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Markus Tiedtke

VORWORT

Liebe Leserin, lieber Leser,

der Guterverkehr spielt auf der Modelleisenbahn eine elementare Rolle, wahrend sich
die Bahn beim Vorbild immer mehr zuriickzieht und der Verkehr heute groBtenteils auf
der StraBe abgewickelt wird. Das war einmal anders — und das will das vorliegende
Buch wieder in Erinnerung rufen. Die Entwicklung des Giterverkehrs bis zum Ende
der Epoche IV hat sich natirlich im Laufe der mehr als 150 Jahre deutlich gewandelt,
denn die Fahrzeugtechnik wurde immer besser. Auch entwickelten sich spezielle Fahr-
zeuge fur besondere Aufgaben, fir die die normalen Giterwagen nicht oder nur be-
dingt einsetzbar waren oder sind. Der Rickblick zeigt aber auch, welche
wirtschaftlichen Zwange zu Verénderungen im Giterverkehr gefihrt haben. Die Kon-
kurrenz Lastkraftwagen hat dazu ein gewaltiges Stiick beigetragen und die Deutsche
Reichsbahn versuchte durch die Integration des Lkw in ihren Giterverkehr auf die Zei-
chen der Zeit zu reagieren. Dazu z&hlt auch ein deutlich beschleunigter Giterverkehr
durch kurze Leichtgiterzige, auch Leig genannt, mit nur wenigen Giterwagen und
schnellen Lokomotiven.

Zum Giterverkehr gehéren natirlich auch die Einrichtungen fur die Verladung der
Giter von der Strafle auf die Bahn. Dazu diente der klassische Guterschuppen als
kurzfristiges Lager, vor allem von Uber die Bahn angekommenen Gitern. Der Stiick-
gutumschlag verschlang jedoch viel Zeit, da die Stickgiter einzeln in die Hand ge-
nommen werden mussten. Doch auch dieses Problem 8ste die Bahn im Laufe der Zeit
durch moderne Techniken, die teilweise noch heute ihren Bestand haben. Erst mit dem
Einsatz des Containers ab Mitte der 1960er-Jahre anderte sich der Giterumschlag im
Stickgutverkehr revolutionér, doch das ist Thema einer anderen Ausgabe im Rahmen
von Modellbahn-Wissen.

Stickgiter wurden aber auch ohne Zwischenschalten des Giterschuppens direkt von
der Straf3e auf die Bahn und umgekehrt verladen. Dafir richtete die Bahn ffentlich
zugéngliche Freiladegleise mit direktem StraBenanschluss ein. Uber spezielle Rampen
mit schragen Auffahrten konnte man sogar Fahrzeuge komplett auf flache Wagen
fahren — eine Forderung vor allem vom Militar des 19. und frihen 20. Jahrhunderts.
Beladene Giterwagen sortierte die Bahn ebenfalls, um ihre Giterzige in die Ferne
gut auslasten zu kénnen. Auf Rangiergleisen stellte man die Giterwagen in gewissen
Reihenfolgen zusammen, wie es fir das spatere Verteilen der Giterwagen mit einer
Rangierlok am sinnvollsten war. In groBen Sammelbahnhéfen, den so genannten Ran-
gierbahn- bzw. Verschiebebahnhdfen wurden komplette Ziige neu sortiert. Ein Ablauf-
berg half dabei, um unzahlige Rangierfahrten innerhalb des Bahnhofs einzusparen.
Dazu entkuppelte man die Giterwagen vorab und schob den Zug auf den Berg, um
dann die Wagen einzeln oder in kleinen Gruppen von selbst den Berg in die sich an-
schlieBenden Verteilgleisen wieder herunterrollen zu lassen.

Da diese Arbeit nicht ungefdhrlich war, sorgten Sicherungssignale und andere Ein-
richtungen fir das notwendige Maf3 an Unfallverhiitung. Aber auch die alltégliche Ar-
beit der Rangierer erleichterten neu entwickelte Techniken bis in unsere Zeit hinein.
Die Mischung Vorbild und Modell in diesem Buch bildet die Basis fur das nétige Wis-
sen, um den Guterverkehr im Modell méglichst authentisch umsetzen zu kénnen. Fir
diesen Zweck sind die zahlreichen hochinteressanten Vorbildaufnahmen namhafter
Autoren und Bildarchive eine eindrucksvolle Quelle mit anregenden Motiven. Zusétzli-
che Zeichnungen und einige Gleispldne runden den Grundstock fir das Basiswissen
ab, so dass einem vorbildtreuen und lebendigen Giterverkehr mit Schwerpunkt Stiick-
gutverkehr auf der eigenen Anlage nichts mehr im Wege steht.

Viel Vergnigen mit dem zweiten Buch der Reihe Modellbahn-Wissen
winscht lhnen

Markus Tiedtke
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Der Giiterverkehr bei der
Eisenbahn war lange Zeit ein
bedeutendes Standbein auf
Nebenstrecken. Die T3-verldsst
dén Bahnhof mit ihrem Personenzug
und Giterwagen (PmG), wéhrend

* die kleine Schmalspur-Dampflok
Franzburg an der Rollbockantage bei der

k&é(:g?ﬂ . B
Ubernahme der Regelspur- -Giterwageh auf Rollbo-

cke . behllfllch ist. Die Szene spielt in der Epache |I.
HO- Anloge Axel Grembocki; Foto: Markus Tiedtke
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B ENTWICKLUNG

Die grof3e Expansion
Die Eisenbahn in der Epoche |

Betrachtete man in Deutschland in den Grinderjahren das neue Verkehrs-

mittel noch mit Skepsis, symbolisierte die Eisenbahn schon bald darauf den

Fortschritt. Vielerorts entstanden neue Bahnverbindungen und veranderten

nicht nur den Warenverkehr, sondern auch Wirtschaft und Politik, vor allem

auch in den deutschen Kleinstaaten.

Mit der Eisenbahn wuchs im 19. Jahrhundert auch der landesweite Warenwirtschaftsverkehr erheb-
lich. Jeder bedeutende Hafen wie hier Liibeck 1905 entwickelte sich zum wirtschaftlich rationellen
Groflumschlagplatz zwischen Schiff und Eisenbahn. Z-Anlage: Wolf-Ulrich Malm

m 18. Jahrhundert betrug die tégliche
Reiseleistung der Taxischen Reichs-
post im Schnitt etwa 37 Kilometer. Ein
FuBginger kann dagegen mit Wanderge-
pick etwa fiinf Kilometer in der Stunde
zuriicklegen und iiberbriickt am Tages-

ende in der Regel zwischen 20 und 40
Kilometern, je nach Topografie, Wetter-
lage und Reisegepick. Besser voran kam
man mit einem Reittier. Dariiber hinaus
war eine merkliche Steigerung bis zum
Zeitalter der Eisenbahn nicht moglich.

HOBBYMAGAZINES.ORG

Um so mehr verschoben sich mit den
ersten Eisenbahnfahrten ab dem 19. Jahr-
hundert alle bisher giiltigen Erfahrungs-
grenzen: In gleicher Reisezeit konnten
mit fortschreitender Entwicklung der Ei-
senbahn immer groflere Entfernungen
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iiberwunden werden und das ohne kor-
perliche Anstrengung seitens des Reisen-
den. Was fiir die Menschen galt, traf
auch auf die Giiter zu.

Es konnten nun erheblich groere Men-
gen transportiert werden als mit einem
von Tieren gezogenen Fuhrwerk -
zudem deutlich schneller und schon bald
merklich kostengiinstiger.

Neue Verkehrswege

Natiirlich versuchte man seit dem auslau-
fenden 18. Jahrhundert, die Transport-
moglichkeiten auf dem Lande zu
verbessern. Wahrend fiir einen wir-
kungsvollen Straenbau in den Klein-
staaten kaum Geld aufgebracht wurde,
sollten Verordnungen im Fuhrwerkspark
fiir eine Schonung der Stralen sorgen.
1805 fiihrte beispielsweise Preuflen Be-
stimmungen ein, die die Breite der Rei-
fen und die Spurweite festlegten. Bei
Verstol gegen die Ordnung drohten
schwere Strafen. Schmale Réder waren
nicht mehr zugelassen. Verschiedene
deutsche Kleinstaaten folgten. Bereits
1835 einigte man sich deutschlandweit
auf das SpurmaB britischer Kutschen und
Eisenbahnfahrzeuge, das auch auf die in
der Entstehung befindliche deutsche Ei-
senbahn libertragen wurde. Einzig Baden
zog anfangs beim Eisenbahnbau die
Breitspur vor, die Jahre spéter unter Auf-
bringung grofer Geldmittel notgedrun-

Ab den 1840er-Jahre fuhren die
ersten reinrassigen Giiterziige, wie
die Zeichnung fiir die Strecke Hanno-
ver — Braunschweig zeigt. Im Gegen-
satz zum Flachwagen war der Vieh-
transportwagen eine erste Giiterwa-
genspezialisierung.

Zeichnung: Sammlung Markus Tiedtke

Im Bahnhof Augs-
burg besafl 1862
der Giiterum-
schlagplatz bereits
seinen eigenen Be-
reich im Bahnhofs-
geliinde fernab
vom eigentlichen
Personenverkehr.
Zeichnung: Samm-
lung Markus Tiedtke

Die Zeichnung ver-
anschaulicht deut-
lich, wie miihselig
das Uberwinden
eines Berges auf
der Strafle war.
Die Eisenbahn hin-
gegen durchquerte
ihn spielend dank
eines Tunnels.
Zeichnung: Samm-
lung Markus Tiedtke
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gen der deutschlandweit verbreiteten
Normalspur angeglichen werden musste.
Um 1800 war Grof3britannien wirtschaft-
lich den tibrigen europdischen Staaten
weit voraus. Die friihe industrielle Revo-
lution zeigte im Land deutlich ihre Spu-
ren. Mit geniigend Geldmitteln aus den
Kolonien ausgestattet, beschritt das Land
unauthaltsam seinen Weg in Forschung
und Entwicklung. Dank der Kohlevor-
kommen im eigenen Land und der Nut-
zung von Dampfmaschinen konnte Stahl
in grofen Mengen gewonnen werden.
Ein im 18. Jahrhundert systematisch an-
gelegtes Kanalsystem war leistungsfahig
genug, Kohlevorrite auch in abgelege-

nen Gegenden in grolen Mengen abzu-
transportieren. Kurze fehlende Wasser-
verbindungen zu Bergwerken wurden
durch auf Holzschienen laufende Trans-
portwagen ersetzt.

Wagen mit Spurkrdnzen waren im deut-
schen Bergbau bereits im Mittelalter ent-
wickelt worden. In England kamen diese
Transporter ab dem spaten 16. Jahrhun-
dert auch auflerhalb der Bergwerke zum
Einsatz. 1726 schlossen sich drei Gruben-
besitzer in Nordost-England zusammen
und bauten eine Bahn als Verbindung
ihrer Gruben untereinander, gefolgt von
einer 13 Kilometer langen Hauptstrecke,
die zum Fluss Tyne fiihrte. Dort verlud

Typisch fiir die Eisenbahn im

19. Jahrhundert waren die Schiebe-
biihnen und Drehscheiben, die als
Wagenverteiler auch im Giiterbahn-
hof eingesetzt wurden. Auf Weichen
verzichtete man gerne, selbst hier
beim Gleisanschluss der kleinen
Kopfladerampe fiir Eisenbahnwagen.
Zeichnung: Markus Tiedtke

man die Kohle auf Schiffe. In dem hiigli-
gen Geldnde wurde mit groBem Aufwand
eine gleichméfBig zum Fluss hin abfal-
lende Strecke gebaut, auf der die belade-
nen Wagen langsam von selbst von den
Gruben zum Anleger rollten. Mit Pferden
zog man die entleerten Wagen wieder auf
dem Gleis hinauf.

Schon friih erhielten die Holzbahnen der
Verschleiireduzierung wegen Eisenbe-
schldge oder wurden wie 1767 im engli-
schen Coalbrookdale durch gegossene
Eisenprofile ersetzt.

Die Eisenbahn diente in den Griinderjahren
in England in erster Linie dem Transport
von Kohle. 1800 gab es bereits mehr als
400 Kilometer eines Schienennetzes fiir
Pferdebahnen in Grofbritannien. Der Per-
sonenverkehr war mehr eine Nebener-
scheinung und erfolgte mit einfachen
Transportwagen. Auf der 1828 in Frank-
reich errichteten Strecke zwischen St.
Etienne und Andrézieux kamen dagegen

Im Giiterbahnhof St. Gereon in Koln besali um 1900 der grofle Giiterschuppen viele kleine Wagendrehscheiben, um so
mit den Waggons an jede beliebige Rampe gelangen zu konnen. Zeichnung: Markus Tiedtke
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Giiterziige und Personenziige mit Gii-
terwagenzustellung fiihrten je nach
Giitertransport verschiedene Giiter-
wagenarten mit sich, die am Zielort
durch Rangieren gezielt zu den ver-
schiedenen Umschlagplitze verteilt
wurden. Foto: Sammlung Gert Schiitze

erstmals postkutschenéhnliche Personen-
wagen auf dieser Pferdebahn zum Einsatz.
Doch der Kohletransport brachte mehr
Geld und war die eigentliche Streckenaus-
lastung. Erst mit der Moglichkeit ab
1804, eine Dampfmaschine auch auf
Schienen setzen zu konnen, begann der
eigentliche Siegeszug der Eisenbahn.
Die Wiege lag erneut in Grof3britannien.

Entwicklungsland
Deutschland

Waihrend in anderen Staaten, vor allem
in Grof3britannien, der Eisenbahnbau ab
1810 zunehmend voranschritt, kam zur
selben Zeit in Deutschland erst die Dis-

kussion tiber die Einfiihrung einer Eisen-
bahn in Gang. Befiirworter mussten sich
mit den Argumenten der Kanallobby aus-
einandersetzen, denn der Wirtschaftser-
folg im England des 18. Jahrhunderts
lieB sich vor allem auf die kiinstlichen
Kanéle zuriickfithren. Auch im Norden

der USA gab es bis 1828 bereits 27 Ka-
ndle nach englischem Vorbild, die im
Bau oder bereits in Betrieb waren.

Doch die Kanalbetreibung zeigte sich
grofitenteils als ein Zuschussgeschift.
Von den zwolf in der Planung oder im
Bau befindlichen amerikanischen Eisen-

Lindliche Regionen wie der Schwarzwald bei Triberg profitierten wirtschaftlich enorm vom Bahnanschluss. Grofie Um-
schlagplitze fiir den Giiterumschlag (hier hauptséichlich Holz) waren die Folge. Postkarte: Sammlung Museum Triberg
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Ein kurzer Blick in die Geschichte
zeigt, wie stark die Entwicklung eu-
ropdischer Stddte von der Transport-
méglichkeit der Waren abhdngig war.
Staatshaushalt und Gewerbe hingen
von einer guten Infrastruktur ab. Je
leistungsfihiger der Waren- und Infor-
mationsfluss auf den Reisewegen war,
desto besser lief3 sich ein Gebiet herr-
schaftlich durchorganisieren. Der Zu-
stand der Verkehrsmittel spielte auch
fiir die Entwicklung ganzer Regionen
eine mafigebliche Rolle. Antike Grof3-
stddte wie beispielsweise Athen (431 v.
Chr. ca. 315.000 Einwohner) und Rom
(10 n. Chr. ca. 1.000.000 Einwohner)
konnten auf Grund ihrer Lage am Meer
ideal versorgt werden. In beiden Haupt-
stddten galt es fiir den Herrschafisap-
parat, zahlreiche Beamte, Handwerker,

Entwicklung groBer Stadte vor dem Eisenbahnzeitalter

Arbeiter und Diener, aber auch die an-
deren Bewohner wie Kaufleute, Boten
und Fuhrleute, die fiir den Austausch
von Waren und Nachrichten zustindig
waren, zu versorgen. Die griechischen

Stddte unterhielten Seeverbindungen zu
ihren Kolonien am Mittelmeer und
Schwarzen Meer, auf denen auch die
Lebensmittel fiir die groffen Metropolen
herangeschafft wurden. Auch Rom war

Der Rhein, hier bei Bingen um 1750, galt stets als wichtige Handelsroute. Der Schiffsverkehr war jedoch damals
iiberschaubar. Gemilde: Simmler, Sammlung Museum Gerorg Schifer

auf den Seeweg angewiesen, obwohl
das Romische Reich in den StrafSenbau
investierte und iiber ein ausgesprochen
gutes Wegenetz in Richtung der Provin-
zen verfiigte. Doch im Gegensatz zu

Die Fernstrafien in den deutschen Kleinstaaten waren um 1800 wie hier vor
Weimar oft einfache Schotterpisten, vergleichbar mit heutigen Feldwegen.
Gemilde: Stiibbecke, Sammlung Museum Gerorg Schifer
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einer Schiffsreise auf dem Meer, wo
man bis zu 335 Kilometer am Tag zu-
riicklegen konnte, erfolgte das Reisen
auf der Strafe sehr langsam. Grofie
Warenmengen waren im Vergleich zu
einem Schiff nur mittels zahlreicher
Fuhrwerke denkbar, aber wegen der
dafiir erforderlichen vielen Zugpferde
nicht iiblich.

Mit dem Untergang des Romischen
Reichs zerfiel das deutsche Territorium
im Laufe der Zeit in zahlreiche kleine
Herrschafisgebiete. Die Straf3en dienten
nun in erster Linie fiir Mauteinnahmen,
die die Kleinstaaten fiir sich verbrauch-
ten. In den Strafienbau wurde nicht in-
und so verfiel das einst
mustergiiltige romische Strafiennetz.
Das hatte natiirlich im Laufe der Jahre
fatale Folgen. Stddte in der Grofienord-
nung wie Athen oder Rom, die nur auf
dem Landweg hdtten versorgt werden
kénnen, waren in Mitteleuropa nicht

vestiert

denkbar. Die Einwohnerzahl aller gro-
Jfsen deutschen Stddte pendelte sich im
17. und 18. Jahrhundert zwischen
25.000 und 35.000 Einwohnern ein, die
der zahlreichen kleinen Stddte und
Mdrkte auf 200 bis 2.000 Einwohner.

Neben dem schlechten Strafienzustand
bildeten die zahlreichen Mautstellen ein
weiteres Reisehemmnis, aber auch die
benachbarten Fiirstentiimer erschwer-
ten oft aus politischen Griinden den
Handel; in Notzeiten wurde beispiels-
weise die Ausfuhr von Lebensmitteln
und Vieh zum benachbarten Fiirstentum
verboten. Die groffen Reichsstddte
waren daher gezwungen, ihre Grofie
durch Einwanderungs- und Heiratsver-
bote sowie durch Gewerbebeschrdnkun-

Meistens war man beim Reisen mit
der Kutsche bei Pannen oder Wet-
terkapriolen lange Zeit auf sich
gestellt, bis Hilfe kam. Das konnte
im Winter abenteuerlich werden.
Gemailde: Bach,

Sammlung Museum Gerorg Schifer

Der Transport von Mensch und Ware in die Ferne oblag seit Menschenge-
denken den Pferdefuhrwerken und Kutschen. Mehrmalige Pferdewechsel
zwangen zu hiufigen Zwischenstopps an entsprechenden Stationen.
Gemilde: Kobell, Sammlung Museum Gerorg Schéfer

gen auf einem wirtschaftlich sinnvollen
Stand zu halten und wenig zu wachsen.
Wéihrend auf mitteleuropdischem Bo-
den in jener Zeit kaum wirtschaftliche
und damit auch politische Groffmacht
entstehen konnte, gediehen an den Kiis-
ten und deren Hinterland neue wirt-
schaftliche Machtzentren, zum Beispiel
im Mittelalter die norddeutsche Hanse

und spdter Grofistaaten wie Schweden
im Ostseeraum, andererseits Spanien,
Frankreich, Holland und Grofibritan-
nien mit Kolonien in Ubersee, deren
Handelswege stets die Meere bildeten.
Selbst grofse, schiffbare Fliisse wie der
Rhein nutzten Koln oder Mainz nichts,
da Holland den Meereszugang aus Ei-
geninteresse blockierte.

1
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bahnstrecken versprachen sich die Inves-
toren dagegen einen deutlich groferen
wirtschaftlichen Gewinn.

Die Befiirworter der Bahn oder des Ka-
nals folgten in den deutschen Kleinstaa-
ten nur ihren eigenen Vorstellungen und
versuchten, gegnerische Argumente zu
widerlegen. In Bayern hatte sich der
Konig vom Eisenbahn- zum Kanalbefiir-
worter gewandelt. Er trat ab 1829 fiir den
Bau von Kanélen zwischen Main und
Donau und von Miinchen zur Donau ein.
1835, im Jahr der ersten deutschen Bahn-
eroffnung, waren im Gebiet des spéteren
Deutschen Reiches rund 25.000 Kilome-
ter Strallen vorhanden, wenn auch oft in
einem schlechten Zustand. Nur wenige
gut befestigte StraBlen konnten sich
Chaussee nennen. Eine Reise war teuer
und witterungsabhéngig und die Fracht-
tarife im Giiterverkehr waren ausgespro-
chen hoch. Ein Fernhandel auf niedrigem
Niveau existierte nur fiir hochwertige
Giiter, verderbliche Ware zéhlte nicht zu
den Handelswaren.

Im selben Jahr existierten rund 3.000 Ki-
lometer Binnenschifffahrtswege. Ein Teil
waren schiffbare Fliisse wie der Rhein,
aber auf zahlreichen kiinstlich angeleg-
ten schmalen Kanélen zogen Menschen
oder Pferde die dort nicht segelbaren
Lastkdhne flussauf. Die durchschnittli-

Das Militér in Sachsen nutzte die Mog-
lichkeiten der Bahn gezielt fiir seine
Transportzwecke. Pioniere posieren

vor einem Zug auf der Albertbahn.
Foto: Sammlung Markus Tiedtke

12

che Ladekapazitit der Kéhne betrug 40
Tonnen. Auf diese Weise konnte man
1835 auf der Ruhr insgesamt 400.000
Tonnen Kohle transportieren. Die Trans-
porttarife waren recht giinstig, die Reise-
geschwindigkeit aber sehr niedrig. Das
konnten auch die wenige Jahre spéter
auftauchenden mechanischen Antriebe
bei Schiffen wie das dampfbetriebene
Schaufelrad nicht deutlich verbessern.

Die industriell-gewerbliche Entwicklung
war zu jener Zeit nur auf Orte be-
schriankt, die einen schiffbaren Wasser-
anschluss hatten. klar
bewiesen, dass man auf dem Wasserweg
grole Mengen an Ware transportieren
konnte. Ein Kanalbau war allerdings sehr
aufwendig und teurer als der Eisenbahn-
trassenbau, so dass sich schon bald nach
Fertigstellung und Betrieb der ersten Ei-

Zwar war

Die Schmalspurbahn konnte wie im
Harz verkehrstechnisch ganze Regio-
nen erschlieBen. Davon profitierten
vor allem die heimische Wirtschaft
und ansiissige Industrien.

Postkarte: Sammlung Jiirgen Steimecke

senbahnstrecken die Vorteile im Direkt-
vergleich zwischen Bahn und Wasser zu-
gunsten der Bahn verschoben.

Ein weiterer wesentlicher Grund fiir die
starke Zuriickhaltung bis Ablehnung
zahlreicher Regierungen und vieler Ad-
liger in den deutschen Kleinstaaten der
1830er-Jahre war die Angst vor anste-
henden gesellschaftlichen Verdanderun-
gen. Sie spirten, dass die ,,Gewalt der
Dampfmaschine in den Héanden des
grofiten Teils der Mittelklasse der Staats-
biirger liege* und folglich ,,die Uber-
macht der auf politischem Wege
Bevorzugten nicht nur blof ausgegli-
chen, sondern ein Ubergewicht errungen
werde®. Durch die Ablehnung der Eisen-
bahn klammerten sie sich an ihre Besitz-
timer und bekannten Gesellschafts-
regeln, letztlich jedoch vergeblich, denn
die technische und damit einhergehende
gesellschaftliche Entwicklung war durch
die positiven Erfahrungen der Eisenbahn
im Ausland klar vorgezeichnet.

Der Eisenbahn-Streckenbau
in Deutschland beginnt
Bekanntlich fuhr 1835 der erste offizielle

Zug in Deutschland auf einer kurzen
Bahnstrecke von Niirnberg nach Fiirth.
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Grofie Erdbewegungen erfolgten ab
etwa 1900 zunehmend mittels méchti-
ger Dampfbagger. Der Abtransport des
Erdreichs fiel weiterhin den schmal-
spurigen Feldbahnen zu.

Foto: Sammlung Markus Tiedtke

Diese wurde privat finanziert, gebaut
und auch betrieben. Der Staat Braun-
schweig erdffnete hingegen am 1. De-
zember 1838 mit der 11,75 km langen
Strecke Braunschweig — Wolfenbiittel
die erste Staatsbahn in Deutschland und
griindete auch die folgenden Strecken
auf Staatskosten. Diesem Beispiel folg-
ten die Kleinstaaten Hannover und Ol-
denburg. Mecklenburgs erste Bahn-
strecken waren dagegen in privater
Hand, doch 1870 erwarb der Staat die
Strecken, um sie allerdings bereits drei
Jahre spdter wieder zu verkaufen. 1899
gingen sie erneut und nun endgiiltig in
den staatlichen Besitz iiber.

Preuflen war von Beginn an sehr skep-
tisch gegeniiber Privatbahnen. Die Griin-
dung von Aktiengesellschaften wurde
nur geduldet, da der Staat selbst nicht ge-
niigend finanzielle Mittel fiir den Stre-
ckenbau besall. Bis 1847 forderte
PreuBen wichtige Strecken durch Betei-
ligungen und Zinsgarantien. Ab diesem
Jahr begann der Staat, selbst Strecken zu
bauen. 1851 erhob Preuflen eine Eisen-
bahnabgabe, aus den Gewinnen der Pri-
vatgesellschaften war eine progressive
Steuer zu entrlchten Auf diese Weise fi-
nanzierte der S '

Die von Deutschland gewonnene kriege-
rische Auseinandersetzung mit Frank-
reich und die Reichsgriindung 1871
hatten erheblichen Einfluss auf die wei-
tere Entwicklung des Bahnwesens.

Die Reparationszahlungen der Franzosen
fihrten in den kommenden Jahren zu
einem starken Wirtschaftswachstum, das
ohne die Eisenbahn nicht mehr zu bewél-
tigen war. Mit der Authebung der Zulas-
sungspflicht fiir Aktiengesellschaften
entstanden von 1871 bis 1873 in Preuflen

843 neue Aktiengesellschaften ein-
schlieBlich 25 Eisenbahngesellschaften,
von denen jedoch viele in der Wirt-
schaftskrise 1873 wieder zusammenbra-
chen. Das Vertrauen privater Investoren
in Aktien war nun dahin, die Verluste bis-
weilen immens. Daraufthin setzte ab
1877 seitens PreuBens eine rigorose Ver-
staatlichung ein. Die Bahnpapiere wur-
den in erster Linie in Staatspapiere
umgewandelt und man tbernahm die
Anleihen.

Schmalspurbahnen waren in der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts beim Bau
einer Bahnstrecke eine kostengiinstige Alternative zur Normalspurbahn. Vor
allem diinn besiedelte Gegenden erhofften sich mit dem Bahnanschluss eine

w1rtschaft11che Verbesserung und einen Anschluss an die rasante technische
fwick ng, so auch die Ostseebider wie hier mit Molll Dlese Baderbahnen
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Noch bevor 1835 die erste deut-
sche Eisenbahn von Niirnberg
nach Fiirth fuhr, prophezeite Johann
Wolfgang von Goethe bereits 1828,
ihm sei ,,nicht bange, dass Deutsch-
land nicht eins werde; unsere guten
Chausseen und kiinftigen Eisenbahnen
werden schon das Ihre tun.” Aller-
dings sollten noch einige Jahrzehnte
vergehen, bis Goethes Traum von
einem Deutschland wahr wurde.

1835 bestand Deutschland u.a. aus 36
selbststindigen Klein- und Kleinststaa-
ten, die nur locker im , Deutschen
Bund* zusammengefasst waren. Das
einzige politische Organ war die Bun-
desversammlung in Frankfurt am Main.
Die einzelnen Landesherren achteten
strikt auf ihre eigenen Interessen sowie
Einfliisse und verteidigten sie vehe-
ment gegeniiber den anderen deut-
schen Kleinstaaten. Selbst Mafe,
Gewichte, Wihrungen und Uhrzeiten
waren regional unterschiedlich.

Zum Bau und Betrieb auch kleinerer
Bahnlinien waren oft zahlreiche
Vertréige und Vereinbarungen der be-
teiligten Staaten und Herzogtiimer
notwendig, deren Aushandlung den
Baubeginn meistens verzégerte.
Manchmal musste man auch ganze
Streckenabschnitte verlegen, um kein
fremdes Territorium zu durchschnei-
den. Unter anderem geriet wegen der-
art entstandener Umwege die Bahn im
20. Jahrhundert gegeniiber dem Stra-
Jsenverkehr in der Beforderungszeit ins
Hintertreffen.

Ein erster Schritt zur Entstehung eines
deutschen Gesamtstaates war der von
Preufien ins Leben gerufene ,, Zollver-
ein*. Nach langwierigen Verhandlun-
gen entstand zum 1. Januar 1834 die
neuartige Wirtschaftsvereinigung, die
der Handelserleichterung dienen
sollte. Ihr gehorten als Griindungsmit-
glieder 18 Staaten an. Im weiteren
Verlauf vieler Jahre traten schliefilich
all jene Staaten bei, die spdter das
Deutsche Reich bildeten. Daher nahm
neben der wirtschaftlichen Macht
auch die politische Bedeutung des
Zollvereins im Laufe der Zeit zu.

Daniel Friedrich List war als Oko-
nom ein Vorkimpfer fiir den Deut-
schen Zollverein und das
Eisenbahnwesen. Er entwickelte
bereits 1833 das erste deutsche
Fernstreckennetz mit Zentrum Ber-
lin, wie es sich Jahrzehnte spiter
tatsichlich entwickeln sollte.
Grafik: Sammlung Markus Tiedtke

Ohne die Entstehung des Zollvereins
wdre die Entwicklung des deutschen
Eisenbahnsystems  innerhalb  des
Kleinstaatenbundes deutlich behindert
worden. Unter dem Druck der ab Mitte
des 19. Jahrhunderts sich entwickeln-
den Industrie und dem regen, inner-
deutschen, oft grenziiberschreitenden
Warenaustausch in den kommenden
Jahrzehnten wuchs ein deutscher Ge-
samtstaat unter politischer Fiihrer-
schaft der Preufien heran, der 1871
mit der Griindung des Deutschen Rei-
ches als Bundesstaat sein politisches
Ziel erreichte.

Die Karte zeigt, dass sich nach und nach alle deutschen Staaten dem 1834
gegriindeten Deutschen Zollverein, dem Grundstein des spéiteren Deut-
schen Reiches, anschlossen. Grafik: Sammlung Markus Tiedtke
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Baden war von Anfang an am staatlichen
Streckenbau interessiert. Bis 1890 wur-
den zwolf Privatbahnen genehmigt, die
jedoch allein der Staat betrieb. In Wiirt-
temberg gelang es in der Griinderzeit
nicht, erfolgreich Aktiengesellschaften
zu griinden. So entschloss sich die Re-
gierung 1841, den Eisenbahnbau selbst
durchzufiihren. Private Zweigbahnen
waren erlaubt und wurden mit einer
Zinsgarantie von 3,5 Prozent unterstiitzt,
doch nur zwei kleine Privatstrecken ent-
standen bis 1890.

Bayern setzte in den Anfangsjahren ganz
auf das Privatkapital, so auch bei
Deutschlands erster Eisenbahn zwischen
Niirnberg und Fiirth. Fiir den Bau langer
Strecken konnte aber nicht immer genii-
gend privates Kapital aufgebracht wer-
den, so dass sich der bayerische Staat
1840 fiir das Staatsbahnprinzip ent-
schied. Der Streckenbau wurde aber wei-
terhin in erster Linie privat finanziert, der
Staat garantierte aber eine Verzinsung
von bis zu 4,5 Prozent. Auf diese Weise
entwickelte sich die Bayerische Ostbahn
mit einem Streckennetz im Jahr 1875
von 974 Kilometern, davon 205 im Bau,
zum grofBten deutschen Privatunterneh-
men, bevor es im selben Jahr vom Staat
per Gesetz tibernommen wurde.
Sachsen unterstiitzte Privatinvestitionen.
Nur wenn nicht geniigend Kapital fiir
einen Streckenbau aufgebracht werden
konnte, iibernahm es bis zu einem Drittel
des Aktienkapitals oder den Vorschuss
der Bauzinsen oder gab eine Dividenden-

garantie von vier Prozent in den ersten
fiinf Betriebsjahren, danach eine gerin-
gere. Als Gegenleistung raumte sich der
Staat die Option ein, nach einer gewissen
Zeit die Bahn kaufen zu kénnen. Nach
der Ubernahme von rund zwei Dritteln
des privaten Streckennetzes wegen Geld-
mangels der drei groBten Privatgesell-
schaften investierte der sdchsische Staat
ausschlieflich in seine eigenen Strecken.

Die Eisenbahn entwickelte sich in der
zweiten Hiilfte des 19. Jahrhunderts
im Rahmen der Industriellen Revolu-
tion zum eigentlichen Antriebsmotor
beim Warentransport. 1914 waren Ei-
senbahn und Schiff zu einem riesigen
industriellen Umschlagplatz bei der
BASF am Rhein verschmolzen.
Zeichnung: Sammlung Brian Rampp

Den Abtransport der gewaltigen Menge an geforderter Kohle aus den Zechen
iibernahm die Eisenbahn. Auf selbem Wege gelangten die riesigen Mengen an
Holzern fiir den Strebausbau und andere Materialien in die Zechen wie hier im
Ruhrgebiet die Zeche Hannover in Bochum um 1908.

Foto: Sammlung Presse und Informationsamt der Stadt Bochum
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Koks aus den Koksofen wurde in Horde um 1900 in O-Wagen verladen und
per Bahn ins Stahlwerk gefahren oder per Lorenseilbahn direkt zum nahe lie-
genden Hochofen befordert. Foto: Sammlung Markus Tiedtke

In Verbindung mit weiteren Privatgesell-
schaften entstand auf diese Weise 1890
das dichteste Eisenbahnnetz in einem
deutschen Land.

Wihrend die deutschen Staaten in der
zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts die
Hauptstrecken zunehmend ihr Eigen
nennen konnten, blieb der Bau der Klein-
bahnen, Lokalbahnen und Stralenbah-
nen in erster Linie eine Sache des
Privatkapitals. Die Staaten sahen in den
Nebenbahnen keine ausreichende Renta-
bilitdit. So waren Kommunen, Land-

kreise, Landwirtschaft und Gewerbe auf-
gefordert, selbst Initiative zu ergreifen
und den Streckenbau zu fordern. Grund-
lage fiir den Bau von Kleinbahnen wurde
das Gesetz von 1892.

Die niedrig gehaltenen gesetzlichen Rah-
menbestimmungen ermoglichten den
kostenglinstigen Bau von Strecken und
deren Unterhaltung. So entstanden bis
1914 rund 12.000 Kilometer Nebenbah-
nen, auf denen in erster Linie landwirt-
schaftliche Produkte und industrielle
Giiter im Anschluss zi eliler Staatsbahn-

. i
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strecke in der Flache verteilt werden
konnten. Der Eisenbahn fiel in jenen Jah-
ren als leistungsfahiges Transportmittel
die logistische Aufgabe zu, die ab den
spaten 1920er-Jahren zunehmend das
Automobil tibernahm. Oft operierten je-
doch die kleinen Gesellschaften am
Rande ihrer wirtschaftlichen Moglich-
keiten, groflere Gewinne waren die Aus-
nahmen.

Mit der Griindung der Reichseisenbahnen
am 1. April 1920 fusionierten die Bahn-
netze der deutschen Lénder zu einem gan-
zen Staatsgebilde, das als ein selbst-
standiges wirtschaftliches Unternehmen
zu verwalten war. Die 1924 geschaffene
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft war
allerdings eine Aktiengesellschaft, deren
spitere weitere Entwicklung jedoch vom
Staat beeinflusst wurde.

Die Fracht kommt

Mit Eréffnung der Strecke Niirnberg —
Fiirth am 1. Dezember 1835 begann das
Eisenbahnzeitalter in Deutschland. Die
Bahn benétigte jedoch noch viele Jahre,
bis sie sich gegeniiber dem Reisen mit
der von Pferden gezogenen Post oder
dem Fuhrwerk durchsetzen konnte. Den
nur vereinzelten Bahnstrecken, vonei-
nander isoliert, stand ein solides Ver-
kehrsnetz auf der Strale gegeniiber, das
gleichméBig tiber das Land verteilt war.
Auch befand sich noch zehn Jahre nach
dem Start die Eisenbahn auf der Strecke
Niirnberg — Fiirth in einem gewissen Ex-
perimentierstadium. Taglich fuhren acht
Ziige mit Dampfkraft, wéhrend 15 bis 20
Fahrten mit der Pferdebahn erledigt wur-

~ den. Nachts transportierte man Giiter-
 \ziige.

Die Hochofen des ausgehenden 19.
¢ Jahrhunderts nahmen zum Teil gi-

gantische Ausmafle an und waren
Sinnbild fiir die industrielle Revolu-
tion des 19. Jahrhunderts. Den gewal-

_ tigen Rohstofftransport (Erz, Koks,
~ Kalk, etc.) iibernahm die Eisenbahn.
- Foto: Sammlung Markus Tiedtke
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m 27. September 1825 wurde die

englische Strecke Stockton — Dar-
lington als erste offentliche Dampfei-
senbahn der Welt erdffnet. Die
Dampflokomotive mit dem Namen ,, Lo-
comotion* zog mit einer Hochstge-
schwindigkeit von 15 km/h den fast 90
Tonnen schweren Zug, der aus 34 klei-
nen, zweiachsigen Giiterwagen, die fiir
die Eroffnungsfahrt teilweise Sitzbdnke
erhielten, bestand. Die gesamte Bahn-
anlage einschlieflich  Lokomotive
plante George Stephenson, einer der
bedeutendsten Eisenbahnkonstrukteure
Jjener Zeit. Der Giiterverkehr stand je-
doch im Mittelpunkt. Als erste offentli-
che FEisenbahnstrecke fiir den Per-

sonenverkehr gilt dagegen die Verbin-
dung Liverpool — Manchester, erdffnet
am 15. September 1830.

58 Eriffnung der Kanigl. priv. Ludwigs - Eisenbahn
am 7. December 1835,

Die Abfahet nach Firh findet Punct 8 Ubr sintt.  Mas beliche sich &3
aber else balbe Stande frsher auf der emrichicte Teibuse im Ver. S
waltungs- Locale einzufisden. 4

Das Directorium
2er

Lusdeoicgs - Eis

Die erste Eisenbahn auf dem europiischen Kontinent war die Pferdebahn
Budweis — Linz. Sie transportierte auch Stiickgiiter und war leistungsfihi-
ger und etwas schneller als herkommliche Pferdefuhrwerke.

Zeichnung: Sammlung Markus Tiedtke

Fiir die Er6ffnung der Strecke mit dem Adler verkaufte man fiir Reisende und
Schaulustige Bahnhofseintrittskarten. Grafik: Sammlung Markus Tiedtke

Mit der Eroffnung der kleinen Privatbahn zwischen Niirnberg und Fiirth
am 7. Dezember 1835 begann auch in Deutschland das dampfbetriebene
Eisenbahnzeitalter. Wie hier in Fiirth 1835 war jede Abfahrt des Dampfzu-
ges eine Sensation. Anfangs lag der Schwerpunkt auf dem Personenver-
kehr. Gemélde: Sammlung Museum Georg Schifer, Schweinfurt
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Beginn der 6ffentlichen Dampfeisenbahn


http://www.hobbymagazines.org/
http://www.hobbymagazines.org/

Im Gegensatz zum Eisenbahnverkehr im
Ausland dienten die ersten deutschen
Bahnstrecken in der Anfangszeit haupt-
sdchlich dem Personenverkehr. Mit ihm
konnte man im Agrarland Deutschland
Geld verdienen, nicht mit dem Transport
von Waren. Die erste Anfrage des Niirn-
berger Kaufmanns Andreas Hartmann am
17. Mai 1836, fiinf Monate nach Eroff-
nung der Strecke Niirnberg — Fiirth, die
Bahn auch zum Waren- und Giiterverkehr
nutzen zu konnen, wurde mit folgender
Begriindung vom Direktorium der Lud-
wigsbahn abgelehnt: ,,Erst wenn die er-
forderliche Anzahl von Personenwagen
vorhanden ist, mochte die Moglichkeit
gegeben sein, Warentransporte von gro-
Beren Quantitdten versuchsweise anzu-
nehmen, obschon fast im voraus zu
entnehmen ist, dal dieselben bei den
niedrigen Frachtpreisen und bei den Aus-
lagen, welcher der Transport der Waren
zur Bahn und von dieser nach dem Hause
des Empfiangers verursacht, wofiir die
Boten 3 Kreuzer per Zentner im ganzen
erhalten, kein befriedigendes Resultat er-
geben kann. Der Transport von Packets,
Schachteln und Briefen aber bleibt auch

18

fiir die Zukunft eine unausfiihrbare Idee,
da der Verwirklichung derselben einmal
die Post- und Botenordnung entgegen-
steht und die dadurch bedingten Vermeh-

rung des Dienstpersonals und die
Ausgaben fiir passende Lokalitdten in
Niirnberg und Firth selbst bei dem star-
kerem Betrieb in keinem Verhiltnis zu
den Einnahmen steht abgesehen davon,
dass abermals eine grofe Anzahl von Fa-
milien namentlich in Fiirth dadurch brot-
los gemacht werden diirfte.*

Zwei Monate spater, am 11. Juli, kam es
dennoch zum ersten Warentransport.
Dem angesehenen Niirnberger Bier-
brauer Lederer wurde gestattet, téglich
zwei Fasschen Bier nach Fiirth zu sen-
den, allerdings mit der Forderung ver-
kniipft, dass die Fasser vom Wirt am
Bahnhof sofort nach Ankunft des Zuges
in Empfang genommen werden sollten.
Diese Gefilligkeit kostete pro Fass sechs
Kreuzer je Fahrt, ein Preis, wie er fiir
Personen in der dritten Klasse verlangt
wurde. Reguldrer Warentransport setzte
aber erst Jahre spéter auf der Strecke ein.
Das Desinteresse am Warentransport in
den Griinderjahren der Eisenbahn lag

hland

Jahr PreuBen Ubrige Staaten
1835 - 6 km
1836 = 6 km
1837 = 20 km
1838 34 km 141 km
1839 69 km 242 km
1840 185 km 462 km
1845 1.106 km 2.151 km
1850 2.967 km 5.875 km
1855 3.822 km 7.862 km
1860 5.762 km 11.157 km
1865 6.895 km 14.034 km
1870  11.460 km 18.810 km
1875  16.940km  27.931 km
1879  20.134km  33.094 km

Die ersten Eisenbahnfernstrecken
durchquerten verschiedene deut-
sche Kleinstaaten. Der Waren-
transport war sehr umstéindlich.
Grafik: Sammlung Markus Tiedtke

daran, dass dieser bereits flichendeckend
iiber StraBen und Wasserwege erfolgte.
Der Personenverkehr aber war eine At-
traktion, ja selbst aus reiner Neugier tra-
ten Reisende die Fahrt mit der Bahn an.
Die Gesellschaften scheuten die An-
schaffung von Fahrzeugen fiir den Wa-
rentransport, den Bau von entspre-
chenden Abfertigungsanlagen und das
Einstellen von speziellem Personal, da
man sich im Gegensatz zum Personen-
verkehr keine groflen Gewinne ver-
sprach. Erst mit der Fertigstellung langer
Strecken, der zunehmenden Vernetzung
der Eisenbahnlinien und dem Beginn der
industriellen Revolution mit ihrem Hun-
ger nach Kohle als Energietréger dnderte
sich das Bild grundlegend. Und die sich
weiter entwickelnde Zollunion bewirkte
die Reduzierung von hemmenden Zoll-
schranken.

Vereinheitlichung des
Frachtverkehrs

Zu Beginn des Eisenbahnzeitalters reis-
ten die Stiickgiiter im Gepackwagen der
Personenziige. Mit der Zunahme des
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Frachtverkehrs verlud man die Giiter in
separate Wagen, sogenannte Gruppen-
oder Sammelwagen (Kurswagen). Das
Interesse der einzelnen Eisenbahngesell-
schaften bestand beim Giiterverkehr
hauptsdchlich darin, das aufgegebene
Gut moglichst lange auf ihren Strecken
zu befordern. Der Reiseweg wurde meis-
tens nicht im Interesse des Versenders
gewdhlt, sondern vom Geschiftsinte-
resse der einzelnen Bahnen bestimmt.
Erreichte schlieBlich das Gut seinen Be-
stimmungsort, erlosch auch sogleich das
Interesse an der Fracht. Die Nachbar-
bahn, die das Gut iibernechmen sollte,
musste sich selbst um die Weiterbeforde-
rung kiimmern. Grofle Umwege und sehr
zeitraubende, oft wenig sorgfaltige Um-
ladungen waren die Folge.

Diese Verkehrsbedingungen konnten na-
tiirlich auf die Dauer nicht befriedigen. Es
griindeten sich Tarifverbénde, die ver-
suchten, die Verladung und Beforderung
der Fracht zu vereinheitlichen und fiir den
Versender wirtschaftlich interessanter zu
gestalten. Es entstanden die ,, Verbandsgii-
terziige. Ein Verbandspackmeister be-
gleitete sie. Er war fiir den sorgféltigen
Transport, das Ein- und Ausladen und das
Umladen auf den Ubergangsbahnhéfen
verantwortlich. Es wurden spezielle Wa-
genarten geschaffen: Der Ortswagen
wurde mit Fracht beladen, die nur fiir
einen Bahnhof bestimmt war. Der Umla-
dewagen beforderte Giiter fiir mehrere
Bahnhofe, die in einem Knotenbahnhof
jedoch auf die Giiterwagen der anderen
Bahngesellschaft umgeladen werden
mussten. Der Kurswagen schlieBlich
transportierte die Fracht fir mehrere
Bahnhofe auf nur einer Bahnstrecke.
Trotz der ersten Vereinheitlichungsbe-
mithungen blieb jede Bahngesellschaft
hartnéackig bei ihren Tarifen. Mit der Ver-
staatlichung der meisten Privatbahnen in
PreuBlen in der zweiten Halfte des 19.
Jahrhunderts konnte man nun auf diesem
Gebiet eine einheitliche Abwicklung des
Stiickgutverkehrs durchsetzen. In Siid-
deutschland war die Standardisierung da-
gegen deutlich weiter fortgeschritten.
Die Dienstanweisung bestand aus einem

1
1
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Die drei Hauptabbaugebiete von Kohle, das Ruhrgebiet, Halle/Leipzig und
Schlesien entwickelten sich auch zu den industriellen Hochburgen. Die Bahn
sorgte fiir die Rohstoffverteilung in andere industrielle Gebiete und an den
Hamburger Hafen zum Export, wie die Grafik der 1920er-Jahre zeigt.

Zeichnung: Sammlung Markus Tiedtke

alphabetischen Verzeichnis aller Bahn-
hofe der beteiligten Netze. Man gab in
jedem Empfangsbahnhof die letzte Um-
ladestelle an. Eine schematische Darstel-

lung zeigte die Reihenfolge der sich an
die Tarifiibergangsstellen anschlieBenden
Umladestellen. Der Anfang zu einer Re-
gelung der Stiickgutverladung iiber ein

Durchschnittlicher Transportpreis in
[ ] °
Deutschland in Pfennigen
Jahr Preufien Ubrige Staaten Preufien Ubrige Staaten
Personentransport (ab 1885: Gesamt) Warentransport (ab 1885: Gesamt)
1840 4,4 pkm 4,4 pkm 18,0 tkm 16,9 tkm
1845 4,5 pkm 4,3 pkm 13,5 tkm 13,6 tkm
1850 4,5 pkm 4,2 pkm 9,6 tkm 10,1 tkm
1855 4,8 pkm 4,5 pkm 7,8 tkm 8,2 tkm
1860 4,4 pkm 4,4 pkm 7,5 tkm 7,9 tkm
1865 4,0 pkm 4,1 pkm 5,7 tkm 6,0 tkm
1870 3,2 pkm 3,4 pkm 5,3 tkm 5,6 tkm
1875 3,7 pkm 3,8 pkm 5,1 tkm 5,3 tkm
1880 3,5 pkm 3,5 pkm 4,3 tkm 4,4 tkm
1885 3,3 pkm 4,1 tkm
1890 3,1 pkm 3,9 tkm
1895 2,9 pkm 3,9 tkm
1900 2,7 pkm 3,7 tkm
1905 2,6 pkm 3,7 tkm
1910 2,4 pkm 3,7 tkm
1913 2,4 pkm 3,6 tkm
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Die neuartigen Talbot-Schiittgutwagen waren ideal fiir das Ausladen von Erz
auf den hochgestinderten Gleisen im Erzlager der Hochofenanlagen.
Foto: Sammlung Markus Tiedtke

groferes Gebiet mittels einer Ladevor-
schrift war gemacht.

Nach der Neugestaltung der preuflischen
Staatsbahn 1895 nahm man sich der dring-
lichen Vereinheitlichung des Stiickgutver-
kehrs auch in diesem Land an.

1902 entstand der ,,Ausschul} fir Giiter-
beforderung®™. Seine Aufgabe bestand
darin, eine Neuregelung des Frachtver-
kehrs im Bereich der preuBBischen Staats-
bahn und bei den tbrigen deutschen
Bahnen zu finden. Geeignete Umlade-
stellen wurden zu sogenannten Ver-
bandssammelstellen mit bestimmten

Aufgaben. Frachtgutwagen sollten nun
auf moglichst weiten Distanzen einge-
setzt und die Beforderung von Stiickgut-
wagen in feste Pldne integriert werden.
Es wurde die Tarifleistungsvorschrift fiir
Stiickgtiter aufgegeben und durch beson-
dere Ladevorschriften ersetzt. Alle deut-
schen Staatsbahnverwaltungen schlossen
sich auf Anregung Preuflens diesen
neuen Ladevorschriften an, eine deutsch-
landweite Vereinheitlichung war erreicht.
Im Wagenladungsverkehr bestimmten
dagegen weiterhin die Tarife den Befor-
derungsweg. Erst eine Neuregelung der

Bestand an Giiterwagen in Deutschland
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Zu Beginn des Eisenbahnzeitalters kamen zu- 1850 9.147
néchst fast ausschlieBlich zweiachsige Gtiter- 1860 66.728
wagen einfacher Bauart zum Einsatz. 1870  168.902
Fast ausschlieBlich wurden gedeckte Giiterwa- 1880  328.858
gelchen (damals auch bedeckte genannt), offene 1890  436.833
Wagen mit Seitenborden sowie Flachwagen (mit 1909  486.121
und ohne Rungen) verwendet. Im Laufe der Zeit 1911  560.000

wurden dann zunehmend spezialisierte Wagen
entwickelt.

Spezialwagen fiir eine begrenzte Nutzung, be-
sondere Giiter oder mit speziellen Eigenschaften
wurden schon um 1850 als so genannte Privat-
gliterwagen eingestellt. Hierunter fallen unter
anderen fast alle Kesselwagen und viele Kiihl-
wagen. So genannte Wagenleihanstalten stellten
viele dieser Wagen ein und vermieteten sie an die
nutzenden Betriebe.

preuBisch-hessischen Staatsbahn aus
dem Jahre 1905 legte Folgendes fest:
,,Wagenladungen sind ohne Riicksicht
auf die Tarifbildung tiber die Strecken zu
leiten, die im Interesse schleuniger Be-
forderung und wirtschaftlicher Betriebs-
fiilhrung die geeigneten sind.“ Diese
Staatsbahn gab nun die Bestimmung des
Warentransportwegs in Verbindung mit
den Tarifen endgiiltig auf. Alle andern
deutschen Staatsbahnen behielten jedoch
die alte Regelung bei. Dadurch war die
Betriebsfiihrung auf den einzelnen deut-
schen Bahnen weiterhin erschwert und
storte sogar die deutsche Wirtschaft emp-
findlich. Erst die Schaffung nur einer
groflen Staatsbahn in den 20er-Jahren
des 20. Jahrhunderts, der Deutschen
Reichsbahn, schaffte Abhilfe.

Die Welt andert sich

Mit der zunehmenden Verdichtung des
Bahnnetzes und damit verbunden auch
der steigenden Transportgeschwindigkeit
erschlossen sich zahlreichen Unterneh-
men neue Absatzmarkte fiir ihre Produkte,
vor allem im Bereich des Maschinenbaus.
Die bisher gegebene Beschriankung der
Warenverbreitung auf die Herstellungsre-
gion entfiel. Damit begann in kleinerem
Rahmen eine erste Globalisierung mit
einem weithin wirkenden Konkurrenz-
druck.

Umgekehrt ermoglichte erst der kosten-
giinstige Antransport von Rohstoffen und
des Energietragers Kohle die Industriali-
sierung weiterer Regionen au3erhalb von
Fliissen, wovon in Form von zahlreichen
Maschinenfabriken auch die Landwirt-
schaft profitierte. Damit wurde die Ei-
senbahn zu einem wichtigen Motor des
Fortschrittes, denn ohne sie wére unter
anderem die ausreichende Versorgung
der Stiadte mit Lebensmitteln sowie die
flachendeckende Elektrifizierung deut-
scher Stddte und Dorfer nicht moglich
gewesen. Letzteres vor allem, weil der in
den entsprechenden Kraftwerken beno-
tigte Energietrdger Kohle vorher nicht
iiberall verfiigbar war.
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In gewisser Weise war jedoch die Bahn
auch ihr eigener Motor, denn ein Teil des
Giterverkehrs diente der Eigenversor-
gung mit Lokomotivkohle.

Das durch den Bahnbau ausgeloste Wirt-
schaftswachstum und die zunehmende
Industrialisierung losten nicht nur Be-
geisterung aus, sondern bereiteten vielen
Menschen ernsthafte Schwierigkeiten.
Zu den ersten Betroffenen des neuen
Verkehrszeitalters gehorten die Fuhr-
leute, die sich durch die leistungsfahi-
gere und schnellere Bahn um ihr Brot
gebracht sahen. Allerdings eriibrigten
sich solche Sorgen schon bald, da nun im
Nahverkehr, vor allem in Stadten, erheb-
lich mehr Waren von und zur Bahn zu
transportieren waren, ein Betédtigungs-
feld speziell fur Spediteure.

Der immer stirker werdende Eisenbahn-
bau verdanderte auch die Landschaft:
Strecken zerschnitten Siedlungsgebiete;

Jahr Einwohnerzahl
1840 2.400
1845

Ereignis

Dresden
1847
1854
1874
1879
1893
1895
1902
1903

3.200

7.500

Briicken und Ddmme waren weithin
sichtbar. Zu den groBten Eingriffen
zahlte jedoch die Zunahme des Kohleab-
baus im Tagebau, vor allem in Sachsen-
Anhalt und der Lausitz. Doch auch
Zechen und erste Stahlwerke mit ihren

Entwicklung von Bischofswerda nach
dem Bahnanschluss 1845

Griindung der Tuchfabrik Herrmann und Sohn
Am 21. Dezember Anschluss an das Bahnnetz nach

Durchgehende Bahnverbindung nach Gorlitz
Errichtung einer groBeren Glashiitte

Ansiedlung einer Armaturenfabrik
Liickenschluss der Bahnstrecke nach Zittau
Griindung der Landmaschinenfabrik Fa. Knauthe
Eine weitere Glashiitte geht in Betrieb
Erdéffnung der Bahnlinie nach Kamenz
Veredlung von Glas in der ersten sdchsischen
Glasschleiferei

zahlreichen Arbeitersiedlungen verédn-
derten vor allem im Ruhrgebiet das Er-
scheinungsbild der einst eher landlichen
Gegend nachhaltig.

Die rasant wachsenden Industriegegenden
und Grof3stddte, die Zerschneidung und

Den Inhalt von offenen Giiterwagen verlud man ab etwa 1895 in einigen Flusshiifen, hier in Cosel, mit Hilfe von gewalti-
gen Kippanlagen auf Schiffe, denn der Transport per Schiff blieb trotz umfangreichen Schienennetzes immer noch
giinstiger. Foto: Sammlung der Eisenbahnstiftung
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Der Koksumschlag von der Bahn auf
das Schiff musste koksschonender
und schneller werden. Im Hafen Wal-
sum experimentierte man um 1905
mit Schiittkiibeln, die komplett mit-
tels Krans verladen wurden.

Foto: Sammlung Markus Tiedtke

Verdnderungen der Landschaften, durch
die Bahnlinien fiihrten, 16sten bei vielen
Menschen Zukunftsdngste aus. Die Zeit
war schnelllebig geworden, im Alltag, in
der Wirtschaft und auch in der Politik.

Auf dem Land verlief die Entwicklung
dagegen etwas anders: Zahlreiche Tage-
I6hner nutzten die zunehmende Indus-
trialisierung, um dem harten Landleben
zu entflichen und in den wachsenden

Stadten eine Anstellung zu finden. Diese
sollte ihnen ein leichteres Leben erlau-
ben, doch mussten die Arbeiter in der
ersten Phase der Industrialisierung hau-
fig in unséglich engen Wohnverhéltnis-
sen leben.
Es entstanden sogar einige Slums in den
bedeutendsten Wirtschaftsmetropolen.
Dabei gab es durchaus auch Industrieba-
rone, die in fuggerscher Tradition fiir
ihre Arbeiter und deren Familien sorgten.
Aber erst nach der Griindung des Deut-
schen Reichs und mit der Einfiihrung
erster sozialer Gesetze verbesserten sich
ganz allgemein die Zusténde fiir die Ar-
beiterklasse.
Die Versorgung der seit dem Eisenbahn-
zeitalter wieder in Deutschland wachsen-
den Stadte iibernahm natiirlich die
Eisenbahn. Nur sie war in der Lage, die
grolen Mengen an Rohstoffen und Le-
bensmitteln in die zunehmend pulsieren-
den Industriemetropolen zu befordern.
Markus Tiedtke

Nicht nur die Industrie, sondern auch die Eisenbahn selbst war ein grofier Kohlefresser. Ab Anfang des 20. Jahrhunderts
iibernahmen die ersten Krine das Beladen der inzwischen grofien Tender der modernen Dampflokomotiven mit Kohle
(HO-Modelle: Preuflische P4: Roco, preufiischer Regelspurkran: Selbstbau). HO-Schaustiick: Markus Tiedtke
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Undenkbar wire der Transport dieses schweren Gussteils der Firma Schenk mit einem herkommlichen
Pferdefuhrwerk, wie es noch rund siebzig Jahre zuvor iiblich war. Foto: Sammlung Markus Tiedtke

In den Grofistidten bildeten sich Ende der Epoche I ausgedehnte Straflenbahnnetze, die auch fiir den Giiter- und wie
hier den Postverkehr (HO-Modell von Hobbytrain) genutzt wurden. HO-Schaustiick: Joachim Reinhard

yy

e

Alle Modellfotos (4): Markus Tiedtke
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B GUTERTRANSPORT

Guterwagen in der Epoche |

Von der StraBe auf die Schiene

Die schnelle Industrialisierung in Deutschland ware ohne den Gitertrans-

port auf den Gleisen nicht denkbar gewesen. Transportart und -umfang

sowie die zunehmende Bahnverkehrs-Standardisierung drickten der

Entwicklung der Guterwagen in der Epoche | den Stempel auf.

Jeder noch so kleine Bahnhof war mit mindestens einem Giitergleis ausgestattet, auf dem der Gii-
terumschlag von der Strafie auf die Schiene und umgekehrt iiber eine Rampe und Ladestrafie er-
folgen konnte (H0-Modelle: Lok von Cramer, Giiterwagen von Trix). HO-Schaustiick: Josef Cramer

(X
hnlich den Pferdefuhrwerken
Awaren die ersten Eisenbahngiiter-
wagen als Zweiachser konzipiert.
Diesem englischen Grundprinzip folgten
fast alle Bahngesellschaften in Deutsch-

land. Nur die Wiirttembergischen Staats-
eisenbahnen orientierten sich in ihren

24

ersten Jahren an amerikanischen Kon-
struktionen, deren Waggons mit vier
Achsen, zusammengefasst zu jeweils
zwel in einem Drehgestell, ausgestattet
waren und fiir ruhigere Laufeigenschaf-
ten sorgten, aber auch kostspieliger
waren. Die Traglast der wiirttembergi-

schen Vierachswagen war mit zehn Ton-
nen deutlich hoher als bei den Zweiach-
sern, die bei einem Eigengewicht von
finf bis sechs Tonnen nur drei bis vier
Tonnen Ladung transportieren konnten.
1850 erreichte man erstmals auch bei
Zweiachsern ein Ladegewicht von zehn
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Tonnen und legte dieses Ma@ als anzustre-
bende Grofle fiir die nachsten 40 Jahre
fest. Doch es brauchte noch rund 30
Jahre, bis fast alle deutschen Giiterwagen
dies Ladegewicht aufweisen konnten.
Im Gegensatz zu den ersten in Deutsch-
land laufenden Lokomotiven, die alle-
samt aus dem Ausland importiert
wurden, stellte man die Giiterwagen von
Anbeginn in Deutschland her. Oft waren
es einfache Handwerksbetriebe, die die
Wagen der ersten Generation mit Aus-
nahme des Laufwerks und der Kupplung
komplett aus Holz anfertigten.

Guterwagentypen

An die frithen Giiterwagen wurden noch
keine groflen Anforderungen gestellt. Es
wurden anfangs fast nur gedeckte Giiter-
wagen, offene Wagen mit Seitenborden
sowie Flachwagen mit und ohne Rungen
fiir den Waren- und Kutschentransport
verwendet. Aber auch die ersten Spezi-
alwagen fiir besondere Giiter oder mit

Der Kolonialwarenwagen der K.Bay.Sts.B. wurde in dieser eigenartigen Form
1891 gebaut (HO-Modell von Trix). HO-Schaustiick: Josef Cramer

speziellen Eigenschaften wurden schon
um 1850 entwickelt und als Privatgiiter-
wagen auf die Gleise gestellt. So ge-
nannte Wagenleihanstalten stellten in
den kommenden Jahren viele dieser
Wagen ein, darunter alle Kessel- und

viele Kiihl- und Bierwagen, und vermie-
teten sie an Betriebe.

Zusitzlich kristallisierten sich weitere
Spezialwagen bei den Bahngesellschaften
heraus. Normale Kleinviehtransportwagen
waren doppelbodig und mit Lattenwénden

Die ersten wiirttembergischen Bierwagen, hier ein 1862 von der Brauerei Gosele genutzter Wagen, hatten einen Rad-

haustiick

s

ard
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In schier endlosen Giiterziigen transportierte man im Zeitalter der Indus-
triellen Revolution den wichtigsten Brennstoff der industriellen Technisie-
rung in der Epoche I: Kohle (H0-Modelle von Fleischmann).

Schnelllaufende Giiterwagen, die wie dieser Kiihlwagen der Gattung Gnml

in Preuflen ab Ende des 19. Jahrhunderts auch in Personenziigen eingestellt
wurden, erhielten drei Achsen (H0-Modell von Miirklin/Trix).

o bl &

Grofle Flachwagen, teilweise mit Rungen ausgestattet, eigneten sich fiir
sperrige Giiter wie grofie Torfballen. Fiir nisseempfindliche Schiittgiiter
stattete man O-Wagen mit Abdeckklappen aus (H0-Modelle von Fleisch-
mann). HO-Anlage: Fleischmann, erbaut von Mike Lorbeer

inklusive Luftspalten verschlossen. In
Bayern und Oldenburg hatten sie kein
Dach. Diese Viehtransportwagen gelten
wegen ihrer andersartigen Aufbauten als
die ersten Spezialgiiterwagen in Deutsch-
land. Pferde traten dagegen in speziell ge-
deckten Viehwagen ihre Bahnreise an.
Nachdem die deutsche Stahlindustrie
Formstahl in groBeren Mengen giinstig
produzieren konnte, ersetzte Stahl zu-
nehmend die Holzkonstruktionen. Den-
noch blieb Holz als Flichenverkleidung
fiir Seitenwénde und Dach bis weit ins
20. Jahrhundert der bestimmende Bau-
stoff. Die Wagen in dieser Gemischtbau-
weise wogen, je nach Aufbau und
Wagenldnge, in der Regel zwischen
sechs und neun Tonnen.

Die ersten ganz aus Stahl gefertigten
Wagen entstanden 1860 in PreuBen fiir
die Niederschlesisch-Markische Eisen-
bahn. Sie waren Hochbordwagen und be-
wihrten sich mit ihrem Blechaufbau
beim Transport von Kohle, da der Ver-
schleil} der Ladefldachen gegeniiber Holz-
aufbauten deutlich abnahm.

