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Lokschuppen, Bekohlungen, Wasserkräne, Schlackegruben 
Mit vielen Zeichnungen und Gleisplänen
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MOSELSTRECKE 

EXTRA-KAPITEL
Kaiser-Wilhelm-Tunnel
„Moselweinbahn“

Udo Kandler

NEU

    Tunnel, Brücken, Viadukte:

Entlang der Mosel

WWeWeWeWeitititere Sondndndndndndderererrerauauauauausgssgsgsggabababbabenenenennn vvvvvomomomomo EEEEisisissenenenene babababahnhnhnhnhn-J-J-JJououououo rnrnrnrr alalalala

1
2016

SPECIAL

B 10533 F  –  ISBN 978 -333 -89610 -667-4  –  Best.- Nr. 54 16 01 

Deutschland € 12,50Deutschland € 12,50€
Österreich € 13,75 – ScÖsterreich € 13,75 – Schweiz sfr 25,00 – Belgihweiz sfr 25,00 – Belgien, Luxemburg € 14,40en, Luxemburg € 14,40n, Luxemburg € 14,4

Niederlande € 15,85 – Italien, Spanien € 16,25n Spanien € 16 2 – Portugal (con.) € 16ortugal (con.) € 16,40,40

www.eisenbahn-jouw.eisenbahn-journal.dernal.dePreußische

Technik
Einsatz
Museumsloks

Konrad Konrad Koddd KooKonrad Kood Koschinskschinschinskchinschinskinschinskkikkkischinskskinschinsknsnsnskschinskihinskssskkssschinskiinsschinskik

P8

PrPrPrPPreueuee ßiißißiß scccchehehehe PPPPP8888
TeTeT chhchnininin k,k,kk EEEinnsasasasatzztzzz, ,, MuMuMuMuuMuuseseseseses umumuumu slslslslokokoks

BeBeBeBeBeBestststsss .-NrNrNrNNr. 54544545416161616010101011 · €€€€€€ 12,222 50

V V V V V 9090900900
TeTeTeTTechchchchhnininininin k,k  Einini sasasatzttzzzzt , , VeVeVeeVerbrbbrbbleleeibibbibbb

BeBBBestt.---. NrNNN . 544161 0200022 ·· €€ 11112,2,2,2,,5005

2
2016

SONDER E 18
und E 19

mit ÖBB-1018/1118

E E 181811 uunddndndd EEEEE 1999
Schnnneleee lzl ugggggglolololookskskks ddere Strt omomomomo -----
lill nininn ene ärärääära

BeBeBeeB stststs .-.-. NrNrNrNrNr.. 535353535 16161616022020202 ···· €€€€€€ 1112,22,2,2,2 50

ÜbÜ er 115050 Jahahree
Drese denen r Bahnnhöfee
SpS ecialausgabe 6/1991 vom 
Eisenbaha n-Journal

Best.-NrNr. 549106-ee
füf r nur € 4,99
(statt € 10,99)

Weitere Infos unu ter www.vgbahn.de/eBook

Zum Kennenlernen

eBooks

Erhältlich im Fach- und Zeitschriftenhandel oder direkt beim: 
EJ-Bestellservice, Am Fohlenhof 9a, 82256 Fürstenfeldbruck

Tel. 08141/534810, Fax 08141/53481-100, bestellung@vgbahn.dewww.vgbahn.de



Lokstationen | 3

Vor drei Jahrzehnten schenkte mir der malende 
Lokführer Hans Köhler aus Erfurt eine Feder-
zeichnung. Mit einem Lächeln fügte er hinzu: 

„Du von der schreibenden Zunft könntest Dich ja mal
um das Thema Lokstationen kümmern. Alle interes-
sieren sich immer nur für die großen 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 Thü-
ringer Wald, an der eine Zahnradstrecke begann.“ Als
Ilmenauer 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, für mich (gebe ich zu) traum-
hafte Zeichnung war der Phantasie Hans Köhlers ent-
sprungen. Die Idee des gestandenen Lokführers und 
begnadeten Zeichners ließ mich nicht mehr los. Ihre 
Verwirklichung in dieser Sonderausgabe erhebt indes
weder den Anspruch, das Thema vollständig zu erfas-
sen, noch einen systematischen Überblick über sämt-
liche Lokbahnhöfe und Lokstationen zu vermitteln.
Der Begriff „Lokbahnhöfe“ war definiert. Es gab Auf-ff
listungen, die sich oft änderten. Für alles, was kleiner
war und bisweilen nur aus einem eingleisigen Lok-
schuppen und einer Bekohlung nebst Wasserkran 

bestand, fand sich der Begriff „Lokstation“. Wer nach-
forscht, stößt auf eine unglaubliche Vielfalt. Nichts
wiederholte sich. Letzteres zeigen vor allem die Gleis-
pläne, die Uwe Volkholz in Anlehnung an das H0-
Gleissystem „Mein Gleis“ von Weinert Modellbau
exzellent zeichnete. Ihm sowie meinen Fachkollegen
und Freunden Frank Barby, Reinhold Barkhoff, Dirk 
Endisch, Ingolf Schmidt, Christian Gerecht, Rainer
Heinrich, Wolfgang Herdam, Leszek Lewiński, Udo
Kandler, Michael U. Kratzsch-Leichsenring, Wolfgang
List und Andreas Ritz danke ich von Herzen für Hilfe
und Mitarbeit. Franz Rittig

Die Lokstation am Wald

E D I T O R I A L
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LOKALES MIT SYSTEM
In Bayern waren die meisten Lokstationen zu finden. 
Sie lagen überwiegend an den Endpunkten der Lokalbahnen 
und folgten einer gewissen Systematik.

MITTENDRIN UND EHER SELTEN
Lagen die Lokstationen in Knotenpunkten,

ergaben sich bisweilen ungewöhnliche
Standorte für Lokschuppen und Behandlungs-

anlagen. Manchmal endeten Stichbahnen
sogar im Lokschuppen. 

78

72

LOKOMOTIVSCHUPPEN
Bereits in der Frühzeit der Eisenbahn errichtete man Bauten, die
der witterungsgeschützten Unterbringung von Dampfloks dienten.
Sie sollten auch die Möglichkeit bieten, alle notwendigen Pflege-, 
Wartungs- sowie kleinere Reparaturarbeiten auszuführen. 

6
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BEKOHLUNG AUF SÄCHSISCHEN SCHMALSPURBAHEN
In Sachsen wurde sehr lange sowohl im schweren Handbetrieb mit Weidenruten-
körben und Hunten bekohlt als auch mit Förderbändern und Greiferkränen.

54

64
ANZ AM ENDE

Ausgewählte Lokstatio-
nen, von Graal-Müritz im 
Norden bis Enzweihin-
gen im Süden, werden 
in Wort und Bild und zu-
sätzlich mit einem Gleis-
plan des jeweiligen End-
bahnhofs vorgestellt. 
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Lokomotivschuppen
Von Remisen, Heizhäusern und anderen Domizilen

Bereits in der Frühzeit der Eisen bahn errichtete man
Bauten, die der witterungsgeschützten Unterbringung
von Dampfloks dienten. Zu ihnen gesellten sich später
Triebfahrzeuge anderer Traktionsarten, unter ihnen
auch Schienenbusse und Triebwagen. Neben dem
Schutz der Fahrzeuge sollten die Baulichkeiten dem 
maschinentechnischen Personal die Möglichkeit
bieten, unabhängig von Wind, Regen, Sonnenhitze
und Schnee alle notwendigen Pflege-, Wartungs- 
sowie kleinere Repa raturarbeiten auszuführen.

Das typische Ensemble einer fränkischen Lokstation konnte 
man bis zum Ende der Dampfl okzeit in Markt Erlbach fi nden. 
Der eingleisige, einständige Lokschuppen, einst für bayerische 
Lokalbahnloks von Krauss und Maffei errichtet bot den Ein-Lokalbahnloks von Krauss und Maffei errichtet, bot den Ein
heitsloks der Baureihen 64 (im Foto rechhts am 21. MMai 1969) 
unundd 868  ein allerdings eher beengtes Domizil. An seeiner Rück-
wawandnd wwarar, , ebebenenfafalllls s tytypip sch, ein Wohnhaus angebaaut. 
FoF toos:s: SSlglg. WoWolflfgagangng HHererdadam m (r( ecechthts)s), , UlUlririchch MMono tttft ort 

L O K S C H U P P E N
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Seitdem es Unterstellmöglichkeiten
für Lokomotiven gab, existierten un-
terschiedliche Bezeichnungen. In

Nord-, West- und Mitteldeutschland war
zumeist von Lokomotivschuppen oder 
kurz Lokschuppen die Rede. Anderswo, 
etwa in Ostpreußen, sprach man, offen-
sichtlich in Erinnerung an die Unterstell-
möglichkeiten für Kutschen, noch lange
Zeit von Remisen. Auch in Süddeutsch-
land und in der Schweiz war dieser Begriff 

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

Das Innere dieses Lokschuppens mit 
dem „Rauchfang“ unter dem Dach macht 

den Begriff des „Heizhauses“ plausibel. 
Michael U. Kratzsch-Leichsenring fing 

die faszinierende Atmosphäre im 
Lokbahnhof Putbus (Rügen) der 

750-mm-Strecke nach Göhren ein. 
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L O K S C H U P P E N

üblich. Die Eisenbahner im Königreich 
Sachsen und in der alten Doppelmonar-
chie Österreich-Ungarn, mithin auch in 
den südlichen Teilen Polens, in Tschechien 
und in der Slowakei, nannten ihre Lokdo-
mizile „Heizhäuser“. Diese Wortwahl leite-
te sich aus der Notwendigkeit ab, die „im 
Hause“ abgestellten Dampf lokomotiven 
auch in den Betriebspausen kontinuierlich 

Ein typisch österreichisches Heizhaus verkör-
perte der Lokschuppen in Martinsberg-Guten-
brunn, dem südlichen Endpunkt der nieder-
österreichischen Lokalbahn Schwarzenau –
Martinsberg-Gutenbrunn. Als Wolfgang
Herdam der Lokstation im 1986 einen Besuch
abstattete, bot die Remise mit dem Wasser-
turm der ÖBB-Diesellok 2143.50 ein Domizil.   

Fast könnte man an ein Mottiv von einem 
Lokbahnhof der Deutschenn Reichsbahn 

glauben. Doch das Foto mmiit der V 60 D
auaus DDR-R Fertigung entstandd 198986 vor dem

zwzweieiglggg eie siigen Heizhauss dderer LLoko statatioion n imm 
obobererösösteerrrrr eieichchhisischchc enen AAmpmpfl flflwawwwangng..

FoFoF toto: : : WoWolflffgggggagagangnggg HHHHerereerdadad m m m
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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 üblich.
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 für die Lokschuppen schlechthin.

Eher selten begegnete man hingegen der
Wortwahl „Lokomotivhalle“, die zwar hier 
und da üblich, im Hinblick auf Lokstatio-
nen und kleinere Lokbahnhöfe aber wenig 
verwendet wurde. Zum allgemeinen Ver-
ständnis und im Sinne rationeller Begriff-ff
lichkeit wird nachfolgend der Terminus 
technicus „Lokomotivschuppen“, kurz 
„Lokschuppen“, als Oberbegriff verwendet. 

Eingleisig einständig

Die kleinsten Lokomotivschuppen boten 
auf dem einzigen Gleis, das in sie hinein 
führte, lediglich einer Lokomotive Platz.
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-
gangsbahnhöfe, wo Rangierlokomotiven
abzustellen oder (etwa am Beginn längerer
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 bewältigte. 
Am Lokschuppengleis befanden sich zu-
meist nur die allernötigsten Versorgungs-
einrichtungen wie eine oft primitive Koh-
lenlagerung und eine einfache Wasserent-
nahmestelle. In einer Reihe von Fällen gab 

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

und preiswert zu errichten. Fachwerk mit 
Ziegelausmauerung gehörte in Nord- und 

Mitteldeutschland zu den bevorzugten 
Bauweisen. Das Foto zeigt den Lokschuppen 

Diesdorf in der nordwestlichen Altmark. 

Auch die Frontansicht 
dieses Lokschuppens 
verrät 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. 

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)
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Zu den kleinsten Lokschuppen 
überhaupt dürften die von der 
Kleinbahnbau- und Betriebsfi rma 
Lenz aus Stettin entworfenen, ein-
gleisigen, einständigen Lokschup-
pen für schmalspurige Lokomotiven 
von 600 bis 1000 mm Spurweite 
gehören. Diese Lokschuppen traten 
örtlich in zwar unterschiedlichen 
Bauweisen und Bauformen auf, 
doch war allen eine Grundgestalt 
eigen, die Uwe Volkholz in seiner 
zeichnerischen Rekonstruktion 
zusammengefasst hat. Links eine 
Seitenansicht, unten Front- und
Rückansicht. 

In Möckmühl, dem Ausgangspunkt 
der schmalspurigen Jagsttalbahn 
nach Dörzbach, dokumentierte
Wolfgang Herdam diesen einglei-
sigen Fachwerklokschuppen. Für 
den Rauchabzug genügte offenbar 
bereits ein schlichter Blechschlot 
mit Funkenfl ugschutz. 
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es weder einen Untersuchungskanal noch
eine Schlackengrube. Für beides hielt man 
die entsprechenden Anlagen auf den An-
schlussbahnhöfen für ausreichend. 

Bekannt für 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, 
während in mitteldeutschen Landen (u. a. 
in Thüringen) die Firma Bachstein mit 
großer Bescheidenheit glänzte.

Da die dort zunächst stationierten Loks,
in aller Regel zwei- und dreiachsige Tender-
maschinen, den allmorgendlichen Berufs- 
und Anschlussverkehr zur nächsten staatli-
chen Neben- oder Hauptbahn übernahmen 
und mit dem letzten Zug abends wieder in 
den Endbahnhof „heimkehrten“, dienten
diese Lokomotivschuppen vor allem der
„Übernachtung“ der Lokomotiven, die
dann freilich mit ihrer betriebsfähigen Vor-
haltung verbunden war. Aus diesem Um-
stand ergab sich die Notwendigkeit, in den 
Feuerbüchsen der Maschinen ein Ruhefeu-
er zu sichern, was in manchen Gegenden
zur Bezeichnung „Heizhaus“ führte.

Zu diesem Zweck besaßen die Gebäude 
Rauchabzüge und Belüftungsaufsätze. Un-
ter den Schloten auf dem Dach hingen im
Inneren der Schuppen Rauchfänge, trich-
terähnliche Konstrukte, die dem ungehin-
derten Rauchabzug der träge vor sich hin-
qualmenden Lokomotiven diente. Die
Lokführer mussten den Schlot ihrer Ma-
schinen exakt unter diese Rauchfänge ma-
növrieren. Das war besonders dann not-
wendig, wenn es je Schuppen nur einen

Auch bei den 
sächsischen Schmal-

spurbahnen galt 
das Prinzip Spar-

samkeit: In Hetzdorf 
an der Strecke 

Flöha – Reitzenhain, 
Ausgangspunkt der 
750-mm-Bahn nach 

Großwaltersdorf, 
entdeckte Sebastian 
Koch dieses einglei-

sige, einständige 
Heizhaus. 

