne Nahverkehrszüge im Stundentakt verkehren, ruht der 

Verkehr auf dem Abschnitt Gerolstein ς Kaisersesch seit 2013. 

 
Eifelquerbahn zwischen Laubach und Höchstberg (Mai 2019) 
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... und warum seit 6 Jahren die Züge in Kaisersesch enden 

Mit der betrieblichen Sperrung der Eifelquerbahn zum Jahresende 2012 

endeten auch die seit 2001 durchgeführten Freizeitverkehre sowie die 

Bedienung der Güterverkehrspunkte in Ulmen, Daun und Pelm. So enden die 

Züge seit 2013 in Kaisersesch, ohne dass von hieraus ein direkter Anschluss in 

Richtung Ulmen, Daun oder Gerolstein besteht. 

Dabei hatte eigentlich alles so gut ausgesehen. Durch die Reaktivierung der 

Eifelquerbahn zwischen Mayen und Kaisersesch wurde im Jahr 2000 die erste 

Stufe des 1998 durch das Ingenieurbüro Gehrmann erstellten Gutachtens zur 

Reaktivierung der Eifelquerbahn umgesetzt. Der Reaktivierung des seit 2001 im 

touristischen Verkehr betriebenen Abschnitts Kaisersesch ς Ulmen ς Daun ς 

Gerolstein bescheinigte die im Jahr 2009 durch BPV Consult (BPV) im Auftrag 

des Zweckverband Schienenpersonen-Nahverkehr Rheinland-Pfalz Nord 

(ZSPNV-Nord) erstellte Nutzen-Kosten-Untersuchung eine volkswirtschaftliche 

Sinnhaftigkeit. Hierbei wurden Kosten in Höhe von 20 Millionen Euro für die 

Reaktivierung der kompletten Strecke veranschlagt. 

Daraufhin beschloss der ZSPNV-Nord im Jahr 2009 die vollständige 

wŜŀƪǘƛǾƛŜǊǳƴƎ ŘŜǊ 9ƛŦŜƭǉǳŜǊōŀƘƴ ƛƳ wŀƘƳŜƴ ŘŜǎ YƻƴȊŜǇǘǎ αwƘŜƛƴƭŀƴŘ-Pfalz-

¢ŀƪǘ нлмрάΦ Im nächsten Schritt beauftragte man das Koblenzer Fachbüro BPB 

(BPB) im Jahr 2011 mit der Entwurfs- und Genehmigungsplanung gemäß der 

Honorare für Architekten- und Ingenieurleistungen (HOAI) Leistungsphasen 1-4. 

Hierbei zeichnete sich bereits im August 2011 ab, dass sich die veranschlagten 

Kosten zur Reaktivierung von bisher 20 Millionen Euro auf geschätzte 35-40 

Millionen Euro nahezu verdoppeln würden. Im Rahmen der detaillierten 

Kostenermittlung bestätigte sich die Verdoppelung der Kosten von 20 Millionen 

auf nun 40 Millionen Euro. Auf Basis der neuen Zahlen wurde daraufhin die 

Firma BPV beauftragt, ihre Nutzen-Kosten-Untersuchung aus dem Jahr 2009 zu 

aktualisieren. Während hier im Jahr 2009 noch ein Nutzen-Kosten-Faktor von 

1,79 ermittelt wurde, verschlechterte sich dieser Wert auf Basis der Zahlen von 

BPB aus 2012 auf einen Faktor von 0,37. Zur Erläuterung: Ein Vorhaben ist dann 

volkswirtschaftlich sinnvoll, wenn ein Wert über 1,0 erreicht wird. 

Dies führte dazu, dass sich der Kreistag des Landkreises Vulkaneifel im 

Dezember 2012 in Daun mehrheitlich gegen eine Reaktivierung der 

Eifelquerbahn aussprach. Gleichwohl beschloss der ZSPNV-Nord, weiterhin an 

einer Reaktivierung der Eifelquerbahn festzuhalten. Die Entscheidung des 

Kreistages in Daun führte dazu, dass der bisherige Betreiber der Strecke, die 
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Vulkan-Eifel-Bahn aus Gerolstein, keine neue Betriebsgenehmigung nach §6 

AEG für das Jahr 2013 beantragte.  

Daraufhin beauftragte das Land Rheinland-Pfalz das Beratungsbüro 

StadtLandBahn (SLB) mit der Erstellung einer Machbarkeitsstudie zur 

Reaktivierung der Eifelquerbahn für touristische Verkehre. Die im Rahmen 

dieser Machbarkeitsstudie ermittelten Kosten beliefen sich hierbei auf 24 

Millionen Euro. Das Land Rheinland-Pfalz brachte parallel hierzu die 

Verwaltungsvorschrift Nichtbundeseigene Eisenbahnen (NE)-Bahnen  auf den 

Weg. Diese sieht eine Förderung von kommunalen Reaktivierungsvorhaben 

durch das Land in Höhe von 85% der Gesamtkosten vor.  

