Zur Geschichte der Feldbahnen in der Stadt Neuwied
Jurgen Moritz

Wohl nur Eisenbahnenthusiasten vermdgen heute nocliem Begriff ,Feldbahn” etwas
anzufangen, obwohl diese schmalspurigen BahncheVeeangenheit in Wirtschaft und
Industrie unserer Region eine ganze Epoche langraithtbar waren. Altere Zeitgenossen
werden etwas wehmiitig an die Zeit zuriickdenkend@leinen Ziige noch fauchend und
brummend zwischen Feldern oder neben Landstral¥emweygs waren. Ob beim Einsatz in
bedeutenden Industriebetrieben wie der historis¢temannshitte, auf den Baustellen des
Deich- oder Rheinbrickenbaus oder beim grof3flachig®ohstoffabbau: Die rasante
industrielle Entwicklung der Neuwieder Region inrdersten Halfte des zwanzigsten
Jahrhunderts ware ohne den Einsatz dieser schmiglspuKleinbahnen nicht denkbar
gewesen. Erst der Siegeszug des IndividualverkehForm des Lastkraftwagens beendete
diese Epoche der regionalen Verkehrs- und Wirtsspaschichte.

-
Feldbahnen sind Bahnen des nichtoffentlichen Vegeim Gegensatz zu den Bahnen des
offentlichen Verkehr, die in unserer Region durah régelspurige Staatsbahn oder -bis 1950-
durch die meterspurige Kreisbahn reprasentiert eretokw. wurden. Gréldte Bedeutung als
Beforderungsmittel fur Massenguter erlangten siedar heutigen Stadt Neuwied im
Zusammenhang mit dem Bimsabbau. Bereits um didhdabertwende vom neunzehnten ins
zwanzigste Jahrhundert finden wir im Bereich zwestiBlock-Heimbach und dem heutigen
Gewerbegebiet Distelfeld Feldbahngleise in amthchieandkarten eingezeichnet. Die
Bimsgruben der Firmen Friedrich Remy Nachf., gedeinl870 und Schnitgen & Dahm,
gegrundet 1899, waren schon zu dieser Zeit mit @eveiligen Produktionsstatten fur
Bimssteine durch Feldbahngleise verbunden. Im Laleiefolgenden Jahrzehnte Uberzogen
ganze ,Gleisnetze" die Felder zwischen Engers urels\WGladbach und der alten Stadt
Neuwied. Und selbst noch nach 1960 gab es Bimsbetin der Region, die Rohstoff- und
Materialtransporte mit Feldbahn-Schienenfahrzeugeéarchfuhrten, auch wenn die
Gleisanlagen gegeniber der Blutezeit des Feldbatelxes drastisch geschrumpft waren.

-
Eine Erhebung aus dem Jahre 1941 dber den ,Bestand schmalspurigen
nebenbahnédhnlichen Kleinbahnen” fihrte mit dem Schmsteinwerk Heimbach GmbH,
den Firmen Friedr. Remy Nachf., Josef Raab, Edm@res und Paul Dahm gleich funf
bimsverarbeitende Unternehmen im Neuwieder Raumdanén Schienenlange jeweils mehr

als einen Kilometer betrug. Die ausgedehntesters&@iagen wies dabei die Firma Friedrich
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Remy Nachf. mit einer Gesamtlange von etwa 16 rfl) duf. Aber auch die Gleise der Fa.
Paul Dahm erreichten eine Lange von mehr als deibtimetern.

-
Die Spurweite der einzelnen Feldbahnen war vonikaor Fabrik recht unterschiedlich. Sie
betrug zwischen 600 und 725 mm, wobei es Betriedi® die Feldbahnen verschiedener
Spurweiten nebeneinander betrieben. Die GleiseBdesbahnchen wurden abgesehen von
den Trassen, die fur eine langerfristige Nutzungletet worden waren, haufig neu verlegt.
Besonders im Bereich der Rohstofflager wurde dieisBihrung wiederholt geédndert. Die
Gleise wurden ,gerlckt, da der Schienenstrang j@ereiligen Bimsabbaustelle folgen
musste. Nach dem Ende der Abgrabungen wurden deeseslin den Gruben wieder

zurickgebaut.