In Südwestdeutschland 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 zweiständig samt Wohnanbau präsentierte sich hingegen der Lokschuppen
der Zahnradbahn an ihrem Ausgangspunkt in Honau. Foto: Dipl.-Ing. Herbert Stemmler 
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Lokschuppen in Goldberg an der Nebenbahn Wismar–Karow. Seine Bauweise erinnert 
an die Firma Lenz, die diese Strecke erbaut hatte. Der später einständig genutzte Lok-
schuppen beherbergte in der Frühzeit der Strecke u. a. zwei Loks der Gattung T 3b. 
Foto: Franz Rittig

In seinen Größenverhältnissen mit dem
Goldberger Lokschuppen vergleichbar, besaß

dieser eingleisige, einständige Lokschuppen
im sächsischen Neukirch West nur einen Lüf-
tungsaufsatz. Der Schuppen konnte Tender-

loks der Baureihen 755 und 9420 aufnehmen
Foto: Michael U. Kratzsch-Leichsenring

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

L O K S C H U P P E N

einzigen Rauchabzug samt Schornstein 
gab. Je nach dem Standort der Lokschup-
pen in den Bahnhöfen befanden sich die
Rauchabzüge entweder weit vorn oder hin-
ten in den Lokschuppen. Mittige Rauchab-
züge gab es fast nie. Die Lage der Rauchab-
züge ergab sich aus der Festlegung, in wel-
che Richtung die eingesetzten Loks mit
dem Schlot voran fuhren. Befand sich eine 
Lokstation etwa in Höhenlage am End-
punkt einer steigungsreichen Strecke, setz-
te man die Dampfloks bei ihrer Bergfahrt 
grundsätzlich mit Rauchkammer und
Schornstein voran ein, um so zu sichern,
dass die Kesselwand an der Feuerbüchse 
stets von Wasser umgeben war – eine Maß-
nahme, die Kesselzerknalle mit ihren kata-
strophalen Folgen weitgehend ausschloss.
Lokschuppen an Streckenendpunkten be-
saßen dementsprechend immer nur dort 
den Rauchabzug, wo die Lok mit ihrem
Schornstein auf dem Schuppengleis zum
Stehen kam. Mussten Lokschuppen am 
Rande von Unterwegsbahnhöfen Lokomo-
tiven aufnehmen, die sowohl in die eine
wie die andere Fahrtrichtung vorwärts lie-
fen, waren sie folgerichtig mit zwei Rauch-
abzügen (vorn und hinten) auszustatten.
Ähnliches galt auch für die oft wuchtigen
Lüftungsaufsätze.
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Als sich mit der Zeit die Lokomotivbau-
arten veränderten und deutlich größere
Lokomotiven eingesetzt wurden, verän-
derte sich nicht nur die Bauweise der ein-
gleisigen Lokschuppen, die nun deutlich
verlängert oder von Anfang an länger kon-
zipiert werden mussten. Besonders kurze
Schuppen (wie jener in Wörlitz) ver-
schwanden dann oft von der Bildfläche. Es 
gab allerdings auch entgegengesetzte Ent-
wicklungen: So war der im Foto dargestell-
te Lenz-Lokschuppen im mecklenburgi-
schen Goldberg ursprünglich als eingleisi-
ges, aber zweiständiges Heizhaus erbaut 
worden, um zwei Loks der mecklenburgi-
schen Gattung T 3b aufzunehmen. Als die-
se Maschinen verschwanden und zu DRG-
Zeiten durch größere Tenderloks (darunter
durch die Baureihe 744 bzw. 7510-11) und
schließlich Schlepptenderlokomotiven er-
setzt wurden, konnte dieser Schuppen nur
noch als einständiges Heizhaus genutzt
und musste dazu leicht verlängert werden.

Vollständig aus Hartbrandziegeln errichtet, 
hinterließ dieser eingleisige, einständige 
Lokschuppen in Kyritz, der einst den Prignitzer 
Kreiskleinbahnen (750 mm) gedient hatte, 
noch in den 1990er-Jahren einen sehr soliden 
Eindruck. Als hinterer Anbau genügte ein
kurzer, niedriger Flachbau. Foto: Franz Rittig

Einer der kleinsten eingleisigen, einständigen
Lokschuppen für die Regelspur (mit Wasser-

hochbehälter im Queranbau) dürfte wahr-
scheinlich dieser Fachwerkschuppen sein, der 

einst am Ende Dessau-Wörlitzer Eisenbahn 
(DWE) stand. Zeichnung: Dieter E. Schubert 

Entwurf eines eingleisigen, einständigen Lokschuppens für den Bahnhof Gardelegen-
Salzwedeler Tor. Der typische Kleinbahnlokschuppen besaß einen Anbau mit Hochbe-
hälter für Speisewasser. Die Wasseraufnahme durch die Loks erfolgte im Schuppen. 
Zeichnung: Slg. Frank Barby
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Einem regional vorherrschenden Baustil, in diesem Falle der Bau-
weise im niedersächsischen Harz, passte sich der fast vollständig 
mit Holz verkleidete Lokschuppen der St. Andreasberger Klein-
bahn im Endbahnhof, dem Stadtbahnhof St. Andreasberg, an. 
Gestalt und Farbgebung folgten dem Empfangsgebäude des End-
bahnhofs. Der Lokschuppen beheimatete als zwar nur eingleisiges, 
aber zweiständiges Domizil die beiden kleinen Zahnraddampfloks 
der Steilstrecke. Der bescheidene seitliche Anbau beherbergte
lediglich eine kleine Reparaturwerkstatt für 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

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

Eingleisiger, aber mehrständiger 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 Längsachse liegenden 

Gebäudeteil errichtet. 
Foto: Dipl.-Ing. Herbert Stemmler

L O K S C H U P P E N
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Dieser eingleisige, einnständige Schmala spur-Lokschhuppppppppp en 
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wider, andere dagegen folgten reiner 
Zweckmäßigkeit und wirkten spartanisch. 

In Sachsen, dem Land mit dem dichtesten 
Eisenbahnnetz in Deutschland, bildete der
regelspurige, eingleisige, einständige Lok-
schuppen eher die Ausnahme. Auch auf den 
sächsischen Schmalspurstrecken fand man
diesen kleinsten Vertreter der Heizhäuser 
eher selten, so etwa in Hetzdorf (Flöhatal)
am Ausgangspunkt der 750-mm-Bahn von 
Hetzdorf über Eppendorf nach Großwal-
tersdorf. 

Eingleisig mit Anbauten

Während die kleinste Bauform tatsächlich
nur dem Unterstellen der Lokomotive 
diente und ohne jegliche Anbauten aus-
kam, war der Typ mit kleineren Anbauten
wesentlich stärker verbreitet. Zumeist han-
delte es sich bei diesen Anbauten, die seit-
lich oder in Verlängerung des Schuppens
zu finden waren, um kleine Werkstatt-
räume für notwendigste Instandsetzungen

Dieser einständig genutzte, eingleisige 
Lokschuppen der regelspurigen Privatbahn 

Wiesloch – Waldangelloch (seit 1963 SWEG) 
in Waldangelloch/Kraichgau war nur teil-

weise verputzt und besaß einen weitgehend
separaten seitlichem Anbau. An den einstigen

Dampfl okeinsatz erinnerte zum Aufnahme-
zeitpunkt im Juni 1979 nur noch der zierliche 

Wasserkran. Foto: Wolfgang Herdam
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oder um Räume, in denen sich das Lokper-
sonal aufhalten, bisweilen (mehr schlecht 
als recht) auch übernachten konnte. 

Bautechnisch interessant wurden diese
Schuppen dann, wenn über den genannten 
Anbauten Wasserhochbehälter platziert 
oder Wassertürme angebaut wurden. Diese
Anbauten konnten quadratische, recht-
winklige, sechs- oder sogar achteckige 
Grundrisse aufweisen. Wo der Unterschied 
zwischen einem in das Gebäudeensemble
integrierten Hochbehälter und einem Was-
serturm lag, war oft exakt kaum zu bestim-

Für einen in Mecklenburg häufi ger anzutreffenden Lokschuppentyp 
mit Anbau eines seitlichen, im Grundriss quadratischen „Wassertürm-
chens“ steht beispielhaft dieser ursprüngliche 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 verlängert 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 zuständige Reichsbahndirektion 
Schwerin den Einsatz einer Einheits-Tenderlokomotive der Baureihe 
86, die neben einer Lok der Baureihe 64 (für den Reiseverkehr) den 
Güterzugdienst nach Teterow übernehmen sollte. Bei den Bauarbeiten 
wurde der Lokschuppen unter Verzicht auf seinen heimatverbundenen 
Fachwerkstil durch massiv gemauerte Außenwände verlängert und 
die Lokschuppentore vergrößert. In dieser Gestalt blieb das Gebäude 
lange Zeit unverändert 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.

Eher selten war eine Bauweise, die durch 
Walmdächer und Rundumverputzung auffi el.
Beim Lokschuppen im fränkischen Marolds-
weisach lehnte man sich mit dem Baustil an 
regionale Gepfl ogenheiten an. Zum Auf-
nahmezeitpunkt (Mai 1988) übernachtete in 
diesem Schuppen allerdings keine Lok der 
Baureihe 86 mehr.
Foto: Slg. Christian Gerecht

L O K S C H U P P E N
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men. So zeigt die Lokschuppenzeichnung 
für den Bahnhof Wörlitz nur einen recht-
eckigen Querbau, in dem sich ein kleiner
Wasserhochbehälter befand, während man 
beim Lokschuppen in Gnoien schon von 
einem „Wassertürmchen“ sprechen konnte. 
Dieser Lokschuppen wies außerdem einen
kleinen Werkstattanbau auf. 

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

Zwar deutlich einfacher gestaltet, als Fach-
werkschuppen aber ebenfalls mit Wohn-

anbau versehen, verkörperte der zwei-
gleisige Lokschuppen im mittelfränkischen 

Allersberg zuletzt eine sichere Bleibe für 
Tenderloks der Baureihe 86. Am 3. August 

1972 rollt 86 721 auf dem ehemaligen 
Bekohlungsgleis in den Schuppen. 

Foto: Rolf Wiesemeyer

Eingleisiger Lokschuppen in Heiligenstadt am Endpunkt der Lokalbahn Forchheim – Ebermannstadt – Heiligenstadt: Das quer zur Sym-
metrieachse des Lokschuppens errichtete Gebäude 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 Krüppelwalmdächern etwas romantisierend der ländlichen Bauweise Oberfrankens. 
Zeichnung: Lutz Kuhl
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Zu den kleinsten zweiständigen, zweigleisigen Lok-
schuppen überhaupt dürfte dieser Fachwerkschuppen 
gehören, den der Erfurter Eisenbahnbau-Ingenieur 
Günter Fromm in einer seiner Zeichnungen nach 
Originalbauten bzw. Musterzeichnungen von Thürin-
ger Kleinbahnen festhielt. Im Oktober 1975 in einer 
Fachzeitschrift veröffentlicht, verortete Günter Fromm 
diesen Lokschuppen auf den Kleinbahnhof „Ingers-
leben“, einer fiktiven Endstation im Thüringischen. 
Selbst wenn die bei Kleinbahnfreunden recht be-
kannte Zeichnung kein tatsächliches Vorbild gehabt 
haben sollte, verfügt der hier dargestellte Lokschup-
pen doch über alle Merkmale, die ein betriebsfähi-
ges „Heizhaus“ kennzeichnen, das zwei Kleinbahn-
loks nach dem Vorbild der berühmten preußischen 
T 3 ein Domizil bot. Zeichnung: Slg. VGB

Diesem zweigleisigen, zweiständigen Kleinbahnlokschup-
pen in Kyritz in der brandenburgischen Prignitz ist eine 

gewisse Artverwandtschaft mit dem rätselhaften Lokschup-
pen in der Zeichnung von Günter Fromm sicher nicht ab-
zusprechen, auch wenn er für die 750-mm-Spur errichtet 

wurde. Das regelspurige Gleis hat man erst nach dem 
Abbau der Schmalspurbahn verlegt. Foto: Franz Rittig

L O K S C H U P P E N
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den jedoch eher die Ausnahme. Man zog
Verlängerungen durch Anbauten vorn
oder an der Rückseite vor. So entstanden
Lokschuppen, die nur eingleisig ausgelegt,
aber zweiständig nutzbar waren. Sie konn-
ten eine erhebliche Längenentwicklung
aufweisen, wie das Beispiel des Lokschup-
pens im mecklenburgischen Gnoien zeigt.

Zweigleisige Lokschuppen

Niemand hat wohl eine Statistik geführt,
doch dürften die zweiständigen Lokschup-

Nur wenig größer ist der wegen seiner 
exzellenten Wiederherstellung sehr 

populäre, schmalspurige Lokschuppen 
im sächsischen Jöhstadt (Erzgebirge). 

Foto: Dirk Endisch

Auch dieser für zwei regelspurige Gleise ge-
baute Lokschuppen in Neuhausen im Erzge-
birge trug typisch sächsische Züge. 1994 war 
er bereits sehr verfallen. Foto: Udo Kandler
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pen zu den möglicherweise gebräuchlichs-
ten Schuppenbauten in Lokstationen und
auf Lokbahnhöfen gezählt haben. Zu den
kleinsten zweiständigen Schuppen, wie sie 
(wenn überhaupt) wohl nur bei Klein- und 
Privatbahnen gebaut und benutzt worden
sind, gehört ein von Günter Fromm 1974 
zeichnerisch dargestellter Schuppen, der

Ebenfalls einen fast vollständigen Holzbau 
verkörperte dieser alte, zweiständige 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 für die Unterstel-
lung von Schienenbussen genutzt.  

Diesen ansehnlich gebauten und später noch 
erweiterten, zweigleisigen sächsischen Lok-

schuppen fotografierte Michael U. Kratzsch-
Leichsenring 1993 in Bischofswerda an der 

Hauptstrecke Dresden–Görlitz. Standort und 
Länge lassen darauf schließen, dass der Lok-

schuppen auch Schlepptenderlokomotiven 
ein Domizil geboten haben dürfte. 

Kenner könnten hier einen bayerischen 
Lokschuppen vermuten, zeigt sich der aus 
Naturstein errichtete Bau doch mit Wasser-
turm und Wohntrakt. Tatsächlich steht der 
Schuppen aber in Frose (Sachsen-Anhalt), 
wo von der Hauptstrecke nach Aschersle-
ben früher eine Nebenstrecke nach Qued-
linburg abzweigte. Foto: Wolfgang Herdam
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im Hinblick auf seine geringe „Größe“
wohl nicht mehr zu unterbieten ist. Wie
der namhafte Thüringer Eisenbahnhistori-
ker Michael Kurth (†) vor Jahren heraus-
fand, dürfte es sich wahrscheinlich um ei-
nen Entwurf gehandelt haben, der dem in
Thüringen 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 späterer Zeit ein 
neues, stark erhöhtes Dach. Warum diese
Erweiterung erfolgte, ist leider nicht bekannt.   

Ein wenig Baustil jenseits purer Zweck-
mäßigkeit zeigte auch dieser kurze 

„Zweiständer“ in Clausthal-Zellerfeld. 
Der Schuppen wurde 1973 allerdings 

nur noch von der Bahnmeisterei genutzt. 
051 603 stand am 18. Juli jenes Jahres 

vor einem Güterzug nach Goslar. 
Foto: Rolf Wiesemeyer  

Dieser in „altehrwürdigem“, aufwendigen
Baustil solide errichtete, zweigleisige badische 
Lokschuppen in Mengen nahe der alten 
Grenze zwischen Baden und Württemberg 
konnte mehrständig genutzt werden. Wie 
die Schornsteine verraten, fanden hier einst 
vier unter Dampf stehende Lokomotiven ihren
Unterstand. Foto: Dipl.-Ing. Herbert Stemmler
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Zwei bayerische Lokalbahnlokschuppen, die sich durch ihre weitgehend einheitliche 
Bauweise auszeichneten: Die zweigleisigen, zweiständigen Lokschuppen fi elen kurz
aus und gestatteten lediglich, kleine Tenderloks unterzubringen. Für Lokalbahnloks wie 
D XI, PtL 2/2 und GtL 4/4 dürften sie gereicht haben. Beide Lokschuppen wurden aus 
Natursteinmauerwerk erstaunlich massiv erbaut und verfügten über nahezu gleichgroße 
Wohnanbauten. Das obere Foto zeigt den Lokschuppen in Grafenau/Bayerischer Wald 
(erbaut 1890) am 22. Oktober 1985, während 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

nehmen Herrmann Bachstein zuzuordnen
ist. Wahrscheinlich stieß Günter 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 erwähnten 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 Königlich Preußischen Bahnver-
waltung dominierten Ziegelrohbauten, die 
je nach Entstehungszeit eine mehr oder
minder ausgeprägte Anlehnung an die In-
dustriebauarchitektur der Gründerjahre 
nach 1871 erkennen ließen.

