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Dr. Klaus Kremper
Vorstand
DB Schenker Rail

Sehr geehrte Damen und Herren,

100 Jahre Rangierbahnhof Seelze — das sind 100 Jahre erfolgreichste
Guterverkehrgeschichte. Seelze ist als zentrale Drehscheibe im nationalen und
internationalen Schienenglterverkehr eine der wichtigsten Zugbildungsanlagen der
Deutschen Bahn AG. Die ideale Lage inmitten des Verkehrskreuzes bedeutender
Nord-Sid- und Ost-West-Zugverbindungen sowie die hoch modernen Gleisanlagen
mit den imposanten AusmafBen von 5,5 Kilometern Lange und Uber 135 km Gleise
sind ein Garant fur eine zeitgeméaBe Schienenlogistik, wie sie von unseren Kunden
gewulinscht und erwartet wird. Mit Hilfe des bewahrten Einzelwagenladungsverkehrs
bildet der Rangierbahnhof einen unverzichtbaren Baustein in der Logistikkette
unserer Kunden und sichert damit auch zukdinftig unsere Produktivitt und das
Vertrauen unserer Kunden.

Die Zugbildungsanlage, die sich seit der letzten, 65 Millionen EUR teuren
Modernisierung auf dem héchsten Stand der modernen Rangiertechnik befindet, ist
eine der leistungsfahigsten und sichersten ihrer Art. Deshalb wird der Standort
Seelze auch in Zukunft eine entscheidende Rolle flir uns spielen.

Der Rangierbahnhof pragte in besonderem MaB auch die Struktur der Stadt Seelze.
Mit dem Bau des Bahnhofs im Jahr 1909 ging namlich nicht nur der rasante Anstieg
der Einwohnerzahl einher, sondern flr viele Birger in der Gemeinde ist der Bahnhof
auch zum Symbol der eingeschworenen Eisenbahnergemeinschaft geworden. Der
Zusammenhalt und die Identifikation mit der Eisenbahn sind in Seelze so stark wie in
kaum einer anderen Stadt.

Wenn wir unseren Kunden in Deutschland und Europa weiterhin auf erstklassigem
Niveau begegnen, kdnnen wir unsere Marktposition dauerhaft ausbauen — auch in
schwierigen Zeiten, wie wir sie derzeit erleben. Mit der bevorstehen europaischen
Neuorganisation von DB Schenker Rail haben wir den Weg geebnet, tatsachlich
Europas groBte und erfolgreichste Giiterbahn zu sein. Und der Standort Seelze, als
wichtiger Eckpfeiler in unserem Leistungsangebot, hat einen erheblichen Anteil
daran. Ich glaube fest daran, dass Seelze auch in den nachsten hundert Jahren
einer der wichtigsten Knotenpunkte in dem Schienengiterverkehrsnetz von DB
Schenker sein wird.

Ich wiinsche allen Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern am Standort Seelze ein
erfolgreiches Jubilaumsjahr.

Ihr (1 /C‘-/Mf/«v\
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Ulrich Bischoping
Konzernbevollmé&chtigter
flr die Ladnder Niedersachsen und Bremen

GruBwort

100 Jahre Betriebswerk und Rangierbahnhof Seelze — dass sind 100 Jahre Drehscheibe im
Schienenglterverkehr flr den gesamten norddeutschen Raum. Von den heute noch existierenden
und genutzten Rangierbahnhdfen in Deutschliand weist nur noch der Rangierbahnhof Mannheim ein
dhnliches Alter auf. Und auch nach der Zahl der behandelten Wagen — an der die Leistung von
Rangierbahnhéfen gemessen wird - gehdrt Seelze nach wie vor zu den gréBten Rangierbahnhofen
Deutschlands, wobei diese Leistung mit deutlich weniger Gleisen als bei der ,Konkurrenz® erbracht
wird. In der langen Zeitspanne seines Bestehens ist der Rangierbahnhof Seelze immer entsprechend
dem neuesten Stand der Technik modernisiert worden, um den gestiegenen verkehrlichen
Anforderungen Rechnung zu tragen. Schon 1939/40 wurden erste Automatisierungsschritte mit der
selbsttatigen Weichensteuerung und fern bedienter Gleisbremsen eingeleitet. Zwischen 1966 und
1971 folgte der Bau der sogenannten ,Kybernetischen Insel”. Hier wurde erstmalig bei der damaligen
Deutschen Bundesbahn der Rangierbetrieb mit Hilfe von elektronischer Datenverarbeitung abgebildet
und gesteuert.

Mit dem letzten groBen Umbau — beendet 2006 — wurde der Bahnhof erneut und grundlegend
modernisiert. Sowohl die Gleisanlagen mit Weichen, Gleisbremsen und Férdertechnik als auch die
Ablaufsteuerrechner sind auf dem aktuellen Stand der Technik, Hemmschuhe gehéren der
Vergangenheit an. Funkferngesteuerte Rangierlokomotiven kennzeichnen den automatischen
Ablaufbetrieb.

Bei all diesen Modernisierungen wurde das Prinzip des zweiseitigen Rangierbahnhofes nie
aufgegeben, in dem fir jede Richtung ein gesondertes Rangiersystem besteht. Es findet sich nur an
wenigen Rangierbahnhofen in Deutschland. Seelze ist also in vielerlei Hinsicht ein besonderer
Rangierbahnhof.

Fir den externen Betrachter nicht sichtbar, aber flr die Abwicklung des Betriebes von Bedeutung ist
auch die Privatisierung der DB AG und als deren Folge die Aufspaltung in unterschiedliche
Gesellschaften. Bis 1994 war der Rangierbahnhof eine Dienststelle. Jetzt sind die Zustandigkeiten auf
zwei verschiedene Tochterfirmen im Konzern verteilt. Wahrend die Vorhaltung der Infrastruktur mit
ihnren Gleisen und Weichen, mit den Bremsaniagen und der Steuertechnik von der DB Netz AG
verantwortet wird, wird der eigentliche Betrieb des Ablaufberges von der fiir den Glterverkehr
zustandigen DB Schenker Rail durchgeflhrt. Es ist uns gelungen, diese gesetzlich vorgegebene
organisatorische Trennung reibungslos und ohne Mehraufwand umzusetzen.

Natlrlich hat der Rangierbahnhof auch eine groBe Bedeutung flr die heimische Wirtschaft, denn mit
seinen derzeit etwa 750 Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern ist der Rangierbahnhof ein sehr wichtiger
Arbeitgeber in der Region Hannover. Die ortliche Politik hat dieses immer erkannt und immer an
seinen Entwicklungen groBen Anteil genommen.

Die Modernisierung und Leistungssteigerung unterstreicht die Bedeutung dieses Rangierbahnhofs.
Seelze liegt im Verkehrskreuz von Nord-Sid- und Ost-West-Zugverbindungen und ist heute der
einzige Rangierbahnhof in der Region Hannover. Er hat die Aufgaben von vielen zwischenzeitlich
aufgegebenen Rangierbahnhéfen wie z.B. Bremen, Braunschweig, Lehrte, Hannover-Hainholz und
Hannover-Linden Ubernommen. Die Anbindung der bremischen Héfen, die Expansion der Verkehre
aus den niederséchsischen Seehéafen und die Verkehrszuwachse Richtung Osten (Polen, Lander der
ehemaligen Sowjetunion und sogar bis China) werden die Bedeutung des Rangierbahnhofs Seelze
noch ansteigen lassen. Der Rangierbahnhof Seelze macht eindrucksvoli deutlich, dass man auch mit
einem Alter von 100 Jahren eine glanzende Zukunft haben kann.

/(/\/(».'l/( BA‘/(AH/\/\’?
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Detlef Schallhorn
Blrgermeister
Stadt Seelze

Vorwort flir die Jubilaumsbroschire

100 Jahre Rangierbahnhof Seelze — ein Jubilaum mit lberragender Bedeutung fur
die Stadt Seelze. Wenn man an Seelze denkt, dann denkt man auch unweigerlich an
die Bahn. Besonders der 1909 in Betrieb genommene Rangierbahnhof hat in den
letzten 100 Jahren die Entwicklung und das Leben in Seelze mafBgeblich
mitbestimmt. Brachte der Rangierbahnhof doch vor allem fiir Seelze und Letter einen
ungeheueren Bevolkerungszuwachs. Zusatzlich konnten durch die Neuansiedlung
der Bahn f(ir viele Einwohner Arbeitsplatze geschaffen werden.

Auch heute, 100 Jahre nach der offiziellen Eréffnung des Rangierbahnhofs ist der
Name Seelze untrennbar mit der Deutschen Bahn verbunden. Mit einer Lange von
5,5 Kilometern, 350 Metern Breite und 135 Kilometern Gleise stellt der
Rangierbahnhof Seelze eine der leistungsféhigsten Zugbildungsanlagen fir
Guterzlige in Europa dar und pragt die Stadt. Mit rund 800 Mitarbeitern ist die
Deutsche Bahn AG der zweitgréBte Arbeitgeber der Stadit.

Anlass genug, dieses Jubildum gemeinsam mit der Deutschen Bahn zu feiern.

Die Stadt Seelze zeigt inre Verbundenheit mit ,ijhrem" Rangierbahnhof durch eine
Vielzahl an Aktionen unter dem Motto ,Seelze zlgig" von April bis Juni 2009 im
Rahmen des Citymarketings.

Neben der eigentlichen Jubildumsfeier und einem umfangreichen Rahmenprogramm
setzt die Bahn auch ein Zeichen mit der hier vorliegenden Festschrift, die sowohl die
Geschichte der Eisenbahn in Seelze erzahlt, als auch die Menschen in den
Mittelpunkt riickt, die sich in diesem Zeitraum hier angesiedelt haben und deren
Familien zum Teil seit mehreren Generationen Mitarbeiter der Bahn sind.

Eine gelungene Dokumentation, die die Verbindung zwischen der Entwicklung der
Bahn und der Stadt Seelze mit ihren Menschen zeigt.

Im Namen von Rat und Verwaltung winsche ich der Deutschen Bahn AG einen
erfolgreichen Verlauf des Jubildums und viel Erfolg auch in den kommenden Jahren.

Auf das es auch in Zukunft fir alle Seelzer heiBt: ,Seelze zligig!".

Detlef Schallhorn

Blrgermeister
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Unsere Antwort: Automatisierte Zugbildung optimiert
den Wagendurchsatz im Rangierbahnhof. Das bringt mehr
Giiter auf die Schiene, spart Energie und schont die Umwelt.

Effiziente Betriebsabwickiung durch automatisierte Steuerung des Ablaufbetriebes beschleunigt die Zugbildung.

So kdnnen mehr Giter auf der Schiene ihren Bestimmungsort erreichen. Cargo automation mit dem System MSR 32
ermoglicht der Bahn die optimale Nutzung ihrer Streckeninfrastruktur. Gltertransport auf Schienen nutzt unserer Umwelt
und schont Ressourcen. www.siemens.com/answers

Answers for mobility. SIEMENS
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Editorial

Gerald Miska; DB Schenker Rail Deutschland AG
Horst Henze; Museumsverein fiir die Stadt Seelze e.V.

Innerhalb des Stadtgebietes Seelze liegt
flr die Mehrzahl der Einwohner eine Art
Jlerra incognita® — ein unbekanntes
Stiick Land: der Rangierbahnhof Seeize
mit seiner riesigen Bahnanlage und den
zugehorigen Betrieben. Ein Blick hinter
seine Kulissen ist fir Nicht-Beschéftigte
des Rangierbahnhofs nur eingeschrankt
moglich, am umfassendsten von der
FuRgéangerbricke am Bahnhof Seelze
aus. Eindrucksvoll ist nachts das Licht

der zahlreichen Lampen, die das
Geldnde erhellen. Und nicht zu
(iberhdren sind die typischen

Rangiergeradusche, die rund um die Uhr
von der regen Betriebsamkeit auf den
Schienen zeugen.

Es ist jetzt 100 Jahre her, dass der
Rangierbahnhof Seelze — am 1.4.1909 -
offiziell in Betrieb genommen worden ist.
Dieses Jubilaum bietet Gelegenheit, mit
einer Festschrift die Geschichte des
Seelzer Rangierbahnhofs, seine
Entwicklung und  seinen  Betrieb
darzustellen. Naturlich gehdren dazu
auch die Menschen, die im Bereich des
Bahnhofs tétig sind ~ viele von ihnen
sind Seelzer Blrger, denen die frihere
Wohnungsbaupolitik ein betriebsnahes
Wohnen ermoglicht hat. Mancher
Seelzer Eisenbahner ist hier schon in
der dritten Generation auf dem
Rangierbahnhof tatig.

Deshalb hat in dieser Schrift auch die
Seelzer | Eisenbahner-Familie“ ihren
Platz.

Am Zustandekommen der Festschrift
waren viele Eisenbahner und Nicht-
Eisenbahner beteiligt, die  Berichte,
Dokumente und Fotos zur Verflgung
gestellt, selbst Texte verfasst oder die
Entwirfe kritisch durchgesehen haben.
Dafir sei ihnen herzlich gedankt. Viele
Anregungen und Hinweise haben dazu
beigetragen, dass das Geschehen auf
dem Rangierbahnhof und um ihn herum
aus unterschiedlichsten Gesichtswinkeln
dargestellt werden konnte. Trotzdem
werden aufmerksame und fachkundige
Leser manches vermissen. Doch ohne
Mut zur Liicke hétte die Broschiire nicht
fertiggestellt werden kénnen, zumal
Bahnreform und Generationenwechsel
dazu beigetragen haben, dass viele
Unterlagen nicht mehr verfigbar sind.

Wir gratulieren dem Seelzer
Rangierbahnhof herzlich zu seinem 100.
Geburistag und winschen ihm eine
weitere gedeihliche Entwicklung -~ im
Interesse eines umwelt- und
ressourcenschonenden  Glterverkehrs
zum Nutzen der Kunden und zum Wohle
der Beschéaftigten.

Fir die Richtigkeit von Informationen, Daten und Faklen kann keine Gewéhr oder Haftung dbernommen

werdern.

Texte oder Abblidungen dieser Broschilre dirfen nur mit Quellenangabe verdffentlicht oder gespeichert

werder,
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Seelze und Letter

Die meisten Bundesbirger werden die
Ortsnamen Seelze und Letter nicht kennen.

Wer sich jedoch mit dem Schienengliter-
transport  in Deutschland und seinen
technischen Entwicklungen beschaftigt, kommt
unweigerlich auf ,Seelze® zu sprechen und
meint damit in aller Regel den Rangierbahnhof
dieses Ortes. Wenige geschichtstrachtige oder
bedeutende Namen oder Bauwerke lassen sich
mit dem Begriff ,Seelze” in Verbindung bringen
— hier versteht man meistens nur ,Bahnhof*. Ein
Reiter-General Michael von Obentraut (spaterer
Namensgeber fur den ,Deutschen Michel) ist
mit der Schlacht in Seelze wé&hrend des
dreilRigjdhrigen Krieges in die Geschichte
eingegangen — aber auch er blieb jenseits der
Region Hannover meist unbekannt. Seelze ist
also aufierhalb Niedersachsens eher
unbeachtet, bei der Deutschen Bahn jedoch
,hoch im Kurs*, wenn es um das Thema
Schienengutertransport geht.

Seelze und Letter wurden im Jahr 1974 im
Rahmen der Gebietsreform zusammen mit neun
weiteren Ortschaften zur GrolRgemeinde Seelze
zusammengeflihrt, die im Jahr 1977 zur Stadt
erklart wurde. Mit der Grundung der
GroRgemeinde wurde der Ort Letter zum
Stadtteil von Seelze.

