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Tunnel, Bricken, Viadukte:

Entlang der Mosel

Die 111 km lange Hauptstrecke Koblenz — Trier, die bis
Piinderich im landschaftlich tiberaus reizvollen Moseltal
verlauft, war fiir den Giiterverkehr von Beginn an von
groBer Bedeutung, inshesondere fiir die Montanindustrie.
Die Bahnlinie weist mehrere herausragende Kunstbauten
auf: Der 4,2 km lange Kaiser-Wilhelm-Tunnel zwischen
Cochem und Eller war tber mehr als 100 Jahre hinweg
der langste doppelgleisige Regelspurtunnel in Deutsch-
land, der Piindericher Hangviadukt ist mit seinen 92 ge-
mauerten Gewolbedffnungen und einer Lange von 786 m
im deutschen Eisenbahnnetz auch heute noch einzigartig
und die doppelstockige Moselbriicke bei Bullay stellte
bei ihrer Eroffnung im Jahr 1879 ein absolutes Novum
im Briickenbau dar. Zahlreiche, teils groBformatige Fotos
belegen den vielfaltigen und abwechslungreichen Eisen-
bahnbetrieb von 1930 bis heute. Der Stichstrecke nach
Traben-Trabach ist ein eigener Beitrag gewidmet.

92 Seiten im DIN-A4-Format, Klammerheftung,
ca. 140 Abbildungen
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Die Loks’ration

or drei Jahrzehnten schenkte mir der malende

Lokfiihrer Hans Kohler aus Erfurt eine Feder-

zeichnung. Mit einem Lacheln fiigte er hinzu:
»Duvon der schreibenden Zunft kdnntest Dich ja mal
um das Thema Lokstationen kiimmern. Alle interes-
sieren sich immer nur fiir die grofSen Bahnbetriebs-
werke mit den Schnellzugloks. Dabei bieten die klei-
nen Lokstationen so viel von dem, das ihr Eisenbahn-
romantik nennt.“ Was die Zeichnung zeige, wollte ich
wissen. Hans antwortete: ,,Eine Lokstation im Thii-
ringer Wald, an der eine Zahnradstrecke begann.“ Als
IImenauer wusste ich, es konnte sich nur um Schleu-
singen, Suhl oder Ilmenau handeln. Nirgendwo aber
fand ich das Motiv. Konnte ich auch nicht, denn die
in der Tat romantische, fiir mich (gebe ich zu) traum-
hafte Zeichnung war der Phantasie Hans Kohlers ent-
sprungen. Die Idee des gestandenen Lokfiihrers und
begnadeten Zeichners lief3 mich nicht mehr los. Thre
Verwirklichung in dieser Sonderausgabe erhebt indes
weder den Anspruch, das Thema vollstindig zu erfas-
sen, noch einen systematischen Uberblick iiber simt-
liche Lokbahnhofe und Lokstationen zu vermitteln.
Der Begriff ,,Lokbahnhdofe war definiert. Es gab Auf-
listungen, die sich oft dnderten. Fiir alles, was kleiner
war und bisweilen nur aus einem eingleisigen Lok-
schuppen und einer Bekohlung nebst Wasserkran

EDITORIAL

am Wa

bestand, fand sich der Begriff ,,Lokstation®. Wer nach-
forscht, stofit auf eine unglaubliche Vielfalt. Nichts
wiederholte sich. Letzteres zeigen vor allem die Gleis-
pline, die Uwe Volkholz in Anlehnung an das HO-
Gleissystem ,,Mein Gleis“ von Weinert Modellbau
exzellent zeichnete. Thm sowie meinen Fachkollegen
und Freunden Frank Barby, Reinhold Barkhoff, Dirk
Endisch, Ingolf Schmidt, Christian Gerecht, Rainer
Heinrich, Wolfgang Herdam, Leszek Lewinski, Udo
Kandler, Michael U. Kratzsch-Leichsenring, Wolfgang
List und Andreas Ritz danke ich von Herzen fiir Hilfe
und Mitarbeit. Franz Rittig

Lokstationen | 3



INHALT

TITELSEITE:

ROLF WIESEMEYER

(GROSSES FOTO; ESLARN, 1973)
KLEINE ABBILDUNGEN (V.L.N.R.):
SLG. FRANK BARBY,

DR. ROLF LOTTGERS,

UWE VOIKHOLZ

FOTOS DIESER DOPPELSEITE:

ULRICH MONTFORT, SLG. WOLFGANG
& HERDAM, REINHOLD BARKHOFF,
RAINER HEINRICH, GUNTER FIEBIG

3 EDITORIAL
6 LOKOMOTIVSCHUPPEN LOKOMOTIVSCHUPPEN

Von Remisen, Heizhdusern und anderen Domizilen

Bereits in der Frihzeit der Eisenbahn errichtete man Bauten, die
der witterungsgeschitzten Unterbringung von Dampfloks dienten.

34 KOHLE, WASSER, SCHLACKE

Von harter Arbeit mit einfacher Technik Sie sollten auch die Méglichkeit bieten, alle notwendigen Pflege-,

Wartungs- sowie kleinere Reparaturarbeiten auszufihren.

54 BEKOHLUNG AUF SACHSISCHEN

SCHMALSPURBAHNEN
Weidenrutenkorbe, Kohlehunte und Férderbander

64 GANZ AM ENDE

Lokstationen in Endbahnhéfen

72 LOKALES MIT SYSTEM

Lokstationen in Bayern

78  MITTENDRIN UND EHER SELTEN

Lokstationen in ungewdhnlicher Lage

88 FACHHANDLER-ADRESSEN
89 QUELLENVERZEICHNIS
90 IMPRESSUM & VORSCHAU

78
MITTENDRIN UND EHER SELTEN

Lagen die Lokstationen in Knotenpunkten,

ergaben sich bisweilen ungewdhnliche
Standorte fir Lokschuppen und Behandlungs-
anlagen. Manchmal endeten Stichbahnen
sogar im Lokschuppen.

|72
LOKALES MIT SYSTEM

In Bayern waren die meisten Lokstationen zu finden.
Sie lagen Uberwiegend an den Endpunkten der Lokalbahnen
und folgten einer gewissen Systematik.

4 | Lokstationen
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nen, von Graal-Miiritz im
Norden bis Enzweihin-
gen im Siden, werden
in Wort und Bild und zu-
| satzlich mit einem Gleis-
plan des jeweiligen End-

| bahnhofs vorgestellt.
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LOKSCHUPPEN

Von Remisen, Heizhdusern und anderen Domizilen

Lokomotivschuppen

Bereits in der Frihzeit der Eisenbahn errichtete man

Bauten, die der witterungsgeschitzten Unterbringung
von Dampfloks dienten. Zu ihnen gesellten sich spater
Triebfahrzeuge anderer Traklionsarten, unter ihnen

auch Schienenbusse und Triebwagen. Neben dem

Schutz der Fahrzeuge sollten die Baulichkeiten dem
maschinentechnischen Personal die Maglichkeit
biefen, unabhdéngig von Wind, Regen, Sonnenhitze
und Schnee alle notwendigen Pflege-, VWartungs-

sowie kleinere Reparaturarbeiten auszufihren.

Das typische Ensemble einer fréinkischen Lokstation konnte
man bis zum Ende der Dampflokzeit in Markt Erlbach finden.
Der eingleisige, einstindige Lokschuppen, einst fir bayerische
Lokalbahnloks von Krauss und Maffei errichtet, bot den Ein-
heitsloks der Baureihen 64 (im Foto rechts am 21. Mai 1969)
und 86 ein allerdings eher beengtes Domizil. An seiner Riick-
wand war, ebenfalls typisch, ein Wohnhaus angebaut.

Fotos: Slg. Wolfgang Herdam (rechts), Ulrich Montfort

*
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086 745-7




Die Lokschuppen aus der Dampflokzeit,
solide gebaut und fiir Jahrzehnte gedacht,
liefBen sich nach dem Traktionswandel
weiterhin nutzen. Das galt auch fir kleine
Lokbahnhofe. Im Lokschuppen Troisvierges
in Luxemburg traf Wolfgang Herdam
Anfang April 1989 die Diesellok 1603
der CFL an.

eitdem es Unterstellmoglichkeiten

fiir Lokomotiven gab, existierten un-

terschiedliche Bezeichnungen. In
Nord-, West- und Mitteldeutschland war
zumeist von Lokomotivschuppen oder
kurz Lokschuppen die Rede. Anderswo,
etwa in Ostpreuflen, sprach man, offen-
sichtlich in Erinnerung an die Unterstell-
moglichkeiten fiir Kutschen, noch lange
Zeit von Remisen. Auch in Stiddeutsch-
land und in der Schweiz war dieser Begriff

Das Innere dieses Lokschuppens mit

dem ,Rauchfang” unter dem Dach macht
den Begriff des ,Heizhauses” plausibel.
Michael U. Kratzsch-Leichsenring fing
die faszinierende Atmosphdéire im
Lokbahnhof Putbus (Rigen) der
750-mm-Strecke nach Géhren ein.

Lokstationen | 7



LOKSCHUPPEN

Ein typisch &sterreichisches Heizhaus verkér-
perte der Lokschuppen in Martinsberg-Guten-
brunn, dem siidlichen Endpunkt der nieder-
osterreichischen Lokalbahn Schwarzenau-
Martinsberg-Gutenbrunn. Als Wolfgang
Herdam der Lokstation im 1986 einen Besuch
abstattete, bot die Remise mit dem Wasser-

turm der OBB-Diesellok 2143.50 ein Domizil.

tiblich. Die Eisenbahner im Konigreich
Sachsen und in der alten Doppelmonar-
chie Osterreich-Ungarn, mithin auch in
den siidlichen Teilen Polens, in Tschechien

und in der Slowakei, nannten ihre Lokdo-
mizile ,Heizhduser*, Diese Wortwahl leite-
te sich aus der Notwendigkeit ab, die ,,im

Hause® abgestellten Dampflokomotiven
auch in den Betriebspausen kontinuierlich

Fast kdnnte man an ein Motiv von einem
Lokbahnhof der Deutschen Reichsbahn
glauben. Doch das Foto mit der V 60 D
aus DDR-Fertigung entstand 1986 vor dem
zweigleisigen Heizhaus der Lokstation im
oberssterreichischen Ampflwang.

Foto: Wolfgang Herdam




Bei vielen Klein- und Privatbahnen war man
bemiht, die Schuppen der im Netz verteil-
ten, kleinen Lokstationen maglichst einfach

und preiswert zu errichten. Fachwerk mit
Ziegelausmauerung gehérte in Nord- und
Mitteldeutschland zu den bevorzugten
Bauweisen. Das Foto zeigt den Lokschuppen
Diesdorf in der nordwestlichen Altmark.

unter Dampf zu halten. Um ein Grundfeu-
er unter den Kesseln zu garantieren, muss-
te also ,,im Hause® geheizt werden.

Doch auch andere Begriffe waren tiblich.
Bei den russischen Eisenbahnen etwa be-
zog sich der Begriff ,,Depot® nicht nur auf
die Lokbehandlungsanlagen in ihrer Ge-
samtheit, sondern er galt ebenso als Syno-
nym fiir die Lokschuppen schlechthin.

Eher selten begegnete man hingegen der
Wortwahl ,,Lokomotivhalle®, die zwar hier
und da tiblich, im Hinblick auf Lokstatio-
nen und kleinere Lokbahnhofe aber wenig
verwendet wurde. Zum allgemeinen Ver-
standnis und im Sinne rationeller Begriff-
lichkeit wird nachfolgend der Terminus
technicus ,,Lokomotivschuppen®, kurz
»Lokschuppen®, als Oberbegriff verwendet.

Eingleisig einsténdig
Die kleinsten Lokomotivschuppen boten

auf dem einzigen Gleis, das in sie hinein
fithrte, lediglich einer Lokomotive Platz.

Auch die Frontansicht
dieses Lokschuppens
verrét die Sparsam-

keit der Bauweise.
Die Wasserver-

sorgung der hier | |

eingestellten, kurzen

Tenderloks erfolgte

unmittelbar vor dem
Schuppen, wie das
interessante Exemplar
des alten Wasser-
krans zeigt.

Man fand diese Schuppen durchaus nicht
nur an den Endpunkten verkehrsschwa-
cher Neben-, Klein- und Lokalbahnen (wie
heute oft dargestellt wird), sondern auch
am Rande vieler Anschluss- und Durch-
gangsbahnhofe, wo Rangierlokomotiven
abzustellen oder (etwa am Beginn langerer
Steilrampen) Schiebelokomotiven vorzu-
halten waren.

Standen die meist recht kurzen Lok-
schuppen an den Endpunkten von Stich-
bahnen untergeordneter Bedeutung, dien-
ten sie der oft einzigen Lok, die auf der
Strecke den gesamten Verkehr bewiltigte.
Am Lokschuppengleis befanden sich zu-
meist nur die allernotigsten Versorgungs-
einrichtungen wie eine oft primitive Koh-
lenlagerung und eine einfache Wasserent-
nahmestelle. In einer Reihe von Fillen gab

Auch der Lokschuppen im Anschlussbahnhof
Hohenwulsch an der Hauptstrecke Stendal-
Salzwedel zeigt die in der Altmark typischen
Baumerkmale. Links das durchgehende
Hauptgleis. Fotos: Wolfgang List (3)

Lokstationen | @



LOKSCHUPPEN

Zu den kleinsten Lokschuppen
berhaupt dirften die von der
Kleinbahnbau- und Betriebsfirma
Lenz aus Stettin entworfenen, ein-
gleisigen, einsténdigen Lokschup-
pen fir schmalspurige Lokomotiven
von 600 bis 1000 mm Spurweite
gehdren. Diese Lokschuppen traten
ortlich in zwar unterschiedlichen
Bauweisen und Bauformen auf,
doch war allen eine Grundgestalt
eigen, die Uwe Volkholz in seiner
zeichnerischen Rekonstruktion
zusammengefasst hat. Links eine

Bl Slulili S Seitenansicht, unten Front- und
Riickansicht.

Wy

In M&ckmiihl, dem Ausgangspunkt
et der schmalspurigen Jagsttalbahn
nach Dérzbach, dokumentierte

* Wolfgang Herdam diesen einglei-
sigen Fachwerklokschuppen. Fiir
den Rauchabzug geniigte offenbar
1 bereits ein schlichter Blechschlot

¢ mit Funkenflugschutz.

10 | Lokstationen



es weder einen Untersuchungskanal noch
eine Schlackengrube. Fiir beides hielt man
die entsprechenden Anlagen auf den An-
schlussbahnhofen fiir ausreichend.

Bekannt fir ihre schlichte Ausstattung
waren jene primitiv zu nennenden Loksta-
tionen, die im Norden und Nordosten
Deutschlands etwa von der Eisenbahnbau-
und Betriebsfirma von Friedrich Lenz aus
Stettin errichtet und unterhalten wurden,
wiahrend in mitteldeutschen Landen (u. a.
in Thiringen) die Firma Bachstein mit
grofier Bescheidenheit glinzte.

Da die dort zunéchst stationierten Loks,
in aller Regel zwei- und dreiachsige Tender-
maschinen, den allmorgendlichen Berufs-
und Anschlussverkehr zur nichsten staatli-
chen Neben- oder Hauptbahn tibernahmen
und mit dem letzten Zug abends wieder in
den Endbahnhof , heimkehrten®, dienten
diese Lokomotivschuppen vor allem der
,Ubernachtung® der Lokomotiven, die
dann freilich mit ihrer betriebsfihigen Vor-
haltung verbunden war. Aus diesem Um-
stand ergab sich die Notwendigkeit, in den
Feuerbiichsen der Maschinen ein Ruhefeu-
er zu sichern, was in manchen Gegenden
zur Bezeichnung ,,Heizhaus® fithrte.

Zu diesem Zweck besaflen die Gebdude
Rauchabziige und Beliiftungsaufsitze. Un-
ter den Schloten auf dem Dach hingen im
Inneren der Schuppen Rauchfinge, trich-
terahnliche Konstrukte, die dem ungehin-
derten Rauchabzug der trage vor sich hin-
qualmenden Lokomotiven diente. Die
Lokfithrer mussten den Schlot ihrer Ma-
schinen exakt unter diese Rauchfinge ma-
névrieren. Das war besonders dann not-
wendig, wenn es je Schuppen nur einen

In Stidwestdeutschland galten Sparsamkeit und einfachste Bauwei-
sen: In Lichtenstein fand Dipl.-Ing. Herbert Stemmler den winzigen
Holzbau dieses Lokschuppens am Ende der alten Zahnradstrecke
von Honau nach Lichtenstein (oben) und in Altensteig stand dieser
eingleisige Schmalspurlokschuppen. Foto (links): Slg. Wolfgang Herdam

- =

Eingleisig, aber zweistéindig samt Wohnanbau prasentierte sich hingegen der Lokschuppen
der Zahnradbahn an ihrem Ausgangspunkt in Honau. Foto: Dipl.-Ing. Herbert Stemmler

Auch bei den
sdchsischen Schmal-
spurbahnen galt
das Prinzip Spar-
samkeit: In Hetzdorf
an der Strecke
Flsha-Reitzenhain,
Ausgangspunkt der
750-mm-Bahn nach
Grof3waltersdorf,
entdeckte Sebastian
Koch dieses einglei-
sige, einstdndige
Heizhaus.

Lokstationen | 11



LOKSCHUPPEN
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Fast vollsténdig aus Holz errichtete, eingleisige Lokomotivschuppen waren nicht nur in Siiddeutschland anzutreffen. Authentischen
Vorbildern von der deutschen Nordseekiste folgt diese typisierte Darstellung Christian Gerechts. Auch dieser Schuppen besitzt nur
einen Rauchabzug.

einzigen Rauchabzug samt Schornstein
gab. Je nach dem Standort der Lokschup-
pen in den Bahnhofen befanden sich die
Rauchabziige entweder weit vorn oder hin-
ten in den Lokschuppen. Mittige Rauchab-
ziige gab es fast nie. Die Lage der Rauchab-
ziige ergab sich aus der Festlegung, in wel-
che Richtung die eingesetzten Loks mit
dem Schlot voran fuhren. Befand sich eine
Lokstation etwa in Hohenlage am End-
punkt einer steigungsreichen Strecke, setz-
te man die Dampfloks bei ihrer Bergfahrt
grundsatzlich mit Rauchkammer und
Schornstein voran ein, um so zu sichern,
dass die Kesselwand an der Feuerbiichse
stets von Wasser umgeben war — eine Maf3-
nahme, die Kesselzerknalle mit ihren kata- : : S St
strophalen Folgen weitgehend ausschloss.  Lokschuppen in Goldberg an der Nebenbahn Wismar—Karow. Seine Bauweise erinnert
Lokschuppen an Streckenendpunkten be-  an die Firma Lenz, die diese Strecke erbaut hatte. Der spéter einstéindig genutzte Lok-
saflen dementsprechend immer nur dort  schuppen beherbergte in der Frijhzeit der Strecke u. a. zwei Loks der Gattung T 3b.
den Rauchabzug, wo die Lok mit ihrem  Foto: Franz Rittig

Schornstein auf dem Schuppengleis zum
Stehen kam. Mussten Lokschuppen am
Rande von Unterwegsbahnhofen Lokomo-
tiven aufnehmen, die sowohl in die eine
wie die andere Fahrtrichtung vorwirts lie-
fen, waren sie folgerichtig mit zwei Rauch-
abziigen (vorn und hinten) auszustatten.
Ahnliches galt auch fiir die oft wuchtigen
Liftungsaufsitze.

T

In seinen Gréf3enverhdltnissen mit dem
Goldberger Lokschuppen vergleichbar, besaf3 g
dieser eingleisige, einstéindige Lokschuppen P
im séchsischen Neukirch West nur einen Liif-
tungsaufsatz. Der Schuppen konnte Tender-
loks der Baureihen 75° und 942 aufnehmen §

Foto: Michael U. Kratzsch-Leichsenring

12 | Lokstationen



Entwurf eines eingleisigen, einstéindigen Lokschuppens fir den Bahnhof Gardelegen-
Salzwedeler Tor. Der typische Kleinbahnlokschuppen besaf3 einen Anbau mit Hochbe-
hdlter fir Speisewasser. Die Wasseraufnahme durch die Loks erfolgte im Schuppen.
Zeichnung: Slg. Frank Barby
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Einer der kleinsten eingleisigen, einstéindigen

s 8 Lokschuppen fiir die Regelspur (mit Wasser-
|

hochbehdlter im Queranbau) dirfte wahr-
scheinlich dieser Fachwerkschuppen sein, der
einst am Ende Dessau-Worlitzer Eisenbahn
(DWE) stand. Zeichnung: Dieter E. Schubert

Als sich mit der Zeit die Lokomotivbau-
arten veranderten und deutlich grofiere
Lokomotiven eingesetzt wurden, verdn-
derte sich nicht nur die Bauweise der ein-
gleisigen Lokschuppen, die nun deutlich
verldngert oder von Anfang an langer kon-
zipiert werden mussten. Besonders kurze
Schuppen (wie jener in Worlitz) ver-
schwanden dann oft von der Bildflache. Es
gab allerdings auch entgegengesetzte Ent-
wicklungen: So war der im Foto dargestell-
te Lenz-Lokschuppen im mecklenburgi-
schen Goldberg urspriinglich als eingleisi-
ges, aber zweistindiges Heizhaus erbaut
worden, um zwei Loks der mecklenburgi-
schen Gattung T 3b aufzunehmen. Als die-
se Maschinen verschwanden und zu DRG-
Zeiten durch grof8ere Tenderloks (darunter
durch die Baureihe 74 bzw. 75'%!!) und
schliefllich Schlepptenderlokomotiven er-
setzt wurden, konnte dieser Schuppen nur
noch als einstindiges Heizhaus genutzt
und musste dazu leicht verldngert werden.

