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Liebe Leserin, lieber Leser,

der Güterverkehr spielt auf der Modelleisenbahn eine elementare Rolle, während sich
die Bahn beim Vorbild immer mehr zurückzieht und der Verkehr heute größtenteils auf
der Straße abgewickelt wird. Das war einmal anders – und das will das vorliegende
Buch wieder in Erinnerung rufen. Die Entwicklung des Güterverkehrs bis zum Ende
der Epoche IV hat sich natürlich im Laufe der mehr als 150 Jahre deutlich gewandelt,
denn die Fahrzeugtechnik wurde immer besser. Auch entwickelten sich spezielle Fahr-
zeuge für besondere Aufgaben, für die die normalen Güterwagen nicht oder nur be-
dingt einsetzbar waren oder sind. Der Rückblick zeigt aber auch, welche
wirtschaftlichen Zwänge zu Veränderungen im Güterverkehr geführt haben. Die Kon-
kurrenz Lastkraftwagen hat dazu ein gewaltiges Stück beigetragen und die Deutsche
Reichsbahn versuchte durch die Integration des Lkw in ihren Güterverkehr auf die Zei-
chen der Zeit zu reagieren. Dazu zählt auch ein deutlich beschleunigter Güterverkehr
durch kurze Leichtgüterzüge, auch Leig genannt, mit nur wenigen Güterwagen und
schnellen Lokomotiven.
Zum Güterverkehr gehören natürlich auch die Einrichtungen für die Verladung der
Güter von der Straße auf die Bahn. Dazu diente der klassische Güterschuppen als
kurzfristiges Lager, vor allem von über die Bahn angekommenen Gütern. Der Stück-
gutumschlag verschlang jedoch viel Zeit, da die Stückgüter einzeln in die Hand ge-
nommen werden mussten. Doch auch dieses Problem löste die Bahn im Laufe der Zeit
durch moderne Techniken, die teilweise noch heute ihren Bestand haben. Erst mit dem
Einsatz des Containers ab Mitte der 1960er-Jahre änderte sich der Güterumschlag im
Stückgutverkehr revolutionär, doch das ist Thema einer anderen Ausgabe im Rahmen
von Modellbahn-Wissen.
Stückgüter wurden aber auch ohne Zwischenschalten des Güterschuppens direkt von
der Straße auf die Bahn und umgekehrt verladen. Dafür richtete die Bahn öffentlich
zugängliche Freiladegleise mit direktem Straßenanschluss ein. Über spezielle Rampen
mit schrägen Auffahrten konnte man sogar Fahrzeuge komplett auf flache Wagen
fahren – eine Forderung vor allem vom Militär des 19. und frühen 20. Jahrhunderts.
Beladene Güterwagen sortierte die Bahn ebenfalls, um ihre Güterzüge in die Ferne
gut auslasten zu können. Auf Rangiergleisen stellte man die Güterwagen in gewissen
Reihenfolgen zusammen, wie es für das spätere Verteilen der Güterwagen mit einer
Rangierlok am sinnvollsten war. In großen Sammelbahnhöfen, den so genannten Ran-
gierbahn- bzw. Verschiebebahnhöfen wurden komplette Züge neu sortiert. Ein Ablauf-
berg half dabei, um unzählige Rangierfahrten innerhalb des Bahnhofs einzusparen.
Dazu entkuppelte man die Güterwagen vorab und schob den Zug auf den Berg, um
dann die Wagen einzeln oder in kleinen Gruppen von selbst den Berg in die sich an-
schließenden Verteilgleisen wieder herunterrollen zu lassen.
Da diese Arbeit nicht ungefährlich war, sorgten Sicherungssignale und andere Ein-
richtungen für das notwendige Maß an Unfallverhütung. Aber auch die alltägliche Ar-
beit der Rangierer erleichterten neu entwickelte Techniken bis in unsere Zeit hinein.
Die Mischung Vorbild und Modell in diesem Buch bildet die Basis für das nötige Wis-
sen, um den Güterverkehr im Modell möglichst authentisch umsetzen zu können. Für
diesen Zweck sind die zahlreichen hochinteressanten Vorbildaufnahmen namhafter
Autoren und Bildarchive eine eindrucksvolle Quelle mit anregenden Motiven. Zusätzli-
che Zeichnungen und einige Gleispläne runden den Grundstock für das Basiswissen
ab, so dass einem vorbildtreuen und lebendigen Güterverkehr mit Schwerpunkt Stück-
gutverkehr auf der eigenen Anlage nichts mehr im Wege steht.