Schiittgiiter wie Kohle, Koks, Erz und
Sand, aber auch Getreide wurden in den
ersten Jahrzehnten in offenen oder auch
in gedeckten Giiterwagen transportiert.
Die Entladung geschah lange Zeit per
Muskelkraft und Schaufel. Mit der Zu-
nahme des Massengutverkehrs entwi-
ckelte sich dieses Be- und Entladen zum
Nadelohr. Die Wagen waren wegen zeit-
raubender Entladungszeit zu lange dem
Giterverkehr entzogen. Eine Mechani-
sierung der Entladung war anzustreben.
ADb 1868 setzte die Pfélzische Eisenbahn
erstmals 650 Trichterwagen mit Boden-
entleerung zur Kohleabfuhr aus den
Saargruben ein, eine hdchst moderne
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Vierachsige Wagen waren eine Domiine
der Amerikaner und man nahm sie in
Deutschland in Bayern und Wiirttem-

berg gerne zum Vorbild. Der SSml der
K.Bay.Sts.B. eignete sich vor allem fiir
langes Ladegut und konnte ein hoheres

Ladegewicht aufnehmen als zweiachsige

Wagen (H0-Modell von Mérklin/Trix).

In Bayern wurden 1903 fiir die Bekoh-
lungsanlage im Bw Miinchen Hbf Trich-
terwagen nach amerikanischem Vorbild

gebaut (HO-Modell von Mérklin/Trix).

Gattungszeichen bei der KPEV/DStBWV

Zeichen Erklarung Bemerkung
G bedeckter Giiterwagen
Gi bedeckter Giterwagen mit Endplattformen, fiir Personenverkehr geeignet
Gn bedeckter Giiterwagen mit Druckluftbremse, geeignet zum Einsatz in Schnell- und Personenziigen
N bedeckter Giiterwagen mit Druckluftbremse oder -leitung, fir schnell fahrende Ziige (von 1911 bis 1921)
H Holzwagen
Hr Holzwagen in Personenztigen nicht zu verwenden
Hs mit Kuppelstangen
Hz mit Zinken an Wendeschemeln
K Kalkwagen mit Deckklappen
0 offener Wagen mit Seitenwandhéhe unter 0,4 m
Oc Kokswagen mit Seitenwandhéhe von 1,3 m bis 1,9 m
Ok kippfahig
Ot mit Trichtern und Boden- oder Seitenklappen
O(u) unbrauchbar fiir Verladung von Geschiitzen und Militdrfahrzeugen
% bedeckter Viehwagen
Ve mit zwei Boden bzw. Etagen
Vez mit unterteilbarer Ladeflache durch Zwischenwénde geteilt
Vi mit Standen fiir Luxuspferde
VO offener hochwandiger Viehwagen mit Seitenwandhdhe ab 1,9 m
R Rungenwagen Ladeldnge ab 9,9 m
S offener Schienenwagen
Sl langer Wagen Ladelénge von 7 m bis 12 m
vier- oder mehrachsiger langer Wagen Ladelange tber 12 m
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Um 1880: Runde Stahlkesselwagen waren noch nicht geldufig. Spiritus transportierte die K.Bay.Sts.B. in flachen, genie-
teten Kesseln (HO-Modell von Mirklin, hier in der Ausfiihrung der DRG der Epoche II).

Antwort auf die damalige Entladungs-
problematik. Entsprechende Entlade-
trichter zwischen den Gleisen waren
jedoch die bauliche Voraussetzung an
den Zielbahnhofen, in erster Linie der

Rheinhafen in Ludwigshafen. Ab Ende
des 19. Jahrhunderts entwickelte man
diese Wagengattung intensiv weiter.

Alternativ zu den Trichterwagen versah
man offene Wagen mit klappbaren Stirn-

winden. Auf speziellen Wagenkippern
mit Tiefbansen fiir die Kohle entlud man
diese Wagen. Dennoch war dieser Entla-
devorgang zeitraubender als die Entla-
dung von Trichterwagen.

In Wiirttemberg verkehrten in der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts Latrinenwagen wegen ihres stinkenden Ladeguts
fast ausschlieBllich als Ganzziige (H0-Modell von Brawa). Noch waren die Behélter aus Holz.
HO-Schaustiick: Brawa, erbaut von Holger Meinhard; alle Modellfotos: Markus Tiedtke (6), Trinom/Sammlung Tiedtke (5)
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Spezialwagen
L it

W Badischednilin- }
. #Soda-Fabrik
Rl in Ludwigshafen?/fh.
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Die BASF nutzte ab etwa 1900 zum Transport von chemischen Fliissigkeiten moderne Kesselwagen (H0-Modell von Trix).

Die Hochstgeschwindigkeit vieler Giiter-
zlige betrug in der Epoche I von Beginn
der Bahnéra an rund 30 km/h, da viele
Giiterwagen keine Bremsen hatten und
von den wenigen im Zug eingereihten
Wagen mit Bremsen mit angehalten wer-
den mussten. Auf den Bremserbiihnen
reisten die so genannten Wagenbremser
mit — bei schlechtem oder kaltem Wetter
weilgott kein Vergniigen.

Fiir eilige Giitertransporte mit hoheren
Geschwindigkeiten verwendeten die
preuBlischen Staatseisenbahnen zum
Ende des 19. Jahrhunderts dreiachsige
Giiterwagen mit durchgehender Druck-
luftbremse, wie sie damals fiir Wagen
ohne Drehgestelle vorgeschrieben war,
wenn sie in schnelllaufende Reiseziige
mit eingestellt werden sollten.

1905 entwickelten die sdchsischen
Staatseisenbahnen einen groBraumigen,
geschlossenen Giliterwagen mit 78 Ku-
bikmetern Laderaum. Obwohl die Lade-
flache nur 34 Prozent groBer war als bei
herkdmmlichen Wagen, erzielte man ein
um 70 Prozent hoheres Ladevolumen
dank eines neuartigen Dachs, des Ton-
nendachs. Diese halbrunde Dachform
wurde ab der Epoche II bei der DRG
deutschlandweit zur Regel.

Der Weg zur
Verbandsbauart

Recht frith schon kam es zu ersten Ver-
einbarungen zur gegenseitigen Verwen-
dung von Giiterwagen zwischen den
Privat- und Staatsbahnen. Der Verein
Deutscher Eisenbahnverwaltungen stellte
um 1850 Vorschriften zur Vereinheitli-
chung von Abmessungen und Einrichtun-
gen auf. Die Griindung des PreuBlischen
Staatswagenverbands im Jahr 1881 be-
giinstigte die Entstehung von Wagenarten
nach einheitlichen Normalien.

Ein Meilenstein im deutschen Giiterver-
kehr war 1909 die Bildung des Deut-
schen Staatswagenverbands (DStBWYV)
mit einheitlichen Wagentypen und Wag-
gonanschriften. Unter Beteiligung aller
deutschen Staatsbahnen wurde dabei ein

gemeinsamer Wagenpark geschaffen,
der Ende 1911 zirka 560.000 Giiterwa-
gen umfasste. Preulen besaBl mit 75,3
Prozent den mit Abstand groBten Giiter-
wagenpark. Die anderen Lénderbahnen
hatten dagegen einen deutlich geringe-
ren Anteil, so Bayern nur acht Prozent,
Sachsen sechs, ElsaB-Lothringen 4,1,
Baden 3,4, Wirttemberg zwei, Meck-
lenburg 0,7 und Oldenburg 0,5 Prozent.
So war klar, dass bei dem neuentwickel-
ten einheitlichen Typenprogramm fiir
die zukiinftige Beschaffung aller Mit-
gliedsbahnen zehn von elf Verbandsbau-
arten auf preuBlischen Musterblittern
basierten. Einzig der grofBrdumige, ge-
deckte Wagen wurde zukiinftig von dem
sdchsischen Typ abgeleitet.

Markus Tiedtke

Nebengattungszeichen bei der KPEV/DStBWV

Zeichen Erklarung

m Ladegewichtab 15t
mm Ladegewicht bis 20 t
w Ladegewicht unter 10 t
n

r Radstand unter 4 m

I Radstand ab 4 m

Bemerkung

ua.firG,0O,V, VO, S

u.a.flir SS, HH

uva.firG,O,V, VO, S

mit Druckluftbremse oder -leitung
Bezeichnung bei der KPEV bis 1890
Bezeichnung bei der KPEV bis 1890
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Konsolidieren - Rationalisieren

Die Epoche Il zwischen Wirtschaftskrise
und Neuorientierung

Nach dem Ausbau des Streckennetzes pragten die Rationalisierung und die Standardi-

sierung den Bahnbetrieb in der Reichsbahnzeit. Und im Zulieferverkehr zeigte der Last-

kraftwagen zum ersten Mal seine zukinftigen Starken.

In der Epoche II war die Eisenbahn unangefochten die Nummer Eins im Giitertransport. Viele
Linderbahnlokomotiven und -wagen wurden nach der Griindung der Deutschen Reichsbahn iiber-
nommen und bewéhrten sich noch lange Jahre. HO-Anlage: MBF Herpf-Suhl-Hirschbach

m Ende des verlorenen Ersten
AWeltkriegs war zwar Deutschland

im Gegensatz zum Zweiten Welt-
krieg keine Triimmerlandschaft, aber die
Kontrolle des Saarlands und der deutschen
Kolonien in Ubersee durch den neuge-
griindeten Volkerbund und der Verlust von
Elsal-Lothringen und Teilen Posens, Pom-
merns und Oberschlesiens riittelte an den

wirtschaftlichen Grundpfeilern Deutsch-
lands. Durch die deutschen Gebietsver-
luste wurde das Streckennetz um etwa
8.000 auf rund 54.000 Kilometer redu-
ziert. Im Zuge der Reparationsleistungen
mussten die Landerbahnen, allen voran die
PreuBlische Staatsbahn, grofle Mengen
verschiedenster Fahrzeuge an die Sieger-
machte abtreten.

Die beginnende Wirtschaftskrise der
Nachkriegszeit und der fehlende Fahr-
zeugbestand zwangen am 31. Mérz 1920
die Léanderbahnen zum Zusammen-
schluss unter dem Dach einer groBlen
Staatsorganisation. Bereits drei Jahre spa-
ter fral3 die mittlerweile galoppierende In-
flation Lohne und Einnahmen innerhalb
kiirzester Zeit auf. Die rasende Geldent-
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wertung fithrte bei der Reichsbahn zur
Einfithrung von Grundtarifen, die tiglich
neu mit einer Schliisselzahl multipliziert
werden mussten. Mit der Einfiihrung der
Rentenmark durch die Wahrungsreform
im Oktober 1923 ersetzte eine Mark der
neuen Wiahrung eine Billion Papiermark
der alten Wéhrung.

Unruhig waren die Jahre auch politisch:
Riickstdnde in den Wiedergutmachungs-
leistungen veranlassten 1923 die Franzo-
sen, das industriell wichtige Ruhrgebiet
zu besetzen.1921 waren schon die Stadte
Duisburg und Diisseldorf von franzdsi-
schen und belgischen Truppen besetzt
worden. Der Eisenbahnbetrieb, nun von
den Franzosen in die Hinde genommen,
geriet durch Streiks und Sabotagen im

Breite Fliisse und Seen wie hier im
Hafen Lindau am Bodensee erfor-
derten auch bei der Reichsbahn
lange Zeit Eisenbahntrajekte zur
Uberwindung der Naturhindernisse.

Foto: Sammlung Schulz s

;.}-

Drehscheibe Hafen: Im Hamburger Eilguthafen liefen in den 1930er-Jahren viele Warenstrome zusammen. Die Bahn
stand im Mittelpunkt und sorgte fiir einen raschen Transport innerhalb Deutschlands. Foto: Sammlung Schulz

|/:_'il7
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Die Schmalspur spielte im Giiterverkehr auch bei der Reichsbahn weiterhin eine Rolle, vor allem in lindlicher Gegend.
1939 war 99 191, die zuvor von Wiirttemberg nach Bayern wechselte, unterhalb der Walhalla mit Langholz unterwegs.
Beachtenswert auch der Schleppverband auf der Donau. Foto: Archiv der Eisenbahnstiftung

besetzten Gebiet ins Stocken. In jener
Zeit wurde durch eine Notverordnung
vom 12. Februar 1924 die 1920 gegriin-
dete Deutsche Reichsbahn (DR) ein selb-
stindig wirtschaftendes Unternehmen,
deren Betrieb und Verwaltung per Gesetz
am 30. August 1924 auf die Deutsche
Reichsbahn-Gesellschaft (DRG) iiber-
ging. Das neue Unternehmen diente
neben seiner eigentlichen Aufgabe, dem
Bahnbetrieb, auch der Sicherung der Re-
parationszahlungen an die Siegerméchte

32

und stand daher unter ausldndischer
Kontrolle.

Die Abgabe moderner deutscher Eisen-
bahnwagen an das Ausland beschleunigte
sicher die Griindung des Internationalen
Giiterwagenverbandes und des Internatio-
nalen Personen- und Gepickwagenver-
bandes im Jahr 1921. Bereits ein Jahr
spater wurden weitere internationale Ab-
kommen im Giiterverkehr unterzeichnet
und fiihrten am 9. Dezember 1923 zum
Ubereinkommen iiber die Internationale

Rechtsordnung der Eisenbahnen. Dadurch
waren die Grundlagen fiir den beliebigen
Austausch insbesondere von Giiterwagen
fiir den grenzberschreitenden Wirtschafts-
verkehr innerhalb Europas endlich
gegeben.

Modernisierung

Mit Griindung der Deutschen Reichsbahn
war der Weg fiir die weitere Vereinheitli-
chung des Fahrzeugparks und der Vor-
schriften im Interesse eines reibungslosen
Betriebsablaufes bereitet. Es sollte jedoch
noch bis 1935 dauern, eine einheitliche
Fahrdienstvorschrift fiir das gesamte
Reich zu erlassen.

Sichtbarstes Zeichen der Erneuerung des
Eisenbahnwesens im Giiterverkehr war
das Auftauchen der neuen Einheitslok-
Baureihen 41, 44 und 50 nebst Anver-
wandten im Laufe der nidchsten 20 Jahre.
Die DR war nun in der Lage, einen gro-
Ben Teil ihrer Giiterziige auf weiten Tei-
len des parallel zur Fahrzeugbeschaffung,
ertiichtigten Streckennetzes erheblich
schneller, ndmlich mit bis zu 90 km/h, zu
fahren oder auf anderen Strecken die
Zuglasten zu erhohen. Beide Faktoren be-

Grofle, leistungsfihige Zechen wie
Zollverein in Essen forderten tiglich
viele Giiterwagen.

Foto: Sammlung Markus Tiedtke
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1933 erprobte die Reichsbahn bei
Brandenburg ihre erste neu entwi-
ckelte Schlepptender-Dampflok, hier
die 44 012. Alle 44er war nach dem
zukiinftigen Einheitslokbaupro-
gramm entwickelt worden und sollte
veraltete Linderbahn-Giiterzugloko-
motiven ablésen.

Foto: Archiv der Eisenbahnstiftung

einflussten die Geschwindigkeit im Wa-
renverkehr erheblich. Gleichzeitig brach-
ten die neuen Fahrzeuge im Vergleich zu
ihren Landerbahn-Vorgéngern eine deut-
liche Brennstoffeinsparung und Reduzie-
rung der Ersatzteillagerung mit sich. Fiir
die DR war dies verstdndlicherweise vor
allem unter 6konomischen Gesichtspunk-
ten sehr bedeutsam.

Die neuen Motoren der Lkw waren na-
tiirlich auch fiir den Antrieb von Loko-
motiven und Triebwagen interessant. Die
DR experimentierte von Beginn an mit
unterschiedlich groen Motoren und
Fahrzeugen. 1930 nahmen die ersten
Kleinlokomotiven, zu Vergleichszwe-
cken noch mit unterschiedlichen Moto-

ren, den Rangierbetrieb auf. Die Erfah-
rungen fithrten schlieBlich zu der Ent-
wicklung der K6f 1 und 2. Die spéteren,
leistungsfahigeren mittelgroen Diesel-
lokomotiven wie die V 20 und V 36 und
die Grofidiesellok V 188 beanspruchte
die Wehrmacht fiir ihre Zwecke.

Mit der Beschaffung neuer Lokomotiven
erneuerte die DR auch ihren Giiterwa-

genpark. Gerade der enorme Kohlebe-
darf der Industrie sowie der deutlich ge-
stiegene Rohstoffbedarf der Montan-
industrie (Erz, Kalk, etc.) erforderte die
Konstruktion und Beschaffung neuer
Wagentypen. Ab 1927 rollten daher die
ersten Sattelboden-Selbstentladewagen
als Weiterentwicklung der vor allem von
Talbot gefertigten Trichterwagen als

Leistungsfihige Linderbahn-Giiter-
zuglokomotiven wie die bei der
Reichsbahn neu benummerte 56 2633
konnten lange Ziige ziehen.

Foto: Carl Bellingrodt,

Sammlung Gert Schiitze

Die Zukunft sah die Reichsbahn im
Betrieb mit elektrisch betriebenen Lo-
komotiven. Die neue E 93 13 half 1939
als Vorspannlok der ehemaligen Liin-
derbahnlok E 91 beim Transport des
langen Giiterzuges bei Goppingen.
Foto: Archiv der Eisenbahnstiftung
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Die Reichsbahn experimentierte wie auch die Industrie mit Braunkohlestaub lange Ganzziige zwischen Berlin und
als Verbrennungsenergie. Dafiir wurden spezielle Transportwagen mit drei Be-  dem Ruhrgebiet und Oberschlesien. Zu-
hiltern entwickelt. Foto: Sammlung Michael Kratzsch-Leichsenring ndchst noch mit starren, nur seitenver-
schiebbaren Achsen ausgeriistet, wurden
bald die ersten Wagen mit Drehgestellen
und noch gréferem Ladevolumen ge-
baut. Seitlich ausklappbare Bordwinde
ermoglichten die rasche Entleerung auf
entsprechenden Entladebiihnen. Als wei-
tere Spezialwagen entstanden zum
Transport nésseempfindlicher Giiter
erste geschlossene Selbstentladewagen.
Auch bei den Kesselwagen gab es neue,
interessante Entwicklungen. Um ein
deutlich verbessertes Verhéltnis vom La-
dungs- zum Eigengewicht zu erzielen,
beschaffte die DR mehr und mehr neue
Kesselwagen, darunter zunehmend
selbsttragende Typen, die ohne einen
Rahmen auskamen. Der erste Massentyp
jener Zeit war schlieBlich der mit Ande-
rungen bis in die 1980er-Jahre einge-
setzte Typ Uerdingen.

Dank neuartiger Grofiraum-Schiitt-
gutwagen, deren Seitenwinde zum
Entladen von Schiittgut aufklappten,
beschleunigte sich der Entladevor-
gang erheblich und die Wagen konn-
ten in ihrem Ganzzug wieder rasch
auf die Reise gehen.

Foto: Sammlung Markus Tiedtke

Neuartige Kleindiesellokomotiven wie
die 25 PS starke Windhoff-Maschine
iibernahmen leichte Rangierarbeiten
im Bahnhof Fiirstenau.

Foto: Sammlung Schulz
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Schneller Warenumschlag

Der Erneuerungsprozess erfasste bald
auch die Logistik und somit Transport-
kettengestaltung der DR. Bereits in den
1930er-Jahren gab es vor allem im
Stiickgutverkehr in der Fldche einen
reichsbahneigenen LKW-Vor- und Nach-
lauf. Damit konnten einerseits kunden-
freundlichere Angebote (Abholung/Aus-
lieferung) gemacht werden, andererseits
in zahlreichen Féllen Umladungs- und
Rangieraufwand bei Bahnfahrzeugen fiir
Nebenbahnen eingespart werden.

Vor allem das Umladen von Stiickgut
war eine zeitraubende Tétigkeit, die trotz
Einfiihrung von Forderbédndern und gut

Der grofie Eilgutbahnhof Kéln-Gereon hatte mit Schuppen und Freiladeanlage
- 5 gigantische Ausmafie und war im Zweiten Weltkrieg Zielscheibe alliierter Luft-
organisierten Umladebahnhdfen nach  4poriffe, Foto: Archiv der Eisenbahnstiftung

Der Kartoffelversand blieb wie hier
im Eilgutbahnhof Koéln-Gereon lange
Zeit die Doméne der Bahn. Das Um-
laden erfolgte stets am Freiladegleis.
Foto: Archiv der Eisenbahnstiftung

Der grof3e Eilgutbahnhof Koéln-Ge-
reon hatte mit Schuppen und Freila-
deanlage gigantische Ausmafie und
war im Zweiten Weltkrieg Zielscheibe
alliierter Luftangriffe.

Foto: Archiv der Eisenbahnstiftung

einer wirtschaftlich besseren Losung
rief. In den USA war das Problem schon
weit frither gelost worden: Bei der New-
York-Central-Bahn stockte zu oft der
Warenverkehr, so dass spezielle, abheb-
bare, groBe Frachtkésten ab 1921 einge-
setzt wurden. Die speziellen Giiterwagen
konnten sofort wieder mit anderen Be-
héltern beladen und rasch wieder in den
Zugumlauf eingestellt werden, wahrend
man die abgesetzten Behalter im Giiter-
bahnhof be- und entlud. Uber GroBbri-
tannien gelangte diese Idee nach
Deutschland, wo allerdings schon im 19.
Jahrhundert mit vergleichbaren Losun-
gen experimentiert worden war, die sich
aber nicht durchsetzten. Wihrend im
Ausland GroBbehéaltern der Vorzug gege-
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Im
Reichsbohnbehlter!

Standardisierte Stiickgutbehiilter be-
schleunigten den Verladevorgang bei
der Reichsbahn. Foto: Sammlung
Schulz

Dank dem neuartigen Rollbockver-
kehr konnte die Reichsbahn kom-
plette Normalspurwagen auf
Schmalspurstrecken weitertranspor-
tieren. Das sparte zuséitzliche Umlade-
arbeiten. 1937 war 99 191 mit einem
GmP Richtung Nagold unterwegs.

Erfolgreich experimentierte die DR ab
1933 mit dem Straflenrollersystem
von Culemeyer. Eisenbahn-Giiterwa-
gen kamen so iiber die Strafle zum
Kunden. Foto: Sammlung Schulz

Auch bei der Reichsbahn blieb der
konventionelle Warenumschlag von
der Normalspur- auf die Schmalpur-
bahn wie im Bahnhof Kempen am
Niederrhein weiterhin umstéindlich.
Foto: Sammlung Schulz
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Mit dem Expressguttransport be-
schleunigte in den 1930er-Jahren die
Reichsbahn den Transport von nor-
malem Stiickgut erheblich. Die An-
bindung mit Lkw oder Auto wie in
Frankfurt/Oder sorgte fiir den
schnellen Transport direkt vom oder
zum Kunden.

Foto: Sammlung Markus Tiedtke

Die Reichsbahn baute sich ab der 1930er-Jahre einen neuartigen Stiickgut-Schnellverkehr auf. Zu diesem Zweck wurden ei-
nige Triebwagen der Baureihe VT 62 gezielt umgebaut. Foto: Sammlung Markus Tiedtke

offenen Gii %‘ i giiterwagen im Massenschiittgutverkehr. Als vo-
rubergehe a i
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Die Last der harten korperlichen Anstrengungen beim Verladen von Giitern traf
im Zweiten Weltkrieg vor allem Zwangsarbeiter. Foto: Sammlung Brian Rampp

ben wurde, befriedigte die DR den mas-
senhaften Warentransport kleinerer Men-
gen zunehmend mittels neuer, holzerner
oder stdhlerner, rollbarer Kleinbehilter
mit 3,5 Kubikmetern Rauminhalt und
1200 Kilogramm Ladegewicht. Das Ab-
setzen auf Straenniveau war noch nicht
ausreichend geldst, doch liber Rampen
lieBen sich die Behélter vom LKW, Fuhr-
werk oder Giiterwagen rasch zum Zielort
bewegen. 1936 konnte die Reichsbahn
bereits mehr als 20.000 Kleinbehélter fiir
den Haus-zu-Haus-Transport ihr eigen
nennen. Die zusétzlichen GroBbehilter

der DR wiesen internationale Abmessun-
gen auf, erhielten Kranhaken und waren
teilweise rollfahig. Bis zu fiinf Tonnen
konnten diese Behilter wiegen und
waren in ihren Abmessungen auf den
Lkw abgestimmt. Im Prinzip kann man
diese Entwicklung in der Epoche II als
die Vorlaufer des heutigen Containerum-
schlages bezeichnen.

Als Grofibehélter sah die DR auch den
gesamten Giiterwagen. Fiir den Trans-
port auf der Strale zum Werkhof eines
Abnehmers, der keinen Gleisanschlufl
besaB3, entwickelte Johann Culemeyer

1933 einen flachen Stralentransportwa-
gen, auf den der Giiterwagen vom Schie-
nengleis direkt aufrollen konnte, quasie
ein rollendes Gleis. Durch die Verbin-
dung mit einem zweiten Anhanger war
es sogar moglich, GroBgiiterwagen mit
einem Gesamtgewicht von bis zu 62
Tonnen auf der StraBe zu transportieren.
Mit den Culemeyer-Transportern und
DR-eigenen Zugmaschinen gelang die
Zustellung zahlreicher zweiachsiger Gii-
terwagen. Genutzt wurde diese Trans-
portvariante allerdings bevorzugt fiir
Kessel-, Sduretopf- oder gedeckte Giiter-
wagen. 1935 war bereits an 16 deutschen
Orten eine entsprechende Giiterwagen-
umladeeinrichtung vorhanden.

Als Antwort zum schnellen Stiickgutver-
kehr auf der StraBe richtete die DR ab
den spiten 1920er-Jahren einen ebenfalls
beschleunigten Warentransport auf der
Schiene ein. Im sogenannten Stiickgut-
schnellverkehr liefen meistens zwei fest
zusammengekuppelte Wagen, auch Leig-
Einheit genannt. Die Kurzgiiterziige ver-
banden als Giterexpress kleinere
Bahnhofe mit den iibergeordneten Um-
schlagbahnhofen.

Im Zweiten Weltkrieg stand die Eisenbahn im Mittelpunkt des Truppennachsc
wurde deshalb zunehmend zum Angriffsziel aus der Luft. HO-Schaustiick: Horst Preiser
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Die Reichsbahn baute ihre Transport-
moglichkeiten ab den 1930er-Jahren
auf der Strafie deutlich aus. Spezielle
Filialen sorgten im kleinen Stiickgut-
verkehr fiir Kundennihe.

Foto: Sammlung Michael Kratzsch-
Leichsenring

Streckenoptimierung

Bereits vor dem Zweiten Weltkrieg be-
gann die DR mit einer kritischen Uberprii-
fung ihrer Strecken. Auf verschiedenen
Neben- und Schmalspurstrecken fiihrte
dies bereits damals zur Einstellung des
Schienengiiterverkehrs. ~ Verbleibende
Restmengen iibernahmen Agenturen und
DR-eigene LKW. Aufkommensstarke
Schmalspurbahnen iiberlebten dank der
Umstellung auf Rollbock- und Rollwa-
genverkehr, bei dem der komplette Nor-
malspurgiiterwagen auf flache, mit
Schienen ausgestattete Schmalspurwagen
gezogen wurden und auf dem Schmal-
spurnetz auf Reisen gingen. Ahnlich wie
bei Culemeyer transportierte man iiber-
wiegend O- und Spezialwagen. Das her-
kdmmliche Stiickgut lud man weiterhin
an den Knotenpunkten konventionell um.

Die Bahn geht fremd

Jahr Ereignis
20. Mai 1913 Erstmals Einrichtung von Personenkraftwagenlinien durch die Gene
raldirektion der Séchsischen Staatsbahn.
18. Mai 1925 Die Reichsbahn erdffnet ihre erste Giterkraftwagenlinie.
1. Oktober 1927  Flug-Eisenbahn-Giiterverkehr eingefihrt.
6. Oktober 1931  Verordnung tber den ,Giiterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen*“ erlassen.
27.Juni 1933 Gesetz Uber das Unternehmen ,Reichsautobahn®.
25. August 1933 Gesellschaft ,Reichsautobahnen® als Zweigunternehmen der Deut-
schen Reichsbahn-Gesellschaft gegriindet. Aufhahme des Kraftwa-
genguterverkehrs auf zahlreichen Strecken.

1934 Erwerb von Anteilen der Deutschen Lufthansa. Zwei ,Reichsbahn-
Flugstrecken® von Berlin nach Kénigsberg und nach Breslau fiir
Expressgut entstehen.
19. Mai 1935 Erdffnung des ersten Teilstlicks einer Reichsautobahn (Frankfurt —
Darmstadt).

26. Juni 1935 Gesetz Uber den ,Glterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen® erlassen.

Der Luftfrachtverkehr war fiir
schnelle Warensendungen in weiter
entfernte Regionen interessant und

die DR mischte durch Beteiligung an

der neuen Lufthansa mit.

Foto: Sammlung Brian Rampp

Entwicklung der Glitertransportmengen
Jahr Gesamtmenge Schiene

1913 500.300.000 t 83 %

1925 486.900.000 t 81 %

1930 495.700.000 t 77 %

1932 349.500.000 t 76 %

1937 630.500.000 t 76 %

StraBe (Lkw) Binnenschiff
- 17 %
1% 18 %
2% 21 %
3% 21 %
3% 21 %
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schwer belastet war, anderseits der
, DER gesetztlichen Verpflichtung unterlag,
FUUEDER aus volkswirtschaftlichen Griinden
REICHSKANZLER Mindestleistungen zu minimalen Tari-
fen zu allen mit der Schiene erreich-

baren Orten aufrecht zu erhalten,
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Reichsregierung

Generalin(pektor

auch wenn der Transport nicht immer
fir das deutlche

fiir die Bahn wirtschaftlich war. Der
Einzelfuhrunternehmer konnte sich

Die FernstraBen werden neu entdeckt
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aufobahnen-> <.
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Bauabteilungen fir Kraftfahrbahnen

L

— Prafid.

Verwaltungsrat

. §#General-
“\Direklor,
Vorfltand
Haupt-
verwaltung

Reichsbahn-Amter

Ernennung

————————————— Aufficht

— it s s - Beftdtigung od. Einvernehmen

ﬂﬂ]m Reichsregierung
Verwaltungsrat der DRG
Generaldirektor der DRG

Aufbau der 1933 von der Reichsbahn neu gegriindeten Tochtergesellschaft
»Reichsautobahn“ und ihre organisatorische Verkniipfungen.

Grafik: Sammlung Markus Tiedtke

u Beginn der FEisenbahn in

Deutschland gab es einen bliihen-
den Verkehr von Frachtfuhrwerken,
Personen- und Postkutschen auf den
Landstrafien. Die Bahn bewies jedoch
rasch, dass sie weit leistungsfihiger
war. Mit jedem neu hinzugekommenen
Eisenbahn-Streckenkilometer verdde-
ten zusehends die Landstrafien; der
Fracht- und Personenverkehr, sofern
er nicht Ortsverkehr war, ging auf die
Bahn iiber. Doch mit der technischen
Ausreifung des Lastkraftwagens wdih-

rend des Ersten Weltkrieges bekamen
die Fuhrleute ab den 1920er-Jahren
ein neues Gefdihrt in die Hinde, das
leicht beherrschbar, nicht zu kostspie-
lig in der Anschaffung und auf allen
Straflen einsetzbar war. Gegeniiber
der Eisenbahn war der Warentrans-
port mit dem Lastkraftwagen von An-
fang an wirtschaftlich im Vorteil, aber
nur, weil die junge DRG einerseits
durch die hohen Reparationsleis-tun-
gen an die Siegermdchte und die
grofie Wirtschaftskrise wirtschaftlich

dagegen mit seinem Lkw die Trans-
portrosinen  herauspicken  und
brauchte fiir die Straffenunterhaltung
nicht sorgen. In dem neuen Dienstleis-
tungsmarkt unterbot man sich zudem,
die Preise waren somit in vielen Fil-
len attraktiver als bei der Bahn.

Das deutsche Straflenwesen war aller-
dings noch nicht reif fiir den aufkom-
menden Frachtverkehr mittels Lkw,
die Bahn mit ihrem gut ausgebauten
Schienennetz war noch im Vorteil.
Mit Beginn der 1930er-Jahre reagierte
die Bahn auf die Konkurrenz durch
den Individualverkehr: Ihr neues Kon-
zept sah die Verbindung von Strafie
und Schiene vor. Bau und Betrieb der
geplanten Reichsautobahnen wurde
der Deutschen Reichsbahn zugespro-
chen, die dafiir eine Tochtergesell-
schaft griindete. Ein erstes grofies
Lastkraftwagen-Beschaffungspro-
gramm wurde gestartet, bis Ende 1935
erhielt die Reichsbahn rund 2.160
Fahrzeuge unterschiedlicher Leistun-
gen, auch Spezialfahrzeuge wie Stra-
Jenroller fiir den Eisenbahnwagen-
transport auf der Strafe. Vor allem im
Haus-zu-Haus-Verkehr mit verschie-
denen Tragbehdltern sah man die Zu-
kunft. Den Giiterkraftverkehr regelte
ein Gesetz vom 26. Juni 1935, in dem
der Fernverkehr auferhalb der Nah-
zone von 50 Kilometern genehmi-
gungspflichtig wurde. Die Unter-
nehmen schloss man zu einem offent-
lich-rechtlichen Verband (Reichskraft-
wagen-Betriebsverband) zusammen.
Berechnung, Einzug und Auszahlung
des Beforderungsentgelds wurden
tiberwacht. Mit Beginn des Zweiten
Weltkriegs legte man am 2. Dezember
1939 die Verordnungen wieder auf Eis,
es folgten generell nur noch Einzelge-
nehmigungen. l
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Straflennetz der im Aufbau befindli-
chen Reichsautobahn im Jahr 1935.
Zeichnung: Sammlung Markus Tiedtke

Bahn im Krieg

Einen ungeheuren Warentransport hatte
die DR wiahrend des Zweiten Weltkriegs
zu bewdltigen. Mit Zunahme der besetz-
ten Gebiete wurde das Streckennetz
immer grofer, der logistische Aufwand
entsprechend umfangreicher. Als 1943
die westlichen Allierten die elementare
Bedeutung der Rangierbahnhofe fiir den
militdrischen Nachschub erkannten, wur-
den diese Drehscheiben gezielt aus der
Luft zerstort. Zusétzliche Angriffe auf
Briicken und Bahnhdofe brachten schlief3-
lich den Bahnverkehr 1945 und damit
den lebenswichtigen Giiterverkehr vollig
zum Erliegen, das Kriegsende war damit
besiegelt.
Markus Tiedtke
Alle Modellfotos (3):
Markus Tiedtke

= s frai
_..4%; L
6Lbeck

B
"

0
ol oianivurg

oo |

B 035 fartigeustatiuade Fahebahadedhin rasd 400 bm

Grundneg der Reichgautobabnen (Bauguftand 1. Mai 1935)

Die neue Reichsautobahn bei Chemnitz war mit ihren zwei Spuren je Richtung zukunftsweisend. Tatséichlich spielte sich
aber der Reise- und Giiterverkehr 1935 in der Masse weiterhin auf der Bahn ab. Foto: Archiv der Eisenbahnstiftung
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B GUTERTRANSPORT

Flexibel, schnell
und vielfaltig

Neue Giiterwagentypen und
Transportarten in der Epoche I

Nach der Ubernahme der Landerbahn-Giterwagen galt es fir

die DRG, eine Standardisierung in ihrem Fuhrpark zu erreichen.
Neue Guterwagentypen, wie wir sie heute kennen, kristallisier-
ten sich in den kommenden Jahren heraus.

Reichsbahn iibernahm die vom  hohte Wirtschaftlichkeit bei Bau und  den unterschiedlichen Lénderbahnwagen
Deutschen Staatsbahnwagenver- ~ Wartung des gigantischen Fahrzeugparks ~ der Fall war, war in der Instandsetzung
band festgelegten Normen und entwi-  erzielt werden konnte. Vor allem der  von unschitzbarem Wert. Die Hauptab-
ckelte sie weiter, so dass in den  Austausch von Teilen ohne zusdtzliche  messungen von Giiterwagen verschiede-

Die 1920 gegriindete Deutsche kommenden Jahren bis 1934 eine er-  Anpassungsarbeiten, wie es bislang bei

Fiir den Kalktransport zu den grofien Montanindustriestandorten standen der Deutschen Reichs-
f \ ~bahn verschiedene Giiterwagen unterschiedlicher Generationen mit geschlossenen, abnehmbaren
' ¢ ?tzur Verfiigung. TT-Anlage: Michael u. Helmut Miille >

Behalte
l‘ ?
s d-;.
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Dieser Giiterwagen, ein Ghs, auch Oppeln genannt, war der erste geschweifite Wagen der neuen Verbandsbauart. Er erhielt
standardgemil} ein Tonnendach und wurde ab 1934 gefertigt (H0-Modell von Liliput).

ner Gattungen glich man an, um bei allen
Typen moglichst identische Unterge-
stelle zu bekommen.

Mitte der 1930er-Jahre fiihrte die mo-
derne Schweifltechnik beim Reichsbahn-
wagenbau zum Wegfall von Nieten an
Untergestell und Kastengerippe. Da-
durch und durch die Verwendung von
Stahl mit hoherer Festigkeit konnte man
das Regeltraggewicht von 15 auf 20 Ton-
nen steigern. Auch die Geschwindigkeit
bei modernen zweiachsigen Giliterwagen
erhohte sich auf 90 km/h. Der erste ge-
schweilite Giiterwagen der Regelbauart
war der ab 1934 gefertigte Ghs, auch als
Oppeln bekannt. Er hatte noch ein Lade-
gewicht von 15 t, aber eine im Vergleich
zu den Verbands- und Austauschbauarten
um einen Meter verldngerte Ladeflache.
Fir die gewiinschte Geschwindigkeit

Kesselwagen mit groflen, runden
Stahlbehiltern entwickelte erst die
DRG ab den 1920er-Jahren.

Zwei- und Drei-Achser mit Bremser-
haus waren anfangs iiblich und liefen
privat (HO-Modell von Liliput).

von 90 km/h erhielt er Reisezugwagen-
laufwerke. Der erste Grofraumwagen
geschweiliter Bauart entstand 1936. Die
Kriegsbauarten seiner Gattung erhielten
zur schnellen Entladung von Schiittgii-
tern wie beispielsweise Getreide Entla-
detricher im FuBBboden. Giiterwagen, die
ab 1934 in Reiseziigen mit mehr als 100
km/h eingestellt werden sollten, erhielten
zweiachsige Drehgestelle.

In der frithen Landerbahnzeit waren Kes-
selwagen mit liegendem, stdhlernen
Zylinderbehilter noch nicht tiblich. Statt-
dessen hatten die so genannten Zister-
nenwagen meist mehrere flache, eckige
Behilter. Einzig der Weintransport- und
in Wiirttemberg auch der Latrinenwagen
erhielten holzerne Fésser. Erst nach der
Jahrhundertwende erschienen die ersten
Kesselwagen mit einem ldngsliegenden,
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Fahrbare Tragbehiilter vereinfachten den Warenumschlag. Transportiert wur-
den diese Milchbehilter auf eigens fiir sie angefertigten Flachwagen mit Fiih-
rungsscheinen. Diese Entwicklung leitete die DRG ein; DB und DR setzten sie
fort (HO-Modell von Sachsenmodelle). HO-Anlage: Riidiger Schacht

Die neuartigen, vieraschsigen OOt-
Kohlewagen setzte man ab der
1930er-Jahre gerne fiir Transporte
fiir die Industrie ein (H0-Modell von
Brawa). HO-Anlage: Reviermodule

stahlernen Rundkessel. Die neuen Wagen
waren weitgehend zweiachsig und ent-
sprachen den Regelgiiterwagen. Um dem
wachsenden Bedarf an Fliissigkeiten ge-
recht zu werden, entstanden ab 1922 zu-
sétzlich grofBrdaumige Kesselwagen mit
vier Lenkradsidtzen, zunédchst fiir den
Teertransport. Spéater erhielten die neuen
Wagen auch zwei- und dreiachsige Dreh-
gestelle. Bis Mitte der 1930er-Jahre
waren die grofen Tanks aus mehreren
Blechbahnen zusammengenietet, doch
dann setzte sich rasch die Schweilitech-
nik auch bei der DR durch.

Atzende Fliissigkeiten transportierte man
ab der Jahrhundertwende in so genannten
Topfwagen. Auf der asphaltierten Lade-
flache standen in der Regel zwolf Topfe
in einer Doppelreihe. Die ersten Staub-
behédlterwagen entstanden Anfang der
1920er-Jahre und wurden bei der DR als
Privatwagen eingestellt.

Auf die Erfahrungen von GrofBgiiterwa-
gen fiir Massenschiittgiiter stiitzte sich
die Deutsche Reichsbahn und entwickelte
einen komplett neuen Wagentyp, den so
genannten Sattelbodenwagen. Der Seri-
enbau begann 1927. Bis 1932 war er ge-
nietet, die vier Radsétze waren paarweise
als Lenkradséitze zusammengefasst. Ab
1933 folgten geschweilite Aufbauten. Ab
1939 ersetzte man die Lenkradsétze
durch Drehgestelle. Die eigentliche Mas-
senproduktion mit insgesamt 1667 Grof3-
raumgiiterwagen erfolgte erst in den
Kriegsjahren bis 1945.

Kiihlwagen waren in der Regel bis 1920
Privatwagen, besonders die Bier- und
Bananenwagen. Weil sie héufig in
schnellen Personenziigen befordert wur-
den, erhielten sie Dampfheizleitungen

Den feinen Braunkohlestaub trans-
portierte die DRG ab den 1920er-Jah-
ren in speziellen Kesselwagen der
Gattung Zkod, die als Privatwagen
liefen (HO-Modell von Roco, jedoch in
Epoche-ITI-Ausfiihrung).

HO-Anlage: Markus Tiedtke/Trinom
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Fiir den Transport groflier Getreidemengen entwickelte die DR den vierachsigen Behilterwagen Tadg-u-27 KKt mit
Klappdeckeln (H0-Modell von Fleischmann, jedoch in Epoche-III-Ausfiihrung. HO-Anlage: Ton Janssen

und frith Druckluftbremseinrichtungen.
Auch stattete man sie mit drei Radsdtzen
aus, wie sie bei schnellfahrenden Perso-
nenwagen Pflicht waren. Vor allem die
Dammung und die Luftzirkulation ent-
wickelte die Reichsbahn weiter. Die bis
1929 beschafften Kiihlwagen der Bauart

Wismar waren mit einer Warmedamm-
schicht aus Torfoleum- oder Korkplatten
versehen. Thr Aufbau war noch aus Holz.
Die Einheitskithlwagen ab 1935 unter-
schieden sich in drei Bauarten: Fleisch-
kiihlwagen (Tn(e)hs 31) mit 220
Fleischhaken und seitlichen Regalen,

Bierkiihlwagen (Tno(e)hs 31) mit ver-
starkten Seitenwénden und Seefischkiihl-
wagen (Tnf(r)hs 32) ohne Eisbehélter,
Eisladeluke und Zwangsluftumwalzung,
da man den Fisch in flachen, mit Eis ge-
fiillten Kisten lose transportierte.
Markus Tiedtke

Die kurzen Talbot-
Schiittgutwagen er-
leichterten der DRG
beim Gleisbau das Ent-
laden von Schotter
(HO-Modell von
Fleischmann).
HO-Anlage:

Bergedorfer EF

45
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Ein neuartiges Reichsbahn-Konzept
war die beschleunigte Stiickgutzustel-
lung mittels Triebwagens. 1930 be-
schaffte die DR drei Giiter-Trieb-
wagen mit den Betriebsnummern
VT 10 001 bis 10 003. Die zunéchst
rotbraun lackierten Wagen hatten
mit Stangen und Blindwelle dasselbe
Antriebskonzept wie die Triebwagen
VT 857 bis VT 859.

TT-Anlage: Michael u. Helmut Miiller

Spezielle Schwerlastwagen wurden
fiir den Transport von schweren Gii-
tern (und Panzern) in den 1930er-
Jahren entwickelt (HO-Modell von
Mirklin). HO-Modul: Markus Tiedtke

Gattungszeichen bei der Deutschen Reichsbahn

Zeichen Erkldrung

G
Gk
Gkk
Kl
Gll
Gt
Gv
H
Ho
Hs
K
Kt
0]
(0]'¢
Op
Ot
Ou
Ov
(04
v

gedeckter Wagen
gedeckter Kiihlwagen
Kuhlmaschinenwagen

gedeckter, langer Wagen

Leig-Einheit

mit Stirnwandtiren
fir GroBvieh

offener 15-t-Wagen
ohne Seitenrungen
mit Kuppelstange
Klappdeckelwagen
Selbstentladewagen
offener Wagen
Kiibelwagen

offen, nicht kippbar
Selbstentladewagen
nicht abbordbar
offen, nicht kippbar
fir Erzbeférderung
Verschlagwagen

ohne unterteilbare Ladeflache

Geflugelwagen
Rungenwagen
Plattformwagen

kurzerer Plattformwagen

Ladelénge 15 m
Ladelange tiber 15 m
Tiefladewagen
Arbeitswagen

mit festen Wanden
mit Bodenklappen

Bemerkung

Ladeflache ab 24 m?
zwei kurzgekuppelte Gl-Wagen (ab 1933)

mit Drehschemel und eisernen Seitenrungen
nur paarig verwendbar
entfiel nach Einflihrung des Kiirzels s (Schnelllaufer)

Seitenwandhéhe mehr als 0,4 m, kippfahig

nach 1933

mindestens 15 t Ladegewicht

nicht kippfahig

ungeeignet flir Militirfahrzeuge und Mannschaften
hélzerne Wande von mehr als 1,9 m Héhe

nach 1933

mit 2 Bdden, friiher Viehwagen genannt

mit 4 Boden

Ladelange ab 9,9 m, mit Seitenborden

2- und 3-achsig, Ladelange 13 m, mit Stahlrungen
Ladelange unter 13 m

4- und mehrachsig, ab 35 t Ladegewicht

15 t, ohne Einrichtung zum Kippen
Wandhéhe mehr als 0,4 m
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Nebengattungszeichen bei der Deutschen Reichsbahn

Zeichen Erklarung Bemerkung
m Ladegewicht 20 t
mm Ladegewicht mehr als 20 t
w Ladegewicht unter 15 t bei 4-achsigen Wagen unter 30 t,
bei SS weniger als 351
e mit elektrischer Heizleitung
h mit Dampfheizleitung
f Fahrbootwagen Bahnverkehr nach GroBbritannien
r Umsetzwagen sowjetische Breitspur
S Schnelllaufer ab 1933, bis 90 km/h (mit GG, RR, TT bis 120 km/h)

W 33 eE |

[}

41

Kurzgekuppelte Giiterwagen sind ab
der spiiten 1920er-Jahren als Leig-Ein-
heiten im Stiickgut-Schnellverkehr im
Einsatz. Die Wagen waren in schnellen
Kurzziigen eingestellt. (H0-Modell von
Fleischmann).

HO-Schaustiick: Markus Tiedtke/Trinom

Aus einem GI 11 entwickelte die
Reichsbahn einen Kiihlwagen fiir den
Fischtransport. Er erhielt eine spe-
zielle Warmeisolierung und Liifter
(HO-Modell von Fleischmann).
HO-Anlage: Riidiger Schacht

Alle Modellfotos : Markus Tiedtke (11)
Stephan Geiberger/Trinom (1)
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Kombinierter Verkehr

Regelspurige Giterwagen auf
schmalen Gleisen

Schmalspurbahnen mit regem Gterverkehr nutzten schon
frih das Aufbocken von normalspurigen Giterwagen auf
speziellen Unterwagen, um so auf Schmalspurgleisen die
Reise weiter forfsetzen zu konnen. Auf diese VWeise er-
sparfe man sich das zeitautwendige Umladen der Fracht
in den Ubergangsbahnhéfen.

del und Gewerbe oft von entschei-

dender Bedeutung fiir die
Wettbewerbsfahigkeit: Rohstoffe und
Vorprodukte konnten kostengiinstig,
rasch und in grolen Mengen bezogen
werden, und auch fiir die Auslieferung
der Giiter bedeutete die Schienenanbin-
dung einen Wettbewerbsvorteil. Die Ei-
senbahn war im Stiickgut- wie im
Wagenladungsverkehr ein verlésslicher
Partner und auf der Stralle gab es in den
Epochen I und II keinen vergleichbaren
Dienstleister.
Waéhrend Wagenladungen von und zu
Normalspuranliegern problemlos abzu-
wickeln waren, bedeutete der Ubergang
auf die Schmalspur zusétzlichen Auf-
wand: Alle Giiter mussten, meist von
Hand, auf Schmalspurwagen umgeladen
werden. Die Kosten fiir diese Leistung
stiegen parallel zur allgemeinen Lohn-
entwicklung an, und Bahn und Kunden
standen bald vor Wirtschaftlichkeitspro-
blemen.

E in Eisenbahnanschluss war fir Han-

48

Rollbockverkehr

Das lastige Umladen musste also auf ein
Minimum reduziert werden. Eine ein-
drucksvolle Losung fand die Maschinen-
fabrik Esslingen, sie entwickelte ein
Rollbocksystem. Der Rollbock ist ein
zweiachsiges schmalspuriges Fahrzeug
mit sehr kurzem Achsstand. An speziel-
len Umspuranlagen, den sogenannten
Rollbockgruben, wurde jeweils ein
schmalspuriges Hilfsfahrgestell unter
jede Achse der Normalspurwagen ge-
schoben und iiber drehbare Traggabeln
und Klammern fest, aber wieder 16sbar
mit diesen verbunden, dhnlich einem
Drehgestell. Der so aufgeschemelte
Wagen konnte nun seine Fahrt iiber die
Schmalspurgleise bis zum Empfinger
fortsetzen. Ab 1885 lieferte die Maschi-
nenfabrik Esslingen ihr neuentwickeltes
System an Bahnen des In- und Auslands.
Abhingig von der konkreten Ausgestal-
tung der Rollbocke konnten z. T. auch
dreiachsige Wagen aufgebockt werden,
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Die Forster Stadtbahn nutzte auch wihrend der DDR-Zeit ihr Straflengleis zum Zustellen von Giiterwagen zu Industrie-
betriebe. Die Regelspurwagen wurden dafiir auf sogenannte Rollbocke gesetzt. HO-Anlage: Frank Kolzer

Die sdchsische BR 99 534 war im Friihjahr 1974 mit einem typischen PmG und vier aufgebockten Regelspur-Giiterwagen
bei Schonheide unterwegs. Alle beladenen Rollwagen waren mit Kuppelstangen im Zug eingestellt.
Foto: Archiv der Eisenbahnstiftung
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so beispielsweise bei der Rollbockbahn
Reichenbach — Oberheinsdorf, die hier-
fiir besondere Rollbocke vorhielt. In
Wiirttemberg gab es solche Spezialroll-
bocke nicht, weswegen das Aufbocken
von Dreiachsern verboten war. Auch
Drehgestell-Giiterwagen konnten mit
normalen Rollbocken befordert werden.
Hierzu wurde jede Achse auf einen zwei-
achsigen Rollbock aufgeschemelt — vo-
rausgesetzt, dass der Achsabstand im
Drehgestellt dafiir ausreichte.

Das Aufbocken von Personenwagen war
nicht iiblich, da die Reisenden selbst re-
lativ leicht die Fahrzeuge wechseln
konnten und das eventuelle Kipp-Risiko
bei Personenbeforderung nicht akzepta-

bel war. Zu besonderen Anldssen wurden
aber Spezialwagen wie Salon- oder Ki-
nowagen verladen.

Im Lauf der Zeit wurde dieses System
vervollkommnet. Die Entwicklung ge-
bremster Rollbocke war ein wichtiger
Schritt, die von der Lok kommende
durchgehende Bremse (Druckluft, Saug-
luft oder Heberlein) erhdhte die Sicher-
heit und die Bremser auf jedem Wagen
konnten eingespart werden. Uberdies
durfte damit auch ein aufgeschemelter
Wagen am Zugschluss mitgefiihrt wer-
den, ein zusétzlich angehingter brems-
barer Wagen war nicht mehr nétig.

Oft war die Reihungsfolge der Wagen re-
glementiert. Ublich war, dass unbeladene

Schmalspur-Bahnbe-
triebswerke oder Lok-
stationen sind Abnehmer
von Kohle, die per auf-
gebocktem, offenen
Giiterwagen dorthin
gelangen, sofern die
Schmalspurbahn iiber
einen Rollbockbetrieb
verfiigte.

HOe-Modul: Burkhard
Beyer, Arge Dortmund

Rollbocke nur am Schluss laufen durf-
ten. Die aufgebockten Normalspurwagen
wurden entweder direkt miteinander ge-
kuppelt oder die Rollbdcke mittels langer
Kuppelstangen verbunden. Bei der direk-
ten Kupplung waren diese ,,lang zu ma-
chen®, das heiBit, die Kupplung nicht
straff anzuziehen, da die Puffer die
Wagen in den hdufig engen Radien sonst
von den Rollbdcken gedriickt htten.

Wurden die aufgebockten Wagen zu-
néchst noch mittels der Kuppelstangen an
die Lok und an die tibrigen Schmalspur-
wagen gekuppelt, ging man ab der Jahr-
hundertwende dazu iiber, spezielle
Zwischenwagen herzurichten, die aul3er
den Schmalspurkupplungen zusitzlich

HOm- und HOe-Modelle von Rollbécken

Hersteller Einsatzraum Epoche  Bestellnummer Ausfiihrung
BEMO deutschlandweit -V 2010 800 + 802 FM, BS
Weinert Harz -V 6058 BS

HOm- und HOe-Modelle von Pufferwagen

Hersteller Einsatzraum Epoche  Bestellnummer Ausfiihrung
Art & Detail Harz Il 87521, 87522 BS
BEMO Wirttemberg -V 2003 811 FM
Mzz Stidharz Il BS
Panier Wiarttemberg, Vorharz Il - IV 1100, 1102, 1340 BS
Schlosser Harz n-v 990 1... (div. Varianten) ~ FM, BS
Schmalspurbedarf NRW Il SSB B2vw BS
Weinert Niedersachsen, DEV Il -1V 6065 BS
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Bemerkung
Kunststoffmodell
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hochgesetzte normale Zug- und Stof3ein-
richtungen trugen, an die die aufgebock-
ten Normalspurwagen gekuppelt werden
konnten. Dies ergab einen deutlich vor-
teilhafteren Zugkraftverlauf im Wagen-
verband. Zudem wurden diese Puffer-
wagen oft mit Ballast beladen, um ein
ausreichendes Bremsgewicht fiir den Zug
zu erzielen, insbesondere dann, wenn die
Rollbdcke nicht gebremst waren. Zusitz-
lich wurden bei ungebremsten Rollbo-
cken in einem langen Rollbockzug oft
weitere schmalspurige und beladene
Bremswagen zwischen zwei Pufferwagen
eingestellt.

Nach dem zweiten Weltkrieg standen
leistungsfdhige Dieselmotoren fiir den
Triebwagenbau zur Verfiigung. Die WEG
(Wiirttembergische Eisenbahn-Gesell-
schaft) riistete moderne Schmalspurtrieb-
wagen mit zusétzlichen, hochgelegten
Normalspurpufferbohlen aus und konnte
somit auf die Pufferwagen verzichten.
Ihre Schlepptriebwagen waren zum Teil
rechte Kraftprotze: Bis zu 800 PS leiste-
ten die Maschinenanlagen. Andere Bah-
nen folgten dem Beispiel, auch einige
Lokomotiven wurden so umgeriistet. Die
Deutsche Reichsbahn der DDR baute
sogar ein ,,Harzkamel* (ex. V 100) zum
Rollbock-Zugfahrzeug um.
Kommerziellen Rollbockbetrieb gibt es
heute in Deutschland nur noch in Nord-
hausen und Langenthal.

Modellangebot

HO-Modelle der WEG-Schlepptricbwa-
gen liefert Panier, das ,,Harzkamel® fiir
HOm die Firma Brawa.

Die Firma Bemo hat ein HO-Modell der
Rollbockgrube im Angebot. Zusammen
mit den ebenfalls von Bemo erhéltlichen
Rollbdcken (auch Weinert bietet Rollbo-
cke an) lisst sich der Ubergang von der
Normalspur auf die Schmalspur betriebs-
sicher und spielintensiv darstellen.

Die Bemo-Rollbockgrube ist lang genug,
um vier zweiachsige Rollbdcke aufzu-
nehmen. Die reichen gerade fiir zwei
Normalspurwagen. Das Modell kann mit
weiteren Bausdzen oder auch per Selbst-

Von der Feldbahn auf die Schmalspur: Wertvoller, abgebauter Lehm wird
wegen weit entferntem Standort der Ziegelei iiber eine aufgestinderte Umlade-
biihne in den regelspurigen O-Wagen geschiittet und iiber den Schmalspur-
Rollwagen schliellich abtransportiert. HO-Anlage: Ernst Golz (LAW)

bau verldngert werden. Dabei geht es je-
doch nur um den Bereich, in dem das
Normalspurgleis waagerecht liegt. So
entstehen nahezu vorbildgerechte Gru-
benldngen, die fiir vier, sechs oder acht
Normalspurwagen die bendtigten Roll-
bocke aufnehmen konnen.

Beim Vorbild war fast immer das Befah-
ren der Rollbockgrube mit Lokomotiven
aus statischen Griinden verboten. Um
dennoch Wagen am schmalspurseitigen
Ende der Grube rangieren zu kdnnen,
stellte man der Lok Zwischenwagen vor,
meistens ausrangierte O- oder X-Wagen.

Die ostfriesische Kleinbahn LAW (Leer-Aurich-Wittmund) nutzte ihr ausge-
dehntes Schmalspurnetz auch fiir den Giiterverkehr. Dazu zihlte unter ande-
rem die Zustellung von Regelspur-Giiterwagen auf Rollbocken, die sogar auf
die Wagendrehscheibe der Ziegelei Westerloog passten.

HO-Anlage: Clemens Schroder (LAW)

51


http://www.hobbymagazines.org/
http://www.hobbymagazines.org/

Die Achsaufnahmegabel des Rollbockwagens
vom Typ Langbein ist drehbar gelagert. Damit
fungiert der Rollbockwagen unter dem Regel-
spur-Giiterwagen wie ein kleines Drehgestell.
Foto: Archiv der Eisenbahnstiftung

aul Langbein, Direktor der Filiale

Saronno/ltalien der Maschinenfa-
brik Esslingen, erfand bereits 1881 den
Rollbock, bei dem der schwere Rahmen
des Rollwagens wegfillt. Nachdem der
Rollbock unter die Achse geschoben ist,
wird/werden Gabel(n) nach oben ge-
klappt. So fixiert kann der Normalspur-
wagen beim
Schmalspurgleis mit Hilfe einer schie-
fen Ebene, alternativ iiber eine kleine
Stufe im Normalspurgleis (siehe Foto),
auf'den Rollbock abgesenkt werden. Die
Gabeln des Rollbocks dienen nur zum
Mitschleppen des Normalspurwagens
wéhrend des Auf- und Abbockens in der
Grube, nicht — wie oft irrtiimlich ange-
nommen — um den Normalspurwagen
wdhrend des Transports zu fixieren. Auf
der Strecke haben die Gabeln allenfalls
die Funktion zusdtzlicher Sicherheit.
Die Radsdtze ruhen mit den Spurkrdn-
zen auf den drehbar gelagerten Quer-
balken der Rollbocke, die als Mulden
ausgeformt sind.

Wegdriicken Richtung

Die Rollbockanlage in Marbach
zeigt 1938 die typische Ausfiihrung
einer Umsetzanlage. Fiir die Mo-
dellnachbildung ist auch das Um-
feld mit Bude, Heizschlauch-
stinder usw. interessant.

Foto: Archiv der Eisenbahnstiftung

Aus patentrechtlichen Griinden haben
andere Hersteller Rollbocke gebaut, bei
denen tatsdchlich die Achse des Nor-
malspurwagens in den — in diesem Fall

weit aufsen liegenden — Gabeln aufsaf3,
was allerdings Probleme mit dem
Bremsgestdnge oder dem Durchmesser
der Achsen mit sich brachte.

Die Handhabung der Langbein-Rollbé-
cke war sehr beschwerlich: Die Rollbé-
cke mussten in der Grube unter die
Wagen geschoben werden. An den Ach-
sen wurden die Gabeln aufgerichtet.
Gerade bei Grofiviehtransporten war
diese Arbeit oft mit erheblichen Belis-

Stuttgart

tigungen des Personals durch abstro-
menden Tierurin verbunden.
Bei Rangierfahrten wurden die Rollbo-
cke hdufig mit Kuppelstangen bewegt.
Diese besafsen ein Gewicht von iiber 50
kg und waren daher nur schwer zu
handhaben. Versuche, sich die Arbeit zu
erleichtern, indem die Kuppelstangen
auch ohne angekuppelte Rollbécke an
der Lokomotive verblieben und wie eine
Lanze vorausgestreckt waren, fiihrten
zu gefdhrlichen Situationen und zu zahl-
reichen, teils schweren Unfdllen.
Wikipedia
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Der Giiterwagen wird auf die Roll-
bockgrube (H0-Modell von Bemo)

vorgeschoben oder per Seil gezogen,
bis sich die Achsen in die Aufnah-
megabel der Rollbocke (pro Achse
ein Rollbock) senken.

Die Schmalspurlok (HO0m-Modell
von Panier) triigt hier wie beim
Original der Kleinbahn LAW neben
der Schmalspurkupplung eine zu-
sitzliche Normalspur-Pufferbohle,
so dass sie den Wagen direkt ankup-
peln kann. Im Modell ist es fiir die
Nenngrofle die Fallhakenkupplung.
HO-Anlage: LAW
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Der Giitertriebwagen T 47 der Kleinbahn LAW ist mit Puffern fiir Rollbockbe-
trieb und normalen Schmalspurkupplungen ausgestattet und durchquert mit
einem aufgebockten Regelspurwagen den Bahnhof Esens. Ein zusiitzlicher Puf-
ferwagen ist bei diesem Triebwagen nicht notig.

HO-Anlage: Dieter Schermuly (LAW)

Rollwagenverkehr

Der Rollwagen ist der Vorgénger des Roll-
bocks. Er wurde 1880 von der Schweizer
Maschinenfabrik Winterthur (SLM) erfun-
den. Sein hohes Totgewicht lie ihn aber
zundchst nicht richtig durchsetzen. Erst als
die Tragfahigkeit der Rollbocke nach 1900

nicht mehr ausreichte, um voll beladene
moderne Giiterwagen aufnehmen zu kon-
nen, kam es zur Wiedergeburt. Zwischen-
zeitlich hatte die Industrie Erfahrungen mit
niedrigen Drehgestellen gesammelt und
entwickelte Drehgestellfahrzeuge mit
auBenliegenden Léangstragern. Die Konig-
lich-Sachsischen Staatseisenbahnen fiihr-

ten 1901 die ersten Rollwagen in
Deutschland ein. Es gab drei verschie-
dene mit sechs, vier und drei Achsen.
Alle hatten eine Spurweite von 750 mm.
Die Rollwagen waren meist so konstru-
iert, dass die dufleren Langtrdger des
Rahmens zugleich als Schiene fiir die
Normalspurwagen dienten und waren
lang genug, um einen zweiachsigen Re-
gelspur-Giliterwagen aufzunehmen.
Zum Be- und Entladen wurden die Roll-
wagen an ein stumpf auf Rahmenhdhe
endendes Normalspurgleis, die so ge-
nannte Rollwagenrampe, herangefahren.
Das Normalspurgleis lag so hoch, dass
seine Schienenoberkante mit der Rollwa-
genoberkante fluchtete. Die Normalspur-
wagen wurden von einer Lok auf die
Rollwagen geschoben oder mittels Seil-
zug gezogen und auf dem Wagen mit
Radvorlegern und Spannketten gesichert.
Beim Beladen wurden die Enden des
Rollwagens durch Unterlegkeile abge-
stiitzt, um ein Kippen zu verhindern.
Musste man mehrere Giiterwagen verla-
den, konnten die Rollwagen an der Ver-
ladeanlage liickenlos zusammengescho-

Spezielle Pufferwagen zur Verbindung von Schmallspurfahrzeugen und aufgebockten Regelspurwagen setzte die
Deutsche Bundesbahn auf ihren Schmalspurstrecken ein. Damit konnte man die Kuppelstange einsparen.

HO-Anlage: Arge Dortmund
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Der aufgebockte Regelspurwagen ist auf der Selketalbahn mit einem Pufferwagen an die Lok gekuppelt. Beide leichten
Pufferwagen haben zusiitzliche Gewichte auf der Ladefliche. HO-Anlage: Thorsten Weber

ben werden. Fiir die anschlieBende Fahrt
wurden sie wieder auseinandergezogen
und untereinander sowie mit der Lok mit
Stangen gekuppelt. Unbeladen verband
man die Rollwagen untereinander mit
kurzen Kuppeleisen.

Eine durchgehende Bremse (Druckluft,
Saugluft) fithrte man der engen Platzver-
héltnisse wegen erst spat und nicht iiber-
all ein. So standen oder hockten bei der
Hohenlimburger Kleinbahn die Bremser
noch in den 1980er-Jahren ungeschiitzt

auf den Rollwagen, um auf Lokpfiff die
Handbremsen anzuziehen oder zu 16sen
— auch bei Regen, Frost und Schnee!