Vollstéindig aus Hartbrandziegeln errichtet,
hinterlie3 dieser eingleisige, einstindige
Lokschuppen in Kyritz, der einst den Prignitzer

| Kreiskleinbahnen (750 mm) gedient hatte,

noch in den 1990er-Jahren einen sehr soliden
Eindruck. Als hinterer Anbau geniigte ein
kurzer, niedriger Flachbau. Foto: Franz Rittig

Lokstationen | 13



LOKSCHUPPEN

Im Hinblick auf die Bauweise der klei-
nen Lokschuppen herrschte eine heute
kaum noch vorstellbare Vielfalt. Sie reichte
von einfachsten Holzbauten, die dem land-
laufigen Schuppenbegriff wohl noch am
deutlichsten entsprachen, bis hin zu du-
Berst solide errichteten Klinkerbauten.
Sehr verbreitet war die Verwendung von
tragendem Fachwerk mit Stdndern, Stre-
ben und Riegeln in Verbindung mit einer
Ziegelausmauerung der Gefache. Zumeist
belie man es bei Ziegelrohbauten, nur sel-
ten wurde verputzt. Einige Lokschuppen
spiegelten regional typische Bauformen

Eingleisiger, aber mehrstiindiger Lok-
schuppen mit vorgelagerter, manuell
betriebener Drehscheibe in Calw. Anstelle
von Anbauten wurde der Fachwerkschup-
pen (in regional nicht untypischer Manier) |
mit einem quer zur Léingsachse liegenden
Gebdudeteil errichtet.

Foto: Dipl.-Ing. Herbert Stemmler 7

14 | lokstationen

Einem regional vorherrschenden Baustil, in diesem Falle der Bau-
weise im niedersdchsischen Harz, passte sich der fast vollstéindig
mit Holz verkleidete Lokschuppen der St. Andreasberger Klein-
bahn im Endbahnhof, dem Stadtbahnhof St. Andreasberg, an.
Gestalt und Farbgebung folgten dem Empfangsgebéude des End-
bahnhofs. Der Lokschuppen beheimatete als zwar nur eingleisiges,
aber zweistéindiges Domizil die beiden kleinen Zahnraddampfloks
der Steilstrecke. Der bescheidene seitliche Anbau beherbergte
lediglich eine kleine Reparaturwerkstatt fiir notwendigste Eingriffe
in die nicht ganz unkomplizierten Zahnradtriebwerke der beiden
C-Kuppler. Die regelspurige Zahnradbahn mit ihrer beachtlichen
Steigung von 1:8 wurde bereits 1958 stillgelegt.

Zeichnung: Christian Gerecht




Dieser einstindig genutzte, eingleisige
Lokschuppen der regelspurigen Privatbahn
Wiesloch—Waldangelloch (seit 1963 SWEG)
in Waldangelloch/Kraichgau war nur teil-
weise verputzt und besaf3 einen weitgehend
separaten seiflichem Anbau. An den einstigen
Dampflokeinsatz erinnerte zum Aufnahme-
zeitpunkt im Juni 1979 nur noch der zierliche

Wasserkran. Foto: Wolfgang Herdam

wider, andere dagegen folgten reiner
Zweckmifligkeit und wirkten spartanisch.

In Sachsen, dem Land mit dem dichtesten
Eisenbahnnetz in Deutschland, bildete der
regelspurige, eingleisige, einstdndige Lok-
schuppen eher die Ausnahme. Auch auf den
sachsischen Schmalspurstrecken fand man
diesen kleinsten Vertreter der Heizhduser
eher selten, so etwa in Hetzdorf (Flohatal)
am Ausgangspunkt der 750-mm-Bahn von
Hetzdorf iiber Eppendorf nach Grofiwal-
tersdorf.

Eingleisig mit Anbauten

Wihrend die kleinste Bauform tatsdchlich
nur dem Unterstellen der Lokomotive
diente und ohne jegliche Anbauten aus-
kam, war der Typ mit kleineren Anbauten
wesentlich stirker verbreitet. Zumeist han-
delte es sich bei diesen Anbauten, die seit-
lich oder in Verlangerung des Schuppens
zu finden waren, um kleine Werkstatt-
raume fiir notwendigste Instandsetzungen

Dieser eingleisige, einstindige Schmalspur-Lokschuppen
(760 mm) im niederdsterreichischen Litschau zeigt sich

mit verputztem Mauerwerk, Sichtfachwerk im Bereich der
Fenster, einem Anbau an der Rickseite und einem Liftungs-
aufsatz aus der Dampflokzeit. Foto: Wolfgang Herdam
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Fiir einen in Mecklenburg héufiger anzutreffenden Lokschuppentyp
mit Anbau eines seitlichen, im Grundriss quadratischen , Wassertirm-
chens” steht beispielhaft dieser urspriingliche Fachwerkschuppen,
den Lutz Kuhl nach einem Vorbild in Gnoien am Endpunkt der einsti-
gen Nebenbahn Teterow—Gnoien zeichnete. Die Darstellung zeigt,
dass der Schuppen durch einen Anbau verléngert wurde. Wie

Armin und Ingolf Schmidt anhand historischer Quellen herausfanden,
erfolgte der Anbau aufgrund einer amtlichen Weisung aus dem
Jahre 1937. Zu jener Zeit plante die zusténdige Reichsbahndirektion
Schwerin den Einsatz einer Einheits-Tenderlokomotive der Baureihe
86, die neben einer Lok der Baureihe 64 (fir den Reiseverkehr) den
Giiterzugdienst nach Teterow Ubernehmen sollte. Bei den Bauarbeiten
wurde der Lokschuppen unter Verzicht auf seinen heimatverbundenen
Fachwerkstil durch massiv gemauerte AuBenwénde verléngert und
die Lokschuppentore vergrafiert. In dieser Gestalt blieb das Gebéude
lange Zeit unverdndert erhalten und bot bis zur Stilllegung der Strecke
1996 noch einer Diesellok der Baureihe V 100 (Baureihe 110/112)
der Deutschen Reichsbahn ein sicheres Domizil.

oder um Rdume, in denen sich das Lokper-
sonal aufhalten, bisweilen (mehr schlecht
als recht) auch tibernachten konnte.
Bautechnisch interessant wurden diese
Schuppen dann, wenn iiber den genannten
Anbauten Wasserhochbehilter platziert
oder Wassertiirme angebaut wurden. Diese
Anbauten konnten quadratische, recht-
winklige, sechs- oder sogar achteckige
Grundrisse aufweisen. Wo der Unterschied
zwischen einem in das Gebdudeensemble
integrierten Hochbehélter und einem Was-
serturm lag, war oft exakt kaum zu bestim-

Eher selten war eine Bauweise, die durch
Walmdécher und Rundumverputzung auffiel.
Beim Lokschuppen im fréinkischen Marolds-
weisach lehnte man sich mit dem Baustil an
regionale Gepflogenheiten an. Zum Auf-
nahmezeitpunkt (Mai 1988) Gbernachtete in
diesem Schuppen dllerdings keine Lok der
Baureihe 86 mehr.

Foto: Slg. Christian Gerecht
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Eingleisiger Lokschuppen in Heiligenstadt am Endpunkt der Lokalbahn Forchheim—Ebermannstadt—Heiligenstadt: Das quer zur Sym-
metrieachse des Lokschuppens errichtete Gebéude diente Wohnzwecken — eine in ganz Bayern auch bei eingleisigen Lokschuppen
sehr verbreitete Baugestaltung. Der Baustil des 1915 errichteten Ensembles folgte mit seinem Sichtfachwerk, den sauber verputzten
Gefachen, der Farbgebung und den hohen, steilen Kriippelwalmdéchern etwas romantisierend der Iéindlichen Bauweise Oberfrankens.
Zeichnung: Lutz Kuhl

men. So zeigt die Lokschuppenzeichnung
fiir den Bahnhof Worlitz nur einen recht-
eckigen Querbau, in dem sich ein kleiner
Wasserhochbehilter befand, wihrend man
beim Lokschuppen in Gnoien schon von
einem ,Wassertiirmchen® sprechen konnte.
Dieser Lokschuppen wies auflerdem einen
kleinen Werkstattanbau auf.

Mit dem Anwachsen des Eisenbahnver-
kehrs auch auf zahlreichen Neben- und
Kleinbahnen wurden gréf3ere Schuppen
erforderlich. Die Erweiterung zu zweiglei-
sigen Lokschuppen blieb aus Kostengriin-

Zwar deutlich einfacher gestaltet, als Fach- &
werkschuppen aber ebenfalls mit Wohn- |
anbau versehen, verkdrperte der zwei- n-
gleisige Lokschuppen im mittelfréinkischen
Allersberg zuletzt eine sichere Bleibe fir £
Tenderloks der Baureihe 86. Am 3. August
1972 rollt 86 721 auf dem ehemaligen
Bekohlungsgleis in den Schuppen.
Foto: Rolf Wiesemeyer
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Zu den kleinsten zweistéindigen, zweigleisigen Lok-
schuppen Gberhaupt dirfte dieser Fachwerkschuppen
gehdren, den der Erfurter Eisenbahnbau-Ingenieur
Giinter Fromm in einer seiner Zeichnungen nach
Originalbauten bzw. Musterzeichnungen von Thirin-
ger Kleinbahnen festhielt. Im Oktober 1975 in einer
Fachzeitschrift verdffentlicht, verortete Guinter Fromm
diesen Lokschuppen auf den Kleinbahnhof ,Ingers-
leben”, einer fiktiven Endstation im Thijringischen.
Selbst wenn die bei Kleinbahnfreunden recht be-
kannte Zeichnung kein tatséchliches Vorbild gehabt
haben sollte, verfiigt der hier dargestellte Lokschup-
pen doch iiber alle Merkmale, die ein betriebsfdhi-
ges ,Heizhaus” kennzeichnen, das zwei Kleinbahn-
loks nach dem Vorbild der beriihmten preuf3ischen

T 3 ein Domizil bot. Zeichnung: Slg. VGB
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Diesem zweigleisigen, zweistindigen Kleinbahnlokschup-
pen in Kyritz in der brandenburgischen Prignitz ist eine
gewisse Artverwandtschaft mit dem rétselhaften Lokschup-
pen in der Zeichnung von Giinter Fromm sicher nicht ab-
zusprechen, auch wenn er fir die 750-mm-Spur errichtet
wurde. Das regelspurige Gleis hat man erst nach dem
Abbau der Schmalspurbahn verlegt. Foto: Franz Rittig
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Nur wenig gréfer ist der wegen seiner
exzellenten Wiederherstellung sehr
populdre, schmalspurige Lokschuppen
im séichsischen Johstadt (Erzgebirge).
Foto: Dirk Endisch

den jedoch eher die Ausnahme. Man zog
Verlangerungen durch Anbauten vorn
oder an der Riickseite vor. So entstanden
Lokschuppen, die nur eingleisig ausgelegt,
aber zweistandig nutzbar waren. Sie konn-
ten eine erhebliche Langenentwicklung
aufweisen, wie das Beispiel des Lokschup-
pens im mecklenburgischen Gnoien zeigt.

Zweigleisige Lokschuppen

Niemand hat wohl eine Statistik gefiihrt,
doch diirften die zweistindigen Lokschup-

Auch dieser fir zwei regelspurige Gleise ge-
baute Lokschuppen in Neuhausen im Erzge-
birge trug typisch scchsische Ziige. 1994 war
er bereits sehr verfallen. Foto: Udo Kandler
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pen zu den moglicherweise gebrauchlichs-
ten Schuppenbauten in Lokstationen und
auf Lokbahnhofen gezdhlt haben. Zu den
kleinsten zweistdndigen Schuppen, wie sie
(wenn iiberhaupt) wohl nur bei Klein- und
Privatbahnen gebaut und benutzt worden
sind, gehort ein von Giinter Fromm 1974
zeichnerisch dargestellter Schuppen, der

Ebenfalls einen fast vollsténdigen Holzbau
verkérperte dieser alte, zweisténdige Lok-
schuppen in Neustadt im Schwarzwald. Als
Udo Kandler den bereits seltenen Bau am

15. April 1987 im Foto festhielt, wurde er

von der Bundesbahn noch fir die Unterstel- =+

lung von Schienenbussen genutzt.

Diesen ansehnlich gebauten und spéter noch
erweiterten, zweigleisigen séichsischen Lok-
schuppen fotografierte Michael U. Kratzsch-
Leichsenring 1993 in Bischofswerda an der
Hauptstrecke Dresden—Gérlitz. Standort und
Léinge lassen darauf schliefen, dass der Lok-
schuppen auch Schlepptenderlokomotiven
ein Domizil geboten haben dirfte.

Kenner kénnten hier einen bayerischen
Lokschuppen vermuten, zeigt sich der aus
Naturstein errichtete Bau doch mit Wasser-
turm und Wohntrakt. Tatséichlich steht der
Schuppen aber in Frose (Sachsen-Anhalt),
wo von der Hauptstrecke nach Aschersle-
ben friher eine Nebenstrecke nach Qued-
linburg abzweigte. Foto: Wolfgang Herdam
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im Hinblick auf seine geringe ,,Grofle®
wohl nicht mehr zu unterbieten ist. Wie
der namhafte Thiiringer Eisenbahnhistori-
ker Michael Kurth (+) vor Jahren heraus-
fand, diirfte es sich wahrscheinlich um ei-
nen Entwurf gehandelt haben, der dem in
Thiiringen seinerzeit sehr aktiven Privat-
und Kleinbahnbau- und Betriebsunter-

Dieser wuchtig wirkende, zweigleisige
Lokschuppen in Ziegelbauweise, den Rolf
Wiesemeyer im Mai 1969 im Lokbahnhof
Herzberg (Harz) fotografierte, erhielt statt
eines flachen Spitzdachs in spéiterer Zeit ein
neues, stark erhdhtes Dach. Warum diese
Erweiterung erfolgte, ist leider nicht bekannt.

Dieser in ,altehrwiirdigem”, aufwendigen
Baustil solide errichtete, zweigleisige badische
Lokschuppen in Mengen nahe der alten
Grenze zwischen Baden und Wiirttemberg
konnte mehrstéindig genutzt werden. Wie

die Schornsteine verraten, fanden hier einst
vier unter Dampf stehende Lokomotiven ihren
Unterstand. Foto: Dipl.-Ing. Herbert Stemmler

Ein wenig Baustil jenseits purer Zweck-
mdfigkeit zeigte auch dieser kurze
JZweistander” in Clausthal-Zellerfeld.
Der Schuppen wurde 1973 allerdings
nur noch von der Bahnmeisterei genutzt.
051 603 stand am 18. Juli jenes Jahres
vor einem Giiterzug nach Goslar.

Foto: Rolf Wiesemeyer
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nehmen Herrmann Bachstein zuzuordnen
ist. Wahrscheinlich stief Giinter Fromm
bei seinen Archivrecherchen auf diesen
Minimalentwurf und rekonstruierte ihn
zeichnerisch.

Allgemein gilt, dass im Hinblick auf Bau-
stil, Bauweise und verwendete Baumateria-
lien auch bei den zweigleisigen Lokschup-
pen eine enorme Bandbreite zu verzeichnen
ist. Die schon erwihnten Fachwerkbauten
waren nahezu in ganz Deutschland anzu-
treffen, wobei die Gefache in Ziegelrohbau-
manier ausgemauert oder auch sorgsam
verputzt sein konnten. Im Bereich der ehe-
maligen Koniglich Preuflischen Bahnver-
waltung dominierten Ziegelrohbauten, die
je nach Entstehungszeit eine mehr oder
minder ausgepragte Anlehnung an die In-
dustriebauarchitektur der Griinderjahre
nach 1871 erkennen lieflen.

Vielfalt auch in Bayern

Kenner der bayerischen Lokalbahnéra wis-
sen, dass es auch bei den oft nur kurzen
Stichbahnen in Ober- und Niederbayern,
in Franken, der Oberpfalz und Schwaben
nachweisbare Bestrebungen gab, sie nach
moglichst einheitlichen, kostengiinstigen
Gesichtspunkten zu bauen und zu betrei-
ben. So sind viele Gebdude auf bestimmte

Zwei bayerische Lokalbahnlokschuppen, die sich durch ihre weitgehend einheitliche
Bauweise auszeichneten: Die zweigleisigen, zweistdndigen Lokschuppen fielen kurz
aus und gestatteten lediglich, kleine Tenderloks unterzubringen. Fiir Lokalbahnloks wie
D XI, Pt 2/2 und GtL 4/4 dirften sie gereicht haben. Beide Lokschuppen wurden aus
Natursteinmauerwerk erstaunlich massiv erbaut und verngten Uber nahezu g|eichgroBe
Wohnanbauten. Das obere Foto zeigt den Lokschuppen in Grafenau/Bayerischer Wald
(erbaut 1890) am 22. Oktober 1985, wihrend das untere Foto den Lokschuppen in
Beilngries (erbaut 1888) abbildet. Das Gleis ist zum Aufnahmezeitpunkt (August 1982)

sicher kaum noch genutzt worden. Fotos: Udo Kandler
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bayerischer Lokalbahnen geh&rten auch die Schuppen in Warmensteinach im Fichtel-
gebirge (erbaut 1896, Foto oben) und im niederbayerischen Freyung (erbaut 1891).

Im Hinblick auf ihre Bauweise den Schuppen in Grafenau, Beilngries und Freyung
gleichend, unterschied sich der Schuppen in Warmensteinach nur durch den hinteren
Anbau, der das Lokschuppendach nicht Gberragte. Fast baugleich war der Lokschuppen
in Nordhalben. Das Foto mit 211 253 gelang Wolfgang Herdam 1985, das Foto vom
Schuppen in Freyung Udo Kandler im Jahre 2001.

»Grundmodelle“ zuriickzufithren, wobei
oft lediglich die verwendeten Baumateria-
lien Unterschiede ausmachten.

Diese éltere Bauform bayerischer Lokal-
bahnlokschuppen datiert aus der Zeit zwi-
schen etwa 1880 und 1900. Nahezu allen
waren kleine Wohnanbauten fiir Lokfiithrer
sowie Heizer und ihre Familien eigen.
Meist folgte die Bauweise der Lokschuppen
unmittelbar dem Baustil und der Erschei-
nung der Empfangsgebiude. Die verwen-
deten Materialien, fast immer Naturstein-
mauerwerk, stammten oft aus Steinbrii-
chen der Region. Waren diese nicht
vorhanden, wurde mit Ziegeln gebaut,
ohne den ,,Grundstil“ zu verandern.

Dennoch wire es historisch nicht exakt,
wollte man der alten bayerischen Lokal-
bahnherrlichkeit uniforme Baustile be-
scheinigen, denn im beginnenden 20. Jahr-
hundert, vor allem um 1910, folgte ein
Lokschuppentyp, der sich mit seinen ho-
hen, oft abgesetzten Déchern, den querste-
hend angesetzten Wohnbauten und (ver-
einzelt) sogar Wassertiirmen tiberraschend
klar vom bisherigen Lokschuppenmuster
unterschied.

Der nambhafte Eisenbahnzeichner Nor-
bert Josef Pitrof (1) fertigte seine Zeich-
nungen fast ausschliefllich nach realen
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Vorbildern an, lief} aber gelegentlich auch
seine Phantasie einflieflen und kombinier-
te Bauelemente, die seiner Meinung nach
stilistisch zusammengehorten. Mit der hier
in drei Abbildungen wiedergegebenen
Zeichnung eines zweistdndigen bayeri-
schen Lokomotivschuppens aus der Zeit
um 1910 vereinte der Kiinstler Vorbildele-
mente aus mindestens drei unterschiedli-
chen Orten, in denen es Lokstationen gab:
Mit dem verbretterten Schuppengebiude,
der Frontgestaltung mit den Schuppento-
ren und dem querstehenden Wohnanbau
folgte Norbert J. Pitrof weitgehend einem
1909 erbauten Vorbild aus Thurnau bei
Kulmbach. Die Idee mit dem seitlich ange-
setzten Wasserturm stammt hingegen aus
Waunsiedel im Fichtelgebirge. Ein enger
»Anverwandter“ befand sich im Endbahn-
hof Dietersdorf im nérdlichen Franken.
Dieser (aus dem Jahre 1913 stammende)
Lokschuppen war duflerlich verbrettert,
besafl ein steiles, allerdings nicht abgesetz-

tes Spitzdach und einen relativ grof3en
Wohnanbau. Auch der Lokschuppen im
oberpfilzischen Schonsee, auf dem Foto

k e L R ¢ ¢ Ty MRS . = y
Weéihrend sich der Lokschuppen im oberpfélzischen Vohenstrauf3 (oben) in die Reihe
der vorangegangenen, dlteren bayerischen Lokalbahnlokschuppen einordnet, folgt mit
dem Lokschuppen in Schénsee/Oberpfalz (erbaut 1913) auf dem Foto unten und in den
farbigen Zeichnungen der folgenden Seite ein Schuppentyp, wie er nach moderneren
Gesichtspunkten etwa um 1910 gebaut wurde. Aufféllig ist vor allem die grof3ziigige

Dachform. Fotos: Udo Kandler




Mit diesen drei Zeichnungen
fasste Norbert J. Pitrof charak-
teristische architektonische
Elemente bayerischer Lokschup-
pen der Baujahre um 1910 zu
einem geschlossenen Bauwerk
zusammen. In der Zeichnung
links die Vorderfront mit den
Schuppentoren. Der Vergleich mit
dem Wasserturm an der rechten
Seite verdeutlicht die Grof3e des
separaten Wohnanbaus.

Seitenansicht des zwei-
standigen Lokschuppens.
Auffallig ist der lange
Loftungsaufsatz auf dem
Dachfirst. Ob sich hinter
der Verbretterung eine
Maver befand, wurde
nicht vermerkt.

