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Nachrichtenblatt des Gemeinschaftshetriebes Eisenbahn und Hdfen - Duisburg-Hamborn

1. Jahrgang

Nr. 5 August 1955

Wo fahren unsere Lokomotiven?

as groflte Werksbahnnetz

Deutschlands mit seinen
nahezu 500 km Gleisen und
Weichen erstreckt sich von der
Schachtanlage Lohberg iiber
den Alt-Hamborner und Meide-
richer Raum nach Osten bis
zu unserem Anschluflbahnhof
Oberhausen West; nach Siiden
iiber Marxloh, Bruckhausen,
Beeck, Laar bis Ruhrort zu
dem Nordhafen der Phoenix-
Rheinrohr AG. Im Westen
wird es von dem rechten Rhein-
ufer begrenzt, von dem aus,
besonders von dem hohen
Schlackenberg der August
Thyssen-Hiitte, sich ein reiz-
volles Bild wunseres schonen
niederrheinischen Landes mit
seinen Wildetn und Dorfchen
darbietet. Wenn auch die mei-
sten von uns den Verkehr auf
den schimmernden Eisenbahn-
gleisen aus ihrem tiglichen
Berufsleben kennen, so er-
scheint uns eine Rundfahrt auf
der beigegebenen Karte doch
lohnend zu sein.

Von der bekannten Thyssen-
briicke (auf der Karte mit -
bezeichnet) verliuft eine zum
groften Teil zweigleisigemGru=
benbahn in nérdlicher| Rich-
tung iiber die Weselex, Stralle,
voriiber an SchachtgFriedrich
Thyssen 2/5 und weiter durch
Felder, Ginsters" und Heide-
biische bi§¥zurs4S¢hachtanlage
Lohberg:a¥on) hier dampfen
tiiglich 6 biss?7 Kohlenziige mit
je 2000, Tonnen Last am Zug-
haken der\ schweren Giiterzug-
Iokombotiven iiber die Stellwerke
Warbruckstrafle, Kaiserstrafie
zum Bahnhof Griinstrafie. Un-
terwegs, am Hiesfelder Bruch
mit seinem malerisch im Grii-
nen gelegenen Bergmannsheim,
zweigt eine Anschluffbahn zu der
Phoenix-Rheinrchr AG.und an-
deren Werksanlagen ab. Von der
Thyssenbriicke sto8t einzweites

Viermotorige E-Lok friiherer Bauart

Viermotorige E-Lok neuerer Bauart




Gleisbiindel zur Thyssenhiitte mit ihrer imposanten Block- und
BreitbandstraBe vor; rechts davon fithren Gleisanlagen nach
unserem Umschlaghafen Schwelgern und nach dem Martin-
werk II, das bereits wieder eine Tagesleistung von rund
1300 Tonnen Siemens-Martin-Stahl hat.

Eine andere Gleisgruppe lauft zu dem Thomaswerk und der
neuen Sauerstoffanlage der ATH sowie zur GroBkokerei Frie-
drich Thyssen 3/7 und den 5 in Betrieb befindlichen Hochdfen
und weiter westwirts nach Schacht Beeckerwerth, der Schlak-
kenverwertung, der Sinteranlage und Thomasschlackenmiihle.

.

Wir kehren zur Thyssenbriicke zuriick. Im Osten von ihr liegt
der grofe Rangierbahnhof GriinstraBe. Hier kommt taglich
aus allen Richtungen eine groBe Zahl Giiterziige an, die von
einer Druckmaschine auf den Gipfel des Ablaufberges ge-
driickt werden und selbsttitig auf der anderen Seite des
Berges iiber eine neue Gleisbremse in Wagengruppen, ge-
steuert von einem neuzeitlichen Leuchtbild-Stellwerksapparat
mit automatischer Speicherung, in die Richtungsgleise des
Bahnhofes ablaufen. Wihrend eines Tages sind es gegen 2000
Wagen. Wir fahren auf einem langen mit Kohle und Eisen
beladenen Zug aus dem Bahnhof Griinstrale iiber den Zechen-
bahnhof der Schachtanlage Friedrich Thyssen 4/8 auf der
10 km langen doppelgleisigen Strecke mit nach Oberhausen
West zur Ubergabe an die Bundesbahn. Der Verkehrsknoten-
punkt Schachtanlage Friedrich Thyssen 4/8 hat weiter Ver-
bindung mit der Kokerei Friedrich Thyssen 4/8 und mit dem
Hochofenwerk Nord der Phoenix-Rheinrohr AG. Von diesem
Hochofenwerk fiihrt eine AnschluBbahn auch zu dem Werk
Meiderich der Eisenwerke Miilheim-Meiderich.