Vielfalt auch in Bayern

Kenner der bayerischen Lokalbahnära wisKenner der bayerischen Lokalbahnära 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
möglichst einheitlichen, kostengünstigen 
Gesichtspunkten zu bauen und zu betrei-
ben So sind viele Gebäude auf bestimmteben. So sind viele Gebäude auf bestimmte 
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ältere Reihe der aus Natursteinmauerwerk errichteten, zweigleisigen Lokschuppen In die 
scher Lokalbahnen gehörten auch die Schuppen in Warmensteinach im Fichtel-bayeri

ge (erbaut 1896, Foto oben) und im niederbayerischen Freyung (erbaut 1891). gebirg
nblick auf ihre Bauweise den Schuppen in Grafenau, Beilngries und Freyung Im Hin
end, unterschied sich der Schuppen in Warmensteinach nur durch den hinteren gleiche
u, der das Lokschuppendach nicht überragte. Fast baugleich war der Lokschuppen Anbau
rdhalben. Das Foto mit 211 253 gelang Wolfgang Herdam 1985, das Foto vom in Nor
pen in Freyung Udo Kandler im Jahre 2001.Schupp

„Grundmodelle“ zurückzuführen, wobei
oft lediglich die verwendeten Baumateria-
lien Unterschiede ausmachten.

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

Dennoch wäre 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 Dächern, den querste-
hend angesetzten Wohnbauten und (ver-
einzelt) sogar Wassertürmen überraschend
klar vom bisherigen Lokschuppenmuster
unterschied.

Der namhafte Eisenbahnzeichner Nor-
bert Josef Pitrof (†) fertigte seine Zeich-
nungen fast ausschließlich nach realen
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Vorbildern an, ließ aber gelegentlich auch 
seine Phantasie einfließen und kombinier-
te Bauelemente, die seiner Meinung nach 
stilistisch zusammengehörten. Mit der hier 
in drei Abbildungen wiedergegebenen 
Zeichnung eines zweiständigen bayeri-
schen Lokomotivschuppens aus der Zeit 
um 1910 vereinte der Künstler Vorbildele-
mente aus mindestens drei unterschiedli-
chen Orten, in denen es Lokstationen gab:
Mit dem verbretterten Schuppengebäude, 
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 
Wunsiedel im Fichtelgebirge. Ein enger 
„Anverwandter“ befand sich im Endbahn-
hof Dietersdorf im nördlichen Franken.
Dieser (aus dem Jahre 1913 stammende)
Lokschuppen war äußerlich verbrettert,
besaß ein steiles, allerdings nicht abgesetz-
tes Spitzdach und einen relativ großen
Wohnanbau. Auch der Lokschuppen im 
oberpfälzischen Schönsee, auf dem Foto

Während sich der Lokschuppen im oberpfälzischen Vohenstrauß (oben) in die Reihe 
der vorangegangenen, älteren bayerischen Lokalbahnlokschuppen einordnet, folgt mit 
dem Lokschuppen in Schönsee/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. Auffällig ist vor allem die großzügige 
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 Größe des 
separaten Wohnanbaus. 

Da man mit dem Baustil gern 
regionalen Vorbildern folgte, 
dürfte dieser Lokschuppen auf 
Franken als möglichen Standort 
hinweisen. Tatsächlich vermerkte
der Zeichner seinerzeit nur, es
handle sich um einen „Lokbahn-
hof im Nordosten Bayerns“. 
Zeichnung: Norbert Josef Pitrof,
nachkoloriert von Lutz Kuhl 

Seitenansicht des zwei-
ständigen Lokschuppens. 

Auffällig ist der lange 
Lüftungsaufsatz auf dem 
Dachfirst. Ob sich hinter 

der Verbretterung eine 
Mauer befand, wurde 

nicht vermerkt.
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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 prägnanten 
Lokschuppentypen gab es eine dritte Bau-
form, die nur wenige Jahre Bestand hatte. 
Zu ihnen zählten etwa die Lokschuppen in 
Allersberg (erbaut 1902) und Hollfeld (er-
baut 1904). Beide verfügten zwar über re-
lativ große 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-
wänden aus. Geradezu spartanisch wirkte 
ein zweigleisiger „Unterstand“ in Berchtes-
gaden, der als offensichtlicher „Einzelgän-
ger“ unter den Lokschuppen auch nach der
Elektrifizierung der Lokalbahn Reichen-
hall – Berchtesgaden bayerischen Lokal-
bahnloks PtL 2/2 Unterschlupf bot.

Ein wenig Moderne

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

Der zweiständige Lokschuppen am Ende 
der 1913 eröffneten Lokalbahn Breitengüß-
bach–Dietersdorf in Oberfranken: Auch hier 
wurde der Lokschuppen verbrettert und trägt 
ein hohes, steiles, allerdings nicht abgesetztes
Dach. Wie in Thurnau (und in der Zeichnung 
von Norbert J. Pitrof) schließt sich an der 
Rückseite ein stilistisch passendes Dienst-
wohngebäude an. Die Strecke wurde 1981 
stillgelegt. Foto: Slg. Christian Gerecht

Am Lokschuppen in Fichtelberg: 64 497, die am 2.8.1971 den P 4456 gebracht hat, 
wird hier übernachten, um am nächsten Tag den Frühzug nach Neusorg zu übernehmen. 
Foto: Rolf Wiesemeyer

Noch spartanischer als in Fichtelberg zeigte
sich dieser Unterstand in Berchtesgaden. An 
der schlichten „Bekohlungsanlage“ wurden 
auch nach der Elektrifizierung der Lokalbahn 
Reichenhall –Berchtesgaden im Jahr 1914 
Dampfloks versorgt. Foto: Slg. Franz Rittig
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doch sehr charakteristisches Merkmal 
bayerischer Lokstationen.

Der Schuppen, mit seinen großzügig 
aufgesetzten Dachoberlichtern einer mo-
dernen Werkhalle nicht unähnlich, bot 
vier Maschinen der bevorzugt eingesetzten 
Baureihe 70 (Pt 2/3) ein geschütztes Zu-
hause. In späteren Jahren „wohnten“ hier 
die beiden Einzelgänger 98 1801 und 98 1802, 
ferner Loks der Baureihen 64 und 86 sowie 
(zur Übernachtung) Triebwagen der Bau-
reihe CvT 135 (später VT 70). Berichtet 

in Eichstätt Stadt der völlige Neubau
eines regelspurigen, zweigleisigen Lok-
schuppens erforderlich. Nach Leonhard 
Bergsteiner begann der Bau des Schup-
pens im April 1932 und kostete satte 
108 000 Reichsmark – man hat also nicht 
gerade gespart! Das gemauerte, sorgfältig 
verputzte, hell getünchte Bauwerk ließ
zwar kaum noch Rückschlüsse auf die 
(allmählich verblassende) bayerische Lo-
kalbahnzeit zu, besaß aber mit dem Quer-
anbau eines „Dienstwohnhauses“ ein

wird auch von gastierenden Loks der Bau-
reihen 54 (G 3/4 H) und 913-18 (T 93). 

Moderne Lokschuppen für Lokbahnhö-
fe auf Nebenstrecken waren indes kein Pri-
vileg der aparten Gruppenverwaltung Bay-
ern der DRG; auch anderenorts suchte
man (neben der Zweckmäßigkeit solcher 
Schuppen) nach zeitgemäßen 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 zweiständi-

Obwohl moderner Neubau, folgte der Lokschuppen in Eichstätt Stadt einzelnen bayerischen Gestaltungskriterien. Foto: Slg. Christian Gerecht

Einen Ziegelrohbau mit sparsamer Anlehnung an moderne Architektur stellte der Lokschuppen in Wittlich dar. Foto: Carl Bellingrodt, Slg. MIBA



Der um 1930 als modern, zweckmäßig und im Hinblick auf wichti-
ge Lokstationen für mustergültig erachtete Lokschuppen im Bahnhof 
Kaltennordheim (Rhön) war Bestandteil eines durchgeplanten Bau-
projekts für eine nach DRG-Gesichtspunkten modern konzipierte 
Nebenbahn. Den Hintergrund bildete die Notwendigkeit, die 
meterspurige Feldabahn Dorndorf–Kaltennordheim auf Regelspur 
umzubauen. Die alte Meterspurbahn, 1880 als erste deutsche 
1000-mm-Bahn gebaut, konnte den Güterverkehr der regionalen 
Kaliindustrie und den Berufsverkehr schon lange nicht mehr 
bewältigen. 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 sämtlicher Gebäude beinhal-
tete. Alle Baulichkeiten folgten einem annähernd einheitlichen Stil, 

der zwar modern daherkam, aber auch einige typische regionale
Gestaltungselemente aufzunehmen versuchte. Alle Empfangsge-
bäude wurden in Massivbauweise errichtet und sorgfältig verputzt.
Mit ihrer architektonischen Gestaltung spiegelten sie in zahlrei-
chen Elementen den Baustil damals moderner Wohnhäuser wider.
Die Gebäude in Kaltennordheim entstanden alle um 1930. Die
Bahnstrecke selbst ging noch später, am 7. Oktober 1934, in voller 
Länge in Betrieb. Eine Lok der Baureihe 57 (G 10) beförderte den
ersten Zug. Infolge des wachsenden Kalibergbaus entwickelten sich
der Güter- und der Berufsverkehr überraschend gut; sie hielten ihr 
Niveau bis in die Zeit nach dem Ende der DDR, für die Kalisalze
ein devisenträchtiges Exportgut dargestellt hatten. Inzwischen ist 
auch die so genannte „neue Feldabahn“ schon wieder Geschichte.

Der große, gefällig gestaltete Lokschuppen 
in Kaltennordheim wurde 1930 fertigge-

stellt. Zweiständig, 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. 

Der in verputzter Massivbauweise errichtete 
Lokschuppen besaß in seinem hinteren 

Teil einen zweigeschossigen Anbau, der 
Werkstatt- und Diensträume beherbergte.

Der Wasserturm für die Lokwasserver-
sorgung wurde in ungewöhnlicher Weise
mittig integriert und im Bereich des Hoch-

behälters verbrettert, womit man (wie in 
den Quellen erwähnt wird) wohl an seinen 

eher ländlichen Standort erinnern wollte. 
Zeichnung: Christian Gerecht 
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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 für den Endpunkt einer Nebenbahn
verkörperte der zweiständige Lokschuppen
des Bahnhofs Kaltennordheim in der Rhön. 
Unter planerischer und gestalterischer Ob-
hut der Reichsbahndirektion Erfurt ent-
standen, galt dieser Schuppen als modern 
und zweckmäßig. Ungewöhnlich 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 regelmäßig von den flin-
ken, großen Tenderloks der Baureihe 78
(T 18) frequentiert wurde. Schwäbisch spar-
sam errichtet, erfüllte 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 württembergischen Eutin-
gen. Als die bereits mir EDV-Schildern 
versehene 38 2383 in seiner Nähe Wasser 
nahm, dürfte der eher bescheidene Holz-
bau mit den verbretterten Wänden aber 
kaum noch gebraucht worden sein.

Waren Drehscheiben in Lokstationen
und kleinen Lokbahnhöfen a priori unver-
zichtbar, versuchte man, ihnen die Lok-
schuppenbauweise anzupassen. Als erstes

Selbst vor eingleisigen Lokschuppen waren  
unter Umständen Drehscheiben unentbehr-
lich. Dieser Fall trat immer dann ein, wenn 
gebirgige Streckenverhältnisse ein Drehen 

der Lokomotiven erforderten, um sie „berg-
auf“ immer mit der Rauchkammer voran 

einsetzen zu können. Das Foto zeigt einen 
eingleisigen, einständigen Lokschuppen in 
Sachsen, vor dem allerdings nur noch die 

Relikte einer kleinen Drehscheibe erkennbar 
sind. Foto: Michael U. Kratzsch-Leichsenring

Die Dampflokzeit geht zu Ende: die uralte
Preußin 038 382 am Wasserkran vor dem

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

Technikhistorisch kontrastreich mutet dieses Foto an: preußische Lokomotive vor Lokschup-
pen in Schorndorf bei modernster Konkurrenz im Nachbargleis. Foto: Ulrich Czerny



Da er im Zusammenhang mit einer Drehscheibe errichtet wurde, besaß der Schuppen des Lokbahnhofs Ducherow den Grundriss 
eines Rundschuppensegments. Der Bahnhof Ducherow lag an der Hauptstrecke Angermünde – Stralsund und fungierte zudem von 
1876 bis 1945 als Ausgangspunkt einer Hauptbahn nach Swinemünde, die vor allem dem Urlauberverkehr zur Insel Usedom diente. 
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AnAnAnAnscscschlhlh usususuu sbsbsbsbahahahaha nhnhnhofofofofs s TeTeTeTeteteteteroororow ww w ininn MMMMMMMecececkklkllklkllk eneenenene bububububububbuburgrgrgrggrg:::

DaDaDa ddddemememm SSSchchchhhc upupuppepepepennn urururuu spspsps rürürüngnngnglilil chchchh eeeininni eee ee DDDDDrDrDrDDDrehehehehhh--
scscccs hehehehheh ibibibibe e e ee vovovorgrgrgrgr elelee agagagagageererert t wawawwar,r,r,r,r, bbbbesesesitititztzt eeeer rr r eieieieineneneneneen nn nn

GrGrGrG unununundrdrdrdrrisisisss,s,s,s dddererer iiiiihnhnhnhnhnh mmmmmmitititit dddemememem iiinnn dedededen n n ZeZeZeicici hhhhnhnhh unununnunn--
gegegeg n nn n dadadadadargrgggrgesesesese teteteellllllltetetennnn LoLoLokskskk chchchchupupuppepeeppp n n n imimim BBBBBahahahahhhhhnhnhnhnhhhofofofofofffof  
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FoFoFoFootototoo: : InInIngogog lflflflf SSSSccccchchchchmimimimimmm dtddtdtdtdt
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Beispiel dafür sei hier der zweiständige, 
zweigleisige Lokschuppen des Bahnhofs
Ducherow an der Hauptbahn Angermün-
de – Stralsund erwähnt. Er kann, neben
seiner auf eine Drehscheibe abgestimmten 
Bauform, zugleich als Beleg dafür dienen, 
dass kleine Lokbahnhöfe („Maschinensta-
tionen“) durchaus kein „Privileg“ von Ne-
ben-, Privat- und Kleinbahnen waren, son-
dern auch an Hauptstrecken wichtige
Funktionen erfüllten.