*k%

Waren es urspriinglich echte Rdsser, mit deren Hiiée BE“'.'Z

Loren in den Bimsgruben, auf dem Fabrikgelande aden Motorlokomotiven

Anschlussgleis der Staatsbahn bewegt wurden, shieren

in den groReren Fabriken schon recht bald kleine

.Dampfroésser. Unter anderem waren es wirtschdifédic

Griinde, die zum Ersatz der lebenden Pferdestarkechd F-
A i

Triebwagen 7PS_
Uber 8000 Zugmaschinen geliefert
Feldbahndampflokomotive war erheblich geringer dés = Moilorenjabrik Deutz AG
Koln-Deutz.
Auwand fiur die Vorhaltung einer entsprechenden AhzaEnde der zwanziger Jahre hatte die
Motorenfabrik Deutz bereits zahlreiche
Motorlokomotiven  hergestellt, von
denen die oben abgebildeten Typen
. . . . auch in heimischen Bimsbetrieben
der Tiefbaugenossenschaft mit dem Zugtierbetried neingesetzt wurden.
Sammlung Moritz

die maschinell erzeugten Pferdestarken fihrte, deen
finanzielle Aufwand fir den Betrieb einer 50 PSrista

von Zugpferden.. Ubrigens durften nach den Bestingen

»....nuchterne Personen” betraut werden! Zugmasgchimit

Verbrennungsmotoren, zunachst mit Vergaser-, spateDieselmotoren, teils mit offenem,

teils mit dberdachtem Fuhrerstand, Iosten in emig8etrieben wiederum die

Dampflokomotiven ab bzw. erganzten diese. Einigeseli Motorloks wirken heute fast

improvisiert, denn sie erinnerten in ihrem Aussehlleaum an eine Lokomotive im

herkdbmmlichen Sinne. Sie bestanden lediglich aneneiRahmen, auf den ein durch einen
Holzkasten geschutzter Motor aufgesetzt worden Water dem ,Kasten“ befanden sich die
durch Ketten angetriebenen Achsen. Fir innerbdicled Transporte der fertigen

Bimsmischung kamen neben handgeschobenen Stahimkipgern gelegentlich auch

motorisierte Kipploren zum Einsatz, auf denen dekflihrer gleich mitfuhr. Auf dem
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Betriebsgelande der Firma Paul Dahm konnte man darartiges Gefahrt mit zwei
Kippmulden noch in den sechzigerjahren der vorigggmrhunderts im Einsatz erleben.

-
Die groRen Schwemmsteinwerke setzten gleich meluakemotiven ein, die unentwegt die
mit Bimssand beladenen Stahimuldenloren und Hotek&gpper von der Abbaustelle, der
.Bimskaul®* oder dem , Kisselloch® zum verarbeitendeBetrieb zogen. Bei den
Holzkastenkippern unterschied man zwischen zweiaBan: Wagen, die nur einseitig
kippbar ausgefihrt waren und Wagen, die nach zvesie® entleert werden konnten.
Innerbetriebliche Transporte von Material oder adehn fertigen Steine flihrte man in den
Bimsfabriken mit sogenannten Plattenwagen durah hdufig aus Kippmulden-Unterwagen
hergestellt wurden. Aber nicht nur Muldenkipper, IHastenloren und Plattenwagen
gehdrten zum Wagenpark der Bimsbetriebe, sondemgabsauch sogenannte Trichterloren
zum Transport von losem Bims, DrehschemelwagerBefisrderung von Langmaterial oder
sonstige Guterwagen, die von der jeweiligen Falfiik individuelle Bedurfnisse selbst
hergestellt wurden. Die Firma Friedr. Remy Naclefifirgte zum Beispiel laut Nachweisung