Eine E-Lok bringt uns auf der zweigleisigen Verbindungsbahn
vom Stellwerk Schacht 4/8 siidostwarts zu dem Werk Std der
Phoenix-Rheinrohr AG. Auf dieser Strecke findet ein reger
Giiteraustausch zwischen dem Hamborner und Ruhrorter Raum
statt. Diese schweren Giiterziige werden von viermotorigen
elektrischen Lokomotiven (siehe Abbildungen) beférdert; auch;
viele Pfannenziige mit fliissigem Eisen Jaufen iiber diese Strecke.

Der Eisenbahnbetrieb im Werk Siid der Phoenix-Rheifirohr
AG. spielt sich in einem verhiltnismaBig engen/Raum ab,

in dem er je zwei getrennt liegende Hochofen-, Stahl- und
Walzwerksgruppen sowie die mitten in der Hiitte gelegene
Schacht- und Kokereianlage Westende zu bedienen hat. Bei
diesen erschwerten Betriebsverhiltnissen, insbesondere jetzt
wihrend der umfangreichen Bautitigkeit auf der Hiitte,
werden an Fithrung, Fahr- und Stellwerkspersonal wie iiber-
haupt an das Eisenbahnwesen in diesem Bezirk, der als ein-
ziger groBer Rangierbahnhof anzusehen ist, besondere An-
forderungen gestellt. Doch ist eine planvolle Zentralisierung
der Produktionsbetriebe und eine wesentliche Auflockerung des
Eisenbahnnetzes in Richtung Briicke Honigstrafle im Ganges

Zu dem Eisenbahnnetz des Gemeinschaftsbetriebes gehokt
auBler den vielen Bahnen fiir die Streckenfahrten cineggfole
Zahl groBerer und kleinerer Rangierbahnhdfe. In digsen wird
durch AbstoBen, Beisetzen, Vorzichen und andere Bewegtingen
eine erhebliche Rangierarbeit geleistet.

Tiglich werden auf die Hochbahnen betrichtliche Mengen
Erz, Sinter und Koks in GroBraumziigen der Bundesbahn und
in unseren eigeren Selbstentladern vemr Hafen Schwelgern
oder von den Umschlagkippern zur (Versérgung der Hoch-
ofen der beiden Hiittenwerke herangefahreén. Erwiahnenswert
sind auch die vielen Fahrt@n,mit fliissigem Eisen von den
Hochofen zu den Mischeranlagenader zu den Martinwerken
sowie die Beforderung fliissigér Schlacke zu den Granulie-
rungen und den Kippanlagen \der Schlackenberge.

Aus verstindlichen Griinden konnen nicht alle z. Z. arbei-
tenden Fahreinhgitengenannt und geschildert werden, aber
entbehrlich istokeine, .wenn das Uhrwerk des Eisenbahnbe-
triebes reibufigslos, funktionieren und die Produktions- und
Baubetriehe pinktlich bedient werden sollen.

Auch der Gemeinschaftsbetrieb hat durch die Belebung der
Wirtchaftalt Teil der Montanindustrie in den letzten Jahren
cinensichtbaren Aufschwung genommen. Seine monatliche Ver-
kehrsleistung, die sich 1949, dem Jahre seiner organisatorischen
Neuordnung, noch auf 1,4 Mill. Tonnen und 7,1 Mill. Tonnen-
kilometer stellte, hat im Mirz 1955 mit 3,3 Mill. Tonnen und
15,2 Miil. Tonnenkilometer ihren bisherigen Hochststand er-
reicht. Anerkennung allen, die daran mitwirkten! W.

Die EntWicklung des Verkehrs

Bergwerksdirektor Hans Schneider

3. Die Verkehrsmittel zu Lande und zu Wasser

Lachend flichen an mir die reichen Ufer vortiber,
und den frohlichen Fleif riihmes das prangende Tal.