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

Fundamentumriss und Grundriss des Lokschuppens in Ducherow verdeutlichen seine betriebliche „Bindung“ an eine Drehscheibe. Im LageplanLL
(oben rechts) ist nicht nur diese, sondern auch eine Option als vierständiger Lokschuppen erkennbar. Zeichnung: Slg. Dirk Endisch

Obwohl im süddeutschen Herrenberg ste-
hend, zeigt dieser Lokschuppen mit seinem 

Grundriss und dem angesetzten Wasserturm
verblüffende Parallelen zum Lokschuppen in 

Teterow. Foto: Dipl.-Ing. Herbert Stemmler
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für 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 allgegenwärtige 
Baureihe 64 stand in diesem Schuppen; 
1939 konnte man noch der Baureihe 86 
begegnen. Für die langen Einheitsloks der 
Baureihe 50 (in den 1960er-Jahren) war 
der Schuppen freilich zu kurz, für die in
Teterow fest stationierte Kö 4618 und die
ihr nachfolgenden Rangierloks V 15 bzw. 
V 23 der DR hingegen völlig ausreichend.

Dreigleisige Schuppen

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

Das Heizhaus im sächsischen Radeburg 
wurde von vornherein für drei Schuppen-

gleise ausgelegt und wirkt für eine 
750-mm-Schmalspurbahn recht groß. 

Fotos: Michael U. Kratzsch-Leichsenring

Für ein drittes Gleis erhielt der Lokschuppen 
in Jöhstadt einen niedrigen Anbau und hinter-
lässt so im Vergleich mit Radeburg einen eher 

zierlichen Eindruck. Fotos: Mario Hacker
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in dieser Größe 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 erwähnt.

Große, dreigleisige Lokschuppen zählten 
bereits zu den größeren Dienststellen unter
den Lokbahnhöfen, aus denen bisweilen
selbstständige Bahnbetriebswerke hervor-
gingen. Wesentlich häufiger trat allerdings
der entgegengesetzte Fall ein, dass Bahnbe-
triebswerke trotz ihrer mehrgleisigen
Schuppen und Drehscheiben zu Lokbahn-
höfen zurückgestuft wurden.

Der ursprünglich 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 Löttgers

Obwohl mit seinem Rechtecklokschuppen 
eher wie ein größerer Lokbahnhof anmutend,
fungierte die kleine Dienststelle in Röblingen 
in der Rbd Halle (bei der DRG Oberröblin-
gen am See) als Bahnbetriebswerk. 
Foto: Michael U. Kratzsch-Leichsenring 

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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Noch im März 1964 wurde in Lauffen am Neckar auf einfachs-
te Weise von einer hölzernen Schüttbühne aus mit Weidenkörben e We se vo e e ö e e Sc ü tbbü e aus We de ö be

bekohlt. Der Untersuchungskanal genügte einfachsten Anforderungen. 
Neben dem 750-mm-Gleis häuften sich Löösche und Schlacke. 99 672 
war eine jener Lokomotiven, die zwischenn 1923 und 1927 nach dem

Muster der sächsischen VI K an die DRG geliefert wurden und vonMuster der sächsischen VI K an die DRRG geliefert wurden und vonMuster der sächsiscchen VI K an die DRG geliefert wurdenn und von 
Sachsen nach Wüürttemberg kamen. Foto: Dipl.-Ing. Herberrt Stemmler

Im Endbahnhof Eslarn (Obberpfalz) gab es 1973 längst einen elektro-
mechanischen Bekohlungsskran. Das auffällige Konstrukukt hahalflf aamm  1.1. JJunii
1997373, , eie nen Tag vor Endee des Planeinsaatztzeses dderer BBaurer ihihe 646  auuff dderer  
Strecke nach Eslarn, 64 0997 zu bekkohhlelen.n. FoFoototo: : RoRolflf WWieiesesememeyeyerr

Kohle, Wasser, Schlacke
Von harter Arbeit mit einfacher Technik

In den Lokstationen und Lokbahnhöfen 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 Verfügung
stand, hohen körperlichen Einsatz.
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Während der technische Fort-
schritt vor den großen Bahnbe-
triebswerken nicht Halt machte 

und die Arbeit der dort beschäftigten Eisen-
bahner durch unterschiedlichste bauliche
Anlagen, Einrichtungen und vielfältige
Technik wie Kohlebansen, Kohle- und
Schlackekräne, Hunte, komplette Entschla-
ckungsanlagen mit Schlackeaufzügen und
die verschiedenen Einrichtungen für die
Wasserversorgung erleichtert wurde, verän-
derte sich in den Lokstationen und den 

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

Das Löscheziehen war weder eine einfache,
noch besonders angenehme und schon gar 

keine gefahrlose Tätigkeit. Wolfgang Herdam 
dokumentierte diesen sicherheitstechnisch
heute unvorstellbaren Arbeitsvorgang im

August 1974 in der DB-Einsatzstelle Lauda.
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Lokbahnhöfen über Jahrzehnte hinweg we-
nig. Das hing nicht nur mit der geringen 
Größe dieser Dienststellen zusammen, son-
dern ergab sich aus der bescheidenen An-
zahl der stationierten Lokomotiven. 

Während 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, Löscheziehen, Bekoh-
len und Wassernehmen in den Lokstatio-
nen und Lokbahnhöfen auf meist nur ein
bis zwei Zeitpunkte am Tag. 

Wohl eher die Ausnahme von der Regel 
stellte diese schweißtreibende Handbekoh-
lung mit Steinkohle von „ebener Erde“ aus 
im Endbahnhof Göhren der 750-mm-Bahn
„Rasender Roland“ auf Rügen dar, war als

schnelle Notbekohlung aber unumgänglich. 
Foto: Michael U. Kratzsch-Leichsenring

Lagert die Lokomotivkohle nicht zu „ebener 
Erde“, sondern wie hier in Radebeul Ost auf 
einem hohen Podest, fällt die Bekohlung des 
Tenders zwar leichter, bleibt jedoch auch 
dann Schwerstarbeit. Foto: Rainer Heinrich
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Nur bei größeren Lokbahnhöfen, die in 
ihrer Kapazität an Bahnbetriebswerke her-
anreichten, gab es kontinuierlicheren Be-
trieb, weshalb man anspruchsvollere Tech-
nik bis hin zu Kohlekränen unterhielt. 

Kohleversorgung

In den einfachsten Fällen erfolgte die Be-
kohlung von einer Lagerfläche neben dem
Gleis. Dass angesichts der „Schipphöhe“ 
die Beschickung von dort aus zu einer an-
strengenden, äußerst schweißtreibenden 
Arbeit werden konnte, liegt auf der Hand.
Eine Bekohlung in diesem Stil gehörte 
durchaus nicht zu den Ausnahmen, blieb

wegen der geringen Tenderhöhen der
deutlich kleineren Loks im Wesentlichen
jedoch auf Schmalspurbahnen beschränkt.
Dort kann man sie allerdings hier und da
noch heute antreffen, wie das Foto vom
„Rasenden Roland“ auf der Insel Rügen
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 württem-
bergischen Beilstein, dem betrieblichen

Eine zwar äußerst anspruchslose, doch 
durchaus rationell gedachte „Bekohlungs-
anlage“ fand Dipl.-Ing. Herbert Stemmler 

im Februar 1964 im württembergischen 
Beilstein (dem betrieblichen Mittelpunkt 

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 sächsischen VI K an die DRG 
geliefert wurden und von Sachsen nach 

Württemberg gelangten.

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.gegeg nwand angeg lehhhhhnhnnntetete SSSchchchhauauauufefefeel lll bebebeweweweissisisst.t.t.. 

FoFoFototo: ArAAr hchchhhhiviviv MMMMMicichhaahaaaaaaaaelelelelelelleleleleee MMMMMMMMMMMMMMMMMeieiiiiiieinhhhhnholloldddddddddddd
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Zentrum der schmalspurigen Bottwartal-
bahn, begegnen. Dort wurde die Lokomo-
tivkohle in regelspurigen Wagen auf Roll-
böcken in die Lokstation gebracht und an 
eine Schaufelbühne herangerollt, von der 
aus die kleinen Tenderloks bekohlt werden
konnten – eine zwar einfache, doch im 
Rahmen der begrenzten Möglichkeiten 
durchaus rationelle „Technologie“. 

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

Nichtsdestoweniger kennt die Bauart
dieser Bühnen eine unglaubliche Vielfalt,
wobei sich die einzelnen Bauformen und 
insbesondere ihre Bauhöhen an der Ten-
derhöhe der jeweils eingesetzten Lokomo-

Lokbahnhof Lommatzsch am 24. Mai 1969: Als 99 600 mit Reservefeuer vor dem Lok-
schuppen pausierte, hatte das Lokpersonal die mühsame Bekohlung mittels Weidenruten-
körben bereits glücklich hinter sich gebracht. Man beachte die großen Steinkohlestücke, 
die ziemlich präzise Rückschlüsse auf das Gewicht einer solchen Korbladung zulassen. 
Foto: Rainer Heinrich

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. Für welche Lokomotivgattung mochte diese Bekohlungsanlage einst gedient haben?
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tiven orientierten. Der bereits erwähnte
Zeichner Norbert Josef Pitrof hat schon in
den 1960er-Jahren nach von ihm vorge-
fundenen Resten solcher Bühnen 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
später nachkoloriert hat, erinnern an Büh-
nen mit manuellem Schüttbetrieb ebenso
wie an Anlagen mit primitiven Hebezeu-
gen und einfachen Kränen, mit denen die
Körbe auf Schütthöhe gehievt wurden. Gab
es diese galgenartig anmutenden Hebezeu-
ge (Hebegalgen) nicht, dienten breite Lei-
tertreppen den beiden Mannen dazu, die
schweren Tragekörbe nach oben auf die
Bühne zu schleppen.

Unter den Bühnen in einigen bayeri-
schen Lokstationen fällt eine besonders
hohe Bauart auf. Sie entstand zu jener Zeit,
als die Königlich Bayerischen Staatsbah-

In Ottenhöfen stieß Dipl.-Ing. Herbert 
Stemmler noch im Jahre 1968 auf 

eine alte Bühne, die allerdings längst 
nicht mehr der manuellen Bekohlung
diente. Bei der Lokomotive handelt es 

sich offensichtlich um eine T 3. 

Wo er diese Bekoh-
lungsbühne vorfand, 
hat uns Norbert Josef 
Pitrof nicht hinterlas-
sen. Wie es aussieht, 
wurde die Bühne über 
dem Bansen später 
erhöht, um der Ten-
derhöhe einer neuen 
Lokomotivgattung zu 
entsprechen. 
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nen begannen, auf verschiedenen Lokal-
bahnen mit der PtL 2/2 (DRG- bzw. DB-
Baureihe 983) eine besonders leichte, wen-
dige und wirtschaftliche Tenderlok 
einzusetzen. Es handelte sich um Heiß-
dampfmaschinen, die über eine halbselbst-
tätige Schüttfeuerung verfügten und somit
Einmannbetrieb zuließen. Da die Schütt-
feuerung auf dem Schwerkraftprinzip ba-
sierte und somit eines hoch liegenden
Kohlekastens bedurfte, lag dessen Einfüll-
öffnung (mit Ausnahme des Schlots, der 
höher war) mit am höchsten Punkt der
Lok, woraus wiederum eine sehr hohe
Schüttbühne resultierte. Die Körbe wurden
im Bansenraum gefüllt und mussten über
Leitertreppen hinaufgeschleppt werden. 
Für den Einsatz von Loks mit tiefer liegen-
der Tenderöffnung stand eine zweite, nied-
rige Bühne bereit. Die wahrscheinlich letz-
te hölzerne Hochbühne zur manuellen 
Bekohlung der Baureihe 983 war noch 1962 
betriebsfähig im fränkischen Spalt (am 
Ende der Nebenbahn Georgensgmünd –
Spalt) anzutreffen.

Oben und rechts: Nach alten Fotos vom 
winzigen Endbahnhof der schwäbischen 
Lokalbahn Fünfstetten–Monheim ent-
standen diese Zeichnungen der dortigen 
Bekohlungsbühne, die mit ihrer außerge-
wöhnlichen Höhe der Bekohlung der Bau-
reihe 983 (ex bayerische PtL 2/2) diente. 
Zeichnungen: Peter G. Kling 

Ein „Glaskastl“, wie man die kleine bayeri-
sche PtL 2/2 und spätere 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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Irgendwo im Fränkischen entdeckte Nor-
bert Josef Pitrof diese Bekohlungsanlage, 

die sich neben einem kleinen, in dieser 
Form sehr seltenen Krankonstrukt und 
dem Kohlebansen auch einer Bekoh-

lungsbühne und winziger Hunte bedien-
te, die allerdings nicht auf Gleisen liefen. 

Vor der Einfahrt in den Lokschuppen ist 
zwischen den Schienen eine Vertiefung 

zum Löscheziehen erkennbar.

Diese sehr hoch ge-
baute Bekohlungs-
bühne mit dem Hebe-
galgen für die Schütt-
körbe lässt auf den 
Einsatz des alten„Glas-
kastls“ (PtL 2/2, Bau-
reihe 983) schließen. 
Zeichnung: 
Norbert Josef Pitrof 

Die vergleichsweise niedrige Kleinbahn-Bekohlung bediente sich
eines schwenkbaren „Galgens“. Das Hubseil lief über zwei Rollen
auf eine Haspel mit Kurbel. Das Gleis lag auf der mit „A“ gekenn-
zeichneten Seite des Bansens. Zeichnung: Günter Fromm, Slg. VGB



Oben und rechts: Im Zusammenhang mit den zumeist aus Holz 
solide gezimmerten Schüttbühnen für die manuelle Bekohlung in 
Lokstationen und kleineren Lokbahnhöfen müssen die Kohleschup-
pen erwähnt werden, die es an vielen Orten zur witterungs- und 
diebstahlgeschützten Lagerung der Lokomotivkohle gab. Die 
rekonstruierten Skizzen zeigen einen Bautyp, wie er bei verschie-
denen Kleinbahnen im Gebrauch war. In beiden Zeichnungen ist 
die vergleichsweise niedrige Schüttbühne sichtbar.
Zeichnungen: Uwe Volkholz

Dieses historische Foto vom Bahnhof Laufen nördlich Freilassings 
an der Strecke Mühldorf–Freilassing zeigt die dortige kleine 
Lokstation mit einem Fachwerklok- und einem hölzernen Kohle-
schuppen. Da dessen Kapazität schon nach wenigen Jahren er-
schöpft war, sah man sich gezwungen, einen Bansen anzubauen. 
Die manuelle Bekohlung erfolgte aus dem Schuppen heraus. 
Foto: Slg. Christian Gerecht 
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Bei den „Hebegalgen“ gab es sowohl fest-
stehende als auch schwenkbare Ausfüh-
rungen, die als frühe Form der späteren
Säulendrehkräne erschienen. Bei den fest-
stehenden Kränen wurden verschiedene 
mit dem Ausleger zum Gleis, andere wie-
derum mit dem Ausleger zum Kohleban-
sen oder zur Bühne hin aufgestellt. In bei-
den Fällen musste der Pendelschwung der 
angehängten Körbe zur Bekohlung genutzt 

Das Musterbild eines kompletten Lokbahn-
hofs spiegelt dieses Foto aus Königstein 
im Taunus anno 1968 wider: Wo früher 
Holzwände aus Altschwellen den Bansen 
bildeten, stehen Betonwände, und zur 
Bekohlung dient statt einer Hochbühne mit 
Körben ein Kran mit Hunt. 
Foto: Dipl.-Ing. Herbert Stemmler 

Ein kleiner Säulendrehkran, wie er für viele 
Lokbahnhöfe sehr typisch war, stand noch

Ende der 1960er-Jahre (und zu diesem Zeit-
punkt längst untätig) im Gelände des Bahn-

hofs Hausach. Der Bansen ist verschwunden, 
und nur die Altschwellen künden noch vom

einstigen Bekohlungsgleis. Foto: Ulrich Czerny
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werden, was nicht gefahrlos war. An die 
Stelle der Holzgalgen und der hölzernen 
Säulendrehkräne traten später einfache
Handkran-Konstruktionen aus Gusseisen 
und Stahl, die trotz primitiver Ausführung
zwar spürbar Erleichterungen brachten,
aber die Gefahren bei der Bekohlung auch
nie ganz auszuschließen vermochten. 