Seelze und Letter waren urspriinglich
unbedeutende kleine Bauerndérfer — sie
entwickelten sich jedoch unter dem Einfluss der
Eisenbahn zu den Einwohnerschwerpunkten der
heutigen Stadt Seelze. Vor dem Bahnbau und
dem Beginn der Industrialisierung lebten im
spateren Gesamtbereich der Stadt Seelze etwa
3500 Einwohner — im Jahr 2008 sind es etwa
34.000 Einwohner. Die Impulse flr dieses
Wachstum der Einwohnerzahl gingen in nicht
unerheblichem Male von der Eisenbahn aus.

Ein GroRteil der heutigen Einwohner Seelzes ist
in  historisch und wirtschaftlich bedingten
Schilben hier sesshaft geworden: Ursachen
hierfur ergaben sich z.B. aus der Eréffnung der
riesigen Eisenbahnausbesserungswerkstatten in
Leinhausen 1878, der Ansiedlung von Fabriken

in Seelze (1891 — 1903), dem Bau und Betrieb
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des Rangierbahnhofs ab 1906, der Ansiedlung
westpreullischer  Eisenbahner samt ihrer
Familien ab 1920, den Zuweisungen
ausgebombter Hannoveraner ab 1943 und der
Aufnahme der Heimatvertriebenen aus den
Ostgebieten ab 1945. Ab 1960 fanden
Gastarbeiter vornehmlich aus Griechenland,
Spanien und ltalien auch im Bereich Seelze
Arbeit. In der 80er Jahren folgen ihnen dann
noch die tirkischen Kollegen in grofier Anzahl.

Die Stadt Seelze liegt in unmittelbarer
Nachbarschaft zur Groflstadt Hannover. Mit
einer Fahrzeit von rund 10 Minuten gelangt man
im Halbstundentakt in das Zentrum der
niedersachsischen  Landeshauptstadt. Das
macht Seelze nicht nur als Arbeits-, sondern
auch als Wohnort attraktiv.

Ein Fremder, der die Stadt heute besucht, findet
eine lebendige Gemeinde vor. Wenn sich der
starke Pendlerverkehr nach Beginn der
morgendlichen Arbeitszeit gelegt hat, geht es
zwar etwas gemdchlicher zu, doch fir rege
Geschaftigkeit sorgt weiterhin die Vielfalt der
Einkaufsméglichkeiten, der schulischen und
sozialen Einrichtungen und der hier
vorhandenen Arbeitsplatze.

Und dazu gehoren nicht zuletzt die zahlreichen
Arbeitsplatze auf dem  Gelande des
Rangierbahnhofs.

S-Bahn-Haltepunkt Letter mit den Anlagen des
Rangierbahnhofs im Hintergrund
Aufn.: Nimtz



Seelze ohne die Eisenbahn ?

Das System ,Eisenbahn” entwickelte sich mit der Erfindung der Dampfmaschine zunachst experimentell
aus militdrischen Griinden (Zugmaschinen fir die Artillerie; Cugnot 1769); dann jedoch zielgerichtet aus
Grinden des Gtertransportes im Bereich englischer und walisischer Kohlegruben.

Die Rolle der Eisenbahn, inre Méglichkeiten und Vorteile im Gutertransport wurden auch in Deutschland
sehr friih erkannt und in Veréffentlichungen préasentiert. An die 1835 eintretende Tatsache, dass auch
Reisende die Eisenbahn verstarkt nutzen, dachte man zunachst noch nicht. Deshalb darf es nicht
verwundern, dass in den ersten Eisenbahnplanungen weder eine direkte Verbindung zwischen Hannover
und Braunschweig noch eine Anbindung der Stadt Hildesheim vorgesehen war.

Die dargestellten Planungen der als Verkehrsexperten (liber die damaligen Landesgrenzen hinaus)
angesehenen Herren von Amsberg und Taylor-Vignoles berlicksichtigen interessanterweise nur einen
Korridor fur Glitertransporte von Géttingen aus zu den Hafen an Elbe und Weser. Eine Verbindung zum
expandierenden Ruhrgebiet bzw. eine Eisenbahnanbindung westlich von Hannover wird bei diesen
Planungen noch nicht flir erforderlich gehalten. Nur wenige Streckenabschnitte werden spéter analog
dieser Planungsgedanken auch umgesetzt.
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Die Eisenbahn in Seelze

des Seelzer Rangierbahnhofs

Aufn:: W.Nimtz

Die Vorgeschichte des Rangierbahnhofs Seelze

Das Koénighaus hat es nicht eilig

12 Jahre nachdem die erste dampfbetriebene
Eisenbahn in Deutschland ihren Betrieb
aufgenommen hatte, beginnt am 15. Oktober
1847 auch fir den Ort Seelze das Eisenbahn-
Zeitalter.

Wsahrend ringsherum bereits ein  wahrer
Bauboom an Eisenbahnstrecken herrscht, ist
das Koénigreich Hannover zunédchst von diesem
neuen Verkehrsmittel noch nicht Uberzeugt. Der
Kénig selbst sieht sein Privileg des schnellen
Reisens gefahrdet, ,weil mit der Eisenbahn dann
jeder Schuster schnell und beguem reisen
kann“. AuRerdem liegt das Kénigreich Hannover
zwischen dem preuischen Stammland und
dessen Rheinprovinzen: Das Verhéltnis beider
Lander ist angespannt und eine preullische
Ost-Westverbindung Uiber Hannover ist politisch
nicht unbedingt gewollt. Vom Kdnigreich
Hannover wird zwar eine generelle Zustimmung
signalisiert, aber der wirkliche Wille zur
Umsetzung ist zun&chst nicht vorhanden.

Auch das Verhaltnis zum benachbarten
Herzogtum Braunschweig ist nicht das beste:
Ein Vorschlag Braunschweiger Kaufleute vom
November 1825 fiir eine Eisenbahn im Dreieck
Hannover — Braunschweig — Celle kommt
ebenso nicht zur Ausflhrung wie der 1834
vorgelegte Plan des hannoverschen Bergrates
Grote, von einem Bahnknotenpunkt Hannover
aus den Westen des Reiches verkehrsgtinstiger
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zu erschlieen. Die Mehrzahl der damaligen
Sténde blockiert derartige Plane, indem sie
allerlei Nachteile fur ihre Interessen bzw. Ziinfte
anfuhrt. Die Konkurrenz der Fuhrleute und
Flussschiffer ahnt, was auf sie zukommt, und
verhindert zundchst die Realisierung von
Eisenbahnprojekten.

Man muss sich jedoch mit dem Thema
Eisenbahn im Kénigreich zwangslaufig
auseinandersetzen, weil bereits 1840 mit dem
Bau der Strecke Wolfenbuttel — Vienenburg
hannoversches Gebiet berthrt wird und mit
Staatsvertrdgen zwischen dem Herzogtum
Braunschweig und dem Koénigreich Hannover
die Regularien ausgehandelt werden missen.

Kdnig Ernst August von Hannover entschlief3t
sich im Jahr 1839 zu einer Probefahrt auf der
Braunschweiger Staatsbahnstrecke, und sie
genlgt ,aus einem Widersacher einen Goénner
des Eisenbahnwesens zu machen.”

Fir den Bau der Eisenbahnen mussten
zahlreiche Grundsticke erworben werden.
Auch das hierfir erforderliche Enteignungs-
gesetz wurde bereits fiinf Jahre lang in der
Sténdeversammiung zurlickgehalten, ehe es im
September 1840 in Kraft treten kann.
(Vorausgegangen war die Auflésung der
Standeversammlung durch den hannoverschen
Kénig.)



Die Gewinne und Moglichkeiten des neuen
Systems Eisenbahn sprechen sich schnell im
Reich herum und &ndern nun auch die
allgemeine hannoversche Meinungsbildung. Die
erste deutsche Fernbahn Dresden — Leipzig
sorgt fir die Erkenntnis, dass mit einer
Eisenbahn Gewinne gemacht werden konnen.
Die an der Strecke liegende Industrie hat nun
durch den preisglinstigen Warentransport
bessere Absatzchancen und der Staat verdient
Uber Steuern an diesen erhéhten Einkinften
mit.

Ostlich vom Kénigreich Hannover entstand
bereits bis 1843 eine Verbindung Berlin —
Oschersleben — Braunschweig und westlich vom
Koénigreich  baute die ,Bergisch-Markische
Eisenbahn ihre Strecke zwischen Kéin, Hagen
und Minden. Mit der Verbindung beider Strecken
unter hannoverscher Flagge konnte man am
Fernverkehr teilhaben und Geld fiir den eigenen
Staatsséckel einnehmen. Ansonsten entsteht
die Gefahr, dass der lukrative Fernverkehr auf
andere Routen (unter bewusster Umgehung des
Kénigreiches Hannover) abwandert. Zwischen
den ,Grenzbahnhéfen® Vechelde und Minden
schlieft man nun sehr schnell diese
Verbindungsliicke, so dass ab Oktober 1847
eine Reise- und Transportméglichkeit zwischen
Berlin und Koln Uber Hannover angeboten
werden kann. (Anm..Preulen war jedoch
zunehmend ab 1856 bestrebt, die Masse des
Verkehrs liber die Route Oschersleben
BérBum — Kreiensen — Holzminden — Hagen zu
leiten; dieser Weg war etwas kirzer aber
erheblich steigungsreicher und somit langsamer
und betrieblich aufwéndiger. Man mied jedoch
hannoversches Territorium.)

Die frihere Haltung des Herrscherhauses ist
hierbei noch derart bestimmend, dass die
Landeshauptstadt Hannover lediglich mit einer
Eisenbahnstrecke tangiert und die betrieblichen
Kreuzungsstationen &stlich in  Lehrte und
westlich in Wunstorf entstehen sollen. ( Anm.:
Die Haltung Hannovers andert sich erst mit den
um 1850 einsetzenden konkreten Planungen
zum Bau der ,Stidbahn” in Richtung Géttingen,
deren Streckenverlauf nun direkt auf Hannover
vorgesehen  ist und  die  urspringlich
beabsichtigte Trassierung (dber Hildesheim auf
den Umsteigepunkt Lehrte verwirft.) So entstand
eine fast gradlinige Verbindung zwischen den
.koniglich* festgelegten Bahnhéfen Wunstorf
und Lehrte, die durch das Gebiet der Dorfer
Seelze und Letter fiihrt. Bei einer direkten
Fiihrung der Mindener und Bremer Bahnstrecke
(ohne deren Zusammenflhrung in Wunstorf) auf
Hannover ware die Entwicklung im Raum
Seelze génzlich anders verlaufen.
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Trotz einer gewissen politischen Abneigung
arbeiteten die Eisenbahnen bereits ,Staats-
tibergreifend*: der abgebildete Freifahrschein
des Jahres 1858 galt fiir eine Fahrt von
Braunschweig bis zur hannoverschen Station in
Harburg; die Vordrucke wurden von
Braunschweig und Hannover gemeinsam
genutzt und respektiert.

(Slg. Archiv Miska)

Seelze bekommt einen Bahnhof

Auf halbem Weg zwischen der Landes-
hauptstadt Hannover und der westlich
festgelegten Kreuzungsstation Wunstorf wird der
Bahnhof  Seelze eingerichtet. Er wird von
Anfang an von den Zigen der Mindener
Relation befahren und seit Dezember 1847 auch
von den Bremer Zlgen.

Anfangs werden auf der Bremer Strecke vier
Personenzugpaare eingesetzt, von denen zwei
Zugpaare in Seelze ,Station machen®. Ab 1851
durchfahrt auch das erste Schnellzugpaar, das
zwischen Berlin und Kéin lber Oschersleben —
Braunschweig — Hannover und Minden verkehrt,
die Seelzer Station.

Insgesamt mussen die ortlichen Grundbesitzer
17 Morgen Acker- und 15 Morgen Weideland an
die Bahn verkaufen, wofir 7200 Taler gezahlt
werden. Der Landerwerb erfordert auch eine
Flurbereinigung und die Abkehr von alten
Gewohnheiten, da die Seelzer Gemeindewiese
nun weder den Landwirten zur Verflgung steht,
noch von den hannoverschen Kanonieren als
Ubungsplatz genutzt werden kann. Die neue
Bahnlinie zerschneidet Felder und Fluren in
Letter und behindert mit funf beschrankten
Wegilbergdngen den Zugang der letterschen
Bauern zu ihren Feldern.

Die Anwesenheit der Eisenbahn verandert recht
bald das Gesicht des bauerlichen Dorfes Seelze

durch die nun beglinstigte Ansiedlung von
Gewerbebetrieben.



Neue politische Verhiltnisse

Forciert wird diese Entwicklung durch die
Annektion des Konigreiches Hannover durch
das Konigreich PreuRen im Jahr 1866.
Hannover wird damit ,preuisch” und es gibt
keinen Grund mehr, den Eisenbahnverkehr
zwischen den preuBischen Provinzen um
Hannover herum zu flihren. Spétestens mit der
Inbetriebnahme  der  ,Schnellbahn-Strecke"
Berlin — Stendal — Lehrte ( - Hannover) im Jahr
1871 entsteht die wichtigste Ost-West-Achse
(Berlin — Hannover - Ruhr/KéIn) im Deutschen
Reich. Und an dieser Hauptbahn liegt die
Station Seelze.

Im Jahr 1873 prasentierte sich die Eisenbahn
bereits eindrucksvoll und schmuck. Der
abgebildeten Hanomag-Lokomotive aus dem
Werk in (Hannover-) Linden sah man schon eine
gewisse Leistungsféahigkeit und Verldsslichkeit
an.

(Hanomag / Slg. Archiv Miska)

Aus dem Jahr 1892 liegt eine Beschreibung der
Station Seelze vor:

» Bahnhof III. Classe; Personen- und
Giiterstation. Gemeinsamer Dienst fiir
sdmtliche Dienstzweige. Abrechnung besorgt
Station Hannover.

- Durchgangsstation der Strecke Hannover —
Wunstorf, 2 Haupt-, 2 Nebengleise; 1 Haupt-
und ein Zwischenbahnsteig, 1 massives
zweistockiges Empfangsgebdude mit
Nebengebdude (Stalle und Retiraden);

1 Bahnmeister-Magazingebdude

(Materialschuppen), auflerhalb des Bahnhofs
ein massives zweistockiges Beamten-
Wohngebaude mit Hofraum, Stallgebdaude und
Waschhaus, eine Weichenstellerbude
(Fachwerk) und Gartenanlagen.

- Vollstandiger Nachtdienst fiir den auferen
Dienst und, nach der Lage der Ziige, fiir den
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Personenverkehr. 7 Weichen, Beleuchtung
durch Petroleum. Trinkwasser aus dem
Stationsbrunnen.

- Billet- und Gepdckexpedition, einen Wartesaal
fiir samtliche Klassen. Depeschen-Annahme.

- Giiterraum fiir 11,7 qm Lagerfldche, eine feste
Rampe (Kopf- und Seitenrampe), eine
transportable Rampe und ein Freiladegleis fiir
24 Achsen.

- 1 Stations-Assistent (als Vorstand), 1 Weichen-
steller, 3 Hilfsweichensteller, 2 Arbeiter fiir
Stations- und Giiterexpeditionsarbeiten.