Da man mit dem Baustil gern
regionalen Vorbildern folgte,
dirfte dieser Lokschuppen auf
Franken als méglichen Standort
hinweisen. Tatséichlich vermerkte
der Zeichner seinerzeit nur, es
handle sich um einen , Lokbahn-
hof im Nordosten Bayerns”.
Zeichnung: Norbert Josef Pitrof,
nachkoloriert von Lutz Kuhl
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Der zweistdndige Lokschuppen am Ende

der 1913 erdffneten Lokalbahn Breitengiif3-
bach—Dietersdorf in Oberfranken: Auch hier
wurde der Lokschuppen verbrettert und tréigt
ein hohes, steiles, allerdings nicht abgesetztes
Dach. Wie in Thurnau (und in der Zeichnung
von Norbert J. Pitrof) schlief3t sich an der
Rickseite ein stilistisch passendes Dienst-
wohngebdude an. Die Strecke wurde 1981
stillgelegt. Foto: Slg. Christian Gerecht

von Udo Kandler bereits als Autobusdepot
genutzt, folgte dieser von Norbert J. Pitrof
kunstvoll wiedergegebenen, wohl weniger
bekannten Stilrichtung bayerischer Lok-
schuppen. Wer genau hinschaut, erkennt
auch an diesem Lokschuppen einen Wohn-
anbau, der allerdings nicht quer steht, son-
dern sein Dach mit dem Lokschuppen teilt.
Zwischen diesen beiden sehr priagnanten
Lokschuppentypen gab es eine dritte Bau-
form, die nur wenige Jahre Bestand hatte.
Zu ihnen zéhlten etwa die Lokschuppen in
Allersberg (erbaut 1902) und Hollfeld (er-
baut 1904). Beide verfiigten zwar tiber re-
lativ grof8e Wohnanbauten, stellten selbst
aber eher einfache Fachwerkbauten dar.
Noch einfacher zeigte sich in seinen letz-
ten Jahren der zweigleisige Lokschuppen
im Endbahnhof Fichtelberg im hohen
Fichtelgebirge. Dieser Lokschuppen, der
zuletzt der Baureihe 64 diente, kam mit ei-
nem flachen Teerpappendach und Bretter-
winden aus. Geradezu spartanisch wirkte
ein zweigleisiger ,,Unterstand® in Berchtes-
gaden, der als offensichtlicher ,,Einzelgin-

3

R £ 2 = ger“ unter den Lokschuppen auch nach der
Am Lokschuppen in Fichtelberg: 64 497, die am 2.8.1971 den P 4456 gebracht hat, Elektrifizierung der Lokalbahn Reichen-
wird hier Gbernachten, um am néchsten Tag den Frithzug nach Neusorg zu Gbernehmen.  hall - Berchtesgaden bayerischen Lokal-
Foto: Rolf Wiesemeyer bahnloks PtL 2/2 Unterschlupf bot.

Ein wenig Moderne

Interessant ist, dass sich der Grundaufbau
vieler bayerischer Lokschuppen mit quer-
liegenden Wohnanbauten auch in {iberra-
schend modern wirkenden Lokschuppen
wiederfand: Als ab 1932 die Schmalspur-
strecke Eichstdtt Stadt - Eichstatt Bahn-
hof demontiert und durch eine Normal-
spurstrecke ersetzt wurde, machte sich

Noch spartanischer als in Fichtelberg zeigte
sich dieser Unterstand in Berchtesgaden. An
der schlichten ,Bekohlungsanlage” wurden
=% auch nach der Elektrifizierung der Lokalbahn

L . =z Reichenhall-Berchtesgaden im Jahr 1914
A Dampfloks versorgt. Foto: Slg. Franz Rittig
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in Eichstdtt Stadt der vollige Neubau
eines regelspurigen, zweigleisigen Lok-
schuppens erforderlich. Nach Leonhard
Bergsteiner begann der Bau des Schup-
pens im April 1932 und kostete satte
108000 Reichsmark — man hat also nicht
gerade gespart! Das gemauerte, sorgfaltig
verputzte, hell getiinchte Bauwerk liefl
zwar kaum noch Riickschliisse auf die
(allméhlich verblassende) bayerische Lo-
kalbahnzeit zu, besafl aber mit dem Quer-
anbau eines ,Dienstwohnhauses“ ein

Obwohl moderner Neubau, folgte der Lokschuppen in Eichstétt Stadt einzelnen bayerischen Gestaltungskriteri

doch sehr charakteristisches Merkmal
bayerischer Lokstationen.

Der Schuppen, mit seinen grofiziigig
aufgesetzten Dachoberlichtern einer mo-
dernen Werkhalle nicht undhnlich, bot
vier Maschinen der bevorzugt eingesetzten
Baureihe 70 (Pt 2/3) ein geschiitztes Zu-
hause. In spiteren Jahren ,wohnten® hier
die beiden Einzelgénger 98 1801 und 98 1802,
ferner Loks der Baureihen 64 und 86 sowie
(zur Ubernachtung) Triebwagen der Bau-
reihe CvT 135 (spdter VT 70). Berichtet

= ~3 1 -

en. Foto: Slg. Christian Gerecht

wird auch von gastierenden Loks der Bau-
reihen 54 (G 3/4 H) und 9138 (T 9°).
Moderne Lokschuppen fiir Lokbahnho-
fe auf Nebenstrecken waren indes kein Pri-
vileg der aparten Gruppenverwaltung Bay-
ern der DRG; auch anderenorts suchte
man (neben der Zweckmifligkeit solcher
Schuppen) nach zeitgemaflen Bauweisen.
Ein bekanntes Foto von neu angelieferten
Einheitsloks zeigt die Vorserienmaschinen
86 003 und 86 006 vom Bw Ehrang am
10.7.1930 vor dem modernen zweistandi-
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Einen Ziegelrohbau mit sparsamer Anlehnung an moderne Architektur stellte der Lokschuppen in Wittlich dar. Foto:
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Carl Bellingrodt, Slg. MIBA
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Der grof3e, gefdllig gestaltete Lokschuppen
in Kaltennordheim wurde 1930 fertigge-
stellt. Zweistéindig, innen mit relativ langen
Gleisen versehen und vor seinen Toren mit
einer Drehscheibe ausgestattet, konnte er
auch Schlepptenderlokomotiven wie etwa
die Baureihe 57 (G 10) aufnehmen.

l

T

it i

{

-

LI
L

-

Der in verputzter Massivbauweise errichtete
Lokschuppen besaf3 in seinem hinteren

Teil einen zweigeschossigen Anbau, der
Werkstatt- und Dienstréume beherbergte.
Der Wasserturm fiir die Lokwasserver-
sorgung wurde in ungewshnlicher Weise
mittig integriert und im Bereich des Hoch-
behdlters verbrettert, womit man (wie in
den Quellen erwdhnt wird) wohl an seinen
eher léndlichen Standort erinnern wollte.
Zeichnung: Christian Gerecht
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Der um 1930 als modern, zweckmé&fig und im Hinblick auf wichti-
ge Lokstationen fir mustergltig erachtete Lokschuppen im Bahnhof
Kaltennordheim (Rh&n) war Bestandteil eines durchgeplanten Bau-
projekts fir eine nach DRG-Gesichtspunkten modern konzipierte
Nebenbahn. Den Hintergrund bildete die Notwendigkeit, die
meterspurige Feldabahn Dorndorf-Kaltennordheim auf Regelspur
umzubauen. Die alte Meterspurbahn, 1880 alls erste deutsche
1000-mm-Bahn gebaut, konnte den Giterverkehr der regionalen
Kaliindustrie und den Berufsverkehr schon lange nicht mehr
bewdltigen. Die DRG ,spurte” die Strecke ab 1928 auf 1435 mm
um, was allerdings einen kompletten Neubau nicht nur der Trasse
und der Gleisanlagen, sondern auch sémtlicher Gebéude beinhal-
tete. Alle Baulichkeiten folgten einem annéhernd einheitlichen Stil,
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der zwar modern daherkam, aber auch einige typische regionale
Gestaltungselemente aufzunehmen versuchte. Alle Empfangsge-
béude wurden in Massivbauweise errichtet und sorgféltig verputzt.
Mit ihrer architekfonischen Gestaltung spiegelten sie in zahlrei-
chen Elementen den Baustil damals moderner Wohnhéuser wider.
Die Gebéiude in Kaltennordheim entstanden alle um 1930. Die
Bahnstrecke selbst ging noch spéiter, am 7. Oktober 1934, in voller
Léinge in Betrieb. Eine Lok der Baureihe 57 (G 10) befsrderte den
ersten Zug. Infolge des wachsenden Kalibergbaus entwickelten sich
der Giter- und der Berufsverkehr iiberraschend gut; sie hielten ihr
Niveau bis in die Zeit nach dem Ende der DDR, fir die Kalisalze
ein devisentréichtiges Exportgut dargestellt hatten. Inzwischen ist
auch die so genannte ,neue Feldabahn” schon wieder Geschichte.



Selbst vor eingleisigen Lokschuppen waren 4
unter Umsténden Drehscheiben unentbehr-

lich. Dieser Fall trat immer dann ein, wenn

gebirgige Streckenverhdlinisse ein Drehen §
der Lokomotiven erforderten, um sie ,berg- |
auf” immer mit der Rauchkammer voran

einsetzen zu kdnnen. Das Foto zeigt einen
eingleisigen, einsténdigen Lokschuppen in

Sachsen, vor dem allerdings nur noch die §

Relikte einer kleinen Drehscheibe erkennbar

sind. Foto: Michael U. Kratzsch-Leichsenring &

gen Schuppen mit Wasserturm in Wittlich.
Trotz der Erkennbarkeit moderner Stilele-
mente wirkt der Ziegelrohbau spartanisch
und sparsam.

Lokschuppen mit Drehscheiben

Einen wenig bekannten, seinerzeit jedoch
als Musterbeispiel deklarierten Lokschup-
pen fiir den Endpunkt einer Nebenbahn
verkorperte der zweistandige Lokschuppen
des Bahnhofs Kaltennordheim in der Rhon.
Unter planerischer und gestalterischer Ob-
hut der Reichsbahndirektion Erfurt ent-
standen, galt dieser Schuppen als modern
und zweckmifig. Ungewohnlich wirkte die
Integration des Wasserturms und die ,\Vor-
schaltung® einer Drehscheibe.
Drehscheiben vor Rechtecklokschuppen
waren selten im Gebrauch; dass es sie aber
gab, zeigt auch das Foto vom Lokschuppen
in Schorndorf, der regelméfig von den flin-
ken, grolen Tenderloks der Baureihe 78
(T 18) frequentiert wurde. Schwibisch spar-
sam errichtet, erfiillte der Fachwerkbau mit
dem Flachdach auch zu jener Zeit noch sei-
ne Pflicht, als auf den Nachbargleisen die
schnellen Pferde der modernen Elektrotrak-
tion bereits ,,mit den Hufen scharrten®
Einer vorgelagerten Drehscheibe erfreu-
te sich auch der dreigleisige Rechteck-
schuppen im wiirttembergischen Eutin-
gen. Als die bereits mir EDV-Schildern
versehene 38 2383 in seiner Nahe Wasser
nahm, dirfte der eher bescheidene Holz-
bau mit den verbretterten Wianden aber
kaum noch gebraucht worden sein.
Waren Drehscheiben in Lokstationen
und kleinen Lokbahnhéfen a priori unver-
zichtbar, versuchte man, ihnen die Lok-
schuppenbauweise anzupassen. Als erstes

Die Dampflokzeit geht zu Ende: die uralte

Preuf3in 038 382 am Wasserkran vor dem

Rechtecklokschuppen mit Drehscheibe in
Eutingen. Foto: Dipl.-Ing. Herbert Stemmler &

o

Technikhistorisch kontrastreich mutet dieses Foto an: preuf3ische Lokomotive vor Lokschup-
pen in Schorndorf bei modernster Konkurrenz im Nachbargleis. Foto: Ulrich Czerny
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Da er im Zusammenhang mit einer Drehscheibe errichtet wurde, besaf3 der Schuppen des Lokbahnhofs Ducherow den Grundriss
eines Rundschuppensegments. Der Bahnhof Ducherow lag an der Hauptstrecke Angermiinde—Stralsund und fungierte zudem von
1876 bis 1945 als Ausgangspunkt einer Hauptbahn nach Swinemiinde, die vor allem dem Urlauberverkehr zur Insel Usedom diente.
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Im Foto der zweistindige Lokschuppen des
Anschlussbahnhofs Teterow in Mecklenburg:
Da dem Schuppen urspriinglich eine Dreh-
scheibe vorgelagert war, besitzt er einen
Grundriss, der ihn mit dem in den Zeichnun-
gen dargestellten Lokschuppen im Bahnhof
Ducherow (oben) vergleichbar macht.

Foto: Ingolf Schmidt
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Fundamentumriss und Grundriss des Lokschuppens in Ducherow verdeutlichen seine betriebliche ,Bindung” an eine Drehscheibe. Im Lageplan
(oben rechts) ist nicht nur diese, sondern auch eine Option alls vierstéindiger Lokschuppen erkennbar. Zeichnung: Slg. Dirk Endlisch

Beispiel dafiir sei hier der zweistidndige,
zweigleisige Lokschuppen des Bahnhofs
Ducherow an der Hauptbahn Angermiin-
de - Stralsund erwahnt. Er kann, neben
seiner auf eine Drehscheibe abgestimmten
Bauform, zugleich als Beleg dafiir dienen,
dass kleine Lokbahnhofe (,,Maschinensta-
tionen®) durchaus kein ,,Privileg“ von Ne-
ben-, Privat- und Kleinbahnen waren, son-
dern auch an Hauptstrecken wichtige
Funktionen erfiillten.

Von seiner Bauform her dem Schuppen
in Ducherow ,,verwandt®, war der (wenn-
gleich deutlich kiirzere) Lokschuppen im
mecklenburgischen Anschlussbahnhof
Teterow anfangs ebenfalls nur tiber eine
Drehscheibe befahrbar. Die kleine Loksta-
tion, die neben dem Wasserturm auch eine
sehr einfache Bekohlungsanlage besaf3, be-
herbergte die Tenderloks der Nebenbahn
von Teterow nach Gnoien. Urspriinglich

Obwohl im siiddeutschen Herrenberg ste-
hend, zeigt dieser Lokschuppen mit seinem
Grundriss und dem angesetzten Wasserturm
verbliffende Parallelen zum Lokschuppen in
Teterow. Foto: Dipl.-Ing. Herbert Stemmler
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Das Heizhaus im séchsischen Radeburg
wurde von vornherein fir drei Schuppen-
gleise ausgelegt und wirkt fir eine
750-mm-Schmalspurbahn recht grof3.
Fotos: Michael U. Kratzsch-Leichsenring

fir drei Loks gebaut, diente der Schuppen
in der Reihenfolge ihres Einsatzes den Gat-
tungen XIV (alt), T 3a und T 4. Auch die
ab Mitte der 1930er-Jahre allgegenwirtige
Baureihe 64 stand in diesem Schuppen;
1939 konnte man noch der Baureihe 86
begegnen. Fiir die langen Einheitsloks der
Baureihe 50 (in den 1960er-Jahren) war
der Schuppen freilich zu kurz, fiir die in
Teterow fest stationierte K6 4618 und die
ihr nachfolgenden Rangierloks V 15 bzw.
V 23 der DR hingegen vollig ausreichend.

Dreigleisige Schuppen

Im Zusammenhang mit Drehscheiben in
Lokbahnhofen wurde bereits Eutingen er-
wihnt, wo es einen dreigleisigen Lok-
schuppen gab. Auch der dreigleisige Lok-
schuppen in Radeburg war von vornherein

Fir ein drittes Gleis erhielt der Lokschuppen
in Johstadt einen niedrigen Anbau und hinter-
|&sst so im Vergleich mit Radeburg einen eher

zierlichen Eindruck. Fotos: Mario Hacker
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Der urspriinglich zweigleisige Lokschuppen der
Butzbach-Licher Eisenbahn (BLE) In Butzbach Ost
musste durch einen seitlichen Anbau um ein Gleis
erweitert werden. Das Foto zeigt seinen Zustand
im Jahre 1966. Foto: Dr. Rolf Létgers

Obwohl mit seinem Rechtecklokschuppen
eher wie ein grofierer Lokbahnhof anmutend,
fungierte die kleine Dienststelle in Rablingen
in der Rbd Halle (bei der DRG Oberrsblin-
gen am See) als Bahnbetriebswerk.

Foto: Michael U. Kratzsch-Leichsenring

in dieser Grofie konzipiert worden. Viele
dreigleisige Lokschuppen entstanden da-
gegen erst durch seitliche Anbauten an
zweigleisige Schuppen. Dieser Praxis
mussten sich oft Privat- und Kleinbahnen
bedienen. Als Beispiel sei einer der beiden
Lokschuppen der Butzbach-Licher Eisen-
bahn in Butzbach Ost erwahnt.

Grofie, dreigleisige Lokschuppen zéhlten
bereits zu den grofleren Dienststellen unter
den Lokbahnhdfen, aus denen bisweilen
selbststandige Bahnbetriebswerke hervor-
gingen. Wesentlich haufiger trat allerdings
der entgegengesetzte Fall ein, dass Bahnbe-
triebswerke trotz ihrer mehrgleisigen
Schuppen und Drehscheiben zu Lokbahn-
hofen zurtickgestuft wurden.

Auch Lauda mit seinem langen, dreigleisigen
Lokschuppen war bereits ein ausgewachse-
nes Bahnbetriebswerk. Vor dem Schuppen
pausierte im Juni 1972 gerade 50 2742.

! Foto: Peter Driesch, Slg. Harald Ott
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Von harter Arbeit mit einfacher Technik

Kohle, Wasser, Schlacke

In den Loksfationen und Lokbahnhéfen der Dampflok-

zeit waren die gleichen Arbeiten zu verrichten wie in
den Bahnbetriebswerken: Die Loks mussten Wasser

nehmen, bekohlt und ausgeschlackt werden. Auch

Wartungsarbeiten standen an. Doch es gab einen

Unterschied: Viele Arbeiten erforderten, weil Technik

entweder fehlte oder nur stark reduziert zur Verfigung

stand, hohen kérperlichen Einsatz.

Noch im Mérz 1964 wurde in Lauffen am Neckar auf einfachs-

te Weise von einer hélzernen Schijttbihne aus mit Weidenkorben §
bekohlt. Der Untersuchungskanal geniigte einfachsten Anforderungen. |
Neben dem 750-mm-Gleis hauften sich Losche und Schlacke. 99 672 1§
war eine jener Lokomotiven, die zwischen 1923 und 1927 nach dem §
Muster der scichsischen VI K an die DRG geliefert wurden und von
Sachsen nach Wiirttemberg kamen. Foto: Dipl.-Ing. Herbert Stemmler

Im Endbahnhof Eslarn (Oberpfalz) gab es 1973 léngst einen elektro-

mechanischen Bekohlungskran. Das aufféllige Konstrukt half am 1. Juni

1973, einen Tag vor Ende des Planeinsatzes der Baureihe 64 auf der

Strecke nach Eslarn, 64 097 zu bekohlen. Foto: Rolf Wiesemeyer 3




38 2039 am 22. September 1970 vor
dem Lokschuppen in Sigmaringen: Um
ein Wassernehmen und die Nachschau
der Lok vom Kanal aus gleichzeitig zu
ermdglichen, besaf3 der Wasserkran ein
Schwenkrohr, mit dem sich der Einlauf in
den Schlepptender bewerkstelligen lief3.
Foto: Rolf Wiesemeyer

dhrend der technische Fort-

schritt vor den grofen Bahnbe-

triebswerken nicht Halt machte
und die Arbeit der dort beschiftigten Eisen-
bahner durch unterschiedlichste bauliche
Anlagen, Einrichtungen und vielféltige
Technik wie Kohlebansen, Kohle- und
Schlackekrane, Hunte, komplette Entschla-
ckungsanlagen mit Schlackeaufziigen und
die verschiedenen Einrichtungen fiir die
Wasserversorgung erleichtert wurde, veran-
derte sich in den Lokstationen und den

Das Léscheziehen war weder eine einfache,
noch besonders angenehme und schon gar
keine gefahrlose Tétigkeit. Wolfgang Herdam
dokumentierte diesen sicherheitstechnisch
heute unvorstellbaren Arbeitsvorgang im

August 1974 in der DB-Einsatzstelle Lauda.
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Wohl eher die Ausnahme von der Regel
stellte diese schweif3treibende Handbekoh-
lung mit Steinkohle von ,ebener Erde” aus
{ im Endbahnhof Géhren der 750-mm-Bahn
,Rasender Roland” auf Riigen dar, war als

schnelle Notbekohlung aber unumgginglich.

[ Foto: Michael U. Kratzsch-Leichsenring

s et

Lokbahnhofen iiber Jahrzehnte hinweg we-
nig. Das hing nicht nur mit der geringen
Grofle dieser Dienststellen zusammen, son-
dern ergab sich aus der bescheidenen An-
zahl der stationierten Lokomotiven.

Wihrend in den Bahnbetriebswerken
mit ihren zahlreichen Lokomotiven rund
um die Uhr Hochbetrieb herrschte und
beheimatete wie fremde Maschinen (Wen-
deloks) zu versorgen waren, reduzierten
sich Ausschlacken, Loscheziehen, Bekoh-
len und Wassernehmen in den Lokstatio-
nen und Lokbahnhofen auf meist nur ein
bis zwei Zeitpunkte am Tag.