Im Lauf der Zeit wurden die Fahrgestelle
der Regelspurgiiterwagen langer und ihre
Tragféhigkeit hoher. Entsprechend passte

Hersteller Einsatzraum
Gléckner DDR

Liliput deutschlandweit
Panier Warttemberg
technomodell Sachsen, DDR
Weinert NRW, Harz, DDR

Hersteller Einsatzraum
BEMO deutschlandweit
HERIS DDR

pmt Sachsen, DDR
Sachsenmodelle  deutschlandweit

HOm- und HOe-Modelle von Rollwagen

Epoche  Bestellnummer Ausfiihrung
-1 F 101, F 137, F 142 FM
-1V 2919... (div. Varianten) FM

1l 1140 - 1144 BS
-V 5601 - 5603 FM
n-v 6016, 6025, BS

6035, 6042

HO0-Modelle von Transportwagen

Epoche  Bestellnummer Ausfiihrung
-V 2601 8... (div. Varianten) ~ FM
\Y 11548 -
- 35110 FM
-1

Bemerkung

Metallausfihrung

Metall, Modelle mit verschiedenen
Beschriftungen, nur fiir HOe
Metallausfihrung, Modelle mit 10 m, 12 m
und 14 m Vorbildiange
Kunststoffausfiihrung, nur fir HOe
Metallausfihrung, Modelle mit
verschiedenen Bremsanlagen

Bemerkung

Kunststoffausfiihrung

Dreierset, Neuheit 2007

Metallausfihrung

Kunststoffausflihrung, Produktion eingestellt
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Eingeklipste oder eingehingte Kuppelstangen verbinden wie beim Vorbild den
HO0-Rollwagenzug der DR. Auch Schieben ist mit ihnen maoglich.

HO-Anlage: Riidiger Pischel

man neue Rollwagenkonstruktionen den
aktuellen Bediirfnissen an: Neue Techni-
ken und Materialien ermoglichten hohere
Auflasten, die Wagen wurden langer und
aus zweiachsigen Drehgestellen entstan-
den dreiachsige.

Fiir neue Rollwagen reichte bei vielen
Kleinbahnen allerdings das Budget nicht.
Mancher Rollwagen wurde daher wah-
rend seines Lebens zwei- oder dreimal in
einer bahneigenen Werkstatt verlangert
und den Normalspurwagen angepasst.

In HO lisst sich die Verladung auf den Rollwagen auch mit einer Normalspur-
Rangierlok bewerkstelligen, vorausgesetzt, die eingerasteten Radvorleger des
Rollwagens sind entfernt. Die Schmalspurlok fixiert den Rollwagen an der
Auffahrrampe. HO-Anlage: MBF Osterholz-Scharmbeck

Bei einigen Bahnverwaltungen verlud
man auch vierachsige Regelspurwagen
auf Rollwagen. Dafiir waren dann zwei
Rollwagen nétig. Die Befestigungstech-
nik variierte: Zum einen legte man ein
Drehgestell des verladenen Wagens auf
einem Rollwagen fest und die Rollwagen
wurden untereinander in iiblicher Weise
mit Stange gekuppelt. Das zweite Dreh-
gestell des Normalspurwagens konnte
auf dem anderen Rollwagen hin und her
rollen, um in Kurven die Langenunter-
schiede zwischen den eingelenkten Roll-
wagen ausgleichen zu konnen.

Bei einer anderen Methode wurde jedes
Drehgestell auf einem Rollwagen festge-
zurrt. Der Langstrager des aufgesattelten
Normalspur-Vierachsers diente nun an
Stelle der Kuppelstange zur Ubertragung
der Zugkrifte, d.h., die beiden Rollwagen
waren untereinander nicht gekuppelt.
Zwischen 1929 und 1938 beschaffte die
DR fiir das sichsische Schmalspurnetz
130 neue vierachsige Rollwagen mit
einer Lénge von acht Metern. 26 weitere
im gleichen Zeitraum beschaffte Wagen
hatten einen Langstrdger von neun Me-
tern. 1944 kamen weitere Rollwagen mit
einer Lange von neun Metern hinzu.
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Die 1960 bis 1962 von der DR beschaft-
ten Rollwagen waren vollstindige
Schweillkonstruktionen mit 9-m-Fahr-
biihne, die sowohl fiir 1000 mm als auch
fir 750 mm Spurweite gebaut wurden.

Rollwagenmodelle

Natiirlich gibt es auch HO-Modelle von
Rollwagen: Glockner, Liliput, Panier,
technomodell und Weinert heiflen ihre
Hersteller. Sie sind aus Kunststoff oder
Metall, 4- oder 6-achsig und unterschied-
lich detailliert. Eine Konstruktion fallt al-
lerdings aus dem Rahmen: der ,,Sechs-
achser* von technomodell ist in Wirk-
lichkeit ein Zweiachser. Seine Drehge-
stelle sind unbeweglich, die Réder der
duBeren Achsen sind nicht nur unten
herum spurkranzlos, sondern dariiber
hinaus an der Unterseite um einige Zehn-
telmillimeter abgeflacht, doch sein Lauf-
verhalten ist tadellos.

Weiterentwicklung

Mit dem Aufkommen des Rollwagens
hatte der Rollbock keineswegs seine Da-
seinsberechtigung verloren. Erstens hatte

Das Befestigen des Rollwagens an der Auffahrrampe ermaoglicht das Auffahren
des Regelspurwagen auf den Rollwagen ohne dass eine Schmalspurlok den
Wagen fixieren muss. H0-Anlage: Hans-Heinrich Schubert

er seine Infrastruktur, und zweitens er-
moglichten neue Technologien (z. B.
Schweikonstruktion) hohere Traglasten.
Einen Vorteil gegeniiber dem Rollwagen
hat er schon immer gehabt: Sein Eigenge-
wicht ist deutlich geringer. Beide Systeme
existieren bis heute parallel.

Eine neue Generation von automatischen
Rollbocken ist 1974 in der Schweiz ent-
wickelt worden und wird unter anderen

seit Mitte der 1990er-Jahre bei der nach
der deutschen Wiedervereinigung neu
aufgestellten Harzer Schmalspurbahn im
Giiterverkehr eingesetzt.

Schmalspurtransport

Schmalspurlokomotiven und -wagen wur-
den in den kleinen Bahnbetriebswerken
ihrer Einsatzstrecken gepflegt und unter-

Die Schmalspur spielte in der DDR eine weit bedeuten-
dere Rolle als im Westen. Typisch fiir die séichsischen
Schmalspurbahnen sind die Rollwagen zum Transport
der Regelspurwagen. HO-Anlage: Arge Dortmund
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halten. Zur grofen Revision mussten sie
jedoch in ein Ausbesserungswerk, die es
an den Schmalspurstrecken nicht gab
(Ausnahme: Die MPSB verfiigte tiber ein
eigenes Aw). Die Fahrzeuge mussten per
Normalspur dorthin geliefert werden. Im
Anschluss zur Normalspurbahn gab es in

Neben Rollbocken wurden in der Epoche IV auf der Selketalbahn auch Rollwagen
eingesetzt, die untereinander und mit der Diesellok, dem sogenannten Harzkamel,
einer umbegauten V 100, per Stange gekuppelt waren. HOm-Anlage: Thorsten Weber
Modellfotos: Markus Tiedtke (15), Carsten Petersen/Trinom (1)

vielen Fillen im Heimatbahnhof mit Bw
ein Schmalspurgleis, das an einer
Normalspur-Kopframpe endete. Hier
konnten Schmalspurfahrzeuge auf Trans-
portwagen verladen werden,
Langstrager als schmalspurige Schienen
ausgebildet waren. Uberschritt die Fuhre

deren

das Lichtraumprofil, montierte man Teile
des Schmalspurfahrzeugs vor der Verla-
dung ab und verlud sie separat.
Natiirlich gibt es diese wichtigen Wagen
auch im Modell; in HO liefern Bemo,
Heris und pmt.

Horst Gasthaus, Markus Tiedtke
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Die dreiachsigen Drehgestelle beim HO-Rollwagen von
technomodell sind festgelegt, nur die mittleren Achsen
tragen das Modell und haben Seitenspiel.

Ein unter den Giiterwagen geklebter schwacher Magnet
hélt den Giiterwagen auch ohne Feststellkeile auf dem
Rollbockwagen wihrend der langsamen Fahrt fest. So
kann der Normalspurwagen beliebig auf den Rollwagen
auf- und von ihm abgeschoben werden.
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B ENTWICKLUNG

Bahn auf geteilten Wegen

Ost- und Westblock bestimmen den
Warenfluss in den Epochen Ill und IV

Der Eiserne Vorhang trennfe nach dem Krieg die traditionellen VWarenstrome in-
nerhalb Deutschlands. Die Bahnen orientierten sich nun an ihren neuen Wirt-
schaftsrumen, die politisch hochst unterschiedlich ausgerichtet waren. Aber

vergleichbare Entwicklungen gab es trotzdem bei Reichs- und Bundesbahn.

Giiterziige waren eine Domine der Dampflokomotiven in Ost und West. Ottberger 44 hatten 1975 im Weser-
bergland noch michtig zu tun (H0-Modelle von Roco). HO-Anlage: Modellbundesbahn Bad Driburg

as Ende des Zweiten Weltkrieges
Dmit seinen enormen Zerstorungen
in allen deutschen Industriezen-
tren und die deutsche Teilung hatten auch

erhebliche Auswirkungen auf den Bahn-
betrieb. Die Spuren waren in den 1950er-

60

Jahren nicht vollstdandig beseitigt. Aller-
dings traten bereits zur damaligen Zeit
wichtige Anderungen in Kraft. Zu diesen
zahlte die Schaffung gemeinsamer Wa-
genpools in Ost- und Westeuropa, die in-
nerhalb der Biindnisse einen freizligigen

Fahrzeugeinsatz erlaubten. Damit wurde
erneut eine Grenze iliberschritten: Orien-
tierten sich in der Epoche I Giiterver-
kehrsstrome noch vorrangig an den
Grenzen der Bahnverwaltungen, schuf
man zu Beginn der Epoche II bereits
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Die Grofldiesellokomotive V 188 entstand 1939 auf Wunsch der Wehrmacht und konnte bei der jungen DB bis 1971 be-
weisen, welche Vorteile eine kraftvolle Diesellok gegeniiber einer Dampflok im Giiterverkehr hat. Sie war damit prigend
fiir die weitere Diesellokentwicklung im Westen (H0-Modell von Mérklin im Betriebszustand von 1964).

Die unmittelbare Nachkriegszeit in
Deutschland war iiberall geprigt
durchs Befreien von Kriegstriimmern
und von der Improvisation, auch bei
der Bahn. HO-Schaustiick: Hans Wunder
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deutschlandweite Wagenstandards, und
das Ubereinkommen iiber die gegensei-
tige Benutzung der Giiterwagen im inter-
nationalen Verkehr (RIV) regelt seit 1922
den Austausch von Giiterwagen in
Europa und Nahost.

In der Epoche III nach dem Zweiten Welt-
krieg erfolgte schlieBlich die Ausrichtung
der Wagenstandards und der Wagenum-
laufe zunehmend auf europédischer Ebene;
es entstand 1953 der westeuropdische
Europ-Verband. Im Gegensatz zur Epoche
I, in der Wagen nach einer Grenziiber-
schreitung umgehend zuriickgeschickt
wurden, konnte man nun auch auf dem
eigenen Bahnnetz befindliche Wagen an-
derer Bahnverwaltungen fiir eigene Trans-
portzwecke uneingeschrinkt
Abgerechnet wurde nach Kilometern.
1964 griindeten die Ostblocklénder, zu
denen auch die DDR gehdrte, den osteu-
ropédischen Wagenpool OPW, das Gegen-
stiick zur westeuropdischen Europ mit
vergleichbaren Bedingungen.

Eine internationale Harmonisierung im
Giiterverkehr gelang in der zweiten Hélfte

nutzen.

des 20. Jahrhunderts durch den UIC, unter
anderem durch die Entwicklung von UIC-
Einheitsgiiterwagen. Alle Giiterwagen,
die innerhalb der UIC-Bahngesellschaften
an internationalem Verkehr teilnehmen,
miissen entsprechend den UIC-Vorschrif-
ten unter anderem einheitlich mit einem
UIC-Gattungszeichen und einer UIC-Wa-
gennummer gekennzeichnet sein.

Die DB in der Epoche I

Im Vergleich der beiden deutschen
Staatsbahnen besal} die junge Deutsche
Bundesbahn die besseren Startbedingun-
gen. Bedingt durch den amerikanischen
Marshall-Plan zum Wiederaufbau West-
deutschlands standen ausreichend finan-
zielle Mittel zum Wiederaufbau der
Wirtschaft bereit. Aus den Fehlern des
Ersten Weltkrieges (zu hohe Reparations-
leistungen Deutschlands an die Alliier-
ten) hatten vor allem die Amerikaner
gelernt und im sich anbahnenden Kalten
Krieg zwischen Ost und West spielte
Westdeutschland, das es auch wirtschaft-

lich wieder aufzupeppeln gat, eine mili-
tarisch gesehen strategische Bedeutung.
Davon konnte natiirlich auch die Bahn
profitieren, zumal ihr eine stattliche An-
zahl leistungsfahiger Lokomotiven zur
Verfiigung stand. Engpésse bestimmten
lediglich den Giiterverkehr, da die Trans-
portnachfrage den kriegsbedingt dezi-
mierten Wagenbestand tiberstieg.
Obwohl die DB ein Staatsunternehmen
war, gab sich ihr Eigentiimer weitgehend
wirtschaftsliberal. Es stand die Bereitstel-
lung ausreichender Waggonkapazititen
im Vordergrund. Ein leistungsfahiger
StraBenverkehr war noch nicht vorhan-
den und so lag die Hauptlast des Giiter-
verkehrs im Nah- und Fernbereich
weiterhin bei der Bahn.

Der in den 1960er-Jahren stark wach-
sende LKW-Verkehr warf technisch ge-
sehen seinen Schatten schon weit voraus
und das zwang die Bundesbahn bereits
Jahre frither, nach modernen und vor
allem wirtschaftlicheren Alternativen zur
Dampftraktion zu suchen. Die Traktions-
umstellung auf Diesel- und Elektrobe-

Giiterzustellung in Kombination mit Personenverkehr, hier mit Lok ,,Deggendorf*“, war in den lindlichen bayeri-
schen Regionen auch 1955 eine kostengiinstige Dienstleistung. Foto: Gottfried Turnwald
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trieb begann deshalb in Westdeutschland
ab der zweiten Hilfte der 1950er-Jahre,
ebenso die Beschaffung neuerer Giiter-
wagen nach europédischem Standard. Bei
den Dampfloks experimentierte man fiir
wirtschaftlichere Losungen, aber letztlich
setzte sich nur die Umstellung von der
Kohle auf die Olfeuerung bei einigen
Lokbaureihen durch.

Ein Novum auf dem Gebiet des Stiickgut-
verkehrs war ab Mitte der 1960er-Jahre
die Einfiihrung des aus Amerika kom-
menden Prinzips des Containerverkehrs.
Entsprechend fing die Bundesbahn an,
zahlreiche Containerterminals zu planen,
und etablierte in den kommenden Jahren
ein entsprechendes Netzwerk.

Die DB in der Epoche IV

Die autkommende Computertechnik, da-
mals ,,Elektronische Datenverarbeitung,*
kurz ,,EDV" genannt, hinterlieB seit 1968
bei Bundes- und 1970 auch bei der
Reichsbahn in der DDR ihre Spuren. Be-
sonders offensichtlich war dies anhand

Der Giiterverkehr in der zweiten Hilfte des vergangenen Jahrhunderts hatte
zuweilen vielfiltige Erscheinungsformen: Beschaulicher Nebenbahn-Giiterzug
mit Personenbeforderung bei Schiedau in der DDR.

Foto: Rainer Scheffler; Sammlung Gert Schiitze

der Lok- und Wagennummern, welche
nun ein vom Internationalen Eisenbahn-
verband UIC vorgegebenes Raster zu er-
fiillen hatten. Davon profitierte zuerst der
Wagenaustausch im grenziiberschreiten-
den Bahnverkehr.

Nach den liberal gepragten Jahren des
Beseitigens der Kriegsschidden und der

Modernisierung beherrschten zu Beginn
der 1970er-Jahre zunehmend dirigistische
und planerische Momente die Wirt-
schaftspolitik der Bundesbahn. Der Inno-
vationsdruck auf die immer defizitérere
Bahn wuchs stetig.

Die Regierungsprogramme der 1970er-
Jahre sahen einen Ausbau der Gleisan-

Den Haus-zu-Haus-Verkehr der Vorkriegszeit mit Wechselbehéltern fiir Bahn- und LKW-Zustellung entwickelte die DB
weiter, wie das Foto von 1951 in Fiissen/Allgéu zeigt. Foto: BD Augsburg, Sammlung Brian Rampp

l
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Noch bis 1962 bediente sich die DB
in Miinster auch der Dienste von
Dritten mit Pferdefuhrwerken zur
Auslieferung von Stiickgutsendun-
gen im Nahbereich.

Foto: Ludwig Rotthowe

Auf dem Raster der neuartigen
Euro-Paletten basierten diese sta-
pelbaren Kleinbehilter. Es eroffnete
sich mit ihnen in den 1950er-Jahren
ein grofles Rationalisierungspoten-
tial im Stiickgutumschlag.

Foto: Helmut Séuberlich

Anfang der 1950er-Jahre basierten Umschlagtechnik und der Versand von
Stiickgiitern bei der Bahn in Ost und West auf dem Stand der Vorkriegstechnik,
wie das Foto im Raum Halle von 1950 zeigt. Foto: RBD Halle, Sammlung Leikra

schliisse zu See- und Flughédfen sowie
eine Ausweitung des Knotenpunkt- und
GrofBicontainerverkehrs vor, um die DB
wirtschaftlicher zu machen. Zusétzlich
erhielt die DB Mittel (250 Millionen D-
Mark) zum Ausbau von Gleisanschliis-
sen. Zudem sollte sie ihr Verkehrsangebot
verbessern sowie sich von rund 82.000
Mitarbeitern und tausenden Kilometern
unrentabler Strecken in der breiten und
weniger dicht besiedelten Flache trennen.
Die Konkurrenz der Strafle im Stiickgut-
verkehr, spéter auch Container- und Wa-
genladungsverkehr, war enorm. Ursache
war vor allem die mangelnde Flexibilitat
der Bahn. Das bescherte der DB letztlich
einen Verkehrsriickgang von 75,3 im
Jahre 1970 auf 69,9 Milliarden Tonnen-
kilometer im Jahre 1980. An diesem bis
heute anhaltenden Trend &nderten auch
Maut und Schwerlastabgabe nichts.

Fiir einen weiteren Riickgang der Trans-
portmengen war die Umstellung der
Energieversorgung in Westdeutschland
von Kohle auf Ol und Gas verantwort-
lich: Die transportierte Kohlenmenge
ging von 107 Millionen Tonnen 1960 auf
76 Milionen 1988 zuriick.

Es gab jedoch auch positive Entwicklun-
gen: So konnte 1976 der 10.000. Stre-
ckenkilometer elektrifiziert und 1977 die
letzte Dampflok ausgemustert werden.
Zusitzlich setzte die Bundesbahn auf
neue Wagentypen zur Rationalisierung
des Giiterfernverkehrs. Zu den bekanntes-
ten gehorten die Teleskophaubenwagen
und schnellfahrende Schiebewandwagen.

Die DR in der Epoche Il

Im Gegensatz zur Bundesbahn musste die
Deutsche Reichsbahn in der DDR neben
der Beseitigung der enormen Kriegsscha-
den weitere Probleme meistern: Die um-
fangreichen Demontagen von Gleisen
und Oberleitungsausriistung durch die
Sowjetunion sowie die Umstellung der
Dampfloks von Stein- auf Braunkohle-
feuerung als Folge der deutschen Teilung
und Verlust von Gebieten mit hochwerti-
ger Kohle. Der hochwertige Brennstoft,
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Die Bahn brachte die (automobile) Freiheit zum Rollen: Selbstverstindlich verschickte

BMW 1956 seine neuen Isettas per Zug. Foto: Sammlung Brian Rampp

Unten. Zur Kohleversorgung des Kraftwerkes im Stadtzentrum von Wuppertal-Barmen

bedienten sich die Wuppertaler Stadtwerke 1959 der Giitertram der
Kleinbahn Loh — Hatzfeld. Foto: Archiv der Eisenbahnstiftung

Sozialistische=—=
=—HKooperation

In den 1970er-Jahren warb die DR
auch mit Plakaten fiir die sinnvolle
Zusammenarbeit der Verkehrs-
triger Schiene und Strafle.

Foto: ZBDR, Sammlung Leikra
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Der Leber-Plan und seine Folgen

Georg Leber, bis 1972 Verkehrsminister in der Bundesrepublik Deutschland, verfasste den nach ihm benannten Plan
zur Umstrukturierung der Bundesbahn 1967/68. Mit seiner Hilfe sollte die Bundesbahn vor allem aus Griinden der
volkswirtschaftlichen Leistungsfihigkeit und des Umweltschutzes gestdrkt werden, ohne den Strafsenverkehr zu verteufeln.
Wesentliche Punkte des Leber-Planes waren:

* Die Stirkung der Eisenbahn durch dirigistische Eingriffe der Verkehrspolitik.

* Der finanzielle Ausbau der Bundesbahn.

* Die Reduzierung der Eisenbahn auf ein optimales und wirtschaftliches Mays.

o Stilllegung verkehrsschwacher, unrentabler Strecken und verstirkte Personaleinsparung.

Die Bahn sollte bereits damals weiter fiir unternehmerische Vorstellungen gedffnet werden. Ebenfalls befiirwortete man
zumindest eine rechnerische Trennung von Netz und Betrieb.

Zur Stirkung der Bahn sollten ferner voriibergehend bestimmte Massenguttransporte auf der Straf3e verboten sowie der
gewerbliche Giiterfernverkehr drastisch besteuert werden. Die erhofften Effekte blieben allerdings spdter aus.

Die tatsdchliche Transportrolle der Verkehrstréger schlug sich entsprechend ihrer Leistungsfihigkeit in den Zuwdchsen
nieder: Das Autobahnnetz wuchs von 1970 bis 1980 von 4.110 km auf 7.292 km, das gesamte Strafsennetz von rund 432.000
auf 479.000 Kilometer. Das Bahnnetz schrumpfte dagegen um rund 6.500 Kilometer.
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Sowohl in der DDR (Warnemiinde Hafen 1966) als auch in der Bundesrepublik (Miinchen Arnulfstrafie 1968) wurden der
neue Containerverkehr hoch bewertet und erste Ziige entsprechend einem breiten Publikum aus Politik und Wirtschaft
prisentiert. Foto links: ZBDR, SLG. Brian Rampp; Foto rechts: BD Miinchen, Sammlung Brian Rampp

Bild links: Bremerhaven anno 1989: Autos als wichtiger Exportschlager. Die Eisenbahn als Anbindung des Hafens zum
Hinterland bleibt weiterhin unverzichtbar. Einzig die Fracht und deren Umschlag sind im Wandel. Foto: Helmut Séuberlich

bislang aus dem Ruhrgebiet oder Schle-
sien kommend, stand pl6tzlich nicht mehr
im notwendigen Maf} zur Verfligung.

Bedingt durch zahlreiche Lokverschie-
bungen in den letzten Kriegsmonaten
fehlte der DR ein leistungsfahiger Lok-
park vor allem im Giiterverkehr. Wegen

Lokschadens oder Dampfmangels ver-
spétete oder auch ausgefallene Ziige ge-
horten zum Alltagsgeschift bis weit in die
1950er-Jahre hinein. Dem Mangel an Wa-
genmaterial suchte man durch die Stér-
kung der eigenen Schienenfahrzeug-
industrie zu begegnen. Neben der Be-

schaffung von neuen Wagen brachte der
Beitritt der DR zum gemeinsam genutz-
ten und 1964 gegriindeten osteuropaii-
schen Wagenpool OPW Vorteile bei der
Nutzung von Fremdfahrzeugen.

Die Dampflok spielte vor allem im Gii-
terverkehr der DR eine gewichtige Rolle.

Trotz modernster Umschlagtechnik blieb Mitte der 1970er-Jahre die Warenzustellung auf dem Schmalspurnetz der DDR
technisch auf dem gleichen Stand wie in den 1950er-Jahren. 99 568 rangierte Anfang 1976 im Bahnhof Schonheide den
aufgebockten Normalspur-Giiterwagen. Foto: Archiv der Eisenbahnstiftung
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Mangels Alternativen, die meisten Alt-
bau-E-Loks beispielsweise wurden nach
dem Zweiten Weltkrieg als Reparation in
die Sowjetunion verbracht, konnte die
DR ihren aktiven Lokbestand nur durch
ein umfassendes Rekonstruktionspro-
gramm ertiichtigen. Allein tiber 400 Ma-
schinen der Baureihen 50 und 52 konnten
so ihre betriebsfdhige Dienstzeit noch
einmal deutlich ausweiten.

Der Diesellokbau kam in der DDR ver-
gleichsweise langsam voran. Die wich-
tigsten Einflussfaktoren waren neben den
politischen vor allem wirtschaftliche As-
pekte (Rohstoff-Mangel).

Die DR in der Epoche IV

Im Gegensatz zur Bundesbahn, die ihre
dominierende Rolle im Giiterfernverkehr
bereits in der ersten Halfte der 1950er-
Jahre verlor, blieb die DR bis 1989, dem
Jahr der politischen Wende, das vorherr-
schende Transportorgan.

Die Beziehungen zwischen DR, den
Kraftverkehrsbetrieben und dem Werks-
verkehr innerhalb der Betriebe regelte be-
reits seit den 1950er-Jahren eine zentrale
Transportplanung. Dort organisierte nicht

die Markt- und Preiskonkurrenz die Ver-
teilung der Transportleistungen, sondern
der Plan. Dies fiihrte auch zur Einbin-
dung des LKW als wirtschaftlich leis-
tungsfahiger Komponente neben der
Bahn.

In Anbetracht der hohen Belastung der
DR durch arbeits- und materialintensive
Nahverkehrstransporte forderte das Ver-
kehrsministerium bereits seit 1956 eine
Giitertarifreform. Das wenig spéter ein-
gefiihrte neue Tarifsystem basierte auf
einer einheitlichen Achsgebithr und
fithrte zu hoheren Tarifbelastungen im
Nahverkehr. Eine starke Kostenprogres-
sion bei kleinen Partien schuf einen zu-
sdtzlichen Anreiz, Giitersendungen zu
biindeln und Waggons voll auszulasten.
Nachléasse fiir Ganzziige und Wagengrup-
pen trugen der Kostenstruktur von Grof3-
transporten Rechnung und boten den
Versendern Anreize zur Frachtbiindelung.
Ferner untersagte die Transportverord-
nung bis auf wenige Ausnahmen LKW-
Transporte iiber eine Entfernung von
mehr als 50 Kilometern.

Lediglich im Stiickgutverkehr verfolgte
man eine stiarkere Verlagerung von der
Bahn auf den LKW, da das haufige Um-

laden die Stiickgutabfertigung unwirt-
schaftlich und zeitraubend machte. Zur
weiteren Rationalisierung hatte die DR
bereits bis Anfang der 1970er-Jahre ihren
Stiickgutverkehr von 2.800 Giiterabferti-
gungsstellen im Jahr 1955 auf 182 zen-
trale Knotenabfertigungen reduziert.
Parallel trennte sich auch die DR von un-
rentablen Strecken. Dies waren zumeist
technisch iiberalterte Schmalspur- und
Nebenbahnstrecken, deren Giiterverkehr
per LKW wirtschaftlicher gefahren wer-
den konnte.

Die Rationalisierungskonzepte der
1970er-Jahre sahen eine Verringerung
der Zahl der Gleisanschliisse von 3.000
auf 800 vor. Nachdem in den 1980er-
Jahren ein Wert von 1.500 Giiterver-
kehrsstellen erreicht wurde, waren
angesichts der Energiekrise, hervorgeru-
fen durch einen drastischen Preisanstieg
beim russischen Ol, die Grenzen der
Verlagerung auf die Strae erreicht.
Auch trug die Einfiihrung des Container-
verkehrs weniger als erwartet zur Ver-
besserung der Wirtschaftlichkeit bei, da
mangels geeigneter Verladeeinrichtun-
gen nur zwei Drittel der DDR fiir diese
Verkehrsart erschlossen waren. In der

Dieselloks l6sen zunehmend die Dampfloks bei der DB ab: Die sechsachsige V 320 001
(ab 1968 232 001) wurde 1962 von Henschel nur in einem einzigen Exemplar gebaut und
war die stirkste Diesellok der Bundesbahn. Die V 160 wurde zwischen 1964 und 1968

hingegen in Serie gebaut. (H0-Modelle von Brawa). HO-Anlage: WMO in Fiirth/Odenwald
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enze

Der Giiterverkehr zwischen Ost- und Westdeutschland war mit dem Bau der Mauer geprigt von den strengen Grenz-
kontrollen der DDR an der innerdeutschen Grenze. Westdeutsche Bundesgrenzschiitzer erwarteten Ende der 1970er-
Jahre einen Giiterzug auf der Harzer Bahnstrecke Northeim — Nordhausen am Grenziibergang Ellrich-Walkenried.
Foto: Sammlung Markus Tiedtke
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Praxis kam es daher regelméBig vor, dass
Zehn- und 20-FuB-Container in einfa-
chen, offenen Giiterwagen transportiert
und teilweise auch direkt darin be- und
entladen wurden. Der Anteil der Contai-
nerverkehre an der gesamten Transport-
menge betrug 1,6 Prozent aller Giiter und
damit nur die Halfte der DB.

Einen wesentlichen Beitrag zum Fracht-
aufkommen der DR leistete die Energie-
politik, da die Wirtschaft der DDR
weiterhin stark kohleabhangig aus eige-
nen Rohstofflagern war. Die Transport-
menge der DR steigerte sich von 91
Millionen Tonnen 1960 auf 108 Millio-
nen Tonnen im Jahr 1988.

Trotz der enormen Frachtmengen und der
damit verbundenen Wagenknappheit
konnte die DR ihren Wagenpark stetig er-
neuern: Das Durchschnittsalter der Gii-
terwagenflotte sank von 33 Jahren (1965)
auf 17 Jahre (1980). Im Vergleich zu
westeuropdischen Bahnen war dieser
Wert durchaus achtbar.

Fahrzeugeinsatz

Aufgrund des hoheren Konkurrenzdrucks
durch den LKW sowie der finanziellen
Maglichkeiten begann bei der Deutschen
Bundesbahn die Abkehr von der Dampf-
traktion wesentlich friiher als bei der DR.
Bereits zu Beginn der 1950er-Jahre
konnte sich die DB von einer Reihe
Dampfloks trennen, so von der Lénder-
bahn-Lok-BR 58 und Kriegslok-BR 52
sowie einigen Splitterbaureihen wegen zu
geringer Stiickzahl. Als Alternative stan-
den genug Einheitsloks, etwa der Baurei-
hen 44 und 50, zudem teilweise jiinger als
zehn Jahre, zur Verfligung.

Ende der 1950er-Jahre rollten schlieBlich
die ersten GroBdiesellokomotiven der
Baureihe V 200 auf bundesdeutschen
Gleisen. Wenig spater stellte die DB auch
die ersten Vertreter der E-Lok-Familie E10
und E 40 sowie die Giiterzuglok E 50 in
Dienst. Die Elektrifizierung der Bahnstre-
cken in der Bundesrepublik wurde zudem

intensiv vorangetrieben. Sie wuchs konti-
nuierlich von Bayern aus nach Norden, In-
selbetriebe waren damit die Ausnahme,
lediglich der Norden und einige Bereiche
im Westen hinkten hinterher. Dennoch
schieden die letzten Dampfloks 1977 aus
dem Betriebsdienst aus, wéihrend sie in der
DDR zu diesem Zeitpunkt noch einen An-
teil von rund 38 Prozent der gesamten
Zugforderung innehatten.

Anders als bei der DB war der Anteil der
elektrischen Traktion bei der DR wegen
des Verdieselungsbeschlusses der 1960er-
Jahre noch gering. Lediglich wichtige
Hauptstrecken im Bereich Magdeburg —
Halle — Leipzig — Dresden — Zwickau
waren wieder mit Fahrleitungen versehen.
Entgegen den Planungen der DR konnte
die Elektrifizierung der Hélfte der Haupt-
strecken, rund 4.000 Kilometer, bis 1977
nicht erreicht werden. Der grof3te Teil der
Traktionsleistung entfiel daher auf Die-
selloks. Bis 1980 betrug der Anteil der
E-Loks, iberwiegend Altbau-Baureihen,

1975 konnte die DB trotz modernem Diesellokparks auf Dampfloks vor ihren
schweren Erzziigen im Norden und Westen (,,Rollbahn* zwischen Bremen und
Ruhrgebiet) noch nicht verzichten. Foto: Udo Paulitz
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Die Neubau-E-Lok E 50 wurde ab 1957 bis 1973 in mehreren Serien mit insgesamt 194 Lokomotiven geliefert, die zu-
nichst die gleichen Aufgaben wie die schweren Lokomotiven der Baureihe E 94 iibernahm: Schwere Giiterziige und

Schiebedienst auf Steilrampen (H0-Modell von Mirklin/Trix).

Von 1966 bis 1975 bezog die Deutsche Reichsbahn insgesamt 378 Lokomotiven
der V 200, cine sowjetische Konstruktion aus der Ukraine. Die Lok war von
Anfang an fiir den schweren Giiterzugdienst vorgesehen und stellte den Beginn
der Einfiihrung grofier Diesellokomotiven in der DDR dar (H0-Modell von
Roco). HO-Modul: Joachim Reinhard

an der Zugforderung nur 20 Prozent,
wurde jedoch ab Mitte der 1980er-Jahre
konsequent ausgebaut.
Beiden Bahnverwaltungen gemein war
der Trend, neue Fahrzeuge zunichst vor-
dergriindig im publikumswirksamen Rei-
sezugdienst einzusetzen, wihrend die
inzwischen élter gewordenen Maschinen
sich vor Giiterziigen bewahren mussten,
darunter auch gelegentlich in Hilfsdiens-
ten Personenzulokomotiven.
In den zuriickliegenden Jahrzehnten be-
wiltigten beide deutschen Bahnverwaltun-
gen einen enormen Umstrukturierungs-
und Modernisierungsprozess. An dessen
Ende stand in beiden Fallen, wenn auch in
unterschiedlicher Intensitét, der Riickzug
aus der diinn besiedelten Flache zu Guns-
ten des LKW und dafiir die Schaffung leis-
tungsfahiger Fernstrecken vor allem fiir
den Personen-, aber auch fiir den Giiter-
verkehr.

Uwe Oswald, Markus Tiedtke
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Von 1977 bis 1984 wurden insgesamt 270 Serienlokomotiven der leistungsstarken ostdeutschen E-Lok 250 fiir den
Giiterverkehr gefertigt (H0-Modell von Roco). In ihre Konstruktion flossen die betrieblichen Erfahrungen der ab
1963 in der DDR in Serie gefertigten ersten elektrischen Giiterzuglok E 42.

Spdte Aufholjagd mit E-Loks in der DDR

D ie Verbreitung der Elektrotraktion

DDR blieb bis in die
1980er-Jahre weit hinter dem Niveau
der DB in der Bundesrepublik zuriick.
Neben der steten Rohstoffknappheit,
vor allem bei Kupfer, waren dafiir

in der

auch die wirtschaftlichen Rahmenbe-
dingungen des sehr dirigistisch arbei-
tenden RGW (Rat fiir gegenseitige
Wirtschaftshilfe, in Ansdtzen ver-
gleichbar der EG/EU) verantwortlich.
Dort wurde unter anderem geregelt,
welches Land welche Erzeugnisse her-
stellen durfte. Nach einer technisch

fortschrittlichen Entwicklung in den
1960er-Jahren mit der Indienststel-
lung der
E 11/E 42 gab man wegen der damals

elektrischen Lokomotiven

giinstigen Olpreise der Sowjetunion
und der vergleichsweise hohen Inves-
titionen zur Streckenelektrifizierung
der Dieseltraktion den Vorzug. Statt
weiterer E-Loks rollten bald schwere
Grofidiesel sowjetischer Produktion
auf den DR-Gleisen und iibernahmen
grofie Teile der Transportleistungen im
Giiterverkehr. Eine Ausnahme war die
Beschaffung der thyristorgesteuerten
E-Lok-Baureihe 250 ab Ende der
1970er-Jahre, gedacht unter anderem
als Ablosung fiir die alte, aus der Vor-
kriegszeit stammende E 94 sowie fiir
den D-Zug-Verkehr im sdchsischen
Mittelgebirgsraum. Das Blatt wendete
sich erst Mitte der 1980er-Jahre,
nachdem auch die DDR von einer Ol-

und
wegen Dieselknappheit sogar Dampf-

krise betroffen gewesen war

loks wieder reaktiviert hatte. Fortan
wurden die Elektrifizierungen forciert
und neue Lokomotiven beschafft. Ab
1984 rollten die noch heute unverzicht-
baren E-Loks der Baureihe 243 auf
dem DR-Streckennetz und iibernahmen
auch Leistungen im mittelschweren
Giiterverkehr. Der Fahrdraht erreichte
im Zuge der Elektrifizierung auch klei-
nere Giiterknotenpunkte, die heute

jedoch ohne Bedeutung sind, etwa Arn-

stadt. Der endgiiltige Netzausbau und
das Schlieflen der wichtigsten Liicken
im Fernstreckennetz erfolgten jedoch
erst nach der deutschen Wiedervereini-
gung 1990.
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Eine alte Dame ist kein D-Zug — trotz-
dem leistete Schnellzuglok

116 019 im Sommer 1972 noch wert-
volle Dienste bei der Beforderung
schnelllaufender Kiihlwagenziige. Die
Aufnahme zeigt die Maschine bei
Bergen auf der Fahrt nach Freilassing.
Foto: Ludwig Rotthowe

Herbst 1977 war das Aus fiir die
Dampflokomotiven in der Bundesre-
publik. ,,Wir gewéhnen uns das Rau-

chen ab“ war der damalige Slogan
der DB. Die Dampflokfans nahmen
regen Abschied und reisten von nun
an in die DDR mit ihren weiterhin im
Dienst stehenden Dampfrossern
(HO-Modelle von Roco).

Alle Modellfotos (8): Markus Tiedtke
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B GUTERTRANSPORT
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Ab 1961 genormte Euro-Paletten vereinfachten die Bestimmung
des Laderaums. Grofiraum-Schiebewandwagen beschleunigten
zusitzlich das Beladen (HO-Modell von Fleischmann).

Geschwindigkeit ist Trumpf

Guterwagenbau in den Epochen lll und IV

Die Nachkriegsjahre waren bei beiden Bahnverwaltungen von
strukturellem Wandel gepragt. Standardgiterwagen, jahrzehntelang
bewdhrt, wichen immer mehr Spezialwagen und Containern.
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Schwerlastwagen mit verschiebbaren Hauben sind ab der Epoche IV bei der DB im Einsatz. Foto: Rainer Albrecht/ AMB
Foto links unten: In den 1960er-Jahren teilten sich in Ost und West im Rangierbetrieb Dampf- und Dieselloks die Arbeit,
so auch im Duisburger Erzhafen. HO-Anlage: MWO in Fiirth/Odenwald

n den Jahren nach dem Zweiten Welt-

krieg war der Mangel an Giiterwagen

bei Reichs- und Bundesbahn alltig-
lich. Ursachen waren neben den immen-
sen Kriegszerstorungen in den beiden
geteilten Gebieten auch der Anfang der
1950er-Jahre beginnende Wirtschaftsauf-
schwung im Westen sowie im Osten vor-
rangig die Transportleistungen fiir die
Sowjetunion. Die wiedererstarkende
Waggonbauindustrie in beiden Staaten
war daher zunichst vollauf damit be-
schéftigt, bewihrte Gliterwagentypen der
Vorkriegs-Reichsbahn nachzubauen.

Mehr und mehr gesellten sich zu den Re-
gelgiliterwagen, die universell einsetzbar
waren und bei den Bahnen unwirtschaft-
liche Leerfahrten zu verhindern halfen,
Spezialwagen. Nur durch die Verwen-
dung von Spezialgiiterwagen wie Grol3-
raum-Schiittgutwagen konnte sich die
Bahn in der Bundesrepublik Deutschland
gegentiiber dem Lkw in einigen Industrie-
sparten behaupten. Allerdings versuchte
sie zum Teil, die Vorhaltung und den
Einsatz privaten Interessenten zu iiber-
lassen. Vor allem Kesselwagen, deren
Bedarfsmenge riesig war, sind dafiir ein

Die Idee des Haus-zu-Haus-Tragbehiilters iibernahm die junge DB von

S vbrall

-ge DRG (H0-Modell vo iJﬂ 'Fbwam).xHO-Anlage;"lose-ﬂBu.ﬂ.
| 1] . " i

typisches Beispiel. Zu den Spezialwagen
zéhlen auch die Autotransporter, deren
Bedarf mit der zunehmenden Mobilitét
der Westdeutschen mittels eines Autos
stetig stieg. Anfangs verlud man Neuwa-
gen auf Flachwagen, unter Zuhilfenahme
der zweiten Ebene gewann man mit
Doppelstockwagen ab den 1960er-Jahren
jedoch erheblich mehr Stauraum.

Fiir einen deutlichen Wandel im Wagen-
park und im Ablauf des Giiterumschlags
sorgten seit den 1960er-Jahren die 20-
und 40-FuB3-Container. Die Vorteile die-
ses aus Amerika iibernommenen Kon-
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Neue Torpedofannenwagen fiir den
Roheisentransport (H0-Modell Trix).

Nebengattungszeichen bei der DB
(Anderungen und Erganzungen)

Zeichen Erklarung
hh  mit Dampfheizung
b Fahrbootwagen
S bis 100 km/h

Fiir den Transport von Autos entwi-
ckelte die DB neue Doppelstockwagen
(HO-Modell von Mirklin).

HO-Anlage: Bergische Eisenbahnfreunde

zeptes liberzeugte beide deutsche Bah-
nen. Deren Bestand an entsprechend aus-
geriisteten Flach- und spiter Spezial-
wagen wuchs stetig.

Eine vor allem im Westen anzutreffende
Neuerung als Reaktion auf die européi-
schen Standardisierungen der Warenver-
packungen (Beispiel Euro-Paletten) war
die Beschaffung von zwei- und vierach-
sigen Schiebewandwagen. Durch die
groflen Seitenoffnungen konnten die
Wagen mit Staplern rasch be- und entla-
den werden, was die Standzeiten verrin-
gerte. Ein groBer Teil dieser Waggons
wurde jedoch nicht von der Bundesbahn

AT
)

)

selbst beschafft, sondern von Vermietge-
sellschaften wie der Transwaggon. Zu
den Hauptnutzern zdhlte vor allem die
Automobilindustrie (zum Beispiel Audi,
VW und Opel).

Ein weiterer, allerdings erst in den
1980er-Jahren zunehmend aufkommen-
der neuer Wagentyp waren die Teleskop-
haubenwagen zum wettergeschiitzten
Transport von Stahlcoils.
Entsprechende der DDR-
Reichsbahn gab es allerdings nicht. Statt
Spezialwagen beschaffte die DR lieber
universell einsetzbare Flachwagen mit
klappbaren Bordwénden oder Rungen-

Pendants

Zeichen Erklarung

K
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G gedeckte Wagen

Gg mit Bodenklappen
Gk mit Schiebedach

Gl Ladeflache ab 26 m?
Gv Stallungswagen

Kk mit Schiebe- oder Schwenkdach
Kg mit Schiebewénden
Kv fir Lebensmittel (Viktualien)

Gattungszeichen bei der DB
(Anderungen und Erganzungen)

Bemerkung
flaches oder Tonnendach

per Kran beladbar
Tonnendach

mit Begleiterabteil
Klappdeckelwagen

per Kran beladbar
beladbar per Gabelstabler
spezieller Innenanstrich
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Die genormten 20- und 40-Fuf3-Con-
tainer ermoglichen den Giitertrans-
port auf allen Verkehrstrigern, je
nach gewihltem Transportweg.

wagen. Stahlblech wurde zudem cher in
Platten als in runden Coils transportiert.
Dennoch gab es auch dort einen typi-
schen Wagentyp. Vor allem im Stiickgut-
und Expressgutverkehr fand der Gbs, ein
bis zu 160 km/h schneller zweiachsiger,
gedeckter Gliterwagen mit Einachsdreh-
gestellen Verwendung. Er wurde in grii-
ner Lackierung sogar von der Post
eingesetzt und war oft auch Personenzii-
gen beigestellt.

Uwe Oswald

Bei der westdeutschen Bundesbahn setzen sich in der Epoche IV zunehmend moderne vierachsige Kesselwagen durch.
HO-Anlage: Modellbundesbahn Bad Driburg; Modellfotos, soweit nicht anders genannt (7): Markus Tiedtke
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B GUTER IN DIE STADT

Guter auf der Stral3e

Guterzustellung mittels StraBenbahnen

Beim Vorbild erfordern Transportgiter umfangreiche und nicht allicgliche Betriebs-
ablaufe. Thre Umsetzung verschafft dem Modelleisenbahner immer wieder neue,

variantenreiche Gestaltungsmaglichkeiten auf der Anlage.

In Frankfurt am Main verkehrte bis 1951 tiiglich ein Postzug zwischen Hauptbahnhof und
Hauptpostamt. Das Modell ist lackiert in den Farben der Nachkriegspost (H0-Modelle von
Hobbytrain, ehemals im Vertrieb der Deutschen Post). HO-Schaustiick: Joachim Reinhard
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elten Modellbahnanlagen in
G Kombination mit einer Straflen-

bahn heutzutage noch immer als
eine Raritét, so trifft dies erst recht zu,
wenn auch noch ein vorbildgerechter
Stralenbahn-Giiterverkehr dazukommt.
Dabei iibt gerade dieser Fall in der Viel-
féltigkeit des stadtischen Stralenbahnbe-
triebs in Verbindung mit der groBlen
Eisenbahn (Staatsbahn) einen besonde-
ren Reiz aus: Der Rangierbetrieb steht
bei dieser Betriebsart im Mittelpunkt.
Selbiges gilt auch fiir Uberlandbahnen,
die das lindliche Umland mit einer Stadt
verbinden. Finden doch bei beiden Ver-
kehrstragern der Transport unterschied-
lichster Giiter sowie das Bedienen von
Freilade- und Anschlussgleisen oder von
Lade- und Umschlagstellen statt. Bei
meterspurigen Stralenbahnbetrieben mit
Giiterverkehr vergrofert sich im Bahn-
hof der Betriebsaufwand noch um die
Bedienung einer Umsetzanlage fiir den
Rollwagenverkehr bei Bahnanschluss,
die zum Weitertransport der normalspu-
rigen Giiterwagen benétigt wird.
Da auf Modellbahnanlagen mit Stra3en-
bahnverkehr dieser vielfach nur auf einer
durchgehenden ein- oder doppelgleisigen
Rundstrecke stattfindet, bietet so ein zu-
sétzlicher Stralenbahngiiterverkehr bis
in die Epoche IV hinein eine willkom-
mene Abwechslung auf den Gleisen.

StrafBenbahn-Giterverkehr

Den Strallenbahnen wurde im Allgemei-
nen die Beférderung von Personen zuge-
dacht. Nur wenige Betriebe befassten sich
dagegen professionell auch mit dem Gii-
tertransport. So ging das am 1. Oktober
1892 in Kraft getretene preuflische Klein-
bahngesetz davon aus, dass Stralenbah-
nen, die ohne den fiir die Eisenbahn
iiblichen Gleisunterbau auskommen, vor-
wiegend den Personenverkehr zwischen

Eine Straflenbahn-E-Lok war bei
einigen Verkehrsgesellschaften anzu-
treffen (HO-Modelle von Spieth).
HO-Schaustiick: Joachim Reinhard

In vielen Stidten dienten in Deutschland herkommliche Strafienbahnen als
Zuglok fiir Loren in der unmittelbaren Nachkriegszeit (H0-Modell von Beka).

den Stadten und ihren Vororten durchfiih-
ren. Dennoch haben sich einige Straf3en-
bahngesellschaften auf den Transport von
Ware spezialisiert, denn der Schienenver-
kehr war fiir die industrielle Entwicklung
in lédndlichen Regionen unerldsslich. Je
nach Kundenwunsch und technischer
Wirtschaftlichkeit kristallisierten sich
Schmalspur- oder Normalspurstrecken
heraus, auf denen neben dem Personen-
verkehr vor dem Ersten Weltkrieg haupt-

sdchlich Brennstoffe (z.B. Stein-, Braun-
kohle), Stiickgut und Produkte der Land-
wirtschaft in der Mehrheit in leichten,
handgebremsten Giiterwagen mit einem
Ladegewicht bis acht Tonnen transportiert
wurden. Um die Anschaffungskosten fiir
Giiterwagen gering zu halten, experimen-
tierte man ab der Jahrhundertwende mit
spurgefithrten Fuhrwerken und Anhén-
gern dhnlich den heutigen Zweiwege-
Fahrzeugen.
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Trotz wachsender Netze blieb die trans-
portierte Tonnage iiber die Jahre hinweg
weitestgehend gleich. Erst durch die im
Verlauf des Ersten Weltkrieges auftreten-
den Versorgungsschwierigkeiten der Hei-
matbevolkerung, verursacht durch die
Requirierung vieler Zugtiere und Kraft-
fahrzeuge durch das Militdr, kamen auf
die Stralenbahnen Transportaufgaben zu,
auf die sie in keinster Weise vorbereitet
waren. Je mehr ab Ende 1916 zusétzlich
noch die Verkehrsnotlage der Eisenbahn
wuchs, desto wichtiger wurde die Versor-
gung der Bevolkerung mit Nahrungsmit-
teln, Brennstoffen und anderen
lebenswichtigen Giitern auch tiber gro-

80

Bere Entfernung durch die Stralenbahn-
unternehmen. In der Nachkriegszeit ver-
groflerte sich mit der Besetzung des
Ruhrgebiets durch franzosische und bel-
gische Truppen 1923 und den daraus fol-
genden Streiks der Eisenbahner vor allem
der Transport von Hausbrand- und Kraft-
werkskohle von den Zechen in die Stédte
im bergischen Land und am Rhein.

Mittlerweile standen fiir fast alle Trans-
portzwecke die entsprechenden Fahrzeuge
als Triecbwagen oder Giiterwagen den Stra-
Benbahngesellschaften zur Verfligung.
Dabei handelte es sich sowohl um Umbau-
ten von Altbautriebwagen aus der Jahr-
hundertwende (z. B. in Kohletriebwagen)

HOBBYMAGAZINES.ORG

Die Miinchner Post nutzte ab 1926
neue, spezielle Strafienbahn-Motor-
wagen mit zweiachsigen Drehgestel-
len fiir den Stiickguttransport
(HO-Modell von Hobbytrain, ehemals
im Vertrieb der Deutschen Post).
HO-Schaustiick: Joachim Reinhard

als auch um Neubaufahrzeuge. Bei den
Giliterwagen waren Neuanschaffungen
eher selten und dienten meist nur zur Er-
génzung des Wagenparks. Fiir den Trans-
port von Kraftwerkskohle vom Bahnhof
Barmen (Wuppertal) ins Stadtzentrum lie-
gende Elektrizititswerk Am Clef be-
schaffte beispielsweise die Barmer
Stralenbahn AG, spéter zur Wuppertaler
StraBenbahn AG gehorend, staubsichere
Selbstentladewagen als Spezialwagen und
passende Loks.

Bei jenen Meterspurbahnen, die den
auch fiir den Kunden vorteilhaften Roll-
wagenverkehr eingefiihrt hatten (z. B. in
Monchengladbach, Rheydt, Wuppertal),
konnte der zunehmende Transport von
Staatsbahnwagen mit ihrer hdheren Trag-
fahigkeit durch den Kauf leistungsstér-
kerer Elektroloks wie der ,,.Dicken Berta®
von AEG kompensiert werden. Die Ein-
fiihrung derartiger Transporte ist aber
vielerorts schon deshalb gescheitert, weil
diese einen Gleisabstand von mindestens
3,5 m voraussetzten, da Zugbegegnun-
gen mit breiten Loks sonst nicht moglich
waren. Zudem blieben die meisten Netze
durch die vielen eingleisigen Strecken
mit ihrem schwachen Schienenunterbau
alles andere als fiir den schweren Giiter-
verkehr geeignet.

Mit Voranschreiten des Zweiten Welt-
kriegs kam die Stralenbahn zur Versor-
gung der Bevodlkerung noch einmal
verstirkt, wenn auch nicht so wie im Ers-
ten Weltkrieg, zum Zuge. Es wurden
auch Zeitungen, Bier, Fleisch- und Es-
senstransporte durchgefiihrt. Fiir den

Diverse Brennstoffe fiir Industrie und
Hiindler transportierte mancherorts
auch die Straflenbahn (HO-Modelle
von Spieth).
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Im Zweiten Weltkrieg erinnerte man sich in einigen Orten wieder an friihere Zeiten, als es noch zahlreiche Pferdefuhr-
werke in der Stadt gab, und improvisierte beim Straflenbahn-Giitertransport (H0-Modell von Preiser).

Warenumschlag vom Schiff auf die Stra-
Benbahn richtete man ab 1939 in Berlin
am Teltower Kanal entsprechende Verla-
deméglichkeiten ein. Bei der Ustra in
Hannover gab es den Wechselverkehr
zwischen Kanalschifffahrt, Staatsbahn
und StraBlenbahn dagegen bereits vor
dem Ersten Weltkrieg.

Ab 1945 setzte man Stral3enbahnen in den
kriegszerstorten Stddten vermehrt zur
Trimmerbeseitigung ein. Dabei wurden
alle Arten von offenen Giiterwagen sowie
Kipploren eingesetzt. Zu den Abladestel-
len in Stadtrandlage wie auch stellenweise
zum Beladen in der Stadt errichtete man
von den Linienstrecken abzweigende pro-
visorische Gleisstrecken.

Nach 1945 gab es fiir einige Betriebe
(z. B. Rheinbahn) einen kurzfristigen
Frachtverkehrsanstieg, doch normaler-
weise gingen die Beforderungsleistungen
bei den noch existierenden Gtliterbahnen
wieder auf das Vorkriegsniveau zuriick.
Mitte 1949 wurden schlieflich die direk-
ten Kohlelieferungen fiir den Hausbrand
von den Ruhrgebietszechen ins Bergische
Land eingestellt.

DDR: In Magdeburg erfolgte die
Trabi-Zustellung zum Auslieferlager
per Stadtbahn (HO-Modelle von
Hermann und Partner).

Viele Betriebe in der Bundesrepublik
profitierten zwar von der konjunkturellen
Erholung in der Wirtschaftwunderzeit,
hatten aber aufgrund ausbleibender In-
vestitionen und mangelnder Rentabilitét
auf Dauer keine Chance, sich gegeniiber
den flexibleren und zunehmend immer
leistungsfahigeren Lastkraftwagen durch-
zusetzen. Bis 1964 verschwanden fast
unbemerkt in West- wie auch in Ost-
deutschland die Giitertransporte mit der
Straenbahn aus dem Stadtbild. Der
letzte in der Bundesrepublik Deutsch-

A h

land, allerdings eher kleinbahnméaBig
durchgefiihrte Giiterverkehr auf der Stre-
cke Wuppertal-Loh — Hatzfeld schaffte
es dagegen noch bis zum 31. Januar
1980, die bis 1963 auf den selben Glei-
sen verkehrende offentliche StraBenbahn
sogar zu {iberleben.

Notlésung in der DDR

Waurden bereits 1963 in der DDR die Gii-
tertransporte iliber stdadtische StraBen-
bahngleise ginzlich eingestellt, so er-

ST
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lebten sie knapp zwanzig Jahre spéter
eine Wiedergeburt. Mit den drastisch ge-
stiegenen Erdolpreisen erinnerte man
sich wieder an die StraBBenbahn als Gii-
tertransporteur. Dazu gab es, wie in der
DDR iiblich, die entsprechenden zentral-
staatlichen Empfehlungen, die allerdings
in den einzelnen Bezirken zu den unter-
schiedlichsten Ergebnissen fiihrten. So
mutierte in Gera ein normaler Stral3en-
bahnbeiwagen EB 54 zu einem offenen
Giiterwagen fiir den Transport von Ma-
schinenteilen zwischen zwei Betriebstei-
len eines Werkzeugmaschinenherstellers,
indem man einfach den Aufbau im Sitz-
bereich entfernte, die so entstandene La-
deflache mit Stahlplatten verstarkte und
mit Rungen versah. Einfacher hatten es
dagegen die Erfurter. Fiir den Transport
der Schreibmaschinen des Optima-Biiro-

maschinenwerks zum Bahnhof Erfurt
Nord geniigte ein an der Seite aufge-
schnittener Beiwagen mit abklappbarer
Bracke und Plane als Stiickgutwagen. In
Magdeburg nahmen aus Tatra-Beiwagen
gebaute Straflenbahn-Giiterwagen Pkw
vom Typ Trabant auf ihrem Weg vom
Bahnhof Neustadt zum Auslieferungsla-
ger einfach Huckepack. Der Transport
von Lebensmitteln erfreute sich dagegen
bei mehreren stidtischen StraBenbahnbe-
trieben grofBerer Beliebtheit (z.B. Berlin
Ost, Halle, Leipzig und Erfurt).

Eine lange Lebensdauer war dem GroB3-
teil der Giiterverkehre in der DDR aller-
dings nicht beschieden. Da die Giiter
zumeist nur in den verkehrsschwachen
Zeiten zu beférdern waren, bedeutete
dies fir die Kunden, dass vor allem in
den Abend- und Nachtstunden Personal

bereitzustellen war, was sich auf die
Dauer nicht rechnete. Einzig die Pkw-
Transporte in Magdeburg wurden bis zur
Deutschen Wiedervereinigung Ende
1990 aufrechterhalten.

Moderner Neuanfang

Nachdem es jahrelang still um den Giiter-
straBenbahnverkehr war, wagte man im
April 2000 in Dresden einen Neuanfang.
In Zusammenarbeit mit VW entstand dort
das zurzeit in Deutschland einzigartige
Projekt CarGoTram. Roll out fiir die ers-
ten Erprobungsfahrten war bereits im No-
vember des selben Jahres. Dafiir wurden
moderne, fiinfgliedrige Niederflur-Stra-
Benbahnziige bei der Schalker Eisenhiitte
in Auftrag gegeben. Mit ihnen werden
auch heute nach Fahrplan im 40-Minuten-
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Takt Baugruppen und Zurtstteile fiir den
VW-Phaeton vom VW-eigenen Giiterver-
kehrszentrum in Friedrichstadt zur Gla-
sernen Manufaktur am Stralburger Platz
transportiert. Damit entlastet die CarGo-
Tram die stidtebaulich und verkehrstech-
nisch sensible Dresdener Innenstadt bei
21-stiindigem Regelbetrieb tiglich von
bis zu 65 Lkw-Fahrten.

Post per Tram

Schon frith nutzte die Post Stralenbah-
nen als Transportmittel. Die ersten elek-
trischen Motorwagen mit einem speziell
auf den Postverkehr zugeschnittenen
Aufbau nach amerikanischem Vorbild
verkehrten in Deutschland in Altenburg
von 1900 bis 1922 und in Frankfurt am
Main von 1901 bis 1951. Diese Art der

Postbeforderung fand téglich hauptséch-
lich zwischen dem am Hauptbahnhof ge-
legenen Bahnpostamt und dem inner-
stadtischen Hauptpostamt statt.

Eine kostengiinstige Alternative war der
Umbau vorhandener Triebwagen. So
wurden 1905 in Miinchen drei vorhan-
dene zweiachsige Wagen der Baureihe Z
(Schuckert/UEG 1895/1896) mit einer
Fiihrerstandsverglasung, Tiiren und La-
detiiren ausgertiistet. Das Fahrpersonal
stellte die koniglich-bayrische Post. Erst
1926 wurden vierachsige Neu-Fahrzeuge
mit Maximumdrehgestellen (Typ P2.8)
sowie dazu passende zweiachsige Bei-
wagen (Typ P2.48) von MAN in Dienst
gestellt. Mit ihnen lie sich der Umlade-
vorgang dank der ebenfalls von der Post
neu eingeflihrten Einheits-Postkarren ra-
tioneller gestalten. Zum Ende des Zwei-
ten Weltkrieges musste der tégliche
PoststraBBenbahnverkehr nach schweren
Bombenangriffen eingestellt werden.
Mit dem wirtschaftlichen Aufschwung
nach 1950 setzte eine letzte Bliitezeit ein,
die im Juni 1959 aus finanziellen und
verkehrstechnischen Griinden letztlich
endete. Der Hauptgrund diirfte vor allem
der zum Stichtag 1. Januar 1960 vom
Gesetzgeber vorgeschriebene Einbau
einer zweiten Betriebsbremsanlage ge-
wesen sein, die von der Haftreibung zwi-
schen Rad und Schiene unabhingig sein
musste, so beispielsweise eine Magnet-
schienenbremse.

Eine Hamburger Spezialitit dagegen war
die im September 1920 eingefiihrte und
Ende der 1950er-Jahre wieder abge-
schaffte Ausstattung von Stralenbahn-
wagen mit Briefkdsten. So konnte in
allen Ziigen, die von den AuBlenbezirken
iiber den Hauptbahnhof oder Stephans-
platz fuhren, Eilbriefe oder andere drin-
gende Post eingeworfen werden. Belegt
sind Briefkdsten an Stralenbahnen auch
fiir die Frankfurter Lokalbahn und bei
der wahrscheinlich kiirzesten Straflen-

bahn der Welt, in Ybbs an der Donau
(Osterreich) mit einer Streckenlinge von
gerade mal 2.943 Metern.

Méglichkeiten im Modell

Wird man bei der Fahrzeugauswahl
hauptsédchlich bei den auf Stralenbahn
spezialisierten ~ Kleinserienherstellern
fiindig, so trifft man bei den industriellen
Zubehorherstellern auf geeignete Klein-
bahngebédude. Einige davon, wie Giiter-
hallen oder Lokschuppen, kann man
direkt verwenden, aber der GroBteil dient
nur als Grundlage fiir Eigenbauten, wie
z. b. einer Umladehalle fiir Stiickgut. Sie
standen vor allem an den Ladegleisen der
Staatsbahn als Umschlagplatz fiir meter-
spurige Strecken.
Mochte man auf seinen meterspurigen
Gleisen vorbildgerechten Transport von
normalspurigen Giiterwagen auf Rollwa-
gen durchfiihren, ist zu beachten, dass
bei doppel- oder mehrgleisigen Strecken-
abscnitten der Gleismittenabstand 3,50 m
(HO 40,2 mm) nicht unterschreiten darf.
Auf Grund des Modellgewichts, den ein
aus bis zu vier beladenen Rollwagen be-
stehender Stralenbahngiiterzug darstellt,
bedarf es wie beim Vorbild einer leis-
tungsstarken Giiterzuglok wie z. B. der
AEG-Lok von Hersteller Malu-Tram.
Fiir die Verwendung anderer spezifischer
Triebfahrzeuge wie Kohle- oder Stiick-
guttriebwagen kommt man dagegen um
einen Fahrzeugselbstbau nicht umhin.
Viele dieser Fahrzeuge entstanden beim
Vorbild aus Altfahrzeugen; als Modell-
basis konnen daher dhnliche Fahrzeuge
anderer Typen dienen.
Um das richtige Mal} an zeitgerechtem
Giterverkehr auf Straenbahngleisen zu
finden, sollte man sich einen Blick auf
die vielen Vorbildaufnahmen in der ein-
schlagigen Literatur gonnen, vermitteln
sie doch eine Fiille von Anregungen.
Dirk Rohde

Sicherlich ein lohnendes Motiv auf einer Modellbahnanlage: Eine Umladehalle
fiir Postgut von der Eisenbahn auf einen Strafienbahngiiterzug der Post.
HO-Anlage: Kleiner Stadtverkehr; alle Modellfotos: Markus Tiedtke
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Die Iserlohner Kreisbahn

Eng geht es zu auf der Kleinstadt-
strafle der Straflenbahnstrecke
Letmathe — Westig der Iserlohner
Kreisbahn zu, wenn die Giitertram
auftaucht.

als Om-Anlage der Epoche III

uf drei je 90 cm langen Modulen

hat Klaus Kampelmann in einfa-
cher und leichter Holzbauweise auf
einer Breite von 40 cm einen Ubergabe-
bahnhof mit Rollwagengrube gebaut.
Dabei orientierte er sich wie auch bei
den anderen Modulen an gezielt ausge-
suchten Motiven der Iserlohner Kreis-

bahn der friihen 1960er-Jahre. Diese
Kreisbahn gehérte ab 1929 zu den
Westfdlischen Kleinbahnen. Das Gleis-
material stammt von Peco und Roco,
die HO-Gleise sind wegen dem zu engen
Schwellenabstand nur im komplett ein-
geschotterten und gesandeten Bereich
und in der Strafte verwendet worden.