- Dienstwohnungen im Stationsgebdude fiir
Weichensteller, im Beamten-Wohngebdude fiir
den Stations-Vorstand und fiir den
Bahnmeister, zu letzteren beiden Dienstland.

- Versand: Schiffsbauholz, Asphalterde (aus den
Briichen bei Limmer), Getreide, Zuckerriiben
nach Rethen, Linden und Weetzen.

- Empfang: Steinkohlen, Mergel, Mauersteine
und Riibenschnitzel “

Der Ort Seelze hat im Jahr 1892 insgesamt 580
Einwohner. Aufgeftihrt ist 1 evangelische Kirche,
1 Gemeindeschule und die Postagentur.
Vermerkt ist ferner: ,Ackerbau, wenig Handel
und Industrie, keine gewerbliche
Etablissements” und eine chemische Fabrik im
Bau.

Um die Jahrhundertwende zieht es auch einige
weitere gréflere Unternehmen nach Seelze,
namlich ein Asbestwerk und ein Zweigwerk der
Continental-Gummiwerke.

Das Eisenbahnnetz entwickelt sich

Verkehr und Industrie steigen um die
Jahrhundertwende stark an. Die Eisenbahn
besitzt ein fast absolutes Beférderungsmonopol
Uber mittlere und weite Entfernungen. lhre nicht
selten zu kleinen Anlagen aus der Anfangszeit
verlangen nun grof3zlugigere Loésungen, um
speziell den gestiegenen Interessen der
Wirtschaft und des Militars zu gentigen. Im
Zeitraum 1871 bis 1914 werden u.a. die Anlagen
des Eisenbahngiter- und des Rangierverkehrs
nachhaltig erweitert und in ihrer
Leistungsfahigkeit gestérkt. Dazu gehért auch
die Schaffung separater Guterzugstrecken, da
sich bei nun zunehmender Streckenbelastung
die langsamen und schwerfalligen Guterzige
jener Zeit und die schnelien Reiseziige
gegenseitig behindern.

Der Durchgangsverkehr in Hannover, wovon der
grofdte Anteil auf die Ost-West-Relation entfélit,
nimmt in diesen Jahren rasant zu. Die Anzahl
der Zuge nur dieser Relation betragt im Jahr
1880 taglich 68 Ziige und steigert sich bis zum
Jahr 1906 auf taglich 237 Ziige. Im
betrieblichen Nadeléhr Hannover Hauptbahnhof
zeigt sich das Problem verstarkt, weil dieser



Bahnhof einerseils die wachsende Zahl der
Personenziige kaum noch aufnehmen kann und
andererseits die hier durchfahrenden Glterziige
durch ihre Lange und niedrige Geschwindigkeit
die Fahrten anderer Zlge blockieren.

Schon 1872 wird der Entwurf einer ,Glter-
Umgehungsbahn® aufgestellt, auf der die
Gulterziige aus Alienbeken, Braunschweig,
Berlin und Gétlingen den Ranglerbahnhof
Hainholz unter Umgehung des Stadigebietes auf
der Nordseite der Eilenriede erreichen sollen.
Einwande des Militdrs sollen diesen Plan
vereitelt haben.

1888 wird ein neuer Plan erbriert, die
industriereiche und damals noch selbsténdige
Stadt Linden mit einer Stichbahn nach Seelze
oder Wunstorf an die Bremer- bzw. Mindener-

Bahn anzuschlieften. Man will damit die
hannoverschen Glterbahnhéfe vom  hohen
Lindener Frachtaufkommen entlasten.

Ersatzweise (und betrieblich unbefriedigend)
nutzt man die Moglichkeit, die westwérls
fahrenden Lindener Frachtenziige Gber Weetzen
und Haste in Richtung Minden abzufahren
{,Deisterbahn®).

Ausgehend von den Bebauungspldnen der Stadt
Hannover und einer darin  vorgesehenen
stidlichen Umgehungsbahn Lehrte — Linden —
Seelze kommt es als Vorarbelt zu einer
Verlegung der  Altenbekener Bahn im
Stadigebiet von Hannover. Im Hinblick auf die
JIndustrieseite” favorisiert die Stadt Hannover
unbedingt diese sldliche Umgehungsbahn,
kann jedoch bel der Kostenaufteilung keine
Einigung erzielen. Es socllen preiswertere
Kompromissiésungen gesucht und geprift
werden,

1897 erkiart sich der Staat bereit, einen Teil der
Kosten zu (bermehmen, und ordnet ohne
Berlicksichtigung der Einwénde der Stadt
Hannover die Vorarbeiten fur eine nordliche
Umgehungsbahn an.

Es dauert bis ins Jahr 1802, bis die Plane dieser
nérdlichen Giterumgehungsbahn vorliegen. Sie
ergeben keine befriedigende L8sung und
verzbgern somit nur  den Bau einer
GlUterbahnverbindung Lehrte — Seelze.  Auch
legte das Militér wiederum sein Veto ein, da die
Bahn den genutzten Truppenlbungsplatz
Vahrenwalderheide durchqueren wirde.

So muss auch der Staat erkennen, dass eine
stdliche Umgehungsbahn die letztendlich
richtige Losung darstelif.

Ein Gesetz vom 256.1804 fir einen ersten
Bankkredit von 26 Millionen Mark gibt dann
grunes Licht fur den Bau dieser Strecke, der
auch umgehend in Angriff genommen wird. Der
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Entwurf umfasst die zweigleisige Glferbahn
Wunstorf - Seelze - Linden - Lehrte mit einigen
UberfUhrungen und Verbindungsbahnen an die
bereits bestehenden Haupistrecken.

Am  Endpunkt Lehrte besteht bereils eine
leistungsfahige Rangieraniage mit
Fernzugbildungen bis nach Leipzig-Wahren,
{Hamburg-)Harburg und (Berlin-\Wustermark,
Das hannoversche Frachtenaufkommen plant
man jedoch neu westlich der Stadt zu bindein,
zuma! auch der damalige Rangierbahnhof
Hainholz seinen Aufgaben wegen des stdndig
steigenden Verkehrsaufkommens nicht mehr
gewachsen ist. Hainholz soll nach damaligen
Planungsstand als Sammel- und
Verteilungsbahnhof far Leinhausen,
Mohringsberg und Weidendamm dienen und
von anderen Zugbildungsaufgaben entiastet
werden. Aufgabe eines neuen
Verschiebebahnhofs ist auch die erforderliche
Trennung  der  Glterverkehrsstréme  aus
Richtung Westen (Ruhrgebiet) und die
Zusammenfassung der bisher auf mehreren
Bahnhéfen durchzufihrenden Zugbildungen an
einer zentralen Stelle.

Seelze wird Standort eines Rangierbahnhofs

Die zunichst vorgesehene Lage eines neuen
Verschiebebahnhofs im Bereich des Ortes
Wunstorf st  nicht  realisierbar, da die
Landerwerbsverhandlungen mit den dortigen
Bauern wegen Uberzogener Forderungen
ergebnisios verlaufen. Die Eisenbahnverwallung
weicht nun zwangsldufig in die Gemarkung
Seelzelletter aus, da hier das erforderliche
Land gunstiger zu haben ist. Grund sind die hier
vorhandenen schiechten Bdden, die als
Ackerland kaum Ertrag bringen, lediglich als
Schafweiden genutzt werden oder durch
Sandgewinnung bereits ausgebeutet sind. Die
Eigentimer dieser Landereien verkaufen gerne.
Dem Ankauf des Geldndes gehen bereits
detaillierte Belriebsplanungen flir den neuen
Verschiebbahnhof voraus. Erworben werden
schiieflllich im Bereich Seelze durch die Kénigl.-
Preufische Staatseisenbahn 120 Morgen Land
zum Preis von 360.000 Mark.

im Jahr 1908 wird mit dem Bau des Rangier-
bahnhofs Seelze begonnen. Erste bekannte
Planungsunteriagen datieren aus dem Jahr
1805. Zur Erledigung der Erd- und Gleisarbeiten
stehen auch ltaliener, Kroaten und Polen als
Fremdarbeiter zur Verfigung, die in Lefter,
Seelze und den umliegenden Orischafien
untergebracht sind. Die ruhige Zeil in diesen
Dorfern ist nun vorbei und die Gastwirtschaften,
Béacker, Lebensmittethéndier und Schiachter
kéinnen durch die Bau-Aktivitaten der Eisenbahn
sehr gutes Geld verdienen. Die Dorfer beginnen



sich zu verandern — sie expandieren. Sind es
wahrend der  Bauphase hauptséchlich
Wanderarbeiter, die anschlieBend zu anderen
Baustellen weiterziehen, so setzt durch den
Zuzug von Eisenbahnerfamilien in den Jahren
nach 1909 ein kraftiger Anstieg der Seelzer
Einwohnerzahl ein.

Die wahrend der Bauphase vollbrachte Leistung
ist aus spaterer Sicht beachtlich, wenn man
berlcksichtigt, dass man mit der Organisation
solcher GroR3-Baustellen nicht Uber die spateren
Erfahrungen verfigt und dass nachfolgend
erbaute Rangierbahnhdfe mindestens eine
Zeitspanne beim Bau von rund finf Jahren (trotz
modernster Bautechnik) beanspruchen. Allein
der genauen Nivelierung der Planumsschicht im
Bereich der anzulegenden Richtungsgleise in
Form einer leichten ,Wanne* geblhrt
Anerkennung, wenn man bedenkt, dass haupt-
sachlich mit Feldbahnloren, Hacke und Spaten
gearbeitet wurde. Hier mussten auf einen
Schlag Ingenieure, Feldvermesser, Schmiede,
Schlosser, Maurer, Stellmacher und
Zimmerleute in Arbeit gebracht, untergebracht
und versorgt werden. Menschen aller Berufe
haben sich ein Stelldichein gegeben. Dazu muss
noch die immense Menge des verbauten
Materials  besorgt, herantransportiert und
zwischengelagert werden. Logistik, ohne dass
jemand den Begriff damals kennt, der 100 Jahre
spater den Betrieb in Seelze Rbf pragt.

Nach den Planungen des Jahres 1905 ist der
Verschiebebahnhof Seelze als zweiseitiger
Flachbahnhof mit einem Ost-West- und einem
West-Ost-Rangiersystem  konzipiert.  Seine
Gesamtlange war mit 5,5 km geplant und seine

Cisenbahn-Unglick zu Seelze
bei Hannover

tdgliche Leistungsfdhigkeit war auf eine
maximale Ausgangsleistung von 6000 Wagen
ausgelegt. Mit Inbetriebnahme am 1. April 1909
gilt er als einer der bedeutendsten und
modernsten Rangieranlagen seiner Zeit.

Aufn.: Nimtz

In der Nacht vom 29. zum 30. Mérz 1906 kommt
es in der Nahe des Seelzer Empfangsgebaudes
zu einem der schwersten Zugungliicke der
Seelzer Bahngeschichte, als ein durchfahrender
Eilglterzug einem rangierenden Nahguterzug in
die Flanke fahrt. In diese Entgleisung fahrt noch
ein durchfahrender Gilterzug der
Gegenrichtung. Bei Tageslicht bietet die
Unfallstelle ein  groRflichiges Bild  der
Verwilstung mit zertrtmmerten Wagen und 3
umgekippten Lokomotiven. Dazwischen laufen
rund 600 Ganse umher, die als urspringliches
Ladegut nun eine kurzfristige Freiheit erhalten
haben. Bei dem Ungliick werden 2 Eisenbahner
getdtet und 3 Eisenbahner verletzt.

in der Nachl vom 29, :um 30, Mirz 1906

Zeitgendssische Postkarte mit Bildern des Seelzer Eisenbahnunfalles aus dem Jahr 1906
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Die Eisenbahn in Seelze
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Fahrplanauszug der Strecke Hannover — Hamm aus dem Jahr 1915. Bis zur spéteren S-Bahnanbmdung
des Ortes Seelze ist es noch ein weiter Weg.
(Slg. Weist; Archiv Miska)

Aufn W N/mtz

Es spricht fir die Weitsicht der Planer aus dem Jahr 1906, dass die Zugbildungsanlage Seelze Rbf vom
Ansatz her und in modernisierter Form auch nach ber 100 Jahren ihre Aufgabe als Drehscheibe im
Schienenglitertransport erflllt.
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Die Eisenbahn in Seelze (abseits des Rangierbahnhofs)

In den Jahren 1912 —- 1916 wurde
am Sidrand des Rangierbahnhofs
entlang der Mittellandkanal
gebaut. Fir die Schachtarbeiten,
Erdbewegungen und
Materialtransporte waren Feld-
und Lorenbahnen bei den
Baufirmen im Einsatz. Diese
Bahnen dienten nicht den
Offentlichen Transporten.
Beziiglich eines Anschluss- oder
Umschlagpunktes im Bereich des
Seelzer Rbf sind keine Unterlagen
bekannt.

Die gefahrene Geschwindigkeit
entschuldigt die Bewegungsunschérfe
im Bild: Darauf war man stolz — das
zeigten die Seelzer ihren Gésten und
Bekannten per Spaziergang oder Foto:
Kurz vor 10.00 Uhr vormittags durcheilt
der schnelle FDt 15 den Seelzer
Personenbahnhof in Richtung
Hannover. Der Zug startete im
Sommerfahrplan 1939 um 8.23 Uhr in
Dortmund und erreichte Hannover Hbf
bei nur einem kurzen Halt in Hamm
bereits um 10.05 Uhr. Der eingesetzte
SVT 137 ,Hamburg” hatte somit nur
eine um zwei Minuten verldngerte
Reisezeit im Vergleich zum ICE 845
des Jahres 2008. Hut ab!

\ , I é / Die alten Anlagen des Seelzer Personenbahnhofs
i, ; : befanden sich bis zum Jahr 1984 westlich der

b = L StraBenbricke ,Almhorster Rampe / L 390“ und
wurden dann &stlich davon neu errichtet.

Am 6.9.1978 féhrt der Nv 4237 am Bahnsteig 2
mit Fahrtziel Hannover Hbf ein. Im Hintergrund

rechts das Stellwerk ,Srf".

Am selben Tag féhrt 103 234 mit einem
Eilzug Bremen — Hannover durch Seelze.
Die Dauerleistung dieser Lok war um ein
Dreifaches stérker im Vergleich zur
regulér hierfar eingesetzten Seelzer
Baureihe 141 und mit sechs leichten
LSilberlingen” am Zughaken gab es
keinerlei Probleme bej der Anzahl! der
Sitzplétze oder der Einhaltung der
Fahrzeiten.
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Die Eisenbahn in Seelze (Der Haltepunkt Letter)

Ein GroBteil der Lokomotiven der Baureihen 140 und 141 war im Bw Seelze beheimatet und wurde
vor den meisten Nahverkehrsziigen in ganz Norddeutschland eingesetzt. Sie standen stets im
Schatten der gréBeren Schnellzug- und Glterzuglokomotiven. Sie waren so zahlreich eingesetzt, dass
man von ihnen kaum noch Notiz nahm. Dabei waren sie zuverldssig und solide und sorgten nie fiir
negative Schlagzeilen durch Ausfélle oder Verspétungen im Berufsverkehr. Diese Seite zeigt den
Nahverkehr in Letter — gepradgt durch Wendeziige mit Silberling bezeichneten Reisezugwagen und
bespannt mit 141er- und 140er-Lok.
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e
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Wendezug mit Steuerwagen voraus;
damals wegen der Ruckungen der
141er-Lok beim Aufschalten und
Beschleunigen auch respektlos als
JZiegenbock*” betitelt.