Auf dem gbenén Strom gleiten die Flife dahin.
(Schillers ,,Spaziergang*)

In Zeiten groBer Vérkehrsstérungen, wie sie Kriegs- und Nach-
kriegszeiten zur Gehiige aufzuweisen haben, ist der FuBmarsch
oft als beste @nd‘Bequemste, jedenfalls sicherste Uberwindung
begrenzter Entfernungen erkannt. Hat vielleicht aus gleicher
Uberlegfingsauch der Marathonlaufer auf ein Pferd verzichtet ?
Im Amfang_des Verkehrs standen dem Menschen zunichst
nut. seine Gehwerkzeuge und keine anderen Hilfen zur
Verfiigung, wenn er sein Heim oder Zelt zur Jagd und zum
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(Fortsetzung aus Nr. 4)

Besuch von Nachbarn verlie. Er mufite auch die Jagdbeute
und alle sonstigen Lasten tragen oder schieifend heimschaffen.
Dabei ist der Mensch als Lasttrager selbst im 20, Jahrhundert
nicht allenthalben zur Mythe geworden und auch noch aufler-
halb der Hafenstidte anzutreffen. Ganze Trigerkolonnen
folgen im Gansemarsch dem eben geschlagenen Pfad der
Urwaldexpedition; muskulése Neger tragen die Sénfte des
erkrankten Forschers.

Im Fernen Osten verdient der Rikscha-Kuli, im schnellen
Lauf den leichten Karren zichend, seinen kirglichen Tage-
lohn. Der Schubkarren, die von Menschen gezogene oder
geschobene Karre, ist international wie die schwere Pferde-
zugkarre mit oft ungewohnlich hohem Radpaar. Wieviel
fortschrittlicher wirkt der vierriadrige einschwenkbare Wagen,
der mit 2, 3, ja 4 bis 6 Pferden bespannt, erhebliche Entfer-
nungen verhiltnismaBig schnell iiberwinden hilft, wobei das
fiinfte (Ersatz-)Rad am Wagenheck die spottische Betonung
im Volksmund nicht verdient.

Das ,,Schiff der Wiiste*

Neben Pferd und Maulesel sind Ochse, Biiffel und Elefant in
den Dienst der Verkehrserleichterung gestellt. Wie zu Jesu
Zeiten trigt der Esel — besonders in den Mittelmeergebieten
— Menschen und Giiter. Die Hécker in ruhigem Rhythmus
wiegend, durchzichen noch heute schwerbeladene Kamele die

Karawane in der Libyschen Wiiste
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‘ Honse-Kogge (15. Jh))

Rémische Trireme

Wiiste, dem flinken
Reitkamel des Ka-
rawanenfithrers fol-
gend. Das Schiff der
Wiiste ist ein Verkehrsmittel, das seinem Eig-
ner Trank und Speise (Milch, Butter, Kise,
Fleisch), Kleidung (Wolle und Tuch), Woh-
nung (Zelt und Teppich) und Brennmaterial
(trockener Dung) liefert. Der Hund, in den
Kulturlandern als Zugtier kaum noch anzu-
treffen, ist in den Polarlindern neben dem Renntier noch
heute ein treuer Diener in der Verkehrsbewiltigung und -aus-
weitung, dabei mit dem Schlitten auch schnell iiber zugefrorene
Seen und Siimpfe hinwegrennend, begleitet von seinem Herrn
auf Schneeschuhen oder Skiern. :

Wikingerschiff

Die moderne Zeit

hat trotz Weiterentwicklung des Verkehrs einen Riickgang in
der allgemeinen Verwendung der Tiere mit sich gebracht.
Gleichzeitig hat die menschliche Muskelkraft eine rationellere
Ausnutzung gegeniiber dem FuBmarsch im Fahrrad erreicht,
das in Stadt und Land seinen Siegeszug angetreten hat und
bisher nicht verdriangt worden ist von der elektrischen StraBen-
bahn und sonstigen Schienenfahrzeugen, auch nicht vom Auto-
mobil, mag es sich dabei um einen Personen-Selbstfahrer fiir
den Privatbedarf oder um den groflen Personen-Autobus
mit festem Ziel und Fahrplan handeln. Es sind auch wohl
Fahrradanhinger — wenigstens in ecuropaischen Lindern,
hiufiger als Elektrokarren anzutreffen.