Der Gleisplan des Ubergabebahnhofs
ist an das Vorbild Westig angelehnt, je-
doch wegen der beengten Platzverhdlt-
nisse vereinfacht dargestellt. Alle
erforderlichen  Rangierbewegungen
kénnen aber ausgefiihrt werden.

Das Vorbild des normalspurigen Ran-
giergerdtes mit Pantograph war in der

Das normalspurige Rangiergerit mit der Betriebsnummer 18 dient zum Umsetzen der Normalspur-Giiterwagen auf

die Rollwagen und zum Rangieren im normalspurigen Ubergabebahnhof. Alle 0-Module: Klaus Kampelmann
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Der Rollwagen wird von einer Lok mittels langer Kuppel- Die einzelnen Rollwagen werden mit langen Stangen
stange zur Rollwagengrube geschoben und in Position ge- untereinander gekuppelt, bevor die Reise auf der
halten, wihrend der Normalspurwagen darauf rollt. Iserlohner Kreisbahn starten kann.

Die ,,Dicke Berta* war ab 1926 eine
leistungsstarke Serienlok der AEG
und ideal fiir den Giiterverkehr. Das
Om-Modell in der Ausfiihrung der
Epoche III entstand im Eigenbau.

Werkstatt der Westfilischen Kleinbah-
nen 1925 selbst gebaut worden und exis-
tierte bis 1964. Das Modell entstand
vollstindig im Eigenbau. Pline, Zeich-
nungen oder Abmafle existieren nicht.
Folglich mussten Fotos fiir eine Kon-
struktionszeichnung herhalten. Angetrie-
ben wird es mit einem Faulhabermotor,
aus Platzgriinden wurde auf die
Schwungmasse verzichtet.

Die markante AEG-Lok mit der Num-
mer 6 und 1926 gebaut, stellte Klaus
Kampelmann als Om-Modell in der Aus-
fiihrung der Epoche III ebenfalls kom-
plett selbst her. Basis bildet ein
Messing-Chassis, auf dem der Aufbau
aus Kunststoffteilen entstand. Die Lok
wurde mit Hunderten von einzeln zuge-

schnittenen Teilen ausgestattet. So be-

steht beispielsweise jedes der acht
Radlager samt Federung aus rund 50
Einzelteilen. Auch die markanten Roll-
wagen baute Klaus Kampelmann selbst
zusammen.

Die fiir die Epoche Il typischen Ge-
schdfishduser in der engen Hauptstrafie
von Hemer stehen zum Teil heute noch
und erhielten einen Gebdudekern aus
Hartfaserplatten, die mit Fotokarton be-
klebt wurden, auf den Klaus Kampel-
mann den Putz mit einem groben
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Borstenpinsel und Abtonfarbe auftupfte.
Die Schaufensterauslage der Bdckerei
formte er aus Modelliermasse. Die Bii-

cher der Buchhandlung Tewes wurden
aus einem Biicherkatalog abfotogra-
fiert, in unterschiedlichen Grofien abge-
zogen und anschlieflend ausgeschnitten.
Fiir die modische Damenbekleidung
hielten bunte Servietten her.
Die markante Drahtfabrik hat kein kon-
kretes Vorbild, ist aber der ortlichen
Vorbildsituation angepasst. Wichtig
war, dass das Gebdude ohne Gehweg
direkt an der Straf3e steht. Die Halle be-
steht aus Sperrholz und entstand auf
gleiche Weise wie die Hemer Stadthdiu-
ser. In die noch feuchte Abténfarbe
wurde feiner Sand als Rauhputzimitat
gestreut.

Markus Tiedtke

Die ortlichen metallverarbeitenden
Betriebe bediente die Iserlohner
Kreisbahn bis in die 1960er-Jahre mit
Regelspurwagen auf Rollbécken.
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Die Rollwagen bendotigten lange Zeit wihrend
der Zustellfahrt einen Bremser. Der saf3 unter
dem aufgebockten Normalspurwagen.

w‘“‘w‘f’j.““’_‘”_"" ol
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Der normalspurige Stiickgutwagen
der Iserlohner Kreisbahn verkehrte
auf seinem téglichen Umlauf auch
abschnittsweise auf der DB-Strecke.
Daher der Transport auf der
Schmalspurstrecke mit einem Roll-
bockwagen.

Das Zustellen der Wagen innerhalb
des Werksgelindes gehorte eben-
falls zum Arbeitsbereich der Klein-
bahn. Dabei wurde nahezu die
gesamte Strafie wihrend des Ran-
gierens blockiert.

Alle Modellfotos: Markus Tiedtke
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B GUTERBAHNHOF

Warenumschlagplatz
Guteranlagen im Bahnhof

Die Schniftstelle im Guterverkehr zwischen Strafde und Bahn bildet der
Giterbahnhof. Er hat unterschiedliche Einrichtungen fir die Verladung

der arfenreichen Giter. Sein grobter Schwerpunkt lag bis zur ausgehen-

den Epoche IV in der Stickgutverladung.
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Im Giiterbahnhof wird die Ware von der Strafie auf die Bahn und umgekehrt verladen. Am Lade-
gleis konnen die Straflenfahrzeuge direkt an die Giiterwagen gelangen. HO-Anlage: Markus Tiedtke

iterbahnhofe kdnnen unmittel-
G bar neben einem Personenbahn-

hof oder getrennt vom Personen-
bahnhof auf einem eigenen Areal als
eigenstidndige Anlagen ohne Zusammen-
hang mit einem Personenbahnhof an-
gelegt sein. Zu der Ausstattung eines Gii-
terbahnhofs gehort das 6ffentlich zugéing-
liche Freiladegleis zum direkten Umladen
der Giiter von der Bahn auf die Strafle

88

oder umgekehrt, eine oft von StraBenfahr-
zeugen befahrbare Laderampe (militéri-
sche Vorgabe wegen Truppentransport-
moglichkeit) und ein abschlieBbarer Gii-
terschuppen fiir kurzfristige Einlage-
rungsmoglichkeiten.

Viele Grofistadte besitzen gleich mehrere
Giuterbahnhofe, die auf verschiedene
Stadtteile verteilt sind, aber immer mit
einem Personenbahnhof kombiniert sind.

Bei Personenziigen in den groflen Ab-
stellbahnhofen erfolgt die Zusammen-
stellung der Ziige auf speziellen Zug-
bildungsgleisen, in kleineren Bahnhdfen
auch direkt am Bahnsteig. Das Zusam-
menstellen von Giiterziigen ist dagegen
oft aufwendiger, weil z. B. die einzelnen
Wagen an verschiedenen Stellen eines
Bahnhofs abgestellt sind. Im Einzelwa-
genverkehr werden die fiir die einzelnen
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Giiterbahnhofe bestimmten Giliterwagen
meistens von speziellen Rangier- bzw.
Verschiebebahnhofen aus zugestellt und
wieder abgeholt. Diese sind vom eigent-
lichen Giiterbahnhof getrennt. Auf ihnen
werden die ankommenden Giiterziige
zerlegt und entsprechend ihren Zustell-
adressen sortiert oder in umgekehrter
Reihenfolge zu neuen Giiterziigen fiir
Fernziele zusammengestellt. Ein Giiter-
bahnhof kommt deshalb ohne den zu-
sdtzlichen Rangierbahnhof nicht aus.
Natiirlich gibt es auch kombinierte Ran-
gier- und Giiterbahnhofe, vor allem bei
kleineren Bahnhofsanlagen. Aber auch
da sind ihre Bereiche getrennt.

Ausstattug eines

Giterbahnhofs

Die Grofe eines Giiterbahnhofes bestimmt
der ortliche Giiterumschlag in einem
Bahnhof. Wenn fiir die Giiterverladung
nur ein kleiner Teil des Bahnhofs bzw.

Der Giiterbahnhof

nter einem Giiterbahnhof (Abkiirzungen: In Deutschland Gbf, in der
Schweiz GB; Bezeichnung in Osterreich: Frachtenbahnhof, abgekiirzt Fbf)

versteht man im weitesten Sinn eine Bahnanlage oder deren Teil, auf der kein
Personenverkehr stattfindet, sondern lediglich Giiter in jeder Form von der
Strafe oder vom Schiff auf die Eisenbahn beziehungsweise umgekehrt verladen
und/oder Eisenbahngiiterwagen an értliche Gleisanschliisse iibergeben werden.
Werden die Giiter nicht abgesendet oder empfangen, sondern auf dem Trans-
portweg zwischen Bahn und einem anderen Verkehrsmittel wie Schiff oder LKW
nur umgeladen, spricht man von einem Umschlagbahnhof (Ubf). Diese entstehen
im Rahmen des kombinierten Verkehrs oft als Containerterminal. Ein solcher

Umschlagbahnhof wird auch Containerbahnhof genannt.

Haltestellenbereichs verwendet wird, so
wird dieser auch als Ladestelle bezeichnet
und hat eine eigene Stralenzufahrt mit
passender Beschilderung. Fiir die Verla-
dung der Giiter steht hier meist keine Ein-
richtung zur Verfligung; die Verladung
muss von den jeweiligen Firmen selbst or-
ganisiert werden. Die kleinen Bahnhofe
begniigen sich dann oft mit nur einem Gii-
terwagengleis, das Anschluss an Giiter-
schuppen mit Laderampe und einem

Wikipedia

sogenannten Freiladegleis hat. Auf den
beiden Bahnhofsgleisen erfolgen die erfor-
derlichen Rangierfahrten fiir die Giiterwa-
gen auf dem Giiterwagengleis.

Grofle Giiterbahnhofe verfiigen iiber
zahlreiche Freiladegleise und gewaltige
Giiterschuppenanlagen. Je nach Bauart
bzw. Verwendungszweck der Giliterwa-
gen sind spezielle Verladevorrichtungen
erforderlich. Gedeckte Giiterwagen wer-
den in der Regel am Giiterschuppen oder

Viele mittelgroie Bahnhéfe wie Ottbergen haben neben den Giiterverladeanlagen in ihren Giiterbahnhofsbereich auch Gii-
terwagengleise fiir das Sortieren der Giiterwagen und zur neuen Zugbildung. HO-Anlage: Modellbundesbahn in Bad Driburg
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an seiner verldngerten Rampe, aber
auch am Freiladegleis abgefertigt.
Flachwagen, die mit selbstfahrenden
Fahrzeugen beladen sind, erfordern
eine befahrbare Rampe. Krine und
Forderbander sind weitere technische
Hilfsmittel und stehen am Freilade-
gleis, ebenso sessionbedingt fiir einen

kurzfristigen Zeitraum z.B. Radlader
fiir die Verladung von Zuckerriiben im
Spétherbst. Oft gentigen aber auch ein-
fache, aus Holz gefertigte Rampen, um
die Wagen von ebener Erde aus zu be-
oder entladen. Typisches Beispiel dafiir
ist eine Viehrampe, dhnlich einer Gang-
way bei Schiffen. Fiir regelmifige

38 i

Viehverladunge errichtete man separate,
stationdre Verladeanlagen.

Zu fritheren Zeiten wurden die Wagen
oft auch per Muskelkraft entladen. Nicht
selten schufteten einige Manner stunden-
lang mit Schaufel und Forke, um die
Kohleladung aus einem offenen Giiter-
wagen zu entleeren.
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Diese kurze Aufzahlung macht deutlich,
wie viele verschiedene Abfertigungs-
orte es in einem Bahnhof geben kann.
Die Rangierlokomotiven, das kann eine
vor Ort beheimatete oder bei kleinen
Bahnhofen die mit dem Giiterzug ein-
getroffene Zuglok sein, sammeln die
beladenen Wagen und stellen diese zur

Zugbildung auf speziellen Giiterwagen-
gleisen innerhalb des Bahnhofs zusam-
men. Umgekehrt werden die auf diesen
Gleisen angekommenen Wagen zur
Entladung auf die Gleise an den einzel-
nen Ladestationen von der rangierenden
Lok verteilt. Jeder Bahnhof benétigt
daher mindestens ein Giiterwagen-
Ankunftsgleis und ein -Abfahrtsgleis
sowie ein Umfahrungsgleis fiir die er-
forderlichen Rangierbewegungen.

In kleinen Bahnhoéfen kann man An-
kunfts-und Abfahrtsgleis kombinieren,
wenn die Rangierfahrten von der Zuglok
innerhalb der Aufenthaltszeit im Bahn-
hof vorgenommen werden und mit der
Abfahrt des Zuges sich kein Giiterwa-

gen mehr auf dem Ankunftsgleis befin-
det und dieses fiir den folgenden Zug-
verkehr nicht mehr versperren kann.
Je nach Grofie und Gleisanlage eines
Bahnhofes sind unterschiedlich viele
Rangierbewegungen notwendig und be-
nétigen gerade auf groflen Giiterbahn-
hofen eine ausgekliigelte Logistik bei
der Zustellung und Abholung der Gii-
terwagen an den einzelnen Ladestellen.
Nicht selten sind in groBen Bahnhofen
gleich mehrere Rangierlokomotiven im
Einsatz und dann findet die Giiterwa-
gensortierung in einem separaten Ran-
gier- bzw. Verschiebebahnhof in der
Nachbarschaft statt.

Markus Tiedtke

Links: Nachdem alle Giiterwagen von den Ladestellen eingesammelt und zu
einem Giiterzug zusammengestellt worden sind, kann der neue Giiterzug
den Giiterbahnhof verlassen und Platz fiir den nichsten machen.

HO-Anlage: Markus Tiedtke/Trinom

Der kleine Bahnhof Krihwinklerbriicke im Bergischen Land besitzt keinen
eigenen Giiterbahnhof, wohl aber Giiterwagengleise. Die Giiterwagen werden
von der am Giiterzug angekuppelten Lok rangiert, wenn der tigliche Zug im
Bahnhof eintrifft. Ansonsten bestimmt der Personenverkehr die Bahnhofs-
anlage. HO-Anlage: Reviermodule; alle Modellfotos (4): Markus Tiedtke
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B RANGIERBAHNHOF

Wagenumschlagplatz

Eisenbahnknotenpunkte im Giterverkehr

Rangierbahnhofe mit ihren ausgedehnten Gleisanlagen stellen einen besonderen
Reiz dar. Die bis 19260 feilweise auch als ,Verschiebebahnhdfe” bezeichneten
groBen Anlagen erfordern naturgemal viel Platz, was in der Modellumsetzung

schnell zu Platzproblemen fihren kann.

Blick am 4. Juli 1935 iiber das riesige Geléinde des Rangierbahnhofs Berlin-Tempelhof mit 93 007 auf der
Drehscheibe. Der Rangierbahnhof war seit 1889 in Betrieb. Durch die Teilung Berlins wurde er bedeutungs-
los und bis 1952 schrittweise stillgelegt. Foto: DLA Darmstadt, Archiv der Eisenbahnstiftung
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ie Rangierbahnhdfe entstanden an

Knotenpunkten, die eine bedeu-

tende Giiterverteilungsfunktion
besaBen, oft vor den Toren grofier Bal-
lungsrdaume. Héufig war auch noch ein
Bahnbetriebswerk angeschlossen. Die
Wagen ankommender Giiterziige wurden
hier zu neuen Ziigen zusammengestellt
und danach ihren Zielorten zugeleitet.
Ebenso wurden die abzufiihrenden
Wagen auf Giiterziige aufgeteilt, die in
alle Himmelsrichtungen verkehrten. Oft
wurden auch an grofen Industrieanlagen
wie Héafen, Zechen, Hiittenwerken oder
Chemieanlagen Rangierbahnhofe gebaut,
die den enormen Giiterverkehr der Be-
tricbe abwickelten. Nicht selten schlossen
sich an solche Ubergabebahnhdfe ausge-
dehnte Gleisanlagen einer Privat- oder In-
dustriebahn an. Rangierbahnhofe sind
hinsichtlich der Ausdehnung ihrer Gleis-

Grofie Rangierbahnhofe zeichnen sich durch ihre langen und zahlreichen
Gleisgruppen aus, was im Modell wegen des enormen Platzbedarfs eher selten
anzutreffen ist. HO-Anlage: MWO im Odenwald, Foto: Markus Tiedtke
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Blick in den 1964 sehr aufgeriumten Rangierbahnhof von Koln-Kalk Nord mit seinen Richtungsgleisen, der heute nur
noch ein Satellit von Gremberg ist. Die im Vordergrund liegende Weiche gehort zu dem abfallenden Ablaufberg.

Foto: Fischer, Archiv der Eisenbahnstiftung

anlagen die groBten Bahnhofe iiberhaupt
und sind ausschlieBlich Betriebsbahn-
hofe, die nur betriebliche Aufgaben (hier
Wagensortierung) haben. Im Gegensatz
zu den Personen- und Giiterbahnhofen
haben sie keinen offentlichen Zugang
zum Eisenbahnnetz. Rangierbahnhéfe, in
denen zum Rangieren die Schwerkraft
mittels eines Ablaufberges benutzt wird,
sind mehrere Kilometer lang und kénnen

je nach Grofe bis zu mehreren tausend
Wagen pro Tag bewaltigen.

Der Grund fiir die Existenz von Rangier-
bahnhofen ist, dass die im Einzelwagen-
verkehr beforderten Giiterwagen fiir den
Transport zu Ziigen zusammengestellt
und die Ziige wieder zerlegt werden miis-
sen. Ein aufgegebener Wagen wird des-
halb mehrere Male rangierdienstlich
behandelt, und zwar in Abgangs- und

Zielbahnhof sowie wéhrend des Laufwe-
ges in Rangierbahnhdfen und teilweise
auch noch in kleineren Eisenbahnknoten-
punkten. Da das Ladungsaufkommen nur
auf sehr wenigen Strecken grof3 genug fiir
ein behandlungsfreies und damit ganz-
zugdhnliches Verkehren ist, fasst man
einzelne Wagen mit Ladungen, die in die-
selbe Richtung zu befordern sind zu lén-
geren Ziigen zusammen. So werden die

Stellwerks-Ensemble im Bahnhof Magdeburg-Buckau am
15.Januar 1929. In grofien Rangierbahnhéfen standen friiher
mehrere Stellwerke mit verschiedenen Aufgaben.

Foto: RBD Halle, Sammlung Erich Preuf3
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Zeichnung: Rolf Knipper

Triebfahrzeuge besser ausgelastet, was zu
geringerem Lokomotivbedarfund grof3e-
rer Streckenleistungsfahigkeit fiihrt.

Giterwagen sortieren

Wie bereits erwahnt, erhielten Betriebs-
stellen dieser Art zunichst die Bezeich-
nung ,,Verschiebebahnhof*. Zu Beginn
des Eisenbahnzeitalters gentigte das Ab-
stoBverfahren. Dabei wurden die abzulo-
senden Wagen vom Zug abgekuppelt, die
Rangierlok schob den Zug an und

bremste stark. Die abgekuppelten Wagen
liefen durch den Schwung weiter und
wurden an bestimmter Stelle vom Ran-
gierer mit Hemmschuhen zum Stillstand
gebracht. Durch dieses nicht ganz unge-
fahrliche Verfahren musste die Lok nicht
die gesamte Gleisldnge befahren und
konnte so die Wagen ziigiger verteilen.

Bei hohem Verkehrsaufkommen geniigte
das AbstoBen jedoch nicht mehr. Es
wurden Ablaufberge gebaut, bei denen
unter Ausnutzung der Schwerkraft die
Wagen selbststindig in die entsprechen-

den Gleise rollten. Anfangs wurden die
Wagen mit Seilwinden den kiinstlich an-
gelegten Berg hinaufgezogen. Schon
kurze Zeit spéter ibernahmen dies spe-
zielle starke Rangierlokomotiven.

Die Technik der Rangierbahnhofe mit
Ablaufbergen wurde mit der Zeit weiter
verbessert. Es entstanden Gleisbremsen,
die bei schweren Wagen oder solchen mit
geringem Laufwiderstand die Ablaufge-
schwindigkeit mechanisch reduzierten.
Moderne Rangierbahnhofe besitzen
Forderungseinrichtungen zwischen den

Zu DDR-Zeiten war Dresden-Friedrichstadt einer der grofiten Rangierbahnhéfe der DR. Nach der Wende reduzierte sich

das Verkehrsaufkommen des Rangierbahnhofes Friedrichstadt deutlich. Der Giiterverkehr verlagerte sich mehr und
mehr auf die Strafle. Seit 01.09.2009 dienen die Richtungsgruppen nach Aufgabe des Ablaufbetriebes nur noch zum Ab-
stellen von Giiterwagen. Der Zustand der Gleisanlagen am 28. August 2009 spricht Binde. Foto: Sammlung Erich Preuf3
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Der Ablaufberg im
Rangierbahnhof
Magdeburg be-
stach durch sein
steiles Ablaufgleis.
Stiitzmauern
waren wegen der
Gleisenge notig.
Foto: Archiv der
Eisenbahnstiftung

Schienen, die die Wagen anschlieBend zu
einem Zug zusammenschieben, damit
diese zeitraubende Tétigkeit nicht mehr
von der Rangierlok erledigt werden muss.
Lediglich das zielgenaue Abbremsen der
rollenden Wagen geschieht auch heute
meist noch durch vom Rangierer auf die
Schienen gelegte Hemmschuhe.

Funktionsweise

Die prinzipielle Struktur eines Rangier-
bahnhofes mit Ablaufberg besteht aus einer
Einfahrgruppe, dem Ablaufberg, der Rich-
tungs- und der Ausfahrgruppe. Ein ankom-
mender Giiterzug fahrt zunéchst in die
Einfahrgruppe, die Zuglok wird abgekup-
pelt und begibt sich entweder auf ein War-
tegleis oder — falls vorhanden — ins
nahegelegene Betriebswerk zum Restau-
rieren. Zuvor wurde bereits festgelegt, wel-
che Wagen voneinander abzukuppeln sind.
Hat der Entkuppler seine Vorarbeit (Lo-
ckern der Schraubenkupplung und Trennen
der Bremsschlduche) beendet, zieht die
Lok den Zug zuriick auf das Ausziehgleis.

Auf ein entsprechendes Signal beginnt die
Lok, den Zug tiber den Ablaufberg zu drii-
cken. Am Scheitelpunkt steht ein Rangierer
und hebelt die Kupplung der zu trennenden
Wagen mit einem Holz- oder Metallstab
aus. Durch die Schwerkraft rollt der Wagen
schneller als der geschobene Zug und ge-
langt in sein Richtungsgleis.

Das Abdriickverfahren erfordert vom
Personal eine hohe Konzentration. Der
Rangierer darf die Kupplung nicht zu
spat 16sen, und der Lokfiihrer auf der
Drucklok muss fiir eine gleichbleibende
Geschwindigkeit sorgen. Bedingt durch
den Umstand, dass sich die Gesamtmasse
des Zuges wihrend des Abdriickens stdn-
dig verringert, ist dies keine leichte Auf-
gabe. Besonders umstindlich und zeit-
raubend wird es ndmlich, wenn ein
Wagen ins falsche Gleis gelaufen ist.
Um Personal einzusparen, wurde mittler-
weile dazu {ibergegangen, die Wagen
schon vor dem Abdriicken voneinander
abzukuppeln, so dass der Rangierer auf
dem Ablaufberg entfallen konnte. In den
Richtungsgleisen bilden die abgelaufenen

Wagen neue Giiterziige. Ist ein Zug kom-
plett, werden die Wagen gekuppelt und
die Schlduche der Druckluftbremse mit-
einander verbunden. Von einer weiteren
Rangierlok wird der Zug in die Ausfahr-
gruppe gezogen. Hier bleibt der Zug, bis
die Papiere fertig sind. Nach Ankunft der
Zuglok wird die Bremsprobe durchge-
fithrt, der Zug ist abfahrbereit.

Ausfihrung

Je nach vorhandenem Platz und Ver-
kehrsaufkommen gestalten sich die Ran-
gierbahnhofe unterschiedlich. Haufig ist
die Ein- oder Ausfahrgruppe mit in die
Richtungsgleise integriert. Bei sehr star-
kem Verkehr ist es notwendig, separate
Ein- und Ausfahrgleise anzulegen, um
die Richtungsgleise nicht durch ein- oder
ausfahrende Ziige zu blockieren. Grofe
Rangierbahnhofe waren meist auch mit
zwei Ablaufbergen ausgestattet, um so
den Verkehr zwischen der einen und der
anderen Richtung trennen zu kdnnen.
Haufig waren die Ablaufberge auch
zweigleisig, um einen zligigen Betrieb zu
gewihrleisten. Ein Bahnbetriebswerk be-
fand sich oft in unmittelbarer Néhe. So
konnten die recht wartungsintensiven
Dampfloks optimal betreut werden, und
das Ergénzen der Wasser- und Kohlen-
vorrite unterbrach den Betriebsablauf
nicht allzu lange. Die Rangierbahnhofe
sind mehrere Kilometer lang und kénnen
meistens mehrere tausend Wagen pro

Strecke 7
Flachbahnhof
Ein-/Ausfahrgruppe einschl. Nachordnungsgruppe
Lokomotiv-Wartegleis p
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Zeichnungen: Sonke Windelschmidt und Markus Tiedtke

Ringlokschuppen

Wagenreparaturhalle

Kohlebansen
Rangierbereich farbig abgesetzt

Richtungs- und Ausfahrgleise

Streckengleise

Tag bewiltigen. Es gibt zwei Variations-
moglichkeiten von Rangierbahnhdfen mit
Ablaufberg: Den Gefille- und den Flach-
bahnhof. Bei ersterem befinden sich alle
Teile nach der Arbeitsrichtung in einem
stindigen Gefille. Diese Bauart hat bei
hohem Personalbedarf eine sehr hohe
Leistungsfahigkeit. Rangierlokomotiven
werden darin, wenn liberhaupt, nur zum
Hinaufziehen eines zu zerlegenden Zuges
in das Ausziehgleis vor der im durchge-
henden Gefille liegenden Ablaufanlage im
Rangierbahnhof benutzt.

Die meisten Geféllebahnhdfe wurden in
Deutschland besonders in Sachsen errich-
tet. Sie legte man vor allem bei
entsprechenden topografischen Verhaltnis-
sen am gewdhlten Standort an. Ein weite-
rer Grund fiir sie waren ihre geringeren
Kosten, da frither Personal billig und
Technik teuer war. Da diese Kostenver-
haltnisse sich im 20. Jahrhundert umge-
kehrt haben, ist diese Bauart heute veraltet
und es werden seit Jahrzehnten keine
neuen Gefillebahnhdfe mehr errichtet.
Beim Flachbahnhof sind abgesehen vom
Ablaufberg mit der Verteilzone die {ibri-
gen Gleisanlagen weitgehend horizontal
angelegt, wobei die Einfahrgruppe in
Rangierbahnhofen mit hintereinander an-
geordneten Gleisgruppen meistens hoher
liegt als der iibrige Bahnhof und die
Richtungsgruppe teilweise ein geringes
Gefille aufweist. Hier muss zum Bewe-
gen von vorzeitig stehengebliebenen Gii-
terwagen Ofters nachgeschoben werden.

Modellumsetzung

Die realistische Nachbildung eines Ran-
gierbahnhofs mit Ablaufberg ist auch auf
der Modellbahn moglich, jedoch unmit-
telbar vom vorhandenen Platz abhingig.
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Beispiel 1: Rangierbahnhof mit Bw fir Rangierloks

Blick auf den groflen Rangierbahnhof von Hamm im Jahr 1951 mit
einer rangierenden pr. T 16.1 in der Bildmitte. Im Hintergrund die An-
lagen des Bahnbetriebswerks. Die gesamte Bahntechnik entspricht noch
weitgehend der Vorkriegszeit, auch wenn der Bahnhof im Krieg arg
gelitten hatte und wiederaufgebaut wurde.

Foto: Willi Marotz, Archiv der Eisenbahnstiftung
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Zeichnungen: Sonke Windelschmidt und Markus Tiedtke

Streckengleise

Zum Personenbahnhof

=5 B =y

Ausziehgleis

Stellwerk

Ablaufberg

ekl ol

Abstellgleis
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Beispiel 2: Rangierbahnhof mit Stumpfgleisen

Wenig sinnvoll ist es, eine derartige An-
lage nachzubauen, wenn letztlich nur
ein paar Giiterwagen hintereinander
aufgestellt werden konnen. Ist der Platz
knapp bemessen, kann man sich eines
Tricks bedienen. Ein Rechenbeispiel:
Ein realistischer Modellgiiterzug von

etwa 20 Wagen verteilt sich auf etwa sie-
ben Richtungsgleise, d. h., auf jedes Gleis
entfallen zirka drei Wagen. Legt man die
Betriebssituation so fest, dal jeweils zwei
Giterziige abgedriickt werden sollen,
miissen die Richtungsgleise nur fiir etwa
sechs Wagen bemessen sein.

Zur Gesamtlidnge der Anlage wire dann
noch der Raum fiir den Ablaufberg und
das Ausziehgleis hinzuzurechnen. Das
Ausziehgleis muss so lang sein, dass der
komplette Giiterzug mit Rangierlok unter
Bertiicksichtigung der notigen Weichen-
verbindungen auf diesem Platz findet.
Das Ausziehgleis kann man auch in
einem Bogen verlegen und, wenn es sein
muss, auch in einem Tunnel oder Ein-
schnitt verschwinden lassen, um ausrei-
chende Gleisldngen zu erzielen. Sollte
der Platz dennoch nicht reichen, kann
man den Zug auch teilen und nur die
Halfte der Wagen auf einmal abdriicken.
Die vorbildwidrig abrupt endenden Rich-
tungsgleise kdnnte man mit einer Stra-
Benbriicke kaschieren. So reduziert sich
die erforderliche Gesamtlange der Anlage

Die Richtungsgleise im Rangierbahnhof Hagen-Vorhalle nehmen enormen Platz in Anspruch. Im vorderen Teil der
Gleise erkennt man gut die Gleisbremsanlagen. Die Luftaufnahme entstand am 30. August 2008.
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auf ein absolut notwendiges Maf3. Einige
Gleise parallel zu Ziehgleis und Ablauf-
berg sowie den Richtungsgleisen bilden
die Einfahrgruppe. Meist ist auch noch
Platz fiir ein kleines Bahnbetriebswerk
vorhanden; die relativ kurzen Rangier-
loks bendtigen nicht viel Raum.

Das Beispiel 1 (Zeichnung) entspricht die-
sem Konzept. Es enthilt alle wesentlichen
Merkmale eines groferen Rangierbahnho-
fes und sieht sogar eine Strecke fiir ein-
oder aus- bzw. durchfahrende Ziige vor.
Manchmal dienten Ablaufberge aber
auch in groferen Bahnhofen nur der Vor-
sortierung der Giliterwagen, ohne dass
sich ein Rangierbahnhof im eigentlichen
Sinne anschloss. Nicht selten endeten die
Richtungsgleise hinter dem Ablaufberg in
Stumpfgleisen wie im Beispiel 2. Dort
konnte man zwar nur in einer Richtung
direkt ausfahren, dennoch kam es so zu
einer merklichen Beschleunigung des Be-
triebsablaufs.

Modelltechnik beachten

Nicht zu unterschétzen sind die erforder-
lichen Laufeigenschaften der Modellfahr-
zeuge. Die Antriebe der Loks haben sich
in den letzten Jahren sehr gut entwickelt.
Fiir das Rangiergeschift sind daher ge-
eignete Loks mit guten Langsamfahrei-
genschaften erhéltlich.

Das Augenmerk muss mehr auf die ein-
zusetzenden Wagen gerichtet werden.
Diese sollten ein nicht zu geringes Eigen-
gewicht haben, um eine ausreichende Ab-
laufgeschwindigkeit zu entwickeln.
Auch der Modellbahner ist gefordert. Die
Gleise miissen sorgfaltig verlegt werden,
um ein einwandfreies Abrollen der Wagen
zu garantieren. Enge Radien und ungleich-
maéBiges Gefille sind zu vermeiden. Nach
Maglichkeit sollte man schlanke Weichen
verwenden — nur keine engen Radien!
Ebenso sind die Eigenschaften der Mo-
dellkupplung von nicht zu unterschétzen-
der Bedeutung. Sie muss von einem
Entkupplungsgleis auf dem Ablaufberg
problemlos zu losen sein. Ausgiebige
Kupplungstests sind ratsam.

Sonke Windelschmidt, Markus Tiedtke

Foto: Archiv der Eisenbahnstiftung

Giterbahnhof Chemnitz-Hilbersdorf

Nach Dresden-Friedrichstadt und Zwickau war Hilbersdorf mit Eréffnung am
26. Juni 1902 der dritte Gefillebahnhof Sachsens. Bis auf die Ausfahrgleise
sowie die Umladehalle lagen fast alle Gleise in einem Gefille von 1:100. Die
aufzulosenden Giiterziige wurden entweder direkt von der Zuglok oder einer
Rangierlok auf die Berggleise im Osten gefahren. Der restliche Rangierbetrieb
lief im Normalfall ohne Triebfahrzeugeinsatz ab, einzig bei starkem Westwind
oder viel Schnee waren noch Rangierlokomotiven vonnéten. Uber die Rich-
tungsgleise und Sortiergleise wurden die Giiterwagen in die Ausfahrgleise ab-
gelassen.

Fiir rund 2,6 Millionen Mark wurden bis 1928 zwei zentrale Stellwerke gebaut,
die Ablaufgleise verldngert, die Signalanlagen optimiert sowie die Fahrstrafsen
verdndert. Von Siemens & Schuckert wurde eine Seilrangieranlage in die sechs
Ablaufgleise eingebaut. Innerhalb der Gleise fuhr auf eigenen Schmalspurglei-
sen immer ein seilgezogener Verschubwagen; jeweils zwei Seil- bzw. Verschub-
wagen waren tiiber eine Umlenkrolle miteinander gekoppelt. Durch eine
ferngesteuerte Backenbremse konnte der an den Zug gekoppelte Seilwagen an
Jeder Stelle gebremst werden.

Jeweils ein Spannwerk fiir zwei Gleise sorgte dafiir, dass das Ablaufseil am
Seilwagen die erforderliche Vorspannung von 10,5 t erhielt. Dies erfolgte iiber
unterirdisch in Kandlen laufende Seile. Das Befehlsstellwerk 3 war das Herz-
stiick und die Steuerungszentrale fiir die Bedienung der Seilablaufanlage. Es
wurde 1930 fertiggestellt und hat eine Breite von 50 m, eine Tiefe von 10 m und
eine Durchfahrtshohe von 6,40 m.

Mit den Seilwagen sparte man sich die Rangierlokomotiven zum Nachdriicken
der auf dem Gleis zum Stehen gekommenen und zuvor vom Ablaufberg gekom-
menen Giiterwagen ein. Durch die rund 400.000 Mark teure Anlage — seinerzeit
die modernste Anlage Deutschlands — konnten maximal 1.200 t bewegt werden.
Die bis 1930 fertiggestellte Anlage rentierte sich schon nach kurzer Zeit, da
mit ihr zahlreiche Arbeiter eingespart werden konnten.

Bis Dezember 1996 war der Bahnhof'in Betrieb. Heute ist gliicklicherweise ein
Teil des Giiterbahnhofs zusammen mit der Seilanlage restauriert worden und
als Museum der Offentlichkeit zugdnglich.
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B RANGIERBAHNHOF

Der Ablaufberg ist das Herz |

¥

eines jeden groPeren Ran-
gierbahnhofes. Auf ihm
werden Guterzige zerlegt,
und die Wagen rollen von
selbst auf der recht steilen
Ablaufseite hinab, um Gber
eine Weichenstrafe in das
ihnen zugewiesene Rich-
tungsgleis zu gelangen.

ie meisten Rangierbahnho6fe haben

bei der grofen Eisenbahn frither

einen Ablaufberg aufweisen kon-
nen. Auf diesem niedrigen, oft kiinstlich
aufgeschiitteten Hiigel, der des Buckels
wegen in Eisenbahnerkreisen auch
,.Bselsriicken® genannt wird, werden auch
heute noch Giiterziige zerlegt und nach
Zielbahnhofen sortiert. Durch den Ablauf-
berg spart man sich bei der Eisenbahn
zahlreiche Lokfahrten auf den vielen
Gleisen innerhalb des Giiterbahnhofes.

Die V60 015 wurde am 11. Oktober
1957 an die DB ausgeliefert. Sie war
Erprobungslok fiir die Zweitakt-
Deutz-Dieselmotoren Typ BT 8 M 625
und T 12 M 420 und wurde im August
1960 am Ablaufberg in Braunschweig
Rbf eingesetzt. Das Vorbildfoto gibt
jede Menge Anregungen fiir eine ver-
gleichbare Modellumsetzung.

Foto: Reinhard Todt,

Archiv der Eisenbahnstiftung
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Betriebskonzept

Nahgiiterziige sammelten frither von den
kleinen Versandbahnhdfen —entspre-
chende Wagenladungen, frither auch

Ablaufberge mit Talbremsanlage. Zeichnung: Rolf Knipper

ABW 215-1:4,5

I
!
Re=2000 |
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ABW 215-1:4,5

komplette Stiickgutwagen. Diese trafen
sich in den groBen Giiterbahnhofen, wur-
den gegebenfalls umsortiert und in
Durchgangsgiiterziigen eingestellt wie-
der dem néachstgelegenen Giiterbahnhof

Talbremsen

EW 190-1:7,5/1:6,6

1
—Lo Grenzzeichen
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Der Ablaufberg im Bahnhof Ottbergen
lag an dem Beginn eines Streckenglei-
ses. Die abgekuppelten Giiterwagen
rollten Richtung Bahnhof auf die Sor-
tiergleise, um dort zu neuen Ziigen
zusammengestellt zu werden.
HO-Anlage: Miniaturbundesbahn

in Bad Driburg, Foto: Markus Tiedtke

zugestellt. Von da aus lief die Sache wie
am Anfang, nur eben umgekehrt. Die
kleinen Giiterbahnhofe mit Ablaufberg
hatten die Aufgabe einer Vorsortierungs-
stelle fur die groBen Rangierbahnhofe.
Ein Stiickgutwagen wurde im Schnitt bei
der DB zwei- bis dreimal umgestellt. Das
ist ein Grund, warum sich dies fiir das
,Unternehmen Zukunft* betriebswirt-
schaftlich nicht mehr lohnt. Der klassi-
sche Stiickgutwagen, be- oder entladen
am Giiterschuppen eines Landbahnhofs,
ist heute verschwunden.

Nun, wir bleiben in der Zeit stehen und
widmen uns dem Giiterverkehr der
Epochen II bis IV fiir die Modellumset-
zung. Da gibt es noch die meist nicht sehr
langen Nahgiiterziige (Ng) in der Einfahr-
gruppe eines Rangierbahnhofs. Die Zug-
lok kuppelt ab und eine im Rangierbahn-
hof beheimatete sogenannte ,,Drucklok®
schiebt den Zug den Ablaufberg hinauf.
Die neu zu sortierenden Wagen werden
auf dessen Spitze an den erforderlichen
Stellen entkuppelt und rollen selbsttétig
den Berg wieder hinunter auf die Rich-
tungsgleise der Richtungsgruppe, die nach
ihren Bestimmungsbahnhdfen geordnet
sind. Damit ist in der Regel der néchste
Rangierbahnhof gemeint.

Die heranrollenden Wagen miissen aller-
dings im Zielgleis mit Hemmschuhen
abgebremst und zielgenau angehalten
werden. Andernfalls werden sie von
einer Rangierlok oder selbsttatigen For-
deranlage iibernommen und den bereits
auf dem Gleis stehenden anderen Giiter-
wagen zugefiihrt.

Statt mit Hemmschuhen die Wagen zu
bremsen, sind in grofen Rangierbahnho-
fen mechanische Gleisbremsen installiert,
die gefahrlos den Giiterwagen passgenau
den Schwung wegnehmen und von einem
Stellwerk aus gesteuert werden.

Zur Bildung neuer Nahgiiterziige (Ng) ste-
hen bei groen Anlagen Nachordnungs-
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gruppen zur Verfiigung. Auch hier findet
man einen Ablaufberg. Die erneut zusam-
mengestellten Ziige treten von hier aus als
Ng die Reise an. Ansonsten werden
Durchgangsziige (Dg) in der Ausfahr-
gruppe des Giiterbahnhofs bereitgestellt.

Der Ablaufberg

Beim Flachbahnhof ist lediglich der Ab-
laufberg und teilweise die Richtungs-
gruppe schrig angelegt, also genau rich-
tig fur die Modellnachbildung. Dabei
stellt sich noch ein Vorteil ein, denn die
Ein- und Ausfahrgruppe kann kombiniert
und von unterschiedlichen Richtungen
aus befahrbar werden. Das gilt generell
fur die Nachordnungsgruppe.

Das Zufahrtsgleis zur Rampe des Ablauf-
berges ist meistens schon am Fuf} etwas
hoher gelegen als die umliegenden Bahn-
hofsgleise, damit die Steigung der den
Zug driickenden Rangierlok nicht zuviel
Kraft abverlangt.

Der Scheitelpunkt des Hiigels liegt selten
hoher als 5 m. Typisch sind Héhen um 2
m. Die Lénge des gesamten Ablaufber-

Der Rangierbahnhof Gremberg im Siiden Kélns gehort zu den neun gréfiten
Rangierbahnhéfen in Deutschland. Er besitzt ein zweiseitiges Rangiersystem. Im
Rangiersystem Nord-Siid besitzt er insgesamt 31 Richtungsgleise und im Siid-
Nord-System 32. Das Bild von 1954 zeigt den Ablaufberg im Siid-Nord-System.
Foto: Fischer/DB, Archiv der Eisenbahnstiftung

ges (Zufahrt — Scheitel — Ablauf) variiert
zwischen 150 m und 300 m, es gab aber
auch kiirzere und lidngere Berge. Die
Steigung vom Driickgleis betrdgt beim

Vorbild ca. 20 Promille, wihrend das
Gefille des Ablaufgleises zwischen 30
und 60 Promille liegt. Im unteren Aus-
lauf geht das Gleis mit einem 400-mm

Im Bahnhof Finnentrop gab es gleich zwei Ablaufberge, deren Bereiche jedoch nicht direkt miteinan-
der verbunden waren, sondern das Streckengleis trennte. Dampflok 50 1132 und V 60 450 arbeiteten
im August 1962 parallel. Gut auf dem Foto zu erkennen sind die beiden gegeniiber den Streckenglei-
sen etwas hoher liegenden Driickgleise, um den Anstieg zum ,,Eselsriicken" ertriglich zu halten.

Foto: Ludwig Rotthowe
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Blick am 15.Januar 1929 aus dem Stellwerk ,,Bgl" auf den Giiterbahnhof Magdeburg-Buckau. Links das Reiterstellwerk
»Br¢, das fiir die Verteilung der von den beiden Ablaufbergen kommenden Giiterwagen auf die Richtungsgleise verant-
wortlich war. Die Signalisierung auf dem Abdriickberg erfolgte mit deutlich sichtbaren Stellscheiben.

Foto: RBD Halle, Sammlung Erich Preuf3

Signalisierung

Zu Beginn des Eisenbahnzeitalters gab
es keine Abdriicksignale. Man be-
gniigte sich mit Handzeichen. Mit dem
Aufkommen der Ablaufberge gab es auch
die ersten Signale, doch erst die Preuf3i-
sche Staatsbahn entwickelte 1913 ein
, Ablaufsignal fiir Rangierberge*, das
nach einigen Versuchen als Standard ein-
gefiihrt wurde und von der Reichsbahn

Form-
Abdrticksignal

Ra 6 = Halt!

Abdriicken verboten abdriicken

Ra 7 =Langsam Ra 8 = MaBig
schnell abdriicken

nach deren Griindung Anfang der 1920er-
Jahre iibernommen wurde. Das Formsig-
nal bestand aus einer schwarzen Scheibe
mit weifsem Rahmen und querstehendem
weifsen Balken mit schwarzem Rand und
war klar in seiner Formensprache. Bei
Dunbkelheit wurde es angestrahlt. Die Sig-
nale standen auf dem Scheitel des Ab-
driickbergs unmittelbar im Bereich, wo

Ra 6 = Halt!

Abdriicken verboten abdriicken

104

i i Licht-Abdriicksignal i i

Ra 7 = Langsam

die Wagen abgekuppelt wurden. Die ers-
ten Licht-Abdriicksignale fiihrte die
Deutsche Reichsbahn ab den 1930er-
Jahre ein. Sie bestanden aus einem acht-
eckigen, flachen schwarzen Kasten mit
mehreren weifsen Lampen, die als Licht-
streifen die gleichen Symbole darstellten
konnten wie das drehbare Form-Ab-
driicksignal.

Ra 9 = Zurlickziehen
(Ab 1959 giltig)

Ra 8 = M&Big schnell
abdriicken

Zeichnungen (7): Markus Tiedtke
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261 666-2 beim Abdriicken am Ablaufberg im Rangierbezirk II des Giiterbahnhofs Koln-Nippes am 6. Februar 1975.
Das Lichtsignal gibt gerade den Auftrag (Ra7), langsam den Zug zu bewegen, um die Wagen abzudriicken.
Foto: Peter Schiffer, Archiv der Eisenbahnstiftung

Die Signalisierung des Ablaufberges im neuen Rangierbahnhof Stuttgarter Hafen bestand 1958 aus einem Gleissperrsig-
nal. 94 1206 wartete auf den ndchsten Rangierauftrag. Foto: Archiv der Eisenbahnstiftung
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Arbeitsalltag
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Auf dem Pufferteller
wird das zugewie-
sene Richtungsgleis
fiir das Stellwerk
gut sichtbar mit
Kreide aufgetragen.
Foto: RVM, Archiv
der Eisenbahnstiftung

Im Rangierbahnhof Gremberg wurden 1955 von einem ,,Entkuppler*“ mit Hilfe
eines Stahlrohres wihrend der langsamen Vorbeifahrt in Richtung Ablaufberg
die Giiterwagen von der Seite her entkuppelt.

Foto: Fischer, Archiv der Eisenbahnstiftung
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Der ,,Bergmeister nahm 1942 im
Rangierbahnhof Berlin-Pankow die
abzustoBenden Wagen auf. Die Wa-
genladung hat schon durch andere
Verschubbewegungen arg gelitten
und miisste nachgerichtet werden.
Foto: Ittenbach/RVM,

Archiv der Eisenbahnstiftung

Radius in ein Zwolf-Promille-Gefille
tiber, um schlieBlich mit einem erneuten
Ubergangsradius von 400 mm in die
Ebene iibergeleitet zu werden. Die Gleis-
iibergéinge am Scheitelpunkt des Ablauf-
berges weisen eine Radius von zirka 300
mm auf.

Wihrend auf dem Driickgleis die Ran-
gierlok den unter Umstdnden sehr langen
Giiterzug langsam den Berg hinauf-
driickt, werden die Wagen bzw. Wagen-
gruppen auf dem Scheitelpunkt von
einem Rangierer per Stange entkuppelt.
Auf dem steilen Ablaufgleis setzen sich
durch die Schwerkraft bedingt die ent-
kuppelten Wagen von selbst in Bewegung
und nehmen dabei stetig an Schwung zu,
um iiber eine Gleisharfe in eines der ver-
schiedenen Richtungsgleise zu gelangen,
das fiir die Wagen vorbestimmt worden
ist. Dort wird jeder Wagen abgebremst
und gesellt sich anschliefend zu den an-
deren Giiterwagen, die bereits dort zum
Stillstand gekommen sind. Alle Wagen
auf einem Richtungsgleis bilden spater
einen neuen Giiterzug.

Ein Abdriicksignal mit den Signalbildern
Ra 6 (,,Halt! Abdriicken verboten®) und
Ra 7 (,,Langsam abdriicken®) sichert den
Betrieb auf jedem Berg. Das Licht- oder
Formsignal zeigt dem Lokfiihrer an, ob
er den Zug weiterdriicken kann oder ob
wegen einer betrieblichen Storung der
Abdriickvorgang voriibergehend zum
Stillstand kommt.

Auf dem Scheitelpunkt des ,,Eselriickens*
steht in der Regel rechts vom Gleis das
Form- oder Lichtabdriicksignal. Man
konnte aber auch statt des Abdriicksignals
ein Sperr- und Hauptsperrsignal antreffen.
Gebaute Ablaufberge richteten sich immer
nach den vorhandenen Ortlichkeiten. Eine
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Ein Rungenwagen wurde 1954 in der
automatischen Bremsanlage des
Ablaufbergs in Oberhausen-Osterfeld
Siid abgebremst. Im Modell gibt es
vergleichbare Anlagen nur im
Eigenbau. Foto: Willi Marotz,

Archiv der Eisenbahnstiftung

separate Lage des Ablaufberges auB3erhalb
der iiblichen Bahnhofs-Gleisanlagen war
nur selten anzutreffen. Lag der Bahnhof in
einem Bogen, wurde der Ablaufberg die-
ser Form angepasst. Kleine Bahnhdofe be-
safen nur einen Ablaufberg, in groflen
Rangierbahnhofen konnte man dagegen
bis zu vier parallel angelegte Ablaufberge
antreffen. Heute sind Ablaufberge nur
noch selten anzutreffen.

Rolf Knipper, Markus Tiedtke

95 0030 verliey am 6. Oktober 1978
mit Ng 66483 den Rangierbahnhof
von Saalfeld. Kurios ist die Ausfahrt
iiber die Gleisbremsanlage

des Ablaufbergs.

Foto: Wolfgang Biigel,

Archiv der Eisenbahnstiftung
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B RANGIERBAHNHOF

Auf dem , Eselsrucken”

Vorbildgerechter Abdriickberg
fir den Spielbetrieb o

4

Der Ablaufberg ist das Herz
eines jeden groPeren Ran-

Lt LT
=

gierbahnhofes. Auf ihm

werden Giterzige zerlegt,
und die Wagen rollen von
selbst auf der recht steilen
Ablaufseite hinab, um iber
eine WeichenstraBe in das
ihnen zugewiesene Rich-
tungsgleis zu gelangen.

ie sehen Ablaufberge beim
Vorbild aus? Diese Frage
sollte man jeder Planung

einer Modellnachbildung voranschieben.
Leider gibt es heutzutage nur noch we-
nige, sehr ausgedehnte Rangierbahnhofe.
Jeder Rangierbahnhof hat bei der groflen
Eisenbahn frither einen Ablaufberg auf-
weisen konnen. Auf diesem niedrigen,
oft kiinstlich aufgeschiitteten Hiigel, der
des Buckels wegen in Eisenbahnerkrei-
sen auch ,,Eselsriicken® genannt wird,
werden auch heute noch Giiterziige zer-
legt und nach Zielbahnhofen sortiert.
Durch den Ablaufberg spart man sich bei
der Eisenbahn zahlreiche Lokfahrten auf
den vielen Gleisen innerhalb eines Gii-
terbahnhofes.

Auch im Modell muss der Giiterzug
langsam den Abdriickberg hinaufge-
schoben werden, um die Giiterwagen
gezielt abzukuppeln und auf der ande-
ren Bergseite von selbst ablaufen zu
lassen (H0-Modelle von Roco).
HO-Schaustiick: Markus Tiedtke
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Auf der Modellbahn kann man nach dem
selben Prinzip die Arbeit in einem Ran-
gierbahnhof verrichten. Allerdings muss
die Ablaufseite etwas steiler sein, als es
beim Vorbild notig wére, da viele Mo-
dellgiiterwagen auf Grund der fehlenden
Masse und je nach Radlagerart nur
schwerfillig zu rollen beginnen.

Form des Ablaufbergs

Die Steigung der Anfahr- bzw. Driick-
seite ist etwas flacher gehalten als die
Ablaufseite. Die Modellpraxis zeigte,
| Scheitelpunkt hoher und die ab-
I lampe in die Richtungsgruppe
usgefiihrt werden muss als beim

Zufahrt (leicht erhoht)

Vorbild. Das Gefille sollte mindestens
56 Promille betragen, um geniigend
Schwung fiir die ablaufenden Giiterwa-
gen zu erzielen. Gehen wir von fiinf Me-
tern Vorbildhohe aus, ergibt das in 1:87
umgerechnet einen 57,5 mm hohen Berg.
Diese Hohe kann bei langen Abstellglei-
sen unter Umstdnden zu wenig Schwung
bei den Giiterwagen erzeugen, um bis
ans Ende des Abstellgleises zu gelangen.
Der Ubergang vom Driickgleis auf das
Ablaufgleis sollte im Modell ein sauber
vorgebogener und sorgfalltig gelegter
Gleisbogen sein. Gleiches gilt auch fiir
die unteren Ubergangsbogen, sonst droht
die Entgleisung der schwungvollen
Wagen. Der Ablaufbuckel darf im Mo-

dell aber nicht zu heftig ausfallen, da
viele Modelllokomotiven mit ihren star-
ren Rahmen schnell Kontaktprobleme
bekommen. Die vorderen und hinteren
Réder von drei- oder vierachsige Loko-
motiven beginnen, auf dem Buckel zu
schweben. Dieses Phdnomen kann ein
hochwertiges Fahrwerk mit Pendelach-
sen beheben, um gerade auf dem Buckel
mit allen Radern wegen der Stromzufuhr
Kontakt zu den Schienen behalten zu
konnen. Spatestens hier macht sich die
Anschaffung eines teuren Fahrwerkes
mit Einzelachsauthdngung von einem
Kleinserienhersteller wie Teichmann fiir
die HO-Gleichstrommodelle der Baurei-
hen 93 und 94 bezahlt.

V604235

=

Ablauf

(HO=10,3cm, N=5,6 cm)

150/300 m (HO = 172/345 cm, N = 93/187 cm)

Proportionen eines Abdriickberges. Die Form édhnelt mit etwas Phantasie einem Eselsriicken.
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Bastelvorschlag fir einen Ablaufberg

Den Berg kann man komplett aus Styrodur fertigen. Das
hat den Vorteil der leichten Formgehung mittels Messers,
einer flexiblen Japansiige und Raspel.

Ein Entkupplungsgleis ist auf dem Buckel des Ablauf-
bergs sehr sinnvoll. Es sollte aber optisch dem Umfeld
angeglichen werden, also kein seitlicher Antrieh.

Man hat die Wahl zwischen zwei verschiedenen Abdriick- Die Bettung des gewihlten Roco-Entkupplergleises mit
signaltypen. Beide Modelle sollten aber mit Acrylfarben ~ Unterflurantrieb wird entfernt und die komplette Stell-
farblich Gberarbeitet werden. einheit mit der Magnetspule demontiert.

Mit einem kriiftigen Klebeband wird die Gleisunterseite  Mit einem Messer schneidet man den Bereich des Ent-
beklebt. So kann beim spiiteren Einbau kein Schotterkle-  kupplers exakt frei, damit die Unterflur-Mechanik ein-
ber in die Mimik eindringen. wandfrei arbeiten kann.

Der motorische Unterbau verschwindet in der Anlagenvertiefung unterhalb des Roco-Entkupplungsgleises.

Technik am Berg

Das gesamte Ablaufberg-Gleis ist eben-
erdig angelegt, d. h., ein erhabenes Schot-
terbett entféllt. Das Entkuppeln der
Giiterwagen auf der Modellbahn ge-
schieht geschickterweise mittels eines
Entkupplungsgleises, so dass man in den
laufenden Betrieb nicht mit der Hand
oder einem geeigneten Werkzeug ein-
greifen muss und moglichst viele ver-
schiedene Kupplungen getrennt werden
konnen. Deshalb befindet sich auf der
Kuppe eine automatische Entkupplungs-
moglichkeit, die individuell bedienbar
ist. Fast jeder Gleisanbieter hat ein Ent-
kupplungsgleis in seinem Sortiment. Das
Spezialgleis kann der eingebauten Me-
chanik wegen nicht gewdlbt werden. Es
befindet sich daher entweder am Ende
der noch ansteigenden Geraden vom
Driickgleis, oder man setzt es als kurze
Gerade direkt auf den Buckel.
Modellgleise mit einer fest angespritzten
Schotterbettung werden in den Unter-
grund eingelassen. Beim élteren Roco-
Line-Gleis kann man das gummiartige
Schotterbett abziehen. Danach muss al-
lerdings die Mechanik des Entkuppler-
gleises von unten her vor dem Eindringen
von Schotterkleber geschiitzt werden.
Ein kriftiges Gewebe-Klebeband leistet
hier wertvolle Hilfe.

Wer die Kadee-Kupplungen verwendet,
wird einen Elektromagneten zum Ent-
kuppeln unter das Gleis legen und es da-
durch vorbildgerecht nachbilden kénnen.
Der schaltbare Magnet erlaubt es, die
Wagen und ganze Gruppen sogar vorzu-
entkuppeln, um sie dann weiter schieben
zu konnen, bis sie sich von selbst vom
Zugverband durch das beginnende Hin-
abrollen 16sen.

Alternativ kann man auch die modernen
Digitalkupplungen von Roco, Mérklin
oder T4T in Rangierlok und Giiterwagen
zum Vorentkuppeln einbauen. Bei T4T
ist man dann allerdings auf die damit
ausgestatteten Giiterwagen angewiesen,
was bei einer groferen Anzahl den Geld-
beutel arg strapaziert. Andere Fahrzeuge
mit normalen Standardkupplungen kon-
nen dann nicht individuell auf dem
Eselsriicken abgekuppelt werden.
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Die Rangierlok sollte natiirlich den Zug

langsam, wie beim Vorbild, tiber den
Scheitelpunkt driicken, damit man genii-
gend Reaktionszeit zur Betédtigung des
Entkupplungsgleises hat.

Die Giiterwagen rollen je nach Anbieter
unterschiedlich leicht vom Berg wieder
hinab. Die Praxis hat gezeigt, dass vor
allem Fleischmann-Giiterwagen die bes-
ten Laufeigenschaften aufweisen. Den-
noch kommt man um einen Test aller
Giiterwagen nicht herum, um die sehr
schlecht laufenden Wagen, beim Vorbild
auch ,,Schlechtldufer genannt, fiir den
spéteren Betrieb rechtzeitig auszusortie-
ren. Wagen, die dennoch auf den Gleisen
der Richtungsgruppe vorzeitig zum Ste-
hen kommen, kdonnen anschlieend mit
einer kleinen Rangierlok, die keine A

Kupplung aufweist, zu den anderen ' ﬂ__,_l__ L i - Pt panies S T LA A
Wagen nachgeschoben werden, so dass Der Landschaftshau nimmt nach dem endgiilfigen Verle- ~ Aufgeklebter Sand und Gleisschotter geben dem Rohbau
schlieBlich ein geschlossener Zugver- gen der Gleise weiter Form an. schon ein ansprechendes Aussehen.

band entsteht.

byt S R b LLEFNE g A48 L LS

Das Fleischmann-Abdriicksignal wird direkt neben das ~ Nach der Uberpriifung aller Funktionen rund um das Ent-
Entkupplungsgleis gesetzt. Die Lichtkabel des Lichtsig-  kupplergleis und Abdriicksignal kénnen der Gleishau
nals fiihrt man nach unten weg. und anschlieBendes Einschottern fortgesetzt werden.

Gestaltung

Abdriicksignale fiir die Nenngré3en HO
und N bietet einzig die Firma Fleisch- . 5 :
mann an. Das heute in der Detaillierung i R g R R
nicht mehr zeitgemiBe Formsignal 13 et s Al &
Ra6/Ra7 (Nr. 6415) funktioniert nur in  [EESEREEEEEE A Seag S
LT T R A [ R e S L Fertig gestaltet gibt der recht hohe und markante ,Esels-  Nur noch die Gleise mi einem Schienenrubber von Roco
gleis (Nr. 6012) desselben Herstellers, riicken” eine gute Figur ab und liidt zum Rangieren ein. reinigen und der Rangieralltag kann beginnen.

wihrend das mit Leuchtdioden bestiickte
Lichtsignal (Nr. 6242) universell ver-
wendbar ist. Alle Modelle sollten aber
mit etwas Farbe aufgearbeitet werden. _
Die Masten werden mittelgrau und die A “ e
Betonsockel hellgrau lackiert. ¥ 7% TR e 4
Der Scheitelpunkt des Abdriickberges ist
auch gleichzeitig der Ort, an dem eine
Wirterbude bzw. Rangiererbude mit Te-
lefonanschluss steht. Alternativ kann
auch eine Sprechséule installiert werden.
Eine dort thronende Mastlampe beleuch-
tet die Szenerie bei Dunkelheit. An dem
Mast kann ein Lautsprecher befestigt
sein, iiber den Hinweise des Rangier-
meisters oder vom Stellwerk verkiindet

Im Modell nachgestellt: Der Rangierer hebt mit einer (Messing-)Stange die Kupplung aus dem Haken.
Tatséachlich sorgt aber ein Gleisentkuppler fiir die Trennung der Modellkupplung.

werden. Die Grundfldche fiir Bude und
Umgebung betrdgt in HO rund 5 cm x
10 cm. Zu guter Letzt beleben ein oder
zwei neben der Bude stehende Rangie-
rerfiguren den Arbeitsplatz.
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Fahrwerk mit Pendelachsen erforderlich!

eben einem stets gesdubertem Gleis auf dem ,,Eselsriicken" muss auch

die Lok eine bestimmte Voraussetzung mitbringen, um eine kontinuierli-
che Rangierfreude auch auf dem Abdriickberg zu behalten: Um mit extrem
langsam fahrender Lokomotive auf dem Rangierberg arbeiten zu konnen, sollte
man dafiir sorgen, dass die Rangierlok {iber Pendelachsen verfiigt. Sonst kann
es dazu kommen, dass der Stromkontakt ins Stottern gerét, da bei einer mehr-
achsigen Lok mit starrem Rahmen einige Réader in der Luft schweben, wenn
die Lok gerade tiber den gekriimmten Buckel féhrt. Bei Rangierlokomotiven
mit zweiachsigen Drehgestellen stellt sich dieser Effekt jedoch nicht ein.

CIRA

Die Réder beim starren Rahmen des
Fleischmann-Modells der 94 konnen
auf dem Gleisbuckel nicht immer
komplett Kontakt halten, da die Ach-
sen nicht pendeln kénnen. Die vordere
und hintere Achse stehen in der Luft.

Der Ablaufberg benétigt je nach Hohe
eine beachtliche Grundfldche, die aber in
vielen Vorbild-Bahnhdfen nicht vorhan-
den ist. Daher sind die Seitenhidnge
durch Mauern zu ihren Nachbargleisen
in der Breite deutlich begrenzt. Die
Hiange sind meistens verkrautet, selbst
Biische und junge Baume siedeln sich
gelegentlich an. Gepflasterte Hénge sind
dagegen die Ausnahme.
Am Ausfahrgleis im Rangierbahnhof fin-
det man einen Wasserkran fiir Dampfloks.
Der dazugehdrende hohe Wasserturm steht
zentral zu allen Wasserabgabestellen.
Steht erst einmal der Ablaufberg, wird
man schnell der Faszination dieses einzig-
artigen Rangier-Modellbetriebs erliegen.
Markus Tiedtke

Bild rechts: Eine kleine Bude und eine Lampe runden
die Szenerie auf dem ,,Eselsriicken* ab. Nur von
oben erkennt man das eingebaute Entkupplungsgleis.

Das Tauschfahrwerk von Teichmann mit Pendelach-
sen lisst die Kontaktprobleme auf dem stark geboge-
nen Gleis vergessen. Das aus Messing gefertigte
hochprizise Teichmann-Fahrwerk hat zusammen mit
Faulhabermotor und Feingetriebe jedoch seinen Preis.
HO-Schaustiick: Markus Tiedtke

Alle Modellfotos (19): Markus Tiedtke
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B RANGIEREN

Gefahrvoall,

aber unverzichtbar
Arbeitsalltag im Rangierdienst

Zige zu bilden und zu trennen gehort im Schienengiterverkehr

zu den wichtigsten Nebenarbeiten. Davon untrennbar ist bei

Wind und Wetter seit Jahrzehnten der Beruf des Rangierers.

94 521 vom Rangierbahnhof Wustermark war 1931 mit der neuen Kurzwellen-Rangier-
funkeinrichtung ausgestattet. Man versprach sich von der Funkanlage einen erhebli-
chen Sicherheitsgewinn fur das Rangierpersonal vor allem bei Dunkelheit und
schlechtem Wetter. Foto: RVM, Archiv der Eisenbahnstiftung

bwohl sie fast seit Anbeginn des
O Bahnzeitalters auf den meisten
Bahnhofen anzutreffen sind, fal-
len sie erst in den letzten Jahrzehnten dem
Reisenden deutlicher auf: Rangierer, frii-

her eher grau und unscheinbar, heute in
orangener Dienstbekleidung mit reflektie-

114

renden Warnstreifen und Helm auf dem
Kopf. Das Kuppeln und Trennen von
Wagen und deren ordnungsgeméfe Ab-
stellung gehdren aber unverandert zu den
wichtigsten Téatigkeiten in ihrem Beruf.