Aufn. aus dem Jahr 1978: Miska
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Die Eisenbahn in Seelze (historisches Kartenmaterial)

Betriebskarte der Bundesbahndirektion Hannover — 1954 - (Auszug)
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Systemplan Seelze Rbf

Stand: 2008
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v.u.n. Wunstorf

Seite 22



Seelzer Bahnhofsdaten

(Sofern nicht anders vermerkt, stammen die
Abbildungen aus der Slg. Beckedorf)

Vorgeschichte:

Mit Verlauf des Krieges 1870/71 erkannte das
Militar sehr schnell die strategische Bedeutung
der Eisenbahnen bei den erforderlichen
Truppenverschiebungen und dem Nachschub.
Da das Koénigreich Hannover erst im Jahre 1866
von PreuBen annektiert worden war, fehiten
leistungsfahige Ost-Westverbindungen im
Guterverkehr. Bis 1866 war PreuBen stets
darauf bedacht das (,feindliche®) Hannoversche
Staatsgebiet nach Mdglichkeit zu umfahren. Da
nun Hannover selbst ,preuBisch” war, konnte
endlich der Nachholbedarf einer einheitlichen
Verkehrsplanung angegangen werden. Nach
den Erfahrungen des Krieges 1870/71 werden
hierbei militdrische Vorgaben noch vor die
Winsche der verladenden Wirtschaft bzw.

den betrieblichen Erfordernissen der Bahnen
gestellt. In Preussen dominierte das Militar.

Der ,GroBe Generalstab“ des deutschen Militérs
fordert ,die Verfugbarkeit weiterer und
stdrungsunanfalliger AufmarschstraBen
zwischen Ost und West“ (gemeint sind
Schienenwege). Neben der so genannten
»Kanonenbahn” Berlin — Glisten — Eschwege —
GieBen — Koblenz sollte die Strecke Lehrte —
Hannover — Minden — Hamm durch viergleisigen
Ausbau leistungsféhiger werden, um den
militdrischen Vorgaben zu genligen. Im Raum
Hannover wurde eine ,Glterumgehungsbahn”
Lehrte — Linden — Seelze geplant; westlich
daran anschlieBend eine viergleisige Strecken-
flhrung bis Hamm. (Lediglich der Abschnitt
Wunstorf — Minden wird hiervon nie im Ausbau
realisiert, da der Ausbruch des 1. Weltkrieges
die BaumaBnahmen vereitelt.) Das flir damalige
Verhéltnisse gigantische Bauvorhaben der
Glterbahn Lehrte — Seelze zog sich Uber Jahre
hinweg und begann zunachst ostlich von
Hannover. Im Mai 1906 stand eine neue reine
Personenbahn (iber Anderten-Misburg zur
Verflgung, so dass die Bauarbeiten an der
eigentlichen Glterumgehungsbahn nun (vom
Reisezugverkehr ungestort) im Gesamtbereich
endlich aufgenommen werden konnten.

1906 DerRangierbahnhof Seelze wird als
zweiseitiger Flachbahnhof mit
Richtungsbetrieb fiir den West-Ost- und
den Ost-West-Verkehr in nur dreijahriger
Bauzeit errichtet. Beide Systeme
erhalten einen Ablaufberg.
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1909 Am 1.4.1909 nimmt der Rangierbahnhof
seinen Betrieb auf. Seine Bezeichnung
lautet zunéachst ,Verschiebebahnhof
Seelze" oder ,Seelze Vbf“. Er untersteht
der Eisenbahndirektion Hannover der
Kgl. PreuBischen Staatseisenbahn. Die
Leistungen steigern sich ab dem
Folgemonat kontinuierlich, nachdem
auch die zugehorige Guterumgehungs-
bahn Wunstorf — Seelze - Hannover-
Hgbf/ -Linden ihren Betrieb am 1. Mai
aufnimmt und auch das Reststick bis
Misburg (-Lehrte) am 1. Juli folgt.
Zeitgleich mit der Schaffung der
Dienststelle ,Seelze Vbf“ nehmen die
Bahnmeisterei Seelze und das
Bahnbetriebswerk Seelze ihre Arbeit
auf. Verbaut wurden bis zur
Inbetriebnahme der Anlage ca. 400
Weicheneinheiten und 90 km Gieis.

Verwaltungspersonal des Seelzer Vbf um 1920;
vorn mittig der Oberbahnhofsvorsteher Schiiiter

1914 Der 1. Weltkrieg beendet die Glanz- und
Aufbauzeit der deutschen Eisenbahnen.
In Seelze wird eine groBe Anzahl von
Wagen abgebordet, damit sie als
Flachwagen fur militarische Transporte
verwendet werden kdnnen. Die Bordteile
werden im spateren Bezirk Siid
eingelagert.

Der Kriegsausbruch beendet auch die
erste Aufbauphase bei den
Wohngebauden: seit der Eréffnung des
Rangierbahnhofs wurden allein in Letter
60 Hauser mit 250 Wohnungen errichtet,
um die hierher versetzten Eisenbahner
unterbringen zu kénnen. Bereits
begonnene BaumaBnahmen werden
noch bis zum Jahr 1916 fertiggestellt
bzw. abgeschlossen.



1916

Am 1.4.1916 wird der neue Haltepunkt
Letter erdffnet, Uber den fortan die
Bediensteten des Rangierbahnhofs ihre
Arbeitsplatze auf kiirzeren Wegen
erreichen kénnen.

Nebenzettel eines Glterwagens aus dem
Jahr 1915.

1917

(Archiv Slg. Miska)

Im Bereich der spateren Wagen-
werkstatt Lohnde (an der Westseite des
Rbf) wird ein Verpflegungsdepot fiir den
Heeresnachschub eingerichtet.

Ferner kommt es zur Einrichtung
mehrerer Fahrbiros. Uber diese Biros
wird der Einsatz aller Fahrpersonale auf
den Glterziigen disponiert, die sich
neben dem Lokpersonal auch aus
Zugflhrern, Ladeschaffnern, Olern,
Bremsern und Wagenmeistern
zusammensetzen. In dieser Zeit sind bis
zu 180 Mitarbeiter des
Zugbegleitpersonals in Seelze zu
koordinieren, was in den einzelnen
Bahnhofssystemen durch Fahrmeister
erfolgt, die wiederum einem Oberfahr-
meister unterstellt sind.

Die Mitarbeiter der Seelzer
Wagenreparatur — verm. um 1917.
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1920

1921

1922

1923

Zum 1. April 1920 werden die
,Reichseisenbahnen” gegriindet und die
vorher separat geflihrten Staatseisen-
bahnen werden in die neue Organisation
Uberflihrt. Die Deutsche Nationalver-
sammlung halt diese MaBnahme fir
zwingend erforderlich, da nur ein
einheitlich geflihrtes Eisenbahn-
unternehmen die immensen
Forderungen der Siegerméchte aus dem
Versailler Vertrag erbringen kann. Die
deutschen Eisenbahnen werden flr die
Zahlung der Kriegsschulden ausgenutzt.
Schon die ,Weimarer Verfassung” hatte
1919 per Artikel 89 geregelt: ,Aufgabe
des Reiches ist es, die dem Verkehr
dienenden Eisenbahnen in sein
Eigentum zu Glbernehmen und als
einheitliche Verkehrsanstalt zu
verwalten®.

Aus der friiheren preuBischen Provinz
WestpreuBen, die nun zu Polen gehért,
werden mehrere Eisenbahnerfamilien
nach Seelze umgesiedelt. Im Bereich
Lohnde entsteht der sogenannte
Sammelbahnhof — ein reines Wohn-
viertel, das durch einen Umbau des
ehemaligen Heeresdepots entsteht und
52 Wohnungen beherbergt.

An der Slidseite des Bahnhofs errichtet
die Firma Theis AG eine Schlacken-
aufbereitungsanlage, um die taglich bis
zu 170 t Schlacke aus den Feuerungs-
rlckstanden der Dampfloks verwerten
zu kdnnen. Der Firma werden taglich 25
bis 30 Wagen Schlacke zugefihrt.

Am 6. Juli wird in Deutschland
einheitlich die Bezeichnung
,Reichsbahndirektion” (Rbd.) eingefiihrt.
Der Bereich des Verschiebebahnhofs
Seelze gehért zur Rbd Hannover.

Mit der Einfiihrung der ,Kunze-Knorr-
Guterzugbremse” als durchgehende
Bremseinrichtung bei Ziigen kénnen
(auch lange und schwere) Giterziige
nun im Regelfall ausschlieBlich von der
flihrenden Zuglok aus gebremst werden
— die mitfahrenden Handbremser in den
Bremserhauschen der Wagen werden
eingespart. Durch Verbesserungen der
Achslagerungen der Giterwagen kann
man zeitgleich auch auf die ,Oler* in
den Glterzugbegleitmannschaften
verzichten.




1924

Die in Seelze zahlreich vorhandenen
doppelten Kreuzungsweichen (DKW)
sind mit bis zu 4 Weichensignalen (aus
jeder Richtung ein Signal erkennbar)
ausgerUstet, die im Nachtbetrieb durch
Lampenwarter illuminiert werden
missen. Bedingt durch die herrschende
Knappheit beim Petroleum wird das
heute noch gebrauchliche und seitlich
mittig angeordnete DKW-Signal
eingefiihrt. Dieses Weichensignal
kommt mit einer Lichtquelle pro DKW
aus.

Aus dem gleichen Grund und ebenfalls
mit Arbeitseinsparungen bei den
Lampenwartern verbunden, wird die
Umriistung aller Signalbeleuchtungen
auf elektrischen Betrieb im Folgejahr
zugelassen und auch umgesetzi.

Die Bahnselbstanschlussanlage (,Basa®)
wird von Hannover ausgehend installiert
und zligig ausgebaut. Es handeli sich
um eine neue Technik der selbsttatigen
Telefonvermittlung, welche die bisherige
Handvermittlung von Gespréachen
ersetzt.

Um die Reparationszahlungsféahigkeit
des Reiches zu erhalten, werden die
Reichseisenbahnen (damals bereits
teilweise ,Reichsbahnen” genannt) aus
dem Staatsvermdgen ausgegliedert. Am
12.2.1924 wird quasi als Pfand das
wirtschaftlich und finanziell unabhé&ngige
Unternehmen ,Deutsche Reichsbahn®
gegriindet — per Reichsgesetz zum
1.10.1924 umbenannt in ,Deutsche
Reichsbahn-Gesellschaft“. Das Reich
besitzt nur noch das Tarifrecht und
technische Aufsichtsrechte.

01 001 vor einem Schnellzug nach Paris
bei der Durchfahrt in Letter.
Aufn.: Kreutzer / Slg. Beckedorf/Nimtz

Die Richtungsgruppe West-Ost wird um
drei Gleise erweitert.

Durch die Ausweitung der
Rustungsindustrie kommt es bei der
Reichsbahn zu einer splrbaren
Steigerung der Giiterverkehrsleistungen.
Im Vergleich zum Jahr 1932 verdoppelt
sich die Transportmenge. Mit der
Umstellung der deutschen Wirtschaft auf
die Erfordernisse des erwarteten
Krieges und mit der Sicherstellung aller
Kriegs- und sonstigen lebenswichtigen
Transporte nimmt die Belastung der
Eisenbahn und speziell ihrer
Rangieranlagen weiter zu.

Per Gesetz wird die Deutsche
Reichsbahn-Gesellschaft zum 2.
Februar in die ,Deutsche Reichsbahn®
umgewandelt und damit der
unmittelbaren Verwaltung des
Deutschen Reiches unterstellt. Die
beamteten Eisenbahner werden
hierdurch unmittelbare Reichsbeamte
und auf den ,Fihrer” vereidigt.

Sichtbarer Ausdruck der ersten
Modernisierungsphase ist das
Stellwerk Soa in Architektur und
Technik.

1939/ 40 Die Leistungsfahigkeit der

deutschen Rangierbahnhéfe wird im
Hinblick auf den geplanten Krieg erhéht.



In Seelze wird die Einfahrgruppe am
Ostberg um zwei Gleise erweitert,
zeitgleich wird die Zah! der Richtungs-
gleise im Ost-West-System erhoht.
Unterhalb des Ostberges entsteht das
moderne Ablaufstellwerk Soa (Bauart
VES) mit von dort bedienbaren
Gleisbremsen. Durch den Einbau dieser
Bremstechnik wird die gesamte
Ablaufzone bzw. die Anbindung der
Richtungsgleise an den Ablaufberg
geandert. Das Stellwerk ermoglicht eine
selbsttatige Steuerung von vier Weichen
am Ablaufberg nach eingearbeitetem
Programm. In der Einfahrgruppe Ost
wird eine elektrische Gleisfreimelde-
anlage in Betrieb genommen.

Die aus der Anfangszeit der elektrischen
Steliwerkstechnik noch eingesetzten
Anlagen der Stellwerke Swh, Swz, Sob
und Sof erhalten Schalterwerke der
Einheitsbauform und werden dadurch
dem aktuellen technischen
Entwicklungsstand angepasst.

Im West-Ost-System kdénnen die
geplanten Erweiterungen und
Erneuerungen wegen des Kriegs-
ausbruches nicht mehr begonnen
werden — das erforderliche Material und
Personal ist nicht mehr verfiigbar. Hier
werden nochmals je drei neue
Richtungs- und Ausfahrgleise angebaut
—danach missen die Arbeiten
eingestellt werden. Ein bislang nur fur
Lokfahrten nutzbares Gleis wird als
zusétzliches Einfahrgleis am Westberg
neu an den Ablaufberg angeschlossen.
Fir die Durchflhrung der
Militarsonderzlige wird auf der Sldseite
des Rangierbahnhofes ein zweites
Uberholungs- bzw. Lokwechselgleis
eingerichtet.

Wéhrend des Krieges erhélt das Bw

Seelze fabrikneue Glterzuglokomotiven

der Einheitsbaureihe 50 zugewiesen — 50 329
im Bw Seelze des Sommers 1940.

Aufn.: E.Maxa
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1941

1943

1944

Allein das Bahnbetriebswerk in Seelze
weist noch eine ,Gefolgschaft* von 300
Mitarbeitern aus, die sich jedoch
zunehmend aus Fremdarbeitern und
reaktivierten Ruhesténdlern zusammen
setzt, um die Abgange zur Wehrmacht
auszugleichen. (Anm.: Die genannte
Lamtliche“ Zahl der Reichsbahn trigt, da
unter dem Begriff ,Gefolgschaft” nur
deutsche Mitarbeiter aufgefiihrt werden
durften.) In Arbeit sind u.a. zwangs-
verpflichtete Fremdarbeiter aus Polen,
Tschechien, Frankreich und Russland,
die in stacheldrahtumzaunten Baracken
in der N&he des Wasserturmes
untergebracht sind.

Auf der Westseite des Rangierbahnhofs
werden stationdre und mobile (auf
Eisenbahnwagen montierte) Flak-
Stellungen eingerichtet.

Am 4.1.1943 kommt es zwischen den
Blockstellen Lohnde und Glimmerwald
zu einem schweren Eisenbahnungllick,
nachdem der SFR 2304 (,Schnellzug fir
Fronturlauber) ein Haltesignal nicht
beachtet und auf den vor Gimmerwald
haltenden D 8 ungebremst mit 80 km/h
aufprallt. 25 Menschen sterben und 100
werden bei diesem néachtlichen Unfall
verletzt. Tragischerweise befindet sich
am SchluB des D 8 ein alter 6achsiger
Schlafwagen mit hélzernem Aufbau, der
beim Aufprall der Lok komplett
zertrimmert wird.