Viel Vergnügen mit dem zweiten Buch der Reihe Modellbahn-Wissen
wünscht Ihnen

Markus Tiedtke

VORWORT

Markus Tiedtke



Der Güterverkehr bei der 
Eisenbahn war lange Zeit ein 
bedeutendes Standbein auf 
Nebenstrecken. Die T3 verlässt 
den Bahnhof mit ihrem Personenzug 
und Güterwagen (PmG), während 
die kleine Schmalspur-Dampflok 
Franzburg an der Rollbockanlage bei der 
Übernahme der Regelspur-Güterwagen auf Rollbö-
cke behilflich ist. Die Szene spielt in der Epoche II.
H0-Anlage: Axel Grembocki, Foto: Markus Tiedtke
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Im 18. Jahrhundert betrug die tägliche
Reiseleistung der Taxischen Reichs-
post im Schnitt etwa 37 Kilometer. Ein

Fußgänger kann dagegen mit Wanderge-
päck etwa fünf Kilometer in der Stunde
zurücklegen und überbrückt am Tages-

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

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

Um so mehr verschoben sich mit den
ersten Eisenbahnfahrten ab dem 19. Jahr-
hundert alle bisher gültigen Erfahrungs-
grenzen: In gleicher Reisezeit konnten
mit fortschreitender Entwicklung der Ei-
senbahn immer größere Entfernungen

Die große Expansion
Die Eisenbahn in der Epoche I 
lende Reisende (und nicht nur für diese) vollständige Unterhaltungsprogramme mit Wochenschau und Hauptfilm. 

Betrachtete man in Deutschland in den Gründerjahren das neue Verkehrs-
mittel noch mit Skepsis, symbolisierte die Eisenbahn schon bald darauf den
Fortschritt. Vielerorts entstanden neue Bahnverbindungen und veränderten
nicht nur den Warenverkehr, sondern auch Wirtschaft und Politik, vor allem
auch in den deutschen Kleinstaaten.
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Im Bahnhof Augs-
burg besaß 1862
der Güterum-
schlagplatz bereits
seinen eigenen Be-
reich im Bahnhofs-
gelände fernab
vom eigentlichen
Personenverkehr. 
Zeichnung: Samm-
lung Markus Tiedtke

Die Zeichnung ver-
anschaulicht deut-
lich, wie mühselig
das Überwinden
eines Berges auf
der Straße war. 
Die Eisenbahn hin-
gegen durchquerte
ihn spielend dank
eines Tunnels.
Zeichnung: Samm-
lung Markus Tiedtke
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überwunden werden und das ohne kör-
perliche Anstrengung seitens des Reisen-
den. Was für die Menschen galt, traf
auch auf die Güter zu. 
Es konnten nun erheblich größere Men-
gen transportiert werden als mit einem
von Tieren gezogenen Fuhrwerk –
zudem deutlich schneller und schon bald
merklich kostengünstiger.

Neue Verkehrswege 
Natürlich versuchte man seit dem auslau-
fenden 18. Jahrhundert, die Transport-
möglichkeiten auf dem Lande zu
verbessern. Während für einen wir-
kungsvollen Straßenbau in den Klein-
staaten kaum Geld aufgebracht wurde,
sollten Verordnungen im Fuhrwerkspark
für eine Schonung der Straßen sorgen.
1805 führte beispielsweise Preußen Be-
stimmungen ein, die die Breite der Rei-
fen und die Spurweite festlegten. Bei
Verstoß gegen die Ordnung drohten
schwere Strafen. Schmale Räder waren
nicht mehr zugelassen. Verschiedene
deutsche Kleinstaaten folgten. Bereits
1835 einigte man sich deutschlandweit
auf das Spurmaß britischer Kutschen und
Eisenbahnfahrzeuge, das auch auf die in
der Entstehung befindliche deutsche Ei-
senbahn übertragen wurde. Einzig Baden
zog anfangs beim Eisenbahnbau die
Breitspur vor, die Jahre später unter Auf-
bringung großer Geldmittel notgedrun-