Der schienenlose Omnibus mit elektrischer Oberleitung, die
seit 1900 unfallsicher tm Tal der Wupper ihren Dienst ver-
sehende Schwebebahn, die Zahnrad- und Drahtseilbahnen
bekannter Berge erginzen die Liste der Landverkehrsmittel.

Stindig steigende Motorisierung

Nachdem lange Zeit die dampf- oder stromgetriebenen Loko-
motiven der Eisenbahn siegessicher im Rennen gelegenfhaben,
ist der Geschwindigkeitsrekord in der Landbeférderung dem
Automobil zugefallen, das im sog. Amphibienwagen, den
festen Boden verlassen und die Reise auf Binnengewassern
fortsetzen kann. Es beherrscht also die Wassérflichen, die
verkehrshemmend und zugleich verkehrsfordernd sind, wie
ein Schiff.

Kennzeichnend fiir die Gegenwart ist iiberhaupt die zuneh-
mende Motorisierung des Stralenverkehrs. Nében dem Auto-
mobil hat das Motorrad die StraBéjerobert, und neuerdings
zeigt sich auch beim Fahrrad im¢;Moped® mehr und mehr der
Ubergang zum motorgetriebenen Fahrzeug, eine Entwicklung,
die noch lingst nicht ihren Hohepunkt crreicht haben diirfte.

Eine Nachbildung desersten von Robert Fulton erbauten
Dampfschiffes wiederholt die historische Reise von
New York nach Albany
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Von; FloB und Einbaum bis zum Motorschiff

Die Vorlaufer der Schiffe sind FloB, Einbaum und Boote
jeglicher Art. Auf dem Tigris ist heute noch die kesselartige
Guffa, eine Abart der Arche aus Binsen, anzutreffen, die aus
den Rinden der Dattelpalme gebaut und mit Pech gedichtet wird.

Neben der menschlichen Muskelkraft, die ein oder mehrere
Ruder bewegt, wird auf Fliissen die Wasserstromung, auf
Binnenseen und offenem Meere der Wind im richtig gesetzten
Segel als Triebkraft ausgenutat.

Die antiken Schiffe wurden nach der Zahl der Ruderreihen
Moneren, Trieren, Tetreren, Penteren usw. benannt. Die
griechischen Triere hatte im 5. Jahrhundert v. Chr. 200 Ruder;
die romische zur Zeit der Punischen Kriege 300, die Oktéke
des Symmachus fithrte gar 1600 Ruder. Es gab Sechiffe,bis
zu 2000 t und dariiber, die auBer der Fracht noch 1000, Men=
schen befordern konnten. Wie nahe man datnalé” manchem
Ozeandampfer kam, zeigt der Dreimaster ,,Syracusia®h der
bei fast 139 m Linge eine Tragfihigkeit vonf4200 ®ybesessen
haben soll, was dem groBten Rhein-Schleppkahn),,Grotius*
entspricht. Im iibrigen ist der Rhein, beztigen awfseine Linge,
der verkehrsintensivste Strom der(Wielt,

Nicht alle Vélker sind iiber eine gewiss¢’FluBschiffahrt hinaus-
gekommen und zu Kiistenfahrern geworden.

Phonizier und Karthager bewiesen den Volkern den Wert der:

Seefahrt und Seemacht, des Séehandels und der Kolonisation.
Lange vor Christi Geburt hattensdie Purpursegel der Phonizier
die,,Séulen des Herakles‘“ (Stzaflle von Gibraltar) sowie die Kii-
sten des Roten Meetes aind Afrikas ostliches Gestade umfahren.

Wihrend nochqdie Wikinger Ruder ynd Segel zugleich be-
nutzten, erhobysich gegen Ausgang des Mittelalters das Segel
in Koggen, Kotyetten und Fregatten zum einzigen Mittel
der Forthewegung, bis im 19. Jahrhundert das Dampfschiff
— den ersten Dampfer baute Fulton 1807; im Jahre 1819
uiberquerte/das erste Dampfschiff den Atlantik — die Fithrung
iibexnahmy um im 20. Jahrhundert an GréBe und Geschwin-
digkeit neue Rekorde aufzustellen.