Die an die Eifelquerbahn angrenzenden Landkreise und Verbandsgemeinden 

riefen daraufhin den Arbeitskreis Eifelquerbahn (AK-EQB) im Jahr 2014 ins 

Leben, welcher sich mit den Chancen und Möglichkeiten einer Reaktivierung 

der Eifelquerbahn beschäftigen sollte. Hierzu wurde eine zusätzliche 

Potenzialanalyse durch die Natur- und Geopark Vulkaneifel GmbH in Auftrag 

gegeben. Auf Basis aller vorliegenden Informationen beschlossen die Anlieger, 

dass eine touristische Nutzung der Eifelquerbahn zu den ermittelten Kosten 

nicht vertretbar sei. Daraufhin verabschiedeten die kommunalen 

Gebietskörperschaften im Herbst 2017 eine gemeinsame Resolution, in der das 

Land Rheinland-Pfalz dazu aufgefordert wurde, die Eifelquerbahn im regulären 

SPNV zu reaktivieren. Diese Forderung wurde von Seiten des Landes abgelehnt. 

Im Januar 2019 erfolgte dann die Ausschreibung zur Abgabe der Strecke durch 

die DB Netz AG (Eigentümer) und die Vulkan-Eifel-Bahn (letzter Pächter). Kurz 

nach Bekanntwerden der Ausschreibung liefen die ersten Planungen zur 

Gründung eines Vereins zum Erhalt der Eifelquerbahn an. Nur einen Tag nach 

Bekanntmachung dieser Pläne und mitten im laufenden 

Ausschreibungsverfahren verabschiedete der Dauner Kreistag einen Beschluss, 

die Eifelquerbahn zu erwerben und auf der Trasse einen Radweg zu errichten. 

 
Eifelquerbahn zwischen Dockweiler-Dreis und Hohenfels (Juni 2019) 
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1991
ωEinstellung des Personenverkehrs zwischen Mayen West und Gerolstein

1998

ωGutachten von Gehrmann sieht Potenzial in der Reaktivierung der Eifelquerbahn 
zwischen Mayen und Gerolstein

2000

ωReaktivierung der Eifelquerbahn im Personenverkehr zwischen Mayen und 
Kaisersesch

2001

ωAufnahme der Freizeitverkehre auf der Eifelquerbahn zwischen Kaisersesch und 
Gerolstein durch die Vulkan-Eifel-Bahn mit Unterstützung des SPNV-Nord

2009

ωNutzen-Kosten-Untersuchung durch BPV Consult GmbH im Auftrag des SPNV-Nord 
ermittelt Reaktivierungskosten in Höhe von 20 Millionen Euro bei einem sehr 
positiven NKU-Faktor von 1,79 für die Gesamtstrecke Kaisersesch - Gerolstein

2012

ωEntwurfsplanung zur Reaktivierung der Eifelquerbahn durch BPB ergibt eine 
Verdopplung der Reaktivierungskosten auf 40 Millionen Euro

ωAufgrund der veranschlagten Kostensteigerung beschließt der Kreistag in Daun, die 
Reaktivierung der Eifelquerbahn nicht weiter zu verfolgen

2013

ωDer bisherige Betreiber der touristischen Verkehre zwischen Kaisersesch und 
Gerolstein, die Vulkan-Eifel-Bahn, beantragt keine Betriebserlaubnis für 2013, so das 
ab dem Jahr 2013 der Betrieb zwischen Kaisersesch und Gerolstein ruht

ωDas Land Rheinland-Pfalz schreibt ein Gutachten zur Reaktivierung der Eifelquerbahn 
für touristische Verkehre aus

2014

ωDer Arbeitskreis Eifelquerbahn der Anrainerkommunen wird ins Leben gerufen

ωDas von StadtLandBahn erstellte Gutachten ermittelt Kosten von bis zu 24 Millionen 
Euro für eine Reaktivierung der Eifelquerbahn für Freizeitverkehre

2016

ωEine Potenzialanalyse zur Reaktivierung der Eifelquerbahn für touristische Verkehre 
wird durch die Natur- und Geopark Vulkaneifel GmbH in Auftrag gegeben

2017

ωAufgrund der den Mitgliedern des Arbeitskreises Eifelquerbahn vorliegenden 
Informationen beschließt dieser, die Eifelquerbahn nicht für touristische Verkehre zu 
reaktivieren und fordert das Land in einer gemeinsamen Resolution auf, die 
Eifelquerbahn im regulären SPNV zu reaktivieren.

2019

ωJanuar: Ausschreibung zur Abgabe der Eifelquerbahn im Abschnitt Kaisersesch -
Gerolstein durch die DB Netz AG und die Vulkan-Eifel-Bahn

ωMärz Dauner Kreistag beschließt die Eifelquerbahn in einen Radweg umwandeln zu 
wollen

ωApril: Gründung des Eifelquerbahn e.V.

ωApril: Mindestens 2 Unternehmen bewerben sich für die Übernahme der 
Eifelquerbahn
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Der Radweg - (k)eine Alternative!?! 

Die Landkreise Vulkaneifel und Cochem-Zell sowie die meisten an der Strecke 

liegenden Verbandsgemeinden haben sich mittlerweile für den Erwerb der 

Strecke und den Bau eines Radweges ausgesprochen. 