Es wird eine zusatzliche Einfahr-
moglichkeit aus Richtung Westen in
zwei Gleise der Ausfahrgruppe Ost
geschaffen, um weitere Zige im
Durchlauf behandeln zu kénnen. Dies ist
notwendig, weil wegen der Betriebs-
beeintrachtigungen nach Luftangriffen
bisherige Loklangldaufe vor Glterziigen
untersagt werden. Um die Einsatz-
besténde der Bahnbetriebswerke
verfligbar zu erhalten, miissen nach
maximal 200 Kilometern die Zugloks
ihren Zug mit einer Rickleistung wieder
verlassen und die Zlge somit
umgespannt werden.

Der Rangierbahnhof gerdt zunehmend
ins Visier alliierter Luftangriffe. Die
bislang nur vereinzelten Bomben-
abwirfe auf die Seelzer Bahnanlagen
werden durch starke Flachen-
bombardierungen abgeldst.

Am 22. Mai werden der Lokschuppen
und das Stellwerk Sol durch Bomben
beschadigt. Am 15. Juli wird nachts ein



Lazarettzug bombardiert, wobei
zahlreiche Tote und Verwundete zu
beklagen sind. Bei diesem Angriff wird
auBerdem das Stellwerk Sob beschadigt
und werden die Baracken der Zwangs-
arbeiter gegeniiber der Ubernachtung
getroffen. 16 Zwangsarbeiter sterben,
24 werden schwer und etwa 100 leicht
verletzt.

Ab August tritt eine totale Urlaubssperre
fUr alle Eisenbahner ein, und die
regelméaBige wochentliche Arbeitszeit
wird auf 60 Stunden festgesetzt.

Am 22.0Oktober ist die Personenbahn im
Bereich des Haltepunktes Letter nach

mehreren Bombenabwdrfen vollstandig
gesperrt.

Schon 4 Tage spater werden im Bereich
Seelze etwa 450 Sprengbomben, 7 Luft-
minen und 9000 Stabbrandbomben
abgeworfen — hiervon treffen etwa 75
Spreng- und 100 Stabbrandbomben das
Seelzer Bahngelande.

Am 23. November explodieren auf dem
Rangierbahnhof mehrere durch Bomben
getroffene Sprengstoffwagen.

Der Seelzer Rangierbahnhof bei Kriegsende 1945: Zu erkennen sind quer zur Bahnhofsachse liegende
Treffergebiete beiderseits des Westberges. Diverse Bombeneinschldge sind in Grinfldchen
auszumachen. Die Ablaufzone unterhalb des Westberges ist schwer verwistet; desgleichen der
Zugbildungsbereich beim Stellwerk Soz. Die Stellwerke Swh, Swb und Soz sind aufgrund ihrer Schatten

klar erkennbar.

1945 Am 3. Marz kommt es zu einem letzten
GroBangriff auf den Seelzer Bahnhof:
Uber 500 Sprengbomben werden
abgeworfen und richten erhebliche
Zerstérungen an. Uber die Zahl der
verletzten und getdteten Personen
liegen keine Angaben vor. Nach diesem
Angriff ist die gesamte Rangieranlage
nur noch zu 10 Prozent betriebs- und
leistungsfahig.
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Aufn.: Stadtarchiv Seelze

Am 10. April wird der Bahnhof durch
amerikanische Truppen besetzt. Nach
der Ubergabe des Bahnhofs wird allen
Eisenbahnern zunachst das Betreten
des Bahnhofs und der Dienstgebaude
untersagt. Erst nach dem 21.April darf
der Betrieb wieder von Reichsbahnern
tagstber unterstiitzt werden. Man
befiirchtet Sabotageakte, da der Krieg
noch andauert und die Reichsbahner als
direkte Reichsbeamte noch immer dem
Hitler-Regime verpflichtet sind.

Mit dem Einmarsch der Amerikaner wird
der Eisenbahnbetrieb zunachst vollig



gingestelll. Unversehrte Gliterwaggons
mit Versorgungs- und Raumungsgut
werden von der Zivilbevdlkerung, von
freigelassenen Kriegsgefangenen und
von frelen Auslandern® (= ehemalige
Zwangsarbeiter) geplindert, bis dies
von der Besatzungsmacht unterbunden
wird. Der Seelzer Rbf wird unter
militérische Bewachung gestellt. Der
Nachschubverkehr mit Zlgen wird
zundchst ausschlieBlich durch
amerikanische Eisenbahn-Ploniere
durchgefihr.

Die amerikanischen Besatzungstruppen
sind jedoch an einer raschen
Wiederaufnahme eines reguléren
Eisenbahnbetriebes interessiert, da aus
Bremerhaven ihr Nachschub zur
dstlichen Front und spéter in Richiung
ihrer Besatzungszone in Std-
deutschiand durchgeitihrt werden muss.
An dieser strategisch wichtigen
Nachschubstrecke liegt Seelze.

Die Aufréumarbeiten beginnen bereits
einige Tage nach der Besetzung des
Bahnhofs. Dafir wird in Letter ein
Stiitzpunkt der Amerikaner zur
Uberwachung des Eisenbahnbetriebes
bzw. ihres Nachschubs eingerichtet. Der
Haltepunkt Letter wird hierdurch auch fir
einige Jahre D-Zug- und Eilzugstation,
damit die hier stationierten alliierten
Soldaten ein- oder aussteigen kénnen.

Am 4. Mai erscheint eine Anordnung der
Alliierten Militarbehérde mit dem Titel
~Betriebsauinahme bestimmter
Eisenbahnlinien zur Befbérderung von
Nahrungsmitteln und zur Rickfihrung
von Fremdarbeitern®. Sie bildet die
Grundlage fir die Wiederauinahme des
zivilen Guterverkehrs nach Kriegsende.
Da die Verwallung der Reichsbahn
aufgelbst ist, erhalten die Vorsteher der
drtlichen Dienststellen ihre Weisungen
unmittelbar von den Eisenbahn-
Transporioffizieren der Besatzungs-
méchte.

Am 8. Mai tritt die bedingungslose
Kapitulation in Kraft.

Der Giterverkehr ist in den Monaten
nach Kriegsende sehr gering und wird
durch die Einteilung Deutschlands in
Besatzungszonen zusatzlich erschwert.
Die Besatzungszonen werden am 3. Juli
wirksam und kappen den friheren
starken und hochwertigen Ost-
Westverkehr bei Qebisfelde und
Helmstedt. Die amerikanischen

Seite 28

1946

Besatzungstruppen ziehen sich aus dem
ercberten Gebiet éstlich von Helmstedt
zurlick (hier riicken die Sowijets nach)
und Ubergeben den norddeutschen
Bereich an die britischen
Besatzungstruppen.

Am 20. August 1845 wird der Bahnhof
Seelze Vbf organisatorisch der neuen
-Reichsbahn-Generaldirektion der
britischen Besatzungszone” mit Sitz in
Bielefeld unterstelit. Fast zeitgleich
werden jedoch amerikanische Soldaten
der ,Railway Security Division” in Letter
stationiert, um auf dem Rangierbahnhof
ihre Transporte aus Bremerhaven in
Richtung Siiddeutschland zu
{berwachen. In Letter wechselt man
fortan das militdrische Begleitpersonal
dieser ZUge. Die britische Besatzung
verlésst Letter darauthin Ende 1945.

Fir das amerikanische Wachpersonal
werden im Bahnhofsbereich Wachtiirme
errichtel, um die (aus der Not der
Bevblkerung heraus) zum Tell
bandenméBig durchgeflihrie Diebstéhle
von Beférderungsgut zu unterbinden. Es
gilt bei den langsam anfahrenden
Giiterziigen das Aufspringen von
Wagenknackern” zu erkennen und zu
verhindern. Als Beobachiungsstelle wird
auch die Seelzer Heimstéttenbriicke
genuizt, die in dieser Zeit den Beinamen
+Chesterfieldbriicke” erhall. (Diese
Vorkommnisse verwendet spéter der
Regisseur Jirgen Roland in seinem
Fernseh-Krimi ,Stahinetz — Spur 211,
wofir ein Teil der Dreharbeiten im
Seeizer Bahnhofsbereich stattfindet.)

Der Betrieb des Bahnhofs untersteht der
Aufsicht des ,2.Regional Railway
Control Team” (RRCT) der britischen
Armee mit Sitz in Hannover, Auf
Veranlassung des RRCT erhalten alle
Eisenbahner, denen eine national-
sozialistische Betétigung vorgeworfen
wird, Anfang des Jahres ein
Kiindigungsschreiben zum 1. Mérz. Dies
trifft {unvorbereitet) einen GroBteil der
Flihrungskrafte aller Reichsbahn-
Dienststellen, da allein schon die
Zugehdrigkeit zur NS-Partei (NSDAP)
ein ausreichender Kiindigungsgrund ist.
Hintergrund ist die Richilinie 24 des
Kontrolirates bez{iglich der Anwendung
von Entnazifizierungsverfahren bei
fuhrenden Persbnlichkeiten. Fir die
geklndigten Eisenbahner folgen bis ins
Jahr 1948 teils langjahrige
Entnazifizierungsverfahren, in deren
Verlauf alle Rechte und Anspriiche aus



1949

1950

1951

1954

dem Eisenbahnerberuf ruhen. Der
Bahnhof Seelze Vbf ist hiervon betroffen
und verliert seinen erst mit Kriegsende
eingesetzten Dienstvorsteher.

Am 7.9. wird im Bereich der Westzonen
die Deutsche Bundesbahn gegrindet.
Der Bahnhof Seelze Vbf gehoért nun zur
Bundesbahndirektion (BD) Hannover.

Erste Verdffentlichungen zur
beabsichtigten Elektrifizierung des DB-
Netzes erscheinen. In diesen Planen
endet der Fahrdraht stdlich in Géttingen
und westlich in Hamm und Osnabrtick.
Die spater entscheidende Frage der
Konzentration von Lokvorhaltung und
Rangieraufgaben in Seelze oder Lehrte
in diesem Jahr noch kein Thema.

50er Dampflok im Bw Seelze um 1954

Eng mit der Geschichte des
Rangierbahnhofs verbunden sind einige
der Seelzer Vereine. Im Jahr 1951
griinden Eisenbahner den Rasensport-
verein (RSV) Seelze, der unter
Berlicksichtigung des Schichtdienstes
der Eisenbahn-Mitglieder sportliche
Aktivitdten wahrend der Freizeit
ermoglichen soll.

Flr Oktober 1954 liegen einige (der
wenigen erhalten gebliebenen)
Leistungszahlen vor: Fir Seelze Vbf
sind 115.013 ,Wagen an den
Ablaufbergen und nach den
Zusatzanlagen” vermerkt — das wére
eine tagliche Bergleistung von rund
4600 Wagen. Der Bahnhof Seelze Vbf
rangiert hierbei zahlenméaBig noch hinter
dem Bahnhof Bremen Vbf.

Die offizielle Leistungsféahigkeit des
Seelzer Rangierbahnhofs ist mit 5350
Wagen im taglichen Ausgang
angegeben. Die Auslastung des

1956

1957

1958

1959

Bahnhofs betragt 66 % seiner méglichen
Leistungsfahigkeit.

Die Kantinen des Bahnbetriebswerkes
und des Rangierbahnhofes werden
zusammengelegt.

Ostlich vom Bahnhof Seelze wird die
~Ahlemer Kurve" in Betrieb genommen.
Sie schafft eine direkte Eckverbindung
zwischen den Bahnhéfen Hannover-
Linden und Hannover-Hgbf. Flr diese
Zugrelation entfélit nunmehr das
~Kopfmachen“ (=Wenden) der Zlige in
Seelze.

Nach der SchlieBung des DB-
Ausbesserungswerkes (AW) in Libeck
werden dessen Mitarbeiter fast
vollstandig zum AW Leinhausen und zu
Seelzer Dienststellen versetzt. Im
Ortsteil Letter entsteht hierdurch das
sLilbecker Viertel” flir 60 Libecker
Eisenbahnerfamilien. Die MaBnahme
resultiert aus dem damaligen
Arbeitskraftemangel.

Die steigenden Giiterzugzahlen von
Seelze in Richtung Slden erfordern
zunehmend die Abfuhr Glber Hameln —
Altenbeken — Kassel, da die Nord-Siid-
Strecke im Leinetal sehr stark belastet
ist und vorrangig den hochwertigen
Reiseverkehr aufnimmt. Die
Glterzugroute Seelze — Kassel wird mit
dem Bau einer Umgehungskurve bei
Altenbeken aufgewertet und
leistungsfahiger, da das ,Kopfmachen*
in Altenbeken entfallt. (Es fehlt in dieser
Relation noch die Empelder
Verbindungskurve, die erst 1973 in
Betrieb genommen wird.)

Die Leistungsfahigkeit des Seelzer
Rangierbahnhofs ist nunmehr offiziell
auf 6200 Wagen pro Tag im Ausgang
festgelegt (vergl. 1954). Im Direktions-
bezirk Hannover ist er somit die
leistungsfahigste Anlage vor Bremen
(5200}, Braunschweig (4900) und Lehrte
(4200).

Der Raum Hannover / Bremen /
Hamburg wird in das Elektrifizierungs-
programm der DB aufgenommen.
Innerhalb dieses Netzes liegt der
Bahnhof Lehrte nur in einer Randlage,
wahrend Seelze im Schnittpunkt des E-
Betriebes liegt. Dies beeinflusst die
weiteren Entscheidungen und
Planungen zu Gunsten Seelzes.



1960

1961

Es beginnt die zunachst versuchsweise
Nutzung von Rangierfunkgeraten im
Rangierdienst.

Die ersten Gastarbeiter werden
eingestellt. Anfangs sind es fir den
Einsatz im Rangierdienst hauptséchlich
Italiener und Spanier, sowie fiir die
Arbeit im Bw Seelze Griechen und
Tarken.

Mit dem Jahresfahrplan wird Seelze in
die Verbindungen der neuen Trans-
Europ-ExpreB-Glterzige (TEEM)
einbezogen.

Im Zusammenhang mit der anlaufenden
Elektrifizierung im Raum Hannover
(Erste Mastsetzung in Rethen am 26.
August 1961) fallt die Entscheidung zur
Modernisierung des Seelzer West-Ost-
Systems, um die Zugbildungsaufgaben
des Bereichs Lehrte — Hildesheim
hierhin zu verlagern. Um Baukosten zu
sparen, war in Lehrte bereits im Sommer
1960 die Ost-West-Halfte des
Rangierbahnhofs stillgelegt und ein Teil
dieser Aufgaben vom Seelzer Ost-West-
System libernommen worden.
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Elektrifizierungsarbeiten am Seelzer Ostberg.

Im Einsatz ist eine Arbeitszuglok der
Baureihe 38.
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Aufn.: E.Brummundt

1962

1963

Es beginnt der durch den
Kriegsausbruch verhinderte Umbau des
gesamten West-Ost-Systems. Gebaut
wird ein hdherer Ablaufberg mit neuen
Talbremsen und veranderter
Verteilzone. Die Richtungsgleise werden
verlangert und im Zugbildungsbereich
des Stellwerks Soli durch neue Fahr-
maoglichkeiten optimiert. In der Nahe des
Ablaufberges wird das neue
Ablaufsteliwerk Swb (Technik A Dr S 60)
mit Speichertechnik und automatischer
Laufwegsteuerung Uber Lochstreifen-
leser in Betrieb genommen. Die alten
Stellwerke Swb und Soz haben damit
ausgedient.