Fast völlig dem Vergessen anheimgefal-
len (und somit hier erwähnenswert) sind 
die einst zahlreichen Lagerschuppen, die es
auf vielen Lokstationen gab und die (wie 
das Reglement einer privaten Kleinbahn es 
wollte) „für Kohle und andere Brennstoffe“ 
gedacht waren, „welche vor schlechter Wit-
terung und Diebstahl durch unlautere Ele-
mente der ländlichen Bevölkerung“ ge-
schützt werden müssten. Zu den „anderen 
Brennstoffen“ gehörte Torf, der in Nord-
deutschland, etwa im Großherzogtum Ol-
denburg, in der Frühzeit der Eisenbahn
verfeuert wurde, weil er regional in großen 
Mengen verfügbar 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 großen Mengen Torf beladen wur-
den.

Am 14. März 1966 gelang Dr. Rolf Löttgers dieses Foto von der wuchtigen, fünffach 
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 Wände. Auf der anderen Seite der Gleise 
lagern Berge aus Schlacke und Lösche. 

Zu einem leider nicht überlieferten Zeitpunkt (die Wände des 
Bansens fehlen bereits) wird Schwesterlok 206 KN in Naumburg 
bekohlt. Sowohl die für eine Privatbahn große, teure Lok als auch 
der Bekohlungskran verkörperten bei Inbetriebnahme vor dem 
Zweiten Weltkrieg modernste Eisenbahntechnik. 
Foto: Dipl.-Ing. Herbert Stemmler
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Die überdachte, verschließbare Lage-
rung von Lokomotivkohle verschwand
bei den Länder- und Staatsbahnverwal-
tungen des 20. Jahrhunderts recht schnell,
konnte sich bei Klein- und Privatbahnen 
jedoch noch bis weit ins 20. Jahrhundert
hinein in verschiedenen Bauausführun-
gen behaupten. Während die Genthiner
Kleinbahnen (Sachsen-Anhalt) über 
Holzschuppen verfügten, besaßen die 
Kleinbahnen Esperstedt – Oldisleben und 
Heudeber – Mattierzoll noch nach dem
Zweiten Weltkrieg stabil gemauerte Koh-
lelagerschuppen.

Bei den Bekohlungskränen herrschte eine 
heute schwer nachvollziehbare Vielfalt. 
Beide Krantypen, die Herbert Stemmler 
1966 in Herzberg (Harz) festhielt, gehörten 
zur Standardausstattung vieler größerer 
Lokbahnhöfe.

Nach dem Vorbild in einem fränkischen 
Lokbahnhof zeichnete Norbert Josef Pitrof 

diesen Einheitskohlekran der DRG, der 
allerdings auf einem ungewöhnlich großen 
Betonsockel steht. Die jeweils dreirädrigen 
Hunte kommen auch hier ohne Gleise aus.
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Dieser Säulendrehkran auf einem Betonsockel „überlebte“ im Lokbahnhof Hessen noch bis weit nach 1989, weil die Deutsche 
Reichsbahn die einstige Kleinbahn bis in die Nähe der Staatsgrenze West aus militärischen Gründen erhalten musste. 
Foto: Michael U. Kratzsch-Leichsenring

Verkleideter Säulendrehkran auf hohem Betonsockel im Lok-
bahnhof Lippstadt der Westfälischen Landes-Eisenbahn. Auf der 
Betonfläche des Kohlebansens stehen Kipp-Kohlehunte unter-
schiedlicher Größe auf je drei spurkranzlosen Laufrädern. 
Foto: Foto Zeug, Trier

Dieser Kohlehunt, den Wolfgang List Ende der 1960er-Jahre in 
einem altmärkischen Lokbahnhof fotografierte, lief auf Radsätzen 
mit Spurkränzen auf Feldbahngleisen. Mit seiner trichterartigen 
Form ließ er sich über dem Tender der Lok durch Klappen nach 
unten entleeren.
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Kräne und Hunte

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

Nicht ungefährlich: Entleerung eines Bekohlungshunts durch Drehung über eine Achse, 
an deren Stutzen die Haken des Säulendrehkrans angreifen. Foto: Foto Zeug, Trier

Bekohlung einer TTenderlok der Baureihe 82 (1969). Der 
Säulendrehkran bbesitzt zwar bereits einen Elektromotor,

hinterlässt mit Dach und Sockel aber schon deutlich End-
zeitstimmuung. Foto: Dipl.-Ing. Herbert Stemmler

nen spätestens mit dem Auftauchen der
Einheitsloks der DRG. Wo man früher ein
bayerisches „Glaskastl“, die preußische T 3
oder T 93, eine mecklenburgische T 4 oder 
die württembergische Tn antreffen konnte,
drängten nun 64er oder 86er an die vergrö-
ßerten Kohlebansen, auf wichtigen Neben-
strecken ergänzt um die schnelle preußi-
sche T 12 oder die schwere T 161. Selbst auf 
einigen Privat- und verkehrsstarken Klein-
bahnen traten derartige Veränderungen 
ein, vor allem dort, wo man sich die mo-
dernen, nach einheitlichen Baugrundsät-
zen gelieferten Lokomotiven aus dem
ELNA-Programm leisten konnte. Die aus-
schließlich manuelle Bekohlung wurde in 
all diesen Fällen durch Säulendrehkräne 
ersetzt, deren Leistungskapazität den grö-
ßeren Loks deutlich besser entsprach. Nur 
dann, wenn das Geld für die Beschaffung
der 1’ C- oder D-gekuppelten ELNA nicht
greifbar war, beließ man in kleinen Loksta-
tionen die einfachen Bekohlungsbühnen,
die (vor allem im Bereich der DR in der 
DDR) noch bis lange nach dem Zweiten
Weltkrieg genutzt werden mussten.

Die erwähnten Säulendrehkräne gab es
sowohl in offener, vor Wind und Wetter
wenig geschützter Form als auch mit füh-
rerhausartigen Umbauungen. Beide For-rerhhausartigen Umbauunge . Beide Fo
meen waren bis zum Ende der Dampflok-
zeitt anzutreffen. Genügte bei den offenen 
Säuulendrehkränen ein kleines Regendach, 
erhiielten die Kräne wichtiger Lokbahnhöfe
Ummbauungen aus Holz, in Einzelfällen so-
gar aaus Stahlblech. Zu den runden Umbau-
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ungen, wie sie zunächst erfolgten, gesellten 
sich später eckige Verbretterungen, die 
bald dominieren sollten. 

Trotz aller Standardisierungsmühen
existierte bei den stählernen Säulendreh-
kränen eine heute kaum noch vorstellbare 
Vielfalt. Der letzte Reichsbahn-Standard 
eines genormten Einheitsdrehkrans wurde
1939 definiert. Dieser Kran, an dem sich 
noch nach 1945 beide deutsche Bahnver-
waltungen orientierten, besaß eine Ausla-
dung von vier Metern und konnte 1,5 t 
Kohle heben und verschwenken. Die Seil-
rolle am Auslegerende lag 8 m über dem 
Gleis, womit sämtliche Einheitsloks ein-
wandfrei beschickbar waren. Der Trans-
port der Kohle erfolgte nicht mehr in Wei-
denrutenkörben, sondern in Kohlehunten.
Folgt man den Quellen, so bestanden die 
ersten Hunte, die in größeren Lokbahnhö-
fen von Säulendrehkränen gehoben wur-
den, noch aus Holz in Eisen- bzw. Stahl-
blechrahmen. Sie wurden jedoch bald 
durch Eisen- bzw. Stahlblechhunte in un-
terschiedlichen Größen (je nach Säulen-
drehkran) ersetzt. In kleinen und mittleren 
Lokbahnhöfen besaßen die Hunte eiserne
Räder, mit denen sie auf den betonierten 
Flächen der Kohlebansen mit Muskelkraft

In Freital-Hainsberg nutzte 
die Deutsche Reichsbahn einen 
relativ modernen Hochbehälter als 
Kohlebansen. Der offene Säulen-
drehkran verfügte über einen 
elektromotorischen Hubantrieb. 
Der alte, noch immer genutzte 
Bansen wird in klassischer Weise 
von Altschwellen in Schienen-
profilen begrenzt. Foto: Michael 
U. Kratzsch-Leichsenring

Dieser rundum verkleidete Säulen-
drehkran auf hohem Betonsockel 
mit zwei Kipphunten erinnert an die 
Standardausstattung, wie sie bei 
größeren Lokbahnhöfen von Reichs- 
und Bundesbahn gängige Praxis war. 
Foto: Ulrich Rockelmann 

Einen der allerletzten offenen Säulendreh-
kräne, die nach wie vor in Betrieb genommen 
werden können, findet man im polnischen
Depot Wolsztyn. Foto: Peter Federmann 
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verschoben werden konnten. In größeren
Lokbahnhöfen lagen feldbahnähnliche
Gleise; die Hunte hatten stählerne Radsät-
ze mit Spurkränzen.

Als Notbekohlung gab es die kleinen
Kräne mit ihren Bansen und den Hunten 
auch in größeren Bahnbetriebswerken, wo
man sie noch fotografieren konnte, als es 
„klassische“ Lokbahnhöfe mit bis zu zehn
Dampfloks schon nicht mehr gab. 

Die Hubbewegung über die Seilrollen 
der Kräne erforderte einen entsprechenden
Antrieb, der sich anfangs über Handkur-
beln mit konstruktiv nachgeschalteten
Übersetzungen menschlicher Muskelkraft 
bediente. Elektromotoren wurden in den 
Lokbahnhöfen erst spät 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 Drehkräne die Bekohlung auch 

Eine moderne Variante des Säulendreh-
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: Jürgen Nelkenbrecher 

Auch das hat es gegeben: Bekohlung mit Förderband in Nagold, aufgenommen um 1965.
Foto: Dipl.-Ing. Herbert Stemmler 

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

T 174 wurde im März 1985 die Schmalspurlok 
99 771 bekohlt. Foto: Rainer Heinrich 
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der Lokführer oder ein Schuppenheizer 
(falls es ihn gab) den Kran bedienten, 
turnte der Lokheizer auf das Dach der
Maschine und führte den über eine Dreh-
achse abkippbaren Hunt direkt über die
Tenderöffnung. Das blieb auch dann ge-
fahrvoll, als man Hunte mit Öffnungs-

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

Nicht ungefährlich gestaltete sich über-
dies die Entleerung der Hunte durch Ab-
kippen über der Tenderöffnung: Während

Brohl 1965: Mit gut gefülltem, seitlichem Kohlekasten rollt die BEG-Lok 11 an den Wasserkran, dessen Ausleger der Heizer über die 
Öffnung des Wasserkastens schwenkt. Foto: Dipl.-Ing. Herbert Stemmler

Im Lokbahnhof Eichstätt, wo die DB zeitweilig die Einzelgängerinnen 981801 und 981802 stationiert hatte, gelang Altmeister Carl 
Bellingrodt diese Aufnahme der 981801 beim Wassernehmen. Man beachte die Konstruktion des Wasserkrans! Foto: Slg. VGB

klappen an ihrer Unterseite verwendete.
In einigen Fällen (besonders bei der DR) 
fanden insofern technische Sprünge statt, 
als man den Schüttbetrieb mit Körben
durch Förderbänder ergänzte oder gleich 
kleine Raupendrehkräne bzw. mobile Grei-
ferkräne einsetzte.



Lokstationen | 51

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

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

Ohne Wasser kein Dampf

Im Hinblick auf die Wasserversorgung in 
den Lokstationen und Lokbahnhöfen wur-
den die unterschiedlichsten Lösungen prak-
tiziert. Auf hochliegende Wasserbehälter 
und kleine Wassertürme, die man den Lok-
schuppen angebaut hat, wurde bereits hin-
gewiesen. Es gab allerdings auch Wasserkrä-
ne, die der örtlichen Trink- und Brauchwas-
serversorgung angeschlossen waren. In

Hechingen, Januar 1968: HzL-Lok 11 
nimmt Wasser – ein Vorgang, der infolge 
niedriger Temperaturen nicht nur bei klei-
nen Wasserkränen betriebliche Schwierig-
keiten bereiten konnte. 
Foto: Dipl.-Ing. Herbert Stemmler 

Leider ist nicht vermerkt, in welchem sächsi-
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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99 1568 der Preßnitztalbahn nimmt im Lokbahnhof Jöhstadt 
Wasser. Unmittelbar vor der Lok ist die Untersuchungsgrube 
sichtbar. Foto: Dirk Endisch

An ihrer „Konsistenz“ lässt sich erkennen, dass der Ausschlacker 
die Lösche aus der Rauchkammer zuvor genässt hat, um beim 
Ziehen unnötigen Staub- und Schmutzanfall zu verhindern. 
Foto: Peter Federmann

Löscheziehen im Lokbahnhof Gernrode der HSB. Die beiden „halben“ Eisenbahner vor 
der 99 5906 reinigen den Kanal von den unvermeidlichen Verbrennungsrückständen. 
Foto: Michael U. Kratzsch-Leichsenring. 

Asche, Schlacke und Lösche

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

In den kleinen Lokstationen an den End-
punkten vieler Stichstrecken gab es dazu 
keine speziellen technischen Einrichtungen:
mechanisierte Schlackekanäle mit Schlacke-
hunten oder Schlackesümpfe suchte man
hier vergeblich; ihre Anlage hätte sich nicht 
gelohnt. Wenn überhaupt, dann gab es ne-
ben den Gleisen einfache Schlacke- und 
Löschebansen, wo die Feuerungsrückstände 
bis zu ihrem Abtransport zwischengelagert
werden konnten.

Lediglich größere Lokbahnhöfe, in denen 
auch Fremdlokomotiven wenden konnten,
verfügten über eine komfortablere Ausstat-
tung, zu der auch Schlackegruben, mecha-
nische Schlackeaufzüge und weitere Entsor-
gungseinrichtungen zählten. Nur selten,

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

Aufnahme von Feuerungsrückständen die-
nen und erhielt dazu eingehängte 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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13 gefülltee Kohlehunte standen im August 19788 in Radebeul Ost zur Bekohlung berreit. 
Durch Weggfall der dritten Betriebslok hatte sich das Kohleladen wesentlich vereinfaccht. 

983: Bekohlungsstelle Cranzahl, Juni 1
urden Mit diesem regelspurigen Kran wu
kohlt. lange Zeit die Schmalspurloks bek
nrichFotos: Rainer Hein

Bekohlung auf sächsischen 
Schmalspurbahnen 

Weidenrutenkörbe, Kohlehunte und Förderbänder

Wie in einem Brennglas konzen-
trierten sich auf sächsischen
Schmalspurbahnen über lange Zeit
verschiedene Abläufe der Dampf-
lokbehandlung in Lokstationen und
Lokbahnhöfen. Noch bis 1975
gab es fast alles, was man unter
„Bekohlungsanlagen“ verstand:
den schweren Handbetrieb mit Wei-
denrutenkörben und Kohlehunten
b i di M h i iebenso wie die MMechanisierung

mit Förderbänderrn und Greifer-
kränen. Ein Gastbbeitrag von 
Rainer Heinrich.
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Die Möglichkeiten, eine Dampflok 
beim Restaurieren anzutreffen, be-
schränken 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
sächsischen Schmalspurbahnen eine Viel-
falt unterschiedlichster Bekohlungsarten zu 
beobachten. Auf einigen Lokbahnhöfen er-
forderte die Bekohlung bis zuletzt schwere
Handarbeit mit Schaufeln und Körben über
Holztreppen und Stege. Ein Förderband war 
oft das einzige Hilfsmittel. Manchmal dien-
ten sogar nur schmalspurige O-Wagen mit
Lokomotivkohle in den Lokstationen der 
Endbahnhöfe als Notbekohlung.