Am korperlich anstrengendsten und zu-
gleich geféhrlichsten ist die Arbeit der

Rangierer auf den grofen Zugbildungs-
bahnhofen bei der Auflésung und Neubil-
dung von Ziigen. Vor der Ausriistung mit
automatischen Gleisbremsen mussten
dort alle abrollenden Wagen und Wagen-
gruppen durch passend aufgelegte
Hemmschuhe abgebremst werden. Da es
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An verschiedenen Stellen in-
nerhalb der Gleisanlagen des
Bahnhofs Berlin-Pankow stan-
den auch noch 1942 Telefonan-
lagen fiir die Rangierer, um mit
den Stellwerken zu kommuni-
zieren. Foto: RVM, Archiv

der Eisenbahnstiftung

1937 verstindigten sich Ran-
gierer der Reichsbahn im
Bahnhof Berlin-Pankow noch
per Telefon iiber die anstehen-
den Zugbildungs- oder Tren-
nungsaufgaben. Funk war
noch nicht weit verbreitet.
Foto: W. Steiner,

Sammlung Schulz

Dank der Einfiih-
rung von transporta-
blen Funkger:iiten ist
die Kommunikation
zwischen Lokfiihrer
und Rangierer in
Miinchen Ost Rbf
1961 deutlich verbes-
sert worden.

Foto: DB Miinchen,
Sammlung Brian
Rampp

'\\\ .‘]\/ dﬁown!oa.ded fr’om . . 115
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An einer Dummy-Lok demonstriert fiir
Rangiererneulinge ein Funklokfiihrer
das Einhiingen der Kupplungsdse .
Foto: Volker Grofkopf

Der Rangierer hat den Kupplungshaken
eingehingt und die Bremsschliuche ver-
bunden. Jetzt kann er den Raum zwi-
schen den Puffern wieder verlassen.
Foto: Volker GroB3kopf

Nichi viber Pi
Sl Pifr

Ein Rangierer erzahlt:

eder Lokfiihrer hat einmal klein ange-

fangen. Zu seiner Ausbildung gehoren
nicht nur Theorie und Praxis der Loko-
motivtechnik, sondern auch eine prakti-
sche Rangierausbildung. Bei den Privat-
oder Werksbahnen sah die Reihenfolge
der Ausbildung friiher wie folgt aus:
Hemmschuhleger, Rangierer, Rangierlei-
ter, Lokfiihrer. Bei groffen Bahngesell-
schaften kam schlieflich noch der
Funklokfiihrer dazu. Im Vergleich mit der
grofien Schwester, der heutigen Deut-
schen Bahn AG, kann man feststellen,
dass sich die Arbeiten im Rangierbahn-
hofvon denen privater Bahngesellschaf-
ten nicht sehr unterscheiden.
Im Rangierbetrieb wird rund um die Uhr
im  Dreischichtensystem gearbeitet.
Hauptaufgabe ist, die ankommenden
Giiter- oder Ubergabeziige in einzelne
Wagen oder Wagengruppen zu zerlegen,
neue Ziige zusammenzustellen und diese
an die richtigen Zielorte weiterzuleiten.
Vor Dienstbeginn unterrichtete der Ran-
giermeister uns Mitarbeiter in einem
Fiinf-Minuten-Gesprdch tiber die Beson-
derheiten der vergangenen 24 Stunden,
Sperrungen von Gleisen und Anderun-
gen der Dienstvorschriften. Dann teilte
er uns in Dienstgruppen ein. Ich wurde
einem Rangierleiter zugewiesen und am
Ablaufberg als Vorbremser eingesetzt.
Als Vorbremser hat man die Aufgabe, die
Wagen, die vom ,, Eselsriicken* (Spitz-
name fiir den Ablaufberg) abgedriickt
werden, mit Hemmschuhen abzubrem-
sen, damit diese nicht zu schnell in die
Richtungsgleise laufen. Heute wird die-
ser Vorgang an den modernen Ablaufber-
gen — aus Rationalisierungsgriinden,
versteht sich — durch elektrohydraulische
Gleisbremsen erledigt. Dadurch werden
die Ablaufberge mit manuellem Hemm-
schuhbetrieb immer seltener.
Als Auszubildender musste ich mich
darum kiimmern, dass die Hemmschuh-
bédnke mit den benutzten Eisen aus dem
Hemmschuhauswurf aufgefiillt waren.
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Dann kam der groffe Augenblick! Der
erste Zug sollte ablaufen, die Rangier-
aufsicht gab iiber die Sprechanlage den
Ablauf durch: Drei Wagen nach Gleis
fiinf, ein Wagen nach Gleis neun, vier
nach Gleis zwei u.s.w. Kurz darauf roll-
ten auch schon die ersten Wagen, der
Kollege schdtzte deren Geschwindigkeit
ab und legte den Hemmschuh etwa zehn
Meter vor dem Auswurf auf die Schiene.
Dann ging alles sehr schnell, das Rad
der ersten Achse rollte auf den Hemm-
schuh zu. Mit lautem Quietschen wurde
die Wagengruppe von dem mitrutschen-
den Hemmschuh abgebremst, bis dieser
an der Hemmschuh-Auswurfstelle aus
dem Gleis herausflog und die Wagen mit
gemdpfigter Geschwindigkeit weiter auf
das zugewiesene Gleis im Bahnhof roll-
ten. Dann kam auch schon der ndchste
Wagen, der wieder auf die selbe Weise
abzubremsen war. Nach und nach wurde
so der ganze Zug zerlegt und auf ver-
schiedene Gleise neu sortiert.

Auf die Frage, was passiert, wenn der
Hemmschuh vorzeitig abspringt und die
Wagen mit hoher Geschwindigkeit wei-
terlaufen, gab mein Rangierleiter eine
einfache wie verbliiffende Antwort:
,Dann darf der Hemmschuhleger die
Beine in die Hand nehmen und so schnell
und weit wie moglich nach vorne laufen,
einen Hemssschuh legen und beten, dass
dieser die Wagen ohne Schaden rasch
zum Stehen bringt. “ Die anderen Kolle-
gen meinten (allerdings mit einem zuge-
kniffenen Auge und einem Ldcheln im
Gesicht), das wiirde in den meisten Fdl-
len schon klappen. Falls es jedoch ein-
mal nicht klappen sollte, dann hielten die
Stofeinrichtungen (Puffer) der Wagen
schon eine Menge aus, und meist verrut-
sche nur die Ladung um einige Zentime-
ter auf dem Wagen nach vorn.

Nachdem wir die ersten zwei Ziige abge-
fertigt hatten und der ndchste noch auf
sich warten liefs, halfen wir im Bahnhof,
aus unterschiedlich gerollten Wagen wie-
der einen neuen Zug zu bilden. Unsere
Aufgabe war, die Schraubenkupplungen
der Wagen wieder einzuhdngen und bis

—— ]
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Soeben hat der Vorbremser seinen Hemmschuh gelegt. Unmittelbar danach
heifit es, dem nahenden Wagen rasch auszuweichen. Foto: Volker Grof3kopf

zu drei Windungen vor dem Ende einzu-
drehen, die Luftschliuche zu verbinden
und deren Hdihne zu dffnen.

Dafiir forderte mein Rangierleiter eine
Lokomotive an, die den Zug zusammen-
driicken sollte. Diese stand dann kurz
darauf vor dem Zug und driickte ihn auf
Anweisung zusammen. Bei jedem Wagen
hiefs es nun biicken und zwischen die
Puffer kriechen, um die Wagen miteinan-
der zu verbinden, manchmal auch, wdih-
rend die Lok sie langsam weiterschob.
Diese Arbeit war auch jetzt trotz des
warmen Friihlingstages wieder monoton,
und nach dem ungewohnten Laufen iiber
Schotter begannen meine FiifSe schon zu
schmerzen. Zum Gliick regnete es nicht
so wie vor zwei Tagen, da waren die

Handschuhe binnen kurzer Zeit quiet-
schenass, und die Feuchtigkeit kroch
schon bald durch die Regenkleidung. Bei
dieser unangenehmen Wetterlage musste
man besonders aufimerksam beim Bestei-
gen der Fahrzeuge und beim Festhalten
an den Griffen sein, da es sonst schnell
zu schmerzhaften Blessuren kam.

Nachdem sich der Wagenmeister nun zu-
friedenstellend iiber den Zustand des
Zuges geduflert und die Bremsprobe
durchgefiihrt hatte, konnte der Zug
wenig spdter auf die Reise gehen.

Wo wir nun schon mal ,, mitten im Ge-
schdft* waren, wurde ich gleich mit den
ortlichen Gegebenheiten und den wich-
tigsten Besonderheiten vertraut ge-
macht: Gleise, die mit Wagen besetzt

Bgf' schlechter Sicht und in der Nacht
9/6 doppelt auf Jefahren acht!
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Zur Aufgabe des Rangierers gehorte auch das
Anlegen oder Losen der Giiterwagenbremsen.

Zu Beginn der Wagenzustellung erhiilt dieser
Rangierer einen Wagenlaufzettel mit den noti-
gen Angaben iiber Ladung und Zielbahnhof.
Fotos (2): RVM, Archiv der Eisenbahnstiftung

Zu den Aufgaben
des Rangierperso-
nals nicht nur der

DR gehorte 1982

auch die Kontrolle
der Wagenlauf-
zettel, geben sie
doch Auskunft iiber
die Ladung und
den Zustellort.

Foto: Rbd Magde-

burg; Sammlung
Brian Rampp

sind, miissen am Ende mit Hemmschuhen
auf beiden Schienen gesichert werden.
Dadurch wird verhindert,
Wagen iiber das Ziel hinausschiefsen und
in die Weichenstraf3en rollen, was zu Un-
fillen (wie z. B. Flankenfahrten) fiihren
konnte. Auflerdem hat der Hemmschuh-
leger dafiir zu sorgen, dass neben jedem
Gleis in regelmdfiigen Abstinden Hemm-
schuhe zum Abbremsen der vom Ablauf-
berg kommenden Wagen vorrdtig sind.

Es wurde ziigig gearbeitet, damit man
etwas Zeit fiir eine verldngerte Friih-
stiickspause gewinnen konnte — und tat-
sdchlich, wir konnten zehn Minuten

dass die

frither zur Pausenbude marschieren.

118
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Pausengesprédch war mal wieder der Fuy3-
ball, was mich iiberhaupt nicht interes-
sierte. Trotz allem lief3 ich mir in meiner
wohlverdienten Pause die Butterbrote
schmecken. Inzwischen gesellten sich auch
die Lokfiihrer dazu. Einer, der erst seit
kurzem bei uns war und von der Bundes-
bahn gekommen war, freute sich iiber die
stufenlose Regelbarkeit unserer Rangier-
loks im niedrigen Drehzahlbereich. Ahnli-
ches kannte er auch von der V 90 (290)
bei der DB. Dagegen gab es auf der V 60
(360) nur drei grobe Schaltstufen und man
musste dort hdufiger mit der Bremse regu-
lieren, um eine gleichmdfSig langsame Ab-
driickgeschwindigkeit zu erzielen.

Dennoch blieb das Abdriicken mit der
Lok genauso langweilig wie bei der Bun-
desbahn. Stindig muss man auf Handzei-
chen der Rangierer und Anweisungen
gleichzeitig im
Schritttempo weiterdriicken, und das je-
weils zehn bis fiinfzehn Minuten lang.
Kurz vor dem Pausenende kam der Ran-
giermeister herein und beorderte einen
Mann als Rangierer auf eine Lok. Ich
wurde ausgeguckt und sollte mit auf den
., Eselsriicken und helfen, die Ziige fiir
den Ablaufbetrieb vorzubereiten.

Nun galt es, anhand des Ablaufzettels die
Wagen zuzuordnen und entsprechend die

tiber Funk achten,

Kupplungen auszudrehen, damit sie lo-
cker durchhingen. Aufierdem mussten
zwischen diesen Wagen die Luftschliu-
che getrennt werden.
Nachdem ich das erledigt hatte, konnte
die Abdriicklok die Fuhre in Bewegung
setzen, und fiir den Mann am Ablaufberg
begann die Konzentrationsarbeit, mit
Hilfe einer Stange die durchhingenden
Kupplungen an den betreffenden Wagen
aus den Haken zu hebeln.
Das Prinzip ist einfach. Die etwa zwei
Meter lange Holzstange wird auf den
Puffer des Wagens aufgelegt, um mit He-
belkraft die Ose der Schraubenkupplung
von unten her aus dem Kupplungshaken
herauszuheben. Der so abgehdngte
Wagen rollt iiber den ,, Eselsriicken ™ ab
und lduft selbsttdtig in das Gleis fiir die
Wagen in seiner Richtung. Der Ablauf
wird so lange wiederholt, bis der Zug
komplett zerlegt ist.
An diesem Tag musste ich noch fiinf wei-
tere Ziige behandeln. Der Feierabend
riickte niher, und meine Gedanken kreis-
ten um meine heutige Verabredung. Am
ndchsten Morgen um 6 Uhr standen
dann wieder alle auf der Matte, und die
Prozedur des Ablaufgeschdfts durfte wie-
der von vorn beginnen.
Heute denke ich trotz der monotonen Ab-
ldufe immer noch gerne an die Arbeit im
Rangierbahnhof zuriick, da innerhalb
des Rangierpersonals eine sehr gute Ka-
meradschaft bestand.

Volker Grofkopf
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bei dieser Tétigkeit hdufig zu schweren
Unfallen kam, begann dort auch die erste
Automatisierung und damit der Ersatz des
Menschen durch die Technik. Heute gibt
es kaum noch Hemmschuhleger am Ab-
laufberg, stattdessen sind Gleisbremsen
unterschiedlichster Bauarten vorhanden.
Eine weitere einschneidende Rationali-
sierungsmafinahme im Rangierbetrieb
stellte die Einfiihrung der Funkfernsteue-
rung der Loks dar: Statt wie frither mit
Unterstiitzung des Lokfiihrers arbeitet
der Rangierer heute allein. Er befindet
sich bei allen Rangierfahrten stets an der
Spitze des Zuges und steuert die Lok
mittels seines tragbaren Senders, scherz-
haft auch Bauchladen genannt. Um Un-
falle zu verhindern, verfiigt dieser iiber
einen Sensor: Neigt sich der Lokfiihrer
zu weit nach vorn oder hinten, vermutet
das System einen Absturz und bremst
den Zug sofort.

Wenn der Schwung des Ablaufbergs nicht ausreichte, mussten die Wagen von Hand
verschoben werden. Dies iibernahmen im Regelfall die Hemmschuhleger.
Foto: BD Augsburg, Sammlung Brian Rampp

' Halle84872

v

Die Arbeit im Rangierbahnhof
war vor allem friiher fiir das Per-
sonal kriftezehrend — und das
auch bei Wind und Wetter.

Foto: RVM,

Archiv der Eisenbahnstiftung

Dieses ungewohnliche, motorlose
Rangiergespann mit zwei KS
(Kuhstirken) erwischte 1943 ein
unbekannter Fotograf am Giiter-
schuppen im Bahnhof Smolensk
und ist ein dankbares Motiv fiir
die Modellbahn.

Foto: Unbekannt,

Archiv der Eisenbahnstiftung
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Mit Hilfe der in einem Geschirr am Bauch zu tragenden Funkfernsteuerung steuerte wie auf
einer modernen Modellbahnanlage am 3. September 2008 der nunmehr ohne zusitzlichen Ran-
gierer arbeitende Lokrangierfiihrer die unbesetzte 295 027 mit Automatikkupplung im Contai-
nerbahnhof Tollerort im Hamburger Hafen. Foto: Hamburger Hafen und Logistik AG

1934 setzte man versuchsweise einen
Schmalspur-Schienentraktor zum Be-
fordern von Giiterwagen in indus-
triellen Gleisanschliissen ein.

Foto: Archiv der Eisenbahnstiftung
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Der Einrad-Wagenschieber der ILO-Werke aus Pin-
neberg fand 1937 bei der Reichsbahn keine grofle Be-
achtung. Nach dem Krieg versuchte der Hersteller
einen zweiten Anlauf auf der Deutschen Industrie-
Messe 1954 in Hannover. Aber auch bei der DB kam
der Wagenschieber nicht zum dauerhaften Einsatz.
Foto: RVM, Archiv der Eisenbahnstiftung

Ganz verzichten kann man auf den Rangierer jedoch auch
zukiinftig nicht, denn die vollige Automatisierung des
Rangierdienstes wiirde einen zu hohen Kostenaufwand
flir optische Systeme zur Standort- und Hinderniserken-
nung sowie entsprechende Rechentechnik erfordern.
Markus Tiedtke

Zur Arbeitserleichterung beim Verschub auf kurzer Strecke sowie der eventu-
ellen Einsparung von Kleinloks in Rangierbahnhofen sollte der 1938 in Miin-
chen von der Reichsbahn vorgestellte Elekt-rbscﬁl'e'[?[;er mit Akkus beitragen.
Foto: RVM, Sammlung Brian Rampp - '

Zindni=
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B RANGIEREN

Halten, warten, rangieren...
Signale fir den Rangierverkehr

Auch im Rangierbetrieb in einem Bahnhof kénnen Lokfthrer nicht einfach drauflos fah-
ren, sondern mussen sich an Signalen orientieren. Fir das Rangiergeschehen gelten

vollig andere Signale als im Streckenbetrieb.
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enerell unterscheidet man bei der

Eisenbahn zwei verschiedene

Arten von Fahrzeugbewegun-
gen, je nach Ziel und Zweck der Fahrt.
Dabei spielt es keine Rolle, ob eine Lo-
komotive solo fahrt oder eine Anzahl
Wagen zieht. Der Grund der Unterschei-
dung liegt in den Bereichen der Uberwa-
chung: Bleibt das Fahrzeug in einem
Fahrdienstleitungsbereich oder wechselt
es dabei in einen anderen. Vereinfacht ge-
sagt werden Fahrten liber groBere Distan-
zen, z. B. von einem Bahnhof zum
anderen, als Zugfahrten bezeichnet. Die
Bewegungen {iiber kiirzere Strecken in-
nerhalb von Bahnhdfen werden dagegen
Rangierfahrten genannt.
Vor jeder Rangierfahrt muss der Fahr-
dienstleiter seine Zustimmung geben.
Dazu stehen Signale an allen Gefahren-
punkten wie z. B. Weichen. Die genaue = Die ortliche Aufsicht gab 1930 der zum Bw Berlin-Lichtenberg gehorenden
Bedeutung der Signalzeichen unterlagim 93 048 einen Rangierauftrag im Bahnhof Lichtenberg. Bei der auf dem Bild da
Lauf der Zeit einigen Wandlungen. Zum  kumentierten Anlage handelt es sich wohl um eine damals neue Gleisfreimelde
Teil gab es auch Unterschiede zwischen = und Bremsprobeanlage. Foto: RVM, Archiv der Eisenbahnstiftung

Zur Verstiandigung der am Rangieren Beteiligten dienen u.a. die  Signalen der Bundesbahn und der
horbar und sichtbar als Handzeichen gegebenen Rangiersignale =~ Reichsbahn. Darauf soll hier aber nur ein-
(Ra). Im Rangierbahnhof von Gremberg erhielt 1955 das Lok- gegangen werden, wenn es eine Bedeu-
personal einer 55.25 das Signal ,,Ra 2 - Herkommen*. tung fiir die Modellbahn besitzt.
Dies besteht aus zwei méBig langen Tonen mit einer gleichzeitig
langsamen, waagerechten Hin- und Herbewegung des Armes
und bedeutet, dass die Rangierfahrt in Richtung auf den Signal-
geber zu erfolgen soll. Foto: Fischer, Archiv der Eisenbahnstiftung Die groBten Signale in Rangierbereichen
sind die Gleissperrsignale. Es gibt sie als
- Form- und als Lichtsignale. In der Stel-
lung Sh 0 (der Balken steht quer oder
zwei rote Lichter waagerecht nebenein-
ander) gilt ein absolutes Fahrverbot fiir
alle Fahrten. Das Fahrverbot wird aufge-
hoben durch das Zeichen Sh 1 (der Bal-
ken steht schrdg oder zwei schrdg nach
rechts steigende weille Lichter). Die
Sperrsignale haben in der Regel eine
Hohe von 4,35 m. Es gibt aber auch Aus-
fiihrungen, die unmittelbar tiber dem
Gleisniveau stehen. Besonders niedrige
Licht-Sperrsignale sind als sogenannte
»Schotterzwerge weit verbreitet.
Die Sperrsignale stehen rechts neben dem
Gleis tiberall dort, wo Rangierfahrten be-
ginnen konnen, und dort, wo Gefahren-
stellen geschiitzt werden miissen. Da die
bekannten Hauptsignale nur fiir Fahrten
auf die vom Bahnhof weiterfithrenden
Strecken gelten, sind sie haufig mit Gleis-

Gleissicherung
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Rangiersignale (Ra), die vom Rangierer gegeben werden

Ra 1 - Wegfahren
Ra 2 - Herkommen

Ra 3 - Aufriicken

Ra 4 - AbstoBen

Ra 5 - Rangierhalt

Bemerkung:

124

Eine senkrechte Armbewegung von oben nach unten, kombiniert mit
einem langen Ton (z.B. Trillerpfeife)

Langsame, waagerechte Armbewegungen hin und her, kombiniert mit
zwei maBig langen Ténen

Beide Arme werden in Schulterhdhe nach vorne gehoben und die
flach ausgestreckten Hande wiederholt einander genéhert,
kombiniert mit zwei kurzen Tonen schnell hintereinander

Zwei waagerechte Armbewegungen vom Kérper nach au3en und
eine schnelle, senkrechte Bewegung nach unten, kombiniert mit zwei
langen und einem kurzen Ton

Kreisformige Bewegungen des Armes und drei kurze Toéne schnell
hintereinander

Bezeichnung Ra bei der DB, bei der DRG bis 1935 stattdessen
Signal 31 bis 35

Einen Bahniibergang zu sichern, ge-
hort mit zur Aufgabe des Rangierers,
wenn innerhalb eines kleinen Bahn-
hofs oder einem nahen Betrieb die
‘Wagen zugestellt werden.
HO-Schaustiick: Busch

sperrsignalen kombiniert. An den iibrigen
Gleisen konnen Sperrsignale auch ein-
zeln stehen. Einige Sperrsignale tragen
am Mast eine kleine weif3e Raute. Sie be-
sagt, dass dieses Signal gleichzeitig als
Fahrauftrag fiir die Rangierabteilung gilt.
Nebengleise, beispielsweise Gleisan-
schliisse zu Fabriken oder Kohlenhand-
lungen, werden meist durch Gleissperren
gesichert. Ob die Gleissperre an- oder ab-
liegt, zeigt ein drehbares Signal mit den
Bildern Sh 0 und Sh 1 an. Es befindet
sich dhnlich einem Weichensignal kurz
iiber dem Schotter. Eine drehbare Scheibe
mit den selben Signalbildern steht auch
vor Gleiswaagen, damit diese nur im ver-
riegelten Zustand befahren werden.
SchlieBlich finden wir das Zeichen Sh 0
auch an Gleisabschliissen, sei es als ein-
fache Tafel rechts an der Pufferbohle des
Prellbocks oder auf einem Mast unmittel-
bar daneben. Beleuchtete Laternen als
Gleisabschlusssignale kommen dagegen
sehr selten vor.

Keine Regel ohne Ausnahme: Das Ende
von Einfahrstumpfgleisen muss mit der
Schutzhalttafel Sh 2 gesichert werden.
Das ist eine rechteckige, rote Tafel mit
weilem Rand und sie fordert den Halt
aller Fahrzeuge. Das selbe Zeichen befin-
det sich auch an geschlossenen Toren
iiber Fabrik-Anschlussgleisen.

Woarten auf den
Fahrauftrag

Ein anderes, wichtiges Rangiersignal ist
das Wartezeichen, ein Blechschild in
Form eines gelben W mit schwarzem
Rand. Bei der Deutschen Reichsbahn gab

Im Modell kann man mit Figuren ei-
nige Hand-Rangiersignale nachstel-
len. Besonders wirkungsvoll sind bei
Nacht Figuren mit beleuchteten Lam-
pen. Die LED-Technik macht das
moglich (HO-Figuren von Minten).
HO-Modul: Volker GroBkopf
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Rangiersignale (Ra) in Form von Tafeln und Signalen

Ra6
Ra7

- Halt! Abdriicken verboten

- Langsam abdrticken

Ra8 - MaBig schnell abdriicken

Ra9 - Zurlickziehen

Ra 10 - Halt fur Rangierfahrt

Ra 11 - Der Auftrag des Warters

zur Rangierfahrt ist abzuwarten
Fahrzeuge nur bis hierhin abstellen
Fahrzeuge nur bis hierhin abstellen

Ra12 -
Ra13 -

Abdrticksignal am Ablaufberg
Abdrticksignal am Ablaufberg
Abdrticksignal am Ablaufberg
Abdriicksignal am Ablaufberg (ab 1959)
Rangierhaltetafel

Wartezeichen

Grenzzeichen an Weiche fr Lichtraumprofil
Isolierzeichen an Weiche und Signal, damit
deren Verstellen nicht behindert wird (ab 1959)

Bemerkung: Bezeichnung Ra bei der DB, bei der DRG stattdessen K

es auch weille Wartezeichen. Am Warte-
zeichen, dem Ra 11, hat die Rangierab-
teilung zu warten, bis die Fahrdienstlei-
tung durch ein weiteres Zeichen die Wei-
terfahrt gestattet. Da dafiir meist die Sig-
nale Ra 1 oder Ra 2 per Hand- oder
Lichtzeichen gegeben werden, diirfen die
Wartezeichen bei élteren Bahnhofsanla-
gen nur in Sichtweite eines Stellwerkes
stehen. Auch per Lautsprecher, Telefon
oder Rangierfunk kann das Rangiersignal
iibertragen werden. Eine weitere Alterna-
tive ist die Ausstattung des Wartesignals
mit kleinen elektrischen Lichtzeiche
Zwei weille Leuchten (vor 1959 drei a
V angeordnet) geben dann das Signalbi

Der vor dem Fliigelsignal stehende sé
Signalkasten ist ein sogenanntes Gleis:
signal. HO-Anlage: Markus Tiedtke/Trin

Bei beengten Platzverhiltnissen, bei den
das Gleissperrsignal in das Lichtprofil d
Bahn hineinragen wiirde, setzt man ein
riges Signal, das auch ,,Zwergsignal® be
wird (H0-Modelle von Viessmann).
HO-Anlage: Markus Tiedtke/Trinom

7

A2
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Gleissperrsignale und Wartezeichen

Formsignal Lichtsignal Wartezeichen
Halt! Fahrverbot Halt! Fahrverbot Halt! Auftrag zur Auftrag zur
Fahrverbot aufgehoben Fahrverbot aufgehoben Rangierfahrt abwarten Rangierfahrt
Sho Sh 1 Sho0 Sh 1 Ra 11 Ra 11 mit Sh 1
Gsp 1 Gsp 1 Gsp 1 Gsp 1 Ra 11a Ra 11a mit Ra 12
Weinert 0, HO, N, V6lkner HO, Erbert HO, Weinert HO, N, Weinert 0, HO,

Mérklin HO, Besig O u. 1 Mérklin HO, Besig 0 u. 1 Brawa HO0, Besig 1

Brawa HO, Besig 0 u. 1

Sh 1 wieder. Stehen die Wartezeichen in
der Néhe anderer Lichtquellen, so sind
sie mit einer Anstrahlleuchte ausgestattet,
um sie bei Dunkelheit besser kenntlich zu
machen. Unbeleuchtete Wartezeichen
stehen fast nur in Bahnbetriebswerken,
Abstellgruppen oder an unbedeutenden
Nebengleisen.

Wartezeichen und Gleissperrsignale
haben also dhnliche Funktionen, und es
ist oft von betrieblichen Dingen abhén-
gig, welches Signal aufgestellt wird. Da
Gleissperrsignale fiir Rangier- und Zug-
fahrten gelten, sind sie in Hauptgleisen
notwendig. Wenn zur Durchfithrung der
Rangierfahrt ein besonderer Auftrag ge-
geben werden muss, wird zusétzlich ein
Wartezeichen aufgestellt. Ansonsten wer-
den Wartezeichen in Betriebswerken auf-
gestellt oder an Hauptgleisen, wenn dort
nur einzelne Lokomotiven rangieren, um
z. B. fiir einen Richtungswechsel an das
andere Zugende umzusetzen.

Mit den modernen Licht-Gleissperrsignalen kann der Fahrdienstleiter im ent-
fernten Stellwerk seine Zustimmung zu Rangierfahrten geben.
HO-Anlage: Josef Brandl

93 048 rangierte 1942 im Giiterbahnhof von Berlin-Pankow. Auf den Gleisen
vor den beiden beleuchtbaren Wartesignalen muss die rangierenden Loks den
Abfahrbefehl vom benachbarten Stellwerk abwarten.

Foto: Ittenbach/RVM, Archiv der Eisenbahnstiftung

{'} Weitere Rangierzeichen

In vielen Féllen l&sst es sich nicht vermei-
den, dass eine Rangierfahrt auf das Stre-
ckengleis hinausreicht. Solche Fahrten
sind bis zur Rangierhalttafel erlaubt.
Diese ist ein oben halbrundes, weilles
Blechschild mit der Aufschrift ,,Halt fiir
Rangierfahrten” (DB: Ra 10; DR: K 10).
Sie steht so weit vor der Bahnhofs-Ein-
fahrweiche, dass die lingste Rangierab-
teilung dariiber bis zum Schild vorziehen
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kann. In der anderen Richtung muss zum
Einfahrsignal mindestens der Abstand
des Durchrutschweges (auf Hauptbahnen
in der Regel 200 Meter) eingehalten wer-
den. Die Tafel steht bei der Bundesbahn
in der Regel, abweichend von fast allen
anderen Signalen, auch auf eingleisigen
Strecken links vom Gleis.
Bremsprobesignale werden meist mit
Handzeichen gegeben. Auf grofen Perso-
nen- und Verschiebebahnhdfen sind zur
Uberpriifung der Bremsen auch Lichtsig-
nale aufgestellt. Es sind graue Kédsten mit
drei iibereinander befindlichen weiflen
Lampen, dhnlich wie die bekannten Stra-
Benverkehrsampeln.

Zu den Rangiersignalen zihlen auch die
kleinen, fast unscheinbaren Grenzzei-
chen (DB: Ra 12; DR: So 11). Die auch
scherzhaft ,,Polizisten” genannten rot-
weillen Zeichen markieren den Punkt, ab
dem ein Gleis vor einer Weiche freige-
halten werden muss, weil sich sonst ab
hier die Lichtraumprofile zusammenlau-
fender Gleise iiberschneiden. Das ist bei
einem Gleismittenabstand ab 3,50 m der
Fall (umgerechnet in HO 40 mm, in TT
30 mm und in N 22 mm).

Standorte von Stellwerken

Wihrend die letztgenannten Zeichen in
der Regel von den Rangierern gegeben
werden, erfolgt die Stellung der Form-
und Lichtsignale von den Stellwerken
aus, deren Lage im wesentlichen von
zwei Faktoren abhingig ist. Zum einen
diirfen die Seilziige mechanischer Stell-
werke nicht zu lang werden, d. h., die zu
stellenden Signale und Weichen sollten
nicht weiter als einen Kilometer vom
Stellwerk entfernt sein. Auf der anderen
Seite miissen die Wérter auf den Stell-
werken auch Sicht auf die Gleisbereiche
haben. Daher kommt es, dass grofere
Bahnhofe von mehreren Stellwerken
iiberwacht werden. Da moderne Stell-
werke wegen der elektronischen Riick-
meldungen keinen Sichtkontakt zu den
Gleisen bendtigen, konnen sie auch einen
grofleren Bereich bedienen.

Bremsprobesignale
Lichtsignal
Bremse Bremse Bremse in
anlegen l6sen Ordnung
Zp6 p7 Zp8
Zp12 Zp13 Zp 14
bisher kein Hersteller

Bremsprobesignale
konnen von Hand oder
durch eine ortsfeste
Bremsprobenanlage ge-
geben werden. Das Zu-
sammenfiihren der
ausgestreckten Arme
des Rangierers iiber
dem Kopf fordert hier
den Lokfiihrer auf, die
Bremsen anzulegen.
Foto: RVM, Archiv der
Eisenbahnstiftung
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Halt!
Schutzhalt

Weinert HO, Auhagen
Besig 0 u. 1
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Hauptstrecke zweigleisig

Einfahrgruppe

Ablaufgleis —

Stellwerk 2
eliwer S

Rangierbereiche sind farbig hinterlegt

Richtungs- und Ausfahrgruppe

Der kleine Rangierbahnhofin unserem Beispiel ist an eine zweigleisige Stre-
cke angeschlossen. Die Ausfidelung wird an der Strecke durch zwei Haupt-
signale abgesichert. Ankommende Ziige fahren auf eines der beiden Gleise der
Einfahrgruppe links vom Stellwerk. Zur Verteilung auf die Richtungsgleise zieht
eine Rangierlok die Wagen iiber den Ablaufberg hinweg. Diese Fahrten werden
durch je ein Sperrsignal geregelt. Das Abdriicksignal auf dem Scheitel des
., Eselsriickens ** gibt den Auftrag zum Abdriicken der Wagen, die dann in die drei
Richtungsgleise links vom Stellwerk laufen. Dort werden die Ziige zusammen-
gestellt und vor der Abfahrt eine Bremsprobe durchgefiihrt, daher gibt es dort
Bremsprobesignale. Da diese Ziige von hier auf die Strecke fahren, stehen hier
auch Ausfahrsignale mit Zusatzfliigel wegen der Weichen.

Die Zufahrt vom Bw wird durch ein Gleissperrsignal gesichert. Fiir die beiden
Stumpfgleise reicht ein gemeinsames Wartezeichen aus, da ein Gleis durch eine
Gleissperre gesichert ist. Alle Zeichnungen (12): Markus Tiedtke

Ablaufber:
: 2 Abdriickgleis

Bw-Zufahrt
o
©
AnschluBgleise (PrivatanschiuB)

Gleissperrsignal

GleisabschluBsignal

Gleissperre

Wartezeichen

Rangierhalttafel

Abdriicksignal

Bremsprobesignal

r Hauptsignal einfligelig

r Hauptsignal mit 2 gekuppelten Fligeln

r Hauptsignal mit 2 ungekuppelten Fliigeln
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B RANGIEREN

Details im Rangierbahnhof
Wenig Aufwand - grof3e Wirkung

Erst durch die Verwendung von typischen Ausstattungsteilen wie dem Hemmschuh kehrt
optisch leben in einen Rangierbahnhof ein und sorgt auf jeder Modellbahnanlage fur
eine vorbildgerechte Atmosphare.

etrachtet man das Umfeld eines
Rangierbahnhofes genau, erkennt
man eine Fiille von Details. Dort
sind nicht nur Loks und Waggons zu
sehen, auch Rangierer sind mit ihrem

Hauptwerkzeug, dem Hemmschuh, an
mehreren Gleisen gleichzeitig am Werk.
Am Auslauf des Ablaufberges im Be-
reich der Giiterwagenbremsung befinden
sich neben dem Gleis ein schneckenfor-

miger Hemmschuhauswurf sowie kleine
Bénke oder Stinder zur Ablage der
Hemmschuhe. Viele dieser Dinge lassen
sich fiir die Modellbahn als Zubehor kau-
fen oder mit wenig Aufwand nachbauen.

Im Rangierbahnhof findet man in gewissen Abstinden neben den Richtungsgleisen und am Auslauf des Ablaufberges
zahlreiche Hemmschuhe zum Abbremsen und Sichern der Giiterwagen. Sie werden der Ubersicht wegen an bestimmten

Stellen-gasgwlt

ch auitﬁek' Vql'l?r GroBkopf, Foto: Markus Tiedtke
/ A L3 "
P~ =R A 2
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Die Arbeit eines Hemmschuhlegers verlangt Aufmerksamkeit und Schnelligkeit, um den Hemmschuh
richtig zu platzieren und einen Unfall zu vermeiden. Foto: RBD Erfurt, Sammlung Leikra

Einfache Hemmschuhe

Die gelben Radvorleger sieht man in ver-
schiedenen Formen tiberall in den Ran-
gierbahnhdfen liegen, oft auf Steinen oder
Holzbénken. Sie sind fiir die Rangierer
mitunter das wichtigste Arbeitsgerét, denn
sie dienen zum Vor- oder Abbremsen und
zum Sichern der Waggons.

Beim Auflaufen eines Rades auf einen
Hemmschuh beruht die Bremswirkung auf
der Reibung zwischen Rad, Hemmschuh
und Schiene. Dadurch wird der Waggon
nicht stoartig gebremst, sondern er erhalt
nur eine kleine, schwache Auflauferschiit-
terung, die kaum bemerkbar ist.

Die eigentliche Bremsung des Waggons
ist von mehreren Faktoren abhdngig:
Eigen- und Ladegewicht und Achsenzahl
des Wagens sowie seine Ablaufge-
schwindigkeit, Wetter und schlielich
auch die Beschaffenheit der Gleise
(blanke oder rostige Schienen). Dieses
muss der Rangierer bei der Platzierung
des Schuhs berticksichtigen, damit der
Wagen am richtigen Ort zum Stillstand
kommt.

Im Modell gibt es Hemmschuhe von
diversen Herstellern fiir unterschiedli-
che Spurweiten. In der Baugroe HO
bendtigen aber einige noch vor dem
Einsatz auf der Anlage den gelben An-
strich und alle sollten eine entspre-
chende Alterung erhalten.

Aufbau eines Hemmschuhs

a) An der Sohle kommt es zur Reibung auf der Schiene, die den Waggon abbremst.
b) Fuhrungsleisten zur Fiihrung des Hemmschuhs auf den Schienen.
¢) Die Spitze dient dem Rad des Waggons als sanfter Ubergang von der Schiene zum

Hemmschuh.

d) Der Bock ist fest mit der Sohle verbunden und dient als Befestigungspunkt fiir Griff

und Kappe.

e) Die Kappe verhindert durch das Weiterdrehen des Rades ¢
Flachstellen am Rad beim Abbremsen des Waggons.
f) Am Griff kann der Hemmschuh getragen oder auf

der Schiene bewegt werden.

Ablage fir Hemmschuhe

Ublicherweise werden Hemmschuhe
auf speziellen Stindern oder Banken
gesammelt. Modell-Hemmschuhstén-
der, an denen die Schuhe hiangen, kann
man von diversen Herstellern erwerben.
Bei den kleinen Hemmschuhbénken ist
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Hemmschuhe und Hemmschuhstander

Anbieter Busch Panier Panier Roco Spieth Vollmer Weinert Weinert
BaugréBe HO 8013 8019 40004 2310 5748 3207 3205
Baugr. HOm/HOe 8014 - - - - - -
Epoche Il bis V Il bis V [l bis V Il bis V Il bis V Il bis V [ bisV
Artikel Hemmschuhe | Hemmschuhe | Hemmschuhe | Hemmschuhe | Hemmschuhe | Hemmschuhe | Hemmschuhe | Hemmschuhe
mit Sténder mit Sténder mit Sté&nder mit Sténder mit Sténder
Materialien PS Ms-G Ms-G PS Ms-G PS Ms-G Ms-G
Bemerkungen Fertigmodell unlackiert unlackiert unlackiert unlackiert | aus Bausatz | unlackiert unlackiert

Das Angebot an Hemmschuhen ist
in HO reichhaltig und die Ausfiih-
rung im Detail unterschiedlich.

man aber auf den Selbstbau angewiesen.
Fiir eine Umsetzung im HO-Maf3stab ist
eine Holzleiste von 4 mm x 0,5 mm
notig, wovon man zwei 21 mm lange
Stiicke abschneidet. Aulerdem werden
von einer andern Holzleiste mit dem
Querschnitt 2 mm x 3 mm zwei 5 mm
lange Stiicke als Tischbeine abgeségt.

Viele Hemmschuhe miissen allerdings
erst mit matter Acrylfarbe gelb la-

ckiert werden, am besten mit einer
Spritzpistole oder Spriihdose.

Alle Mafle kann man auch der Zeich-
nung auf Seite 135 entnehmen. Vor dem
Verkleben der Teile untereinander farbt
man die Holzer mit Beize dunkel. Als
Klebstoff verwendet man UHU-Hart
oder einen dhnlichen Haftkleber. Nach
dem Trocknen des Leims wird die Bank
noch mit Farbe gealtert.

P

S

Fiir HO werden unterschiedliche
Hemmschuhhalter angeboten.

Doppelter Hemmschuh

Eine besondere Form stellt der doppelte
Hemmschuh dar, der eigentlich aus zwei
einzelnen besteht, die mit einer Eisen-
stange fest miteinander verbunden sind.
Die Doppelhemmschuhe werden zum Si-
chern von Waggons als Radvorleger auf

Hemmschuhe und Halter von Weinert

Die Hemmschuhhalter von Weinert
sind aus Messing und sollten vor
dem Lackieren grundiert werden.

Nach dem Grundieren erhalten die
Messing-Hemmschuhe ihren eigentli-
chen gelben Anstrich.

Modellfotos (8): Volker GroBBkopf und Markus Tiedtke (4), Markus Tiedtke (4)
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Die Hemmschuhe kann man auch auf
dem Umlauf einer Rangierlok platzie-
ren, wenn sie der Hemmschuhleger in
groflerer Entfernung vom Standort
des Stiinders bendtigt.
HO-Schaustiick: Volker GroBBkopf
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die Gleise in Bahnhofen gelegt. Sie ver-
hindern das Rollen von Fahrzeugen und
sind nicht zum Abbremsen von Waggons
im Rangierbetrieb gedacht.

Solch ein Hemmschuh ldsst sich mit
etwas Geschick auch im Modell nachbil-
den. Fiir die Baugrof3e HO bendtigt man
zwei Hemmschuhe, wie sie Roco ver-
treibt (Best.-Nr. 40004). Auch der Prell-
bock-Bausatz (Best.-Nr. 42608) vom
selben Hersteller enthilt zwei Schuhe.
Nach dem Entfernen der Hemmschuhe
vom Spritzbaum wird von den Innensei-
ten der Schuhe der untere Teil des Auf-
klippsers mit einem scharfen Messer
entfernt, und die Schnittstellen werden
vorsichtig entgratet. Als Nachstes bohrt
man die Hemmschuhe mit einem 0,5-
mm-Bohrer im oberen Teil auf. Um den
Hemmschuh dabei halten zu konnen,
spannt man ihn in einen Feilkloben ein.
Durch die Locher wird ein 0,5 mm di-
cker Messingdraht geschoben und an
einem Ende mit einem Tropfen Sekun-
denkleber befestigt. Dann werden die
Hemmschuhe vorsichtig auf die Schie-
nen gelegt und der Messingdraht auf die
notwendige Lange mit einem Seiten-
schneider gekiirzt. Nun kann die andere
Seite des Drahtes auch mit einem Trop-
fen Kleber befestigt werden.

Nach dem Grundieren erhélt der Doppel-
hemmschuh seine markante gelbe Farbe
mittels Pinsels oder Spritzpistole.

Automatischer Auswurf

Auf vielen Giiterbahnhéfen mit einem
Ablaufberg werden heute die Wagen, die
dariiber abgestoBen werden und in die
einzelnen Gleise laufen, mit modernen
Gleisbremsen vor- und abgebremst. In
einigen Bahnhofen wird diese Arbeit wie
in fritheren Zeiten noch mit dem Hemm-
schuh durchgefiihrt. Dieses Vorgehen ist
sehr personalintensiv und wird deshalb
immer seltener.

Fir bremsende Hemmschuhe benétigt
man am Ende des Ablaufbergs eine
Gleisausfithrung, die den Hemmschuh
durch den rollenden Wagen vom Gleis
gleiten und in einen Auffangkasten (auch
Hemmschuhauswurf genannt) gelangen
lasst. Solche Einrichtungen kommen je
nach Grofle des Bahnhofes und Gefille
des Ablaufberges mehrfach vor.

01 RIV-EUROP
B0 0B

504 2 299 -9

Busch bietet fiir HO einen Hemmschuhhalter nebst passenden Hemmschuhen
fertig lackiert als 3-D-Druck aus Kunststoff an. HO-Schaustiick: Busch

Im Modell kann man einen Auswurf
nach der vorgegebenen Zeichnung
bauen. Der Aufwand ist nicht grof3, und
das Modell stellt spéter ein echtes
Kleinod im Rangierbahnhof dar.

Bevor die Gleise fest eingebaut werden,
miissen die Hemmschuh-Ausleitungen
bereits vorab gefertigt werden. Dafiir

wird ein Flexgleis durchtrennt und mit
einer Spitzzange auf einer Lange von 20
mm in einem Winkel von ca. 20 Grad
nach aullen gebogen. Die andere Kante
der durchtrennten Schiene wird mit einer
Trennscheibe vorsichtig so weit schrig
abgeschliffen, dass der Hemmschuh be-
quem durch die Gleisbiegung nach aufien

Der Ordnung halber werden die Hemmschuhe nach Gebrauch an vorgegebenen
Stellen gesammelt. HO-Modell von Spieth; Foto: Volker GroB3kopf und Markus Tiedtke
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Das Plastikmodell von Vollmer
sollte eine Lackierung mit matten
Acrylfarben erhalten sowie eine an-
schlieffende leichte Verwitterung.

Im Holzgestell des Hemmschuh-
stinders sammeln sich die einge-
steckten Hemmschuhe. Das Dach

schiitzt die Schuhe jedoch nur be-
dingt vor Schnee und Regen.
HO-Schaustiick: Volker GroBkopf

gleitet. Der so entstandene Spalt darf al-
lerdings nicht zu grofl werden, da sonst
die Modellfahrzeuge entgleisen konnen.
Fiir die Fertigung des Hemmschuh-Aus-
wurfkastens sind unterschiedliche Kunst-
stoffteile erforderlich, deren Mal3e der
Zeichnung entnommen werden konnen.
Als Erstes wird aus der Kunststoffwin-
kelleiste ein 26 mm langes Stiick heraus-
geschnitten. Auf einer Seite wird ein
L-Schenkel auf einer Lénge von 6 mm

entfernt. Anschlieflend feilt man den Rest
dieses Schenkels bis zum Ende schrig
zu, so dass daraus ein spitzes Dreieck
entsteht. Die vorgefertigte Winkelleiste
klebt man auf die schrige Seite der
Kunststoffplatte. Parallel zu der hochste-
henden Kante dieses Profils klebt man
eine 10 mm lange Leiste so auf, dass ein
Schienenprofil bequem dazwischen passt.
Uber einen 8 mm dicken Rundkérper
biegt man ein Stiick der 4-mm-Leiste zu
einem 180-Grad-Bogen. Dann wird die-
ser Bogen rechtwinklig auf der Grund-
platte verklebt und seitlich an der bereits
montierten Leiste befestigt. Auf der Seite

der Winkelleiste wird die Hohe der ge-
bogenen Leiste von vorne bis zum Be-
ginn des Bogens schridg ansteigend
gefeilt. Dadurch wird gewéahrleistet, dass
die Lokomotiven nicht an den Hemm-
schuhkasten anstoBen. Auf der anderen
Seite wird die Leiste am Ende der
Grundplatte abgeldngt und das Ende von
oben auf 45 Grad angeschrigt. An der
AuBenseite des Kastens werden kleine
Verstarkungsleisten angebracht.

Den fertigen Kasten versiecht man mit
einem rostbraunen Anstrich, der mit sil-
berner und gelber Farbe Nachbildungen
von Kratzspuren im Innenbogen erhilt.
Nach dem Einsetzen des Hemmschuh-
kastens in das Rangiergeldnde werden
aus einer 2 mm x 1 mm dicken Holz-
leiste zwei 20 mm lange Stiicke abge-
sdgt, flach vor den Kasten geklebt und
mit Farbe und Beize gealtert.

Volker Grofikopf, Markus Tiedtke

In grofieren Rangierbahnhéfen kann
man die Hemmschuhe auch in lingli-
chen Schuppen lagern. Hier konnen
sich auch andere Rangierzubehorteile
wie Zugschlussscheiben etc. befinden.
(HO, TT und N-Modelle von Moebo)
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Hemmschuhbank

Auf einer einfachen Holzbank werden Hemmschuhe Maflangaben in mm, Mafle fiir HO
griffbereit abgelegt. Foto: Volker Gro3kopf Zeichnungen: Markus Tiedtke

Eine einfache Hemmschuhbank kann dank einfacher Mittel schnell selbst zusammengebaut werden.
HO-Schaustiick: Volker GroBkopf; Modellfotos (4): Volker GroBkopf und Markus Tiedtke (2), Markus Tiedtke (2)
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Doppelhemmschuh

T

Am Steckprellbock von Roco befinden sich auch zwei
Hemmschuhe zum Aufstecken auf das Roco-Gleis. Deren
dicke und iiberlange Backen werden entsprechend mo-
difiziert bzw. auf einer Seite gekiirzt.

Die beiden Schuhe platziert man auf einem Gleis, um sie
mit einem 0,8 mm dicken Draht miteinander verbinden
zu konnen. Geklebt wird mit Sekundenkleber.

Doppelhemumschuhe dienen ausschliefllich'zur

Sicherung von stchenden FahrZzeugen.

~HO=SchaustiickyValker Grolikopt,
TIT P s o P I

-I:.” v [ ..‘:=' ‘-"
. -u‘ -

=

Mit einem 0,85-mm-Bohrer (z. B. von Weinert) wird in
jeden Roco-Hemmschuh ein Loch fiir die Querstange, ein
0,8-mm-Draht, gebohrt.

Den fertig montierten Doppelhemmschuh lackiert man
nach dem Grundieranstrich mit leuchtend gelber Kunst-
harz-Lackfarbe. Modellfotos (5): GroBBkopf und Tiedtke
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Hemmschuhauswurf

Werden Hemmschuhe nur zum Abbremsen
von Giiterwagen wihrend des Herabrol-
lens vom Ablaufberg genutzt, miissen sie

an einer bestimmten Stelle wieder das
Gleis verlassen, um dem Wagen den weite-
ren Lauf in das ihm zugewiesene Rich-
tungsgleis nicht zu versperren. Dazu dient
ein Hemmschuhauswurf. Mit Hilfe einer
Sprechsiiule (hier in HO von Erbert) oder
per Sprechfunk wird an dieser Stelle auch
innerhalb des Rangierbahnhofs
kommuniziert.

HO-Schaustiick: Volker GroBkopf

Ein Hemmschuhauswurf dhnelt in der
Grundform einer Schnecke.

Foto: Volker GroBkopf
MaBangaben in mm L-Profil
Mase fiir HO

Zeichnungen (8): Markus Tiedtke

Ein Flexgleis wird sauber getrennt, schriig angeschliffen
und gebogen, um an dieser Stelle einen Hemmschuhauh-
wurf platzieren zu kénnen. Foto: Grof3kopf und Tiedtke

Schon bald finden sich zahlreiche Hemmschuhe beim
Auswurf wieder und werden eingesammelt.

Mit jedem vorbeirollenden Giiterwagen sammelt sich ein
Hemmschuh in der Gleisausleitung beim Hemmschuh-
auswurf. Gut erkennbar ist die schrige Hemmschuhaus-
leitung. Modellfotos (3): Markus Tiedtke
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B RANGIERBAHNHOF

Am Rande

der Rangiergleise
Diverses Zubehor zur Ausgestaltung

Jede Bahnhofsanlage benatigt im Guterbereich einige typische Kleinbauten

und Einrichtungen, die den Guterrangierbetrieb unterstitzen. Das trifft ver-

starkt fur den Rangierbahnhof und sein Personal zu.

Diese schmale Bude aus gelasertem Karton wird von Josswood in verschiedenen Maflstiben angebo-

er im Modell einen etwas

grofleren Giiterbahnhof oder

gar Rangierbahnhof nach-
bauen mochte, bendtigt natiirlich auch
einige passende Ausstattungsteile, um in
der modellbahnerischen Darstellung des
Rangierbetriebes dem Vorbild moglichst
nahe zu kommen. Neben den passenden
Rangiererfiguren sind das die Einrich-
tungen fiir die Kommunikation sowie
Kleingebaude fiir die Unterbringung von
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ten, hier in der Nenngrofie 1.

Betriebsmitteln und als Unterstand fiir
die Rangierarbeiter. Diese Utensilien sor-
gen ungemein fiir eine Belebung der an-
sonsten eher monotonen Gleisanlage im
Rangier- und Abstellbereich und sollten
auf keiner Modellanlage fehlen.

Buden und Unterstande

In jedem Giiterbahnhof gibt es Buden, in
denen das Personal seine Pausen ver-

bringt. Diverse Hersteller halten unter-
schiedliche Bauten bereit. Damit lassen
sich kleine Szenen gestalten.

Auch der Zugabfertiger bendtigt fiir
seine Bremszettel und anderen Unterla-
gen eine eigene kleine Bude, um vor den
Launen des Wetters geschiitzt zu sein.
Die Reichsbahn stellte Holzbuden auf.
Erst in den 1950er- und 1960er-Jahren
wurden von der Deutschen Bundesbahn
Wellblechhiitten angeschaftt.
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Vorteile dieser Hiitten waren zum einen
die geringen Anschaffungskosten, und
zum anderen konnten sie an jeder belie-
bigen Stelle schnell aufgestellt werden.
Noch heute werden sie an verschiedenen
Orten als Lagerrdume oder fiir &hnliche
Zwecke genutzt.

Modelle typischer Eisenbahner-Well-
blechbuden stellt Bemo fiir die Baugrofie
HO her. Eine selbst erstellte Innenein-
richtung innerhalb der Bude verrit den
taglichen Arbeitsablauf des Zugabferti-
gers. Fiir die Nachbildung wird die Bii-
roeinrichtung von Preiser (Best.-Nr.
17184) verwendet. Zusatzlich kann man
aus dem Set Werkstatteinrichtung von
Mo-Miniatur (Best.-Nr. 88723) einen
Gussofen aufstellen. Fiir das Kaminrohr
sollte man einen 1 mm dicken Messing-
draht verwenden.

Ebenerdige, gemau-
erte Buden sind in
vielen Bahnhofen fiir
verschiedene Zwecke
anzutreffen, auch als
Aufenthaltsraum im
Rangierbahnhof.

SN

- Berqwerk

— e (HO0-Modell von

\ ' y Busch).

W Foto: Kurt Heidbreder

Preufien hatte seine Kleinbauten standardisiert. Stangel bietet passende Modelle
fiir Spur 1 und HO aus gelasertem Karton an. Sie sind auch im Bahnhof denkbar.

Hemmschuhleger und Rangierer bendtigen in einem Rangierbahnhof einen Aufenthaltsraum fiir die Pausenzeit und zum
Aufwirmen bei schlechtem Wetter. Das kann wie in Erfurt 1960 eine versenkte Kleinbude sein.

Foto: RBD Erfufrt, Sammlung Leikra

e
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Holzbuden sind vielerorts, auch im Giiterbahnhof, anzutreffen gewesen. Stan-
gel produziert Buden nach preuflischem Vorbild fiir verschiedene Nenngrofien.

Die fiir die Bude erforderliche Grund-
platte von 40 x 30 mm entsteht aus einer
2 mm dicken Kunststoffplatte. Darauf
klebt man einen HolzfuB8boden aus einer
1 mm dicken Balsaholzplatte mit dem

genauen Innenmall der Bemo-Hiitte
(37 mm x 27,5 mm).

Zuvor wird er mit der Beize im Ton
Eiche rustikal behandelt, wodurch eine
typische Holzbodenmaserung entsteht.

/ q
“a

Flache Regale, von HMB aus gela-
sertem Karton gefertigt, dienen zur
Ablage verschiedener Kleinteile. Die
Kartonteile sind bereits gealtert.

Das mit Gittertiiren verschlieSbare
Hochregal findet man bei HMB und
wird aus hochwertigem Karton ge-
fertigt. Beachte die feinen Gitter.

Eine so genannte Lampenbude fiir Zugschlussleuchten und andere Loklam-
pen findet man im Programm von HMB in mehreren Nenngrofien.
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Anlagen zur Verstandigung

Auch im Rangierbahnhof miissen die
Stellwerker eine Moglichkeit haben, sich
mit dem tUbrigen Personal verstindigen
zu konnen. Dafiir gibt es unterschiedli-
che Telefon- und Sprechanlagen. Damit
die Rangierer im Bahnhof die Anweisun-
gen auch wéhrend ihrer Arbeit verstehen
koénnen, sind an Licht- oder Oberlei-
tungsmasten Lautsprecher angebracht.
Gegensprechstellen (nach ihrem Herstel-
ler Neumanngerite genannt) dienen zur
direkten Kommunikation zwischen Stell-
werk und Rangierer. An diversen Tele-
fonbuden und -séulen kénnen sich nicht
nur Lokfiihrer, sondern auch das Ran-
gierpersonal mit dem Stellwerk in Ver-
bindung Kleine tragbare
Funksprechgerite, auf die Brust des Ran-
gierers geschnallt, [6sen heute die orts-
gebundenen Sprechstellen weitgehend
ab. Im Modell sind unterschiedliche Te-
lefonbuden oder -sdulen und in verschie-
denen NenngrofB3en erhéltlich.

setzen.

Schlussscheiben und
Schlusslaternen

An jedem Zug sind sie am letzten Wag-
gon zu sehen: Schlussscheiben oder rote
Lichter. Sie haben in den 1970er-Jahren
die klassische Zugschlusslaternen abge-
16st. Die alten Laternen wurden schon
seit der Landerbahnzeit eingesetzt und
markierten den Zugschluss am Tag durch
eine rot-weifl geviertelte Tafel und
nachts durch ein rotes Licht (Zg 2). Die
heutigen Schlussscheiben sind mit einer
reflektierenden Folie tiberzogen.
Diverse Hersteller bieten Zugschluss-
scheiben und Zugschlusslaternen im Mo-
dell. Viele Modellbahnfahrzeug-Hersteller
riisten einige ihrer Giiterwagen mit be-
leuchteten Zugschlusslaternen aus. Die
sind aber fest mit dem Wagen verbunden.
Von Weinert gibt es dagegen Laternen
mit und ohne Beleuchtung als HO-Bau-
sdtze, die man nachtriglich an den Wag-
gons anbringen kann. Zur Ausgestaltung
des Rangierbahnhofes werden sie auch
einzeln oder in Gruppen an einer belie-
bigen Stelle platziert.
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Rangiererbuden (Auswah)

Anbieter Bemo Besig Faller Faller Faller Giinther HMB Vollmer
BaugréBe | - 3540 - - - - - -
BaugroBe 0 - 7540 - - - - - -
BaugrdBe HO 6503 000 - B 140 B 133 B 701 5743
BaugréBe N - - 2178 - - - - -
Epoche ablll ablll abllla abl abl abllib abllb abllla

Art der Bude Wellblechbude | Postenhiitte | Wellblechbude | Holzhiitten | Wartehaus Kaue Kaue Wellblechbude
Materialien PS Ms-G, PS PS PS PS Wm-G Karton PS
Bemerkungen Bausatz Fertigmodell aus Bausatz Bausatz Bausatz Bausatz | Bausatz Bausatz
Streckenzubehdr

Ausstattung im Personen-

zug-Abstellbahnhof

Uber Nacht werden die meisten Perso-
nenziige in Abstellgruppen geparkt und
die Loks fahren ins Betriebswerk. In die-
ser Ruhezeit werden die Personenwagen
von innen und aufen gereinigt und einige
Zige neu zusammengestellt. Dafiir gibt
es in den Abstellgruppen Sténder, auf
denen Zuglaufschilder aufbewahrt wer-
den, um fiir die einzusetzenden Ziige die
richtigen Schilder vorzuhalten. Sie ste-
hen zwischen oder neben den oft langen
Personenwagen-Abstellgleisen.
Desweiteren traf man Stinder mit
Dampfheizungskupplungen an, um an
den Personenwagen jederzeit besché-
digte Kupplungen austauschen zu koén-
nen. Damptheizungen waren bis weit in
die Epoche IV verbreitet. Heute werden
die Ziige iiberwiegend elektrisch beheizt.
Im Modell sind Zuglaufschilder- und
Heizkupplungsstédnder nur in der Nenn-
grole HO von den Herstellern Spieth
oder Weinert und Vollmer erhéltlich.
Markus Tiedtke

Kleine, einfache Holzbuden fiir verschiedene Zwecke innerhalb der Bahnanla-
gen bietet Faller fiir HO in einem gemeinsamen Kunststoffbausatz an.

HO-Rangiererbuden im Vergleich:
Links von Giinther, Mitte von Bemo,
rechts von Vollmer. Nach dem Lackie-
ren und Altern ist ihr urspiingliches
Baumaterial nicht mehr zu erkennen
und sie kommen dem Aussehen

ihrer Vorbilder sehr nahe.

Modellfotos, soweit nicht anders
genannt: Markus Tiedtke (16)
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Preiser bietet ein umfangrei-
ches Sortiment zum Einrich-
ten von Modellgebduden in
HO an. Das kann man auch
zum Einrichten der kleinen
Rangiererbuden verwenden.

Der Rangiermeister residiert
in seiner kleinen (Bemo-)
Bude. Solche Inneneinrich-
tungen lohnen sich bei
vorgesehener Beleuchtung
der Rangiererbude.

Fotos (2): Volker GroBBkopf
und Markus Tiedtke

Weitere Ausstattungen

Neben den Figuren sollte man den Rangierbahnhof noch
mit anderem Zubehor ausstatten, so beispielsweise mit
Hydranten, die fiir HO von Weinert zu bekommen sind. Auch
sollte die Beleuchtung im Rangiergeldnde nicht vergessen
werden. Es gibt fiir alle Baugrdfen eine reichhaltige Auswahl.

Auch grofiere Gebidude
konnten am Rande der
Gleisanlagen stehen.
Dieses HO-Modell
produziert Vollmer.

Die Reichsbahn entwickelte
im 2. Weltkrieg kleine Ein-
heitsbuden aus Holz, soge-

nannte Kauen, die iiberall
stehen und mit verschiede-
nen Innenrdumen versehen
werden konnten. Aus Kar-
ton und Pertinax fertigt
HMB ein vorbildgetreues
HO0-Modell als Bausatz.
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Sprechsiiulen im Bahngelinde stehen

meisten vor den Ausfahrsignalen. ' [ m— )
Hier fragt der Heizer der Ottberger : @ " _ e <
44er beim Stellwerk wegen der et TRLT02 :;—.“3-———“- : =
Abfahrt nach. T e ;1 'J
HO-Anlage: Modellbundesbahn ; »
in Bad Driburg

Weinert bietet gleich fiir
mehrere Maflstibe
Sprechkiisten nach west-
deutschem Vorbild an.
Foto: Rainer Albrecht/ AMB

Neben Busch und Brawa bietet

auch Erbert fiir HO Sprechkiis- Moderne Sprechsiulen stehen ab der ausgehen-
ten an, jedoch mit typisch ost- den Epoche III im Bahngelinde. Passende HO-
deutschem Aussehen. Nachbildungen hat Erbert in seinem Programm.

Ausstattung in einem Personenzug-Abstellbahnhof: Den Holzstinder fiir Zuglaufschilder bietet Voll-
mer und das Gestell fiir Heizkupplungen stammt von Spieth. Zugschlussscheiben sind von verschiede-
nen Kleinserienherstellern erhiltlich, diese stammen von Weinert. HO-Schaustiick: Volker GroBkopf

.\\HI
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Kommunikation im Bahnhof
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B GUTERUMSCHLAG

Kommen und Gehen

Stickgiter fir die Bahn unter
schitzendem Dach

Gterschuppen waren lange Zeit unverzichtbare Schnittstelle zwischen
Fisenbahn und Wirtschaft. Erst zum Ende des 20. Jahrhunderts gerieten
sie zugunsten anderer Versandarten ins Aus.

Oben: Zu jedem Bahnhof gehorten einst ein Giiter-
schuppen zum kurzfristigen Einlagern von Stiickgut
und eine Laderampe zum bequemen Beladen
von Strafienfahrzeugen. TT-Anlage:
Michael und Helmut Miiller
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ohl kaum ein Bahnhof kam

frither ohne einen Giiter-

schuppen aus. Deren Grofie
und Architektur reichte von klein bezie-
hungsweise niichtern bis hin zu riesig
und prachtvoll, je nach Region, Entste-
hungszeit und vor allem vorhandenem
Frachtaufkommen. Einerseits gentigten
oft kleine Anbauten am Empfangsge-
baude den Anforderungen, andernorts
existierten dagegen sogar Hallen mit
mehr als 1.000 Quadratmetern iiberdach-
ter Umschlagfliche und beachtlichen
Verwaltungstrakten.
Die Hauptaufgabe aller Giiterschuppen
besteht darin, die Frachtsendungen im
sogenannten Stiickgutverkehr anzuneh-
men, eventuell zwischenzulagern und
schnell wieder auszugeben. Im Gegen-
satz zu den Massengiitern wie Kohle
oder landwirtschaftlichen Produkten wie
Kartoffeln oder Obst, die man lange Zeit
auf dem Freiladegleis direkt vom Zubrin-
ger in die entsprechenden Bahnfahrzeuge
unter freiem Himmel umlud, brauchte
das Stiickgut wie Paket oder Kiste mit
empfindlicher Ware eine witterungsge-
schiitzte Uberdachung. Da das Stiickgut
frither auch gleichzeitig im Giiterschup-
pen gesammelt wurde, bis eine gewisse
Menge zusammenkam, die einen Giiter-
wagen fiillen konnte oder der entspre-
chende Zug mit Expressgut-Beforderung
den Bahnhof erreichte, musste der Gii-
terschuppen entsprechend dimensioniert
und abschlieBbar sein, damit nichts ent-
wendet werden konnte.