Lagert die Lokomotivkohle nicht zu ,ebener
Erde”, sondern wie hier in Radebeul Ost auf
einem hohen Podest, féllt die Bekohlung des
| Tenders zwar leichter, bleibt jedoch auch
dann Schwerstarbeit. Foto: Rainer Heinrich
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Eine zwar &uferst anspruchslose, doch
durchaus rationell gedachte ,Bekohlungs-
anlage” fand Dipl.-Ing. Herbert Stemmler

im Februar 1964 im wiirttembergischen

Beilstein (dem betrieblichen MiHe|pun|d
der Bottwartalbahn) vor. Im Lokschuppen
steht die alte 750-mm-Lokomotive 99 671

der DB, ebenfalls eine jener Maschinen,
die zwischen 1923 und 1927 nach dem
Muster der séichsischen VI K an die DRG
geliefert wurden und von Sachsen nach

Wirttemberg gelangten.

Nur bei grofieren Lokbahnhéfen, die in
ihrer Kapazitit an Bahnbetriebswerke her-
anreichten, gab es kontinuierlicheren Be-
trieb, weshalb man anspruchsvollere Tech-
nik bis hin zu Kohlekridnen unterhielt.

Kohleversorgung

In den einfachsten Fillen erfolgte die Be-
kohlung von einer Lagerfldche neben dem
Gleis. Dass angesichts der ,,Schipphohe®
die Beschickung von dort aus zu einer an-
strengenden, duflerst schweifitreibenden
Arbeit werden konnte, liegt auf der Hand.
Eine Bekohlung in diesem Stil gehorte
durchaus nicht zu den Ausnahmen, blieb

wegen der geringen Tenderhohen der
deutlich kleineren Loks im Wesentlichen
jedoch auf Schmalspurbahnen beschréinkt.
Dort kann man sie allerdings hier und da
noch heute antreffen, wie das Foto vom
»Rasenden Roland“ auf der Insel Riigen
beweist. Lag die Lokomotivkohle auf ei-
nem hohen Fundament oder Podest, fiel
das Schippen zwar etwas leichter, blieb je-
doch auch dann eine schwere Arbeit.

Einer ganz besonderen Form einer sol-
chen ,Bekohlungsanlage“ konnte man
noch Mitte der 1960er-Jahre im wiirttem-
bergischen Beilstein, dem betrieblichen

Im Foto unten die Lokstation Beilstein im
Mai 1966: Als Helmut Oesterling dieses

einzigartige Stimmungsfoto gelang,
funktionierte auch der ,fahrbare Kohle-

bansen” noch immer, wie die an die Wa-
genwand angelehnte Schaufel beweist.
Foto: Archiv Michael Meinhold
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Zentrum der schmalspurigen Bottwartal-
bahn, begegnen. Dort wurde die Lokomo-
tivkohle in regelspurigen Wagen auf Roll-
bocken in die Lokstation gebracht und an
eine Schaufelbithne herangerollt, von der
aus die kleinen Tenderloks bekohlt werden
konnten - eine zwar einfache, doch im
Rahmen der begrenzten Moglichkeiten
durchaus rationelle ,Technologie®

Eine andere, wahrscheinlich die am wei-
testen verbreitete Form der Bekohlung auf
Schmalspur-, Klein- und Nebenbahnen
behalf sich mit Weidenkdrben, in denen
die Kohle transportiert wurde. Die oft in
Handarbeit gefertigten Weidenkorbe ver-
wendete man deshalb, weil sie leicht und
bei relativ hoher Flexibilitit des Materials
sehr stabil waren. Dass es dennoch eine
Knochenarbeit blieb, die im Bansen per
Hand mit schwerer Steinkohle gefiillten
»Kiepen® auf die Schiittbiihne zu wuchten
und von dort aus in den Tender zu entlee-
ren, lasst zumindest in diesem Punkt an
einer ,Dampflokromantik® zweifeln.

Nichtsdestoweniger kennt die Bauart
dieser Biithnen eine unglaubliche Vielfalt,
wobei sich die einzelnen Bauformen und
insbesondere ihre Bauhdhen an der Ten-
derhohe der jeweils eingesetzten Lokomo-
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Lokbahnhof Lommatzsch am 24. Mai 1969: Als 99 600 mit Reservefeuer vor dem Lok-
schuppen pausierte, hatte das Lokpersonal die mihsame Bekohlung mittels Weidenruten-
korben bereits gliicklich hinter sich gebracht. Man beachte die grof3en Steinkohlestiicke,
die ziemlich préizise Riickschlisse auf das Gewicht einer solchen Korbladung zulassen.
Foto: Rainer Heinrich
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Noch in den 1950er- und 1960er-Jahren konnte man auch im Streckennetz der Deut-
schen Bundesbahn den allerletzten Resten primitiver Bekohlungsanlagen begegnen. Der
Eisenbahnzeichner Norbert Josef Pitrof hielt einige von ihnen in seinem Skizzenblock

fest. Fiir welche Lokomotivgattung mochte diese Bekohlungsanlage einst gedient haben?




Wo er diese Bekoh-
lungsbithne vorfand,
hat uns Norbert Josef
Pitrof nicht hinterlas-
sen. Wie es aussieht,

dem Bansen spéiter
erhdht, um der Ten-
derhdhe einer neuen
Lokomotivgattung zu
entsprechen.

In Ottenhafen stief3 Dipl.-Ing. Herbert
Stemmler noch im Jahre 1968 auf
eine alte Bithne, die allerdings léingst
nicht mehr der manuellen Bekohlung
diente. Bei der Lokomotive handelt es
sich offensichtlich um eine T 3.

tiven orientierten. Der bereits erwihnte
Zeichner Norbert Josef Pitrof hat schon in
den 1960er-Jahren nach von ihm vorge-
fundenen Resten solcher Bithnen und nach
alten Fotos verschiedene ,,Bekohlungspo-
deste® zeichnerisch rekonstruiert und da-
mit angedeutet, was es alles gab. Seine Fe-
derzeichnungen, die Lutz Kuhl 40 Jahre
spater nachkoloriert hat, erinnern an Biih-
nen mit manuellem Schiittbetrieb ebenso
wie an Anlagen mit primitiven Hebezeu-
gen und einfachen Kréinen, mit denen die
Korbe auf Schiitthéhe gehievt wurden. Gab
es diese galgenartig anmutenden Hebezeu-
ge (Hebegalgen) nicht, dienten breite Lei-
tertreppen den beiden Mannen dazu, die
schweren Tragekorbe nach oben auf die
Bithne zu schleppen.

Unter den Bithnen in einigen bayeri-
schen Lokstationen féllt eine besonders
hohe Bauart auf. Sie entstand zu jener Zeit,
als die Koniglich Bayerischen Staatsbah-
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Oben und rechts: Nach alten Fotos vom
winzigen Endbahnhof der schwéibischen
Lokalbahn Finfstetten—Monheim ent-
standen diese Zeichnungen der dortigen
Bekohlungsbiihne, die mit ihrer auf3erge-
wohnlichen Hshe der Bekohlung der Bau-
reihe 98° (ex bayerische PiL 2/2) diente.
Zeichnungen: Peter G. Kling

nen begannen, auf verschiedenen Lokal-
bahnen mit der PtL 2/2 (DRG- bzw. DB-
Baureihe 98°) eine besonders leichte, wen-
dige und wirtschaftliche Tenderlok
einzusetzen. Es handelte sich um Heif3-
dampfmaschinen, die {iber eine halbselbst-

tatige Schiittfeuerung verfiigten und somit
Einmannbetrieb zulieSen. Da die Schiitt-
feuerung auf dem Schwerkraftprinzip ba-
sierte und somit eines hoch liegenden
Kohlekastens bedurfte, lag dessen Einfiill-
offnung (mit Ausnahme des Schlots, der
hoher war) mit am hoéchsten Punkt der
Lok, woraus wiederum eine sehr hohe
Schiittbiihne resultierte. Die Kérbe wurden
im Bansenraum gefiillt und mussten tiber
Leitertreppen hinaufgeschleppt werden.
Fiir den Einsatz von Loks mit tiefer liegen-
der Tenderoffnung stand eine zweite, nied-
rige Bithne bereit. Die wahrscheinlich letz-
te holzerne Hochbiithne zur manuellen
Bekohlung der Baureihe 98° war noch 1962
betriebsfihig im frankischen Spalt (am
Ende der Nebenbahn Georgensgmiind -
Spalt) anzutreffen.

Ein ,Glaskastl”, wie man die kleine bayeri- .,
sche PiL 2/2 und spétere DRG-Baureihe 983 |
auch nannte, in der heimatlichen Lokstation. |

Deutlich ist der im Vergleich mit der zierli-
chen Lok sehr hoch liegende Kohlekasten

erkennbar. Zeichnung: Reinhold Barkhoff
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Diese sehr hoch ge-
baute Bekohlungs-
bilhne mit dem Hebe-
galgen fir die Schitt-
kérbe lasst auf den

kastls” (PiL 2/2, Bau-
reihe 983) schlief3en.
Zeichnung:

Norbert Josef Pitrof

Einsatz des alten ,Glas-

Irgendwo im Franlqschen entdeclde Nor-
bert Josef Pitrof diese Bekohlungsanlage,
die sich neben einem kleinen, in dieser
Form sehr seltenen Krankonstrukt und
dem Kohlebansen auch einer Bekoh-
lungsbihne und winziger Hunte bedien-
te, die allerdings nicht auf Gleisen liefen.
Vor der Einfahrt in den Lokschuppen ist
zwischen den Schienen eine Vertiefung
zum L&scheziehen erkennbar.

Die vergleichsweise niedrige Kleinbahn-Bekohlung bediente sich
eines schwenkbaren ,Galgens”. Das Hubseil lief Gber zwei Rollen
auf eine Haspel mit Kurbel. Das Gleis lag auf der mit ,A” gekenn-
zeichneten Seite des Bansens. Zeichnung: Giinter Fromm, Slg. VGB
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Oben und rechts: Im Zusammenhang mit den zumeist aus Holz
solide gezimmerten Schiittbiihnen fiir die manuelle Bekohlung in
Lokstationen und kleineren Lokbahnh&fen miissen die Kohleschup-
pen erwdhnt werden, die es an vielen Orten zur witterungs- und
diebstahlgeschiitzten Lagerung der Lokomotivkohle gab. Die
rekonstruierten Skizzen zeigen einen Bautyp, wie er bei verschie-

an der Strecke Mihldorf-Freilassing zeigt die dortige kleine
Lokstation mit einem Fachwerklok- und einem hélzernen Kohle-
schuppen. Da dessen Kapazitét schon nach wenigen Jahren er-
schépft war, sah man sich gezwungen, einen Bansen anzubauen. —
Die manuelle Bekohlung erfolgte aus dem Schuppen heraus.

Foto: Slg. Christian Gerecht

BE.EE
Enlle. W

denen Kleinbahnen im Gebrauch war. In beiden Zeichnungen ist IfeRni
die vergleichsweise niedrige Schiittbihne sichtbar. ' i |
Zeichnungen: Uwe Volkholz e : 4

Dieses historische Foto vom Bahnhof Laufen nérdlich Freilassings . ‘ I I I
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Das Musterbild eines kompletten Lokbahn-
hofs spiegelt dieses Foto aus Konigstein
im Taunus anno 1968 wider: Wo frisher
Holzwéinde aus Altschwellen den Bansen
bildeten, stehen Betonwdnde, und zur
Bekohlung dient statt einer Hochbijhne mit
Korben ein Kran mit Hunt.

Foto: Dipl.-Ing. Herbert Stemmler

Bei den ,,Hebegalgen® gab es sowohl fest-
stehende als auch schwenkbare Ausfiih-
rungen, die als frithe Form der spiteren
Saulendrehkrine erschienen. Bei den fest-
stehenden Kridnen wurden verschiedene
mit dem Ausleger zum Gleis, andere wie-
derum mit dem Ausleger zum Kohleban-
sen oder zur Bithne hin aufgestellt. In bei-
den Fillen musste der Pendelschwung der
angehingten Korbe zur Bekohlung genutzt

Ein kleiner Saulendrehkran, wie er fir viele
Lokbahnhéfe sehr typisch war, stand noch
Ende der 1960er-Jahre (und zu diesem Zeit-
punkt léingst untéitig) im Geléinde des Bahn-
hofs Hausach. Der Bansen ist verschwunden,
und nur die Altschwellen kiinden noch vom
einstigen Bekohlungsgleis. Foto: Ulrich Czerny
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Am 14. Mérz 1966 gelang Dr. Rolf Lottgers dieses Foto von der wuchtigen, finffach
gekuppelten Tenderlok 205 der Kassel-Naumburger Eisenbahn (205 KN) im Endbahn-
hof Naumburg, wo es eine Lokstation mit zweigleisigem Lokschuppen und einem langen
Kohlebansen gab. Von Letzterem sieht man im Vordergrund die aus Altschwellen (in
senkrechten Schienenprofilen) bestehenden Wénde. Auf der anderen Seite der Gleise
lagern Berge aus Schlacke und L3sche.

Zu einem leider nicht Gberlieferten Zeitpunkt (die Wénde des
Bansens fehlen bereits) wird Schwesterlok 206 KN in Naumburg
bekohlt. Sowohl die fiir eine Privatbahn grofle, teure Lok als auch
der Bekohlungskran verkdrperten bei Inbetriebnahme vor dem
Zweiten Weltkrieg modernste Eisenbahntechnik.

Foto: Dipl.-Ing. Herbert Stemmler

werden, was nicht gefahrlos war. An die
Stelle der Holzgalgen und der hélzernen
Sdulendrehkrine traten spéter einfache
Handkran-Konstruktionen aus Gusseisen
und Stahl, die trotz primitiver Ausfithrung
zwar spiirbar Erleichterungen brachten,
aber die Gefahren bei der Bekohlung auch
nie ganz auszuschlieflen vermochten.

Fast vollig dem Vergessen anheimgefal-
len (und somit hier erwahnenswert) sind
die einst zahlreichen Lagerschuppen, die es
auf vielen Lokstationen gab und die (wie
das Reglement einer privaten Kleinbahn es
wollte) ,,fiir Kohle und andere Brennstoffe*
gedacht waren, ,welche vor schlechter Wit-
terung und Diebstahl durch unlautere Ele-
mente der lindlichen Bevolkerung® ge-
schiitzt werden miissten. Zu den ,,anderen
Brennstoffen gehorte Torf, der in Nord-
deutschland, etwa im Grof3herzogtum Ol-
denburg, in der Frithzeit der Eisenbahn
verfeuert wurde, weil er regional in grofien
Mengen verfiigbar war. Der letzte bahnei-
gene Torfschuppen soll 1954 auf dem An-
schlussbahnhof Ocholt der Kleinbahn
Westerstede — Ocholt zu finden gewesen
sein. Leider ist nicht sicher bekannt, wie
die Tender der Loks mit den notwendiger-
weise groflen Mengen Torf beladen wur-
den.

Lt
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Bei den Bekohlungskréinen herrschte eine
heute schwer nachvollziehbare Vielfalt.
Beide Krantypen, die Herbert Stemmler
1966 in Herzberg (Harz) festhielt, gehdrten
zur Standardausstattung vieler gréfBerer

Lokbahnhéfe.

Die uiberdachte, verschliefSbare Lage-
rung von Lokomotivkohle verschwand
bei den Lander- und Staatsbahnverwal-
tungen des 20. Jahrhunderts recht schnell,
konnte sich bei Klein- und Privatbahnen
jedoch noch bis weit ins 20. Jahrhundert
hinein in verschiedenen Bauausfiithrun-
gen behaupten. Wiahrend die Genthiner
Kleinbahnen (Sachsen-Anhalt) iber
Holzschuppen verfiigten, besaflen die
Kleinbahnen Esperstedt - Oldisleben und
Heudeber — Mattierzoll noch nach dem
Zweiten Weltkrieg stabil gemauerte Koh-
lelagerschuppen.

Nach dem Vorbild in einem frankischen
Lokbahnhof zeichnete Norbert Josef Pitrof
diesen Einheitskohlekran der DRG, der

allerdings auf einem ungewshnlich grofien |

Betonsockel steht. Die jeweils dreirédrigen

Hunte kommen auch hier ohne Gleise aus. &
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Dieser Sdulendrehkran auf einem Betonsockel ,iberlebte” im Lokbahnhof Hessen noch bis weit nach 1989, weil die Deutsche
Reichsbahn die einstige Kleinbahn bis in die Néhe der Staatsgrenze West aus militérischen Griinden erhalten musste.
Foto: Michael U. Kratzsch-Leichsenring

Bl = . : : ; i cBe et

Verkleideter Séulendrehkran auf hohem Betonsockel im Lok- Dieser Kohlehunt, den Wolfgang List Ende der 1960er-Jahre in
bahnhof Lippstadt der Westfélischen Landes-Eisenbahn. Auf der einem altmérkischen Lokbahnhof fotografierte, lief auf Radsétzen
Betonfléiche des Kohlebansens stehen Kipp-Kohlehunte unter- mit Spurkréinzen auf Feldbahngleisen. Mit seiner trichterartigen
schiedlicher Gréf3e auf je drei spurkranzlosen Laufréidern. Form lief er sich Gber dem Tender der Lok durch Klappen nach

Foto: Foto Zeug, Trier unten entleeren.
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Nicht ungefchrlich: Entleerung eines Bekohlungshunts durch Drehung iber eine Achse,
an deren Stutzen die Haken des Sculendrehkrans angreifen. Foto: Foto Zeug, Trier

Krane und Hunte

An den Endpunkten vieler Stichstrecken, an
denen Lokstationen oder sogar Lokbahn-
hofe existierten, verschwanden die kleinen
Bansen und primitiven Bekohlungsbiih-

nen spitestens mit dem Auftauchen der
Einheitsloks der DRG. Wo man frither ein
bayerisches ,Glaskastl, die preu8ische T 3
oder T 97, eine mecklenburgische T 4 oder
die wiirttembergische Tn antreffen konnte,
drangten nun 64er oder 86er an die vergro-
Berten Kohlebansen, auf wichtigen Neben-
strecken ergianzt um die schnelle preuf3i-
sche T 12 oder die schwere T 16'. Selbst auf
einigen Privat- und verkehrsstarken Klein-
bahnen traten derartige Veranderungen
ein, vor allem dort, wo man sich die mo-
dernen, nach einheitlichen Baugrundsit-
zen gelieferten Lokomotiven aus dem
ELNA-Programm leisten konnte. Die aus-
schlieSlich manuelle Bekohlung wurde in
all diesen Fillen durch Siulendrehkrine
ersetzt, deren Leistungskapazitit den gro-
Beren Loks deutlich besser entsprach. Nur
dann, wenn das Geld fiir die Beschaffung
der I’C- oder D-gekuppelten ELNA nicht
greifbar war, beliefs man in kleinen Loksta-
tionen die einfachen Bekohlungsbiihnen,
die (vor allem im Bereich der DR in der
DDR) noch bis lange nach dem Zweiten
Weltkrieg genutzt werden mussten.

Die erwédhnten Sdulendrehkrine gab es
sowohl in offener, vor Wind und Wetter
wenig geschiitzter Form als auch mit fith-
rerhausartigen Umbauungen. Beide For-
men waren bis zum Ende der Dampflok-
zeit anzutreffen. Gentigte bei den offenen
Sdulendrehkranen ein kleines Regendach,
erhielten die Kréne wichtiger Lokbahnhofe
Umbauungen aus Holz, in Einzelféllen so-
gar aus Stahlblech. Zu den runden Umbau-

Bekohlung einer Tenderlok der Baureihe 82 (1969). Der
Sdulendrehkran besitzt zwar bereits einen Elektromotor,
hinterldsst mit Dach und Sockel aber schon deutlich End-

zeitstimmung. Foto: Dipl.-Ing. Herbert Stemmler
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In Freital-Hainsberg nutzte

die Deutsche Reichsbahn einen e ungen, wie sie zunichst erfolgten, gesellten
relativ modernen Hochbehdlter als | sich spiter eckige Verbretterungen, die
Kohlebansen. Der offene Séulen- bald dominieren sollten.

drehkran verfigte Gber einen Trotz aller Standardisierungsmiihen
elektromotorischen Hubantrieb. existierte bei den stihlernen Siulendreh-
Der dlte, noch immer genutzte krinen eine heute kaum noch vorstellbare
Bansen wird in klassischer Weise Vielfalt. Der letzte Reichsbahn-Standard
von Altschwellen in Schienen- eines genormten Einheitsdrehkrans wurde
profilen begrenzt. Foto: Michael 1939 definiert. Dieser Kran, an dem sich
U. Kratzsch-Leichsenring noch nach 1945 beide deutsche Bahnver-
waltungen orientierten, besafl eine Ausla-
dung von vier Metern und konnte 1,5 t
Kohle heben und verschwenken. Die Seil-
rolle am Auslegerende lag 8 m iiber dem
Gleis, womit samtliche Einheitsloks ein-
wandfrei beschickbar waren. Der Trans-
port der Kohle erfolgte nicht mehr in Wei-
denrutenkdrben, sondern in Kohlehunten.
Folgt man den Quellen, so bestanden die
ersten Hunte, die in grof3eren Lokbahnho-
fen von Saulendrehkrinen gehoben wur-
den, noch aus Holz in Eisen- bzw. Stahl-
blechrahmen. Sie wurden jedoch bald
durch Eisen- bzw. Stahlblechhunte in un-
terschiedlichen Gréflen (je nach Séulen-
drehkran) ersetzt. In kleinen und mittleren
Lokbahnhofen besaflen die Hunte eiserne

Dieser rundum verkleidete Séulen-
drehkran auf hohem Betonsockel

mit zwei Kipphunten erinnert an die
Standardausstattung, wie sie bei
gréferen Lokbahnhéfen von Reichs-
und Bundesbahn géingige Praxis war.
Foto: Ulrich Rockelmann

Rider, mit denen sie auf den betonierten
Flichen der Kohlebansen mit Muskelkraft

Einen der allerletzten offenen Séulendreh-
kréine, die nach wie vor in Betrieb genommen
werden kdnnen, findet man im polnischen
Depot Wolsztyn. Foto: Peter Federmann
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Eine moderne Variante des Sculendreh-
krans verwendete die DB bis zuletzt auf
einigen ehemaligen bayerischen Lokal-
bahnen, hier in der kleinen Lokstation
Eslarn. Der Hunt steht gerade im Bansen.
Foto: Jirgen Nelkenbrecher

verschoben werden konnten. In gréf3eren
Lokbahnhofen lagen feldbahnéhnliche
Gleise; die Hunte hatten stdhlerne Radsét-
ze mit Spurkrénzen.