Am 28.September erreicht der Dg 7761
aus Frankfurt(Main) als erster Zug der
elektrischen Traktionsart im Gleis 111
am Ostberg den Seelzer Bahnhof.

Bahnhofsvorsteher Walter Peters begriBt den
ersten elektrisch einfahrenden Glterzug am
Seelzer Ostberg.

Aufn.: A.Lissel

1964  Mit Jahresbeginn wird der benachbarte

Rangierbahnhof Lehrte stillgelegt, seine
Aufgaben werden nach Seelze verlagert.
Es hat in der Vergangenheit mehrfach
Leistungsverschiebungen zwischen
diesen beiden Anlagen gegeben, wobei
dann nach 1945 gegen Lehrte auch der
Wegfall der Ost-West-Zugbildungen und
die Starkung der Seelzer Nord-Siid-
Verkehre spricht.

Die Bezeichnung Vbf (,Verschiebe-
bahnhof*) fir die Rangieranlagen der DB
wird generell in Rbf geéndert. Die
Seelzer Bahnhofsdienststelle heiBt

nunmehr ,Seelze Rbf".
/




Blick aus dem Stellwerk Swb im Jahr 1964 auf
die Richtungsgruppe des Westberges.
Bergmeister Heinrich Koller und Talbremser
Wilfried Pennekamp verfolgen das Geschehen.

Bundesweit werden in der Zeit zwischen
1964 und 1970 die hdchsten
Befdrderungsleistungen im Schienen-
guterverkehr erbracht. Auch der
Bahnhof Seelze erreicht im Jahr 1964
seine absolute Spitzenzahl im tagl.
Wagenausgang mit 7116 Wagen bei
einer Bergleistung beider Systeme von
7864 Wagen.

1965 Zwischen Hannover und Hamburg wird
der elektrische Betrieb aufgenommen.

1966 Der Eisenbahngiterverkehr geréat ernst-
haft unter Druck, nachdem nach den
Spitzenleistungen der Vorjahre es nun
erstmals zu einem allgemeinen starken
Ruckgang der Wagenleistung kommt.
Zwischen November 1966 und August
1967 bricht die Leistung um rund 15
Prozent ein — Uber Ursachen und
Hintergrlinde sind keine klarenden
Aufschreibungen vorhanden. Es wird
erstmals klar, dass der DB-Gterverkehr
modernisiert und rationalisiert werden
muss, um gegeniiber der LKW-
Konkurrenz bestehen zu kbnnen, da
nicht unerhebliche Transportleistungen
zur StraBe abwandern. Der bisherige
Vorteil des Sammelns von Gltern zu
glnstigen Langstreckenverbindungen
wird zum Nachteil: Die Aufenthalts-
zeiten der Transporte in den Rangier-
bahnhofen verlangern sich, da weniger
Direktverbindungen bei nachlassender
Transportmenge angeboten werden
kénnen. Die Rangierbahnhdfe miissen
also fir den Transportfluss schneller
werden.

Die Firma Siemens beginnt mit den
Vorbereitungsarbeiten zur Steuerung
der Ablaufstellwerksanlage durch
Prozessrechner. Dieses Verfahren und
die Technik soll erstmals bei der DB zur
Anwendung gelangen.

Aufnahme der Betriebsiiberwachung des
Seelzer Ost-West-Systems im Jahr 1965 —
hier war die zentrale Kommando- und
Entscheidungsstelle des aktuellen
Betriebsablaufes. Abgebildeter ,,Chef im
Ring": Bundesbahn-Inspektor Heinz Fuchs

1967 Am 4. Februar erfolgt in Seelze eine
Demonstration dieser Technik vor dem
DB-Vorstand. Die Datenverarbeitungs-
technik im Rahmen der integrierten
Transportsteuerung im Bereich der
,Kybernetischen Insel Hannover* hat in
der Betriebsabwicklung Einzug gehalten.
Nach der Demonstration entschliesst
sich der Vorstand, die Arbeiten in einem
Betriebsversuch fortzusetzen. Der
Eintrag des Vorstandsvorsitzenden der
DB, Dr.H.M.Qeftering, im Gastebuch
lautet: ,Am Tag eines denkwdrdigen
Versuchs, der Eisenbahngeschichte
machen wird.“ Das Datum 4.2.1967 gilt
als offizieller Versuchsbeginn der
,Kybernetischen Insel Hannover*,

Im West-Ost-System wird der
Betriebsversuch mit dem Ziel einer
Prozessrechnersteuerung fortgesetzt.
Parallel dazu beginnt ein Probebetrieb
des ersten Flachstellenmeldegerates,
das den unrunden Lauf von Rédern
auswertet, zahlt und meldet.

1968 Im Hinblick auf die Rechnersteuerung
wird die Steuerung der Talbremsen
weiterentwickelt und durch den Einbau
von Lichtschranken, Radareinrichtungen
und MeBstrecken optimiert. Zeitgleich
werden die am Westberg eingesetzten
Abdriickloks auf eine mogliche



1969

Funkfernsteusrung umgeristet - der 1971
Bergmeister steuert nun diese Loks von

einem Bedienpult aus.

Auch der 1960 begonnene Versuch der
Anwendung des Rangierfunks ist
erfolgreich abgeschiossen, nachdem
nun der Rangierfunk im gesamten
Bahnhofsbereich sicher empfangen
werden kann. Einheitlich werden hierfir
Funkgerate vom Typ ,Teleport VI*
verwendet. 1873
Die Container-Befdrderung kommt auf

und schafft unter dem Namen ,Delphin”

erstmals eine reine Containerzug-

verbindung zwischen Hamburg bzw.
Bremen-Grolland und 3 Binnenterminals

im Slden der Republik. Der Zuglauf wird

wechseind in Seelze und Han.-Linden

bearbeitet {,gefligelt”).

Die Strecke Hannover — Minden wird auf
glekirischen Betrieb umgestelit.

Die Weichen in der Verteilzone am
Waestberg werden fir die Prozess-
steuerrechnung vorbereitet, indem
erstmals bel der DB elekironische
Schienenkopfschalter verwendst
werden, die den Einlauf und Auslauf
eines Wagens im Bereich der Wirkzone
einer Weiche melden und registrieren
{Achszahlung). Es beginnt der Einbau
der Richtungsgleisbremsen
{Gummibremsen} mit elekironischer,
geschwindigkeitsabhangiger Steusrung
{iber den zentralen Prozessrechner. Die
kinetische Energie des ablaufenden
Wagens wird lastabhéngig in Form-
anderungsarbeit des Gummis
umgesetzt.

Ebenso beginnt in den Richtungsgleisen
des Westberges der Einbau der
Hauhinco-Siemens-Férderanlage, die
ablaufende Wagen in Richtung Osten
aufdrlicken soll. Dieser Einbau zieht sich
bis ins Jahr 1970 hin, zumal auch diese
Anlage flir den Betrieb Uber den
Rechner vorbereitet wird.

Im gesamten norddeutschen Raum wird
ain Datenvormeldenetz aufgebaut, um
alle Zige mit Ziel ,Seelze Westberg"
datenm&Big direki vormelden zu
kénnen. Fiir Ziige, die nicht im Zulauf
datenmaBig erfasst werden kdnnen, wird
in Seelze eine Datensingabezentrale
eingerichtet, welche die fUr die
Zerlegung des Zuges erforderlichen
Daten in das Rechnersystem einstelll.

1976

1977

Seite 32

Im West-Ost-System des Rbf wird die
erste durch einen Prozessrechner
gesteuerte Ablaufstellwerksanlage der
Bundesbahn fir die integrierte
Transperisteuerung im Bereich der
Kybernetischen Insel Hannover® in
Betrieb genommen (Weichen,
Talbremsen, Richtungsgleisbremsen
und Forderanlagen werden automatisch
gesteuert).

Die ,Empelder Kurve" wird erdffnet.
Zige von Seelze in Richtung Sliden

. kénnen nun zur Entlastung der Nord-

Sud-Strecke direkt in Richtung Hameln
geleitet werden, ohne in Han.-Linden
~Kopfmachen” (Wenden} zu missen.
Eine vorher von Seelzer Glterzligen
genutzte Verbindung Uber Haste — Bad
Nenndorf und Bad Minder verliert weiter
an Bedeutung, zumal sie nicht
elektrifiziert ist. fAnm.: Die ,Empelder
Kurve war bereits im Jahr 1840 als
strategische Umfahrungsstrecke des
Knofen Hannovers geplant, wurde
jedoch aufgrund der Kriegsereignisse
nicht vollendet.)

Ab Fahrplanwechsel im Mai kann auch
auf der Relation Seelze — Braunschweig
durchgehend mit E-Traktion gefahren
werden. Die Dampfloks verabschieden
sich hiermit endglltig vom Seelzer
Rangierbahnhof. Als letzte wichtige
Abfuhrstrecke ist nur noch die Relation
nach Fallersleben mit den VW-
Verkehren nicht mit Oberleitung
ausgeristet — hier werden nun
ausschlieBlich Dieselloks eingesetzt.
Seelze wird als Rangierbahnhof
Bestandteil des neu eingetlhrien
Knotenpunkisysiems.

Mit diesem Bedienungskonzept im
Guterverkehr wird die Sammiung und
Verteilung in der Flache standartisiert
und vereinfacht. Zum Konzept gehdren
auch die neuen Transportketten-Zige
{,Tk"), bei deren Nutzung das Erreichen
der Frihverteilung bei den Rangier-
bahnhdéfen gesichert ist. In puncto
WagenUbergang und Plnktlichkeit
erhalten erstmals aus kundendienst-
licher Sicht ,normale” Frachtenzlige eine
gezielte Uberwachung und Beachtung.

Seelze wird als Zugbegleiterbahnhof
aufgelassen — die letzten Zugbegleiter
(die hauptséchlich bei Sonderverkehren
und bei Militdrzligen eingesetzt sind)
wechseln zum Bahnhof Hannover Hbf.



1980

Ein Intercity eilt im September 1978 an Letter
vorbei in Richtung Kéin. Man vergleiche dieses
Bild mit der unter 1924 eingefigten Aufnahme.

1979

Aufn.: Miska

Am 1. August wird die Verwaltung des
Rangierbahnhofes in das bis dahin als
,Ubernachtung” genutzte Geb&ude an
der Lange-Feld-StraBe 121 verlegt.
(Dieses Gebaude wird spater nach einer
Fernsehsendereihe allgemein als
~Schwarzwaldklinik® bezeichnet.) In das
alte Verwaltungsgebaude zieht der DB-
Fernmeldedienst ein, da er flr die
Erweiterung seiner Anlagen dringend
Platz und Raume benétigt.

1981

Blick auf die ,Schwarzwaldklinik“
Aufn.: Dahlke

Als weitere selbstandige DB-Dienststelle
ist bis in dieses Jahr die Glterab-
fertigung Seelze vorhanden. Sie wird als
,=Hauptdienststelle” aufgeldst und als
Nebendienststelle dem Rangierbahnhof
Seelze angegliedert.

Die Nachordnungsgruppe im Bezirk
Nord wird stillgelegt, da die
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verbleibenden Aufgaben nun Uber den
Ostberg erledigt werden kdnnen. (In den
Nachordnungsgruppen erfolgt eine
Gruppenbildung der Ausgangszlge bis
hin zu einer Feinsortierung, um den
Rangieraufwand nachfolgender
Bahnhofe zu reduzieren. Diese Sortier-
arbeiten werden jedoch zunehmend
wieder zu den Empfangsbahnhéfen
verlagert, die dadurch ihr Personal
halten bzw. besser auslasten kdnnen.)

Die bisher in Seelze bestehenden sechs
Zugabfertigungen in den Eingangs- und
Ausgangsbezirken des Bahnhofs
werden im November zu einer zentralen
Zugabfertigung im Gebaude 112
zusammengefasst.

Ermdglicht wird dies, nachdem f{ir die
(Uber die Zugabfertigungen durchzu-
flihrenden) Frachtbriefbearbeitungen
verstarkt die elektronische Daten-
verarbeitung genutzt werden kann.

Im Juni verursacht ein Blitzeinschlag im
Ablaufstellwerk Swb erhebliche Schaden
und setzt die rechnergesteuerte Anlage
ausser Betrieb. Flr rund eine Woche
sinkt die Leistungsfahigkeit des West-
Ost-Systems auf rund 40%. Diese
Folgen in Verbindung mit der
festgestellten Empfindlichkeit der
Anlagen fuhren umgehend zu einer
Verbesserung der Blitzschutzanlagen.

Im Bereich des Bahnbetriebswerkes
wird eine neue Betriebskliche erdffnet
und die alte Kantine im
Verwaltungsgebaude des Rbf daraufhin
geschlossen.

Der Bahnhof Seelze Rbf hat bundesweit
eine Spitzenstellung bei den ermittelten
Zugbildungskosten. Die Kosten pro
rangiertem Wagen betragen in Seelze
nur 32,33 DM bei einem DB-
Durchschnitt von 45,12 DM. Mit der
Verdffentlichung dieser Werte gerat der
Nachbar-Rbf Braunschweig zu Gunsten
von Seelze unter Druck, da dessen
Kosten als personalintensiver Gefélle-
Rangierbahnhof mit 47,54 DM weit (iber
den Seelzer Werten liegen.

Am 1. September wird auch im Ost-
West-System des Rbf Seelze die
Datenverarbeitung eingeflihrt. Damit ist
nun die gesamte Rangieranlage an das
Datenverarbeitungsnetz angeschlossen.