Der Giiterschuppen bildete im Giiter-
umschlag das Zentrum zwischen
Bahn und Strafle. In groieren Orten
benétigte man grofie und lange Hal-
len, um die zahlreiche Ware kurzfris-
tig aufnehmen zu konnen. Bildeten bis
in die 1920er-Jahre Pferdefuhrwerke
(rechts) das Riickgrad auf der Strafle,
losten die zunehmend leistungsfihige-
ren Kraftfahrzeuge (links) die Pferde-
fuhrwerke in der Epoche II ab.

Foto rechts: Archiv der Eisenbahnstiftung
Foto links: Sammlung Leikra

Der Giiterumschlag im Giiter-
schuppen war auf Effizienz und
Bewegung ausgelegt. Im Giiterschup-
pen wurden die Stiickgiiter gewogen,
gefahren und zwischengelagert. Fiir
die erforderlichen schnellen Bewe-
gungsabldufe fiir Stiickgut, Mensch
und Transportmaschine bzw. -gerdte
mussten die Anlagen und Einrichtun-
gen so gestaltet sein, dass keine iiber-
fliissigen Abldufe entstehen konnten.
Dazu zdihlten keine weiten Umwege,
tiberfliissiges Heben und Senken
sowie unnétiges Zwischenlagern. Die
Giiterwagenzustellung sollte eben-
falls schnell und gefahrlos auf kurzen
Rangierwegen erfolgen. Beide Sys-
teme mussten Hand in Hand arbeiten.
Kam das Stiickgut mit dem Kraftwa-
gen bzw. Pferdefuhrwerk am Schup-
pen an, wurde es am Tor vom Wagen
abgeladen, auf seine Verpackung ge-
priift, angenommen, gewogen, bezet-
telt und dann entweder fiir kurze Zeit
im Schuppen zwischengelagert oder

Daher waren jene Giiterschuppen, die fiir
die Abwicklung des normalen Stiickgut-
verkehrs errichtet wurden, ein stets um-
bautes Gebdude mit verschlieBbaren
Toren. Dagegen besallen die bahneige-
nen Umladerampen, an denen das Stiick-
gut von einem Wagen auf einen anderen

Ablauf im Giterschuppen

sofort zum wartenden Giiterwagen
weitertransportiert. Der mitgebrachte
Frachtbrief wurde in der Giiterabfer-
tigung mit der Ware bei der Annahme
gepriift und bearbeitet, um anschlie-
fsend die Ware bis zum Endzielbahn-
hof zu begleiten.

Die vom Giiterwagen ausgeladene
Ware wurde im Gegensatz zum Ver-
sand oft fiir eine ldngere Zeit im
Schuppen zwischengelagert, bis der
Kunde sie selbst abholte oder sie
durch einen Spediteur zugestellt
bekam. Man brauchte sie jedoch nicht
mehr wiegen, denn der Frachtbrief
hatte alle notwendigen Angaben.
Innerhalb des Schuppens, vor allem
in groflen, gab es festgelegte Lager-
pldtze und Bewegungstrassen, um un-
notige Unfille zu vermeiden. Die
Biiro- und kleinen Sozialrdume lagen
oft am Rande der Halle. Ein WC
konnte sich auch durchaus als Anbau
aufSerhalb des eigentlichen Gebdudes
befinden.

nur umsortiert wurde, héaufig seitlich of-
fene Uberdachungen.

Mit der Moglichkeit, direkt bei der Bahn
aufgegebenes Stiickgut zu jedem beliebi-
gen Ort versenden lassen zu konnen,
stand lange Zeit die Bahn auch jenen
Kunden offen, deren Versandvolumen
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Guterschuppen am Empfangsgebaude

Kleine Bahnhofe mit wenig Zugbetrieb und geringem Giiterumschlag begniig-
ten sich mit einem Giiterschuppen direkt am Empfangsgebiude. Der Dienst-
habende sorgte dann auch fiir die Warenannahme (H0-Modell von Busch).

HO-Anlage: Busch

nicht fiir komplette Wagenladungen aus-
reichte. Dieses System besal3 jedoch den
groflen Nachteil, dass die Sendungen
auf dem Transportweg in den tliberge-
ordneten Knoten immer wieder per
Hand neu sortiert werden mussten, um
die in die Ferne reisenden Giiterwagen

geniigend auszulasten, was die Trans-
portgeschwindigkeit erheblich redu-
zierte.

Mit dem flachendeckenden Aufkom-
men des Automobils ab Ende der
1920er-Jahre iibernahm zunehmend der
Lkw die regionale Zustellung von

Stiickgiitern und vor allem der Frisch-
ware wie Milch; die Pferdefuhrwerke
verloren ihre Bedeutung. Die Reichs-
bahn erkannte ihre Chance, wenn auch
erst wegen der aufkommenden Konkur-
renz, und investierte in eine eigene Lkw-
Flotte, die den Versand vom und zum
Kunden tibernahm. Auf diese Weise en-
dete jedoch die Existenz zahlreicher un-
wirtschaftlicher Kleinstbahnen.

Nach dem Zweiten Weltkrieg verlor im
Zuge der fortschreitenden Technisierung
im automobilen Transportwesen die
Bahn bei der Stiickgutzustellung zuerst
im regionalen, spéter auch im iiberregio-
nalen Frachtverkehr ihre Bedeutung;
private Anbieter dringten auf den
Markt. In den Grundziigen existiert die
klassische Transportform zwar noch
heute, allerdings haben sich viele Frach-
ten in den Bereich der stralenorientier-
ten Kurierdienste verlagert. Zusétzlich
spielt der Uberseecontainer eine bedeu-
tende Rolle: Beladen wird der Transport-
raum (Container) beim Kunden oder in
einem der zahlreichen Logistikzentren
privater Speditionen. Dann wird er auf

Der Giiterschuppen im Bahnhof Gera von 1910 lag direkt am Empfangsgebiude. Der Diensthabende konnte so be-
quem zwischen Schalter- bzw. Bahnhofsdienst sowie Stiickgutannahme wechseln, man brauchte keine weiteren Be-
dienstete. Eine kleine Rampe fiir die Verladung unter freiem Himmel mit Zugang zum Giiterschuppen geniigte bei
diesem kleinen Bahnhof. Die Stiickgutwaage zum Ermitteln des Gewichtes befand sich im Schuppen.
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Viele Bahngesellschaften bemiihten sich, ihre in der Epoche I zu errichtenden Bahnbauten zu standardisieren. Die
schmalspurige Kleinbahn Ronsdorf-Miingstener Eisenbahn im Bergischen Land nahe des spéter gegriindeten heuti-
gen Wuppertal hatte ein Empfangsgebiude mit integriertem Giiterschuppen im Bahnhof Miingsten errichtet. Den
gleichen Bautyp des Giiterschuppens errichtete man auf Unterwegshaltepunkten, doch nun mit einem kleinen Anbau
mit Fahrkarten- und Stiickgutschalter und Raum fiir wartende Reisende. Fotos: Archiv der Eisenbahnstiftung

Sattelschleppern zum Containerterminal
der Bahn transportiert, um von dort iiber
den Schienenweg zum Zielbahnhof zu
gelangen. Zeitraubendes Umladen auf
den Knotenpunkten entfillt seitens der
Bahn, Giiterschuppen sind daher iiber-
fliissig geworden und werden seit eini-
gen Jahren nicht mehr genutzt.

Die einstige Funktion der Giiterschup-
pen fiir die bahnrelevanten Sendungen
tibernehmen heute die jeweiligen Termi-
nals der privaten Logistikunternehmen.

So haben sich neben der Post (heute
DHL) weitere Versender wie Parcel oder
UPS etabliert, wihrend sich die Bahn
von der individuellen Stiickgutversen-
dung so gut wie verabschiedet hat.

Schuppen am
Empfangsgebaude

Direkt am Empfangsgebdude angebaute
Giiterschuppen waren einst das Merk-
mal vor allem kleiner Bahnhéfe mit nur

geringem Stiickgutverkehr sowohl an
Haupt- als auch Nebenbahnen. Sie
boten den wirtschaftlichen Vorteil, dass
das diensthabende Personal, meist nur
ein einzelner Beamter, rasch zwischen
Fahrkartenverkauf und Giiterannahme
wechseln konnte, denn ihre Dienstauf-
enthaltsrdume lagen im Hauptgebdude
zwischen Personenwarteraum und Gii-
terschuppen. Aber auch der Bahnkunde
hatte durch die am Empfangsgebaude
gelegene Giiter- und Gepéckabfertigung

Ahnlich wie im Bergischen Land im Westen Deutschlands ging man auch bei der Prefnitztalbahn vor: Im Bahnhof Stein-
bach sind Giiterschuppen und Empfangsgebiude unter einem gemeinsamen Dach. Das HO-Modell ist ein Eigenbau.

HO-Anlage: Dieter von der Aue
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Lage im Bahnhof

WORPSWEDE

Den an einem Empfangsgebiude angesetzten Giiter-
schuppen glich man héufig der Architektur des Haupt-
gebiudes an. Ein angebauter Schuppen machte jedoch
nur Sinn, wenn wenig Warenverkehr stattfand.

0-Modul: MBF Osterholz Scharmbeck

einen bequemen Zugang und konnte
dort neben seinem Reisegepdck auch
seine fiir die regulédre Post zu schweren
Sendungen aufgeben. Die damals fest-
gelegte Lastgrenze von 30 kg gilt noch
heute zur Unterscheidung von Post-
diensten und Spedition.

Ein Giiterschuppen, der auf der selben Zufahrtstrafie wie
zum Bahnhofs-Empfangsgebaude liegt, sorgte beim Wa-
renverkehr immer wieder fiir Behinderungen bei den Rei-
senden. Auch Unfille waren nicht ausgeschlossen.

HO-Schaustiick: Brawa

Bei ganz einfachen Stationsverhéltnis-
sen ordnete man den Giiterschuppen
ebenerdig auf Bahnsteighdhe an; dann
wurde das Stiickgut auf einen hdlzernen
Gepackwagen aufgelegt, der, zur ent-
sprechenden Zeit auf den Bahnsteig ge-
zogen, auf den ankommenden Zug

wartete. Ein eigenes Ladegleis gab es
nicht.

Die Regel besagte aber, dass der Giiter-
schuppenboden auf dieselbe Hohe ge-
setzt werden sollte wie die im Bahnhof
einlaufenden Gepack- und Giiterwagen.
Der Schuppen schloss dabei oft an eine

Der Bahnhofsplan von Kahla um 1910 zeigt deutlich die riumliche Trennung von Giiterumschlag und Perso-
nenverkehr. Am zentral zwischen den Freiladegleisen platzierten Giiterschuppen schloss sich auf der rechten
Seite eine Laderampe an. Auf der linken Seite befanden sich Gleiswaage und Lademalfl. Links vom Empfangs-
gebiude stand ein weiterer kleiner Giiterschuppen, jedoch ausschlieBlich fiir Eilgut. Bemerkenswert ist auch

das rdumlich weit weg vom Empfangsgebidude rechts gelegene Toilettenhaus.

Je nach ortlichen Gegebenheiten konnte der Giiterschuppen mit seiner Ladestrale auch auf der dem Emp-
fangsgebiude gegeniiberliegenden Bahnseite errichtet sein, wie der Bahnhof Bischleben um 1910 zeigt.
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Die deutliche riumliche Trennung von Giiterschuppen und Empfangsgebiude war bei Bahnhofen mit grofierem Gii-
teraufkommen zwingend notwendig, um auf der Bahnhofszufahrt in Verkehrsspitzenzeiten keine Verkehrsprobleme
fiir Reisende zu erzeugen. Die Giiterschuppen hatten dann ihre eigene Zufahrt. HO-Anlage: Michael Butkay

Laderampe an, die direkt neben einem
bahnhofseigenen Ladegleis angeordnet
war. Hier konnte das Stiickgut auf dem
Transportwagen direkt bis in den
Frachtraum des fiir eine kurze Weile ab-
gestellten Giiterwagens gefahren wer-
den. Die Zeit fiir den Umschlag
minimierte sich dadurch. Gepack und
Expressgut wurden aber weiterhin mit
den holzernen Transportwagen zum am
Bahnsteig wartenden Zug gefahren.

Der zweite Vorteil lag in der erhéhten
Lage des Giiterbodenschuppens zur
Strallenseite hin, Pferdefuhrwerke und
spater die Lastkraftwagen hatten so
auch ihre eigene Laderampe zum be-
quemen Be- und Entladen. Auf diese
Weise setzten sich neben der Sackkarre
die neuartige Palette und ihr entspre-
chender Hubwagen schon zur Reichs-

Im Modell werden relativ selten ein
separat stehender Giiterschuppen fiir
normalen Stiickgutumschlag und ein

am Bahnhofsgebiude befindlicher

Eilgutschuppen gleichzeitig darge-

stellt. HO-Anlage: IG Diehmeltalbahn

bahnzeit durch, das bis dato iibliche
hindische Umladen der Ware mini-
mierte sich drastisch.

Dennoch blieb der Umschlag mit dem
Stiickgut fiir die Bahn immer mit viel
Handarbeit verbunden, grof3e Logistik-
zentren mit automatisiertem FlieBband-
system gab es noch nicht und ver-
gleichbare Techniken hétten sich auch
bei kleinen Gepackschuppen nicht ge-
rechnet.

In Stidten diente der am Empfangsge-
baude angesetzte Giiterschuppen oft
ausschlieBlich der Abfertigung von Ex-

pressgut und Reisegepédck sowie dem
Postumschlag. SchlieBlich wurde neben
Expressgut und sperrigem Bahngepéck
auch die Post in der Mehrzahl in Perso-
nenziigen transportiert.
Hausbahnsteig gelegen, war der Zugang
zu Reisezug-Gepiackwagen oder den
Stiickgut-Schnellverkehrsziigen rasch
moglich, fallweise auch {iber eigene
Tunnel und Aufziige zu den anderen
Bahnsteigen. Der klassische Giiter-
schuppen lag etwas abseits im Umfeld
zusammen mit Freiladegleisen und
Kopframpe.

Direkt am
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Freistehende Giterschuppen

A4 VA
j /

Ein normaler Giiterschuppen (hier im Bahnhof Kahla um 1910) ist recht
breit und hat zur Strafie wie auch zum Gleis hin jeweils eine Rampe.

Zu einem einfachen Giiter-
schuppen (hier im Bahnhof
Kahla) gehort der Aufent-
haltsraum fiir die Arbeiter.
Auch hat er in der Regel
sich gegeniiberliegende
Tore zum schnellen, direk-
ten Warenumschlag.

Freistehende Giiterschuppen standen
immer im Bereich der Freiladegleise.
Das gesamte Geldnde war oft grofizii-
gig gehalten, um Raum fiir Spitzen-
verkehrszeiten, zum Beispiel wihrend
der Erntesession auf dem Lande, zu
erlangen (H0-Modell von HMB).
HO-Anlage: Markus Tiedtke

In groBeren Stidten war oft ein Post-
schalter im Bahnhof mit integriert. Dar-
iber hinaus hatte die Post in groBen
Metropolen sogar eigene Umladeschup-
pen und Gleise fiir ihre Verkehre, um
dort die ankommende Post grob zu sor-
tieren und in Eisenbahnwagen mit unter-
schiedlichen Fernzielen zu verladen.

Freistehende Schuppen

Hatte ein Bahnhof grofleres Frachtauf-
kommen, war die Kombination Emp-
fangsgebdude und Giiterschuppen von
Nachteil. Stets wurde ein grofler Teil der
ankommenden Giiter auf den weitlaufigen
Freiladegleisen abgewickelt und der stan-
dige Lieferverkehr auf der Straf3e behin-
derte die Reisenden. Selbes galt auch fiir
das Stiickgut. Entsprechend dimensioniert
lagen Giiterschuppen, Laderampe und
Freigleise abseits des Bahnhofsgebdudes
und hatten so ihre eigene Anbindung an
das offentliche Stralennetz.

Wo der Giiterschuppen mit seinem Um-
feld lag, beeinflussten allerdings die
ortlichen Gegebenheiten. Einziges Krite-
rium von seiten der Bahn war, dass die
Giiterabstell-, Giiterzugiiberhol- und Ver-
schiebegleise nicht die Hauptstrecke
kreuzen durften.

Dennoch fand man oft auf kleinen Bahn-
hofen Freiladegleis und Giiterschuppen auf
der selben Seite wie das Empfangsge-
biude. Im stidtischen Umfeld bot sich
diese Anlageform an, wenn ein grof3er Teil
der im Giiterschuppen umzuschlagenden
Waren stadteinwirts, also der Lagerichtung
des Empfangsgebaudes, transportiert wer-

Der Boden war bei ilteren Bauten
héaufig mit dicken Holzplanken ausge-
stattet. Die Tore konnten beiseite ge-
schoben werden. Auf Fliigeltore
verzichtete man aus Platzgriinden
grundsiitzlich (H0-Modell von HMB).
HO-Anlage: Markus Tiedtke
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Nicht immer muss ein Giiterschuppen grof3 und architek-
tonisch ansprechend sein. Manchmal geniigte wie auf der
ostfriesischen LAW ein Holzschuppen mit kleiner Biihne,
an dem der Giiter- oder Gepickwagen zielgenau zum Ste-

hen kam. HO-Anlage: Arge LAW

den musste und sich damit ein zumindest
in der Frithzeit der Eisenbahn mit be-
schrankten Bahniibergéngen zeitaufwendi-
ges Queren des Bahnhofes vermeiden lief3.
Fiir die Anlage auf der gegeniiberliegen-
den Seite sprach vor allem ein hohes
Frachtaufkommen mit zugehdorigen, aus-
gedehnteren Anlagen und eventuell ent-
sprechende Industrieansiedlungen auf
der ortsabgewandten Bahnhofsseite.

Daneben gab es auch Mischformen.
Ebenso existierten an Hochbahnen oder

in Mittelgebirgen vereinzelt zwei- und
mehretagige Schuppen, bei denen bei-
spielsweise im Erdgeschoss der Anliefe-
rungsbereich der Strale lag, die Rampe
fiir Gliterwagen aber im Obergeschoss.
Ein Beispiel fiir einen solchen Baustil ist
der heute noch erhaltete ehemalige Ex-
pressgutschuppen in Erfurt Hbf.

An den Giiterschuppen selbst schloss
sich in vielen Fillen eine fallweise iiber-
dachte und umziunte Rampe fiir geféhr-
liche Giiter wie Gasflaschen oder

Hochbetrieb in der Epoche I am Giiterschuppen (H0-Mo-

dell von Kibri): Uber die bedachte Rampe kénnen die Spe-
diteure ihre Fuhrwerke (H0-Modelle von Preiser) bequem
be- und entladen. HO-Schaustiick: Preiser

Lackfédsser sowie gasende beziehungs-
weise libel riechende Chemikalien an.
Gab es einen hohen Ein- oder Ausgang
zu verzollender Waren, existierte fiir
diese zumindest in der Friithzeit der Bah-
nen ein separater Schuppen oder Schup-
penanbau. Daneben verfligten alle
groBeren Giiterschuppen tiber eigene Bii-
rordume fiir Lademeister und sonstige
Mitarbeiter zur Bearbeitung der ndtigen
Frachtpapiere, Wagenlisten etc..

Fiir einen ausgedehnten Expressgutver-

Klassisch fiir einen freistehenden Giiterschuppen ist die beidseitige Verkehrsanbindung fiir Bahn und Strafle sowie die
sich in der Regel anschlieBende Laderampe mit eigener Zufahrt (H0-Modell von Auhagen). HO-Anlage: Kurt Heidbreder
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kehr, zu dem auch frische Lebensmittel
wie Milch gehorten, war der Giiterschup-
pen ebenfalls erforderlich oder es gab zu-
sitzlich separate Umladehallen. In

Auffillung

Strasse

il i M LIW1E

MG

diesen Fillen ordnete man das Bauwerk
moglichst nahe dem Empfangsgebaude
zu, um eine bequeme Verbindung zu den
Personenbahnsteigen zu erreichen, damit

In Bad Driburg errichtete man einen
groflen Giiterschuppen mit massiven
Wiinden und passte ihn duBlerlich
dem Empfangsgebiude weitgehend
an. HO-Anlage: Modellbundesbahn

in Bad Driburg

die kurzen Aufenthalte der Schnellver-
kehrsziige mit schnelllaufenden Giter-
wagen flir Expressgut am Bahnsteig
bleiben konnten.

Bei Neubauten achtete man darauf,
dass die unterschiedlichen Ladefli-
chenebenen bei Bahn und Lastwagen
bei gemeinsamer Rampenhohe durch
unterschiedliche Trassenhohen ausge-
lichen wurden (a = Ladegleise,

b = Bahnsteiggleis, ¢ = Giiterschup-
pen mit Aufenthaltsraum, d = Emp-
fangsgebiude).

Nicht selten reichte der urspriingliche
Giiterschuppen bei zunehmendem
Giiterverkehr nicht aus. Dann errich-
tete man einen weiteren Schuppen
meistens direkt am alten. Oft konnte
man den Neubau wegen unterschied-
licher Architektur erkennen
(HO0-Modelle von HMB).
HO-Schaustiick: Joswood
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Gleisanbindungen

Natiirlich bendtigte ein groB3erer Giiter-
schuppen eine eigene Gleisanbindung.
Ublich waren bei normalem Aufkom-
men ein oder zwei parallel zu den Per-
sonenbahnsteigen verlaufende Gleise,
verbunden mit einer stationdren
Rampe. Die rechteckige Gebaudeform
mit der Anbindung zur Bahn auf der
einen Seite und zur Strafie auf der an-
deren Seite ermdglichte ein schnelles
Durchreichen der Ware. GroBere Orts-
giiterschuppen auf Zwischen- und
Durchgangsbahnhdfen erreichten bei
gleicher Grundanordnung bisweilen
eine beachtliche Lange.

In groBen Ubergangsbahnhofen besa-
Ben freistehende Giiterschuppen mit
hohem Aufkommen und zusétzlichem
Umladeverkehr dagegen deutlich mehr
Gleise. Zur Wahrung der Flexibilitét
beim Zustellen und Abholen der
Wagen waren sie in einigen Féllen
kamm- oder sdgeférmig angeordnet,
was zwar zusétzliche Weichenverbin-
dungen erforderte, aber im Gegensatz
zu den mehrgleisigen Rechteckschup-
pen ein rasches Zustellen der Gliterwa-
gen ohne aufwendige Rangierarbeiten
oder Blockierung durch andere Giiter-
wagen ermoglichte. Bei schréger,
mehrgleisigeer Ausfiihrung konnten
auf gleicher Schuppenfliche sogar
mehr Fahrzeuge an der Laderampe be-
handelt werden als bei einer langlicher
Anordnung. Gleiches galt auch fiir die
strafBenseitige Anbindung.

Fiir Modellbahnanlagen der frithen
Epoche I sind dagegen auch Giiter-
schuppen mit Gleisanbindungen mog-
lich, bei denen die einzelnen
Giiterwagen auf kleinen Drehscheiben
auf die zahlreichen Gleise verteilt wur-
den. Weichen waren zu jener Zeit noch
weit weniger gebrauchlich.

3 2

Giiterschuppen mit zusitzlicher Ladebiihne zum direkten Umschlag von
Giiterwagen zu Giiterwagen auf einem zweiten Ladegleis.

Ladeglers

Getrennte Empfangs- und Ver-

Expressgut.

Ladegl/ess

Lodestra/se

Getrennte Empfangs- und Ver-

waren getrennt und nur an be-

erreichbar.

Im friihen 19. Jahrhundert
konnten Giiterschuppen auch
rechtwinklig zu den Bahnhofs-
gleisen liegen. Erreicht wurden
sie iiber Wagendrehscheiben.

sandschuppen an einer gemeinsa-
men Freiladestrafle beschleunigen
den Warenumschlag vor allem bei

sandschuppen an zwei sich gegen-
_ iiberliegenden Freiladestraflen mit
TR — ———— gemeinsamem Umfahrungsgleis.

} Lrese Nachteil: Die beiden Ladestrafien

stimmten Stellen und aufierhalb
der Rangierzeiten untereinander

Bei gestaffelten Giiterschuppen entlud man mehrere
Giiterwagen gleichzeitig.

Ladeglesse |

A LJ

Durchaus gebriuchlich waren ab

Mitte des 19. Jahrhunderts zungenformige [

Ladegleisanordnungen mit querstehendem Schuppen. |
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Transport und Logistik

m Bereich des gewerblichen Giiterverkehrs
trifft man immer wieder auf die Begriffe

Spedition oder Spediteur sowie Transpor-
teur. Entgegen landldufigen Meinungen be-
schreiben die drei Begriffe nicht Dasselbe,
sondern unterschiedliche Tdtigkeiten.

Der Spediteur entscheidet eigenstindig, wel-
che Waren er entgegennimmt, wie und wo er
sie ein- oder zwischenlagert und mit welchen
Verkehrsmitteln er sie transportiert. Insofern
benaotigen Spediteure in der Regel immer ein
oder auch mehrere Lager, in denen Mengen
gesammelt und zu versandtauglichen Einhei-
ten (LKW-, Giiterwagen- oder Schiffsladung)
gebiindelt werden. Dies waren friiher bei der
Bahn die Giiterschuppen und bei den ande-
ren Spediteuren die Lagerhduser, heute sind
es die Logistikzentren beispielsweise der ver-
schiedenen Paketdienstleister oder (Contai-
ner-)Terminals.

Ein Transporteur hingegen iibernimmt die
Ware an einem Punkt A und transportiert sie
ohne weitere Umladevorgdnge im Aufirag
eines Spediteurs direkt zum Punkt B. Ein
Spediteur kann folglich mit seiner Fahrzeug-
flotte auch sein eigener Transporteur sein,
umgekehrt allerdings nicht.
Hinzu kommt, dass bis zum Jahr 2006 die
Titigkeit als Spediteur an die Ausbildung als
Speditionskaufimann gekoppelt war, wéihrend
sich jeder Besitzer einer entsprechenden
Fahrerlaubnis einen LKW zulegen und als
Fuhrunternehmer arbeiten durfte.

Vor allem in grofieren Kopfbahnhofen gab es fiir einzeln
stehende Giiterwagen kammformige Rampen am Giiterschuppen.

Eine Variante fiir mehrere Giiterwagen war ab der ausgehenden
Epoche I die siigeformige Ladebiihne mit verlingerten Seitenrampen.

T

rx-x':.--_-_:-_[ﬂ;_“~"“'

Auch fiir einen beschleunigten Umschlag bot sich die zahnformige
Ladebiihne mit zusatzlicher zweiter, schmaler Rampe je Gleis an.

Die Giiterschuppenanlage im Bahnhof Zeitz um 1900 zeigt die biswei-
len weitldufige Umsetzung einer Ladestrafle mit zugehorigem Giiter-
schuppen, der in zwei Umschlagbereiche unterteilt war.

ey, Logerplitze

9575
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Auf seiner HO-Heimanlage hat Riidiger
Schacht den riesigen Giiterbahnhof des
Berliner Anhalter-Bahnhofs der Epo-
che II aus Kompromissgriinden ver-
kiirzt dargestellt. Dennoch bildet er im
Modell eine imposante Erscheinung.
HO-Anlage: Riidiger Schacht

Architekturstile

Lange Zeit waren in fast allen Teilen
Deutschlands Fachwerkschuppen mit
Lehm- oder Ziegelausmauerung Standard,
weil sie kostenglinstig zu errichten waren.
In waldreichen Regionen gab es auch reine
Hozkonstruktionen, sofern nicht Brand-
schutzgriinde steinerne Gebéude vorschrie-
ben. Erst Anfang des 20. Jahrhunderts
entstanden auch massiv gemauerte Giiter-
hallen, teils mit einem deutlichen Einfluss
regionaler  Architekturmerkmale wie
Bruch- oder Sandsteinmauer oder entspre-
chenden Kombinationen. Im Flachland
verbereitet waren aus Ziegeln gemauerte
Gebaude. Auf besondere architektonische
Rafinessen achtete man bei den freistehen-
den Gebéuden nicht, denn sie waren ja nur
reine Zweckbauten. Der am Empfangsge-
bdude angeschlossene Schuppen wurde
dagegen dem Aussehen des Empfangsge-
béudes angepasst. Auf eine Heizung wurde
in den meisten Féllen verzichtet, stattdes-
sen erhielten nur die Aufenthaltsraume fiir
das Personal einen Ofen. Die umbaute
Halle gentigte als Frostschutz fiir die zwi-
schengelagerte Fracht.

Die groB3en Schuppentore waren immer
als zweiteilige Schiebetiiren ausgelegt
und hingen auflen an einer Laufschiene.

Grofstidte wie Berlin
besaflen besonders
grofe Giiterbahnhofe
mit ausgedehnten Gii-
terschuppenanlagen.
Solche Anlagen sind im
Modell aus Platzgriin-
den kaum umsetzbar.
Foto: Archiv der
Eisenbahnstiftung

Der Entwurf der Gebiude vom Anhalter-Giiterbahnhof stammt vom Architek-
ten Schwechten und ist typisch fiir die Architektur des 19. Jahrhunderts.
Zeichnung: Sammlung Markus Tiedtke

Im breiten Ladeinnenhof ist wiihrend des Tages immer Der Anhalter-Giiterbahnhof besteht aus zwei langen Giiter-
méchtig was los. Unterschiedliche Gebiude sind im gro- schuppenreihen mit separatem riesigem Freiladebereich,
Ben Areal fiir verschiedene Aufgaben errichtet worden. Ladegleisen und Rampen. HO-Anlage (2): Riidiger Schacht

GroBe Schuppen
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Giterschuppen im Modell

Fiir die Nachbildung freistehender Giiter-
schuppen im Modell stehen fast alle beim
Vorbild anzutreffenden Typen kleiner bis
mittelgroBer Gebaude zur Verfiigung. Die
grofite Auswahl haben HO-Bahner, aber
auch in N oder TT ist das Angebot viel-
faltig. Leider fallen schon ldnger am
Markt befindliche Bausétze unabhéngig
vom Mafstab recht klein aus. Dies be-
trifft sowohl die Breite als auch die Tiefe.
Abhilfe schafft in solchen Féllen eine
Platzierung im Hintergrund sowie eine
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entsprechende Kaschierung der Tiefen-
ausdehnung durch geschickt neben dem
Schuppen angeordnete Ladegiiter, umge-
bende Vegetation (Béume, Biische, etc.)
oder Ahnliches sowie nicht zuletzt eine
geeignete Hintergrundkulisse. Dennoch
eignen sich viele, auch neuere Modelle
eher fiir die Darstellung einer Giiterver-
ladung in einem kleinen Bahnhof, gepaart
mit einer Laderampe.

Wer jedoch einen echten Grofstadt-Gii-
terschuppen sein Eigen nennen will,
kommt um den Selbstbau der Giiterhalle
nicht umhin. Neben dem ansprechenden

rechteckigen Giiterschuppen Miinchberg
von Kibri kann alternativ das Modell Kra-
kow von Auhagen auch von weniger ge-
iibten Modellbauern leicht verlangert und
somit, eventuell auch durch die Angliede-
rung zusatzlicher Rampengleise, den ei-
genen Vorstellungen angepasst werden.

Giiterschuppen mit mehreren schrag an-
geordneten Ladegleisen gibt es jedoch
kaum. Der Nachbau erfordert neben
reichlich Platz fiir Gleise und Weichen-
stral3en nebst Umfeld auch einige Fahig-
keiten im Modellbau. Der muss namlich
hier weitgehend ohne handelsiibliche
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Guterumschlag im Hafen

Umladehallen im Hafen hatten in Lange vor dem Aufkommen der Giiterschuppen in Bahnhofen bestand bereits
der Regel die selbe Aufgabe wie nor- in allen Hdifen mit Warenumschlag das Problem, grofie Ladungsmengen aus
male Bahngiiterschuppen. Daher einem Schiff rasch einzulagern bzw. auszuhdndigen. Der Giiterumschlag erfolgte
konnten sie auch ahnlich aussehen in der Regel per Hand. Bestenfalls fand man einen kleinen, festen Drehkran im
(HO-Modell von Pola/Faller). Hafen vor. Das direkte Beladen der Fuhrwerke oder spdter der Bahn dauerte
HO-Modul: Reviermodule sehr lange, aber ein Schiff durfte nicht so lange im Hafen verweilen. Immerhin

konnte ein Kiistenmotorschiff bereits in den 1930er-Jahren die Ladung von ein
bis zwei normalen Giiterziigen aufnehmen. So dienten sogenannte Speicherhduser
oder Lagerhduser im Hafen als Zwischenpuffer und zur ldngerfristigen Lagerung.
Bereits im Mittelalter entstanden Speicherhduser in den Hdéfen. Grofie Kranan-
lagen gab es nicht, Eingelagert wurde im Speicherhaus, das im Gegensatz zum
Giiterschuppen erheblich grofer ausgelegt war und sich iiber mehrere Etagen
erhob. Ein kleiner Kran im obersten Stockwerk an der Frontfassade half beim
Befordern der Ware in die oberen Stockwerke. Ihren Hohepunkt fand die Archi-
tektur dieser Zweckbauten mit den Gebduden in der Hamburger Speicherstadt,
erhdltlich als Trix-HO-Modelle, dem Erlwein-Speicher in Dresden oder dem Vik-
toriaspeicher in Berlin. Die Speicher der Moderne sind in der Regel im Unter-
geschoss mit Schienen- und Strafienfahrzeugen befahrbar. Die dariiberliegenden
Geschosse weisen Hohen von 2,8 bis 3,1 Meter auf und besitzen Aufziige.

Die groflen, in die Hohe gebauten Speicherhiuser der Speicherstadt im Hafen
von Hamburg entstanden Ende des 19. Jahrhunderts. Sie dienten vor allem
zum lingerfristigen Einlagern von Ware und befanden sich in einem zollfreien
Bereich des Hamburger Hafengebietes (H0-Modelle/Handmuster von Trix).
HO-Schaustiick: Trix, gebaut von Rolf Knipper; alle Modellfotos: Markus Tiedtke

Elemente auskommen, denn entspre-
chende Bausitze als Basis fiir Kitbashing
finden sich nicht. Stattdessen gilt es, aus
Bahnsteigelementen, Messing-, Holz-
oder Kunststoffprofilen und passenden
Platten das gewiinschte Projekt zu reali-
sieren. Die hier gezeigten Vorbilder kon-
nen dabei als Anregungen dienen.

Auch neuzeitliche Architektur scheint im
Angebot der Zubehdoranbieter verpont zu _ :
sein. Dafiir konnen mit den Modellange- iz : == - — R |
boten simtliche Epochen und viele re- ;i -~ ‘d T!':
gionale Architekturstile bedient werden. 4 n p e

Markus Tiedtke .

n

—— o
e e L0 AT r § :
AN A r Iy | E %

T ‘_)ﬁ{,!—,’;:‘;_. \C A AN UJi S8 »d &4 & P = =

" &'
‘o
- . —



http://www.hobbymagazines.org/
http://www.hobbymagazines.org/

B GUTERUMSCHLAG

Umladehallen

Ein eigener Bestandteil im Stickgutverkehr bis 1998 waren so genannte

Umschlagsknoten, d. h., Giterbahnhéfe mit grofien Umladehallen.

Ein Ubergangsbahnhof von der Normalspur- auf die Schmalspur benétigte zum direkten Umladen des Stiick-
guts oft nur eine einfache Rampe zwischen den Gleisen. Auf eine Uberdachung verzichtete man. Die H0-Anlage
zeigt die Bahnsituation bei der PKP der 1960er-Jahre in Pommern, doch die Bahnanlagen stammen noch aus
der deutschen Vorkriegszeit. HO-Anlage: Margarete und Leszek Lewinski, Foto: Michael Kratzsch-Leichsenring

er Stiickgutversand erfolgte im
D Bahnnetz haufig auf dem direkten

Weg zum Zielbahnhof mit einem
so genannten Ortswagen, der mit Stiick-
gut nur fiir diesen Bahnhof beladen war.
Dieses war aber nur moglich, wenn ge-
niigend Ladung anfiel, um einen Ortswa-
gen komplett auszulasten. Das war aber
in der Regel nicht der Fall. Dann wurde
die komplette, gemischt adressierte Wa-
genladung zu einem zentralen Um-
schlagsknoten gefahren, dort komplett
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ausgeladen und auf andere Giiterwagen
mit entsprechenden Fernzielen umsor-
tiert. Da in diesen Knotenpunkten viele
Giiterwagen aus unterschiedlichen Bahn-
hofen eintrafen, fiillten sich die neu zu
beladenen Giiterwagen mit weiterer
Fracht aus anderen Gegenden.

Nach dem selben Prinzip arbeiten heute
auch DHL und andere Paketzusteller,
die in der Nacht mit ihren beladenen
Autos zu zentralen Sammelstellen fahren,
um thre Ware abzuladen und mit neuen,

aus anderen Absendeorten zugeordneten
Stiickgiitern wieder zurtickzukehren.

Schnittstelle Bahn zu Bahn

Den Ausgangspunkt von dem weit ver-
netzten Stiickgutverkehr nahm ein regio-
naler Bahnhof oder Haltepunkt ein, an
dem das Stiickgut auf die Bahn gelangte.
Im néichstgroBeren Knotenbahnhof, in
dem eine Nebenbahnstrecke endete,
musste das Stiickgut erstmals umsortiert
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werden, um in die Ferne zu gelangen.
Abhingig von der jeweiligen Bedeutung
des regionalen Bahnknotens und damit
des Frachtaufkommens der Region legte
man die Zahl der Umladegleise im Bahn-
hof fest. Im einfachsten Fall, zum Bei-
spiel im Knotenpunkt von zwei ver-
schiedenen Bahngesellschaften oder auf
kleinen Grenzbahnhdfen gentigte ein gro-
Berer, beidseitig mit Ladegleisen fiir den
Ein- und Ausgang der Ware ausgestatteter
Giiterschuppen. Dessen Kapazitét konnte
durch den Bau von schmalen Rampen
zwischen den Gleisen und zugehdrigen
Ubergangsblechen zu einer Schuppen-

Die Ladeseite fiir die Lkw bestand aus zahlreichen Ladebuchten, an
denen die Lkw riickwiirts an die Rampe fuhren. Das konnte man mit
Pferdefuhrwerken nicht, weshalb diese Anordnung eine Erfindung
der Automobilzeit ist und viel Ladeplatz an der Rampe einbrachte.

Nicht nur zugig, sondern auch lebhaft ging es in den 1930er-Jahren
unter der Uberdachung der Giiterumschlagbiihne im Bahnhof Holz-
wickede zu. Die Lkw-Ware gelangte sofort in die Giiterwagen.

Foto: Sammlung der Eisenbahnstiftung (2)

hauptrampe auch nachtraglich jederzeit
ohne grofe Kosten erweitert werden.

Schnittstelle Schmalspur

Wegen der unterschiedlichen Spurweiten
befanden sich Umladehallen oder offene
Umladerampen bis in die friihe Epoche
IIT hinein regelméaBig an Anschlussbahn-
héfen von Schmalspurbahnen. Sie wiesen
ein Schmal- und Regelspurgleis mit da-
zwischenliegender Rampe auf. Dabei lag
das Schmalspurgleis leicht erhoht, damit
die Wagenbdden beider Seiten das selbe
Ladeniveau aufwiesen. Ein Straenan-

'\\\ ‘]\/" downloaded from
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schluss war dort wie an den regelspurigen
Umladehallen tiblich zumeist nicht vor-
handen, denn die Hallen dienten allein
der Umladung der auf der Schmalspur
angelieferten Sendungen in Regelspur-
wagen beziehungsweise umgekehrt.
Eine andere, eher seltene Losung war die
ebenerdige Verlegung des Schmalpurglei-
ses an die StraBBenseite des reguliren Gii-
terschuppens mit dortiger Umladung der
Giiter auf die Regelspur.

Viele derartiger Umladeeinrichtungen
wurden jedoch mit der Einfithrung des er-
heblich wirtschaftlicheren Rollbockver-
kehrs entbehrlich.
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Geriumig zeigt sich das Innere der alten Stiickgut-Umladehalle in Leipzig-Wahren. Foto: RBD Halle, Sammlung Brian Rampp

Zen’rrcle KnOtenpunkre regionalen Knotenpunkten zusitzlich 65 hofe. Das Netzwerk dieser 65 grofien
Im Jahre 1933 besal die Deutsche iiberregionale Stiickgut-Umschlagshallen  Umladehallen lie theoretisch 4.160 di-
Reichsbahn neben zahlreichen kleinen, in einigen ihrer 115 groBen Rangierbahn-  rekte Verbindungen zwischen je zwei
iiberregionalen Umladehallen zu. Tat-
sdchlich bedienten sie aber nur 38 Pro-
Grodmavern &) TERER zent der moglichen Wege mit direkt

T st i FHH laufenden Ortsgiiterwagen, die fertig be-
laden an Durchgangsgiiterziige angekup-
pelt wurden. Oft ging hingegen die Ware
wieder zu weiteren iiberregionalen Um-
schlagsknoten, um erneut umsortiert zu
werden, um schlieflich nach einer recht
langen Reisezeit zum Endkunden zu
gelangen. Mit dieser Methode wollte man
wenig ausgelastete  Giitertransporte
vermeiden. So lief beispielsweise der
Stiickgutverkehr von Miinchen nach
Nordostdeutschland tiber die Umlade-
halle in Niirnberg. Aufwendig gestaltet
waren die 65 liberregionalen Umschlags-

Die weitldufige Umladehalle im Verschie-
bebahnhof Leipzig-Wahren besafl 1910
vier Ladegleise. Hier wurde das ankom-
mende Stiickgut gleich in andere Giiter-
wagen umsortiert.

Zeichnung: Markus Tiedtke
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Die neue Umladehalle in Leipzig-Wahren bot mehr iiberdachte Ladegleise. Uber klappbare Briickenrampen konnte man an
einigen Stellen zwischen den Wagen auf die benachbarte Laderampe gelangen. Foto: RBD Halle, Sammlung Leikra

anlagen. Dort traf man vier bis acht oder
mehr Umladegleise in bis zu 400 m langen
Hallen an. Im Gegensatz zum normalen
Giiterschuppen war ein zwischenzeitliches
kurzes Einlagern der Stiickgiiter nicht vor-
gesehen, sondern sie wurden sofort auf
recht breiten Rampen mit entsprechenden
Transportmitteln von Wagen zu Wagen be-
fordert. Als Ubergang zwischen den ein-
zelnen Giiterbahnsteigen besallen die
Durchgangshallen Zugbriicken, die beim
Austausch der Giiterwaggons hochgezo-
gen werden konnten. Bei Kopfgleisen ent-
fiel diese Einrichtung.

Auch grofie Holzkisten galten als Stiick-
gut und wurden oft in geschlossene Gii-
terwagen verfrachtet, hier auf der
Laderampe in Leipzig-Wahren 1932.
Der Umschlag war krifteraubend.

Foto: RBD Halle, Sammlung Brian Rampp

Der Umschlag in der Stiickguthalle war  ldnge zwischen je zwei Giiterwagen an
sehr arbeitsintensiv und logistisch oft un-  verschiedenen Bahnsteigen war zum Teil
giinstig, denn die durchschnittliche Weg-  sehr lang. Infolge des stark anwachsen-

Q\H‘ ‘]\’/" downloaded fr_om ) 161
— W HOBBYMAGAZINES.ORG



http://www.hobbymagazines.org/
http://www.hobbymagazines.org/

1933 besal} die Deutsche Reichsbahn
115 grofle Rangierbahnhofe, von denen
65 mit Umladehallen ausgestattet waren
und als Knotenpunkte im iiberregiona-
len Stiickgutverkehr fungierten.
Zeichnung: Wickipedia

den Stiickgutautkommens entwickelten
sich bereits in den 1920er-Jahren die
iiberregionalen Umladehallen zu Eng-
passen im Netzwerk, was zum Giiterwa-

genstau von nicht entladenen Wagen und
zu langen Laufzeiten der Stiickgiiter auf
der Bahn fiihrte.

Die schlechten Serviceleistungen der
damaligen Deutschen Reichsbahn-Ge-
sellschaft gaben den LKW-gestiitzten
Stiick- gutspeditionen einen zusitzlichen
Anreiz, ihren Service auszubauen. Der
Stiickgut- und vor allem der Expressver-

In Dortmund errichtete man in den 1950er-Jahren eine moderne Umladehalle fiir Bahn- und Straflenanschluss und eine iiber-
dachte Rampe fiir weitere, direkte Giiterwagenentlade- bzw. -umlademéglichkeiten. Zeichnung: Markus Tiedtke
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Die Umladehalle in Niirnberg war fiir den von Miinchen abgehenden Stiickgutverkehr Richtung Norden der erste Anlauf-
punkt. Hier wurden die Giiter wieder ausgeladen und mit weiteren von andernorts eingetroffenen Stiickgiitern in neue Giiter-
wagen, die Richtung Norden fuhren, umsortiert. Gleiches galt auch umgekehrt. Foto: Sammlung Markus Tiedtke

kehr bis in die mittleren Entfernungsbe-
reiche begann von der Reichsbahn zu
den LKW-Netzwerken abzuwandern, die
dezentral aufgestellt waren und die
wachsende Stiickgutflut mit Kapazitats-
erweiterungen auffangen konnten. Ab
1925 reagierte die Deutsche Reichsbahn
und baute in den nédchsten Jahren einen
eigenen Expressservice und schuf neben
dem herkdmmlichen Stiickgut- einen
neuartigen Stiickgut-Schnellverkehr in
der Kombination Schiene (Fernverkehr
mit ,,Leichten Giiterziigen®, kurz ,,Leig"
genannt) und StraBBe (Nahverkehr).

Ab dieser Zeit entstanden fiir den Stiick-
gutverkehr auch Umschlaghallen mit
Stralenanbindung, wie es bei den Giiter-
schuppen iiblich war.

Das Ende naht

Nach dem Krieg nutzten die beiden deut-
schen Staaten das etablierte Stiickgutsys-
tem der Vorkriegsreichsbahn. Doch im

Westen verlor die Deutsche Bundesbahn
immer mehr Anteile des Giiterverkehrs
an die StraBBe. Zuerst starben als Folge
davon auf Nebenstrecken nach und nach
die Umschlagsknotenpunkte, spater auch
die grofen Stiickgut-Umladehallen und
wurden ab Mitte der 1960er-Jahre von
den neuartigen Containerumschlagplét-
zen abgelost. Dank des Containers
konnte man nun auf die zeitraubende
Umsortiererei verzichten, denn die
neuen, international genormten Contai-
ner gingen vom Ausgangsort ungedffnet
bis zum Endkunden.

Im Netz der DR spielte der Giiterverkehr
deutlich langer eine bedeutende Rolle als
im Westen, so dass es 1968 noch 29
grofle Umschlagknoten mit ihren speziel-
len Stiickgut-Umladehallen gab. Nach
der deutschen Wiedervereinigung stellte
die Deutsche Bahn im Jahre 1998 den
Stiickguttransport per Eisenbahn endgiil-
tig ein. Heute bewegt sich das Stiickgut
nur noch auf den Strafen.

N
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Giterumladehallen im

Modell

Die Umladehallen fithren im Modell ein
echtes Schattendasein. Im Mittelpunkt des
Stiickgutumschlags steht auf eigentlich
allen Modellbahnanlagen der Giiterschup-
pen mit seiner Rampe. Das ist sicherlich
auch dem Platz im Hobbyraum oder dem
Thema Nebenbahn geschuldet, aber der
Hauptgrund liegt daran, dass die bahnty-
pischen Umschlaghallen nur wenigen be-
kannt sind und deshalb in der Welt der
Modellbahn keine Rolle spielen. Dabei
sind sie fiir den Giiterwagenbetrieb ein
zentraler Ort, an dem die Wagen vom Ran-
gierbahnhof zu der Halle rangiert werden
miissen und umgekehrt — und dass mehr-
mals am Tage. Wenn das fiir keinen Ran-
gierspal3 sorgt ... Zudem beanspruchen
schmale Umschlaghallen mit nur vier
Gleisen kaum Platz und sollten deshalb
zukiinftig mehr beriicksichtigt werden.
Markus Tiedtke
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Die Ladegleise in der nach dem Zweiten Weltkrieg neu errichteten grofien Lade-
halle in Miinchen, auch Sortierhalle genannt, endeten stumpf an einer Querrampe,
von der aus jedes Ladegleis im rechten Winkel erreicht werden konnte. Grofie
Dachfenster sorgten fiir viel Tageslicht. Die Aufnahme entstand am 12. Juli 1954.
Foto: Sammlung Markus Tiedtke

Die Euro-Palette und der Einzatz des Gabelstaplers beschleunigten das Umladen wie
hier in Miinchen am 7. September 1979 immens. Foto: Sammlung Brian Rampp
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Elektrokarren verein-
fachten ab den 1930er-
Jahren die Stiickgutver-
teilung innerhalb des
Schupperns erheblich,
hier im Stiickgutbahnhof
Kéln-Kalk.

Lange Zeit musste man
das gestapelte Stiickgut
per Handkarren durch
die Umladehalle vom
Stiickgutbahnhof Kéln-
Kalk bewegen.

Fotos (2): Archiv der
Eisenbahnstiftung
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B EXPRESSGUT

Leicht und schnell

Beschleunigter Stickgutiransport

Die Stickguter wurden nach der Dringlichkeit der Beférderung einge-
teilt: Stickgut/Frachtgut {langsam), Eilgut (schnell) und Expressgut (sehr
schnell). Fir die Beférderung besonders schneller Stickguter tber weite
Strecken wurde Ende der 1920erJahre bei der DRG eine eigene Zug-
gattung geschaffen: Leichte Filgiterzige, kurz leig genannt.

In der Epoche II bespannten oft Personenlokomotiven der BR 36 (H0-Modell von Roco) die Leig-
Ziige. Die ersten entstanden aus den Begleitwagen Pr 14 sowie den gedeckten Wagen Dresden.
(HO0-Modelle von Fleischmann). HO-Anlage: Drachenfelsbahn

ie bis in die 1920er-Jahre gingige
D Praxis beim Befordern von Gii-
tern stand schon seit ldngerem
dem raschen Personenverkehr im Weg.

Es wurde viel rangiert und Giiter sehr oft
umgeladen. Die langsam fahrenden Gii-
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terzlige mit ihren zum Teil iiberalterten
Fahrzeugen versperrten schnelleren Per-
sonenziigen die freien Strecken und
wurden daher oft in Bahnhofen auf War-
tegleisen festgehalten, um den Personen-
ziigen den Vorrang zu geben. Aber auch

das stdndige Rangieren bzw. Abzichen
und Zustellen von Giiterwagen an die
Giiterziige in kleinen Bahnhofen erlaub-
ten nur ein langsames Transportieren der
Waren. An eine Abhilfe war schon ldnger
gedacht, doch der wirtschaftliche Ab-
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Die Idee war bei der DRG, vierachsige Giitertriebwagen fiir den Giiterschnellverkehr einzuset-
zen. Es wurden aber nur drei VT 10 (VT 69 bei der DB) mit erheblicher Verspitung ausgeliefert
und nur im Westen Deutschlands eingesetzt. (HO0-Modell von Liliput). HO-Anlage: Markus Tiedtke

sturz der deutschen Industrie als Auswir-
kung des verlorenen Ersten Weltkriegs
erstickte alle Ansdtze im Keime.

Mit Einflihrung einer neuen Wihrung be-
gannen die ,,Goldenen Zwanziger Jahre”
und mit ihnen der wirtschaftliche Auf-
schwung. Der Warenverkehr stieg wieder
deutlich an. Doch nun war die Eisenbahn
nicht mehr alleiniger Transporteur. Der
Lkw hatte sich im Ersten Weltkrieg zu
einem leistungsfahigen Transportwagen
fiir die Strafle gemausert und konnte mehr
Gewicht transportieren als die bislang ge-

nutzten Pferdefuhrwerke. Zwar besal3 die
DRG seinerzeit noch ein sehr dichtes und
vor allem flaichendeckendes und leistungs-
fahiges Schienennetz, allerdings war die
Transportgeschwindigkeit von Giitern vor
allem auf Nebenstrecken alles andere als
hoch. Der Lkw konnte hier trotz schlechter
Straf3en vor allem im Nahverkehr schnel-
ler und billiger sein als die Bahn.

So beklagten sich 1925 u. a. die Indus-
trie- und Handelskammer, der Deutsche
Industrie- und Handelstag und der
Reichsverband der Deutschen Industrie,

dass durch Personalabbau und Sparmal3-
nahmen in Betrieb und Verkehr vor allem
die Giiterbeforderung erheblich vernach-
lassigt wurde. Bahninterne Untersuchun-
gen ergaben eine Reisegeschwindigkeit
fir Stiickgiiter zwischen 10 km/h und
15 km/h. Der stark ansteigende Waren-
transport sorgte zudem fiir einen Stau
beim Umladen in den Giiterbahnhofen.
Die Bahn muBte reagieren. Zu Beginn
des Jahres 1925 erhielten alle Reichs-
bahndirektionen den Auftrag, den ge-
samten Giiterbeforderungsdienst sowohl

Auch die Baureihe 78 (Fleischmann) kam im Leig-Verkehr der Epoche I1
zum Einsatz, hier vor gealterten Modellen (H0-Modelle von Fleischmann).
HO-Schaustiick: Markus Tiedtke
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Statt des Pwg Pr 14 kuppelte man auch andere Gepéackwagen, so beispielsweise
einen dreiachsigen Pwg 3, mit einem Dresden zusammen. Foto: Sammlung Leikra

innerbetrieblich wie auch nach Verkehrs-
gesichtspunkten so umzugestalten, dass
die Reisedauer von Stiickgiitern zukiinf-
tig wesentlich herabgesetzt werden
konnte, Ziel waren mindestens 20 % Rei-
sebeschleunigung.

Die Reichsbahn erarbeitete in den fol-
genden Monaten verschiedene Plane zur
Beschleunigung ihres Stiickgutverkehrs.
So sah man 1927 unter anderem vor, auf
wichtigen Strecken schnelle neuartige
Giitertriebwagen einzusetzen, um die
zeitraubenden Zwangsaufenthalte wegen
Streckenfreigabe an Personenziige zu
umgehen. Allerdings konnte die Indus-
trie die gewiinschten Fahrzeuge aus tech-
nischen Griinden noch nicht liefern. Also
mussten Alternativen zur Uberbriickung
des Engpasses gefunden werden. Eine
Variante war die Mitnahme von Stiick-
giitern in den Packwagen der reguliren
Personenziige, allerdings war deren Ka-
pazitét beschrankt. Alternativ sollte ver-
sucht werden, statt Dieseltriebwagen in
der Anfangszeit leichte, dampfbespannte

Giiterschnellziige mit der gleichen Lade-
kapazitit wie die der projektierten Giiter-
triecbwagen einzusetzen.

Provisorien halten lange

1928 entwickelte man im Bereich der
RBD Koln ein Konzept, welches bereits
in dhnlicher Form die Reichspost nutzte:
Man bildete kurze und leichte Nahgiiter-
zlige, die von geeigneten schnellen Per-
sonenzugloks, etwa der Baureihen 38
oder 78, befordert wurden. In diesen
Zigen sollten die aufgenommenen Sen-
dungen wiahrend der Fahrt vorsortiert
werden, damit sie an den jeweiligen Un-
terwegsbahnhofen ohne groflen Aufent-
halt rasch aus- und umgeladen werden
konnten. Als Aufenthaltsmoglichkeit fiir
das mitfahrende Ladepersonal sah man
Pack- und Giiterzugbegleitwagen vor,
die in Massen zur Verfiigung standen.
Die Giiterwagen sollten mit Fenstern an-
stelle der Liiftungsklappen sowie mit
Gasbeleuchtung und Heizung ausgestat-
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tet werden. Zudem sollten jeweils zwei
kurzgekuppelte Waggons mit Faltenbél-
gen und Ubergiingen untereinander
begehbar gestaltet sein. Zum Transport
grof3er oder sperriger sowie leicht brenn-
barer Giiter war gedacht, diesen Kurzzii-
gen bei Bedarf auch Rungenwagen bei-
zustellen, was aber in der Praxis spater
nicht vorkam.

In der ersten Umsetzung dieses Planes
verband man 1929 einen preuflischen
Packwagen der Bauart Pwg Pr 14 mit
einem grofraumigen, gedeckten Giiter-
wagen der Verbandsbauart, einem Gl
Dresden. Beim Pwg baute man die Riick-
wand des Gepéackabteils aus, die nun ein
Ubergangsblech und einen Faltenbalg er-
hielt. Die urspriinglichen Bénke, Tisch
und Ofen baute man aus, das Dienstab-
teil, Kleiderspind und Toilette blieben
dagegen erhalten. Beim GrofBraumgiiter-
wagen entfernte man ebenfalls eine
Stirnwand. Unter dem Wagenboden be-
festigte man einen Gaskessel fiir die Wa-
genbeleuchtung. Beide Wagen erhielten
Stummelpuffer, damit sie eng aneinander
fest gekuppelt werden konnten. Die Wa-
genkdsten riickten so auf etwa 50 Zenti-
meter zusammen, die Gesamtlinge maf}
nun 19.840 mm tiiber Puffer. Die zur
Verfiigung stehende Ladefliche betrug
38,5 m? das Zuladungsgewicht des
Ladeguts bis 19 Tonnen. Die Wagen be-
hielten ihre urspriinglichen Farben: Der
Packwagen blieb griin, der Dresden
braun, einzig der grof3e, schriglaufende
Schriftzug ,,Stiickgut-Schnell-Verkehr”
auf den Seitenflachen des Dresden verriet
sichtbar die neue Giiterwagengattung.
Diese zunidchst als Provisorium gebauten
Fahrzeuge mit ihrer charakteristischen

(EAA TR RAFURRE
ECLERERIEIENL
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Beschriftung ,,Stiickgut-Schnell-Verkehr*
und einer Hochstgeschwindigkeit von
65 km/h waren so erfolgreich, dass ei-
nige Wagen als Gllvwh 08/gllh 12 noch
bei der Bundesbahn eingereiht wurden
und erst 1966 als komplett braun la-
ckierte Fahrzeuge ohne den charakteris-
tischen Schriftzug ausgemustert wurden.
Vor allem der Zubringerverkehr zu den
grofleren Knotenbahnhofen konnte mit
den Leig-Einheiten, die dhnlich den Per-
sonenziigen in festen Fahrplanlagen ver-
kehrten, beschleunigt werden.

Statt des Pwg Pr 14 kuppelte man auch
andere Gepédckwagen, so beispielsweise
einen dreiachsigen Pwg 3, mit einem
Dresden zusammen. Einen einheitlichen
Schriftzug gab es bei allen Wagen nicht.
Meistens stand er einzeln schrag mit wei-
Ben, oft unterschiedlichen Buchstaben,

dann mal als schwarzer Schriftzug auf
weiler Fliache, oder in seltenen Féllen
auch in doppelter Ausfithrung an nur
einer Wagenwand geschrieben.

Leig-Einheiten im Kommen

Ende 1932 verfiigte die Reichsbahn be-
reits liber insgesamt 288 Leig-Einheiten
unterschiedlicher Wagenkombinationen
in nahezu allen Direktionsbezirken. Die
Erfahrungen mit den neuen Leig-Einhei-
ten waren sehr vielversprechend, denn
die Reisegeschwindigkeit konnte man
von 10 km/h (1929) auf 23 km/h (1931)
mehr als verdoppeln. Weitere Wagen
sollten daher in den Dienst gestellt wer-
den, um das Schnellgiiterverkehrsnetz
weiter ausbauen zu konnen. Ab 1933
griff die DR nun auf gleich zwei

Gl-Wagen der Verbandsbauart zuriick.
Diese Fahrzeuge waren nun fiir eine
Hochstgeschwindigkeit von 75 km/h zu-
gelassen. Die neue Gattungsnummer lau-
tete ,,Gllh Dresden®. Bei der Deutschen
Bundesbahn schieden die letzten Wagen
dieser Art mit der Bezeichnung Hkr-z
321 1968 aus.

In einem letzten Schritt kombinierte man
ab 1943 fiir die Leig-Einheiten auch Gii-
terwagen der Kriegsbauart (Gattungsbe-
zitk Leipzig). Diese Einheiten waren fiir
eine Hochstgeschwindigkeit von nun
100 km/h zugelassen. Es wurden jedoch
aus Kostengriinden keine Bremserhéuser
mehr verwendet. An ihre Stelle traten
Bremserbiihnen mit Handrad, knapp
iiber den Puffern gelegen. Fiir einen
moglichen Getreidetransport erhielt jeder
Wagen vier kleine Bodentrichter. Kriegs-

Dem Eilzug mit der BR 38 3108 an der Spitze hat man neben Behelfspack- und Postwagen auch zwei Ein-
heiten von Leig-Ziigen eingehiingt. Auch bei der noch jungen Bundesbahn der Epoche III war die P8 bzw.
BR 38 im schnellen Personenzugverkehr unverzichtbar. Foto: Carl Bellingrodt, Sammlung Markus Tiedtke

Im Modell kann man den oben gezeigten Zug mit der P8 an der Spitze dank grofler Modellauswahl in HO
vorbildgetreu nachbilden (H0-Modelle: Lok von Fleischmann, Wagen von Roco und Liliput).
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bedingt kam es jedoch nicht mehr zu
einer nennenswerten Stiickzahl.

1948 lieB jedoch die Eisenbahnverwal-
tung der franzosich besetzten Zone 250
Wagen des Typs Glmghs Leipzig neu
bauen. 240 davon wurden zu Leig-Ein-
heiten zusammengesetzt. Das Gattungs-
zeichen lautete nun Gllm(g)hs 37. Im
Laufe der Zeit wurden die Faltenbélge
bei einigen Wagen gegen Gummiwiilste
ausgetauscht. Zuletzt als Hrs-z 330 be-
zeichnet, musterte die DB die letzten
Einheiten 1978 aus.

Gepdckiriebwagen

Im Jahre 1930 beschaffte die Deutsche
Reichsbahn drei Gepécktriebwagen. Der
bei Ablieferung rotbraune, spater dunkel-
grine Anstrich trug den Schriftzug
Stiickgut-Schnellverkehr* auf beiden
Seitenwiénden in auseinandergezogenen
Einzelbuchstaben oberhalb der Briis-
tungsleiste. Spéter wurde der Schriftzug
zwischen den Schiebetiiren unterhalb der
Briistungsleiste angebracht. Die Hochst-

geschwindigkeit betrug bei Anlieferung
60 km/h, fiir Nebenbahnen zu jener Zeit
allemal ausreichend. Nach ihrer Anliefe-
rung beheimate man die neuen Triebwa-
gen 10 001 und 10 002 im Bahnbetriebs-
werk Aachen Hbf der Reichsbahn-
Direktion Koln. 10 003 gelangte bei der
RBD Miinster zum Bw Osnabriick Gbf.
Im Gegensatz zur sonst {iblichen Benen-
nung von Personentriebwagen mit der
besitzenden RBD waren diese als Giiter-
wagen eingruppierten Fahrzeuge dem
Gattungsbezirk Dresden zugeordnet und
wie Gepédckwagen beschriftet.

Alle drei Triebwagen verblieben nach
Kriegsende im Westen. 1947/48 wurden
ihnen die neuen Betriebsnummern
VT 69 900 bis VT 69 902 zugewiesen.
Ab 1949 waren die drei Triebwagen in
Osnabriick zusammengezogen worden.

Guterumschlag

Die Leig-Einheiten verkehrten in erster
Linie auf Hauptstrecken oder wichtigen
Nebenbahnen mit schnellem Personen-

verkehr. Im Gegensatz zu den klassischen
gedeckten Giiterwagen wurden die Leig-
Einheiten nur sehr selten direkt zum Gii-
terschuppen rangiert, denn dieses hitte
wertvolle Fahrzeit gekostet. Stattdessen
existierten in vielen Féllen verlidngerte
Rampen vom Giterschuppen zum nahe-
liegendsten Durchfahrgleis. Gegebenen-
falls wurden auf Zwischengleisen Wagen
als Ubergang aufgestellt. Wo eine derar-
tige Losung aus Platzgriinden nicht mog-
lich war, brachte man die Stiickgiiter auf
Bahnsteigkarren zum Zug. Da die Umla-
dung selbst sehr schnell vonstatten gehen
musste, waren damit oft bis zu drei Giiter-
bodenarbeiter zusétzlich zur zweikopfi-
gen Leig-Besatzung beschéftigt.

Am Zielbahnhof rangierte man die Leig-
Einheiten zum Umladen der Giiter in re-
guldre Kurswagen schlieBlich an den Gii-
terschuppen. Diese wurden dann den
Durchgangsgiiterziigen, die ohne Ran-
gierhalt zwischen den grof3en Giiterkno-
ten verkehrten, beigestellt.