Als Notbekohlung gab es die kleinen
Krine mit ihren Bansen und den Hunten
auch in grofleren Bahnbetriebswerken, wo
man sie noch fotografieren konnte, als es
»Kklassische“ Lokbahnhofe mit bis zu zehn ' ; sl ;
Dampfloks schon nicht mehr gab. Auch das hat es gegeben: Bekohlung mit Férderband in

Die Hubbewegung iiber die Seilrollen  Foto: Dipl.-Ing. Herbert Stemmler
der Krine erforderte einen entsprechenden
Antrieb, der sich anfangs iiber Handkur-
beln mit konstruktiv nachgeschalteten
Ubersetzungen menschlicher Muskelkraft
bediente. Elektromotoren wurden in den
Lokbahnhofen erst spit verwendet. Bekoh-
lungsanlagen mit Handbedienung waren
bei einigen Schmalspurbahnen der Deut-
schen Reichsbahn in der DDR noch bis in
die 1970er-Jahre im Einsatz. So sehr die
kleinen Drehkriane die Bekohlung auch

Routinierte Praxis bei der Deutschen Reichsbahn
in der DDR: Mit dem mobilen Greiferkran

T 174 wurde im Mérz 1985 die Schmalspurlok
99 771 bekohlt. Foto: Rainer Heinrich
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Broh| 1965: Mit gut gefu"tem seitlichem Kohlekosten rollt die BEG- Lok 11 an den Wasserkran, dessen Ausleger der Heizer iber die
Offnung des Wasserkastens schwenkt. Foto: Dipl.-Ing. Herbert Stemmler

mechanisieren halfen - das Beladen der
Kohlehunte per Schaufel und die Verschie-
bung des Hunts in der Bekohlungsanlage
blieb Knochenarbeit.

Nicht ungefahrlich gestaltete sich iiber-
dies die Entleerung der Hunte durch Ab-
kippen tiber der Tenderdffnung: Wihrend

der Lokfiithrer oder ein Schuppenheizer
(falls es ihn gab) den Kran bedienten,
turnte der Lokheizer auf das Dach der
Maschine und fithrte den tiber eine Dreh-
achse abkippbaren Hunt direkt iiber die
Tenderoffnung. Das blieb auch dann ge-
fahrvoll, als man Hunte mit Offnungs-

klappen an ihrer Unterseite verwendete.
In einigen Fillen (besonders bei der DR)
fanden insofern technische Spriinge statt,
als man den Schiittbetrieb mit Kérben
durch Forderbédnder ergdnzte oder gleich
kleine Raupendrehkrane bzw. mobile Grei-
ferkréne einsetzte.

Im Lokbahnhof Eichstétt, wo dle DB zeltwelllg die Elnze|gongerlnnen 981801 und 98 1802 stationiert hatte, gelang A|fme|ster Carl
Bellingrodt diese Aufnahme der 981801 beim Wassernehmen. Man beachte die Konstruktion des Wasserkrans! Foto: Slg. VGB
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Hechingen, Januar 1968: HzL-Lok 11
nimmt Wasser — ein Vorgang, der infolge
niedriger Temperaturen nicht nur bei klei-
nen Wasserkréinen betriebliche Schwierig-
keiten bereiten konnte.

Foto: Dipl.-Ing. Herbert Stemmler

Ohne Wasser kein Dampf

Im Hinblick auf die Wasserversorgung in
den Lokstationen und Lokbahnhofen wur-
den die unterschiedlichsten Losungen prak-
tiziert. Auf hochliegende Wasserbehélter
und kleine Wassertiirme, die man den Lok-
schuppen angebaut hat, wurde bereits hin-
gewiesen. Es gab allerdings auch Wasserkra-
ne, die der ortlichen Trink- und Brauchwas-
serversorgung angeschlossen waren. In

jedem Falle galt, dass kein Lokbahnhof und
keine Lokstation — und war sie auch noch so
klein - ohne Wasserversorgung auskam.

Was bei den Kohlekranen auffiel, be-
stimmte auch das Erscheinungsbild der
Lokstationen und Lokbahnhofe: Es existier-
te eine unglaubliche Vielfalt an Wasserkri-
nen unterschiedlicher Leistung und Kapazi-
tat. Die hier gezeigten Bilder vermogen da-
von nur einen eher bescheidenen Eindruck
zu vermitteln.

Leider ist nicht vermerkt, in welchem scchsi-
schen Lokbahnhof diese , Warmhalteanlage”
(Foto oben) stand und wer das Foto mit dem
winzigen Wasserkran vor dem Lokschuppen
in Wegezin-Dennin in den 1960er-Jahren

aufnahm. Fotos: Slg. VGB
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sichtbar. Foto: Dirk Endisch

Asche, Schlacke und Losche

Bei jeder, auch der kleinsten Neben-, Klein-
bahn- oder Schmalspurlok fallen auf dem
Rost der Feuerbiichse, im Aschkasten und
in der Rauchkammer Schlacke, Asche und
Losche an. Sie miissen ebenso entfernt wer-
den, wie bei den grofien Dampfschwestern
auf den Magistralen.

In den kleinen Lokstationen an den End-
punkten vieler Stichstrecken gab es dazu
keine speziellen technischen Einrichtungen:
mechanisierte Schlackekanile mit Schlacke-
hunten oder Schlackesiimpfe suchte man
hier vergeblich; ihre Anlage hitte sich nicht
gelohnt. Wenn iiberhaupt, dann gab es ne-
ben den Gleisen einfache Schlacke- und
Loschebansen, wo die Feuerungsriickstinde
bis zu threm Abtransport zwischengelagert
werden konnten.

Lediglich gr6flere Lokbahnhofe, in denen
auch Fremdlokomotiven wenden konnten,
verfiigten tiber eine komfortablere Ausstat-
tung, zu der auch Schlackegruben, mecha-
nische Schlackeaufziige und weitere Entsor-
gungseinrichtungen zahlten. Nur selten,
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99 1568 der Pref3nitztalbahn nimmt im Lokbahnhof Jshstadt
Wasser. Unmittelbar vor der Lok ist die Untersuchungsgrube

[k

An ihrer ,Konsistenz”

[asst sich erkennen, dass der Ausschlacker
die Lésche aus der Rauchkammer zuvor gendsst hat, um beim

Ziehen unnétigen Staub- und Schmutzanfall zu verhindern.

Foto: Peter Federmann

Léscheziehen im Lokbahnhof Gernrode der HSB. Die bei

den ,halben” Eisenbahner vor

der 99 5906 reinigen den Kanal von den unvermeidlichen Verbrennungsriickstéinden.

Foto: Michael U. Kratzsch-Leichsenring.

auch in oder vor kleinen, eingleisigen, ein-
standigen Lokschuppen, fehlte jedoch eine
gemauerte oder betonierte Untersuchungs-
grube zur Nachschau der Triebwerke. War
diese Grube stabil und maglichst aus feuer-
festem Material gebaut, konnte sie auch zur

Aufnahme von Feuerungsriickstinden die-
nen und erhielt dazu eingehidngte Blech-
wannen. So wird berichtet, dass in einigen
Lokstationen im Lokschuppen sowohl Was-
ser genommen als auch ausgeschlackt wer-
den konnte.
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BEKOHLUNG

Weidenrutenkorbe, Kohlehunte und Férderbdnder

Bekohlung aut sdchsischen
Schmalspurbahnen

Wie in einem Brennglas konzen-

frierten sich auf sdchsischen
Schmalspurbahnen iber lange Zeit
verschiedene Ablaufe der Dampf-
lokbehandlung in Lokstationen und
lokbahnhéfen. Noch bis 1975
gab es fast alles, was man unter
,Bekohlungsanlagen” verstand:

den schweren Handbetrieb mit Wei-
denrutenkarben und Kohlehunten
ebenso wie die Mechanisierung

mit Férderbandern und Greifer-

kranen. Ein Gastbeitrag von

Rainer Heinrich. 13 gefiillte Kohlehunte standen im August 1978 in Rodebeul Ost zur Bekoh|ung berelt
Durch Wegfall der dritten Betriebslok hatte sich das Kohleladen wesentlich vereinfacht.

Bekohlungsstelle Cranzahl, Juni 1983:
Mit diesem regelspurigen Kran wurden
lange Zeit die Schmalspurloks bekohlt.
Fotos: Rainer Heinrich
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Schwerstarbeit im Lokbahnhof Nossen am 8. Mai 1971: Die Personale mussten mit den
gefillten Kohlekérben aus dem Kohlelagerschuppen iber ein schwankendes Brett und
die am Tender eingehdngte Leiter (ein dreistufiges Treppengerist) ihre Schmalspurlok
beschicken. Auf der anderen Seite des Kohleschuppens lag ein Regelspurgleis zur Ent-
ladung von O-Wagen.

Deutlich ist die dreistufige ,Treppe” am Tender der Schmalspurlok erkennbar, die hier auf
dem Streckengleis (!) steht, das zur Bekohlung gesperrt werden musste. Nur wenige Meter
vor dem Kohleschuppen befand sich bereits das Einfahrsignal aus Richtung Wilsdruff.

ie Moglichkeiten, eine Dampflok
Dbeim Restaurieren anzutreffen, be-

schranken sich heute fast nur noch
auf museale Anlagen. Doch auch dort ist
nicht mehr alles beim Alten. Modernisie-
rungen haben vieles vereinfacht, manches
fiel weg und zahlreiche Details gerieten in
Vergessenheit. Gemessen daran war auf den
sachsischen Schmalspurbahnen eine Viel-
falt unterschiedlichster Bekohlungsarten zu
beobachten. Auf einigen Lokbahnhdfen er-
forderte die Bekohlung bis zuletzt schwere
Handarbeit mit Schaufeln und Kérben tiber
Holztreppen und Stege. Ein Férderband war
oft das einzige Hilfsmittel. Manchmal dien-
ten sogar nur schmalspurige O-Wagen mit
Lokomotivkohle in den Lokstationen der
Endbahnhofe als Notbekohlung.

Die alteste Art der Zwischenlagerung
von Lokomotivkohle erfolgte in Schuppen,
die auf den meisten Lokbahnhofen beim
Streckenbau errichtet worden waren. So
konnte man die Dienstkohle zwar gegen
Witterungseinfliisse schiitzen, doch blieb
das Einlagern der Kohle und das Beschi-
cken der Loks mithevoll. Die meisten Koh-
leschuppen wurden daher spater zu offenen
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Am Schuppen in Hetzdorf (hier am 2. Juli
1970) restaurierten Uber viele Jahre unter-
schiedlichste Lokgattungen. Fir alle musste

der Laufsteg geniigen. Das Férderband
diente nur zum Entladen der Kohlewagen.

Bansen zuriickgebaut. Nun lielen sich auch
Krine und (spiter) Forderbander verwen-
den, was zugleich dem Einsatz grof3erer
Loks Rechnung trug. In einigen Lokstatio-
nen blieben die Kohleschuppen dennoch
bis zur Betriebseinstellung erhalten, so in
Klingenberg-Colmnitz, Nossen, Johstadt
und Meinersdorf. Die letzten Kohleschup-
pen (Oschatz, Wolkenstein und Schonhei-
de Mitte) verschwanden erst um 1975!

Wilsdruffer Netz

Der Kohleschuppen in Nossen stand zwi-
schen Regel- und Schmalspurgleisen, was
die Anlieferung von Dienstkohle aus ei-
nem Regelspurwagen direkt in den
Schuppen begiinstigte. Auf der Schmal-
spurseite erfolgte die Bekohlung mit Hilfe
einer Schwenkbiithne tiber dem Gleis.
Umstandlich gestaltete sich das Bekohlen
von VI K-Loks mit Teilrekonstruktion:
Bei ihnen hatte man den Tender bis auf
die Hohe des Fithrerhausdachs gezogen.
Zur Bekohlung musste ein Treppengeriist
eingehdngt werden, um mit den Kérben
an die Tenderoffnung zu gelangen. Beson-

Juli 1967: Im Hetzdorfer Schuppen werden
Kérbe mit Kohle gefillt. Das Regelspurgleis
diente O-Wagen mit Lokomotivkohle.
Fotos: Rainer Heinrich
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Spezialfall Potschappel

Im Lokbahnhof Freital-Potschappel lag ein
etwa 30 m langes Dreischienengleis, um
mit den Kohlehunten die Lokomotivkohle
auch von entfernten Stellen des |angen
Kohlebansens an den Kohlekran heranho-
len zu kénnen. Mit diesem Kran wurden
Uber viele Jahrzehnte hinweg auch die
Lokomotiven der Windbergbahn (die
Kreuzspinnen” der BR 98°) bekohlt - das
Nebeneinander von VI K-Schmalspurloks
und Meyer-Loks der BR 98° gehdrte im
Lokbahnhof Freital-Potschappel zum All-
tag. Leider fehlen bis heute Fotos davon.
Erst nach der Einstellung des Zugbetriebs
auf der Strecke nach Nossen im Jahre
1972 setzte die Deutsche Reichsbahn den
Kohlekran nach Radebeul Ost um.




Die Fotos dieser und der folgenden Seite erinnern an den reguléren
Schmalspurbetrieb in den Lokbahnh&fen Miigeln und Lommatzsch im
letzten Drittel des vorigen Jahrhunderts. Der Blick aus dem Lokschuppen
in Migeln zeigt 99 586, die am 8. Mai 1980 mittels Férderband ihre
Kohlevorréte ergéinzte. Berge von Lokomotivkohle, hinter denen sich
qualmend die eine oder andere IV K versteckte, waren (wie im Farbfoto
S. 58 oben) das Markenzeichen des Migelner Lokbahnhofs. Auch im
Foto S. 58 unten, das 99 600 im Mai 1969 im Lokbahnhof Lommatzsch

zeigt, unterstiitzte ein Férderband die Bekohlung mit Weidenrutenkérben.
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ders im Winter verlangte der Balanceakt
mit den zentnerschweren Kohlekérben
auf Brett und Treppe einigen Wagemut.
Bei den VI K ohne Teilrekonstruktion en-
dete der Tender zwar unterhalb der Fith-
rerhausfenster in der Rickwand, aber
auch hier war die Bekohlung nicht unge-
fahrlich. Das Bekohlungsgleis diente tib-
rigens zugleich als Streckengleis und
stand wahrend der Bekohlung fiir Ein-
und Ausfahrten nicht zur Verfiigung!
Auch in Hetzdorf gab es einen Laufsteg
zum Bekohlen. Die Kohle wurde in Kérben
aus dem Schuppen geschleppt und vom

Steg aus in den Loktender gekippt. Das
Gleis neben dem Schuppen war dreischie-
nig verlegt, sodass regelspurige Kohlewa-
gen zum Entladen herangesetzt werden
konnten.

Migelner Netz
und Lommatzsch

Die Bekohlung der dort eingesetzten Loks
der Gattung IV K erfolgte zumeist mit For-
derbiandern. Dennoch schaufelte man die
Lokomotivkohle zunichst in Korbe, um sie
erst dann auf das Band zu schiitten, das sie

dann in den Tender hievte. In Lommatzsch
stand bis zuletzt ein Férderband mit Holz-
rddern bereit! Fiel ein Forderband aus, griff
man auf die alten Holztreppen zuriick. Gab
es Steinkohle, musste sie von den Lokper-
sonalen oder Betriebsarbeitern vorher mii-
hevoll mit Himmern zerkleinert werden.
Die Lokbekohlung in Miigeln war wegen
des intensiven Einsatzes zahlreicher
Schmalspurdampfloks stets von besonde-
rem Interesse. Trotzdem gelang es der Rbd
Dresden nicht, ortsfeste oder mobile Krine
zu installieren. Zwar besaflen auch
Oschatz, Strehla, Wermsdorf und Neichen
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letzte Moglichkeiten der Lokbekohlung,
doch mit Reduzierung des Netzes konzen-
trierte sich alles auf Miigeln: Gegen 17 Uhr
versammelten sich dort zahlreiche IV K
vor dem Lokschuppen und ergénzten auf
dem Bekohlungsgleis in kurzen Zeitab-
stainden ihre Vorrdte. Das Bekohlen mit
Korben und Férderband hielt sich noch bis
zur Ubergabe an die Déllnitzbahn GmbH
Ende 1993.

Zittau

Im stidostlichsten Zipfel der DDR war man
allen séchsischen Schmalspur-Lokbahnho-
fen weit voraus, denn das 750-mm-Bekoh-
lungsgleis fithrte an den Kohlebansen der

“y =

Oschatz im Mai 1972: Zwar gab es hier noch einen alten
Kohleschuppen, eine Freilagerfléiche fir Dienstkohle nebst Férderband, Weidenruten-
kérben und Schaufeln, doch fand die Lokbehandlung zunehmend in Miigeln statt.

Pc-:r.1.orc:r.nc1 des Lokbahnhofs

Im Unterschied zu Oschatz bot Zittau (hier im Juni 1980)
seinen Schmalspurloks eine duf3erst rationelle Behandlung:
Unter Schittbunkern konnten die Loks in kurzer Zeit ihre

Vorrdte ergénzen. Fotos: Rainer Heinrich
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Auch das gab es in Sachsen: An die uralten
Schiittbthnen bayerischer Lokalbahnen erin-
nerte noch 1964 die Bekohlungsanlage vor
dem Lokschuppen in Mulda. Im gemauerten
Kohlebansen lagern Braunkohlebriketts.
Foto: Reiner Scheffler, Slg. Rainer Heinrich

Regelspur. Uber dem Gleisende standen
zwei trichterférmige Kohlebunker, die per
Greiferdrehkran EDK 6 mit Lokomotiv-
kohle befiillt wurden. Die Maschinen fuh-
ren unter die Trichter, ein Drehschieber
oOffnete sich und tiber eine Rutsche fiel die
Kohle in den Tender.

Als kaum noch Regelspurloks kamen,
wurde die Ladung eintreffender Kohlewa-
gen nicht mehr in den Bansen, sondern per
EDK 6 gleich in die Trichterbunker tiber
dem Schmalspurgleis beférdert. Am bzw.
im Gleis gab es zudem einen pneumatisch
befiillbarer Behilter mit Loksand, den
Ausschlackkanal und einen Wasserkran,
sodass die Loks ohne Rangieren in kiirzes-
ter Zeit komplett restauriert werden konn-
ten.

Mit der Umstellung auf Schwerdlfeue-
rung ab 1993 verlor die Bekohlungsstelle
zwar an Bedeutung, man brach sie jedoch
nicht ab. Nach der Privatisierung der Zit-
tauer Schmalspurstrecken 1997 wurden
alle Dampfloks auf Rostfeuerung zuriick-
gebaut.

Thumer Netz

Auf den drei Anschlussbahnhofen gab es
unterschiedliche Bekohlungsmoglichkei-
ten fiir die zuletzt eingesetzten VII K-
Loks. Eine bei Schmalspurbahnen einma-
lige Bekohlungsanlage stand in Wi-
lischthal - ein Jacobs-Schrigaufzug, wie
ihn lediglich das Bw Falkenstein besaf3:
Die Hunte wurden tiber eine schiefe Ebe-
ne in die Loktender verkippt. Die Anlage
stand bis 1975. Thum selbst hatte seit dem
Einsatz der VII K-Neubauloks nur eine
Notbekohlung, weil die Kohlereserven
der Loks fiir eine Zugfahrt tiber das Stre-
ckennetz ausreichten. So avancierte Mei-
nersdorf zur wichtigsten Bekohlungsstel-
le. In Schonfeld-Wiesa richtete man als

Auch in Meinersdorf wurde bereits in den
1930er-Jahren ein fir sdchsische Schmal-
spurbahnen beachtlicher Kohlekran instal-
liert. Die schweren Kohlehunte mussten
jedoch gleislos mit Muskelkraft verschoben
werden. Foto: Rainer Heinrich



Im Lokbahnhof Wolkenstein (Fotos oben
und rechts) wurde die Lokomotivkohle mit
500-mm-Feldbahnloren transportiert.

Folge der Streckenstilllegung nach Thum
fir die 750-mm-Anschlussbahn zu einer
Papierfabrik wieder eine Lokbekohlung
ein: Ein Greiferkran bekohlte bis 1985
taglich die Betriebslok.

Wolkenstein

Bevor es von dort aus (bis 1985 téglich um
9:35 Uhr) mit dem Personenzug ins 23 km
entfernte Johstadt ging, war die IV K bis zu
30 Minuten mit dem Bekohlen beschéf-
tigt. Das Beladen der Lorenbahn auf der
Kohlerampe, das Nédssen der Kohle mit
dem Wasserschlauch der Lok, das Ver-
schieben und Abkippen auf das Forder-
band gehorte zum Pflichtprogramm der
zahlreichen Fotografen, galt doch das Pro-
visorium aus Feldbahngleisen mit Dreh-
scheibe inmitten der Kohleberge als un-
wiederbringlich.