1983 Zum Fahrplanwechsel am 29.5.1983 besser ausgeriisteten West-Ost-

werden die Rangierbahnhdfe Géttingen Systems.

und Léhne aufgeldst und in Am 5. Dezember wird ein Teil der

Knotenpunktbahnhéfe umgewandelt. Guterabfertigung (AuBenstellenleiter,

Wesentliche Aufgaben aus diesen Kasse und Betreuung) in das

Bereichen Ubernimmt der Seelzer Rbf Verwaltungsgeb&ude des Rbf verlegt.

einhergehend mit einer Mehrleistung Der Abfertigungs- und Wagendienst

von taglich 500 — 600 Wagen. bleibt zun&chst noch vor Ort im alten

Eine ebenfalls untersuchte Ubernahme Gebéude.

von Leistungen des Braunschweiger Rbf

(analog Léhne und Géttingen) kann 1984 Am 7. April feiert der Bahnhof Seelze

noch nicht zeitgleich umgesetzt werden, Rbf mit einer Leistungsshow sein 75-

da der Rangieranlage Seelze eine jahriges Bestehen. Eine zum Jubildum

ausgeschépfte ,Leistungsfahigkeit herausgegebene umfangreiche

beider Ablaufanlagen” nachgewiesen Dokumentation stellt erstmals die

wird und die Leistungsfahigkeit der Geschichte und Entwicklung des Rbf

Giterumgehungsbahn mit genannten nebst seiner angeschlossenen

308 Zigen pro Tag erschopft ist. Dienststellen auch fiir Aussenstehende
dar. Hermann Beckedorf, seinerzeit

Am 24. April erfolgt die Inbetriebnahme Personalratsvorsitzender beim Rbf,

des neuen (Zentral-) Stellwerks Swf, das hatte mit viel Engagement und

den gesamten Betrieb im Westteil des unermidlicher Recherche ein

Bahnhofs einschlieBlich der Nachschlagewerk erschaffen, welches

Personenbahn zwischen der Abzw. Burg auch beim 100-jahrigen Jubildum im

und dem Bf. Wunstorf regelt. Es ersetzt Jahr 2009 als Grundlage einer

die Stellwerke Srf, Swf, Swh, Swz und Veréffentlichung dient.

die Abzw. Letter, die in der Folgezeit

abgebrochen werden. Im Herbst werden die neugestalteten

Am 2. Mai Ubernimmt Stellwerk Swi Anlagen des Seelzer Personenbahnhofs

auch den Ablaufteil des Stellwerks Swb, in Betrieb genommen.

womit nun auch der Bergmeister und die Im Juni startet im Nachbarbahnhof

Betriebsliberwachung vom Ablaufberg in Hannover-Linden das Inter-Cargo-

das Stellwerksgebdude umziehen. System, das im Nachtsprung mit

schnellen ICG-Ziigen (teilweise mit einer
Hochstgeschwindigkeit von 120 km/h)
die gréBten Wirtschaftszentren der
Bundesrepublik Deutschland verbindet
und garantierte Friihzustellungen dieser
Transporte anbietet. Zunachst als Probe
hierzu, dann standig erweiternd auf alle
Guterzlige werden erstmals Wagenliste,
Bremszettel und Vormeldung lber eine
Datenstation per Computer-Ausdruck
erstellt. Aus Sicherheitsgriinden wird
zunéchst noch parallel das manuelle
Erstellen der Unterlagen durch die
Zugvorbereiter durchgefihrt. Dieses hier
eingetihrte Verfahren ,FIV" (Fahrzeug-
information und Vormeldesystem) dient
dem datenbegleitendem Transport
zwischen Knoten- und Rangier-

Bedienraum des Stellwerkes Swf mit
Fahrdienstleiter- und Bergmeister bzw. )
Ablaufteil, ca. 1984. Rechts Hans Mareck als bahnhdfen. Der Ausdruck von Wagen-

liste und Bremszettel (zuvor am Zug
handschriftlich von Zugvorbereitern
aufgenommen und aufgerechnet) wird
im ersten Anwendungsjahr FIV durch
eine konsequente Weiterentwicklung
des Systems erméglicht.

Bergmeister und vorn links Xaver Held als
Disponent. Aufn.: BD Hannover

Im Spéatherbst wird ein weiteres Gleis
zur Umfahrung des Ostberges durch
Zage mit Ziel Westberg in Betrieb
genommen. Die MaBnahme zielt auf
eine hthere Auslastung des technisch
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1985 In den Relationen Osnabriick, Bremen Die Wagenieistungen sind seit dem
und Maschen wird die Héchst- Vorjahr konstant und flihren in
geschwindigkeit der Frachtenzlge auf Verbindung mit der Einfiihrung der 39-
einheitlich 90 km/h heraufgesetzt. Stundenwoche zum 1. April zu einem

Personalmangel im Rangierdienst.
Die im dufBeren Betriebs- bzw. Arbeitnehmer, die nun auf lukrativen
Rangierdienst eingesetzten Mitarbeiter Beamten-Arbeitsplétzen eingesetzt sind,
erhalten neues Warn- bzw. Schutzzeug sollen durch Neueinstellungen im
in der auffallenden Farbe ,orange“ mit Rangierarbeiterbereich ersetzt werden.
reflektierenden Streifen. Spateren Da eine Zustimmung erst im August
Generationen wird es einmal erteilt wird und das Arbeitsmarktangebot
unvorstellbar sein, dass bis dahin sehr gering ist, sind die Probleme nicht
schwarzes Schutzzeug getragen wurde sofort I1&sbar.
— lediglich durch einen gelben Helm
konnte man die Mitarbeiter in der Der Seelzer Rangierbahnhof gerat in
Dunkelheit erkennen. diesem Jahr verstarkt in die negativen
Schlagzeilen der Seelzer Zeitungen:

1987 Am Haltepunkt Letter wird ein Mann vom Das neue Umweltbewusstsein sorgt
durchfahrenden D 242 erfasst und wiederholt fir Ver&ffentlichungen,
schwer verletzt auf den Bahnsteig nachdem ein Transport mit Giftfassern in
geschleudert. Der nachfolgende Einsatz Seelze zurlickgehalten werden musste,
des Rettungshubschraubers verlauft 70 Glterwagen mit teerhaltiger Erde
dramatisch, weil dessen Rotorblatter das monatelang auf die Entsorgung warteten
Geléander der FuBBgangerbriicke streifen und die Abwasserwerte der
und den Hubschrauber seitlich der Wagenwasche in Lohnde einen zu
Personenzugstrecke abstiirzen lassen. hohen Sulfatanteil aufwiesen. Diese
Der Hubschrauber wird hierbei total Falle sorgen jedoch bald fiir eine engere
zerstort, doch seine Insassen bleiben Zusammenarbeit zwischen der Stadt
unverletzt. Dieser Vorfall beschleunigt Seelze, ihrer Feuerwehr und der Bahn,
die Fertigstellung des Hubschrauber- wenn es um die Gefahrenabwehr geht.
Landeplatzes im Bereich Ostlich des
Bahnbetriebswerkes.

1988 Die Petroleum-ZugschiuBlampen

werden Geschichte, da ein Ersatz durch
rlickstrahlende ZugschluBschilder
zugelassen wird. Die Tatigkeit des
Lampenwarters wird nicht mehr bendtigt.

Geballte Kraft: zwei schwere Glterzugloks der

Baureihe 151 warten mit ihren Ziigen im

Stellwerksbezirk Sof auf ihren Abfahraufirag.
Aufn.: Zéliner

Am 9. November kommt es
Uberraschend zur Offnung der
innerdeutschen Grenze. In der Folgezeit
belebt sich der seit 1945 unterdrickte
Ost-West-Verkehr wieder, und der
Bahnhof Seelze Rbf wird zentrales
Drehkreuz dieser Verkehre mit den
vorher dominierenden Nord-Sid-
Verkehren.

Hans Raasch als Lampenwérter
(Aufn.: Beckedorf)
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1990

1991

Die Mindestgeschwindigkeit im Giter-
Verkehr wird eirheitlich auf 90 km/h
festgesetzt — eine (bislang geregelte)
spezielle Befoérderung von Wagen mit
bauartbedingten 80 bzw. 65 km/h
entfallt.

Im Frihjahr wird fir das Bahnpersonal
die 38,5-Stundenwoche eingeflhrt. Die
hieraus resultierenden Uberstunden
kénnen erst im Herbst abgebaut werden,
nachdem Uberzahlig gewordenes
Rangierpersonal der friiheren DDR-
Reichsbahn zunachst befristet auf der
Bundesbahnseite aushilft. Diese
Personalhilfe erfolgt auch im
Stellwerksbereich und im Lokfahrdienst,
wo nun Lokomotiven der Reichsbahn
Uber Oebisfelde hinaus bis Seelze
eingesetzt werden.

Die Leitungswege der Glterwagen
werden den neuen politischen
Gegebenheiten und wirtschaftlichen
Vorgaben angepasst und Seelze Rbf
erhalt direkte Reichsbahn-Zugbildungen.
Im Ricklauf laufen Leerwagen aus dem
Bereich der Reichsbahn nun nicht mehr
Uber Oebisfelde zentral zur Verteilung
nach Braunschweig Rbf, sondern
erhalten bereits am Abgangsbahnhof
ihre Ziele zum Laufweg Uber Seelze Rbf.
Die Offnung der innerdeutschen Grenze
fuhrt aber auch dazu, dass die LKW-
Konkurrenz aus dem Ostblock mit
Dumpingtransportpreisen neben der
Guter-Eisenbahn selbst die
hollandischen LKW-Spediteure
verdrangt.

Mit der Personaldatenverarbeitung
beginnt im August das Computerzeitalter
auch im Bahnhofsbiiro Seelze Rbf.
Angeschlossen an ein zentrales
Ortliches System sind alle Personalsach-
bearbeiter und Diensteinteiler. Das
System bewahrt sich umgehend, wird
rasch erweitert und Uberregional
vernetzt. Mit diesen Erfahrungen werden
in nur 4 Jahren auch Computersysteme
bei fast allen Produktionsraten des
Bahnhofsbiros eingefiihrt. ( Die erste
Stufe der Umriistung auf Computer wird
im Mérz 1995 abgeschlossen: Die
manuelle Betriebsbuchfihrung wird
durch das System RVR (Rechner-
gestlitztes Veerfahren fiir die Planung,
Steuerung und Kontrolle des Rangier-
dienstes) ersetzt. Neben der tdglichen
Leistungserfassung tbernimmt RVR
auch die friihere Rangierzeitermittiung,
die Kostenabrechnung und das Erstellen
von Rangierpldnen.)
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1993 Nach 50jéhriger Eisenbahnertatigkeit

Stickkosien

Das neue Logo :

geht Glnter Sbresny als langjahriger
Leiter des Seelzer Rbf in den
Ruhestand. Seine Nachfolge tGbernimmt
Hans May, bisher Leiter des Nachbar-
bahnhofs Hannover-Linden.

Entwlickiung der Stiickkosten Seelze Rbf ab 1985

R —— .|

1985 1986 1987 1988 1989 1890 1991 1992 1983
Jahr

o

=== Ranglerminuten pro Wagé n
Lokminuten pro Wagen

Bedingt durch den unerwarteten Verlust
an Wagenleistung geraten die
Wirtschaftlichkeitsprifzahlen des
Seelzer Rbf unter Druck. Selbst der
Verzicht auf eine dritte Schicht am
Ostberg mit einer Personaleinsparung
im Rangier- und Zugabfertigungsdienst
kann die Entwicklung nicht positiv
beeinflussen. Dies wird Ende 1993 als
existenzbedrohend gegenlber den
Mitarbeitern dargestellt — um die
Wirtschaftlichkeit wieder herzustellen,
steht man vor einer weiteren Personal-
einsparung von 16 Mitarbeitern oder
einer Leistungszuweisung von rund 560
Wagen / Arbeitstag (woher nehmen?).
Erstim Marz 1994 kann dem Trend
durch neue Aufgaben und Leistungen
entgegengewirkt werden, nachdem der
Februar 1994 als schlechtester Monat
mit 15,2 Rangiererminuten pro Wagen in
die Geschichte eingeht.

B, 178
?\nnq =
- = + mea
- -

“uge”

Am 24.12.1993 erscheint bei allen Seelzer
Dienststellen eine Organisationsverfiigung der
Bundesbahndirektion Hannover , die den
Ubergang von der Deutschen Bundesbahn

zur Deutschen Bahn AG regelt. Die Anderungen
bei der Zuscheidung des Personals und der
Sachanlagen waren bereits regional seit
Spéatsommer 1993 abgestimmt und vorgeplant.



1994  Zum 1. Januar erfolgt die Privatisierung

der Deutschen Bundesbahn und die
Umwandiung zur Deutschen Bahn AG.
Aufgrund des politisch-mehrheitlich
eingeflhrien und nun umgesetzien
Eisenbahn-Neuordnungsgesetzes
erfolgt eine Divisionalisierung der DB. In
den Jahren zuvor hatten Politiker und
Medien sich mehrfach ausfihrlich mit
dem Haushaltsrisiko Bundesbahn®
beschaftigt. So war eine politische
Mehrheit bzw. eine Meinung bei vielen
Bundesbirgern entstanden, dass nur
mit einer Privalisierung das Finanz-
problem Bahn endglltig geldst werden
kann. Selbst das Ansehen der Bahn-
Mitarbeiter und speziell seiner mitunter
pauschal von Medien als unflexibel
dargesteliten Beamien war bereits in
Mitleidenschaft gezogen. Hintergrund
der beabsichtigten Bahnreform ist
jedoch eine EU-Forderung nach einem
diskriminierungsfreien Zugang zur
Eisenbahninfrastrukiur fir alle
Eisenbahnverkehrsunternehmen (,freler
Wettbewerb"}, der durch ein konkurrenz-
los agierendes Staatsunternehmen alter
Art rechtlich und wirtschaftlich nicht
erbracht werden kann. Fir die
{bisherige) Dienststelle ,Seelze Rbf"
bringt es eine Aufteilung der
Zugehdrigkeit zwischen den neuen
Unternehmensbereichen Netz" als
Eigentlmer und Ladungsverkehr” als
Betreiber der Rbf-Anlage. Die Flhrung
des Rangierbahnhofs ,aus einer Hand"®
ist damit Geschichte.

Qrganigramm der Niederlassung Seelze

{Stand 1994 mit Bahnreform)

!ﬁr Niedertassungsietier
{ LNL May

Langenhagen (Hany, Minden (Westl), Nienburg (Weser),
Stasthagen, Vinnhorst, Waisrode
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Abweichend von der Zielrichtung der
Privatisierung der Bahn kann unter
Federflhrung des Seelzer Leiters
durchgesetzt werden, dass das
Stellwerkspersonal der groBen
Rangierbahnhdfe zun&chst noch fiir
einige Jahre unter Fihrung und
Verantwortung des Ladungsverkehrs
bleibt.

Die Unterstellungsebenen werden véllig
neu geordnet. Es verschwinden die alten
Dienststellenbegriffe wie z.B. Bahnhof,
Giiterabfertigung, Fahrkartenausgabe,
Betriebswerk, Bahnmeisterei oder
Signalmeisterei bei gleichzeitiger
fachibergreifender Neu-Strukturierung
dieser kbene. Enisprechend der
Funktion und Aufgabenstellung erfolgt
eine Zuordnung fritherer Dienststellen-
telle u.a. zu den Geschéftsbereichen
Ladungsverkehr, Netz, Stlickgut,
Traktion und Werke.

Am 13.7.1994 wird die Talbremsen-
steuerung auf Stellwerk Soa umgeristet.
Die alte ,voll-manuelle® Steuerung der
wasserhydraulischen Antriebe durch die
beiden grofien Hebel des Gleisbremsers
ist nun vorbel. Die neue Technik arbeitet
halbautomatisch mit einer Olhydraulik
und unter Mitwirkung von Radar-
antennen. Fir die Eingriffe des
Gleisbremsers in die automatischen
Bremsvorgange genligen nun kleine
Drehschalter.

Fir das Wirtschaftszentrum Hannover
zeichnet es sich ab, dass es langfristig
ausreicht, im Schienenglterverkehr nur
noch einen Standort f{ir die Belange des
Wagenladungsverkehrs vorzuhalten. Mit
Beginn des Jahresfahrplans am
29.5.1994 werden deshalb die Aufgaben
neu geordnet. Auf Seelze Rbf kommen
neue Aufgaben hinzu, die helfen, das
Arbeitsautkommen positiv zu verandern
(z.B. Verlagerung des gesamten ICG-
Verkehrs im Empfang und teilweise
auch im Versand von Hannover-Linden
nach Seelze; Aufldsung der
Knotenpunkibereiche Hannover Hgbf,
Hameln und Minden; Anbindung des
Bereichs Paderborn an Seeize). Diese
MaBnahmen sind auch dureh die
Planungen zum S-Bahnbetrieb
Hannover und der Erneuerung der
Stellwerkstechnik im Raum Hannover
begrindet und zielen auf eine
Produktivitdtsverbesserung im
Schienenglterverkehr.



1995

1996

1997

Fir dieses Jahr liegen die Zahlen
.Kosten pro Wagen"“ (siehe auch 1982)
wieder vor: Seelze Rbf hat sich mit
38,59 DM verteuert, was wohl durch die
technisch hochgeriisteten Anlagen
bedingt ist. (zum Vergleich Bremen Rbf
32,26 DM, Maschen 46,66 DM und
Braunschweig Rbf 44,00 DM.)