Die älteste Art der Zwischenlagerung
von Lokomotivkohle erfolgte in Schuppen,
die auf den meisten Lokbahnhöfen beim 
Streckenbau errichtet worden waren. So
konnte man die Dienstkohle zwar gegen
Witterungseinflüsse schützen, doch blieb
das Einlagern der Kohle und das Beschi-
cken der Loks mühevoll. Die meisten Koh-
leschuppen wurden daher später zu offenen

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. 

Schwerstarbeit im Lokbahnhof Nossen am 8. Mai 1971: Die Personale mussten mit den 
gefüllten Kohlekörben aus dem Kohlelagerschuppen über ein schwankendes Brett und 
die am Tender eingehängte Leiter (ein dreistufiges Treppengerüst) ihre Schmalspurlok 
beschicken. Auf der anderen Seite des Kohleschuppens lag ein Regelspurgleis zur Ent-
ladung von O-Wagen.
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Bansen zurückgebaut. Nun ließen sich auch
Kräne und (später) Förderbänder verwen-
den, was zugleich dem Einsatz größerer 
Loks Rechnung trug. In einigen Lokstatio-
nen blieben die Kohleschuppen dennoch
bis zur Betriebseinstellung erhalten, so in 
Klingenberg-Colmnitz, Nossen, Jöhstadt
und Meinersdorf. Die letzten Kohleschup-
pen (Oschatz, Wolkenstein und Schönhei-
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 begünstigte. Auf der Schmal-
spurseite erfolgte die Bekohlung mit Hilfe
einer Schwenkbühne über dem Gleis.
Umständlich gestaltete sich das Bekohlen 
von VI K-Loks mit Teilrekonstruktion:
Bei ihnen hatte man den Tender bis auf 
die Höhe des Führerhausdachs gezogen. 
Zur Bekohlung musste ein Treppengerüst
eingehängt werden, um mit den Körben 
an die Tenderöffnung zu gelangen. Beson-

Am Schuppen in Hetzdorf (hier am 2. Juli 
1970) restaurierten über viele Jahre unter-
schiedlichste Lokgattungen. Für alle musste 

der Laufsteg genügen. Das Förderband 
diente nur zum Entladen der Kohlewagen. 

Juli 1967: Im Hetzdorfer Schuppen werden 
Körbe mit Kohle gefüllt. Das Regelspurgleis 

diente O-Wagen mit Lokomotivkohle. 
Fotos: Rainer Heinrich 

Im Lokbahnhof Freital-Potschappel lag ein 
etwa 30 m langes Dreischienengleis, um 
mit den Kohlehunten die Lokomotivkohle 
auch von entfernten Stellen des langen 
Kohlebansens an den Kohlekran heranho-
len zu können. Mit diesem Kran wurden 
über viele Jahrzehnte hinweg auch die 
Lokomotiven der Windbergbahn (die 
„Kreuzspinnen“ der BR 980) bekohlt – das
Nebeneinander von VI K-Schmalspurloks 
und Meyer-Loks der BR 980 gehörte 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. 

Spezialfall Potschappel
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Die Fotos dieser und der folgenden Seite erinnern an den regulären 
Schmalspurbetrieb in den Lokbahnhöfen Mügeln und Lommatzsch im 
letzten Drittel des vorigen Jahrhunderts. Der Blick aus dem Lokschuppen 
in Mügeln zeigt 99 586, die am 8. Mai 1980 mittels Förderband ihre 
Kohlevorräte ergänzte. Berge von Lokomotivkohle, hinter denen sich 
qualmend die eine oder andere IV K versteckte, waren (wie im Farbfoto 
S. 58 oben) das Markenzeichen des Mügelner Lokbahnhofs. Auch im
Foto S. 58 unten, das 99 600 im Mai 1969 im Lokbahnhof Lommatzsch 
zeigt, unterstützte ein Förderband die Bekohlung mit Weidenrutenkörben. 
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dann in den Tender hievte. In Lommatzsch
stand bis zuletzt ein Förderband mit Holz-
rädern bereit! Fiel ein Förderband aus, griff 
man auf die alten Holztreppen zurück. Gab
es Steinkohle, musste sie von den Lokper-
sonalen oder Betriebsarbeitern vorher mü-
hevoll mit Hämmern zerkleinert werden.

Die Lokbekohlung in Mügeln war wegen 
des intensiven Einsatzes zahlreicher 
Schmalspurdampfloks stets von besonde-
rem Interesse. Trotzdem gelang es der Rbd
Dresden nicht, ortsfeste oder mobile Kräne 
zu installieren. Zwar besaßen auch 
Oschatz, Strehla, Wermsdorf und Neichen 

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

Mügelner Netz 
und Lommatzsch
Die Bekohlung der dort eingesetzten Loks
der Gattung IV K erfolgte zumeist mit För-
derbändern. Dennoch schaufelte man die
Lokomotivkohle zunächst in Körbe, um sie
erst dann auf das Band zu schütten, das sie 

ders im Winter verlangte der Balanceakt
mit den zentnerschweren Kohlekörben
auf Brett und Treppe einigen Wagemut.
Bei den VI K ohne Teilrekonstruktion en-
dete der Tender zwar unterhalb der Füh-
rerhausfenster in der Rückwand, aber
auch hier war die Bekohlung nicht unge-
fährlich. Das Bekohlungsgleis diente üb-
rigens zugleich als Streckengleis und
stand während der Bekohlung für Ein-
und Ausfahrten nicht zur Verfügung! 
Auch in Hetzdorf gab es einen Laufsteg
zum Bekohlen. Die Kohle wurde in Körben 
aus dem Schuppen geschleppt und vom



Lokstationen | 59

letzte Möglichkeiten der Lokbekohlung,
doch mit Reduzierung des Netzes konzen-
trierte sich alles auf Mügeln: Gegen 17 Uhr 
versammelten sich dort zahlreiche IV K 
vor dem Lokschuppen und ergänzten auf 
dem Bekohlungsgleis in kurzen Zeitab-
ständen ihre Vorräte. Das Bekohlen mit 
Körben und Förderband hielt sich noch bis
zur Übergabe an die Döllnitzbahn GmbH

dEnde 1993. 

Zittau

Im südü össtlichsten Zipfpfel ddere DDDRDR wwarar mmanan 
alallelen n säsächhsiischehen Scchmhmalllspspurur-L-Lokokbabahnhnhöhö-
fefen n weweitit vvororauaus,s, ddenenn n dadaaas s 75750-0-mmmm-B-Bekekohoh-
luungngsgsgleleisis ffühührtrte e anan ddenennn KKohohlelebabansnsenen der 

PaPanonoraramama ddeses LLokokbabahnhnhohofsfs OOscschahatztz iimm MaMai i 19197272:: ZZZwZwarar ggabab ees s hihierer nnococh h einen ala tet n 
KoKohlhleschchuppepennn, einne Freilaagegerflfläächche füfür DiDienenststkokohlhleee e nenebsbst t FöFördrdererbabandnd, WeW iddenennennrururururuuteteteteteten-n-n-n-n
köörbene  und SSchhhaufeln, dooch ffanand d didie LoLokbkbehehanandldlunungggg zuzunenehmhmenend d inin MMügü eln stststststaatatatattt.t.tt.tt. 

Im Unterscschihieded zzu u OsOschchhhatatz z boot Zittauu ((hih err iim m JuJuni 198980)0) 
seeinenn SSchchmamalslspupurlrlokoks s eeeieinene ääußußererstst ratationen lle BeBehahandndlulungng::
UnUnteer r ScSchühüttttbubunknkerern n kokonnnnnnteten n didie e LoLoksks iinn kukurzrzerer ZZeieit t ihihrere 
VoVorrrrätätee erergägänznzenen. FoFototos:s: RRaiainener r HeHeininririchch
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Auch das gab es in Sachsen: An die uralten 
Schüttbühnen bayerischer Lokalbahnen erin-
nerte noch 1964 die Bekohlungsanlage vor 
dem Lokschuppen in Mulda. Im gemauerten
Kohlebansen lagern Braunkohlebriketts.
Foto: Reiner Scheffler, Slg. Rainer Heinrich 

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

Regelspur. Über dem Gleisende standen 
zwei trichterförmige Kohlebunker, die per
Greiferdrehkran EDK 6 mit Lokomotiv-
kohle befüllt wurden. Die Maschinen fuh-
ren unter die Trichter, ein Drehschieber 
öffnete sich und über 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 über 
dem Schmalspurgleis befördert. Am bzw.
im Gleis gab es zudem einen pneumatisch
befüllbarer Behälter mit Loksand, den 
Ausschlackkanal und einen Wasserkran,
sodass die Loks ohne Rangieren in kürzes-
ter Zeit komplett restauriert werden konn-
ten.

Mit der Umstellung auf Schwerölfeue-
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 zurück-
gebaut.

Thumer Netz

Auf den drei Anschlussbahnhöfen gab es 
unterschiedliche Bekohlungsmöglichkei-
ten für die zuletzt eingesetzten VII K-
Loks. Eine bei Schmalspurbahnen einma-
lige Bekohlungsanlage stand in Wi-
lischthal – ein Jacobs-Schrägaufzug, wie 
ihn lediglich das Bw Falkenstein besaß: 
Die Hunte wurden über 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 für eine Zugfahrt über das Stre-
ckennetz ausreichten. So avancierte Mei-
nersdorf zur wichtigsten Bekohlungsstel-
le. In Schönfeld-Wiesa richtete man als 
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Folge der Streckenstilllegung nach Thum
für die 750-mm-Anschlussbahn zu einer
Papierfabrik wieder eine Lokbekohlung
ein: Ein Greiferkran bekohlte bis 1985
täglich die Betriebslok.

Wolkenstein

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

Im Lokbahnhof Wolkenstein (Fotos oben 
und rechts) wurde die Lokomotivkohle mit 

500-mm-Feldbahnloren transportiert. 

Über eine gut funktionierende, zweckmäßige 
Bekohlungsanlage mit Kohleschuppen und 

Förderband verfügte bis zuletzt der Schmal-
spurbahnhof Klingenberg-Colmnitz. Dort 

restaurierten die Planloks der Frauensteiner 
Strecke und des Lokbahnhofs Mohorn. 
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Kohlekräne

Für die 1930er-Jahre lassen sich auf sächsi-
schen Schmalspurbahnen ortsfeste Kohle-
kräne nachweisen, meist in Verbindung 
mit größeren Loks, so in Heidenau, Freital-
Potschappel, Freital-Hainsberg, Meiners-
dorf, Wilkau-Haßlau und Schönheide Süd.
Die Kräne bestanden aus Stahlsockeln mit 
2,50 m Durchmesser und 4,00 m Höhe. 
Auf den Bedienplattformen folgten Dreh-
kräne mit Auslegern und elektrischen An-
trieben. Einige Kräne erhielten auf der
Wetterseite später hölzerne Schutzwände.
Die Hunte hingen an Tragbügeln. Ihre Be-
füllung blieb Handarbeit.

Im letzten Betriebszustand setzte die
DR (in Meinersdorf, Freital-Hainsberg 
und Radebeul Ost) elektrische Raupen-
drehkräne mit Greifern zur Entladung
regelspuriger Kohlewagen und zur Befül-
lung der Kohlehunte ein. In Radebeul Ost 
wurde in den 1980er-Jahren ein hochste-
hender Kohlebunker errichtet. Man 
konnte die Kohlehunte über eine Rutsche 
befüllen, was so gut klappte, dass auch der
Lokbahnhof Freital-Hainsberg dazu über-
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 Radsätzen auf einem Betonsockel, 
konnte aber ebenfalls nur Kohlehunte he-
ben und verschwenken; Greiferbetrieb 
zum Entladen regelspuriger Kohlewagen 
war nicht möglich. Ab 1986 folgte Förder-
bandbetrieb. 

Bei der längsten sächsischen Schmal-
spurbahn Wilkau-Haßlau – Carlsfeld fiel
auf, dass in den Anschlussbahnhöfen Wil-
kau-Haßlau und Schönheide Süd je ein 
Kohlekran stand, obwohl sie keine Lok-
bahnhöfe waren. Der Kohlekran in Schön-
heide Süd besaß als Ausnahme sogar einen
3,00 m hohen Betonsockel! Merkwürdiger-
weise verfügten die Lokbahnhöfe in Kirch-
berg, Schönheide Mitte und Carlsfeld nicht 
über größere Kohlevorräte; nur bei Bedarf 
erfolgten Notbekohlungen über 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 Kohlekräne insgesamt be-
währten, erscheint fraglich, warum von
den stillgelegten Schmalspurstrecken kein
Kran nach Cranzahl umgesetzt wurde.

Rainer Heinrich

Bekohlungsanlagen ohne Lokbahnhöfe: Auch mit Kohlekran waren sowohl in Wilkau-
Haßlau (Foto oben am 16. Mai 1973) als auch in Schönheide Süd (am 4. Mai 1975) 
drei Arbeitskräfte (zwei an der Lok) erforderlich, um die Kohle richtig zu platzieren. 
Fotos: Rainer Heinrich
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Unsere Reise zu den kleinsten Loksta-nsere Reise zu den kleinsten Loksta
tionen Deutschlands beginnt im 
Wendland mit seinen idyllischen 

Rundlingsdörfern und den original erhal-
tenen, niederdeutschen Hallenhäusern. 

Schmarsau

Der Bahnhof bildete seit 1911 den End-
punkt der 17 2 km langen Kleinbahn Lüpunkt der 17,2 km langen Kleinbaahn Lü-
chow – Schmarsau. Die Bahn unterrhielt in 

Lüchow einen Lokbahnhof und in Schmar-Lüchow einen Lokbahnhof und in Schmar
sau (siehe Gleisplan) eine Lokstation. Der 
nur 15,50 m lange Lokschuppen besaß eine 
nutzbare Gleislänge von 11,30 m, zu der
eine kurze Arbeitsgrube gehörte. Am hinte-
ren Ende des Schuppens gab es eine kleine
Werkstatt und einen bescheidenen Über-
nachtungsraum. Die Loks, zwei C n2t-Ma-
schinen von Hanomag, konnten entschlackt 
und bekohlt werden Die Wasserentnahmeund bekohlt werden Die Wasserentnahmeund bekohlt werden. Die Wasserenttnahme 
erfolgte aus einem Tiefbrunnen. AuAuuchch dderer 

T 141, ein zweiachsiger Triebwagen derT 141, ein zweiachssiger Triebwagen der 
Bauart Wismar („Schhweineschnäuzchen“)
übernachtete in dieseem Schuppen. Für den 
1953 beschafften, vierrachsigen DWK-Trieb-
wagen T 156 mit einner Länge von 18,4 m 
(Foto unten) erwies ssich der Lokschuppen 
jedoch als zu kurz; deer Oldtimer übernach-
tete stets unmittelbarr vor dem Lokschup-
pen. Die zuletzt eingeesetzte V 20 passte je-
doch hinein Die KKleinbahn wurde amdoch hinein. Die Kleinbahn wurde am
1313.. MäMärzrz 11969699 ststilillglgelelegegt.t. FrFranana zzz z RiRittttigig

Ganz am Ende
Lokstationen in Endbahnhöfen

Mit dem Bau von Stichbahnen, die zumeist in eher ländlichen Kleinstädten oder größeren Landgemeinden endeten,
ergab sich die Notwendigkeit, an den Endpunkten Lokstationen einzurichten. Oft nur mit dem Notwendigsten 

ausgestattet, erfüllten diese kleinsten „Bahnbetriebswerke“ jedoch über Jahrzehnte hinweg ihren Zweck und trugen 
zu einer wesentlichen Verbesserung der Verkehrsverhältnisse sowohl im Güter- als auch im Reiseverkehr bei.
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Graal-Müritz

Als „Mecklenburgische Bäderbahn AG“ 
ging am 1. Juli 1925 eine Kleinbahn in Be-
trieb, die Rövershagen an der Hauptbahn 
Rostock – Stralsund mit dem Ostseebad
Graal-Müritz verband. Als Betriebsmittel-
punkt fungierte der Endbahnhof Graal-
Müritz (Gleisplan siehe unten), wo es ei-
nen großzügig angelegten Lokbahnhof 
(Foto rechts) gab. Den anfangs eingesetz-
ten zwei Loks der Gattung T 3 folgten 1938 
und 1940 zwei 1’ C h2t-Maschinen vom
Bautyp ELNA 2, die von der DR als 91 6176 
und 91 6177 übernommen wurden. Zu
DR-Zeiten kamen auch Lokomotiven der
Baureihe 913-18 zum Einsatz, die das zu-
ständige Bahnbetriebswerk Rostock stellte.
1967 endete der Dampflokeinsatz. Spätes-
tens zu diesem Zeitpunkt wurden die Be-
handlungsanlagen nicht mehr benötigt.