Uber eine gut funktionierende, zweckmafige
Bekohlungsanlage mit Kohleschuppen und
Férderband verfiigte bis zuletzt der Schmal-
spurbahnhof Klingenberg-Colmnitz. Dort
restaurierten die Planloks der Frauensteiner

Strecke und des Lokbahnhofs Mohorn.
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: :
Bekohlungsanlagen ohne Lokbahnhéfe: Auch mit Kohlekran waren sowohl in Wilkau-
HaBlau (Foto oben am 16. Mai 1973) als auch in Schénheide Sid (am 4. Mai 1975)
drei Arbeitskréfte (zwei an der Lok) erforderlich, um die Kohle richtig zu platzieren.
Fotos: Rainer Heinrich

F L i d 2

62 | lokstationen

Kohlekrane

Fir die 1930er-Jahre lassen sich auf siachsi-
schen Schmalspurbahnen ortsfeste Kohle-
krine nachweisen, meist in Verbindung
mit grof8eren Loks, so in Heidenau, Freital-
Potschappel, Freital-Hainsberg, Meiners-
dorf, Wilkau-Haf}lau und Schonheide Std.
Die Kréne bestanden aus Stahlsockeln mit
2,50 m Durchmesser und 4,00 m Hoéhe.
Auf den Bedienplattformen folgten Dreh-
krane mit Auslegern und elektrischen An-
trieben. Einige Krine erhielten auf der
Wetterseite spéter holzerne Schutzwinde.
Die Hunte hingen an Tragbiigeln. Ihre Be-
fullung blieb Handarbeit.

Im letzten Betriebszustand setzte die
DR (in Meinersdorf, Freital-Hainsberg
und Radebeul Ost) elektrische Raupen-
drehkrdne mit Greifern zur Entladung
regelspuriger Kohlewagen und zur Befiil-
lung der Kohlehunte ein. In Radebeul Ost
wurde in den 1980er-Jahren ein hochste-
hender Kohlebunker errichtet. Man
konnte die Kohlehunte tiber eine Rutsche
befiillen, was so gut klappte, dass auch der
Lokbahnhof Freital-Hainsberg dazu tiber-
ging.

In Cranzahl diente bis 1986 ein ausran-
gierter regelspuriger Kranwagen der Be-
kohlung der Schmalspurloks. Das zweiach-
sige Fahrzeug aus DRG-Zeiten stand mit
den Radsitzen auf einem Betonsockel,
konnte aber ebenfalls nur Kohlehunte he-
ben und verschwenken; Greiferbetrieb
zum Entladen regelspuriger Kohlewagen
war nicht moglich. Ab 1986 folgte Forder-
bandbetrieb.

Bei der ldngsten sdchsischen Schmal-
spurbahn Wilkau-Haf3lau - Carlsfeld fiel
auf, dass in den Anschlussbahnhéfen Wil-
kau-Hafllau und Schénheide Siid je ein
Kohlekran stand, obwohl sie keine Lok-
bahnhoéfe waren. Der Kohlekran in Schon-
heide Siid besaf3 als Ausnahme sogar einen
3,00 m hohen Betonsockel! Merkwiirdiger-
weise verfugten die Lokbahnhofe in Kirch-
berg, Schonheide Mitte und Carlsfeld nicht
iiber grofiere Kohlevorrite; nur bei Bedarf
erfolgten Notbekohlungen tiber Kohletrep-
pen. Eine solche verwendete man auch
nach Stilllegung des Streckenabschnitts
von Kirchberg nach Saupersdorf oberer
Bahnhof (1967) zum Bekohlen in Saupers-
dorf oberer Bahnhof.

Da sich die Kohlekrdne insgesamt be-
wihrten, erscheint fraglich, warum von
den stillgelegten Schmalspurstrecken kein
Kran nach Cranzahl umgesetzt wurde.

Rainer Heinrich
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Lokstationen in Endbahnhéfen

Ganz am Ende

Mit dem Bau von Stichbahnen, die zumeist in eher landlichen Kleinstadten oder gréferen Llandgemeinden endeten,

ergab sich die Notwendigkeit, an den Endpunkten Lokstationen einzurichten. Oft nur mit dem Notwendigsten

ausgestattet, erfulllen diese kleinsten ,Bahnbetriebswerke” jedoch Uber Jahrzehnte hinweg ihren Zweck und trugen

zu einer wesenllichen Verbesserung der Verkehrsverhdlinisse sowohl im Guter- als auch im Reiseverkehr bei.

Lagerplatz

an e

nsere Reise zu den kleinsten Loksta-
tionen Deutschlands beginnt im
Wendland mit seinen idyllischen

Rundlingsdorfern und den original erhal-
tenen, niederdeutschen Hallenhdusern.

Schmarsau

Der Bahnhof bildete seit 1911 den End-
punkt der 17,2 km langen Kleinbahn Lii-
chow - Schmarsau. Die Bahn unterhielt in

T 156 der Kleinbahn Lichow—Schmarsau
an einem Sommerabend des Jahres 1966
vor dem Lokschuppen in Schmarsau.

Foto: Slg. Wolfgang Herdam

Liichow einen Lokbahnhof und in Schmar-
sau (siehe Gleisplan) eine Lokstation. Der
nur 15,50 m lange Lokschuppen besaf$ eine
nutzbare Gleislinge von 11,30 m, zu der
eine kurze Arbeitsgrube gehorte. Am hinte-
ren Ende des Schuppens gab es eine kleine
Werkstatt und einen bescheidenen Uber-
nachtungsraum. Die Loks, zwei Cn2t-Ma-
schinen von Hanomag, konnten entschlackt
und bekohlt werden. Die Wasserentnahme
erfolgte aus einem Tiefbrunnen. Auch der

T 141, ein zweiachsiger Triebwagen der
Bauart Wismar (,,Schweineschniduzchen®)
tibernachtete in diesem Schuppen. Fiir den
1953 beschafften, vierachsigen DWK-Trieb-
wagen T 156 mit einer Lange von 18,4 m
(Foto unten) erwies sich der Lokschuppen
jedoch als zu kurz; der Oldtimer tibernach-
tete stets unmittelbar vor dem Lokschup-
pen. Die zuletzt eingesetzte V 20 passte je-
doch hinein. Die Kleinbahn wurde am
13. Mirz 1969 stillgelegt. Franz Rittig




Graal-Muritz

Als ,Mecklenburgische Biderbahn AG“
ging am 1. Juli 1925 eine Kleinbahn in Be-
trieb, die Rovershagen an der Hauptbahn
Rostock - Stralsund mit dem Ostseebad
Graal-Miritz verband. Als Betriebsmittel-
punkt fungierte der Endbahnhof Graal-
Miiritz (Gleisplan siehe unten), wo es ei-
nen grofiziigig angelegten Lokbahnhof
(Foto rechts) gab. Den anfangs eingesetz-
ten zwei Loks der Gattung T 3 folgten 1938
und 1940 zwei 1’Ch2t-Maschinen vom
Bautyp ELNA 2, die von der DR als 91 6176
und 91 6177 iibernommen wurden. Zu
DR-Zeiten kamen auch Lokomotiven der

Baureihe 91*'® zum Einsatz, die das zu-
stindige Bahnbetriebswerk Rostock stellte.
1967 endete der Dampflokeinsatz. Spites-
tens zu diesem Zeitpunkt wurden die Be-
handlungsanlagen nicht mehr benotigt.
Franz Rittig

Hochbetrieb im Lokbahnhof Graal-Miritz am Endpunkt der einstigen Mecklenburgischen
Béderbahn. Wie man sieht, nutzte auch die Deutsche Reichsbahn noch die grof3ziigig
gestaltete Bekohlungsanlage mit dem elektromotorischen Kohlekran. Foto: Giinter Fiebig

Loitz

Die im September 1906 eréffnete Kleinbahn
»Loitz — Toitz-Rustow® (offizielle Bezeich-
nung) lag in Vorpommern und verband das
Stadtchen Loitz mit der ,,Berliner Nord-
bahn“ Berlin - Neustrelitz - Stralsund. Ei-
gentiimer der Stichbahn, die in Loitz an die
Peene heranfiihrte, war der Kreiskommu-
nalverband Grimmen. Die Betriebsfithrung
oblag der Koniglichen Eisenbahndirektion
Stettin, zu DRG-Zeiten dann der RBD Stet-
tin. Fiir die anfangs eingesetzten Cn2t-Loks
der Gattung T 3 gab es einen eingleisigen,
zweistdndigen Lokschuppen mit Wasserturm-
anbau, eine eher primitive Bekohlungsanla-
ge und einen Wasserkran. Die DR setzte
nach 1945 u. a. Lokomotiven der Baureihe
91°'8 (ex preuflische T 9°) ein, zuletzt nach-
weisbar 91725 und 911003 vom Bw Neu-
brandenburg. Franz Rittig

Das seltene Foto zeigt den Endbahnhof Loitz
vom Streckenende her, wihrend der Gleis-
plan die Bahnhofseinfahrt mit der Lokstation
wiedergibt. Das nach links abzweigende Gleis
fuhrte zur Peene. Foto: Slg. Jan Triphahn
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Sandau

Der Bahnhof Sandau (heute Sachsen-An-
halt) ging 1909 als Endpunkt einer Stich-
bahn von Schénhausen an der Fernstrecke
Berlin - Hannover in Betrieb. Zur Genthi-
ner Kleinbahn-Aktiengesellschaft gehorig,
kam die Strecke 1949 zur DR, die sie als
Nebenbahn ihrem Netz zuschlug. Zur Lok-
station (Gleisplan siehe unten) gehorte ein
eingleisiger, zweistindiger Fachwerklok-
schuppen mit integriertem Wasserturm
und Wasserkran. Vor dem Lokschuppen lag
ein offener Kohlebansen mit Schiittbithne.
Lange Zeit erbrachten Cn2t-Kleinbahnloks
vom Typ ,,Bismarck” fast alle Verkehrsleis-
tungen. Im und nach dem Zweiten Welt-
krieg kamen ELNA-Nachfolgeloks mit der
Achsfolge 1’C1’ nach Sandau. Die DR setz-
te Uiberdies u. a. die Baureihen 747, 83"
und 64 ein. Die Strecke wurde erst 1997
stillgelegt. Frank Barby

74 225 des zustindigen Bahnbetriebswerks Jerichow trifft 1960 mit einem Personenzug im
Endbahnhof Sandau ein. Die Linksweiche im Vordergrund schlief3t die kleine Lokstation an,

von der man am Bildrand lediglich den Kohlebansen erchnt. Foto: Baver, Slg. Frank Barby

Colbitz

Die 1910 konzessionierte Kleinbahn Wol-
mirstedt - Colbitz ging aus einer regelspu-
rigen Waldbahn in der Colbitz-Letzlinger
Heide hervor. Nur etwa 8 km lang, erhielt
sie einen im Hinblick auf seine Gleisanla-
gen eher ungewohnlichen Endbahnhof,
der in der Folgezeit mehrfach umgebaut
wurde. Der Gleisplan (siehe unten) spiegelt
den Zustand im Jahre 1937 wider. Bis auf

Colbitz 1938: Neben einer Bn2t-Lok

(zu DR-Zeiten 98 6215) setzte die Kleinbahn
u. a. einen ,Kleinen Wettiner” ein. Bei der
DR folgten 89 6161, 89 6279 und 89 7562
vom Bw Magdeburg-Rothensee.

Foto: Slg. Frank Barby
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periodische Schnittholztransporte, die all-
jahrlichen Spargelkampagnen und einen
saisonalen Ausflugsverkehr hielt sich die
Wirtschaftlichkeit der Bahn in engen
Grenzen. Vielleicht war es der Anwesen-
heit einer Ziegelei zu verdanken, dass Col-
bitz einen tiberraschend solide gebauten,
eingleisigen, zweistindigen Lokschuppen
mit Wasserturm- und Werkstattanbau er-
hielt, wahrend sich die Schiittbtihne fir die
Bekohlung bescheiden ausnahm.

Frank Barby

Einfahrt und Ostseite des Lokschuppens der Kleinbahn Wolmirstedt—
Colbitz mit Wasserturm und Werkstattanbau. Die Liftungsaufsétze
auf dem Dach (,Geier”) verraten, wo die Bn2- bzw. Cn2t-Loks
unter Dampf abzustellen waren. Zeichnungen: Lutz Kuhl

Havelberg

Die Lokstation am Ende der Stichbahn
von Gloéwen an der alten ,, DRG-Rennstre-
cke® Berlin - Hamburg wurde aus mindes-
tens zwei Griinden sowohl bei Eisenbahn-
freunden als auch Modelleisenbahnern
bekannt: Die regelspurige Nebenbahn fiel
nach dem Zweiten Weltkrieg zunachst ei-
ner Demontage zur Befriedigung sowjeti- .
scher Reparationsanspriiche zum Opfer, " SO by |
um bereits 1948 schmalspurig (750 mm) | See—— SI0H |
wieder aufgebaut zu werden. Dabei nutzte : '
man auch den Havelberger Lokschuppen
mit seinem Wasserturm - ein Gebdudeen-
semble, das zum Vorbild des bekannten
gelungenen HO-Bausatzes der sichsischen
Firma Auhagen GmbH aus Marienberg i - e : A
wurde. Als solcher bevélkert der Lok-  Die 750-mm-Lokomotive 994701 vor dem eingleisigen, zweistindigen Lokschuppen in
schuppen Havelberg samt Wasserstation ~ Havelberg, der einst zu einer regelspurigen Stichbahn gehdrte. Ab Mitte der 1950er-
heute tausende Modellbahnanlagen und  Jahre waren meist zwei Cn2t-Maschinen der Baureihe 9949 in Havelberg stationiert.
Dioramen im In- und Ausland. Ab Februar 1966 fungierte dort die generalreparierte 994701 als Planmaschine.
Dirk Endisch ~ Foto: Slg. Dirk Endisch

. S
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Milow

68 Jahre lang war der kleine Ort Milow an
der Havel, unweit von Rathenow, mit der
Eisenbahn erreichbar. Ziegelhandwerk
und Landwirtschaft galten als ausschlagge-
bend fiir den Bahnanschluss, der hinter
dem Bahnhof am Havelufer endete. Der
eingleisige, zweistandige Lokschuppen
(Gleisplan siehe unten) der 1967 stillgeleg-
ten Stichbahn wird heute als Pferdestall (!)
genutzt. Als noch ,stahlerne Pferde” fuh-
ren, nutzten die Lokstation u.a. 89 6476
(Vorbild des Brawa-HO0-Modells) sowie
89 6479 bis 6481, die aufgrund ihrer mo-
dernen Bauart und Zugkraft ein Optimum
darstellten. Frank Barby

Panorama des Endbahnhofs Milow. In Bild- &3
mitte ist die Lokstation mit dem eingleisigen ‘
Schuppen erkennbar. Foto: Slg. Frank Barby L= = =%

L

Gorzke

Im August 1911 nahm eine regelspurige
Kleinbahn in die historische Topferstadt
Gorzke im Hohen Fliming ihren Betrieb
auf. Die 11,7 km lange Strecke fiithrte vom
Kleinbahnknoten Ziesar entlang einer
Landstrafle zum Endbahnhof Gorzke. Ob-
wohl dieser nur iiber insgesamt fiinf Gleise
verfiigte, lief§ die zustindige Kleinbahnver-
waltung einen vergleichsweise grof3ziigig
anmutenden, zweigleisigen Lokschuppen
errichten. Aus Ziegelmauerwerk solide
und massiv gebaut, besaf3 der verputzte
und mit Klinkereinfassungen gestaltete
Lokschuppen viele architektonische Ge-
meinsamkeiten mit dem zwar ebenfalls
zweistiandigen, aber nur eingleisigen Lok-
schuppen in Colbitz. Hinter den beiden
Lokstanden befand sich, durch ein niedri-

mupnm
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Der Reiseverkehr nach Gérzke (zuletzt mit Dieselloks und alten VT-Beiwagen) endete
1973. Das Foto zeigt links den bereits ,abgeklemmten” Lokschuppen.
Foto: Slg. Frank Barby
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geres Dach etwas abgesetzt, eine Werkstatt
mit einem siidostlich angebauten Wasser-
turm. Uber Jahrzehnte typisch fiir Gorzke
(wie auch fiir die anderen Strecken der
Genthiner Kleinbahn AG) waren die vom
Provinzialverband der Provinz Sachsen
von Henschel beschafften Cn2t-Loks des
Typs ,,Bismarck® Bereits ab 1932, als die
Werkstatt schloss, diente der Schuppen nur
noch zum Abstellen der Loks, was aller-
dings noch bis in die 1960er-Jahre hinein
erfolgte. Zu jener Zeit dominierten langst
DR-Lokomotiven der Baureihen 24 und
64, die aufgrund ihrer Kohle- und Wasser-
Nordseite mit den beiden Einfahrten und Westseite des zweigleisigen, zwei- vorrdte in Gorzke nicht mehr restauriert
staindigen Lokschuppens der Kleinbahn Ziesar—Gérzke im Hohen Fléming: werden mussten. Frank Barby
Die architektonische Gestaltung des mit Wasserturm und Werkstattanbau
versehenen Gebdudes weist Parallelen mit dem Lokschuppen in Colbitz auf.
Zeichnungen: Lutz Kuhl

Osterwieck

1882 nahm die Osterwieck-Wasserlebener
Eisenbahn ihren Betrieb auf. Osterwieck
war betrieblicher Mittelpunkt der Stich-
strecke. Der 28 m lange, eingleisige Lok-
schuppen besaf3 einen Abstell- und dahin-
ter einen Reparaturstand. Eine Werkstatt,
Aufenthaltsrdaume, ein Magazin und ein
Wasserturm ergianzten den Zweckbau. An
der Seitenwand des Wasserturms war ein
Wasserkran montiert. Ein Kohlebansen
vor dem Lokschuppen und (zunédchst) eine
holzerne Sturzbithne vervollstindigten
den Lokbahnhof. Dirk Endisch

Noch 1996 waren in Osterwieck die Sockel-
reste eines Kohlekrans zu sehen, der zu DR-
Zeiten die Bekohlung von zwei ,Bubiképfen”

(Baureihe 64) erleichterte. Foto: Dirk Endisch
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Kranichfeld

Nachdem sich das Vorhaben einer Loksta-
tion in Tannroda (Gleisplan siehe unten)
zerschlagen hatte, wurde Kranichfeld End-
bahnhof der Weimar-Bad Berkaer Eisen-
bahn. Dort gab es eine kleine Lokstation,
die allerdings schon 1934 samt Lokschup-
pen abgebrochen und durch einen 48 m
langen Triebwagenschuppen (siche Gleis-
plan darunter) ersetzt wurde. Die lange
Remise sollte ab 1941 einen 37 m langen
und damals modernen, zweiteiligen Trieb-
wagenzug aufnehmen, den die DR nach
1945 jedoch abzog und anderweitig ein-
setzte. Franz Rittig

Kohren-Sahlis

Die ,Wyhratalbahn® genannte, 7,7 km lan-
ge Stichstrecke von Frohburg an der
Hauptbahn Leipzig - Chemnitz nach Koh-
ren-Sahlis ging 1906 in Betrieb. Die Gleis-
lage ihres Endbahnhofs erschien insofern
ungewohnlich, als dass die Zufahrt zur
Lokstation nur iiber das Ladegleis (im
Gleisplan unten Gleis 2) erfolgen konnte.
Die DR betrieb die Strecke wie eine frithe-
re Kleinbahn, indem sie vierfach gekuppel-
te ELNA-Loks, darunter 92 6483, einsetzte.
Daneben war die D h2t-Maschine 92 6588,
eine der Baureihe 81 eher entfernt ver-
wandte Einzelgingerin, lange Zeit Stamm-
lok der Strecke. Franz Rittig

=

Der Endbahnhof Kranichfeld 1991; in Bildmitte der Triebwagenschuppen.
Foto: Franz Rittig

Kranichfeld

=

92 6483 hat mit ihrem Personenzug am 27.12.1965 Kohren-Sahlis erreicht. Der Lokschuppen
war dort nur Gber das Ladegleis erreichbar. Foto: Giinter Meyer, Slg. Helge Scholz

| *. | mmnlmmm BHG
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Untergréningen

Die 18,5 km lange ,,Obere Kochertalbahn“
Gaildorf - Untergroningen der Wiirttem-
bergischen Eisenbahngesellschaft WEG
wurde am 1. Oktober 1903 in Betrieb ge-
nommen. Der Endbahnhof wurde so an-
gelegt, um ihn im Falle eines Weiterbaues
talaufwiérts nach Wasseralfingen als
Durchgangsbahnhof betreiben zu kdnnen.
Letzteres unterblieb jedoch. Dank einer
Lokstation mit einem eingleisigen, zwei-
standigen Lokschuppen, an dessen Riick-
wand ein Wasserturm stand, konnte die
Obere Kochertalbahn als Stichstrecke be-
trieben werden. Als der Dampflokbetrieb
1954 endete, iibernahm ein Schlepptrieb-
wagen den gesamten Giiter- und Reisever-
kehr. Ulrich Rockelmann

Blick auf die ehemalige Lokstation in Untergréningen. Auf dem Stumpfgleis warten 1980 der
Triebwagen T 36 und zwei Beiwagen auf weitere Einséitze. Foto: Ludger Kenning

Enzweihingen

Die Nebenstrecke Vaihingen - Enzweihin-
gen war 7,33 Kilometer lang. Die Loksta-
tion im Endbahnhof lag links neben der
Bahnhofseinfahrt. Der zweigleisige Fach-
werklokschuppen besafl einen Wasser-
turm. Vor dem Lokschuppen gab es am
rechten Gleis eine Bekohlungsanlage, wih-
rend sich im linken Gleis eine Untersu-
chungsgrube befand. Der Dampflokeinsatz
endete 1951. Der Personenverkehr wurde
bis Ende 2002 durch den modernisierten
WEG-Dieseltriebwagen T 04 bewiltigt,
dem zu dieser Zeit altesten Triebfahrzeug
im reguldren Personenverkehr Deutsch-
lands. Franz Rittig

S i -

Die Lokstation im Endbahnhof Enzweihingen im Jahr 1980. Wo rechts der Wagenkasten
zu sehen ist, befand sich einst eine einfache Bekohlungsanlage. Foto: Ludger Kenning

Kb
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Lokstationen in Bayern

Lokales mit System

g -3
G TR

Weil die Kéniglich Bayerischen
Staatsbahnen einst Gber die grofte
Zahl an Stichbahnen in Deutsch-
land verfigten, waren in Bayern
auch die meisten Lokstationen zu
finden. Fast immer lagen sie an
den landlichen Endpunkten von
lokalbahnen und folgten einer
gewissen Systematik, die bis

zuletzt erkennbar blieb.