Auch wenn die verabschiedete Vorlage etwas anderes aussagt, heißt es von 

mehreren Seiten, dass diese Entscheidung nur als Vorratsbeschluss gefasst 

wurde, für den Fall, dass sich im Ausschreibungsverfahren kein neuer Betreiber 

der Strecke finden sollte, der hier wieder Eisenbahnverkehr ermöglichen will. 

Voraussetzung für den Bau eines Radwegs ist aber die formelle Stilllegung der 

Strecke nach §11 AEG (Allgemeines Eisenbahngesetz). 

Im Rahmen einer ersten ±ŜǊŀƴǎǘŀƭǘǳƴƎ ȊǳǊ α½ǳƪǳƴŦǘ ŘŜǊ 9ƛŦŜƭǉǳŜǊōŀƘƴάΣ ŘƛŜ 

sich am 03.06.2019 auf Einladung von Astrid Schmitt (SPD, MdL) unter 

Teilnahme von Dr. jur. Martin Henke, Geschäftsführer Eisenbahnverkehr im 

Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e. V. (VDV) dem Thema der 

Reaktivierung der Eifelquerbahn widmete, wurde von Frau Schmitt eine erste, 

vorsichtige Schätzung des Verkehrsministeriums der voraussichtlichen Kosten 

in Höhe von 15 ς 20 Millionen Euro für den Bau des Radweges genannt. Einige 

aktuelle Beispiele zeigen aber, dass die Kosten für einen Radweg am Ende 

deutlich höher liegen könnten. Umsonst wird es diesen nicht geben, auch hier 

müssen die Kommunen einen Kostenanteil von 15% selber tragen. 

Die Fragen, die sich hier stellen, sind, welche Vorteile sich durch den Bau eines 

Radweges auf der Eifelquerbahn ergäben gegenüber einer Reaktivierung der 

Bahn und natürlich die Frage, ob ein weiterer Radweg überhaupt benötigt wird. 

Betrachten wir nun die jeweiligen Vorteile einer Radweg- bzw. Bahnlösung im 

Detail. 

¶ Baukosten: In einer ersten Schätzung, welche im Rahmen der o.g. 

Veranstaltung zur Zukunft der Eifelquerbahn genannt wurde, ist die Rede 

von 15-20 Millionen Euro für den Radweg, womit wir uns damit den laut 

SLB Gutachten veranschlagten Kosten für eine Reaktivierung der 

Eifelquerbahn im touristischen Verkehr nähern. Wenn wir 

berücksichtigen, dass in diesem Gutachten bereits Risiko- ǳƴŘ αbƛŎŜ-to-

ƘŀǾŜά-Positionen im Gesamtvolumen von mehr als 6 Millionen Euro 

berücksichtigt wurden, und dass es sich bei den Kosten für den Radweg 

nur um eine erste Schätzung handelt, ist davon auszugehen, dass man 

auf Seiten des Radweges mit höheren Kosten zu rechnen hat. So fielen 

z.B. für den 2019 eröffneten ca. 6 km langen Radweg auf der ehemaligen 
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Bahntrasse zwischen Ochtendung und Bassenheim Kosten in Höhe von 

insgesamt 2,5 Millionen Euro an, obwohl die ursprünglichen Schätzungen 

deutlich darunter lagen.  

 

¶ Unterhalt: Dass ein einmal gebauter Rad- und Wanderweg keine 

Unterhaltskosten verursacht, ist ein vielfach vorhandener Irrglaube. So 

laufen bei einem Radweg ebenfalls erhebliche Unterhaltskosten auf. Zum 

einen fallen auch hier regelmäßige Vegetationsarbeiten an; nach 

Stürmen und Unwettern muss die gesamte Strecke ebenfalls auf 

umgestürzte Bäume überprüft werden und diese gegebenenfalls 

beseitigt werden. Auch gilt es den Radweg sowie vorhandene 

Absicherungen, z.B. auf Dämmen, regelmäßig zu prüfen und Instand zu 

halten. Ganzjährig gilt die Verkehrssicherungspflicht und besonders im 

Herbst und Winter gilt es, den Radweg frei von Laub und Schnee zu 

halten, um möglichen Unfällen aufgrund des rutschigen Untergrunds 

vorzubeugen. Während eine Bahnstrecke durch das betreibende EIU 

unterhalten wird, liegt die Unterhaltspflicht eines Radweges beim 

Straßenbaulastträger. 

 

   
Begrenzungen und 

Absicherungen müssen 
regelmäßig gewartet und 

erneuert werden 

An vielen Stellen verläuft die 
Strecke durch Waldgebiete. 

Hier gilt es im Herbst 
regelmäßig den Radweg vom 

Laub zu säubern 

Durch Sturm umgestürzte 
Bäume müssen beseitigt 

werden 

 

¶ Nutzen für den Tourismus: Der Radweg steht allen das ganze Jahr zur 

Verfügung. Dies ist theoretisch korrekt, nur ist die Nutzung von Rad- und 

Wanderwegen in der Regel stark wetterabhängig. So werden im Winter 

oder bei Regen nur sehr wenige Menschen den Radweg wirklich nutzen. 