Franz Rittig

Loitz

Die im September 1906 eröffnete Kleinbahn
„Loitz – Toitz-Rustow“ (offizielle Bezeich-
nung) lag in Vorpommern und verband das
Städtchen Loitz mit der „Berliner Nord-
bahn“ Berlin – Neustrelitz – Stralsund. Ei-
gentümer der Stichbahn, die in Loitz an die
Peene heranführte, war der Kreiskommu-
nalverband Grimmen. Die Betriebsführung
oblag der Königlichen Eisenbahndirektion
Stettin, zu DRG-Zeiten dann der RBD Stet-
tin. Für die anfangs eingesetzten C n2t-Loks
der Gattung T 3 gab es einen eingleisigen,
zweiständigen Lokschuppen mit Wasserturm-
anbau, eine eher primitive Bekohlungsanla-
ge und einen Wasserkran. Die DR setzte 
nach 1945 u. a. Lokomotiven der Baureihe 
913-18 (ex preußische T 93) ein, zuletzt nach-
weisbar 91 725 und 91 1003 vom Bw Neu-
brandenburg. Franz Rittig 

Hochbetrieb im Lokbahnhof Graal-Müritz am Endpunkt der einstigen Mecklenburgischen
Bäderbahn. Wie man sieht, nutzte auch die Deutsche Reichsbahn noch die großzügig 
gestaltete Bekohlungsanlage mit dem elektromotorischen Kohlekran. Foto: Günter Fiebig

Das seltene Foto zeigt den Endbahnhof Loitz 
vom Streckenende her, während der Gleis-

plan die Bahnhofseinfahrt mit der Lokstation 
wiedergibt. Das nach links abzweigende Gleis

führte 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 Schönhausen an der Fernstrecke
Berlin – Hannover in Betrieb. Zur Genthi-
ner Kleinbahn-Aktiengesellschaft gehörig, 
kam die Strecke 1949 zur DR, die sie als
Nebenbahn ihrem Netz zuschlug. Zur Lok-
station (Gleisplan siehe unten) gehörte ein 
eingleisiger, zweiständiger Fachwerklok-
schuppen mit integriertem Wasserturm 
und Wasserkran. Vor dem Lokschuppen lag 
ein offener Kohlebansen mit Schüttbühne. 
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 überdies u. a. die Baureihen 740-3, 8310

und 64 ein. Die Strecke wurde erst 1997 
stillgelegt. 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 ungewöhnlichen Endbahnhof,
der in der Folgezeit mehrfach umgebaut
wurde. Der Gleisplan (siehe unten) spiegelt 
den Zustand im Jahre 1937 wider. Bis auf 

74 225 des zuständigen Bahnbetriebswerks Jerichow trifft 1960 mit einem Personenzug im 
Endbahnhof Sandau ein. Die Linksweiche im Vordergrund schließt die kleine Lokstation an, 
von der man am Bildrand lediglich den Kohlebansen erahnt. Foto: Bauer, Slg. Frank Barby

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-
jährlichen 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 überraschend solide gebauten,
eingleisigen, zweiständigen Lokschuppen
mit Wasserturm- und Werkstattanbau er-
hielt, während sich die Schüttbühne für die
Bekohlung bescheiden ausnahm.

Frank Barby

Havelberg

Die Lokstation am Ende der Stichbahn
von Glöwen an der alten „DRG-Rennstre-
cke“ Berlin – Hamburg wurde aus mindes-
tens zwei Gründen sowohl bei Eisenbahn-
freunden als auch Modelleisenbahnern 
bekannt: Die regelspurige Nebenbahn fiel 
nach dem Zweiten Weltkrieg zunächst ei-
ner Demontage zur Befriedigung sowjeti-
scher Reparationsansprüche zum Opfer,
um bereits 1948 schmalspurig (750 mm)
wieder aufgebaut zu werden. Dabei nutzte 
man auch den Havelberger Lokschuppen
mit seinem Wasserturm – ein Gebäudeen-
semble, das zum Vorbild des bekannten
gelungenen H0-Bausatzes der sächsischen 
Firma Auhagen GmbH aus Marienberg
wurde. Als solcher bevölkert der Lok-
schuppen Havelberg samt Wasserstation
heute tausende Modellbahnanlagen und 
Dioramen im In- und Ausland. 

Dirk Endisch

Einfahrt und Ostseite des Lokschuppens der Kleinbahn Wolmirstedt –
Colbitz mit Wasserturm und Werkstattanbau. Die Lüftungsaufsätze 
auf dem Dach („Geier“) verraten, wo die B n2- bzw. C n2t-Loks
unter Dampf abzustellen waren. Zeichnungen: Lutz Kuhl 

Die 750-mm-Lokomotive 99 4701 vor dem eingleisigen, zweiständigen Lokschuppen in 
Havelberg, der einst zu einer regelspurigen Stichbahn gehörte. Ab Mitte der 1950er-
Jahre waren meist zwei C n2t-Maschinen der Baureihe 99 450 in Havelberg stationiert. 
Ab Februar 1966 fungierte dort die generalreparierte 99 4701 als Planmaschine. 
Foto: Slg. Dirk Endisch
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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 für den Bahnanschluss, der hinter 
dem Bahnhof am Havelufer endete. Der
eingleisige, zweiständige Lokschuppen 
(Gleisplan siehe unten) der 1967 stillgeleg-
ten Stichbahn wird heute als Pferdestall (!)
genutzt. Als noch „stählerne Pferde“ fuh-
ren, nutzten die Lokstation u.a. 89 6476 
(Vorbild des Brawa-H0-Modells) sowie
89 6479 bis 6481, die aufgrund ihrer mo-
dernen Bauart und Zugkraft ein Optimum
darstellten. Frank Barby

Görzke

Im August 1911 nahm eine regelspurige 
Kleinbahn in die historische Töpferstadt
Görzke im Hohen Fläming ihren Betrieb 
auf. Die 11,7 km lange Strecke führte vom 
Kleinbahnknoten Ziesar entlang einer 
Landstraße zum Endbahnhof Görzke. Ob-
wohl dieser nur über insgesamt fünf Gleise 
verfügte, ließ die zuständige Kleinbahnver-
waltung einen vergleichsweise großzügig
anmutenden, zweigleisigen Lokschuppen 
errichten. Aus Ziegelmauerwerk solide
und massiv gebaut, besaß der verputzte 
und mit Klinkereinfassungen gestaltete 
Lokschuppen viele architektonische Ge-
meinsamkeiten mit dem zwar ebenfalls
zweiständigen, aber nur eingleisigen Lok-
schuppen in Colbitz. Hinter den beiden
Lokständen befand sich, durch ein niedri-

Panorama des Endbahnhofs Milow. In Bild-
mitte ist die Lokstation mit dem eingleisigen 

Schuppen erkennbar. Foto: Slg. Frank Barby

Der Reiseverkehr nach Görzke (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 südöstlich angebauten Wasser-
turm. Über Jahrzehnte typisch für Görzke
(wie auch für die anderen Strecken der
Genthiner Kleinbahn AG) waren die vom
Provinzialverband der Provinz Sachsen
von Henschel beschafften C n2t-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 längst
DR-Lokomotiven der Baureihen 24 und
64, die aufgrund ihrer Kohle- und Wasser-
vorräte in Görzke nicht mehr restauriert
werden mussten. Frank Barby 

Osterwieck

1882 nahm die Osterwieck-Wasserlebener 
Eisenbahn ihren Betrieb auf. Osterwieck 
war betrieblicher Mittelpunkt der Stich-
strecke. Der 28 m lange, eingleisige Lok-
schuppen besaß einen Abstell- und dahin-
ter einen Reparaturstand. Eine Werkstatt,
Aufenthaltsräume, ein Magazin und ein 
Wasserturm ergänzten den Zweckbau. An 
der Seitenwand des Wasserturms war ein
Wasserkran montiert. Ein Kohlebansen
vor dem Lokschuppen und (zunächst) eine
hölzerne Sturzbühne vervollständigten
den Lokbahnhof.  Dirk Endisch

Nordseite mit den beiden Einfahrten und Westseite des zweigleisigen, zwei-
ständigen Lokschuppens der Kleinbahn Ziesar – Görzke im Hohen Fläming: 
Die architektonische Gestaltung des mit Wasserturm und Werkstattanbau e architektonische Gestaltung des mit Wassertuurm und Werkstattanbau 
versehenen Gebäudes weist Parallelen mit dem LLokschuppen in Colbitz auf. 
Zeeichnungen: Lutz Kuhl 

Noch 1996 waren in Osterwieck die Sockel-
reste eines Kohlekrans zu sehen, der zu DR-
Zeiten die Bekohlung von zwei „Bubiköpfen“ 
(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 (siehe 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

Der Endbahnhof Kranichfeld 1991; in Bildmitte der Triebwagenschuppen. 
Foto: 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 
ungewöhnlich, als dass die Zufahrt zur 
Lokstation nur über das Ladegleis (im 
Gleisplan unten Gleis 2) erfolgen konnte.
Die DR betrieb die Strecke wie eine frühe-
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 Einzelgängerin, lange Zeit Stamm-
lok der Strecke. Franz Rittig 

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

Kranichfeld

Nicht verwirklicht! Lokstatiiiiion Ton Toonon Tn TTn Tonoo TTTannrannrannraanna rannrrn odaodaodaodaodaoddoooo
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Untergröningen

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

Blick auf die ehemalige Lokstation in Untergröningen. Auf dem Stumpfgleis warten 1980 der 
Triebwagen T 36 und zwei Beiwagen auf weitere Einsätze. 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 besaß einen Wasser-
turm. Vor dem Lokschuppen gab es am 
rechten Gleis eine Bekohlungsanlage, wäh-
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 bewältigt, 
dem zu dieser Zeit ältesten Triebfahrzeug
im regulären Personenverkehr Deutsch-
lands. Franz Rittig

Die Lokstation im Endbahnhof Enzweihingen im Jahr 1980. Wo rechts der Wagenkasten 
zu sehen ist, befand sich einst eine einfache Bekohlungsanlage. Foto: Ludger Kenning
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Mit einem guten Schuss Phantasie hat Rein-
hold Barkhoff die obige, längst historische 

Szenerie im Endbahnhof einer bayerischen 
Lokalbahn eingefangen. Vielleicht hat ihn 
ja beim Zeichnen auch die einstige kleine 

Lokstation in Bischofsgrün im Fichtelgebirge 
(Foto rechts) inspiriert. Foto: Gerd Jahreis 

Lokales mit System
Lokstationen in Bayern

Weil die Königlich Bayerischen
Staatsbahnen einst über die größte
Zahl an Stichbahnen in Deutsch-
land verfügten, waren in Bayern 
auch die meisten Lokstationen zu
finden. Fast immer lagen sie an
den ländlichen Endpunkten von
Lokalbahnen und folgten einer
gewissen Systematik, die bis
zuletzt erkennbar blieb.
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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 Bischofsgrün,
links von der Bahnhofseinfahrt und wink-
lig zur Symmetrieachse des Hauptgleises. 
Als relativ langes Gebäude konnte der
Schuppen zwei Tenderloks der Baureihe 70
aufnehmen und war (an seiner Rückwand)
mit einem Wohnhaus kombiniert. 

Während die Fotos das „Panorama“ der End-
station Frasdorf zeigen, spiegelt der Gleisplan 

typische Elemente bayerischer Endbahnhöfe
wider. Fotos: Horst J. Obermayer 

Monheim

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

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 Wohngebäude
an seiner Rückwand kombiniert. Typisch 
für diese Lokstation war das „Glaskastl“, die 
bayerische PtL 2/2 (DRG-Baureihe 983), für
die es eine hohe Bekohlungsbühne gab. Mit 
der 98 308 endete 1957 die Ära der PtL 2/2.
Zwischenzeitlich setzte die DRG auch 913-18

(T 93) auf der 5,6 km langen Bahn ein – zum
Ärger der Lokpersonale, die „zugereiste 
Preußen“ nicht mochten. Die bayerische 
Pt 2/3 (Baureihe 700), die öfter aushalf, war
ihnen lieber. Als letzte, planmäßig einge-
setzte Dampfloks fuhren „Bubiköpfe“ der
Baureihe 64. Franz Rittig 

Gleisplan und Bekohlungsanlage im 
Endbahnhof der Lokalbahn Fünfstetten–
Monheim. Foto: RBD Augsburg

Kirchheim

Hier wiederholte sich das Grundmuster. 
Dass auch variiert wurde, zeigt der Wohn-
anbau, der am Lokschuppen seitlich erfolg-
te. Überdies (was zwar nicht der Gleisplan 
unten, aber das Foto links zeigt) gab es an 
der Rückwand des Lokschuppens einen 
Anbau mit Wasserbehälter. Die Bekoh-
lungsbühne 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 
Ausnahmefällen bayerische D XI und 
GtL 4/4 (von der benachbarten Lokalbahn
Mindelheim – Krumbach) nach Kirch-
heim. Der Einsatz der Baureihe 983 endete
1953. Als Ablösung übernahm die Baurei-
he 64 die Nahgüterzüge von Pfaffenhausen 
nach Kircheim und (erinnert sich Siegfried 
Baum) „ein beigestellter Personenwagen 
diente vor allem der Beförderung von
Schülern.“ Franz Rittig

Am Lokschuppen in Kirchheim (Schwaben) gab es einen seitlichen Anbau, wo der Maschi-
nenhausgehilfe mit seiner Familie wohnte. Auf der Bühne stehen gefüllte Weidenrutenkörbe 
zur Bekohlung bereit. Ob diese schwere Arbeit noch zum Aufnahmezeitpunkt (1939) von
der Frau mit dem Korb am Schuppentor bewältigt wurde? Foto: RBD Augsburg, Slg. Ritz 
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Markt Erlbach

Zwar folgte auch der mittelfränkische End-
bahnhof der Lokalbahn Siegelsdorf –Markt
Erlbach der bekannten Systematik, wurde
jedoch später umgebaut. Der Gleisplan
oben zeigt den Bahnhof und seinen ein-
gleisigen Lokschuppen mit dem kleinen, 
rückwärtigen Wohnanbau im Zustand von
1902, während der untere Plan die Gleis-
lage von 1964 wiedergibt. Franz Rittig

Dampf in der einstigen Lokstation
Markt Erlbach Ende der 1960er-Jahre, 

als Einheitsloks der Baureihe 86 dort 
noch zum Betriebsalltag gehörten.