Oft hing man an eine Leig-Einheit einen
weiteren schnelllaufenden Giiterwagen

1955 erreichte der kurze Leig-Zug mit E 94 276 den menschenleeren Bahnhof Kitzingen. Foto: Archiv der Eisenbahnstiftung
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Die technischen Parameter prédestinierten auch die Einheitsloks der Baureihe 86 zum Einsatz im Stiickgutschnellverkehr
(HO-Modelle: Wagen von Roco, Lok von Fleischmann). HO-Schaustiick: Markus Tiedtke

zur Ladekapazitétsteigerung oder fiir
grof3e Stiickgiiter an. Mit nur zwei bis
drei Wagen oder mit zwei Leig-Einheiten
am Haken waren die Personenlokomoti-
ven natiirlich nicht iiberfordert. Verein-
zelt konnten jedoch auch mehrere Leig-
Einheiten als Zug zum iibergeordneten
Bahnknoten verkehren, nicht selten
sogar in Verbindung mit Postwagen in
Nachtziigen. Mit absehbarem Ende des
Zweiten Weltkriegs brach auch der
Stiickgutschnellverkehr zusammen, doch
die Idee und die gesammelten Praxiser-
fahrungen nahm man in den Nachkriegs-
jahren in beiden deutschen Staaten gerne
wieder auf.

Leig-Verkehr nach 1945

Auch nach dem Ende des Zweiten Welt-
krieges baute man bei beiden deutschen
Bahnverwaltungen aus geeigneten vor-
handenen Fahrzeugen Leig-Einheiten

neu beziehungsweise kriegszerstorte
wieder auf. Nach wie vor war schlieBlich
die Bahn der wichtigste Verkehrstrager.
Die Kombination aus zwei gro3rdumi-
gen gedeckten Wagen der Kriegsbauart
Leipzig war eine der meist verbreiteten
Varianten bei Leig-Einheiten, nicht zu-
letzt wegen der zugelassenen Hochstge-
schwindigkeit von 100 km/h. Damit
konnten die Leig-Einheiten die knappen
Trassen auf den Hauptstrecken mit nut-
zen, ohne den schnellen Personenzugver-
kehr iiber Gebiihr zu beeintrachtigen.
Wie schon in der Vorkriegszeit verkehr-
ten manche Leig-Garnituren regelmafig
mit Verstirkungswagen der Bauarten
Oppeln, Kassel oder Dresden. Fallweise
wurden den Leig-Einheiten auf Fahrten
zu lbergeordneten Bahnknoten auch
Post- oder Kiihlwagen mitgegeben.

Der Einsatz wihrte sowohl bei der DR als
auch der DB vereinzelt bis in die 1970er-
Jahre. Fallweise kamen bei der DR an-

schlieBend im Stiickgutschnell- und Ex-
pressgutverkehr auch nicht mehr bend-
tigte (vierachsige) Packwagen der unter-
schiedlichsten Bauformen zum Einsatz.
Zusitzlich zum Leig-Verkehr liefen seit
den 1960er-Jahren bei der DR fiir die Be-
forderung von Reisegepick, etwa zu den
Urlauberzentren im Thiiringer Wald oder
Erzgebirge, auch entsprechend beschrif-
tete Expressgutwagen, zuletzt tiberwie-
gend des Typs Gbs, in Personenziigen
mit. Zudem beforderten manche Eilziige
regelmaBig ein bis zwei Stiickgut-Gtiter-
wagen mit eiligeren Sendungen. Verein-
zelt konnten dies sogar Containerwagen
sein. In den 1980er-Jahren, als die ei-
gentlich stets als Provisorium gedachten
Leig-Einheiten endgiiltig verschlissen
waren, setzte die DR auf einigen Stre-
cken auch aus vierachsigen Packwagen
gebildete und mit einer V100 bespannte
Expressgutziige ein. Diese Sonderleis-
tungen bot die DR bis 1990/91 an.

Fahrzeugmodelle von Leig-Einheiten (auswah)

Wagenbezeichnung Wagentyp Bahngesellschaft ~ Zeitraum Hersteller NenngréBe  Artikelnummer
Pwg+Gelh Dresden mit Pwg Pr 14 DRG 1931-33 Fleischmann HO 5305
Glivwhh08 Dresden mit Pwg Pr 14 DB 1951-1954  Fleischmann HO 5935

Glleh Dresden (mit Bremserhaus) DRG um 1934 Fleischmann HO 5306

Glih12 Dresden (mit Bremserhaus) DB 1959-1961  Fleischmann HO 805306
Glimghs37 Leipzig (mit Bremserbiihne) DB 1959-1961 Roco HO 4328
Gllmehs37 Leipzig (mit Bremserbiihne) DR 1947-1950 Roco HO 4329

Gllhw Leipzig (mit Bremserbiihne) DR um 1960 Tillig T 95229
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In der Epoche IV ersetzte die DR in der DDR Leig-Einheiten durch Packwagen (H0-Modelle von Roco). Fiir die Traktion
sorgten die modernen V 100 (H0-Modell von Brawa). HO-Schaustiick: Markus Tiedtke

Auch E-Loks der Baureihen E 91 oder E 94 traf man im Stiickgutschnellver-
kehr der 1950er-Jahre auf siiddeutschen Strecken an (H0-Modelle von Roco).

Zur wirtschaftlichen Rationalisierung trug bei der Umstellung auf die Diesel-
traktion die V 36 in der Epoche III bei (H0-Modell von Lima/Hornby).
HO-Schaustiick: Markus Tiedtke
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Zige im Modell

Leichte Giiterzlige, der Name dieser
Zuggattung sagt es schon, bestehen aus
nur wenigen Giiterwagen und einer Zug-
lok, in wenigen Féllen auch aus Giiter-
triecbwagen. Sie sind also ideal fiir Mo-
dellnachbildungen auch auf kleinen
Heimanlagen. Das haben sich scheinbar
auch die Fahrzeughersteller gedacht,
denn iiberraschenderweise gibt es in der
Nenngrofle HO genug Auswahl an typi-
schen Fahrzeugen, um die interessanten
Kurzziige nachbilden zu kdnnen.

Zu den bekanntesten zdhlen sicher die
HO-Versionen aus den Hausern Fleisch-
mann und Roco in den Ausfithrungen
von DRG, DB und DR. Die Tabelle listet
einige Leig-Einheiten auf.

g,
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Die Eilguthalle im Hbf Leipzig lag
direkt am Empfangsgebiude (Auf-
nahme am 25. November 1932).
Foto: RBD Halle,

Sammlung Brian Rampp

Expressgutumschlag fir Eilware

Die Deutsche Reichsbahn unterhielt ab Ende der 1920er-Jahren
ein Eilgut- oder Expressgutnetz, fiir das eigene Bahnhofe oder
Bahnhofsteile benutzt wurden. Gleichzeitig fiihrte die DRG Mecha-
nisierungsmafinahmen durch, um innerhalb der Hallen den Stiickgut-
umschlag zu beschleunigen. Dazu gehorten Elektrokarren mit Anhdin-
gern, Hubwagen und Paletten sowie verfahrbare Behdlter. Nach dem
Zweiten Weltkrieg nutzten viele Jahre die beiden Bahngesellschaften
im geteilten Deutschland das bestehende System und andere europdi-

sche Eisenbahnen kopierten, z. B. in Frankreich und Italien.

Elektrokarren vereinfachten und be-
schleunigten ab den 1930er-Jahren
die Stiickgutverteilung auf den langen
Laderampen, hier in der Leipziger
Eilguthalle am 15. November 1932.
Foto: RBD Halle,
Sammlung Brian Rampp

Im Untergeschoss der Leipziger Eil-
guthalle gab es Nischen zum Sam-
meln von Stiickgiitern. Auch hier
waren Elektrokarren in den langen
Giingen unterwegs.

Foto: RBD Halle,

Sammlung Brian Rampp
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In Erfurt befand sich 1910 ein zweigeschossiger Eilgutschuppen neben dem Vorempfangsgebiude
des Personenbahnhofs, was mit der erhdhten Lage der Bahnanlage zusammenhing. Er war verkehrs-
miBig gut zu erreichen. Uber einen speziellen Eilguttunnel erreichte man das eigentliche Empfangs-
gebiude mit seinen Bahnsteigen, denn Erfurt war ein Inselbahnhof.

Der Eilgutschuppen hatte im Erdgeschoss eine Laderampe fiir StraBenfahrzeuge. Uber einen groBen
Lastenaufzug gelangte man in die obere Etage, die den Zugang zu den Giiterwagen ermdglichte.
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Wihrend der Erntezeit wurde frisches Gemiise als Eilgut bei der Bahn transportiert. Der Warenumschlag erfolgte wie
hier in Bamberg Anfang der Epoche II iiber den Eilgutschuppen. Foto: Archiv der Eisenbahnstiftung

Einen zusitzlichen Reiz bekommt der
Einsatz der Leig-Einheiten, wenn auch
die zugehorige Infrastruktur, also die ob-
ligatorischen Rampen oder Zwischenwa-
gen auf dem Nachbargleis als kiirzeste
Uberbriickung der Wegstrecke zwischen
Giterschuppen und Leig-Einheit, ins
Modell umgesetzt wird. Damit lassen
sich beispielsweise in einem Bahnhof
ungewohnliche Ladeszenen wéhrend des
kurzen Aufenthalts nachbilden.

Uwe Oswald, Markus Tiedtke

Besonders eilige Luftfracht
erhielt bei der Reichsbahn
ab den 1930er-Jahren eine
Sonderbehandlung. Da
konnte schon mal das
Stiickgut direkt am Lade-
gleis in Empfang genom-
men werden, um anschlie-
flend per Auto zum
Flughafen zu gelangen.
Foto: Archiv der
Eisenbahnstiftung

Fiir den schnellen Umschlag direkt am Bahnsteig sorgten vorspringende Plattformen, um mit Hubwagen oder fahrba-
rem Behiilter direkt in den Giiterwagen gelangen zu konnen. Dieses Foto zeigt ein vergleichbares Beispiel fiir die Schmal-

spurbahn. Alle Modellfotos (9) und Zeichnungen (3): Markus Tiedtke
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Umladetechniken

Im Guter- und Umladeschuppen vereinfachien es technische Hilfsmittel, das

zum Teil gigantische Guteraufkommen zu héndeln, denn neben der Arbeits-

erleichterung galt es auch, den Giterumschlag insgesamt zu beschleunigen.

Die international genormte Euro-Palette (H0-Modell von Schiirer) mit ihrer klar festgelegten La-
defliichengrofe stellt zusammen mit dem Hubwagen (HO-Modell von Preiser) im Giiterumschlag
eine Revolution bei dem Umschlag von Stiickgiitern dar. Foto: Markus Tiedtke

a der Giiterumschlag beim nor-
D malen Stiickgut mit viel Handar-

beit verbunden war, entwickelten
sich schon bald Hilfsmittel, die den Um-
schlag vereinfachen sollten. An erster
Stelle sind die Sackkarre und der Hand-
wagen zu nennen, auf dem das lose
Stiickgut durch die Halle gezogen wurde.
Vor allem bei weitldufigen Hallen befrie-
digten aber beide wegen der langen
Transportwege nicht. Auch waren in gro-
Ben Giiterschuppen viele Menschen fiir
den immensen Handumschlag nétig, die
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sich zudem gegenseitig bei beengten
Verhiltnissen behindern konnten.

Der gezogene Flachwagen wurde ab den
1920er-Jahren durch Elektrokarren er-
setzt, ebenso gesellte sich der Hubwagen
hinzu, zuerst elektrisch, spiter mit Olhy-
draulik. Den Abschluss der Entwicklung
bildet der heute gebrduchliche Gabel-
stapler in Verbindung mit der Euro-
Palette und genormten Stapelkisten. Ab
den 1930er-Jahren versuchte die Bahn,
zusétzlich fahrbare bahneigene Behilter,
die bereits beim Kunden beladen werden

konnten, zu etablieren. Sie hielten sich
mit einigen Modifizierungen bis weit in
die Epoche I'V.

Das Heben schwerer Gliter war ebenfalls
eine Last fiir den Menschen, die man mit
Maschinen mildern wollte.

Feststehende
Saulendrehkrane
Bei der Eisenbahn benétigte man an vie-

len Ladestralen und Rampen, aber auch
in einigen Giiterschuppen und Umlade-
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In jeden Giiterschuppen gehorte die Stiickgutwaage, die je nach Ausfiihrung unterschiedlich grof3
ausfiel. Bei der Ankunft der Ware im Schuppen wurde diese zuerst verwogen und dann registriert.
Foto: RBD Halle, Sammlung Leikra

Volles Haus in Frankfurt Hauptgiiterbahnhof im Jahr 1934. Jeder Fleck im Giiterschuppen wurde
genutzt, weshalb eine gute Logistik innerhalb des Schuppens erforderlich war. Paletten oder andere
moderne Transport- bzw. Ladehilfen gab es zu jener Zeit nur in wenigen Giiterschuppen.

Foto: RVM, Archiv der Eisenbahnstiftung

AZINES.ORG
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Die Sackkarre ist auch heute noch ein universelles Transportmit-
tel und war im Stiickgutumschlag in den 1950er-Jahren in Ost
und West nicht wegzudenken. Foto: RBD Halle, Sammlung Leikra
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hallen kleine, drehbare Krine, die auch
schwerere Lasten heben konnten. Der
gesamte Kranaufbau sal} auf einer Dreh-
sdule, die tief und fest im Boden veran-
kert war. Einfache, nicht hohenverstell-
bare bzw. neigbare Ausleger, gefertigt
aus Metall-Profilstangen, gentigten fiir
die geldufigsten Umladearbeiten. Aller-
dings war das in der ersten Hélfte des 19.
Jahrhunderts gebrduchliche Flusseisen
noch nicht bruchfest genug, daher gab es
auch Kréne mit Holzausleger oder eng-
maschigen Fachwerkkonstruktionen. Das
Stiickgut wurde mit Ketten oder einem
Seil am Haken befestigt. Die Seilwinde
drehte man mit einer beidseitigen, gut
ibersetzten Handkurbel. Heute sind
Elektromotoren die Antriebskraft, im
auslaufenden 19. Jahrhundert experi-
mentierte man hingegen mangels Stroms
auch kurzzeitig mit Dampfkraft und
Wasserhydraulik.

HO- und N-Modelle handbetriebener
Saulenkrane sind bei Faller, Kibri, Voll-
mer aus Kunststoff im Programm, ein
engmaschiger HO-Hafen-Fachwerkkran,
ein ehemaliges Spieth-Modell, bietet
Weinert an, einen dhnlichen auch KHK
in verschiedenen Nenngrof3en.

Weitere technische
Hilfsmittel

Den Giiterumlauf innerhalb des Schup-
pens konnten auch maschinell gezogene
Flachwagen auf im Boden eingelassenen
Gleisen oder elektrisch betriebene Héan-
gebahnen mit Lastbehéltern tiberneh-
men. Diese Einrichtungen waren aber
teuer und zu unflexibel, weshalb sie sich
nicht durchsetzten. Die Regel blieb des-
halb der einfache, von Menschenhand
oder ab den 1920er-Jahren zunehmend
von Akkuschleppern gezogene Flachwa-

Auch 1938 war die Sackkarre nicht
wegzudenken: Miihselige Stiickgut-
umladung an der Laderampe eines
vermutlich Berliner Giiterschuppens.
Foto: Ittenbach/RVM,

Archiv der Eisenbahnstiftung
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Kleinbehiilter wurden
bei der Reichsbahn
nach ihrem Fassungs-
raum in drei Gruppen
A, B und C eingeteilt.
Das Foto des sehr auf-
geriumt wirkenden
Giiterschuppens ent-
stand 1932 im
Berliner Potsdamer
Giiterbahnhof.

Foto: RVM, Archiv der
Eisenbahnstiftung

Fiir Auskiinfte stand kein anonymes Callcenter wie heute den Kunden zur
Verfiigung, sondern eine personliche und fachkundige Beratung, wie die Werbung
der Reichsbahn von 1934 zeigt. Grafik: WER der RVM, Archiv der Eisenbahnstiftung

Im Grenzbahnhof Basel musste die Ware kontrolliert werden. Auch hier war es bis
Anfang der 1920er-Jahre iiblich, die Stiickgiiter, hier Gemiise und Blumen in Kor-
ben verpackt, einzeln in die Hand zu nehmen. Foto: Sammlung Markus Tiedtke

dlter

JFoftenlofe Beratung

Reichsbahm-Aushunfiei
fiir Giiterverkehr
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Interessant war die Entwicklung eines i
Hubwagens, der seitens der Bahn eigens i
fiir die Stiickgutverladung am Freigleis
entwickelt wurde. Uber eine Kurbel
konnte am Ladegleis die Biihne des Hub- .

iy
¢
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:"“—'—-—-—-r___

wagens auf Giiterwagenbodenniveau an- ; F i m - A
gehoben werden. Die Aufnahmen vom Yy Bl | [ T 1
Prototyp entstanden 1935 im Bahnhof ' i . 7 s o

Dresden-Neustadt. ST J -

Fotos (2): RBD Dresden,
Archiv der Eisenbahnstiftung
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gen. Nach dem Zweiten Wektkrieg setzte ~ Siegeszug der international genormten  Giiter und das Beladen der Giiterwagen
sich der Gabelstapler in Verbindung mit  Euro-Paletten ab den 1950er-Jahren ver-  in ganz Europa, da der klar definierte
der Transportpalette rasch durch. Der einfachte zusitzlich den Transport der  Platz der Palette den Raum eines Giiter-
wagens in planbare Segmente unterteilen
lasst. Stapelbare Gitterboxen, in Lénge
und Breite der Euro-Palette angeglichen
und in der Hohe ebenfalls genormt, sor-
gen seit den 1960er-Jahren fiir eine wei-
tere Vereinfachung bei der Stiickgutver-
ladung auf Bahn und Strafe.

Mit dem Ende des klassischen Stiickgut-
verkehrs auf der Schiene ab 1998 fahrt
heute das gesamte Stiickgut nur noch auf
der Straf3e.

Mit klappbaren Rampen
iiberbriickte man an fest an-
geordneten Stellen im Um-
schlagschuppen die Gleise,
um von Laderampe zu La-
derampe auf dem schnells-
ten Weg fahren zu konnen.
Der neuartige Elektrokar-
ren diente in der Epoche II
als Zugmaschine.

Foto: RVM, Archiv der
Eisenbahnstiftung

Markus Tiedtke
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Erste Versuche mit fahrbaren Elektrokarren
fiir den Stiickgutumschlag gab es bei der DRG
bereits ab den 1920er-Jahren. Dazu gehorten
auch paletteniihnliche Transportplattformen.
Foto: RVM, Archiv der Eisenbahnstiftung

Werbeplakat der Deutschen
Reichsbahn von 1935.
Grafik: WER der RVM,
Archiv der Eisenbahnstiftung

Bahneigene Entwicklungen wie fahrbare Boxen
sollten bei der Reichsbahn die Zulieferung zum
Kunden vereinfachen. Sie waren die Vorliufer der
Haus-zu-Haus-Behilter und spiiteren Container.
Foto: RVM, Archiv der Eisenbahnstiftung

Wir

oerfenden

Werbeplakat der Deutschen
Reichsbahn von 1935.
Grafik: WER der RVM,
Archiv der Eisenbahnstiftung
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Hangebahnen fir Giterschuppen

n einem Giiterschuppen, vor allem im

Expressgutumschlag, herrschte stets
reger Betrieb. In grofien Schuppen wa-
ren die Laufwege bisweilen sehr lang.
Weglinge und starker Betrieb auf den
Transportwegen bremsten aber die Um-
ladegeschwindigkeit. Daher entwickel-
ten findige Konstrukteure Ende des
19. Jahrhunderts Hingebahnen zum
Uberbriicken langer Fufwege. Das
Prinzip war einfach: Auf einer unter
der Decke befindlichen Laufschiene
liefen kleine Wagen mit einer daran
hingenden Lastschale, die man iiber
einen Seilzug hoch- und runterzog. Zu

Wagengruppen zusammengefasst wur-
den sie auf der Laufschiene bewegt.

Einfache Hingebahnen dienten dazu,
den Transport des Stiickguts iiber die
zwischen den Laderampen liegenden
Gleise zu tiberbriicken. Sie waren eine
Alternative zu den die Gleise iiberbrii-
ckenden Rampen. Im Gegensatz zu letz-
teren, die jedesmal bei Rangierfahrten
abmontiert werden mussten, konnten
bei Hingebahnen die Giiterwagen im
Schuppen jederzeit rangiert werden.

Grofsere Hangebahnen mit Lastschalen
waren dagegen Transportbahnen in-
nerhalb weitliufiger Schuppen. Uber

Weichenschaltungen konnten verschie-
dene Verladerampen auf Stichgleisen
angesteuert werden, wihrend im Inne-
ren des Giiterschuppens mit seinem
Zwischenlagerraum der Verkehr im
Kreis verlief. Gesteuert wurden die
Bahnen in mitlaufenden Fiihrerhdu-
sern. Die Hdngebahnen waren recht ef-
fektiv, verloren aber ihre Bedeutung mit
dem Aufkommen elektrisch betriebener
Gepdckwagen. Auch genormte Kasten-
wagen erleichterten das Verladen.
Betrieblich gesehen kann man die Hin-
gebahnen als Vorgdinger der heute ge-
brduchlichen Forderbdnder ansehen.

Hiingebahn im Schuppen zur Gleisiiberbriickung und

Transport eines angehfingten Stiickgutbehiilters auf
der Laderampe, entwickelt Ende der Epoche 1.

In der Sowjetunion nutzte die Reichsbahn in den

1940er-Jahren eine Hingebahn zum Umladen von
Stiickgiitern. Foto: RVM, Archiv der Eisenbahnstiftung

Elektrisch betriebene Briickenhingebahn mit Fiihrerstand
und mehreren, am Seil befestigten Lastschalen um 1910.

Hiingebahnzug mit Lastschalen als Kreisbahn mit Seiten-
armen im Schuppen. Die mobilen Lastschalen konnten be-
liebig eingehiingt oder solo verfahren werden.
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Der Gabelstapler mauserte sich ab der Epoche III zum Universal-
fahrzeug im Giiterumschlag in Ost und West.
Foto: RBD Halle, Sammlung Leikra

Das Werbefoto von 1956 sollte wohl die optimale Raumausnutzung
des Schiebewandwagens in Verbindung mit der Euro-Palette
dokumentieren. Foto: Bustorff, Archiv der Eisenbahnstiftung

International genormte
Gitterboxen erleichterten
ab den 1960er-Jahren das
rasche Be- und Entladen
von Giiterwagen mittels
des Gabelstaplers.

Foto: Sammlung

Markus Tiedtke
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Zugbahnen fir Gepdckwagen

Fiir die schwer geladenen Gepickwagen innerhalb
eines groflen Giiterschuppens entwickelte 1908 das
amerikanische Werk Alvey-Ferguson ein Transportver-
fahren, bei dem die Wagen auf Schmalspurschienen
gefiihrt und von einer unterirdisch laufenden Endlos-
kette im Kreis gezogen wurden. An mehreren Ladestel-
len konnte man die Wagen wieder aushingen und per
Weiche auf die Laderampe weiterschieben.

In der Umschlaghalle Bebra beschleunigte man um 1912
die Verteilung der Ware durch eine im Kreis verlaufende
und auf Bodenniveau versenkte Flachwagenbahn. Die
aullerhalb des Schuppens liegenden Wendekurven

konnte man zur Freigabe der Gleise verschwenken.

Querschmit A-A

fe—Spurweite 451 mm—=t

Forderbdander und Rollenforderer

as Forderband, dazu zihlen Bandfor-
derer, Gurtbandforderer oder Gurt-
forderer, ist eine meist stationdre Forder-
anlage, die zum technischen Fachbereich
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der Stetigforderer gehért. Das Forder-  Rollenbahnen der am meisten verbreitete
band wird sowohl fiir Schiittgiiter (z. B. mechanische Stetigforderer. Das Endlos-
Erz) als auch fiir Stiickgiiter (Pakete) ver-  band wird iiber Reibschluss einer oder
wendet. Es ist neben Rollenforderern und — mehrerer Antriebstrommeln angetrieben.

Forderbinder sind eine Erfindung der Epoche II und wurden an einigen
Orten zur Stiickgutforderung innerhalb eines Umladeschuppens genutzt.
Auch die Richtungsinderung wurde mittels Rollentischen gelost.

Was als flach laufendes Forderband funktioniert, geht auch
in der Schrigen. Das mobile Untergestell sorgte zudem
fiir einen Einsatz an jedem beliebigen Ort.
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Der handgeschobene
Lastkarren ist ein Uber-
bleibsel der Epoche I,
wihrend der von einem
elektrisch betriebenen
Gepickkarren gezogene
Gepickwagen eine Erfin-
dung der Epoche II ist
(HO-Modelle von Busch).

Beispiel eines einfachen Ladekrans fiir die Laderampe in-
nerhalb eines Schuppens, der am Boden und am Balken
der Deckenkonstruktion befestigt war.

Alle Zeichnungen (8): Markus Tiedtke

Der Elektrokarren (H0-Modell von Krauthauser) erleich-
tert den schnellen Giitertransport an der Laderampe.
Alle Modellfotos (3): Markus Tiedtke
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B GUTERVERLADUNG

Stationdre Ladehilfen

Bequemer Giterumschlag vor Ort

Vor dem Aufkommen von Staplern und Kranen waren sie die wich-

tigste Umladehilfe — Rampen. In den verschiedenen Ausfihrungen

waren sie fester Bestandteil fast aller Ladestrafen.

Viele Giiterschuppen hatten als Verlingerung ihrer Ladebiihne zusitzliche Laderampen, die
oft auch iiber eine Rampe befahren werden konnten. Der preulische Ladekran vereinfachte
das Verladen von sperrigen Stiickgiitern zusétzlich. Bemerkenswert ist der Lkw der Epoche 1.
Beide Modelle hatte Josef Cramer einst als Messingbausétze angeboten.

HO-Schaustiick: Josef Cramer

meisten Ladestraflen bei der Bahn

war eine Seiten- beziehungsweise
kombinierte Kopf-/Seitenrampe, die sich
auch direkt an den Giiterschuppen an-
schlieBen konnte. Nur mit diesem festen
Bauwerk konnte der Hohenunterschied
zwischen der Zufahrtsstrale und dem
Niveau des Giiterschuppenbodens, der ja
auch dem der Giliterwagenbdden ent-
sprach (etwa ein Meter), ausgeglichen

E in unverzichtbarer Bestandteil der
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werden. Zudem dienten die Rampen
auch als Hohenausgleich zwischen dem
unterschiedlichen Ladeniveau der Stra-
Ben- und Schienenfahrzeuge, wodurch
das kréfteschonende Umladen mit Sack-
karren oder Ahnlichem erst moglich war.
Normalerweise erhielten die festen Ram-
pen zusitzlich eine geneigte Auffahrts-
rampe, um mit Fahrzeugen und Tieren
auf die Ladebiihnen zu gelangen. Wurden
jedoch nur Stiickgut, schwere Fasser und

Rohstoffe umgeschlagen, benotigte man
die Auffahrt nicht. Ein kleiner, stationa-
rer und drehbarer Ladekran am Rande
der Rampe erleichterte in der Regel in
diesen Fillen die Stiickgutverladung.

Militarische Interessen

Doch nicht nur aus rein wirtschaftlichen
Interessen existierten Ladestrallen mit
Rampen, vielmehr dienten sie bis in un-
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sere Zeit hinein auch militdrischen Belan-
gen und wurden teilweise eigens fiir die
Verladung von Truppen und Ausriistung
vorgehalten. Davon zeugen zum einen
nicht wenige kombinierte Kopf-Seiten-
Rampen zum stirnseitigen Verladen von

Panzern und Geschiitzen auf Flachwa-
gen, sondern auch vielfach seitlich flach
ansteigende, an Pferde angepasste Bo-
schungen als lange Seitenrampen.

Die Lange einer seitlichen Militdrrampe
konnte betrachtlich sein, denn ein nor-

Laderampen sind in
der Hohe so gestaltet,
dass die Rampen-
fliiche auf selbem
Niveau wie der
Giiterwagenboden
liegt, was das Umla-
den im Bahnhof
Oberbiihlertal ver-
einfacht. HO-Anlage:
Kurt Nesselhauf

maler Militdrzug hatte in der Epoche I
eine Lange von 290 m und mindestens
die Halfte des Zuges sollte auf einmal an
die Rampe herangefiihrt werden, ohne
dabei die benachbarten Hauptgleise
durch Zugkreuzung zu blockieren. Die

Viele Laderampen haben wie im Ottbergen der 1970er-Jahre auch eine Kopfladerampe zum Beladen von Strallenfahrzeugen
auf flache Giiterwagen. HO-Anlage: Modellbundesbahn in Bad Driburg
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Vorbildsituationen

Hauptbahnhof Callies. Fommern.

A

Sehr breit ausgefallen war die Kopf-/Seitenrampe mit schriiger Auffahrt im Bahnhof Callies (Pommern)
um 1910. Fiir die hiufige Viehverladung gab es ein festes Gatter und Stallungen am Ende der Rampe.
Foto: Archiv der Eisenbahnstiftung

Die normale Umla-
derampe zwischen
Giiterwagen konnte
schmal sein, war fest
gemauert oder

aus Holz.

Im Bahnhof Cranzahl schloss sich die Laderampe direkt am Giiterschuppen an und lag zwischen der Re-
gelspurbahn (links) und der Schmalspurbahn (rechts). So konnte man 1964 beide Bahnen beladen. Die
Kopframpe im Vordergrund diente jedoch nur der Normalspurbahn. Foto: Archiv der Eisenbahnstiftung
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Breite der Seitenrampe betrug wie bei
herkdmmlichen, mit Fahrzeugen befahr-
baren Rampen zwischen 8 m und 10 m.

Geschiitze und schwere Fahrzeuge be-
und entlud man am schnellsten von der
Kopfseite der flachen Giiterwagen her.
Die Zwischenrdume der einzelnen Giiter-
wagen liberbriickte man mit aus Holzbal-
ken zusammengesetzten oder aus dickem
Blech geformten Uberbriickungen.

Die schnelle Anbindung an die Hauptzu-
fuhrstraBe war eine weitere Forderung,
um schnelle Truppenbewegungen ausfiih-
ren zu konnen. Geniligte die oOrtliche
Rampe nicht oder wurde auf freier Stre-
cke entladen, verldngerte oder baute man
aus Holzbalken provisorisch eine Rampe.
Die dazu bendtigten Teile brachte der
Militarzug sogar mit.

An den ortlichen Militdrrampen verlud
man auch normale Fahrzeuge. Besonders
Zirkusziige fanden hier Transportanfang
oder -ende.

Mobile Rampen

Zu Beginn des Eisenbahnzeitalters gab es
jedoch noch keine festen Rampen; zum
Aus- und Einladen von Giitern nutzte
man an den Ladestrallen Leiterbdume,
aus denen sich schon bald bewegliche
Rampen mit Rédern entwickelten. Zu den
gebrdauchlichsten zdhlen sicher die mit
seitlichen Gelédndern zur Viehverladung.
Ebenso nutzte man sie in abgewandelter
und stabilerer Bauform zur Verladung
verschiedener Straenfahrzeuge.

In Bahnhdfen mit haufiger Verladung
von Tieren und Fahrzeugen entwickelte
sich ab Mitte des 19. Jahrhundert die auf-
geschiittete Seitenrampe als fester Be-
standteil, ~wéhrend bei  geringer
Verladehaufigkeit die mobile Laderampe
aus Holz an der Ladestrale weiterhin
ihre Berechtigung behielt.

Ortslage der festen Rampe

In einem kleinen Bahnhof war die Lade-
rampe mit dem Giiterschuppen kombiniert
oder lag am Ende eines Stumpfgleises
nahe des Giiterschupens. In einem mittel-

TALIIAN TEENE AN BA N
A S B R

Bei der Militirrampe mit Kopf- und Seitenverladung liegt die Zufahrt zur
Kopfverladung etwas erhoht, da die Wagenpuffer in der Stofkammer un-
terhalb der Giiterwagenzufahrt verschwinden.

Am Ende einer Ladestrafie konnen auch gleich zwei Kopfladerampen ste-
hen, um ein schnelles Verladen der Fahrzeuge zu ermaoglichen.

T | Ladestrafse

Laderampen waren vielerorts ein Muss und vom Militéir vorgeschrieben,
damit ein schneller Truppentransport jederzeit und iiberall moglich war,
vor allem in den Epochen I bis I1I. Die Modellnachbildung des Bahnhofs
Iserlohn zeigt die Verladung des deutschen Kampfpanzers Leopard zum
Ende der 1970er-Jahre. N-Anlage: MEC-Iserlohn
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Kopf- und Seitenrampen werden nicht nur zum Endladen von Militirfahrzeu-
gen genutzt, auch der Zirkustransport, hier Zirkus Krone, profitiert davon.
HO-Anlage: Modellbundesbahn in Bad Driburg

Hier hat am Ende der Ladestrafe eine Kopframpe Platz gefunden. Der im Vor-
dergrund grofie Wendeplatz ist notig, wenn Ladestrafie und Seitenrampe
schmal sind. HO-Segmentanlage: Klaus-Dieter Lang

groflen Bahnhof platzierte man die Lade-
rampe lieber am Ende der Ladestrale, um
mit moglichst wenig Weichen und Gleis-
langen auskommen zu kdnnen. In grofien
Giiterbahnhofen gab es dagegen mehrere
getrennte Rampen, die im Alltag unter-
schiedlich genutzt wurden und um fiir
Spitzenverkehrszeiten gewappnet zu sein.
Um Weichen und Platz einzusparen, ver-
sah man in der frithen Epoche I die Ram-
penanbindungen gerne mit kleinen
Wagendrehscheiben oder Schiebebiih-
nen, die aber ab Ende des 19. Jahrhun-
derts weitgehend durch Weichen nebst
neuer Rampen ersetzt wurden.

Ausfihrungen der festen
Rampe

Die Dimensionen der Rampen richteten
sich nach ihrem Verwendungszweck. Die
wichtigsten Grundformen und ihre
Bahnanbindungen sind aus den neben-
stehenden Zeichnungen ersichtlich.
Grundsitzlich durften Seitenrampen
nicht hoher als 1,1 m {iber Schienenober-
kante sein. Wurden auch Mannschaften
bzw. Soldaten verladen, betrug die Ram-
penhohe dagegen nur 1 m .

Als einfache Umladehilfe fiir Stiickgiiter
genligte bereits eine bescheidene Ram-
penfliche von etwa 2 x 3 m. Sollte sie
sich auch zur Fahrzeugverladung eignen,
bendtigte man bei Seitenrampen Breiten
von 8 m bis 10 m. Die Biihnenfléche be-
trug dann 150 bis 300 m?, was eine Biih-
nenldnge zwischen 18 m und 30 m ergab.
Die Neigung der Auffahrtsrampe am
Kopfende betrug in der Regel 1:20 und
bei Militdrrampen hochstens 1:12.

War die Rampe eine Kombination aus
Seiten- und Kopframpe, gab es oft zwei
Ladegleise. Wihrend das eine die Seiten-
rampe bedienete, fiihrte das zweite als
Stumpfgleis gegen die Ladeflache der
Rampe. Das konnte mehrere Wagen zur
Be- und Entladung aufnehmen.

Fiir die Puffer gab es bei dlteren Kopf-
rampen-Ausfithrungen sogenannte Stof3-
kammern, das waren fiir jeden Puffer
separate, auf Rampenniveau iiberbaute
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Beliebt im 19. Jahr-
hundert waren wie im
Bahnhof Stafifurt
Laderampenzufahrten
iiber eine kleine Dreh-
scheibe, um auf engem
Raum maoglichst viele
Gleise anbinden zu
konnen.

Interessant ist diese
Losung aus der Friih-
zeit der Eisenbahn,
eine seitliche Lade-
rampe mit Kopfverla-
dung. Auf Weichen
verzichtete man da-
mals wegen Schienen-
bruchgefahr und aus
Platzgriinden gerne.

Beliebt in der Friihzeit
der Eisenbahn waren
auch Gleisverbindun-

gen mit Schiebe-
biihnen.

Rampen bei engen Gleisverhdltnissen

Diese Verladeanlage der frithen Epoche I hatte gleich zwei
Rampen mit unterschiedlichen Auffahrten und kurzen
Kopframpen. Die Wagen verteilten Drehscheiben. Mit den
Drehscheiben sparte man Platz und Weichen ein.

Im alten Bahnhof
Frankfurt a. M. waren
durch die drei Wagen-
drehscheiben und dem
mittleren Rangiergleis

auf engstem Raum
vielfiltige Wagenzu-
stellungen maoglich.
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Ausfihrungsmaglichkeiten

Wiihrend gelegentlicher Viehverladung geniiget zum Verhindern des Weglau-
fens der Tiere ein bewegliches und schnell montierbares Absperrgitter.
HO-Anlage: Railzminiworld in Rotterdam (NL)

Zur Vermeidung eines versehentlichen Absturzes auf die Gleise kann man die
Gleisseite wie hier bei der Tecklenburger Nordbahn mit einer Kette absichern.
HO-Anlage: Freunde der Tecklenburger Nordbahn

Vertiefungen in der Mauer, damit der
Wagenboden mdglichst dicht an der
Rampenkante zum Stehen kam. Die
Uberladehéhe betrug dann 123,5 cm, um
leichter iiber die StoBvorrichtung des
Giiterwagens hinwegzukommen.
Konstruktiver Aufwand und immer wie-
der auftretende Beschddigungen durch
harten Pufferanschlag fiihrten schlielich
zur einfachen Holzbohle auf Pufferh6he
quer vor der Wand. Den breiten Spalt
zwischen Wagenboden und Rampe iiber-
briickte man mit zwei u-formigen Lade-
rinnen aus dickem Blech.

Die Seiten der Rampen waren in der
Regel gemauert und die Oberflache mit
einer Reihenpflasterung aus Basaltstei-
nen abgedeckt, deren Fugen aus reinem
Zementsand bestanden. Nur bei Vieh-
rampen verfiillte man die Zwischenfugen
mit Teer und Sand.

Holzverladerampen

In den waldreichen Gegenden Deutsch-
lands besallen etliche Bahnhofe eigene
und von den Abmessungen sehr grof3zii-
gige Holzrampen, die mit ihrer Nutz-
lange mit dem Freiladegleis gleichzogen.
Die Holzrampen dienten dabei nicht al-
lein der Verladung, sondern auch der
Zwischenlagerung des per Fuhrwerk oder
LKW angelieferten Holzes. Die Verla-
dung auf oder in Bahnwagen erfolgte
beispielsweise bei Grubenholz lange Zeit
von Hand, um sie vorschriftsméfig zu
stapeln und zu sichern. Langere Rund-
holzer verlud man mit Seilziigen iiber
Stege oder mit Krénen. Dafiir nutzte man
einfache Ladebdume oder holzerne Der-
rick-Krdne sowie normale Drehkréne.
Denkbar waren auch mehrere Feldbahn-
gleise, die rechtwinklig zum Ladegleis
im gleichméfBigen Abstand von 5,16 m
auf der Biihne montiert waren, um die
langen und schweren Baumstimme
gleichzeitig von mehreren Stralenfahr-
zeugen zur Bahn zu rollen.

Die Biihnenlédnge musste mindestens so
lang sein, dass das Langholz auf ihr lie-
gen konnte, ohne iiberzustehen. So erga-
ben sich Langen von 30 m bis 100 m.
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Einfache Rampen kénnen auch aus
Holz bestehen, dann waren sie meis-
tens nur ein kurzzeitiges Provisorium.
Spur-1-Schaustiick: PAJ

Hatte die Rampe aus Platzgriinden
keine Auffahrt, konnte ein kleiner
Drehkran zum Heben sperriger
Giiter auf die Biihne aushelfen.
HO-Anlage: Fleischmann,

gebaut von Mike Lorbeer

Heute erfolgt die Holzverladung in allen
Féllen entweder direkt mit dem Kran des
anliefernden LKW oder bei hohem Auf-
kommen mit einem an der Rampe oder
Ladestrafle stehenden Hydraulikbagger
mit speziellem Holzgreifer.

Sonderldsungen

Holzerne Rampen waren selten und in
erster Linie Provisorien, die man bald
durch gemauerte abloste. Alte Schienen-
profile als Stiitzen fiir hdlzerne Rampen-
mauern waren dagegen langlebige Kon-
struktionen und vor allem ab der spiten
Epoche I gelegentlich anzutreffen. Be-
sonders lange Rampen erhielten von
Gleis- und Stralenseite her an geeigne-
ten Stellen seitlich Treppenstufen.

Zur Baustoff- oder Holzverladung ge-
dachte Rampen erhielten eine Breite von
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Die Mafle und Formgebung einer ty-
pischen Laderampe der ausgehenden
Epoche I mit Kopf- und Seitenbela-
dung konnen dieser Zeichnung fiir
den Nachbau entnommen werden.

Links: Diese aufwendige StoSkammer
verdeckt die Puffer der Giiterwagen
an der Rampenstirnseite. Stabile, be-
fahrbare Bleche iiberbriicken die
Aussparung zum Giiterwagen.
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Ausfiihrung einer einfachen Stof3-
kammer mit Holzbohlenschutz in
einer Kopframpe.
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16 m bis 25 m, da die Rampen auch als
Zwischenlager dienten. Die Umlade-
moglichkeit zwischen Schmal- und Re-
gelspurfahrzeugen benétigte als Rampe
eine Lénge von 50 m bis 100 m, um
mehrere Wagen hintereinander ohne
aufwendiges Rangieren gleichzeitig be-
laden zu konnen. Diese Rampenhohe
wurde den oOrtlichen Gegebenheiten an-
gepasst und konnte weniger als 1 m sein.
Eine Breite von 2 m bis 3 m gentigte als
Umladeflache zwischen den Wagen.

Fiir Modellbahnfreunde der Epochen I
bis IV ergeben sich unter Beriicksichti-
gung aller genannten Aspekte recht
bwechslungsreiche Gestaltungsmoglich-
keiten der Rampen, die, so heute noch
vorhanden, zudem oft verwildert sind. Im
Mittelpunkt der Uberlegung sollte wie
beim Vorbild die 6rtliche Nutzung stehen.

HifaRRbhannnen -

NG00 Vg r—

Im Bahnbetriebswerk konnten kleine Rampen zur Versorgung der Schnellver-
kehrstriebwagen wie des VT 137 dienen. TT-Anlage: Wolfgang Zwicker

Mit der Abnahme des Giiterverkehrs auf der Nebenbahn wurden viele Verlade-
rampen sich selbst iiberlassen und mutierten wie auf der sogenannten Apfel-
bahn in der Altmark mehr zu einer ,,Okolandschaft”. TT-Anlage: Apfelbahn
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Holzverladerampen

Im Modell kann man
die Rampe aus pas-
senden Styrodurplat-
ten erstellen.

—

Selbstgebaute Laderampen konnen individuell an die gegebenen Platzverhilt-
nisse auf der Modellanlage angepasst werden und sind zudem sehr kostengiins-
tig herzustellen. HO-Schaustiick (2): Sebastian Koch, Fotos (2): Sebastian Koch

Eine erhohte Rampe vereinfachte das Umladen von Baumstiimmen und Kant-
holz. Muskelkraft war dennoch lange Zeit gefragt. Foto: Sammlung Leikra

Rampen im Modell

Wie bereits erwéhnt, gibt es nur wenige
Ladestrallen ohne Laderampe. Die muss
allerdings nicht immer freistehend sein,
gerade in kleinen und einigen mittelgro-
Ben Bahnhofen geniigte im Original auch
eine kleine, direkt am Giiterschuppen an-
gesetzte Umladerampe. Zum Nachbau
im Modell kann man sich entweder han-
delsiiblicher Bausidtze bedienen und
diese gegebenenfalls nach eigenen Vor-
stellungen abwandeln oder die Rampen
selbst bauen. Letzteres bietet sich vor
allem dann an, wenn sich die Verladean-
lagen auf der heimischen Anlage ganz
oder teilweise in einer leichten Kurve be-
finden oder besonders lang sein sollen.
Bei der Wahl der Kaschierung des Unter-
baus sollte man jedoch auf bedruckte
Kartonagen als Pflaster- oder Mauerimi-
tat verzichten, da diese nicht mehr den
heutigen Modellbaustandards entspre-
chen. Besser geeignet sind Kunststoft-
platten oder gegossene Gips- oder
Resin-Elemente, die allerdings entspre-
chend angemalt und verschmutzt werden
miissen.



http://www.hobbymagazines.org/
http://www.hobbymagazines.org/

Bahn Offeaburg-Singen
g

Dewtsche Reschabada- Oeselischal?
Hechidaltndireklion Karisrehe

Unterrain

e

L

Bahnhof Gutach Y.

ek Masi - 20 | Ui
wer

AT R A0

dem

vor

Herrenbach

Malstab- 1:100]

Bk mmﬂmnfwc.ﬂs Aarute

-——

Den Bahnhof Gutach im Schwarzwald zeichnete 1911 ein grofler Giiterumschlagplatz mit eigener Holzverladerampe aus,
die auch anderweitig genutzt werden konnte. Auf dem Freiplatz am Ladegleis lagerte man vor allem Baumstimme.

Zeichnung: Sammlung Thomas Panzer

Eine groBe Auswahl an Silikonformen
fiir selbst anzufertigende Gipsteile, auch
zum Nachbau der Kopframpen mit spe-
ziellen Pufferkammern, finden sich bei
Sporle sowie Langmesser. Mit ihnen las-
sen sich ganz individuelle Rampen her-
stellen und mit weiteren Formen kann
die sich anschlieBende Ladestralle ausge-
staltet werden.

Wichtig bei der Nachbildung von Holzla-
derampen sind die typischen Hinterlassen-
schaften wie Rindenreste und Ségespane
oder liegengelassene kleine Rundholzer.
Mobile Rampen fiir die Ladestrafle finden
sich fiir die Nenngroe HO bei verschie-

denen Kleinserienherstellern (z. B. Be-
ckert, Noch, Weinert) sowie im Ladestra-
Ben-Ausstattungs-Set von Auhagen.

Grundelemente fiir einfache Umlade-
rampen fiir Feld- oder Schmalspurbah-

Diese Holzverladerampe
hat zum einfachen Rol-
len der Baustimme beim
Umladen auf der Biihne
Gleisprofile liegen. Ihre
Seitenwinde bestehen
aus Holzbohlen.

——e oA BF

nen finden sich beim Stako-System von
Auhagen oder sie lassen sich im Eigen-
bau aus Holz- und Kunststoffprofilen aus
dem Architekturbedarf herstellen.
Thomas Memm, Markus Tiedtke

Im Bahnhof Rennsteig der Epoche I gab es neben der Ladestrafie mit Giiterschuppen eine grofie Holzverladerampe mit
zwei separaten Zufahrtswegen. Alle Modellfotos (12) und Zeichnungen (13), soweit nicht anders angegeben: Markus Tiedtke

W o il
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| LT Zeterertaderampe

)



http://www.hobbymagazines.org/
http://www.hobbymagazines.org/

W EXPRESSGUT

Lastentrager
Guterumschlag leicht gemacht

Nicht immer wurden Giterwagen zum Beladen an den Schuppen rangiert.
Vor allem bei Expressgitern bediente man sich gerne mobiler Rampen.

Im Bahnhof Riihrmoos dienten 1927 ein altes, ungebremstes Giiterwagenuntergestell aus der vergan-
genen Landerbahnzeit und zwei flache Stahlplatten als mobile Verbreiterung der Giiterrampe fiir den
schnellen Umschlag aus der wartenden Leig-Einheit. Foto: RVM, Sammlung Brian Rampp

Die Einfiihrung von Leig-Einheiten
(Leichter Giiterzug) durch die Deutsche
Reichsbahn zur Beschleunigung des
Stiickgut- und Expressverkehrs brachte
neben einigen neuen Fahrzeugkombina-
tionen auch neue Umladelosungen zum
Tragen. Wiahrend im klassischen Wagen-
ladungsverkehr der Nahgiiterziige die
Wagen zum Giiterschuppen rangiert und
dort eventuell erst am Folgetag wieder ab-

198

geholt wurden, benétigte man nun schnel-
lere Verladelosungen. Eine wichtige Vo-
raussetzung fiir den Erfolg des neuen
Konzeptes war der Wegfall des zeitrau-
benden Rangierens in den Unterwegs-
bahnhdfen. Zu diesem Zweck erhielten et-
liche Giiterschuppen, dhnlich wie bereits
manches Pendant an Neben- oder
Schmalspurbahnen, herausziehbare oder
klappbare Umladestege, um den in der

Regel davorliegenden niedrigen Perso-
nenbahnsteig zu tiberbriicken, um mit der
Ladebiihne auf gleicher Hohe mit dem
Giiterwagenboden zu bleiben.Teilweise
konnten diese mobilen Rampen auch
noch stirnseitig verschoben werden, um
nur bei Bedarf ihre volle Lénge zu prasen-
tieren, wahrend in der Restzeit der Bahn-
steig oder das Gleis frei blieben. Uber
diese Stege geschah nach Eintreffen des
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Im Bahnhof Moosburg begniigte man sich 1927 mit dem Uberbriicken des

|
SEALIY [

Ladegleises durch einen Giiterwagen. Die kurzen Zwischenriume zwischen
Leig-Giiterwagen und Laderampe iiberbriickten einfache Blechgestelle.

Foto: RVM, Sammlung Brian Rampp

Zuges der Umschlag zwischen Schuppen
und Waggon mit Rollkarren. Mobile Ram-
pen erfiillten ihren Dienst nicht nur im
Leig-Verkehr, sondern auch an Giiterbahn-
steigen groferer Bahnhofe. Dort setzte
man wihrend der Ladeprozesse auch
gerne ausgemusterte Flachwagen ohne
Seitenwénde oder leere, gedeckte Giiter-

wagen ein, die als Liickenfiiller ein un-
kompliziertes Uberfahren des Giiterschup-
pengleises liber zusitzliche kleine Brii-
cken zwischen Wagen und Rampenrand
erlaubten. Auch in mehrgleisigen Giiter-
schuppen legte man meist klappbare Brii-
cken als Wegabkiirzung iiber die Gleise.
Markus Tiedtke

Statt einer fest installierten Rampe konnte man auch einen auf Schmalspurgleisen
laufenden niedrigen Flachwagen als Ladebriicke verwenden. Nachteil dieser Lo-
sung waren die Schienenkreuzungen. Foto: RVM, Archiv der Eisenbahnstiftung
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Die stationdren Ladebriicken waren
oft mehrteilig, wobei ein Teil ver-
schiebbar war, um das Ladegleis am
Giiterschuppen und den Bahnsteig
nur bei Bedarf zu iiberbriicken.

Foto: RVM, Archiv der Eisenbahnstiftung
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. In Freilassing stand 1927 die E 91 mit ihrem Stiick-
& gut-Schnellverkehrszug an der holzernen Ladebrii-
# cke, die einen leeren Giiterwagen zum Uberbriicken

lu'ng Markus Tiedtke
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Nachbau einer Expressqgut-Ladebriicke

Ubers Gleis geladen

Wie man das ungewdhnliche Motiv einer Verladebricke aus dem
Bahnhof Ochtrup fir den schnellen Stickgutversand im Modell

umsetzen kann, zeigen Bruno Kaiser und Hajo Wolf.

eitergehende Informationen iiber

diese oder eine dhnliche Verlade-
briicke wie im Bahnhof Ochtrup wdren
sicher nicht nur fiir uns von Interesse,
denn die Nachbildung einer solchen un-
gewdhnlichen Ladebriicke belebt das
Anlagengeschehen ungemein. Die den
Bahnsteig iiberspannende, verfahrbare
Rampe im Bahnhof Ochtrup bestand aus
zwei Teilen, wobei das vordere auf das
andere Teil bei Nichtbenutzung gescho-
ben wurde. Leider gibt das Bild keine ge-
naue Information iiber den Verbindungs-

Diese holzerne Ladebriicke gleicht dem Laufsteg im Bahnhof
Ochtrup, ist jedoch um ein weiteres Segment verlingert worden,
um den breiten Bahnsteig zu iiberbriicken.

Zur Expressgutverladung besafl der Bahnhof Ochtrup an der Strecke
Miinster — Gronau — Enschede/NL. vor dem Giiterschuppen eine auf
Schienen laufende Rampe mit ausziehbarer Verlingerung. Die

' imi€ entstand 1931. Fotos (2): RVM, Archiv der Eisenbahnstiftung

und Schiebemechanismus. Die komplette
Rampe konnte weggeschoben werden,
wenn ein Giiterwagen direkt an der
Schuppenrampe beladen werden sollte.
Hierzu dienten beim Vorbild Laufschie-
nen, auf denen die Rampe beweglich
war. Zum Wegschieben war Muskelkraft
per Kurbel angesagt. Eine Kette iiber-
trug die Bewegungen auf die diinne
Querachse im Vordergrund, die zwei der
vier Laufrdder antrieb. Die beiden Lauf-
schienen lagen jeweils am Ende der
Schwellen und stiegen dann kurz an,

damit der Laufsteg tiber den Prellbock
passte. Dieser hingegen musste an den
seitlichen Enden der Pufferbohle ein
wenig beschnitten werden — das ist im
Vorbildfoto gut erkennbar.

Als Laufschienen nahmen wir einfache
Schienenprofile, die zweimal kurz ange-
sdgt und nach Augenmaf3 geknickt und
an diesen Stellem verlitet wurden, damit
die Schienen nicht brechen. Am Prell-
bock wurde seitlich eine Auflage fiir die
Laufschienen angeklebt und die Schie-
nen mit Sekundenkleber befestigt.
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Herstellung der
Ladebriicke

Da nur eine alte Abbildung vorhanden
war und somit kein Bauplan zur Verfii-
gung stand, mussten wir uns alle erfor-
derlichen Mafe zum Bau der Ladebrii-
cke anhand des Bildes sowie der
ortlichen Gegebenheiten im Modell —
sprich Héhe der Waggonbéden, Off-
nungsbreiten der Waggontore, Rampen-
héhe am Schuppen, aber auch Breite des
Bahnsteigs und Spurbreite der seitlich
von unserem Ladegleis angebrachten
Zusatzschienen — selbst errechnen.

Um die Ladebriicke voll funktionsfihig,
also mit betriebsfihigem Knickgelenk
zwischen den beiden Teilen herzustellen,
wdre ein aus unserer Sicht unverhdltnis-
mdpig grofer Aufwand erforderlich ge-
wesen, den im Modellbetrieb niemand
mehr wirklich hdtte wahrnehmen kon-
nen. Deshalb sollte das Gelenk nur an-
gedeutet, das Zusammenschieben der
Briickenteile aber gewdhrleistet sein.
So entstand aus Kunststoff-Bretterplat-
ten, eckigen und abgewinkelten Profilen
(alles von Evergreen) die verfahrbare
Rampe. Unter der zugeschnittenen Bret-
terplatte wurden dazu rechts und links
zur Stabilisierung Winkelprofile, im Mo-
dell aus Polystyrol, mit der aufrechten
Seite nach innen weisend angeklebt, so
dass dort dufiere Fiihrungen entstanden.
Damit die beim Original rollbaren Beine
unter der Belastung nicht wegknicken,
waren allseitig Stiitzdreiecke ange-
bracht. Man findet solche Bauteile bei-

!E_i_ine Verladebriicke selber bauen

Ein Schwarz-WeiB-Foto des Vorbilds dient als Vorlage
fiir die zv ermittelnden MaBe in Nenngrifie HO. Ver-

schiedene Polystyrol-Profile dienen als Baumaterialien

Lur Aussteifung werden Dreiecke aus modifizierten

Knotenblechimitationen, die aus dem Vollmer-Profile-

Sortiment stammen, verwendet.

Die Loufschienen fiir die verfahrbare Ladebriicke: Zu-

erst werden die Gleisprofile angestigt (oberes Profil)
und dann die Knicke verldtet (unteres Profil).

Aus diinnen Kunststoffplattenstiicken und -profilen ent-
steht die zweiteilige Ladebriicke mit ihren Beinen und
. dem Unterbau aus U-Profilen.

Die fast fertiggestellte Ladebriicke im zusammenge-
schobenen Zustand zeigt ihren kompletten Aufhau, der
ausschlieBlich aus Polystyrolteilen besteht.

Iwei kleine U-Profile rechs und links seitlich am Roco-
Prellbock dienen als Auflage fiir die Laufschienen, die mit
Sekundenkleber auf den Schwellenenden fixiert werden.

spielsweise im Profilsortiment von Voll-
mer. Etwas groflenreduziert sorgen sie
auch im Modell fiir Stabilitdt.

Auf die Erstellung drehbarer Rdder an
den Beinen haben wir bewusst verzich-
tet, da beim Vorbild kaum sichtbar. Statt-
dessen sorgen diinne Profilstreifen an

Mit verhiltnisméfig wenig Auf-
wand kann man das Original von
Ochtrup im Modell nachbilden, um
in den Epochen II und III den beim
Vorbild damals iiblichen schnellen
Stiickgutverkehr auf Nebenstrecken
nachempfinden zu konnen.

203



http://www.hobbymagazines.org/
http://www.hobbymagazines.org/

deren Enden fiir die Spurhaltung der
Ladebriicke beim Verschieben.

Das Ausziehteil besteht im Prinzip aus
zwei U-Profilen, die mit einer Bretter-
lauffliiche abgedeckt sind. Im Modell
haben wir an einem Bretterplatten-
stiick, das etwas breiter als die Lauffld-
che der Rampe ist, auflenbiindig Win-
kelprofile so unterklebt, dass sich auch
hier seitliche Fiihrungen ergaben. Die
hieraus entstandenen U-Profile miissen
natiirlich so grof$ bemessen sein, dass
sich die Ladebriickenverlingerung
tiber die ,, Tischkanten *“ schieben Idsst.
Auch die Verlingerung erhielt mit Drei-
ecken stabilisierte Beine.

Das Original weist ein Knickgelenk an
der Verbindung des Ladetisches zur
Verlingerung auf, das beim Ausziehen
der Ladebriicke fiir deren Absenken auf
,, Tischhéhe* und vielleicht sogar fiir
eine Arretierung sorgt. Nach intensi-
vem Studium des Vorbildbildes gehen
wir davon aus, dass die Ladebriicken-
verldngerung mit Hilfe eines Hebels,
der zwischen dem zum Bahnsteig wei-
senden Tischbein erkennbaren Dorn
und einer Aufnahme unterhalb des Aus-
ziehteils mit einem Hebel angehoben
und dann von hinten auf das rollbare
Ladebriickenteil geschoben wurde.
Dorn und Aufnahme liefsen sich im Mo-

dell recht einfach aus Profilresten her-
stellen. Das Verbindungsgelenk zwi-
schen den beiden Teilen wurde aber nur
angedeutet. Um es einschliefflich einer
Endsperre funktionsfihig fiir das Aus-
ziehteil herzustellen, wdre fiir unseren
eigentlich nur auf die Optik ausgerich-
teten Zweck eine viel zu aufwendige
Arbeit erforderlich geworden. Den
Tiiftler muss diese Aussage natiirlich
nicht abschrecken. Ihm sind hier fiir in-
tensives Basteln Tiir und Tor gedffnet.

Installation am

Giterladegleis

Nach einer Bemalung und Alterung mit
Acrylfarben kann die Ladebriicke am
Schuppen aufgestellt werden. Wer es
genau nimmt, sorgt jetzt auch noch fiir
die kleinen Uberginge von der Lade-
briicke zur Rampe bzw. den zu beladen-
den Waggons auf dem Bahnsteiggleis.
Auf dem Bild sind hier schmale Bleche
zu erkennen, die jeweils iiber die Lade-
kanten geklappt wurden.

Die im Modell sehr diinnen Uberginge
lassen sich recht einfach — wenn man
das Pfand opfert — aus dem Alu-Blech
einer Getrdinkedose anfertigen. Die
,, Gelenke “* bestehen aus dauerelastisch
verbleibendem Fotokleber.

Die Ladebriicke
ruht im zusam-
mengeschobenen
Zustand iiber
dem Prellbock
und gibt das La-
degleis vor dem
Giiterschuppen
frei.

Modellbau und
Fotos:

Bruno Kaiser,
Halo Wolf

Ladetdtigkeit am
Schuppengleis

Nicht immer miissen die Waggons auf
dem Bahnsteiggleis beladen werden. Im
Normalfall, d.h., wenn geniigend Zeit
vorhanden ist, diirfen auch im Modell
die Giiterwagen aufs Schuppengleis
rangiert werden. Fiir diese Situation
stort jedoch die vorgestellte Ladebrii-
cke und muss entfernt werden. Das be-
deutete beim Vorbild fiir das Personal
Muskelarbeit, um die zusammenge-
schobene Briicke iiber den Prellbock
des Giiterschuppengleises zu fahren
und dort zu positionieren.
Zuerst wurde dafiir die Verldngerung
am Knickgelenk angehoben und auf un-
seren so genannten Rolltisch gescho-
ben. Dann liefs sich die komplette Lade-
briicke auf den eigenen Schienen
Richtung Prellbock schieben und dank
der ansteigenden Schienen sogar darii-
ber hinaus rollen. Damit blieb der Prell-
bock funktionsfihig und die Ladebriicke
in jedem Fall unbeschddigt. Nach geta-
ner Arbeit wusste das Personal sicher
anschlieflend, was es getan hatte.
Im Modell sind dagegen nur wenige
einfache Handgriffe nétig, um die Brii-
cke in ihre Positionen zu bringen.
Bruno Kaiser und HaJo Wolf
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Um Fracht aus dem nicht mit eigenem Gleis versehenen
Schuppen in die wartende Leig-Einheit zu verladen, besaf}
diese Laderampe eine iiber den Bahnsteig ausziehbare
Verlingerung. Mit vereinten Kriften wurde diese Fuhre
auf einem miinsterlindischen Bahnhof 1932 zum Giiterwa-
gen geschoben. Foto: RVM, Archiv der Eisenbahnstiftung

Diese einzuhiingende Ladebiihne erforderte beim Aus-
klappen ganze Manneskraft. Das Stiickgut stand fiir den
eintreffenden Personenzug mit Packwagen bereit. Die Be-
lastungsprobe der mobilen Rampe zeigt, wie schwer ein
Wagen 1932 bepackt sein durfte.

Foto: RVM, Archiv der Eisenbahnstiftung

Fiir den schnellen Guterumschlag im Bahnhof Holdorf an
der Strecke Bramsche — Vechta stand 1932 eine ausziehbare
Laderampe an der Zwischenrampe zur Verfiigung. Der
Giiterwagen diente dann als Gleisiiberbriickung zum Giiter-
schuppen hin. Foto: RVM, Archiv der Eisenbahnstiftung

Diese aufwendig konstruierte Uberladebruiicke sorgte
1930 fii¥ eine reibungslose Umladung von der Giiterhalle
in die bereitgestellten Giiterwagen. Das mittlere Segment
der Briicke war ausziehbar und das linke klappbar.

Foto: RVM, Archiv der Eisenbahnstiftung

An der Giiterabfertigung Augsburg diente 1938 am Ladebahnsteig ein flacher
Giiterwagen ohne Bordwiinde als Gleisiiberfahrhilfe, der je nach Nut-
zung des Gleises verschoben oder weggefahren werden konnte.

Foto: RVM, Sammlung Brian Rampp
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B GUTERUMSCHLAG

Offentlicher Warentausch

Guterumschlag im Freien

Den ladestraen an Bahnhéfen kam lange Zeit eine wichtige Rolle beim

Warenaustausch zwischen Schiene und StraPe zu. Heutzutage haben

Terminals und Privatanschlisse weitgehend ihre Funkfionen Gbernommen.

Ladestrafien bildeten einst das Riickgrat beim Warentransport mit der Bahn. Sie waren 6ffentlich
zuginglich, obwohl es ein Bahngelinde war. HO-Anlage: Markus Tiedtke

rei zugangliche LadestralBen waren
F seit Beginn des Eisenbahnzeitalters

iiber viele Jahrzehnte ein sehr wich-
tiger Teil der Ortsgiiteranlagen, welche
den Giiterschuppen und die eventuell
vorhandene Laderampe mit umfassen.
An den meisten Bahnhofen stellte die
Ladestraf3e fiir viele Unternehmen ohne
eigenen Gleisanschluss die Schnittstelle
zum Eisenbahnnetz und sie konnten iiber
den Bahnversand ihre Warenempfanger
beziehungsweise Lieferanten erreichen.
Im Gegensatz zum Giiterschuppen, der
in erster Linie als kurzzeitiges Zwischen-

206

lager diente, wurden an den Ladestraf3en
und den dazu gehorigen Rampen ganze
Wagenladungen sofort umgeschlagen.
Prinzipiell eignen sich Ladestraen fiir
den Umschlag aller Giiterarten von der
StraBe auf die Bahn und umgekehrt,
gleich, ob es sich dabei um Stiickgiiter
wie Maschinen, Kaufmannsgiiter und
Holz oder Schiittgiiter wie Kohle, Bau-
stoffe und Diinger oder Fliissigkeiten
beziehungsweise Gase oder landwirt-
schaftliche Erzeugnisse wie Obst, Ge-
miise, Stroh oder Tiere handelt.

In den Giiterbahnhofen groBerer Ort-

schaften existierten deshalb meistens
mehrere Ladestralen nebeneinander,
etwa eine fiir Kohle und Diingemittel
und eine fiir die klassischen Stiickgiiter.
War dies aus rdumlichen Griinden nicht
moglich oder das Frachtaufkommen zu
gering, unterteilte man die einzige Lade-
stralle entlang der Gleise in Umschlag-
bereiche, so u.a. bei vielen bayerischen
Lokalbahnen.