aus dem Jahre 1941 auch Uber einen ,Bahnwéachtemiage

*k%k

Kleine grafische Kunstwerke waren Anfang des Jahrhunderts die Briefkdpfe

mancher Firmen. Ein zeitgendssischer Briefkopf der Firma Schnitgen & Dahm

zeigt ihr Betriebsgeldnde mit regelspurigem Anschluf3gleis zur Staatsbahn

(erbaut 1911) und Feldbahngleis (rechts).
Fahrt man heute Uber den Mittelweg vom heutigenwisder Stadtteil Block in Richtung
Heimbach, so deutet nichts mehr darauf hin, dass wiomittelbar neben bzw. in der
Fahrbahn bis vor einigen Jahrzehnten ein Feldbalngerlief, das nach einigen hundert
Metern nach Norden schwenkte und in einem weitgesolgenen Bogen bis ins Gladbacher
Feld zu der Gemarkung ,Gro3e Kreuzerstiicke® fuhgdaut wurde diese ,Bahnlinie® im
Jahre 1926. Mit Hilfe von Pferden und ,eines Benmitors* sowie spéter unter Einsatz eines
.fahrbaren 24 PS Dieselmotors* wurden im gleichahrXie ersten Bimsloren in die Blocker
Fabrik gebracht. Bald jedoch erwies sich die Diekehls zu leistungsschwach, so dass im

Jahre 1927 eine 80 PS starke Dampflok des ren@ni&ampflokproduzenten Orenstein &
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Koppel angeschafft wurde. 1929 folgte ihr eine tevédampflok, die gebraucht erworben
wurde und bis 1941 wurde der Maschinenpark um eéiitee Dampflokomotive erganzt. Bei
ihrer Fahrt zur Ladestelle in der Bimsgrube musstienBimszige auf wenigen Kilometern
einen Hohenunterschied von mehr als 50 Metern tibdes. Dies machte in Teilabschnitten
des Gleiskdrpers eine serpentinenartige Gleisvenigg erforderlich. Anfang der
Dreil3igerjahre waren die Bimsfelder sudlich von dblach erschopft, und man begann mit
der Bimsausbeute im Rommersdorfer Feld. Zwischenbaéden Kirchspieldorfern Heimbach
und Gladbach mussten die Feldbahngleise die Traese nach Gladbach fuhrenden
.Kreisbahn” kreuzen. Dies geschah durch die Aufsitimg eines Bahndammes von mehreren
hundert Metern Lange sowie unter Nutzung einer Mdgers Rheinbrohl konstruierten, fast
20 Meter langen Brucke, die in vier Metern Hohe #@tchenweg zwischen Heimbach und
Gladbach Uberspannte. Beantragt wurde der Bau dexk® und ihrer Auffahrten im Jahre
1933. Die Nutzungsdauer des Uberfiihrungsbauwertite gtwa fiinfzehn Jahre betragen.
Die Bricke war nach den Auflagen der Genehmigungsiole so auszufiihren, dass kein
Bims auf die darunter liegende Fahrbahn fallen ken@u ihrem Bau musste neben den
Genehmigungen durch die lokalen Behérden auch dgidmung der Reichsbahndirektion
Kdln als "Preul3ische Kleinbahnaufsicht” eingeholérden. Am 30.01.1934 stimmte der
Heimbacher Gemeinderat dem Bauvorhaben zu undeseime an die Gemeinde fur die
Uberquerung des Kirchenweges zu zahlende jahrliginerkennungsgebiihr von 20,-
Reichsmark fest. Im Juni 1934 konnte die Briickeeabgimen werden und kurze Zeit spater
wurde der Betrieb aufgenommen. Bei km 2,8 der Kaghslinie von Engers nach Gladbach
Uberquerte das Feldbahngleis die Fahrleitung dafi&hbahn.
-

Lange Zige mit Holzkasten-Kippwagen, die Uber Bragglichkeiten verfligten, pendelten
zunachst tber den Fahrdamm und anschlie3end UbeBriicke in die Bimsgrube. Die
Wagen fassten jeweils drei Kubikmeter Bimssand wadden von den Dampflokomotiven,
.Kessel voran“ gezogen. Dies deshalb, damit bei (B@rgfahrt* die Feuerblichse der
Lokomotive auch mit Wasser bedeckt war. Die kleingkomotiven trugen firmenintern
weibliche Vornahmen. ,Clara®, ,Lotte” und ,Minna“diorderten unermudlich die beladenen
Bimszige in Richtung Block-Heimbach. Lotte, die ke und leistungsschwéachste der
Maschinen, hatte einen ,Stotterfehler”. Es gelanghnAussage eines ehemaligen Mitarbeits
der Firma Paul Dahm nie, ihre Dampfmaschine inreigeeichmaligen ,Takt* zu bringen.
Auf den Bimszigen fuhren zur Sicherheit Arbeites abgenannte ,Bremser” mit. Sie
bedienten die Spindelbremsen, mit denen die Kippwagebremst werden konnten. In
Richtung Bimsgrube konnten die Manner im geschitztihrerstand der Lokomotive
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mitfahren, bei der Rickfahrt des beladenen ZugedienFabrik waren sie jedoch auf den
offenen Bremsstanden der Loren allen Witterungdiembiausgesetzt. Die Lange der
beladenen Bimszluge war abhangig vom Zustand deseslé/ar es trocken, bildeten bis zu
einem Dutzend beladener Kastenloren den Zug. Wahimgegen regnerisch und nass,
verringerte sich die Anzahl der Loren. VerbraucWtasservorrate konnten in der Nahe des
Auffahrdammes zur Feldbahnbriicke aufgeflllt werdeort befand sich neben den Gleisen