Mit einem guten Schuss Phantasie hat Rein-
hold Barkhoff die obige, léngst historische
Szenerie im Endbahnhof einer bayerischen
Lokalbahn eingefangen. Vielleicht hat ihn =
ja beim Zeichnen auch die einstige kleine
Lokstation in Bischofsgriin im Fichtelgebirge
(Foto rechts) inspiriert. Foto: Gerd Jahreis
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Frasdorf

Die Endstation der Stichbahn Rosenheim —
Frasdorf gilt als Musterbeispiel eines ober-
bayerischen Lokalbahnhofs. Der Lok-
schuppen steht, wie in Reinhold Barkhoffs
Zeichnung und im Foto aus Bischofsgriin,
links von der Bahnhofseinfahrt und wink-
lig zur Symmetrieachse des Hauptgleises.
Als relativ langes Gebdaude konnte der
Schuppen zwei Tenderloks der Baureihe 70
aufnehmen und war (an seiner Riickwand)
mit einem Wohnhaus kombiniert.

Waéhrend die Fotos das ,Panorama” der End-
station Frasdorf zeigen, spiegelt der Gleisplan
typische Elemente bayerischer Endbahnhéfe
wider. Fotos: Horst J. Obermayer

Monheim

Auch am Endpunkt der Lokalbahn von
Finfstetten nach Monheim (Schwaben)
stand der Lokschuppen links von der Ein-
fahrt, hier aber parallel zum Hauptgleis. Der
eingleisige Fachwerkbau war insgesamt kiir-
zer als der Frasdorfer Lokschuppen, jedoch

T it .
W ittt

Der Lokschuppen in Monheim (Schwaben)
fiel zwar kleiner aus als in Frasdorf,

spiegelte jedoch das bekannte Grund- | <

muster mit Wohnanbau wider.

Foto: RBD Augsburg
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ebenfalls mit einem kleinen Wohngebéude
an seiner Riickwand kombiniert. Typisch
fiir diese Lokstation war das ,,Glaskastl®, die
bayerische PtL 2/2 (DRG-Baureihe 98%), fiir
die es eine hohe Bekohlungsbiihne gab. Mit
der 98 308 endete 1957 die Ara der PtL 2/2.
Zwischenzeitlich setzte die DRG auch 91°1
(T 9%) auf der 5,6 km langen Bahn ein - zum
Arger der Lokpersonale, die ,zugereiste
Preuf8en nicht mochten. Die bayerische
Pt 2/3 (Baureihe 70°), die 6fter aushalf, war
ihnen lieber. Als letzte, planmifig einge-
setzte Dampfloks fuhren ,,Bubikopfe” der
Baureihe 64. Franz Rittig

® Gleisplan und Bekohlungsanlage im
Endbahnhof der Lokalbahn Fiinfstetten—
Monheim. Foto: RBD Augsburg

Kirchheim

Hier wiederholte sich das Grundmuster.
Dass auch variiert wurde, zeigt der Wohn-
anbau, der am Lokschuppen seitlich erfolg-
te. Uberdies (was zwar nicht der Gleisplan
unten, aber das Foto links zeigt) gab es an
der Riickwand des Lokschuppens einen
Anbau mit Wasserbehilter. Die Bekoh-
lungsbithne weist auf den Einsatz des
»Glaskastls“ (PtL 2/2) hin. Wie Siegfried
Baum, Kenner und Chronist dieser Stich-
bahn im EJ 4/1990 berichtet, kamen nur in
Ausnahmefillen bayerische D XI und
GtL 4/4 (von der benachbarten Lokalbahn
Mindelheim - Krumbach) nach Kirch-
heim. Der Einsatz der Baureihe 98° endete
1953. Als Ablosung tibernahm die Baurei-

< - B i S s o he 64 die Nahgiiterziige von Pfaffenhausen
Am Lokschuppen in Kirchheim (Schwaben) gab es einen seitlichen Anbau, wo der Maschi- nach Kircheim und (erinnert sich Siegfried
nenhausgehilfe mit seiner Familie wohnte. Auf der Bithne stehen gefiillte Weidenrutenkdrbe ~ Baum) ,.ein beigestellter Personenwagen
zur Bekohlung bereit. Ob diese schwere Arbeit noch zum Aufnahmezeitpunkt (1939) von diente vor allem der Beférderung von
der Frau mit dem Korb am Schuppentor bewiltigt wurde? Foto: RBD Augsburg, Slg. Ritz Schiilern.“ Franz Rittig
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Markt Erlbach

Zwar folgte auch der mittelfriankische End-
bahnhof der Lokalbahn Siegelsdorf - Markt
Erlbach der bekannten Systematik, wurde y P 76 S B
jedoch spiter umgebaut. Der Gleisplan : : -/
oben zeigt den Bahnhof und seinen ein-
gleisigen Lokschuppen mit dem kleinen,
rickwirtigen Wohnanbau im Zustand von
1902, wihrend der untere Plan die Gleis-
lage von 1964 wiedergibt. Franz Rittig

VRS
AR

Dampf in der einstigen Lokstation |
Markt Erlbach Ende der 1960er-Jahre,
als Einheitsloks der Baureihe 86 dort
noch zum Betriebsalltag gehorten.
Foto: Jiirgen Nelkenbrecher

Wemding

Als Endpunkt der Lokalbahn Nordlingen —
Wemding besaf3 dieser Bahnhof (Gleisplan
siehe unten) zwei Bahnsteige im mittleren
Bereich. Zudem stand der Lokschuppen
rechts von der Einfahrt, wodurch das
Grundmuster gespiegelt erscheint. Dafiir
stimmt die Bauweise des Lokschuppens
samt wiirfelformigem Wohnanbau und Zelt-
dach mit dem Schuppen in Markt Erlbach
(vgl. auch Foto S. 6) tiberein.  Franz Rittig

Die Bauweise der Lokschuppen in
Markt Erlbach (Franken) und Wemding
(Schwaben) war nahezu identisch. [#%
Foto: Horst J. Obermayer |
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K&nigshofen

Die Lokalbahn nach Konigshofen im
Grabfeld wurde durch die allerletzten
GtL 4/4 vom Bw Schweinfurt berithmt. Fiir
ihre Ubernachtung gab es im Endbahnhof
einen Fachwerk-Lokschuppen, davor einen
Kohlebansen, einen Wasserkran und eine
Untersuchungsgrube. Die Gleisanlagen
(siehe unten) mit den Standorten des (hier
zweigleisigen) Lokschuppens, des Giiter-
schuppens und des Empfangsgebaudes
weisen die bekannte, systematische Ahn-
lichkeit mit Wemding auf. Franz Rittig

5| 98 886, eine bayerische Gl 4/4, stand am
§ 30. Juli 1960 im Lokschuppen von Kénigs-
hofen. Foto: Slg. Wolfgang Herdam

Wertingen

Ein Vergleich zwischen Konigshofen und
Wertingen (Gleisplan siehe unten) bringt
die Erkenntnis, dass die Systematik beim
Bau bayerischer Lokalbahnhofe durchaus

® =
Kb

Variationen zulief3. Das betraf nicht nur
die Gleisanlagen, sondern auch die Bau-
ten. So wich der Lokschuppen am End-
punkt der schwibischen Lokalbahn
Mertingen — Wertingen (siehe Fotos un-
ten) von seinem Pendant im frinkischen

Konigshofen deutlich ab. Seine Bau-
weise erinnert jedoch an den Fachwerk-
Lokschuppen in Allersberg (vergleiche
Seite 17), wo der Wohnanbau an der
Riickwand allerdings querstehend er-
folgte. Franz Rittig
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An der Bekohlung am Berghang im End-
bahnhof Tegernsee steht die Lok TAG 7.
Die 1'D1’-Maschine gilt als gelungenste
bayerische Lokalbahnlok. Im Foto rechts
unten wartet sie zu Beginn der 1970er-
Jahre vor dem langen, zweigleisigen
Lokschuppen auf ihren néichsten Einsatz.
Fotos: Andreas Ritz, Jirgen Nelkenbrecher

Tegernsee

Keine Frage — der Lokbahnhof in Tegern-
see passt nicht in das Grundmuster der
Lokstationen, wie sie in zahlreichen Vari-
anten an den Endpunkten bayerischer Lo-
kalbahnen zu finden waren. Dafiir gab es
mehrere Griinde: Zuerst sei daran erin-
nert, dass die Tegernsee-Bahn AG (TAG)
ein Unternehmen verkorperte, das sich
nicht an die gleichsam systematischen
Baugrundsitze der Koniglich Bayerischen
Staatseisenbahnen halten musste. Uberdies
waren die Platzverhiltnisse am Berghang
iiber dem Tegernsee eher beengt. Da der
Endbahnhof der Bahnstrecke Schaft-
lach - Tegernsee zugleich auch als Be-
triebsmittelpunkt fungierte, musste man
auf wenig Raum alle erforderlichen Unter-
stellmoglichkeiten und Behandlungsanla-
gen fiir die Dampfloks und (spéter) Trieb-
wagen der TAG unterbringen. So entstand
nicht nur eine ungewohnliche Gleisanord-
nung, sondern auch die Bekohlungsbiithne
im Hanganschnitt. Franz Rittig
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Lokstationen in ungewohnlicher lage

Mittendrin und eher selten

Nicht tberall folgten Lokbahnhéfe

und Lokstationen mit ihren Gleisan-

lagen einem Grundschema. Lagen
sie in Knotenpunkten, ergaben sich
bisweilen ungewdhnliche Standorte

fur Lokschuppen und Behandlungs-

anlagen. In seltenen Féllen endeten

Stichbahnen sogar im Lokschuppen.

Der dreigleisige Lokschuppen in Butzbach Ost
mit der BLE-Lok 146 (Bauart ELNA) und dem
T 2, einem regelspurigen Schienenbus der
Bauart ,Wismar”. Foto: Dr. Rolf Lettgers

Werkstatt

Sowohl der schematische Gleisplan (oben)
als auch das Panorama von Butzbach Ost
(im April 1970) zeigen die ungewshnliche
Lage von Lokschuppen und Werkstétten.
Foto: Slg. Wolfgang Herdam




Butzbach Ost

Michael Meinhold (1) nannte den Betriebs-
mittelpunkt der Butzbach-Licher Eisenbahn
(BLE) ein ELNA-Eldorado, da sich auf sei-
nen Gleisen nicht nur die drei BLE-ELNAs,
sondern zeitweilig auch zahlreiche ELNA-
Loks anderer Privatbahnen tummelten.
Einst nicht mehr als eine private Lokstation
mit zweigleisigem Lok- sowie vorgelager-
tem Kohleschuppen, wurden die Gleise im-
mer wieder erweitert, neue Schuppenstédnde
geschaffen und (1940) eine grofiere Werk-
statt mit Schmiede eingerichtet. Vor einem
zundchst zwei-, spdter dreigleisigen Lok-
schuppenneubau kamen ein moderner
Kohlekran mit Hunten und ein Bansen hin-
zu. So wurde Butzbach Ost zu einem ausge-
wachsenen Lokbahnhof, den Michael Mein-
hold bereits ,Bw* nannte. Franz Rittig

Vor dem ,neueren” Lokschuppen der BLE
réucherte am 29. Juli 1966 die BLE-Lok 146 =
geduldig vor sich hin. Foto: Dr. Rolf Lotigers WSS

Noch bis 1975 setzte die DR von Kalbe
(Milde) aus Lokomotiven der Baureihe 64
(zumeist vor Nahgiiterziigen) ein; hier

64 444 an der Bekohlung in Kalbe.
Kalbe (Milde)

Der Lokbahnhof Kalbe (Milde), bis zu sei-
ner Schlieflung 1992 Einsatzstelle (Est)
des Bw Salzwedel der DR, ging urspriing-
lich aus der ehemaligen Betriebswerkstatt
der Altmarkischen Kleinbahn-AG (AMK)
hervor. Als betrieblicher Mittelpunkt der
Kleinbahnstrecke Bismarck - Beetzendorf
besaf$ Kalbe zundchst einen zweigleisigen
Lokschuppen mit vier Stainden und einer
kleinen Werkstatt. Mit Bau und Inbetrieb-
nahme der Kleinbahnstrecke Kalbe - Gar-
delegen (1904) wurden der Lokschuppen
um ein drittes Schuppengleis und die
Werkstatt erweitert. Kleine B n2t-Loks be-
stimmten das Bild. Als man sie Schritt fiir
Schritt durch grofiere Maschinen ersetzte,
mussten (Ende der 1920er-Jahre) auch
Lokschuppen und Werkstatt wieder er-
weitert werden. Da man inzwischen mit
einem Triebwagen gute Erfahrungen ge-
sammelt hatte, kamen in den 1930er-Jah-
ren zwei weitere Triebwagen hinzu. Fiir

64 403 und 64 201 unmittelbar vor der Lok-
schuppeneinfahrt in Kalbe. Im Vordergrund
die Untersuchungsgruben des dreigleisigen

Lokschuppens. Fotos: Wolfgang List
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In Kalbe (Milde) gab es neben dem drei-
gleisigen Lokschuppen (links) noch einen
zweigleisigen Triebwagenschuppen.

sie wurde auf der Ostseite des Bahnhofs
ein zweigleisiger Triebwagenschuppen ge-
baut, wobei ein ungewohnliches Gesamt-
bild entstand. Die DR, die Fahrzeuge und
Anlagen 1949 iibernahm, setzte die ver-
schiedenen, alten Loks aus Kleinbahnzei-
ten weiter ein, um sie spater durch die
Baureihe 91°'%, ELNA-Maschinen der
Baureihe 91° und zuletzt Einheitsloks der
Baureihe 64 zu ersetzen.  Dirk Endisch

| Ansicht von Kohlebansen und Lokschuppen
in Kalbe (Milde) in der Endzeit des Dampf-
lokeinsatzes in der Altmark.

Der Lokschuppen in Osterburg stand inmitten
der Gleise zwischen dem Klein- und dem
Durchgangsbahnhof. Fotos: Wolfgang List

Osterburg

Dieser kleine Lokbahnhof, der von 1957
bis 1968 zum Bw Salzwedel gehorte, stand
inmitten der Gleisanlagen des (einstigen)
Bahnhofs ,Osterburg (Kleinbahn)“ und
einem Verbindungsgleis zum Durchgangs-
bahnhof Osterburg der Hauptstrecke Wit-
tenberge - Magdeburg. Die eingesetzten
Fahrzeuge und ihre Personale bedienten
die frithere Kleinbahn Osterburg - Deutsch
Pretzier (ab 1950 Pretzier). Der zweigleisi-
ge Lokschuppen, der mit seinem Wasser-
. Das Uberfihrungs- turmanbau, dem Kriippelwalmdach und
= gleis neben dem den ausgerundeten Schuppentoren in of-
Schuppen des Lok- fenkundig romantisierender Absicht ein
bahnhofs Osterburg wenig Landhausstil zeigte, beherbergte zu-
stellte die Verbindung  nichst Cn2t-Loks vom Typ Bismarck I. Bei

zur Hauptstrecke der DR folgten u. a. die Baureihe 91°% so-

= Wittenberge- wie ELNA-Maschinen der Baureihe 91%,
2 Magdeburg her. die nach Aufgabe des Dampfbetriebs in
Osterburg 1968/69 wieder nach Salzwedel

heimkehrten. Dirk Endisch
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Blick vom Hausbahnsteig in Putlitz auf die
Gleisanlagen des ,Kleinbahnknotens” und
den Lokschuppen. Foto: Peter Sommerfeld

Putlitz

In Putlitz liefen die Kleinbahnstrecken
Pritzwalk - Putlitz - Sukow und Berge -
Putlitz zusammen. Der Lokbahnhof be-
fand sich inmitten der Gleisanlagen (Gleis-
plan siehe unten). Zum zweigleisigen Lok-
schuppen gehorte ein kleiner Wasserturm
in Fachwerkbauweise. Nach dem riickwir-
tigen Anbau eines Triebwagenschuppens
nahm er einen mittigen Standort ein. In
Putlitz waren bis 1970 die letzten Loks der
mecklenburgischen Gattung T 4 (Baureihe
91") anzutreffen. Peter Sommerfeld

Vor dem alten Wasserturm zwischen Lok- und
Triebwagenschuppen legte 91 1909 am 2. Februar
1968 eine Dienstpause ein. Foto: Hans Miiller
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Der Lokschuppen von Ziesar behei-
matete zu DR-Zeiten u.a. die kleinen
Schlepptenderloks der Baureihe 24.

Foto: Frank Barby

Ziesar

Der Lokschuppen im ,,Kleinbahnknoten®
Ziesar wurde 1916 (wie das gesamte Areal
und die Hochbauten des Bahnhofs auch)
neu errichtet. Als verklinkerter Ziegelbau
hinterlief er einen durchaus reprisentati-
ven Eindruck. In mittiger Lage (zwischen
den Streckengleisen siehe Gleisplan
rechts) wies der zweigleisige Schuppen
mit dem Kriippelwalmdach, der angebau-
ten Werkstatt und dem hohen, unge-
wohnlich anmutenden Wasserturm vier
Stande auf. Neben dem Turm lag ein zu-
sitzliches Aufstellgleis mit einer Nutzldnge
von 92 m. Kohlebansen befanden sich bei-
derseits der Schuppengleise, die eine
Nutzldnge von jeweils 56 m aufwiesen.
Den Wasserkran hatte man von beiden
Schuppengleisen aus nutzbar aufgestellt.
Der solide Schuppen bewihrte sich; gro-
Bere bauliche Verinderungen machten
sich nicht erforderlich. Frank Barby

Lokbahnhof als ungewolltes Freiluftmuseum:

In Hessen standen noch 1990 u. a. der Bekoh-
lungskran, der Lokschuppen und das zweige-
schossige Lagergebdude. Foto: Dirk Endisch

Hessen

In eine eigentiimliche Lage geriet in der
DDR der Lokbahnhof Hessen, einst Be-
triebsmittelpunkt der Kleinbahn AG Heu-
deber - Mattierzoll. Der zweigleisige Lok-
schuppen hatte vier Stande. Im Anbau gab
es einen Wasserbehilter und eine Werkstatt
mit Schmiede (Gleisplan siehe rechts un-
ten). Wasserkran und Bansen ergdnzten die
Ausstattung. Anstelle des Bansens baute
man 1948 ein zweigeschossiges Lagergebau-
de. Als Folge der Grenzziehung nach 1945
wurde die Strecke unterbrochen. Mit dem
Lokbahnhof Hessen iibernahm 1950 das Bw
Halberstadt 75 6686, 89 6009 und 89 6029
sowie einen Triebwagen. Ende 1968 waren
in Hessen noch eine 64 und ein VT statio-
niert. 1969 endete der Betrieb. Die Gleise,
Gebiude sowie der Kohle- und der Wasser-
kran blieben jedoch auf DR-Anweisung er-
halten; die Strecke bis Hessen sollte im ,Ver-
teidigungsfall reaktiviert werden. Erst die
DB AG demontierte die Ausstattungsreste
des Lokbahnhofs. Dirk Endisch

82 | lokstationen

£6 V2
e ]

________ NL=72m /
kel NL=44 1=32
7 - £ 3

Lokschuppen




m Heap

Neuhaus (Elbe)

1912 erdffnet, besafy die Kleinbahn Neu-
haus - Brahlstorf an ihrem Endpunkt (Gleis-
plan siehe oben) eine merkwiirdige Gleisan-

zugleich Bekohlungsgleis, Bahnsteiggleis
und endete als Rampengleis vor einer Kopf-
und Seitenrampe. Wurde die Kleinbahnlok
in der Lokstation an der Bahnhofseinfahrt
restauriert, blieb das Streckengleis gesperrt.

DR) setzte von 1930 bis 1944 eine Dampf-
motorlok der Bauart Hanomag-Sentinel mit
Zweizylinder-Dampfmotor ein. Zu DR-Zei-
ten kamen Cn2t-Loks der Baureihen 89%°
und 89°' sowie kurzzeitig eine T 4 (91")

Die niedersichsische Kleinbahn (ab 1949  nach Neuhaus.