Bekanntestes Beispiele dieser festen Zu-
weisungen sind die bis in die Epoche IV
typischen Kohleumschlagpldtze, welche
in der Regel ihren festen Platz am Lade-
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In diesem kleinen Landbahnhof einer Schmalspurbahn ist gerade ein GmP eingetroffen. Am
primitiven Bahnsteig, der auch gleichzeitig eine Ladestrafle ist, sammeln sich Reisende und jede
Menge Gepick und Ware sowie zu beladende Pferdefuhrwerke. Foto: Sammlung Thomas Wunschel

gleis hatten, wie dies dortige Bodenver-
schmutzungen bewiesen. Auch Dunge-
mittel lud man stets nur an seinem
eigenen Gleisabschnitt um. Auch die
Viehverladung fand iiber die reguldre La-
destral3e statt. Lediglich bei regelmafi-
ger hoher Viehverladung existierten feste

Anlagen mit Rampen und Gattern.
Neben ihrer wirtschaftlichen Bedeutung
dienten viele Ladestralen auch militéri-
schen Zwecken und mussten fiir die Ver-
ladung von Truppen und Ausriistungen
vorgehalten werden, besonders dann,
wenn am Ort geeignete Auffahrrampen

fiir Pferde (Epoche I und II), Rad- und
Kettenfahrzeuge existierten.

Ob Ladestrafen in Verlangerung des Gii-
terschuppens oder ihm gegeniiber auf der
anderen Bahnhofsseite an einem separaten
Gleis angelegt waren, hing vordergriindig
vom erwarteten Frachtaufkommen und

Der Bahnhof Halstenbeck hatte in den 1920er-Jahren gleich zwei Gleise an der Ladestralie sowie
ein Umfahrungsgleis mit Weichenverbindungen zu einem der beiden Ladegleise. Am Ende der La-
destrafle befand sich eine Verladerampe mit einem weiteren Gleis. Zum Zeitpunkt des Fotos wird
Reisig in gedeckte Giiterwagen verladen. Foto: Archiv der Eisenbahnstiftung
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den ortlichen Gegebenheiten ab. Im ein-
fachsten Fall, etwa auf Landbahnhofen,
geniigte dagegen ein Freiladegleis. Wo
und wie es angeordnet wurde, hing vom
Baugeldnde und seiner Topografie sowie
vom Straflenanschluss zur Ortslage ab.
Vor allem auf kleineren landlichen Bahn-
hofen mit geringem Stlickgutaufkommen
befand sich das Freiladegleis in unmit-
telbarer Nachbarschaft des oft nur als
Anbau am Empfangsgebdude vorhande-
nen Giiterschuppens. So sparte man an

Grundfldche und Bedienpersonal und be-
ndtigte nur einen 6ffentlichen Stralenzu-
gang zu den Bahnanlagen.

In groBeren Bahnhofen konnte der Ver-
kehr von und zur Ladestralle auf Rei-
sende rasch storend wirken, weshalb
man die Ladestralle wie auch den Giiter-
schuppen in vielen Fillen weiter abseits
vom Empfangsgebédude anlegte. Sie er-
hielten eigene Zufahrten. Gleichzeitig
konnte man direkt an der Ladestral3e
weiteres Gewerbe und dadurch eine ent-

Laderampe und Ladestrafle dienen
auch kurzzeitig als Zwischenlager fiir
mit der Bahn zu transportierende,
grofle Waren, die im Giiterschuppen
nicht untergebracht werden kénnen.
Foto: Archiv der Eisenbahnstiftung

sprechende Frachtkundschaft ansiedeln.
Alternativ legte man Giiterschuppen und
Freiladeanlagen auf dem Gelénde gegen-
iiber dem Bahnhof an.

Bauliche Ausstattung

Die Ladestraen unterscheiden sich beim
Vorbild im Wesentlichen in zwei Versio-
nen: Typ eins war breiter, damit Straf3en-
fahrzeuge im rechten Winkel riickwérts an
die Giiterwagen heranriicken konnten, zu-
meist einseitig an das &ffentliche Straflen-
netz angebunden und konnte in der Regel
ohne Gleisiiberquerungen befahren wer-
den. Er besall zwingend eine groBziigige
Wendemdoglichkeit fiir StraBenfahrzeuge,
aufer er war von vornherein hinreichend
breit angelegt. Typ zwei war in der Regel
schmaler ausgefiihrt, weil die Be- und

Am Ladegleis finden sich die unterschiedlichsten Giiter ein, die allesamt direkt vom Zulieferer auf die Bahn umgeladen
werden. Die Bahn sorgte fiir den Transport in die Ferne, was normale Pferdefuhrwerke (H0-Modelle von Preiser) der
damaligen Zeit nicht vermochten. HO-Anlage: Markus Tiedtke
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Der Kohleumschlag an einem Lade-
gleis findet in der Regel immer an der
selben Stelle statt, denn hier ist der
Untergrund schmutzig und ein pas-
sendes Forderbahn steht dort auch
bereit. HO-Modul: Sebastian Koch,
Foto: Sebastian Koch

Entladung der Stralenfahrzeuge in Langs-
richtung des Gleises erfolgte. Haufig
waren derartige Ladestralen, die sehr lang
sein konnten, an beiden Enden an das 6f-
fentliche StraBennetz angebunden.

Wenn mehrere Ladestrallen parallel exis-
tierten, verband man diese durch Uber-
wege untereinander. Dabei war man
bereits in der Friithzeit der Bahn bemiiht,
aus Griinden des Unfallschutzes die Zahl
der oft unbeschrankten Uberwege mini-
mal zu halten. Bevorzug wurde vor allem
in Siiddeutschland deshalb die Stumpf-
gleislosung, bei der die Ladestralien die
Gleise schrig kammformig umlagerten.
Die Ladestralen besaBen als Abgren-
zung zum eingeschotterten Gleis stets
eine befestigte oder bei auf Sandbettung
liegenden Klein- und Schmalspurbahnen
zumindest eine entsprechend mit Prell-

steinen optisch markierte Kante. Deren
Ausfiithrung war jedoch nicht einheitlich
und sie konnte gerade im léndlichen
Raum aus regelmédBig angeordneten
Findlingen, eingeschlagenen Schienen-
stiicken oder Ahnlichem bestehen. Eine
Pflasterbefestigung oder spétere Asphal-
tierung nahm man nur bei einer entspre-
chend intensiven  Nutzung  der
Ladestrallen vor oder wenn sie als Zwi-
schenlager dienten. Ebenso war die Aus-
riistung mit Beleuchtungsanlagen eher

optional und erfolgte in der Regel fla-
chendeckend erst nach dem Zweiten
Weltkrieg. Die Anzahl und Art der auf-
gestellten Laternen richtete sich wie-
derum nach dem Frachtaufkommen. War
dies gering, nutzte man keine oder nur
einfache Lampen. Erfolgte der Umschlag
dagegen rund um die Uhr, fanden sich
seit den spéten 1930er-Jahren vermehrt
hohe Gittermasten mit leistungsfédhigen
Strahlern zur Ausleuchtung der mancher-
orts grolen Umschlagflachen.

Auf einem Abstellgleis im Freiladebereich eines grofieren Giiterbahnhofs taucht manchmal ein neuartiges Bahnfahrzeug
auf. Dann ist die Aufmerksamkeit besonders grofl wie bei dieser in der Epoche IT hochmodernen Grofldiesellokomotive
V 16 (HO-Modell von Trix). HO-Anlage: Maciej Lukaszewicz
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Anordnung einer LadestraBe

Bild unten: Der Giiterbahnhof in
Oberstaufen besafl 1951 gleich vier
Ladegleise, wenn auch recht kurze.
Dazu kam ein Giiterschuppen mit
Gleisanschluss direkt neben dem
Empfangsgebiiude und ein weiterer

Schuppen nur fiir Stralenfahrzeuge.

Foto: Archiv der Eisenbahnstiftung

Das Ladegleis am Haltepunkt
Steinerne Briicke im Ort Al-
tena (Westfalen) lag 1959
direkt am Haltepunkt der
schmalspurigen Kreis Altenaer
Eisenbahn. Foto: Archiv der
Eisenbahnstiftung

Sinnvoll war die Ladestrafle
abseits des Empfangsgebiudes
mit eigenem Straflenanschluss.
Dann konnten sich Bahnrei-
sende und Warenverkehr nicht
in die Quere kommen.
HO-Anlage:

MBF Herpf-Suhl-Hirschbach

r A
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Im Bahnhof Obernhof lag die
Ladestrafie direkt am Emp-
fangsgebéude, wie rechts im

Bild zu sehen. Sie war iiber
die allgemeine Bahnhofszu-
fahrt erreichbar und mit nur
einem Gleis ausgestattet.
Foto: Archiv der
Eisenbahnstiftung

Gefahrengut wie Benzinfisser verlud man am Rande eines Bahnhofes auf einem
Extraterrain. Das Gelinde von Witten im Ruhrtal war 1937 arg verkrautet und
bietet sich mit seinem Fiisserlager fiir eine interessante Modellnachbildung an.
Foto: Archiv der Eisenbahnstiftung
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Hiufig wurden Bahnhofe aus militirischen Griinden mit Kopframpen ausgestattet, die natiirlich auch zur anderwei-

tigen Fahrzeugverladung genutzt wurden. Beachtenswert sind die typische Gaslampe der Epoche I und die
schrigstehenden Schutzprofile zwischen Ladestrafie und Gleis. Foto: RBD Halle, Sammlung Leikra

Ladestra/se

Ladestra/se

In der frithen Lander-
bahnzeit neigten Weichen
zum Bruch. Drehscheiben
iibernahmen im Giiter-
bahnhof ihre Funktionen.

Drehscheiben am Ende der
Ladestrafiengleise ermog-
lichten durch das mittig
liegende Rangiergleis
erweiterte Wagen-
bewegungen.

Die einfachste und
verkehrssicherste Art der
Ladestrafle mit mehreren
Umladegleisen ist die
Form als Kopfanlage mit
Prellbocken.

Zeichnungen (7):
Markus Tiedtke
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Loakstralse

750-200 m

Ladestralse

Unfatrglers

Gab es auf der Freiladeanlage hiufig unterschiedlich Giiterwagenbewegungen,
ordnete man den Ladegleisen zusiitzliche Umfahrungsgleise zu.

| Lodestralse
' e
5 ————— 750 - 200 m 45— 750 200m ————— >

J
L
L I
| ) -
| Ladestra/5e
War die Ladestrafie besonders lang, ermdéglichten Zwischenarme die Rangierfahrten auch
in den hinteren Gleisbereichen. So konnte man die Ladestrafie in Ladezonen einteilen.
i Lodkestafse
J
4,5 750 -200 m -
il i L l_'_ _ll_
e 45 750 - 200 m. —"g\t——lu 750 - 200 m ~
i—_ Lodestra/se
Mit einem dritten Gleisarm erhohte sich an langen Ladestralen nicht nur die
Umladekapazitit, sondern auch die Mobilitéit auf den beiden zusitzlichen Kopfgleisens.
Ladestra/se
\ \ —_— ——
y4,5™ 30-
. '4 * " .
[ J 7.7 ® ‘ [ ]
’ -----"""--.. -‘-‘"“—-..__

¥
Ladesirafse -

Die schriige Stumpfgleisanordnung mit vielen Weichen im Giiterumschlag-
bereich war typisch fiir die Wiirttembergische Staatsbahn.
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Im diesem an dem Berliner Giiterbahnhof, der zwischen Treptow und Rixdorf am Berliner Eisenbahn-
ring angeschlossen war, lagen die Ladestrafien mit ihren dazugehorenden Gleisen und zwei Kopf-
rampen parallel zur Strecke. Sie waren aber grofitenteils als Kopfgleise ausgefiihrt.

A

Ein Erweiterungspotential plante man 1910 gleich mit ein.
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Der grofie Giiterbahnhof in Freiburg bestach durch seine riumliche Trennung der

unterschiedlichen Umladesituationen. Die auf den vielen Stumpfgleisen abgestellten
Giiterwagen behinderten die Rangierfahrten nicht. Allerdings verteuerten die zahlrei-
chen Weichen diese weitlidufige Anlage mit zusétzlichen Lagerplitzen sehr.

Der Gleisplan des Giiterbahnhofs
Berlin-Moabit um 1900 zeigt die
deutliche raumliche Trennung von
Ladegleisen und Giiterschuppen.
Proportional ist das Areal der La-
destrafle deutlich grofier dimensio-
niert als der Bereich rund um den
Giiterschuppen mit Eilgutrampe.
Das Gelinde ist zur Strafle hin ab-
geziunt und der Zugang durch
einen Pfortner gesichert.
Zeichnungen (3): Markus Tiedtke
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Spargel- und Obst-
umladung 1934 in
Siiddeutschland:
Fiir die grofien
Lastkraftwagen ab
den 1930er-Jahren
waren die alten
Ladestraflen oft
nur unzureichend
dimensioniert.
Foto: RVM,

Archiv der
Eisenbahnstiftung

Technische Ausstattungen

Komplettiert wurden an vielen Orten die
Anlagen der Freiladegleise durch einen
Uberladekran. Sollte die Ortsgiiteranlage
rund um den Giiterschuppen mit Lade-
rampe einen Kran erhalten, montierte man
am Rampenende vor allem in der Epoche
I kleine Drehkrdne in metallener bezie-
hungsweise hdlzerner Ausfithrung, meis-
tens mit Handkurbel als Antrieb, um
grofere Stiickgiiter von der Strafie auf die

Rampe oder direkt auf den Giiterwagen zu
laden. Auch auf dem Platz freistehende,
kleine und drehbare Ladekrine, dhnlich
wie an einem Hafenbecken, konnte man
gelegentlich antreffen. Welcher Typ zum
Einsatz kam und wie der Kran im Detail
ausgefiihrt war, unterschied sich regional
und zeitlich und war natiirlich vom Fracht-
aufkommen abhéngig.

ADb Ende der Epoche I zog man den klas-
sischen Bockkran, der ein Gleis sowie
eine Fahrspur iiberspannte, dem Dreh-

kran vor. Er war deutlich leistungsfahi-
ger und selbst etwas sperrige Giiter
konnten wegen seiner Kranhéhe pro-
blemlos umgeladen werden. Sollte je-
doch auch dieser Kran nicht reichen,
was bei Schwerlastgiitern der Fall war,
beorderte man fiir diesen Sonderfall
einen leistungsfdhigen Eisenbahnkran
zum Freiladegleis. Das war natiirlich vor
Ort eine Sensation und wer das im Mo-
dell nachbilden mochte, sollte die zahl-
reichen Schaulustigen, vor allem Kinder
und Jugendliche, nicht vergessen.

Fiir das Umladen von Schiittgiitern wie
Kohle, Kies oder Sand griff man in der
Regel auf Forderbander zuriick. Gleiches
galt auch fiir landwirtschaftliche Giiter
wie Riiben oder Kohlkopfe. Die Forder-
bander standen aber gegen Ende der
Epoche I nur vereinzelt zur Verfiigung
und wurden erst ab der Epoche III zu
einem weit verbreiteten technischem
Hilfsmittel. In den Epochen I und II blieb
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den meisten Ladearbeitern am Freilade-
gleis dagegen keine Wahl, sie mussten
das Schiittgut vom Fuhrwerk oder Last-
wagen in den Giiterwagen umschaufeln.
Alternativ erhielt das Freiladegleis,
wenn unbedingt erforderlich oder topo-
grafisch moglich, eine befahrbare hohe
Rampe zum seitlichen Auskippen der
Ware in die offenen Giiterwagen.

Ab der Epoche III konnte man in Ost
und West auch mobile Bagger antreffen,
vor allem beim Umschlag von Kohle
und anderen Schiittgiitern. Moderne Ga-
belstapler unterstiitzten seit der Einfiih-
rung der Euro-Palette 1961 ebenfalls
den Giiterumschlag, setzen aber einen
befestigten Boden voraus und sind nur
in groBen Ladegleisanlagen anzutreffen.
Ausnahmen bilden jene Gabelstapler,
die, am Lkw-Sattelauflieger befestigt,
vom Spediteur mitgebracht worden sind.
Doch das Stiickgut-Umladen auf den
Ladestralen ist mit dem Aufkommen

Dimensionen von LadestraBen

ichtig ist bei der Nachbildung von Ladestra3en im Modell eine vorbild-
Worientierte Breite. Sie betrdgt beim Vorbild mindestens 12 m, bei grof3e-
ren Bahnhofen sogar 16 m, denn es muss moglich sein, einen LKW auch
riickwirts im rechten Winkel zur Gleisachse stehend zu be- oder entladen, ohne
den tibrigen Ladeverkehr zu behindern — eine Voraussetzung beim Haus-zu-
Haus-Behalterverkehr. In HO entspricht dies immerhin fast 14 cm, ein MaB, das
wohl nur selten eingehalten wird. Als Kompromiss kann die anderthalbfache
Liange der iiblicherweise eingesetzten LKW-Modelle gelten.
Die Hohe der LadestraBBe gegeniiber dem Gleis ist dann gut gewahlt, wenn die
Wagenboden von Straenfahrzeug und Bahnwagen ungefahr auf einer Ebene
liegen. Das bedeutet, die Ladestralenflache liegt etwas hoher als die Schwel-
lenoberkante. Oft wird bei der Modellumsetzung auch vergessen, dass schmale
Ladestrallen mit einseitiger Anbindung auf einer Endseite eine glaubwiirdige

des Containerumschlages sprunghaft zu-
riickgegangen und nicht mehr iiblich.

Umnutzung der
Ladestraf3en

Bereits in den ausgehenden 1970er-Jahren
begannen gerade in Westdeutschland

Wendemoglichkeit fiir StraBenfahrzeuge aufweisen miissen.

zahlreiche Ladestral3en sowohl kleiner als
mittlerer Bahnhofe, durch teils massive
Verkehrsverlagerungen auf die Straf3e zu-
nehmend zu verwaisen. Nicht genutzte
Bereiche zierte bald ein dichter Bewuchs
von Gestriipp oder kleineren Birken.
Selbst zwischen oft noch weiterhin fiir
Anschlussbedienungen genutzten Auf-

Wenn eine Ladestralie gleich zwei Gleise bediente, musste sie entsprechend
breit dimensioniert werden, damit man zwischen beiden gerade entladenen
Fahrzeugen mit einem weiteren Fahrzeug durchfahren konnte. Dabei konnte es
zuweilen sehr eng zugehen, wie das Foto aus den spiiten 1920er-Jahren zeigt.
Beachtenswert ist auch die Platzbeleuchtung. Foto: Archiv der Eisenbahnstiftung

Auf einer Ladestrafle muss man auch im rechten Winkel zum Giiterwagen das
Fahrzeug ansetzen konnen, ohne den restlichen Strafienverkehr zu blockieren.
Wie auf diesem Foto zu sehen, wurden noch bis weit in die Epoche III hinein

Kartoffeln in Sicken transportiert und umgeladen. HO-Anlage: Markus Tiedtke
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Aussehen einer LadestraBBe im Detail

Auf vielen Ladestrafien
waren die Verladeberei-
che unmittelbar am Gleis
befestigt, damit Matsch,
wie oben zu sehen, kein
Problem werden konnte.
In der Epoche I pflasterte
man diesen Bereich in der
Regel mit Kopfsteinen.
Fotos (2): Archiv der
Eisenbahnstiftung

pAL
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Liegt die Ladestralle etwas erhoht, pflasterte man die
Kante zur Schiene hin rundlich. In den Boden eingelassene
und schrig angeschnittene Holzbohlen schiitzen den
Gleisbereich im Bereich des Lichtraumprofils.

Auch gerade Abschlusskanten mit massiven Betonplatten
sind denkbar. Hier stehen die Schutzprofile schrig.

Zeichnungen (4): Markus Tiedtke

Weil} gestrichene Randsteine konnen fiir die Trennung zwi-
schen Gleisbettung und Ladestrafle sorgen. Die Kopfstein-
platten mit den Randsteinen stammen von Sporle.
HO-Schaustiick: Volker GroBkopf,

Foto: Markus Tiedtke und Volker GroB3kopf

In der Epoche I nutzte man auch massive Balken wie
einen Zaun als Trennung zwischen Bahn und Lade-
strafle. Der Zaun war wegen dem Warenumschlag
niedrig. Ein Durchgang war dann obligatorisch.

Links: Senkrecht im Boden versenkte Altschienen
verhindern wirkungsvoll das Befahren der Gleise mit
Strafienfahrzeugen und damit Bahnunfille.

Eine Ladestrafie kann auch etwas erhoht zwischen
den Gleisen liegen, wie man es in Ottbergen einst an-
treffen konnte. Damit war die Ladefléiche der Lkw
auf gleicher Hohe wie die Boden der Giiterwagen.
HO-Anlage: Modellbundesbahn in Bad Driburg
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Modellierung einer ebenerdigen LadestraBBe
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Basis fiir Kopfsteinpflasterung bilden Gipsteile von Spérle-  Den zur Verfiillung der dicken Teile aufgetragenen Gips Kleine Ritzen und eine enisprechende Patinierung beleben
Formen und zustitzliche Gipsfliichen als spiiterer Splittplatz. ~ schabt man an den Spérle-Gipsplattenkanten glatt. Kopfsteinpflaster und den angedeuteten Splittplatz.
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Erst die Verkrautung mit feinen Grasfasern rundet das Gesamibild der LadestraBe ab.
Fotos (5): Jorg Chocholaty

Modellierung einer LadestraBBe
mit Laderampe

Die Bordsteine am Ladestraflenrand kannen aus Holzleisten bestehen.

Noch vor dem Einschottern wird LadestraBe nebst Bordsteinen bemal.

Den angrenzenden Sand verfestigt man mit einem WeiBleim-Wasser-Gemisch.
Fotos (3): Sebstian Koch
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Die Hub-Ladefléiche des Unimogs
kann individuell fiir die jeweilige
Situation eingestell werden. So fallt
das Verladen von Papiertaschentii-
cherkisten deutlich leichter.

Foto: Helmut Séuberlich

stell- und Kreuzungsgleisen wurde es ge-
rade im Sommer zunehmend griiner. Ab
Mitte der 1980er-Jahre verwandelten sich
derartige Brachen héufig in Parkflichen
fiir Pendler, oder man nutzte die Flache
samt ehemaligen Gleisanlagen in groferen
Ortschaften wie Stuttgart oder Diisseldorf
fiir attraktive Wohn- und Gewerbefléchen.
Auch in der DDR wurden etliche klei-
nere Ladestralen aus wirtschaftlichen
Griinden ab Ende der 1970er-Jahre ganz
aufgegeben oder nur noch fiir Saisonver-
kehre, etwa der spatherbstlichen Riiben-
abfuhr, genutzt und verfielen wie in
Westdeutschland ebenfalls langsam.
Einige gut angebundene Ladestraf3en
nutzte die DDR-Reichsbahn jedoch zur
langerfristigen Abstellung von Bauziigen
und Arbeiterwohnwagen in der Néhe
groBerer Bahnbaustellen. Gleiches galt
auch fiir die umfangreichen Baumafinah-
men an den veralteten Bahnstrecken
nach der Wiedervereinigung.

Ladestraf3en heute

Im Zuge der Rationalisierung des Giiter-
verkehrs besitzen Ladestralen heute
nicht nur in kleinen Bahnhofen, sondern
auch in groflen Ballungszentren Selten-
heitswert. Kommt es dann wie nach dem
Sturmtief Kyrill 2006 zu plétzlichem
Frachtaufkommen im Form von groflen
Mengen Holz, muss bei einer kombinier-
ten Schiene-Strafle-Logistik auf teils auf-
gegebene Ladestralen oder #hnliche
Flachen ausgewichen werden. Diese wer-
den dann in der Regel behelfsmaBig her-
gerichtet und mit der entsprechenden

Eine mobile Schrigrampe kann so-
wohl fiir die Tierverladung wie auch
zur Stiickgutverladung genutzt wer-

den und ersetzt an Ladestrafien ohne
feste Laderampe eben diese.

HOm-Anlage: Michael Peters (LAW)

Umschlagtechnik ausgestattet, sofern
diese nicht, wie beim Holzverkehr iiblich,
an den Stralenfahrzeugen vorhanden ist.
Ist diese Option nicht mehr moglich, bleibt
nur die Nutzung entsprechender Um-
schlagmoglichkeiten in noch vorhandenen
Gleisanschliissen oder Binnenhéfen.

Im Bereich der Baustofftransporte, also
fiir Kies, Sand oder auch Zement, wird
bei groferen und tempordren BaumaB-
nahmen noch heute auf kleinere Lade-
straflen zur Umladung von der Bahn auf
die StraBe zuriickgegriffen. Beispiele
dafiir sind Autobahn- oder Flughafener-
weiterungen oder entsprechende Neubau-
ten. Miissen dabei die Ladungsgewichte
festgestellt werden, bedient man sich ent-
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weder mobiler Waagen oder nutzt die
Wiegeeinrichtungen der Bagger und Rad-
lader. In Einzelféllen kann es sogar vor-
kommen, dass direkt an der Ladestralie
eine provisorische Mischanlage nebst
Vorratssilos und entsprechenden Bau-
stofthalden aufgebaut wird. Entsprechend
grof3ziigig fallt dann die Nutzung der ehe-
maligen Ladestraf3e aus.

Die Wagen werden dann je nach Gutart
mit Baggern, Forderbandern oder per
Druckluft entladen. Die Standzeit be-
schréinkt sich dabei auf das Minimum der
Entladung und betrédgt in der Regel nur
wenige Stunden, weshalb ein Teil des
nicht sofort verarbeiteten Materials in
Halden auf der Ladestrafle lagern kann.

- iy L‘.ﬁ‘r’. T 8 g
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Technische Hilfsmittel am Ladegleis
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Manchmal ging es selbst an der Ladestrafle spektakulir zu, wenn besonders schwere und sperrige
Giiter von der Bahn auf die Strafle verladen wurden. Der damals kriftigste Kran der Bahn, ein 90-t-
Dampfkran, wurde fiir diesen Einsatz extra herbeigeschafft. Foto: Archiv der Eisenbahnstiftung

Auf regelméfiig genutzten Holzverladeplitzen waren bereits ab der Epoche I feste Drehkrine ein dankbares Hilfsmittel
zum Verladen der schweren Baumstiimme an der Ladestrafie. HO-Anlage: MBF Herpf-Suhl-Hirschbach
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LadestraBBen im Modell

Beliebt und am einfachsten umzusetzen
ist die Nachbildung einer Modell-Lade-
strale auf einer kleineren Nebenbahn-
Station. Dort bestanden diese oft bis in
die Epoche IV hinein nur aus verdichte-
ten Schotter- oder Steinmehlaufschiittun-
gen. Diese wiederum lassen sich auf der
eigenen Anlage sehr gut mit feinem, aus-
gesiebten Vogelsand oder Splitt nachbil-
den. Verklebt wird er &hnlich wie
Gleisschotter mit einer Weilleim-Was-
ser-Mischung. Darin lassen sich bei Be-
darf im feuchten Zustand mit &lteren
Lkw-Modellen zusétzlich noch einige
markante Fahrspuren einarbeiten.

Will man an einer solchen Ladestrafe je-
doch einen Uberladekran errichten, sollte
zumindest dessen unmittelbare Umge-
bung gepflastert oder mit einer Betonfla-
chenimitation versehen sein, denn ein

Ein mobiler Drehkran erweiterte den
Aktionsradius, denn der Giiterwagen
musste nicht nur an der Laderampe
stehen. Allerdings waren diese Krine
in den Epochen I und II die Ausnahme.
Foto: Archiv der Eisenbahnstiftung

tragfahiger und fester Untergrund war
Voraussetzung fiir die Stabilitdt des
Krans und der mit schwerer Last belade-
nen Stra3enfahrzeuge.

Bis Anfang der 1950er-Jahre war die
Pflasterung der Ladestrale zumindest in
einem breiteren Streifen entlang der
Gleise die Befestigungsmethode der
Wahl. Erst danach setzte sich das Beto-

Noch bis weit in die Epoche III hinein
verlud man Grubenholz fiir Zechen
mit der Hand, denn so konnte man in
offenen Giiterwagen die Ladung vor-
schriftgemif} verstauen.

Foto: Archiv der Eisenbahnstiftung

nieren oder Asphaltieren als preisgiinsti-
gere Methode durch.

Fiir die Modellierung befestigter Lade-
stralen stehen dem Modellbauer entspre-
chend seinen eigenen Préferenzen
verschiedene Wege offen. Entweder er-
richtet er die gesamte Ladestral3e aus
Gips mit Formen von Langmesser oder
Sporle oder er nutzt handelsiibliche,

Einen fahrbaren Portalkran nutzt man an Ladestrafien, an denen gleich mehrere Giiterwagen hintereinander beladen
werden sollen, ohne dass man die Eisenbahnwagen umsetzen muss. (HO-Modell von Busch).
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Selbst auf einigen lindlichen Lade

" Kkonnte man einen ortsfesten Portalkran zum

*" Umladen von Giitern antreffen (HO-Modell
~ von Faller). HO-Anlage: Kurt Nesselhauf
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Kriftige Gapelstapler sind seit der Epoche IV eine Alternative zu Kriinen. Hier
werden Stahlbrammen aus Schwerlastwagen entnommen. Foto: Thomas Memm

Ein ortlicher mobiler und kriftiger Kran mit langem Ausleger kann
rasch am Ladegleis eingesetzt werden und war an einigen Ladestra-
fen in Ost und West anzutreffen (HO-Modell von Kibri).
HO-Anlage: MSC Oost Brabant

Die Greifarme an den heutigen Holz-
transportern machen Handarbeit und
Umladekran am Ladegleis iiberfliissig.
Foto: Carsten Petersen

strukturierte Platten aus Kunst- oder
Schaumstoff. Solche finden sich in den
Sortimenten von Auhagen, Brawa, Kibri,
Noch oder Busch. Der Selbstbau mit
Gips beziehungsweise entsprechend ab-
geformten Elementen ist zwar zeitauf-
wendiger, bietet dem Modellbauer aber
eine grofere Individualitat. Die Pflaster-
oder Betonplattenstruktur, sofern nicht
durch die Form vorgegeben, wird nach
dem AusgieBen der vorgesehenen Um-
schlagfliche mit einer Nadel graviert.
Dabei lassen sich auch reparaturbediirf-
tige Fehlstellen einarbeiten.

Beim Bau mit Pflasterplatten werden diese
dem vorhandenen Gleisverlauf mittels
Bastelmessers oder Laubsége angepasst
und flachig verklebt. Einige Ausfiihrungen
besitzen unregelméfige Kanten, die bei
sauberer Verarbeitung kaum zu sehen sind.
Als Hohenausgleich zur Schienenober-
kante dient ein Sperrholz- oder Styrodur-
unterbau. Wichtig ist die feste Verklebung
aller Kanten, damit sich die Platten nicht
aufwolben. Schaumstoffmaterialien sind
dagegen zum Bau von Ladestraflen nur be-
dingt zu empfehlen, da sie unter Umstén-
den schnell altern und sich dann im
wahrsten Wortsinn bei Belastung und Be-
rihrung im Rahmen der Anlagenpflege
schnell verkriimeln. Bordsteine und Siche-
rungen der Ladestra3e gegen das Gleis las-
sen sich anhand von Zeichnungen oder
Vorbildaufnahmen mit Kunststoff- oder
Schienenprofilen nachbilden. Mit kleinen
Steinen konnen ebenso Abtrennungen bei
landlichen Bahnhofen vorbildgerecht imi-
tiert werden. Ziune und Ahnliches finden
sich zur Geniige im Angebot der Zubehor-
hersteller.

Liebhaber der Epoche I sollten jedoch
beriicksichtigen, je weiter sie in ihrer
Epoche zuriickgehen, desto landlicher ist
die Umgebung einer Ladestrale, denn
Bahnhofe und Giiterumschlagplitze ent-
standen aus Platzgriinden immer vor den
Toren einer Stadt oder Ortschaft. Erst
gegen Ende des 19. Jahrhunderts ver-
schlangen die GrofBstddte die Bahnhofe
und Giiteranlagen. Dann fanden aber in
der Regel auch komplette Umbauten der
Bahnanlagen statt, um dem inzwischen
gewaltig gewachsenen Verkehrsaufkom-
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men seitens der Bahn gerecht zu werden.
In dem Zusammenhang entstanden auch
neue Gliterumschlagzentren.

Ausgestaltung

Werden Modellladestraen nicht mit den
typischen Accessoires wie zusitzlichen
Verladeeinrichtungen, Personen sowie
Schiitt- und Stiickgiitern ausgestattet,
wirken sie kahl und bei den Betrachtern
macht sich Tristesse breit. Deshalb ist die
Belebung der LadestraBen mit Figuren,
Werkzeugen, Geritschaften zum Waren-
umschlag, etwa Lade- und Hubgeriisten
zur Riibenverladung, sowie eventuell
kleineren Fahrzeugen (Gabelstapler,
Straenbagger) mehr als sinnvoll. Niitz-
liche Arrangements finden sich in den
Sortimenten von Busch, Kibri, Noch
oder Preiser. Bei grofleren Ladestral3en
kann auch die Aufstellung einer kleinen
Baracke fiir Ladearbeiter und Rangierer
sinnvoll sein. Auf kleinen Bahnhofen
nutzte das Personal dagegen oft einen
Aufenthaltsraum im Empfangsgebaude
oder Giiterschuppen. Bei der Umsetzung
ins Modell sollte die Aufmerksamkeit
jedoch nicht nur den Schienen- und Stra-
Benfahrzeugen gelten, sondern auch dem
typischen Umfeld. Dazu gehdren die
Lampen. Je nach gewéhlter Epoche und
Region kann ihr Aussehen erheblich va-
riieren. Einzig in der Epoche I waren auf
kleinen Ladestralen Lampen nicht iib-
lich. Es wurde nur bei Tageslicht verla-
den. In GroBstddten hingegen pulsierte
der Ladeverkehr auch bei Dunkelheit.

Bei der Holzverladung sind die fast un-
vermeidlichen Rindenablagerungen zwi-
schen den Gleisen und entlang der
LadestraBBe nicht zu vergessen, nachzu-

Wihrend der Saison der Riibenernte
installierte man ab der Epoche I1I im
Herbst an einigen Ladestrafien spe-
zielle Wagenkipper fiir das schnelle
Entladen der landwirtschaftlichen
Anhénger. Der Hiinger wird dabei auf
eine Aufzugplattform gefahren, abge-
kuppelt und dann angehoben und
schriggestellt, damit die Riiben in die
offenen Giiterwagen poltern konnen.
HO-Schaustiick: Brawa,

gebaut von Holger Meinhard

Modellfotos, soweit nicht anders
genannt: Markus Tiedtke (15)

Ein mobiler Bagger mit zwei Gabeln erleichtert seit der Epoche III/IV das Um-
laden von landwirtschaftlichen Erzeugnissen wie Riiben oder Kartoffeln an der
Ladestrafie (HO-Modell von Busch). HO-Schaustiick: Busch

bilden mit Turf aus dem Zubehdrangebot  obligatorischen Spuren von Kohle- und
sowie einigen selbstgeschnitzten Rinden-  Baustoffverladungen.
und Holzspinen. Ahnliches gilt fiir die Thomas Memm, Markus Tiedtke


http://www.hobbymagazines.org/
http://www.hobbymagazines.org/

B GUTERVERLADUNG

Ladekontrolle
Waage und Ladelehren am Ladegleis

Die an LadestraBen umgeschlagenen Guter missen in vielen Fallen auf ihr

Gewicht und ihre MalBe geprift werden. Dazu gehort das mégliche Wie-

gen der StraBen- oder der Bahnfohrzeuge. Auch das lichtraumprofil belo-

dener Guterwagen gilt es einzuhalten, wofir es spezielle Lehren gibt.

Gleiswaage und LademaR sind typische Ausstattungsteile an einer Ladestrafle. Damit lassen sich
die Beladungen der Giiterwagen kontrollieren, ob sie ordnungsgemiB fiir den Bahnbetrieb ausge-
fithrt worden sind. HO-Anlage: Modellbundesbahn in Bad Driburg

b beim Vorbild StraBen- oder
Gleiswaagen an einer Freilade-
stralle im Giiterbahnhof oder

gar beides eingebaut wurden, hing von
verschiedenen Faktoren ab. Einer der
wichtigsten war die Art der Warenanlie-
ferung. Bei landwirtschaftlichen Produk-
ten zur Verladung oder auch Kohle als
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Brennstoff lag es nahe, das Wiegen stra-
Benseitig durchzufithren. Der Haupt-
grund liegt in der Vereinfachung der
Abrechnung, denn in den meisten Fallen
handelt es sich um verschiedene Liefe-
ranten beziehungsweise Empfanger. Das
Entgelt fiir die Schiittgutware ldsst sich
anhand des Nettogewichtes der Ladung,

also aus der Differenz zwischen belade-
nem und leeren Fahrzeug, leicht berech-
nen. Wird Ware zum Abtransport mit der
Bahn verladen, bestimmt sich das Ge-
samtladungsgewicht durch Addition der
einzelnen Teilladungen. In diesem Fall
obliegt es dem Lademeister, durch stete
Kontrolle eine Uberladung des Eisen-
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bahnwaggons in Hinblick auf die jewei-
lige zugelassene maximale Achslast der
Strecke zu vermeiden.

Gleiswaagen dagegen sind von Vorteil,
wenn nur wenige Kunden anliefern, etwa
ein Steinbruch, oder ganze Wagenladun-
gen von einem Empfanger abgenommen
bzw. versandt werden. In diesen Féllen
entfallt das zeitraubende Verwiegen ein-
zelner Stralenfahrzeuge, denn es geniigt
ein einzelner Wiegevorgang des belade-
nen Giiterwagens. Die Gleiswaage ist in
der Regel in einem Ladegleis fest einge-
baut. Man unterscheidet statische und
dynamische Gleiswaagen

Statische Gleiswaage

Die statische Unterflur-Gleiswaage, auch
Gleisbriickenwaage genannt, ist in der
Regel eine Zentesimalwaage, bei der nur
1/100 der Wagenmasse als Gegenge-
wicht aufzubringen ist.

Sie besteht aus einer biegesteifen Wiege-
platte, die das gesamte Bahnfahrzeug
aufnimmt, dem unterirdischen Wiegeme-
chanismus und der eigentlichen Wiege-
einrichtung. Jeweils vor und hinter der
Gleiswaage sind die Schienenprofile un-

Bei der statischen
Unterflur-Gleiswaage
ermittelt man das
Fahrzeuggewicht
durch verschiebbare
Gegengewichte auf
der Bedienerseite. Das
erforderliche Gegen-
gewicht ist dank des
langen, versenkten
Hebels zum Gleis hin
erheblich geringer.
Foto: Sammlung
Markus Tiedtke

terbrochen, damit zum Wiegen die Wie-
geplatte vom Gleis entkoppelt ist. Zum
Befahren des Gleises wird sie unter
Schienenoberkante (SO)-Hohe verriegelt.
Die Mechanik der Waage ist in einer um-
schlossenen Grube eingelassen, deren
Anzeigehebel in einen nebenstehenden
Kasten mit Wiegeeinrichtung fiihrt. Je
nach Wiegeintensitit ist das zugehdrige
Waagenhaus entsprechend ausgefiihrt.
Dies kann ein einfacher, freistehender
Blechschrank sein oder aber eine Bude
mit zusédtzlichem Raum fir Tisch, Stuhl
und einen Kanonenofen. Nur selten ste-
hen die Wiegemechaniken frei. Das
Fahrzeuggewicht wird bei dlteren Waa-
gen tiber ein kompliziertes Hebelsystem
(siche Zeichnung) ermittelt, bei dem
haufig an dem Wiegebalken verschieb-
bare Gewichtsblocke als Gegengewicht

Im Freien platziert er-
hielt eine Gleiswaage
einen festen Wetter-
schutz, mindestens
aber eine verschlief3-
bare Haube zur Siche-
rung. Bei dieser
Aufnahme der Epo-
che II kontrollierte
der Zoll den Wiege-
vorgang. Foto: Archiv
der Eisenbahnstiftung

zum Bahnfahrzeug als Waagemal3 die-
nen. Moderne Gleiswaagen werden elek-
trisch angehoben und die Gewichte
elektronisch angezeigt.

Wihrend des Wiegevorgangs darf die
Gleiswaage nicht befahren werden, was
durch ein Schutzsignal bzw. Gleissperr-
signal mit der Bedeutung "Halt! Fahrver-
bot" angezeigt wird.

Waagen fiir StraBenfahrzeuge und Vieh
arbeiten auf die selbe Weise, ihre Ober-
flachen sind bei alteren Bauausfiithrun-
gen jedoch mit stabilen Brettern
abgedeckt. Viehwaagen haben zusétzlich
noch eine Umzaunung, damit das Vieh
wahrend des Wiegens nicht ausbiichsen
kann. Wurden frither die Unterflurwaa-
gen aus Stahl hergestellt, bietet man sie
heute einschlieBlich der Grube aus Fer-
tigbetonelementen an.
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Der polnische Zubehdranbieter Stangel bietet fiir die Nenngrofie 0 zwei unter-
schiedliche Waagen aus gelasertem Karton an. Die Straflen- wie auch die Gleis-
waage haben beide dasselbe Bedienerhaus aus Wellblech.

KHK bietet eine
typische Gleiswaage
ab den 1920er-Jah-
ren mit beleuchteter
Gleissperre in 1:87
an. Sie wird aus
Karton mittels eines
Lasers gefertigt.
HO-Schaustiick: KHK

Die HO-Gleiswaage
von HMB hat weitge-
hend das gleiche
Aussehen wie das
KHK-Modell. Kein
Wunder, denn beide
Modelle wurden von
HMB konstruiert.

Gleiswaagen
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Dynamische Gleiswaage

Bei dynamischen Waagen werden in das
Gleis oder den StraBenbelag Wiege-
schwellen eingebaut, an denen sich Sen-
soren befinden, die das Gewicht des
Radsatzes bzw. des gesamten Drehge-
stells ermitteln.

Ein anderes Verfahren ist das Wiegen mit
Dehnungsmessstreifen (DMS). Auch
hier sind Sensoren eingebaut, die jedoch
das spezifische Durchbiegen der Schiene
durch die einzelnen Radsédtze oder Dreh-
gestelle feststellen und so das Gesamtge-
wicht errechnen.

Der Vorteil beider Verfahren liegt im ge-
ringeren Platzbedarf und dem Wegfall des
Anhaltens, denn das Wiegen erfolgt bei
fahrendem Zug mit einer Geschwindig-
keit im Schritttempo von zirka 10 km/h.

Platzierung der Waage

Gleiswaagen werden in der Regel am
Anfang von Freiladegleisen eingebaut, so
dass sie auch bei grofleren Freiladeanla-
gen von allen Freiladegleisen ohne
Sagefahrten erreicht werden konnen. Bei-
derseits der Gleiswaage muf} das Gleis
mindestens 10 m lang und gerade sowie
mindestens 20 m ebenerdig verlaufen.
Bietet der Bahnhof geniigend Platz, baut
man ein spezielles Wiegegleis in unmit-
telbarer Ndahe der Ladestrale. Das hat
dann Vorteile, wenn die Lastgrenze der
Waage unterhalb des Gewichts moglicher
Rangierloks bleibt, denn das Befahren der
Lok am Zug kann vermieden werden.

StraBenwaagen befinden sich dagegen an
der Zufahrt der LadestraBe oder unmit-
telbar neben dem Freiladegleis. Die weit
weniger anzutreffende, aber im Modell
interessante Viehwaage steht dagegen in
der Regel nur bei Viehverladerampen
oder an Ladestraf3en, die frither auch fiir

Artitecs Gleiswaage (Modell fiir HO
und N) hat ein grofles Wiegehiuschen
fiir einen etwas grofleren Giiterbahn-
hof und das mit Kaminofen ausgestat-
tet auch als Aufenthaltsraum fiir das
Rangierpersonal dient.
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In Lasercuttech-
nik gefertigt bie-
tet KHK fiir HO
eine kleine Gleis-
waage nach einem
Vorbild aus Wels
(Ostereich).

Weinert vertreibt in Deutschland einige englische Kunst-
stoffbausitze von Wills, so auch eine Gleiswaage fiir HO.
HO-Schaustiick: Volker Grof3kopf,

Foto: Markus Tiedtke und Volker GroBkopf

den regionalen Viehmarkt genutzt wur-
den oder wenn dort besonders haufig Gleisbriickenwaagen im Modell (Auswahl)
Viehtransporte stattfanden. Hersteller Nenngr. Best.-Nr. Material ~ Bemerkung
Artitec HO 10.221 GH ab Ep. Il
Wiegen heute Atitec N 14127 GH  abEp.li
Auch wenn enflane der wenieen Lade- Auhagen  HO 11404 PS ab Ep. |, Set mit LademaR
= S Auhagen  TT 13313 PS ab Ep. |, Set mit LademaR
stralen kaum noch Waagen zu finden ) ;
sind. spielt die Verwieeune von Bahn- Faller HO 120134 PS ab Ep. |, hdngende, Set mit Ladelehre
ol e : H&P Ho 1417 H+MS  abEp.ll, Echtholzbausatz
und Stralenfahrzeugen nach wie vor eine .
L . .. KHK HO 1040c KILC ab Ep. Il, mit beleuchtetem
wichtige Rolle. Dabei dominieren aller- . .
dings zunehmend die dynamische Sys- CILECENEL ]
temge die wihrend des VZrbeifahrens Zie KHK iy GHIESTE S LD s
’ : o KHK HO 087BS03.02/0 KILC ab Ep. |, Vorbild aus Wels (A)
Masse bestimmen oder z.B. bei Fliissig- . R
. . Marklin Z 8985 PS ab Ep.ll, Set mit Gleiswaage
keiten oder Granulaten anhand der Dichte
Vollmer HO 5721 PS ab Ep. |
und das umgeladene Produktvolumen be- I .
rechnen. Ist nur voriiberechend ein Wie- Walthers HO 3199 PS ab Ep. I, amerikanisches Vorbild
" - . Weinert HO CC 2001 PS ab Ep. |, englisches Vorbild
gen notig, werden projektbezogen mobile
Waagen gemietet und eingesetzt. GH = GieBharz, H = Holz, K/LC = Karton mit Lasercut, MS = Messing, PS = Polystyrol
Von Zeit zu Zeit muss die Wiegefunktion kontrolliert wer- Die heute gebriuchliche, moderne, dynamische Gleis-
den. Dafiir gibtes spezielle Eichwagen. (H0-Modelle von waage ist sehr klein und wiegt nur einzelen Achsen.
Marklin). HO-Anlage: HO-Freunde Tecklenburger Nordbahn Foto: Thomas Memm

T~
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Fahrzeugwaagen

Eine Fahrzeugwaage dient zum Ermitteln des maximal
zuldssigen Gesamtgewichts von Fahrzeugen, um das
Uberladen des Fahrzeugs zu verhindern. Ebenso dient

sie zur Erfassung von Giitern und zur Abrechnung von
Lieferungen beim Kunden.
Fahrzeugwaagen werden oft dort aufgestellt, wo Last-

kraftwagen mit Schiittgut wie Sand, Kies oder Staubgut
beladen werden, weil hier zum einen die Gefahr des
Uberladens besteht, andererseits auch héiufig das Schiitt-
gut nach dem Gewicht abgerechnet wird.

Fahrzeugwaagen dienen vor allem zum Festhalten der an-
gelieferten oder mitgenommenen Ware der Lieferanten.
0-Schaustiick: Belle Epoke

Die Briickenwaagen élteren Datums arbeiten mit Hebelar-
men, die in einem Bodenkasten versenkt sind. Die Einstell-
und Ablesemechanik ist seitlich in einem Blechschrank un-
tergebracht. Zeichnung: Markus Tiedtke

Hier eine Fahrzeugwaage mit 20 t Tragkraft, die entspre-
chend modifiziert auch als Gleiswaage angeboten wird.

Die moderne Fahrzeugwaage mit Digitalanzeige ist miet-
bar und iiberall schnell aufgebaut. Foto: Thomas Memm

A

Die Ladestrafle in Ernsttal hatte statt einer Gleiswaage
eine Fahrzeugwaage im Zufahrtsbereich.
Foto: Sammlung Thomas Memm

[ Rt R
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Busch bietet im Rahmen seines Themas LPG eine grofie
Fahrzeugwaage nebst Bedienerhaus fiir HO an.
HO-Schaustiick: Busch, Foto: Kurt Heidbreder

Fiir die Nenngrofle TT gibt es bei Auhagen gleich ein gan-
zes Ausstattungsset mit zwei mobilen Rampen, Forder-
band und élterer Fahrzeugbriickenwaage.

Fahrzeugwaagen im Modell (Auswahl)

Hersteller Nenngr. Best.-Nr. Material  Bemerkung

Auhagen  TT 13 317 PS ab Ep. Il, Set mit Viehrampen u. Férderband
Busch HO 1528 KILS ab Ep.lll, LPG-Fahrzeugwaage

Joswood  HO 17003 KILS ab Ep. Il, LKW-Waage

Weinert N R 227 PS ab Ep. |, englisches Vorbild

Die grofie HO-Fahrzeugwaage von Joswood ist sowohl an einem Ladegleis wie auch in einem Fabrikgelinde zu finden.
HO-Anlage: Ulrich Groger
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Viehwaagen

Lademafle

Frither fand sich zur Kontrolle auf allen
Bahnhofen eine Ladelehre, hergestellt
aus Eisen oder Holz, die zur Uberprii-
fung fertig beladener Gliterwagen diente.
Vor allem bei Ladungen von Stroh, Torf
oder Ahnlichem war dies von groBer
Bedeutung. Bereits 1865 legte man in
Deutschland erstmals die kleinsten
Durchfahrprofile fiir Bahnfahrzeuge fest,
aus denen wiederum die grofSiten Lade-
profile abgeleitet wurden, die zwei Jahre
spéter in Kraft traten. Die Vorschrift be-
sagte, dass der Regellichtraum der Platz
ist, den alle angrenzenden Bebauungen
entlang von Eisenbahngleisen mindes-
tens freilassen miissen, damit sich alle

Vollmer bietet fiir HO eine freistehende Waage an, die auch
als kleine Fahrzeugwaage dienen kann. Foto: Vollmer

Busch HO
\ollmer HO

Fahrzeuge gefahrlos bewegen kdnnen.
Die Differenzen zwischen den Umgren-
zungslinien ergeben den bendtigten Si-
cherheitsabstand.

Bereits 1872 reduzierten sich die Vorga-
ben auf nur noch vier gebrduchliche
Lichtraumprofile. Sie behielten ihre Gtil-
tigkeit bis 1893, um dann vom Aus-
schuss fiir technische Angelegenheiten
des VDEV auf zwei reduziert zu werden,
eins fiir Hauptbahnen, eines fiir Neben-
bahnen. Letzteres ist im § 37 wie folgt
festgelegt: ,,Das Lademal soll bei allen
Bahnen, auf die Wagen der Hauptbahn
ibergehen, den fiir die Hauptbahnen
festgesetzten Abmessungen entsprechen;
fur alle iibrigen Bahnen richtet es sich

Viehwaagen stehen auf Giiterverladeanlagen im Freiladebereich, wenn dort re-
gelmiflig Vieh verladen wird. Die Wiegeplattform war meist eine Konstruktion
aus Holzbohlen auf einer Eisenrahmenkonstruktion. Modernere Ausfiihrungen
konnen auch betoniert sein. HO-Modul: LAW

Hersteller Nenngr. Best.-Nr.

Viehwaagen im Modell (Auswahl)

Material Bemerkung
1528 KILS ab Ep. |, Viehwaage
3613 PS ab Ep. |, Viehwaage

nach der angenommenen Umgrenzung
des lichten Raumes*.

Bewegliches Lademaf3

Damit der durchgeschobene Giiterwagen
bzw. die Ladung bei Ladeiiberschreitung
wie auch das LademaB selbst nicht be-
schidigt werden konnen, stattet man die
Ladelehre gerne mit zwei beweglichen
Seitenfliigeln aus, die um die senkrechte
Achse drehbar sind. Hiangt sie an einer
waagrechten Drehachse, besteht sie aus
einem entsprechend geformten Biigel.
Selten anzutreffen sind Ladelehren, bei
denen ein Teil (im Scheitel) um eine
waagrechte Achse, zwei andere Teile um
senkrechte Achsen sich drehen. Die In-
nenkonturen der Biigel entsprechen
denen des maximalen FahrzeugmaBpro-
fils (Regellichtraum), wie es bei der
Bahn Vorschrift ist.

Das Geriist wird meistens aus Holz oder
Flach- und Winkeleisen zusammenge-
setzt und auf einem Betonfundament
neben dem Gleis montiert. Oft stellt man
die Ladelehren auch auf die Querschwel-
len des Gleises, damit ihre Stellung zur
Schienenoberkante unverindert bleibt.
In seltenen Féllen hingt die Lehre an
weit vortretenden Ddchern der Giiter-
schuppen. Manche Lademalle wurden
friher mit Glocken versehen, die erton-
ten, sobald sich die Lehre infolge iiber-
mifBiger Beladung eines Wagens in
Bewegung setzte.

Auf groferen Bahnhofen vereinigte man
auch mehrere verschiedene Ladelehren an
nur einem Geriist, dann gab es eine Zug-
vorrichtung, um die entsprechenden Stibe
zu bewegen, und die passenden Lehren
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Ob das Lichtraumprofil nach dem Beladen des Gii-

terwagens weiterhin eingehalten wird

frei das Lademaf}

zeigt zweifels-
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Im Ausland (Frankreich) wie auch in Deutschland gab es Die einfachste Form eines Lademalfies ist die Ausfithrung
verschiedene bauliche Losungen fiir ein Lademafl. Hier als unbewegliches Tor. Dann darf aber kein Gegenstand
geniigt bereits ein schwenkbarer Ausleger fiir die Hohen- iiberstehen, der beim Testen die Lehre beschidigt.
begrenzung. HO-Anlage: Jean-Pierre Bout (F) HO-Anlage: MSC Pacific, Foto: Stephan Geiberger/Trinom

LA

Ein Lademaf kann unterschiedliche
Fahrzeugmafprofile aufweisen, je
nach Bestimmungsort des abgehen-
den Giiterwagens.

HO-Anlage: Bergische Eisenbahnfreunde

Ist ein Ladegleis mit einer Gleiswaage
ausgestattet, befindet sich meistens
auch dort das Lademaf.

HO-Anlage: Thomas-Steffen Langner
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Oft reichen auch ganz einfache Lademafle mit einfachen Klappfliigeln. Foto: Archiv der Eisenbahnstiftung

fiir die verschiedenen (auch internationa-
len) Eisenbahnverbénde.

Die Lademafe errichtet man in der Regel
auf der Ladestrale in der Nahe der Gii-

LademaBe im Modell (Auswah)
Hersteller Nenngr. Best.-Nr. Material
Auhagen  HO 11404 PS
Auhagen  TT 13313 PS
Faller HO 120227 PS
Faller HO 120134 PS
Faller N 222138 PS
Kibri HO 39462 PS
Marklin Z 8985 PS
Vollmer HO 5705 PS
Vollmer HO 5711 PS
Vollmer N 7542 PS
Weinert HO 3348 MS
Weinert N 6921 MS
Erklarungen der Materialien:

Bemerkung

Set mit Gleiswaage

Set mit Gleiswaage

Set mit Uberladerampe u. Milchkannen
hangende Ladelehre, Set mit Gleiswaage
héngende Ladelehre,

Set mit Rohrblasgeriist und 2x Wasserkran
Set mit Glterschuppen und Laderampe
Set mit Gleiswaage

Set mit Wasserkran

Set mit Kleinbekohlung u. Wasserkran
Set mit Kleinbekohlung u. Wasserkran
filigrane Messingausfiihrung

filigrane Messingausflihrung

GS=GieBharz, MS=Messing, K/LS=gelaserter Karton, PS=Polystyrol-Kunststoff

terschuppen oder der Gleiswaage, sofern
vorhanden. Das Gleis am Lademal ver-
lauft an dieser Stelle beiderseitig 10 m
geradeaus und eben.

Modellangebot

Gleiswaagen alten Typs gibt es in der
Nenngrofle HO erfreulich viele, oft mit
nebenstehendem Bedienungshaus und
ohne Bindung an ein bestimmtes Mo-
dellgleissystem. Die Bausétze werden in
Polystyrol, GieBharz und neuerdings
auch in gelasertem Karton angeboten.
Fahrzeug- und Viehwaagen sind als Mo-
dellnachbildungen nur wenig anzutref-
fen, aber sicherlich lohnende Motive vor
allem, wenn auf der Modellbahn das
Gleis an der Ladestrae auf Grund feh-
lender Lange mit einer Gleiswaage nicht
ausgestattet werden kann
Das Angebot an Lademalflen ist spurwei-
teniibergreifend grof3, jedoch handelt es
sich bei fast allen Produkten weitgehend
um den gleichen Ladelehrentyp: Festes
Geriist mit seitlich schwenkbaren Flii-
geln. Oft wird das Lademal im Set mit
weiteren Produkten angeboten.

Markus Tiedtke

237
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B GUTERVERLADUNG

Es war einmal...

Alltagsszenen als Anregung
fur die Modellbahn

Die modernen Hubwagen der DRG

konnten bis in die Giiterwagen das Lade-

gut bringen. Im Giiterwagen selbst ging

es allerdings eng zu.

Foto: RVM, Archiv der Eisenbahnstiftung Ohne Kran konnte man auch sperrige Giiter verladen, dann waren
aber Improvisationstalent und Muskelkraft sowie Teamarbeit an
der Ladestrafie angesagt. Foto: RVM, Archiv der Eisenbahnstiftung

Manchmal ging es selbst an der liindlichen Ladestrafle spekta-
kulér zu, wenn besonders schwere und sperrige Giiter von der
Bahn auf die Strafle (Culemeyer-Transport) verladen wurden.
Foto: RVM, Archiv der Eisenbahnstiftung
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Der Primus-P30-Schlepper mit einem 2-Zylinder-Deutz-A2M414-Dieselmotor war
1936 noch neu und diente in einem Berliner Giiterbahnhof als Pferdeersatz und
zeigte, welche Lasten er mit 22 PS zu schleppen vermochte.

Foto: RVM, Archiv der Eisenbahnstiftung

ariantenreich war das Verladen = Weltkrieg iibertragbar, einzig die Stra- ganz anders aus, denn er bedient sich
von der so genannten Stiickgiiter ~ Benfahrzeuge waren dann natiirlich zeit- ganz anderer Transportmoglichkeiten.
bei der Bahn. Zahlreiche Verlade-  geméal anders. Allen Verladeszenen ist ~ Grund genug, die eine oder andere Vor-
situationen aus der Zeit der Epoche II  jedoch gemein, sie sind heute Geschichte,  bildszene im Modell umzusetzen.
sind auch auf die Zeit nach dem Zweiten  denn der Stiickgutumschlag sieht heute Markus Tiedtke

Im Bahnhof Schwetzingen ging es hoch her, denn auch in den 1920er-Jahren war im Juni in Siidbaden Spargelzeit und
der frisch gestochene Spargel sollte so schnell wie méglich in die deutschen Ballungszentren verschickt werden.
Foto: RVM, Archiv der Eisenbahnstiftung
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Aufgrund seiner Nihe zur franzosischen Grenze hatte der Bahnhof Kehl von jeher eine
exponierte Lage. Es herrschte 1931 Hochbetrieb an der Laderampe. Ob die damalige
Verladeweise der Lkw heutigen Ladungssicherungsbestimmungen standhalten wiirde,
ist mehr als fraglich. Foto: RVM, Archiv der Eisenbahnstiftung

An der Giiterabfertigung in Syke lieferte am 9. September 1958 der ,,Potjer* seine Zink-
wannen, Eimer und Emailletopfe an. Foto: Gerd Wolff, Archiv der Eisenbahnstiftung
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In der Reihe - ,Modellbahn-Wissen” bereits erschienen

BAHNHOFE VORBILD & MODELL

. Wohl nur wenige Begriffe werden so unterschiedlich interpretiert wie der
: Modellbahn—W'Ssen VGB | +Bahnhof”. Fir den Eisenbahnfreund sind es in erster Linie das Emp-
. fangsgebaude mit Bahnsteigen, Stellwerken und Gleisen, die als Bahn-

hof und somit mehr als Kulisse fiir die eigentlichen Zielobjekte, die
Zlge, wahrgenommen werden. Wie vielschichtig das Thema Bahnhof
wirklich ist, zeigt lhnen das vorliegende Buch Modellbahn-Wissen auf.
Neben zahlreichen Impressionen und Blicken hinter die Kulissen grof3er
und kleiner Stationen berichtet die vorliegende Publikation auch von
der Wandlung der Bahnhé&fe im Verlauf der tber 180-jahrigen deutschen
Eisenbahngeschichte.
Die Mischung von Vorbild und Modell in diesem Buch bildet die Basis
fir das notige Wissen, um einen Modellbahnhof méglichst authentisch
umsetzen zu kénnen. Fur diesen Zweck sind die zahlreichen hochinte-
ressanten Vorbildaufnahmen namhafter Autoren und Bildarchive eine
reichhaltige Quelle inspirierender Motive. Zusatzliche Zeichnungen und
einige Gleispléne runden den Grundstock fir das Basiswissen ab.
Aber auch die Modellgestaltung kommt nicht zu kurz. Professionell an-
gefertigte Fotos vorbildgerechter Modellbahnhéfe und zahlreiche Pra-
xistipps lassen auch das Modellbahnerherz héher schlagen und regen
zum Nachbau an.

240 Seiten im DIN-A4-Format, Softcover-Einband,
mit ca. 440 Farb- und SchwarzweiB3-Bildern
Best.-Nr. 581636 | € 19,95

Dle Saison Ist
erc‘bff N eT!

ist Gartenbahnzeit —

und die hat in diesem neuen

MIBAkompakt-Band ihren standigen

Begleiter. Auf 240 Seiten bietet er eine ebenso

geballte wie fundierte Sammlung der besten MIBA-

Beitrdge (iber Gartenbahnen aus den letzten 15 Jahren. Es

geht um Planung und Betrieb, Bau und Gestaltung von Garten-

bahn- und Zimmer-Anlagen im MaBstab 1:22,5, aber auch um den Bau
und die Verbesserung von Fahrzeugen und um Gebdude und Briicken. Und
natdirlich werden einige herausragende Gartenbahnanlagen in fantastischen
Bildreportagen vorgestellt.

Sichern Sie sich schon jetzt diesen einzigartigen Ratgeber rund um die
Freiluft-Modellbahn auf grofier Spur.

Best.-Nr. 1601702 | € 19,95

Landschaftsgestaltung
Best.-Nr. 1601701

Anlagenbau
Best.-Nr. 1601601

Das ist Hl“kompaks

© 240 Seiten im GroBformat m
e geballtes MIBA-Wissen

e mit iiber 650 Abbildungen

e jeder Band nur € 19,95

\ S~ Erhiltlich beim Buch- und Zeitschriftenhandel oder direkt beim ORFAD)
MI B A AR D VGB-Bestellservice, Am Fohlenhof,9a, 82256 Fiirstenfeldbruck iil
DIE EISENBAHN 1M MODELL [ VERLAGSGRUPPE BAHN | Tel. 0 81 41 ;5 34 81 -0, Fax 0 81 41 f(5 34 81 '100, WWW.ngahn.dB

www.facebook.de/vgbahn
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ISBN 978-3-8375-1916-7

i

9%783837"510167

Guterumschlag

Der Guterverkehr war lange Zeit die Haupteinnahmequelle fUr die
Bahnen und oft der eigentliche Grund zum Bau einer Eisenbahn-
strecke. Entsprechend vielfaltig entwickelten sich beim Vorbild im
Laufe der Zeit die Transportwagen und Guterumschlagplatze.
Modellbahn-Wissen beleuchtet dieses umfangreiche Thema in Vor-
bild und Modell, um dem Modellbahner eine Basis fur praxisgerech-
ten und dennoch vorbildorientierten Miniaturbetrieb zu vermitteln.
Der Schwerpunkt liegt bei der Gutertransportentwicklung, auf dem
Stlckguttransport und auf dem Rangieralltag mit seinen markanten
Anlagen. Kunstliche Hlgel wie der ,Eselsrlicken® mit speziellen Si-
gnalen und Bremsvorrichtungen begleiten den Rangieralltag, wéah-
rend Guterschuppen, Umschlaghallen und eigens entwickelte
Transportgerate fur einen schnellen und witterungsunabhangigen
Stlckgutumschlag sorgen.

Gleisplane, Gebaudezeichnungen mit GUteranlagen und Zugbil-
dungsbeispiele zeigen, wie man bei der ,gro3en Bahn* einen ratio-
nellen Guterverkehr durchgeftihrt und innerhalb eines Bahnhofs den
Warenfluss organisiert hat und regen zur Nachbildung im Kleinen an.
Praxisbezogene Modellbeitrage mit Modellveranderungen sowie pro-
fessionell angefertigte Modellfotos runden dieses umfangreiche
Nachschlagewerk ab und lassen damit nicht nur jedes
Modellbahnerherz hoher schlagen. Auch Vorbildfreunde finden hier
jede Menge Wissen Uber das Thema Guterverkehr.
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