ein Wasserbehalter auf einem Holzbalkengestelladsreiner Quelle gespeist wurde.

Die beiden Dampflokomotiven der Firma Paul Dahm um 1930 mit ihren
Bedienungsmannschaften in einer Bimsgrube im Gladbacher Feld. Die hintere
Maschine, eine Lokomotive des Herstellers Jung-Jungenthal, ist mit einem so
genannten ,Kobel-Schornstein“ ausgeristet, der den Funkenflug gering halten
sollte. Die vordere Maschine stammt von Orenstein & Koppel.

Foto: Ernert

*k%k

Nach dem Zweiten Weltkrieg kamen fir einige Jahehirare ehemalige ,Heeresfeldbahn-
Lokomotiven” des Typs HF 130 C 5,5 als Zugmaschiftierdie Kippwagen zum Einsatz. Die

dreiachsigen Diesellokomotiven leisteten etwa 130uRd waren wahrend des Krieges von
der Firma Gmeinder in Moosbach/Baden gebaut wordenwaren die schwersten und
starksten Lokomotiven, die von der Firma Dahm imhiRan des Bimsabbaus eingesetzt
worden sind. Ein friherer Mitarbeiter der Firma Daterzéhlte dem Verfasser dieses
Beitrages vor Jahren, dass die Maschinen als sngengDreikuppler” (drei festgelagerte

Achsen) aufgrund ihres grof3en Achsstandes Entgigsarobleme in den engen Gleisbégen
des Feldbahngleises hatten. Um dem entgegenzuwiheden man diese Bégen mit Altol

~.geschmiert®, das in einem Eimer auf der Lok mitget wurde!

ok
Mitte der Funfzigerjahre ging die Feldbahnepochiedee Firma Dahm zu Ende. Der Autor

erinnert sich noch an die lange Reihe grau-bratiodzkastenloren, die nach der Einstellung
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des Feldbahnbetriebes neben der Einmindung deg&ukn Stral3e in den Mittelweg hinter
einer Bimssteinmauer abgestellt standen. Ein Tedet WWagen wurde spater noch einige Zeit
von den Heimbachwerken eingesetzt, deren Feldbaisniis weit in die sechziger Jahre in
Richtung Weis/Engers, fast parallel zur heutigeas$e der Bundesstraf3e 42 verlief Die
beiden zuletzt eingesetzten Heeresfeldbahnlokomtiwurden von der Nassauischen
Kleinbahn in Braubach erworben, wo man sie nochzhrsEinstellung des Betriebes dieser
Bahn im Jahre 1977 im taglichen Einsatz erlebemterEine weitere Maschine dirfte an die
Wiesbadener Firma Dyckerhoff verkauft worden seid ist noch heute im Erzgebirgischen

Schmalspurmuseum in Oberrittersgriin zu besichtigen.

*kk

Wenn auch das Kapitel Verkehrsgeschichte, das @&ehmalspurigen in Neuwied

geschrieben haben, langst voriber ist, so haberdesi@och einen nicht unbedeutenden
Beitrag zur wirtschaftlichen Entwicklung der Regigaleistet. Erst der Lastkraftwagen, der
die Feldbahnen an Geschwindigkeit Ubertrifft, sbfmtriebsbereit ist und flexibel eingesetzt

werden kann, beendete ihre Ara.
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