Die grofiten deutschéen Dampfer ,,Bismarck® und ,,Vater-
land** mit 54 000 BRT sind lingst iibertroffen durch Frank-
reichs ,,Mauretania’“ und Englands ,,Queen Elizabeth*,
Wahrend die Karavelle des Columbus den Atlantik in 70 Tagen
itberquerte, benotigt heute der Eildampfer nur 4 bis 5 Tage
von den westeuropdischen Hifen bis zu den Vereinigten
Staaten Nordamerikas. Die normale Geschwindigkeit belauft
sich auf etwa 46 km fiir Eildampfer, auf 34 km fiir Personen-
dampfer, auf 17 bis 28 km fiir Frachter und auf giinstigsten-
falls 31 km je Stunde fiir Segelschiffe. In 1830 entfielen auf
Segler noch 979, der Welthandelsflotte, in 1914 nur noch 79,.
Seither ist der Anteil der Segelschiffe noch weiter abgesunken,

Inzwischen wichen Schaufelrider den Schiffsschrauben,
Dampfturbinen den Kolbenmaschinen. Statt Kohlen werden
in steigendem MaBe Ol, Olriickstinde und Petroleum ver-
feuert. Rauch- und schornsteinlose Motorschiffe sind das letzte
Glied der Entwicklung der Ozeanfahrt, wobei besonders Tank-
schiffe die Vorteile gegeniiber dem kohlen- oder 6lgefeuerten
Dampfschiff wahrnehmen. In 1924 waren von der Gesamtton-
nage der Welthandelsflotte 3,929, Segelschiffe, 66,209, Kohlen-
dampfer, 26,799, olgefeuerte Dampfer, 3,099, Motorschiffe.

Nur kurz gestreift sei die besondere Entwicklung der Unter-
wasser-Fahrzeuge. Aus der Taucherglocke entwickelte sich
das Tauchboot, als dessen friedlicher Exponent der blockade-
brechende Handcls-Unterseedampfer ,,Deutschland* unter
Kapitin Konig im ersten Weltkriege berithmt wurde, wihrend
der Nordpolplan Sir Wilkins (1931), im Tauchboot unter Wasser
nach Norden vorzudringen, ohne Er-

folgsmeldung blicb.  (Fortsetzung folgt)

Der englische Schnelldampfer
Queen Elizabeth
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Auf eine ununterbrochene 40jahrige Betricbszugehdrigkeit kann am 2. September
der Betricbschef unseres Hafens Schwelgern, Herr Wilhelm Schweitzer, zuriick-
blicken. Er wurde am 4. Jult 1899 zu Laar geboren und trat nach dem Besuch der
Volks- und Mittelschule am 7. April 1914 als Schlosserlehrling in die mechanische
Werkstatt der ATH ein. Nach Beendigung sciner Lehre im Jahre 1917 arbeitete™er
bis 1921 als Schlosser im Elektrobetrieb der Hiitte. Diese Titigkeit wurde duréh
seine Einberufung zum Wehrdienst in den Jahren 1917 bis 1919 unterbroches. Th den
Jahren 1922 bis 1923 besuchte Herr Schweitzer die Hohere Technische JLehranstalt
in Ilmenau, die er mit der AbschluBpriiffung des Elektro-Ingenieurs verlief#Dann
iibernahm ihn die Hiitte als Techniker in seinen alten Betrieb. Wegen®sginer guten
Leistungen wurde er 1939 zum Betriebs-Ingenieur und 1946 zumgBetriebsleiter des
Elcktrobetriebes ernannt. Im Jahre 1948 iibernahm Herr Schweitzer unter Ernennung
zum Betriebschef die Leitung unseres Hafens Schwelgern.

Der Lebensweg unscres Jubilars beweist, daBl ihm durch Fleif3, amsgezelchnetes fach-
liches Konnen und seine Zuverlissigkeit der Erfolg nicht versagt geblieben ist. Der
Wiederaufbau des Hafens Schwelgern nach dem @weiten Weltkrieg ist nicht zuletzt
mit sein Werk. Ebenso tragt sein freudiger Einsatz\fiir’ dierbetrieblichen Belange viel
zu den guten Leistungen des Hafens bei. Der Jubilar\erfreut sich wegen seiner ruhigen,
sachlichen und netten menschlichen Art bei Vorgesetzten und Mitarbeitern grofler Wertschitzung.