Foto: Jürgen Nelkenbrecher 

Wemding

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

Die Bauweise der Lokschuppen in 
Markt Erlbach (Franken) und Wemding 

(Schwaben) war nahezu identisch. 
Foto: Horst J. Obermayer
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Königshofen deutlich ab. Seine Bau-
weise erinnert jedoch an den Fachwerk-
Lokschuppen in Allersberg (vergleiche 
Seite 17), wo der Wohnanbau an der
Rückwand allerdings querstehend er-
folgte. Franz Rittig

Königshofen

Die Lokalbahn nach Königshofen im 
Grabfeld wurde durch die allerletzten
GtL 4/4 vom Bw Schweinfurt berühmt. Für 
ihre Übernachtung 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 Güter-
schuppens und des Empfangsgebäudes 
weisen die bekannte, systematische Ähn-
lichkeit mit Wemding auf. Franz Rittig

98 886, eine bayerische GtL 4/4, stand am 
30. Juli 1960 im Lokschuppen von Königs-
hofen. Foto: Slg. Wolfgang Herdam

Wertingen

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

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

Der zweigleisige Lokschuppen in Wertingen im Jahre 1941. Der Wohnanbau in Wertingen. Fotos: RBD Augsburg, Slg. Andreas Ritz 
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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. Dafür gab es 
mehrere Gründe: Zuerst sei daran erin-
nert, dass die Tegernsee-Bahn AG (TAG)
ein Unternehmen verkörperte, das sich
nicht an die gleichsam systematischen 
Baugrundsätze der Königlich Bayerischen
Staatseisenbahnen halten musste. Überdies
waren die Platzverhältnisse am Berghang
über 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-
stellmöglichkeiten und Behandlungsanla-
gen für die Dampfloks und (später) Trieb-
wagen der TAG unterbringen. So entstand 
nicht nur eine ungewöhnliche Gleisanord-
nung, sondern auch die Bekohlungsbühne 
im Hanganschnitt. Franz Rittig

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 nächsten Einsatz.
Fotos: Andreas Ritz, Jürgen Nelkenbrecher 
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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 Löttgers 
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Mittendrin und eher selten
Lokstationen in ungewöhnlicher Lage

Nicht überall folgten Lokbahnhöfe
und Lokstationen mit ihren Gleisan-
lagen einem Grundschema. Lagen
sie in Knotenpunkten, ergaben sich 
bisweilen ungewöhnliche Standorte 
für Lokschuppen und Behandlungs-
anlagen. In seltenen Fällen endeten
Stichbahnen sogar im Lokschuppen.
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Butzbach Ost

Michael Meinhold (†) 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 Schuppenstände
geschaffen und (1940) eine größere Werk-
statt mit Schmiede eingerichtet. Vor einem
zunächst zwei-, später 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
räucherte am 29. Juli 1966 die BLE-Lok 146 
geduldig vor sich hin. Foto: Dr. Rolf Löttgers 

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

Lokschuppens. Fotos: Wolfgang List 

Kalbe (Milde)

Der Lokbahnhof Kalbe (Milde), bis zu sei-
ner Schließung 1992 Einsatzstelle (Est) 
des Bw Salzwedel der DR, ging ursprüng-
lich aus der ehemaligen Betriebswerkstatt
der Altmärkischen Kleinbahn-AG (AMK)
hervor. Als betrieblicher Mittelpunkt der
Kleinbahnstrecke Bismarck – Beetzendorf 
besaß Kalbe zunächst einen zweigleisigen 
Lokschuppen mit vier Ständen 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 für 
Schritt durch größere 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. Für 

Noch bis 1975 setzte die DR von Kalbe 
(Milde) aus Lokomotiven der Baureihe 64 

(zumeist vor Nahgüterzügen) ein; hier 
64 444 an der Bekohlung in Kalbe. 
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sie wurde auf der Ostseite des Bahnhofs 
ein zweigleisiger Triebwagenschuppen ge-
baut, wobei ein ungewöhnliches Gesamt-
bild entstand. Die DR, die Fahrzeuge und 
Anlagen 1949 übernahm, setzte die ver-
schiedenen, alten Loks aus Kleinbahnzei-
ten weiter ein, um sie später durch die
Baureihe 913-18, ELNA-Maschinen der
Baureihe 9164 und zuletzt Einheitsloks der
Baureihe 64 zu ersetzen. Dirk Endisch

In Kalbe (Milde) gab es neben dem drei-
gleisigen Lokschuppen (links) noch einen 
zweigleisigen Triebwagenschuppen. 

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

Osterburg

Dieser kleine Lokbahnhof, der von 1957 
bis 1968 zum Bw Salzwedel gehörte, 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 frühere Kleinbahn Osterburg– Deutsch
Pretzier (ab 1950 Pretzier). Der zweigleisi-
ge Lokschuppen, der mit seinem Wasser-
turmanbau, dem Krüppelwalmdach und 
den ausgerundeten Schuppentoren in of-ff
fenkundig romantisierender Absicht ein
wenig Landhausstil zeigte, beherbergte zu-
nächst C n2t-Loks vom Typ Bismarck I. Bei 
der DR folgten u. a. die Baureihe 913-18 so-
wie ELNA-Maschinen der Baureihe 9164,
die nach Aufgabe des Dampfbetriebs in
Osterburg 1968/69 wieder nach Salzwedel
heimkehrten. Dirk Endisch

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

Das Überführungs-
gleis neben dem 
Schuppen des Lok-
bahnhofs Osterburg 
stellte die Verbindung 
zur Hauptstrecke 
Wittenberge–
Magdeburg her. 
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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 gehörte ein kleiner Wasserturm
in Fachwerkbauweise. Nach dem rückwär-
tigen Anbau eines Triebwagenschuppens
nahm er einen mittigen Standort ein. In
Putlitz waren bis 1970 die letzten Loks der
mecklenburgischen Gattung T 4 (Baureihe
9119) anzutreffen. Peter Sommerfeld

Blick vom Hausbahnsteig in Putlitz auf die 
Gleisanlagen des „Kleinbahnknotens“ und 
den Lokschuppen. Foto: Peter Sommerfeld

Vor dem alten Wasserturm zwischen Lok- und 
Triebwagenschuppen legte 91 1909 am 2. Februar 
1968 eine Dienstpause ein. Foto: Hans Müller 



82  |  Lokstationen

S P E Z I A L FÄ L L E

Ziesar

Der Lokschuppen im „Kleinbahnknoten“
Ziesar wurde 1916 (wie das gesamte Areal
und die Hochbauten des Bahnhofs auch) 
neu errichtet. Als verklinkerter Ziegelbau
hinterließ er einen durchaus repräsentati-
ven Eindruck. In mittiger Lage (zwischen
den Streckengleisen siehe Gleisplan 
rechts) wies der zweigleisige Schuppen
mit dem Krüppelwalmdach, der angebau-
ten Werkstatt und dem hohen, unge-
wöhnlich anmutenden Wasserturm vier
Stände auf. Neben dem Turm lag ein zu-
sätzliches Aufstellgleis mit einer Nutzlänge
von 92 m. Kohlebansen befanden sich bei-
derseits der Schuppengleise, die eine 
Nutzlänge von jeweils 56 m aufwiesen. 
Den Wasserkran hatte man von beiden
Schuppengleisen aus nutzbar aufgestellt.
Der solide Schuppen bewährte sich; grö-
ßere bauliche Veränderungen machten 
sich nicht erforderlich. Frank Barby

Der Lokschuppen von Ziesar behei-
matete zu DR-Zeiten u.a. die kleinen 
Schlepptenderloks der Baureihe 24. 

Foto: Frank Barby 

Hessen

In eine eigentümliche Lage geriet in der 
DDR der Lokbahnhof Hessen, einst Be-
triebsmittelpunkt der Kleinbahn AG Heu-
deber – Mattierzoll. Der zweigleisige Lok-
schuppen hatte vier Stände. Im Anbau gab
es einen Wasserbehälter und eine Werkstatt
mit Schmiede (Gleisplan siehe rechts un-
ten). Wasserkran und Bansen ergänzten die
Ausstattung. Anstelle des Bansens baute
man 1948 ein zweigeschossiges Lagergebäu-
de. Als Folge der Grenzziehung nach 1945 
wurde die Strecke unterbrochen. Mit dem
Lokbahnhof Hessen übernahm 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,
Gebäude 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

Lokbahnhof als ungewolltes Freiluftmuseum: 
In Hessen standen noch 1990 u. a. der Bekoh-
lungskran, der Lokschuppen und das zweige-
schossige Lagergebäude. Foto: Dirk Endisch
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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. 
Die niedersächsische Kleinbahn (ab 1949 

DR) setzte von 1930 bis 1944 eine Dampf-ff
motorlok der Bauart Hanomag-Sentinel mit 
Zweizylinder-Dampfmotor ein. Zu DR-Zei-
ten kamen C n2t-Loks der Baureihen 8960

und 8961 sowie kurzzeitig eine T 4 (9119)
nach Neuhaus. Franz Rittig 

Neuhaus (Elbe)

1912 eröffnet, besaß die Kleinbahn Neu-
haus–Brahlstorf an ihrem Endpunkt (Gleis-
plan siehe oben) eine merkwürdige Gleisan-
ordnung: Das durchgehende Hauptgleis war 

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

In Neuenkirchen endete die Kleinbahn 
im Lokschuppen. Der Schienenbus Bauart 

„Wismar“ wartete 1959 auf seine Rückfahrt. 
Foto: Reinhard Todt/Eisenbahnstiftung

Neuenkirchen

In einigen Endbahnhöfen 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

Arneburg (Elbe)

1899 als meterspurige Kleinbahn eröffnet, 
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
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Frauenwald

Auch die 4,7 km lange Rennsteig-Klein-
bahn endete in einem (zwar eingleisigen, 
doch zweiständigen) Lokschuppen, der auf 
756,9 m über NN gleich hinter dem Haus-
bahnsteig stand. Später kam ein Triebwa-
genschuppen hinzu (Gleisplan siehe un-
ten). Eine kleine Bekohlungsbühne befand
sich ursprünglich rechts neben der Schup-
peneinfahrt; die Wasserversorgung erfolgte 
aus der Ortswasserleitung. Der Lokschup-
pen war (wie in dieser Höhenlage üblich) 
außen verschiefert. Michael Kurth (†)

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

Karow

Das Adjektiv „kurz“ traf auf die regelspu-
rige Kleinbahn Rogäsen – Karow im dop-
pelten Sinne zu: Nur 5,9 km lang, existier-
te die Stichstrecke von 1912 bis 1951/52
lediglich 39 Jahre. Da der Bahnhof dem 
Verkehrsaufkommen genügte, behielt er 
seine minimalistische Gestalt bis zu seiner
Demontage. Ähnlich wie in Frauenwald
schloss sich die Lokstation dem kurzen
Hausbahnsteig an (siehe Gleisplan unten).
Der eingleisige Lokschuppen besaß in sei-
ner Rückwand jedoch eine Toröffnung, 
was auf dem Stumpfgleis dahinter Abstell-
möglichkeiten schuf. Vor dem Lokschup-
pen stand links ein kleiner, aus Holz er-
richteter Kohleschuppen mit einer Bekoh-
lungsbühne. Frank Barby

Der Kohleschuppen im Endbahnhof der Kleinbahn Rogäsen–Karow war verschließbar. 
Zeichnung: Slg. Frank Barby
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Ohrnberg

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

Als Ludger Kenning im August 1978 in der 
einstigen Lokstation Ohrnberg fotografierte, 

herrschte dort noch reger Betrieb. 

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 Lewiński

So könnte 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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Waschraum und ein Büro. Der anfangs ein-
gesetzten B n2t-Lok folgten eine T 3a und 
(für lange Zeit) die unverwüstliche Meck-
lenburgerin T 4 (9119). Nach 1945 dampften
auch preußische T 93 (9113-18) und (kurzzei-
tig) 64er in den Lokbahnhof Röbel. Nach
ihnen (und dem Ende des Reiseverkehrs)
übernahmen zunächst V 36 und zuletzt
V 100 (Baureihe 110) den nach wie vor be-
achtlichen Güterverkehr. Ingolf Schmidt 

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

Röbel

Das Städtchen an der Müritz erhielt 1899
mit einer Stichstrecke von Ganzlin an der 
Nebenbahn Güstrow – Meyenburg Bahn-
anschluss. Die Lokstation Röbel bildete
nach 26,8 km das Streckenende; die Ver-
längerung des Hauptgleises führte in den 
Lokschuppen (siehe Gleisplan oben). Vor 
dem Schuppen standen Kohlebansen und 

Lokschuppen in Röbel mit 110 019. Foto: Ingolf Schmidt Pendant zu Röbel: Lokschuppen in Ganzlin. Foto: Dirk Endisch

Klütz

Drehscheiben, Segmentdrehscheiben, 
Schwenk- und Schiebebühnen leisteten
wertvolle Dienste, wenn bei beengten
Platzverhältnissen Weichen wegen ihrer
Längenentwicklung 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 für eine
Segmentdrehscheibe ist aus dem mecklen-
burgischen Klütz bekannt. Die dortige Seg-
mentdrehscheibe lag früher auf einem an-
deren Bahnhof als Volldrehscheibe. Weil 

Die Segmentdrehscheibe in Klütz: 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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gänzen 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 schließlich die Einheitslok der Baurei-
he 64, die gerade so auf die Segmentdreh-
scheibe passte. Ähnlich erging es der Bau-
reihe 110. Heute wird die Kleinbahn nach
Klütz 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

Bodenverhältnisse angeblich nicht infrage; 
so blieb die Lösung mit der Schwenkbüh-
ne, von der heute niemand mehr so ganz
genau weiß, wie sie aussah.

Da auch bei der nach Klütz geholten, 
„neuen“ Drehscheibe eine Drehung um
180° nicht erforderlich war, genügte 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 
Bühne auf eine Segmentdrehung gemäß 
den Abgangswinkeln der Gleise fest und 
besaß so eine Segmentdrehscheibe. Zu er-

man sie dort aber nicht brauchte, brachte
man sie zum Bahnhof Klütz und ersetzte
dort eine ältere Schwenkbühne, die es seit 
der Eröffnung der Kleinbahn 1905 gab.
Ihre Notwendigkeit hatte sich aus beengten 
Verhältnissen ergeben: Das Streckenende
lag beim Kilometer 15,4 vor einem bebau-
ten Grundstück, weil man die Strecke mög-
lichst dicht an das Ortszentrum heranfüh-
ren wollte. Mithin fehlte der Platz, um über 
zwei Weichen und ein Stumpfgleis die
Gleise 1, 2 und 3 (zur Lokstation) anzu-
schließen. Eine südliche Verlängerung des
Bahnhofs kam wegen dortiger Grund- und 

DDer Schuppen der Lokstation 
KKlütz steht für „mecklenburgische
EEisenbahnromantik pur“. Der 
kkleine Anbau war eine Zutat aus 
DDDR-Zeiten. Zeichnungen: 
DDipl.-Ing. Georgg Kerber, Slg. VGB

Millimeterarbeit mit Fahrgefühl: Viel Platz stand nicht zur Verfügung, wenn 
die Baureihe 110 in Klütz verschwenkt werden musste. Foto: Franz Rittig
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