Franz Rittig

ordnung: Das durchgehende Hauptgleis war

Neuenkirchen

In einigen Endbahnhéfen fungierten die
Lokstationen als Streckenendpunkte: Die
durchgehenden Hauptgleise endeten in Lok-
schuppen. Neuenkirchen (Gleisplan siehe
unten) war Endstation der Stichbahn Soltau -
Neuenkirchen und unterstand wie Neuhaus
(Elbe) zeitweilig dem Landeskleinbahnamt
der Provinz Hannover. Franz Rittig

In Neuenkirchen endete die Kleinbahn

im Lokschuppen. Der Schienenbus Bauart
Wismar” wartete 1959 auf seine Rijckfahrt.
Foto: Reinhard Todt/Eisenbahnstiftung

Arneburg (Elbe)

1899 als meterspurige Kleinbahn eréffnet,
endete die 12,6 km lange Stichbahn in ei-
nem Lokschuppen, in dem es eine Unter-
suchungsgrube gab. Vor dem Lokschuppen
(mit zwei Kaminen und einem ,,Geier*)
standen ein Kohleschuppen und ein Was-
serkran, der aus einem seitlich angebauten,
im Grundriss viereckigen Wasserturm ge-
speist wurde. Noch vor dem Ersten Welt-
krieg (1914 bis 1918) baute man die kleine
Bahn auf Regelspur um. Die DR legte sie
1972 still. Wolfgang List

Auch in Arneburg (Elbe) endete ab 1899
eine Kleinbahn (1000 mm) in einem Lok-
schuppen. Rechts vom Lokschuppengleis stand
ein Kohleschuppen. Foto: Slg. Wolfgang List
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Frauenwald

Auch die 4,7 km lange Rennsteig-Klein-
bahn endete in einem (zwar eingleisigen,
doch zweistandigen) Lokschuppen, der auf
756,9 m iiber NN gleich hinter dem Haus-
bahnsteig stand. Spéter kam ein Triebwa-
genschuppen hinzu (Gleisplan siehe un-
ten). Eine kleine Bekohlungsbiihne befand
sich urspriinglich rechts neben der Schup-
peneinfahrt; die Wasserversorgung erfolgte
aus der Ortswasserleitung. Der Lokschup-
pen war (wie in dieser Hohenlage tiblich)
aufen verschiefert. Michael Kurth (1)

In Fravenwald (hier um 1956) gab es bitter-
kalte Winter. Im Hintergrund der Lokschup-
pen. Die Stammlok 98 6216 gehérte zum
Bw Arnstadt. Foto: Nachlass Michael Kurth

Karow

W e Das Adjektiv ,,kurz® traf auf die regelspu-

' rige Kleinbahn Rogésen — Karow im dop-

1 pelten Sinne zu: Nur 5,9 km lang, existier-

| ! [ te die Stichstrecke von 1912 bis 1951/52
I

§ i lediglich 39 Jahre. Da der Bahnhof dem
T / !‘t L Verkehrsaufkommen genitigte, behielt er
:’J 5% seine minimalistische Gestalt bis zu seiner

I

Demontage. Ahnlich wie in Frauenwald
schloss sich die Lokstation dem kurzen
I A Hausbahnsteig an (siehe Gleisplan unten).

- __”:E Der eingleisige Lokschuppen besaf in sei-
Bl ner Rickwand jedoch eine Tor6ffnung,
was auf dem Stumpfgleis dahinter Abstell-
moglichkeiten schuf. Vor dem Lokschup-

o e
il o

e gl

12| <] R TRV &‘ g pen stand links ein kleiner, aus Holz er-
Der Kohleschuppen im Endbahnhof der Kleinbahn Rogésen—Karow war verschliefbar. richteter Kohleschuppen mit einer Bekoh-
Zeichnung: Slg. Frank Barby lungsbiihne. Frank Barby

84 | lokstationen



Ohrnberg

Im Endbahnhof Ohrnberg der Unteren
Kochertalbahn endete die Strecke in einem
zweigleisigen Lokschuppen (Gleisplan sie-
he unten). Als regelspurige Nebenbahn der
Wiirttembergischen Eisenbahn-Gesell-
schaft (WEG) folgte die Stichbahn von Bad
Friedrichshall nach Ohrnberg dem Unter-
lauf des Kocher. Mit 22,6 km war sie die
langste WEG-Strecke. Der Dampflokbe-
trieb endete 1956. Die Untere Kochertal-
bahn wurde 1993 stillgelegt.  Franz Rittig

Als Ludger Kenning im August 1978 in der

Krokowa (Krockow)

1903 nahm eine regelspurige Kleinbahn
von Putzig (dem heute polnischen Puck)
ihren Betrieb nach Krockow (heute Kroko-
wa) auf. Die Graf-Krockowsche Kleinbahn
genannte Stichstrecke war 22,2 km lang.
Im Resultat des Versailler Vertrags kamen
Krockow und seine Bahn zu Polen. Im
Endbahnhof gab es eine kleine Lokstation,
in der zwei T 3 stationiert waren. Sie erhiel-
ten 1941 die Nummern 89 7544 und 7546.
Die polnische Staatsbahn betrieb die Stre-
cke ab 1945 weiter. Heute ist die Bahn ab-
gebaut, doch wird an der Trasse mit Tafeln
an sie erinnert. Leszek Lewinski

So kénnte es ausgesehen haben:

Nach einem alten Gleisplan (siehe unten)
zeichnete Reinhold Barkhoff mit der

ihm eigenen Phantasie diese Ansicht der
kleinen Lokstation im alten Krockow,
dem heutigen Krokowa.
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Robel

Das Stadtchen an der Miiritz erhielt 1899
mit einer Stichstrecke von Ganzlin an der
Nebenbahn Giistrow - Meyenburg Bahn-
anschluss. Die Lokstation Robel bildete
nach 26,8 km das Streckenende; die Ver-
lingerung des Hauptgleises fithrte in den
Lokschuppen (siehe Gleisplan oben). Vor
dem Schuppen standen Kohlebansen und

Wasserkran. Mit dem seitlich angesetzten
Wasserturm spiegelte der Lokschuppen
eine fiir Mecklenburg typische Bauweise
(vgl. Gnoien, S. 13) wider. Das im Grundriss
gespiegelte Pendant zum Schuppen in R6bel
stand auf dem Anschlussbahnhof in Ganz-
lin. Wie in Gnoien, so wurde auch der Lok-
schuppen in Robel spiter verldngert, wobei
man das solide gebaute Fachwerk leider un-
terbrach. Es existierten eine Werkstatt, ein

Waschraum und ein Biiro. Der anfangs ein-
gesetzten B n2t-Lok folgten eine T 3a und
(fir lange Zeit) die unverwiistliche Meck-
lenburgerin T 4 (91'°). Nach 1945 dampften
auch preuflische T 9° (91*'%) und (kurzzei-
tig) 64er in den Lokbahnhof Robel. Nach
ihnen (und dem Ende des Reiseverkehrs)
tibernahmen zunichst V 36 und zuletzt
V 100 (Baureihe 110) den nach wie vor be-
achtlichen Giiterverkehr.  Ingolf Schmidt

Klitz

Drehscheiben, Segmentdrehscheiben,
Schwenk- und Schiebebiihnen leisteten
wertvolle Dienste, wenn bei beengten
Platzverhiltnissen Weichen wegen ihrer
Lingenentwicklung nicht verlegt werden
konnten. War ein Drehen um 180° nicht
erforderlich, sondern nur ein Verschwen-
ken, brauchte man die Drehscheiben nur
in einem Kreissegment (nicht im Vollkreis)
drehen. Das bekannteste Beispiel fiir eine
Segmentdrehscheibe ist aus dem mecklen-
burgischen Kliitz bekannt. Die dortige Seg-
mentdrehscheibe lag frither auf einem an-
deren Bahnhof als Volldrehscheibe. Weil

Die Segmentdrehscheibe in Kliitz: Deutlich
{ ist erkennbar, dass sie nur in einem Kreis-
segment drehbar war. Rechts der Schuppen
der einstigen Lokstation. Foto: Udo Kandler
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man sie dort aber nicht brauchte, brachte
man sie zum Bahnhof Klitz und ersetzte

dort eine éltere Schwenkbiihne, die es seit
der Eroffnung der Kleinbahn 1905 gab.
Thre Notwendigkeit hatte sich aus beengten
Verhiltnissen ergeben: Das Streckenende
lag beim Kilometer 15,4 vor einem bebau-
ten Grundstiick, weil man die Strecke mog-
lichst dicht an das Ortszentrum heranfiih-
ren wollte. Mithin fehlte der Platz, um iber
zwei Weichen und ein Stumpfgleis die
Gleise 1, 2 und 3 (zur Lokstation) anzu-
schlielen. Eine siidliche Verldngerung des
Bahnhofs kam wegen dortiger Grund- und

Der Schuppen der Lokstation
Klitz steht fir ,mecklenburgische
Eisenbahnromantik pur”. Der
kleine Anbau war eine Zutat aus
DDR-Zeiten. Zeichnungen:
Dipl.-Ing. Georg Kerber, Slg. VGB

—
P

Millimeterarbeit mit Fahrgefihl: Viel Platz stand nicht zur Verfigung, wenn
die Baureihe 110 in Klitz verschwenkt werden musste. Foto: Franz Rittig

Bodenverhiltnisse angeblich nicht infrage;
so blieb die Losung mit der Schwenkbiih-
ne, von der heute niemand mehr so ganz
genau weif3, wie sie aussah.

Da auch bei der nach Kliitz geholten,
»neuen“ Drehscheibe eine Drehung um
180° nicht erforderlich war, gentigte es, das
dortige Hauptgleis mit dem Umsetzgleis
und dem Lokschuppengleis zu verbinden
und die Loks nur zu verschwenken. Man
verzichtete auf die Volldrehung, legte die
Bithne auf eine Segmentdrehung geméfy
den Abgangswinkeln der Gleise fest und
besafl so eine Segmentdrehscheibe. Zu er-

=

gianzen bliebe, dass die alte wie die neue
Vorrichtung all jene Loks erlebte, wie sie
sich auch auf anderen mecklenburgischen
Neben- und Kleinbahnen tummelten: Den
Anfang bildete die mecklenburgische Ver-
sion der T 3, ihr folgte die bekannte T 4
und schlieSlich die Einheitslok der Baurei-
he 64, die gerade so auf die Segmentdreh-
scheibe passte. Ahnlich erging es der Bau-
reihe 110. Heute wird die Kleinbahn nach
Kliitz als museale Strecke auf 600-mm-
Gleis betrieben; die alte Segmentdreh-
scheibe ist immer noch mit von der Partie.
Fahren Sie doch mal hin! Franz Rittig

=Tl

=TI
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FACHHANDLERVERZEICHNIS/QUELLENVERWEISE

Unsere Fachhandler im in- und Ausland, geordnet nach Postleitzahlen

B4 Modellbahn-Center » EUROTRAIMN ° |dec+Spiel-Fachgeschaft o E Spielzeugring-Fachgeschéft
FH = Fachhéndler « RW = Reparaturdienst und Werkstétten e H = Hersteller A = Antiquariat * B = Buchhéndler ¢ SA = Schauanlagen

01187 Dresden

SCHILDHAUER-MODELLBAHN
Wirzburger Str. 81
Tel.: 0351 /27979215 « Fax: 0351/ 27979213
www.modellbahn-schildhauer.de
modellbahn-schildhauer @ online.de

FH

22083 Hamburg
MEISES ModellbahnCenter
MMC GmbH & Co. KG
Beethovenstr. 64
Tel.: 040/60563593 « Fax: 040/18042390
www.meises-mobacenter.de

FH/RW EUROTRAIN'

44141 Dortmund

DER LOKSCHUPPEN
DORTMUND GMBH
Markische Str. 227
Tel.: 0231 /412920 » Fax: 0231/ 421916
www.Lokschuppen.com

FH EUROTRAIN’

63110 Rodgau

MODELL + TECHNIK
Ute Goetzke
Untere Marktstr. 15
Tel.: 06106 / 74291 « Fax: 06106 / 779137
info @ mut-goetzke.de

FH

01445 Radebeul

MODELLEISENBAHNEN
Grundkotter GmbH
Hauptstr. 22
Tel.: 0351 /8308180 * Fax: 0351 / 8365950
www.modellbahn-radebeul.de ¢ gruni64 @aol.com

FH/RW

25355 Barmstedt

MODELLBAHNEN HARTMANN
Reichenstr. 24
Tel.: 04123/ 6706
Fax: 04123 / 959473
Modellbahnen-Hartmann@t-online.de

FH/RW/B £UROTRAIN

44339 Dortmund

MODELL TOM

* NEU e GEBRAUCHT ¢ SERVICE *
Evinger Str. 484

Tel.: 0231 /8820579 » Fax: 0231 / 8822536
www.modelltom.com

FH/RW

63654 Biidingen

MODELL & TECHNIK
RAINER MASER
Berliner Str. 4
Tel.: 06042 / 3930
Fax: 06042 / 1628

FH EUROTRAIN

04159 Leipzig
bahnundbuch.de
Versandhandel fiir Fachliteratur,
Videos, DVDs, CDs
Raustr. 12
Tel.: 0341 / 2682492 « www.bahnundbuch.de

28865 Lilienthal b. Bremen

HAAR
MODELLBAHN-SPEZIALIST
Hauptstr. 96
Tel.: 04298 / 916521 « Fax: 04298 / 916527
haar.lilienthal @vedes.de

FH/RW

45479 Miilheim

MODELLBAHNLADCHEN EULER
K. EULER

Grabenstr. 2

Tel.: 0208 / 423573 ¢ Fax: 0208 / 30599996
modellbahneuler@aol.com

FH

67071 Ludwigshafen-Oggersh.
SPIELWAREN WERST
SchillerstraBe 3
Tel.: 0621 / 682474
Fax: 0621 /684615
www.werst.de ¢ werst@werst.de

FH/RW

10318 Berlin
MODELLBAHNBOX
KARLSHORST
Treskow-Allee 104
Tel.: 030 / 5083041
www.modellbahnbox.de

FH/RW/A £UROTRAIN

30159 Hannover

TRAIN & PLAY
Modelleisenbahnen ¢« Modellautos
Breite Str. 7 « Georgswall 12
Tel.: 0511 /2712701
Fax: 0511 /9794430

FH/RW/A

49078 Osnabriick

J.B. MODELLBAHN-SERVICE
Lotter Str. 37
Tel.: 0541 /433135
Fax: 0541/ 47464
www.jomodellbahnservice.de

FH/RW £UROTRAIN

67146 Deidesheim

moba-tech
der modelleisenbahnladen
Bahnhofstr. 3
Tel.: 06326/ 7013171 « Fax: 06326 / 7013169
www.moba-tech.de ¢ info@moba-tech.de

FH/RW

10589 Berlin

MODELLB. am Mierendorffplatz GmbH
Mierendorffplatz 16
Direkt an der U7 / Méarklin-Shop-Berlin
Tel.: 030 / 3449367 * Fax: 030 / 3456509
www.Modellbahnen-Berlin.de

33102 Paderborn

EMS EXCLUSIV MODELL-SESTER
Friedrichstr. 7 « Am Westerntor
Tel.: 05251 / 184752 » Fax: 05251 / 184753
www.modellbahn-sester.de
info@modellbau-sester.de

52062 Aachen

M. HUNERBEIN OHG
Markt 11-15
Tel.: 0241 / 33921
Fax: 0241 /28013

67655 Kaiserslautern
DiBa-MODELLBAHNEN
Konigstr. 20-22
Tel./Fax: 0631 / 61880
geschaeft@diba-modellbahnen.de

Lietzenburger Str. 51

Tel.: 030 / 2199900

Fax: 030 / 21999099
www.turberg.de

Ankauf — Verkauf von Modell-
eisenbahnen, Autos
Wilhelmsthaler Str. 11
Tel.: 05674/8234317 » wraabe @ gmx.net

FH EUROTRAIN FH/RW/A/B EUROTRAIN FH/RW £UROTRAIN
10789 Berlin 34379 Calden 53111 Bonn 69214 Eppelheim/Heidelberg
MODELLBAHNEN TURBERG RAABE’S SPIELZEUGKISTE MODELLBAHNLAND BONN MODELLBAHN SCHUHMANN

Kolnstr. 32-34
Tel.: 0228 / 342410
Fax: 0228 / 348918
www.modellbahnland.de

Schutzen-/Ecke Richard-Wagner-Str.
Tel.: 06221/ 76 38 86
Fax: 06221 / 768700
www.Modellbahn-Schuhmann.de

PrihBstr. 34
Tel./Fax: 030 / 7067777
www.modellbahn-pietsch.com

EUROTRAIN

Friedrichstr. 6 « LVA-Passage
Tel.: 0211/ 373328
www.menzels-lokschuppen.de

FH/RW £UROTRAIN

FH/RW/A/B £UROTRAIN FH/RW/A/SA FH/RW/H/A/SA FH/RW £UROTRAIN
12105 Berlin 40217 Diisseldorf 53111 Bonn 70180 Stuttgart
MODELLBAHN PIETSCH GMBH MENZELS LOKSCHUPPEN MODELLBAHNSTATION SUCH & FIND
TOFF-TOFF GMBH BONN An- + Verkauf von Modellbahnen

Roémerstr. 23
Tel.: 0228 / 637420

FH EUROTRAIN

Mozartstr. 38
Tel. + Fax: 0711 /6071011
www.suchundfind-stuttgart.de

A

14057 Berlin

BREYER MODELLEISENBAHNEN
Kaiserdamm 99
Tel./Fax: 030 / 3016784
www.breyer-modellbahnen.de

FH/RW/A

42289 Wuppertal
MODELLBAHN APITZ GMBH
Heckinghauser Str. 218
Tel.: 0202 / 626457 * Fax: 0202 / 629263

www.modellbahn-apitz.de

FH &=+

58135 Hagen-Haspe

LOKSCHUPPEN HAGEN HASPE

Vogelsanger Str. 36-40

Tel.: 02331 / 404453 Fax: 02331 / 404451
www.lokschuppenhagenhaspe.de

office @ lokschuppenhagenhaspe.de

FH/RW £.=4

71334 Waiblingen

EISENBAHNTREFFPUNKT
Schweickhardt GmbH & Co. KG
Biegelwiesenstr. 31

Tel.: 07151/937931 « Fax: 07151/34076
ets@modelleisenbahn.com

FH/RW/A/B £UROTRAIN
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71638 Ludwigsburg
ZINTHAFNER
Spiel - Freizeit
Solitudestr. 40
Tel.: 07141/ 925611

FH

82110 Germering

AUTO-MODELLLBAHN-WELT
Germering Linden GbR
Untere Bahnhofstr. 50
Tel.: 089 / 89410120
Fax: 089 / 89410121

FH/RW/H

90419 Niirnberg

RITZER MODELLBAHN
Inh. Knoch
Kirchenweg 16
Tel.: 0911/ 346507  Fax: 0911 / 342756
www.modellbahnritzer.de

FH/RW/A/B €UROTRAIN

97070 Wiirzburg

ZIEGLER MODELLTECHNIK
Textor Str. 9
Tel.: 0931 /573691
www.modelltechnik-ziegler.de

FH/RW £UROTRAIN

71720 Oberstenfeld

SYSTEM COM 99
Modellbahn-Zentrum-Bottwartal
Schulstr. 46
Tel.: 07062 / 9788811
www.Modellbahn-Zentrum-Bottwartal.de

FH/RW £UROTRAIN

83352 Altenmarkt/Alz

MODELL-EISENBAHNEN
B. Maier
Traunsteiner Str. 4
Tel.: 08621 / 2834
Fax: 08621 /7108

FH/RW £UROTRAIN

90478 Niirnberg

MODELLBAHN
Helmut Sigmund
Schweiggerstr. 5
Tel.: 0911 / 464927

EUROTRAIN

99830 Treffurt

LOK-DOC MICHAEL WEVERING
Friedrich-Ebert-Str. 38
Tel.: 036923 / 50202 » 0173 / 2411646
www.lok-doc-wevering.de
simiwe @t-online.de

RW

72657 Altenriet bei Stuttgart

MODELLBAHNOL SR-24
HANS WEISS
Im Breiten Baum 2
Tel.: 07127 / 35020 « Fax: 07127 / 21616
E-Mail: hans.weiss @ geromail.de

H

84307 Eggenfelden

MODELLBAHNEN VON A BIS Z
Roland Steckermaier
Landshuter Str. 16 ¢ Tel.: 08721 / 910550
www.steckermaier.de
steckermaier @ steckermaier.de

FH/RW £UROTRAIN

94161 Ruderting bei Passau

MODELLBAHNHAUS
Rocktaschel GdbR
Attenberg 1
Tel.: 08509 / 2036 Fax: » 08509 / 3819
www.modellbahn-rocktaeschel.de ® rocki@t-online.de

FH/RW/A €4ROTRAIN

Schweiz

73431 Aalen

MODELLBAU SCHAUFFELE
Wilhelm-Merz-Str. 18
Tel.: 07361/32566
Fax: 07361/36889
www.schauffele-modellbau.de

85567 Grafing
ZUGE & ZUBEHOR
Trains & Accessoires
Inh. Steffen Schmidt
Bahnhofstr. 9 ¢ Tel.: 08092 / 85194-25
www.zuz-modellbahn.com

94474 Vilshofen an der Donau

GIERSTER
Fa. Gierster-Wittmann oHG
Vilsvorstadt 11, 13, 15
Tel.: 08541 / 3979 » Fax: 08541/ 6753
modellbahn @ gierster.de

CH-4051 Basel

BERCHER & STERNLICHT AG
Spalenberg 45
Tel.: 0041 /61 /2612550
Fax: 0041 /61 /2613083
www.berchersternlicht.ch

Hindenburgstr. 31
Tel.: 07081 / 6757
www.d-i-e-t-z.de ¢ info@d-i-e-t-z.de

FH/RW/H

Gogginger Str. 110
Tel.: 0821 /571030 * Fax: 0821 / 571045
www.augsburger-lokschuppen.de

FH/RW .4

Tel.: 09634 / 3830 * Fax: 09634 / 3988
www.puerner.de
modellbahn@puerner.de

FH

FH/RW/Mérklin Shop in Shop FH/RW/H/A FH/RW £UROTRAIN FH
75339 Hofen 86199 Augsburg 95676 Wiesau CH-8712 Stéfa
DIETZ MODELLBAHNTECHNIK AUGSBURGER MODELLBAHN PURNER OLD PULLMAN AG
+ ELEKTRONIK LOKSCHUPPEN GMBH Siidweg 1 P.O.Box 326 / Dorfstr. 2

Tel.: 0041 / 44 / 9261455
Fax: 0041/ 44 / 9264336
www.oldpullman.ch ¢ info@oldpullman.ch

FH/H
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