Ab den 1840er-Jahre fuhren die
ersten reinrassigen Güterzüge, wie
die Zeichnung für die Strecke Hanno-
ver – Braunschweig zeigt. Im Gegen-
satz zum Flachwagen war der Vieh-
 transportwagen eine erste Güterwa-
genspezialisierung. 
Zeichnung: Sammlung Markus Tiedtke
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Typisch für die Eisenbahn im
19. Jahrhundert waren die Schiebe-
bühnen und Drehscheiben, die als
Wagenverteiler auch im Güterbahn-
hof  eingesetzt wurden. Auf Weichen
verzichtete man gerne, selbst hier
beim Gleisanschluss der kleinen
Kopfladerampe für Eisenbahnwagen. 
Zeichnung: Markus Tiedtke

Im Güterbahnhof St. Gereon in Köln besaß um 1900 der große Güterschuppen viele kleine Wagendrehscheiben, um so
mit den Waggons an jede beliebige Rampe gelangen zu können. Zeichnung: Markus Tiedtke

nen Gegenden in großen Mengen abzu-
transportieren. Kurze fehlende Wasser-
verbindungen zu Bergwerken wurden
durch auf Holzschienen laufende Trans-
portwagen ersetzt.
Wagen mit Spurkränzen waren im deut-
schen Bergbau bereits im Mittelalter ent-
wickelt worden. In England kamen diese
Transporter ab dem späten 16. Jahrhun-
dert auch außerhalb der Bergwerke zum
Einsatz. 1726 schlossen sich drei Gruben-
besitzer in Nordost-England zusammen
und bauten eine Bahn als Verbindung
ihrer Gruben untereinander, gefolgt von
einer 13 Kilometer langen Hauptstrecke,
die zum Fluss Tyne führte. Dort verlud

man die Kohle auf Schiffe. In dem hügli-
gen Gelände wurde mit großem Aufwand
eine gleichmäßig zum Fluss hin abfal-
lende Strecke gebaut, auf der die belade-
nen Wagen langsam von selbst von den
Gruben zum Anleger rollten. Mit Pferden
zog man die entleerten Wagen wieder auf
dem Gleis hinauf.
Schon früh erhielten die Holzbahnen der
Verschleißreduzierung wegen Eisenbe-
schläge oder wurden wie 1767 im engli-
schen Coalbrookdale durch gegossene
Eisenprofile ersetzt.
Die Eisenbahn diente in den Gründerjahren
in England in erster Linie dem Transport
von Kohle. 1800 gab es bereits mehr als
400 Kilometer eines Schienennetzes für
Pferdebahnen in Großbritannien. Der Per-
sonenverkehr war mehr eine Nebener-
scheinung und erfolgte mit einfachen
Transportwagen. Auf der 1828 in Frank-
reich errichteten Strecke zwischen St.
Etienne und Andrézieux kamen dagegen

gen der deutschlandweit verbreiteten
Normalspur angeglichen werden musste.
Um 1800 war Großbritannien wirtschaft-
lich den übrigen europäischen Staaten
weit voraus. Die frühe industrielle Revo-
lution zeigte im Land deutlich ihre Spu-
ren. Mit genügend Geldmitteln aus den
Kolonien ausgestattet, beschritt das Land
unaufhaltsam seinen Weg in Forschung
und Entwicklung. Dank der Kohlevor-
kommen im eigenen Land und der Nut-
zung von Dampfmaschinen konnte Stahl
in großen Mengen gewonnen werden.
Ein im 18. Jahrhundert systematisch an-
gelegtes Kanalsystem war leistungsfähig
genug, Kohlevorräte auch in abgelege-