Auf eine 40jihrige Titigkeit in unserem Betrieb Nacﬁdn ferner zuriick:

25 Jahre gehoren zu unserem
Betrieb:

Rangiermeister Anton Orlowski

eingetreten am 17.9.1930

YVorarbeiter Josef Liicks
eingetreten am 27. 9.1930

Allen unseren Jubilaren ein
Rangiermeister, Arthur Thomas Biiroangestellter Peter Sch s  herzliches Gliickauf!

%nba Nord Verkehrsabteilung
einget. 18. 9. 1915 eingetreten am 30. 9, 1915 Lichtbilder: Wilfr. Brink
-2y J
&

AUS DER WERKSFAMILIE

) Den Ehebund schlossen:

Werner Podziech, Ei&nb‘hn Nord, mit Hannelore Kiyek, am 4. 6.; Gerald Biitefiir, EW I, mit Elise Willwert, am 16. 6.; Fritz
Bruckmann, Eisenbah mit Auguste Schmidt, am 24. 6.; Hans Jagst, Maschinenbetrieb Siid, mit Renate Bahl, am 2. 7.;
Horst Webner, EISM ord mit Adelheid Schorn, am 9. 7.; Heinz Booms, Bahnmeistereilager, mit Gisela Dienst, am 23. 7.

Iﬁ mchs kam an:

Evelin, 3¢3uli, nnes Majowski, Eisenbahn Siid;
Paul, 6.@aul Gaca, EW II; Reiner, 9. Juli,
Wal i mann, Maschinenbetrieb Nord ; Hans-
2)) Juli, Egon Knobloch, Eisenbahn Nord;

Beatri¥) 13. Juli, Wilhelm Kubitza, Eisenbahn Siid;

13. Juli, Dr. Heribert Stecken, Verkehrsabtei-
ans-Joachim, 26. Juli, Walter Braun, Eisen-

Oberlokfiibrer Josef Weirich
Eisenbahn Sid
eingetreten am 13. 9. 1915

Goldene Hochzeit:

Der Werkspensiondr Franz Jendrossek, wohnhaft Walsum, Provinzial-
strafle 399, begeht am 2. September 1955 das Fest der gold. Hochzeit.

Kurz — aber interessant!

Das dichteste Eisenbahnnetz in der Welt hat Belgien. Auf 100 gkm
dieses Landes kommen 16 Streckenkilometer. England und die Bundes-
republik folgen mit 12,5 km auf 100 gkm ihres staatlichen Raumes.
Schr gering ist die Dichte des Eisenbahnnetzes in Spanien (2,5 Strecken-
kilometer) und in Norwegen (1,5 Streckenkilometer). Fiir Kanada lautet
die entsprechende Zahl sogar nur 1 km auf 100 gkm.

80 Jahre:
August Fischer, Osnabriick, Melbertstraflie 96, am

17. September 1955, Philipp Duchene, Walsum,
Saarbriicker Strafle 59, am 19. September 1955,
Johann Ruminski, Duisburg-Hamborn, Wilfried-
str. 11, am 29. September 1955, Franz Hahn, Rhein-
hausen, Georgstrafle 12, am 30. September 1955

Die crste deutsche Lokomotive (,,Adler**) hatte ein Gewicht von 14 t
und einc Hochstleistung von 40 PS. Eine moderne Dampflokomotive
hat ein Gewicht von 210 t und cine Leistung von 3000 PS. Sie vermag
eine Zuglast von 210 t (6 Schnellzugwagen) mit einer Stundengeschwin-
digkeit bis zu 170 km zu befordern.

Liihnungstage: Restlohnung August: 9./10. Sept. 1955, I. Abschlag Sept.: 21. Sept. 1955, II. Abschlag Sept.: 30. Sept. 1955.

Herausgegeben von der Geschaftsfiihrung des Gemeinschaftsbetriebes Eisenbahn und Hifen, Hamborn, Alle Einsendungen sind zu richten an das Sekretariat des
Gemeinschaftsbetriebes Eisenbahn und Hifen, Hamborn, Kaiser-Wilhelm-StraBe 150a. — Druck: Droste Verlag und Druckerei KG,, Dusseldorf, Pressehaus.