Im Sommer beginnen die Bauarbeiten
fir den hannoverschen S-Bahnbetrieb,
die eine Erweiterung der Personenbahn
von 2 auf 4 Streckengleise bringen und
den Umbau des Haltepunktes Letter
samt der Zuwegung zum dstlichen Teil
des Rangierbahnhofs bedeuten. Die
Arbeiten dauern bis zum Jahr 1997 an
und beinhalten zeitweise die Errichtung
einer behelfsmaBigen FuBgéangerbriicke
vor dem Verwaltungsgebaude des Rbf.

Das System FIV (sieche 1984) wird durch
das ,Produktionsverfahren Guter-
verkehr* (PVG) abgeldst. Dies erfordert
in Seelze Rbf die Einrichtung einer
speziellen EDV-Schnittstelle zum
Betriebsflihrungsrechner.

Die Niederlassungen des
Geschaftsbereiches Ladungsverkehr
werden zu Jahresbeginn konzentriert:
die Seelzer Verwaltung ist nur noch
LAuBenstelle der Niederlassung®, die
nun ihren Sitz nach Hannover verlegt
und Aufgaben dorthin konzentriert.

Der benachbarte Rangierbahnhof
Braunschweig Rbf blit den GroBteil
seiner Fernzugbildungen zu Gunsten
von Seelze Rbf ein. Die friiher an Seelze
vorbeigefahrenen Braunschweiger
Zugbildungen Hamm, Osnabr{ick,
Maschen, Bremen und Léhne ergeben
nun zusatzliche Arbeit in der Seelzer
Zugbildungsanlage. Dazu kommt das
Wagenaufkommen der nun von Seelze
aus direkt angeschlossenen
aufkommensstarken Bahnhofe Peine
und Beddingen.

Im September nimmt der Rangierbahn-
hof Seelze am ,Tag des offenen
Denkmals® teil und setzt diesen als ,Tag
der offenen Tlren“ um. Zur positiven
Resonanz in der ortlichen Presse tragen
auch die angebotenen Schienenbus-
fahrten auf dem Rbf-Areal bei, die in
Zusammenarbeit mit dem Seelzer
Schienenbusverein durchgeflihrt
werden.
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Eine der Schienenbuspendelfahrten ist am
Stellwerk Swf angekommen.
Aufn.: Slg. Beckedorf

1998

Die AuBenstellen Hannover-Linden und
Seelze der Niederlassung Hannover
werden mit Organisationssitz in Seelze
zusammengelegt. Von Seelze aus wird
nun der Glterverkehr der Bereiche
Celle/Lehrte, Han.-Linden und -Wiilfel,
das Weserbergland und das Leinetal
samt Hildesheim organisiert und
durchgefiihrt.

Mit Fahrplanwechsel 12.1.1998 werden
die bis dato in Hannover-Linden
abgefahrenen hochwertigen ICG-
Zugbildungen zu den Wirtschaftszentren
MUlnchen, Nirnberg, Mannheim,
Stuttgart und Frankfurt nach Seelze
verlegt. Sinn der MaBnahme ist, diese
Zuge moglichst mit den Gbrigen
Frachtgutwagen auszulasten, um
Zugkilometer einzusparen. Die
Besonderheit dabei ist die hohe
Geschwindigkeit der Zlige (120 km/h),
die unbedingt erforderlich war, um die
angepeilten Ziele im ,Nachtsprung" zu
verbinden. Da ein GroBteil der im
normalen Frachtguttransport
verwendeten Glterwagen
bremstechnisch nur fiir eine
Geschwindigkeit von 90 km/h
zugelassen sind, war im Vorfeld eine bis
dahin beispiellose Aktion erforderlich,
um bundesweit Glterwagen
herauszufiltern und zu markieren, die
trotz der bremstechnisch bedingten
Einschrankung zumindest eine
Lauffahigkeit von 120 km/h besitzen. Die
Einschrankung hinsichtlich des
Bremsverhaltens konnte umgangen
werden, da die Geschwindigkeiten Gber
90 km/h nur auf den Neubaustrecken
sudlich von Hannover mit einem
speziellen Signalsystem gefahren
werden, welches bei voller Sicherheit die
Zige rechtzeitig zum Stillstand bringt.
Die hierfur geeigneten Glterwagen



wurden im Lastgrenzraster (Anschrift am
Wagen) mit zwei Sternen
gekennzeichnet.

AlB|C
S |41.549.0(57.5| 3 Y
120/  00.0
.

_ beladen nur auf LZB-Strecken 120 Km/h

Lastgrenzraster eines Glterwagens

1999

2001

Die wenig werbewirksame Bezeichnung
~<Aussenstelle der Niederlassung
Hannover* wird zu Jahresbeginn im
Rahmen einer weiteren Organisations-
anderung aufgegeben. Die Seelzer
Rangierdienstfiihrung firmiert nun unter
»CargoBahnhof Seelze” und wird nach
Auflésung der Niederlassung Hannover
neu der Niederlassung Bremen
unterstellt.

Durch die standige Weiterentwickiung
des Systems PVG kommt es zur
Ablésung des Betriebsflihrungsrechners
Seelze. Die gesamte Zugbildungsanlage
wird mit einer einheitlichen, modernen
EDV-Anlage aus- bzw. umgerUstet.
Hiermit werden nun selbst die
(ansonsten mit der althergebrachter
Rangiertechnik arbeitenden)
Hemmschuhleger am Ostberg mit der
Nutzung der EDV konfrontiert.

Am 27. April beschéftigt ein
spektakularer Unfall die Seelzer
Bevolkerung: Beim Ablauf eines
Guterzuges entgleisen zwei mit
Propangas beladene Kesselwagen in
der Ablaufzone des Ostberges. Einer
der beiden Wagen stirzt hierbei um und
muss vor einer Bergung zunéchst
umgeflilt werden. Wegen der akuten
Explosionsgefahr miissen in einem
Radius von 200 Metern rund um die
Unfallstelle 500 Anwohner ihre
Wohnungen rdumen. Der Zugverkehr
zwischen Wunstorf und Hannover
kommt zeitweise zum Erliegen, weil die
Hauptgleise im Bereich der Unfallstelle
stundenlang gesperrt werden missen.
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Ungliick legt den Zugverkehr lahm

2002

\ Wigs 'mh it Propangas entghelsen im Seslzer Runglmhulmn ¢ Hunderte

Im Sommer erfolgt die Ausschreibung
und die Vergabe bezlglich der
Modernisierung des Ost-West-Systems.

Zum Jahresbeginn erfolgt die
Entwurfsplanung flr die Modernisierung
des West-Ost-Systems — Ausschreibung
und Vergabe erfolgen hier bis zum
Jahresende. Im Ost-West-System wird
die Ausflihrungsplanung und die
Werkfertigung der Bremsen und
Férderanlagen aufgenommen.

Eine Projekigruppe der Niederlassung
Bremen gewinnt den bundesweit
erstmalig ausgeschriebenen Bahn-
Award in der Kategorie
SWirtschaftlichkeit“. Die begehrte
Trophae wird bei einer
Festveranstaltung in Kéln aus der Hand
des Bahnchefs Mehdorn in Empfang
genommen. Die in der Projekigruppe
beteiligten Herren Suckert und Petrich
von der Glterzug-Fahrlagenplanung
sowie die Bahnhofs-Chefs Becker
(Bremen Rbf) und May (Seelze Rbf)
hatten ein Konzept erarbeitet und
eingereicht, das es ermdglichte
Zugbildungsaufgaben des Bremer
Rangierbahnhofs unter Wahrung der
Beforderungsqualitét zu verlagern und
auf groB3e Teile der dortigen Anlagen zu
verzichten. Die Umsetzung erfolgt im
ersten Schritt bereits zum
Jahresfahrplan 2002 und bringt fir
Seelze Rbf eine Steigerung des
Wagendurchsatzes von rund 700
Wagen pro Tag.

Im April gibt es weiteren Grund zur
Freude, nachdem die CargoBahnhéfe
Braunschweig, Osnabrlck, Bremen und
Seelze einen Siegerscheck Uber gesamt
40.000 € in Empfang nehmen. Im
Rahmen eines Wettbewerbs ,Endspurt



Qualitat” hatten sie es geschafft die
PUnktlichkeit der abfahrenden
Gulterzlige Uberdurchschnittlich zu
verbessern. In Seelze wird das Geld mit
einem groBen Bahnhofsfest auf dem
Gelande des RSV ,bahn-intern, aber im
Kreis der Eisenbahnerfamilie” verfeiert.
Uber 1000 Teilnehmer feiern bei
strahlendem Sonnenschein und sehen
sich als Hohepunkt der Veranstaltung
ein FuBballturnier von diversen
Eisenbahn-Betriebsmannschaften an.
Mit dabei bei dieser rundum gelungenen
Aktion sind Géaste der Stadt Seelze, der
Osthannoverschen Eisenbahn und des
CargoBf Braunschweig, womit im
Vorgriff auf die Ereignisse des Jahres
2003 hierbei erste gute Kontakte
geknuipft werden konnten.
2003 Bernd Regenhardt ist ab Januar 2003
der neue Leiter des CargoBfs. Er
yJresidiert” jedoch nur noch kurze Zeit vor
Ort in Seelze, denn am 13. August
werden die bestehenden Verwaltungen
der Cargobahnhofe Seelze und
Braunschweig zu einem Cargo-Zentrum
(CZ) mit Sitz in Hannover vereinigt.
Damit entfallt gleichzeitig die
Unterstellung an die Niederlassung
Bremen. Vor Ort verbleiben in Seelze
der Materialdienst und einige
betriebliche Fiihrungskrafte fir die
Personalfiihrung und —Uberwachung.

Neue Bremsstaffeln und Beidrlickeinrichfungen
am Seelzer Ostberg, Sommer 2004

Aufn.: Nimtz
2004 Der Ostberg wird grundlegend
modernisiert und mit neuester
Ablaufautomatik ausgeristet. Der
Abschluss der Bauarbeiten erfolgt mit
einer Vollsperrung lber die
Osterfeiertage hinweg, da auch
Anpassungen der Gleisinfrastruktur
erforderlich sind und der Brechpunkt des
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Ablaufberges angehoben wird. Mit
Abschluss der MaBnahme wird die
Tatigkeit aller Hemmschuhleger in den
Richtungsgleisen durch neue Brems-
und Beidriickanlagen ersetzt. Die
Ablauftechnik wird vom umgerlsteten
Stellwerk ,Soa“ aus per Datenbildschirm
und Mouse-Click gesteuert. Zeitgleich
mit der neuzeitlichen Umriistung des
Stellwerks wird im April dessen
Dachkanzel abgebrochen, die einst die
Betriebsiberwachung des Ost-West-
Systems beherbergte.

I “ d
SEELZE OST.W

2. NIVEMIER 7088

EST

Die offizielle Einweihung des modernisierten
Ostberges fand nach Abschluss einer
Erprobungs- und Testphase am 2. November

2004 statt. Aufn.: P.GroBe
Ende des Jahres 2004 erscheinen als
Abdriickloks die funkferngesteuerten
Loks der Baureihe 296, deren
Inbetriebnahme sich nach Einspriichen
des Eisenbahn-Bundesamtes und
mehrerer ergdnzender Versuchsreihen
sich noch bis zum Januar 2006 hinzieht.

Die neue Railion-Lokbaureihe 296
Im Mai 2005 in der Lokabstellgruppe.

Aufn.: Miska



2005

2006

Im Dezember werden weitere
Rangieraufgaben von Bremen zum
Seelzer Rbf verlagert, wodurch die neu-
installierte Technik in Seelze noch
besser ausgenutzt werden kann und
man auf die Rangieranlagen in Bremen
Rbf nun vollstandig verzichten kann.

Die Nahbedienung des Raumes
Walsrode erfolgt neu von Seelze aus per
Lokrangierfithrer. Zuvor wurde dieser
Bereich Uber den Bahnhof Celle von der
Osthannoverschen Eisenbahn bedient.

Die moderne Technik des Ostberges
kommt nun auch am Westberg zum
Einsatz und ersetzt dort die abgangige
Technik aus den 60er Jahren
(,Kybernetische Insel”).

Gefordert war im Betriebsprogramm
eine Wiederherstellung der
Leistungsfahigkeit der Ablaufanlage am
Westberg mit 3600 Wagen/Tag. Hierzu
wird ein GroBteil des Oberbaus wahrend
der Modernisierungsphase des
Rangiersystems ausgetauscht und die
Gleisbremsen und Férderanlagen an
allen 34 Richtungsgleisen erneuert. In
der veranschlagten Investitionssumme
von rund 40 Mio. € enthalten ist auch
der Ersatz des Prozessrechners gegen
eine leistungsféhigere Variante.

Ix
TLAT

Inbstrietnahme der Zughildungsanlage | ,

SEELZE WEST-OST

10. JULI 2006

Aufn.:Leine—Zeitug

Am 10. Juli 2006 wird offiziell das
modernisierte West-Ost-System in
Betrieb genommen. Unterhalb des
Westberges freuen sich gemeinsam
(v.l.): Seelzes Blrgermeister Niebuhr
sowie die Herren Fricke, Meyer, Junker,
Belter und Keinert von der DB AG.
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2007

Schénheit der Technik? Optisch
beeindruckend ist die neu-installierte
Technik unterhalb des Westberges

allemal. Aufn.: Nimtz

Zum Fahrplanwechsel im Dezember
erfolgt die Umsetzung des Projektes
200X. Die Auswirkungen flhren zu
einer Verstarkung der Uberregionalen
Guterzugverbindungen durch eine
erhdhte Anzahl. Parallel dazu werden
die nachtlichen Arbeitsspitzen des Rbf
durch gleichmaBig Uber den
Tagesverlauf verteilte Abfuhren etwas
entscharft. Wahrend der Planungsphase
geht man von einer Steigerung des
Seelzer Wagenaufkommens von bis zu
500 Wagen/Tag aus.

Die Projekt-Einflinrung ergibt (iber das
gesamte Folgejahr hinweg eine merkbar
erhéhte Wagenleistung mit einem
Spitzenwert von 3876 Wagen im
Tagesausgang.

Nach vier Jahren CargoZentrum
Hannover wird an dessen
Betriebsschwerpunkt Seelze Rbf ein
weiteres Bahnhofsfest arrangiert. Im
Vergleich zum Jahr 2002 wird diesmal
jedoch ein gréBerer Rahmen gewahlt,
um die fachibergreifenden Kontakte in
geselliger Runde weiter zu vertiefen. Far
viele Mitarbeiter, die ihre Arbeitsplatze
auBerhalb von Seelze haben, werden
Bustransferleistungen angeboten und
auch genutzt. Eine gut gelaunte
,Eisenbahnerfamilie” aller
Fachrichtungen trifft sich auf dem
Seelzer RSV-Gelande zu einem bunten
Programm, dessen Hdhepunkte wieder
ein FuBballturnier und eine attraktive
Tombola-Veranstaltung sind.



2008 Die bisher getrennt untergebrachten Die Zugbildung nach Osnabriick wird

Arbeitsplatze ,Dispo Zba Seelze” (= gestarkt, weil Uber diesen Zielbahnhof
frihere Betriebslberwachung) und nun alle Transporte mit Export-Pkw
,Lokeinsatzdisponent” (= friihere geblndelt werden (,ATG-Drehscheibe*),
Lokleitung) werden zu einer um von dort aus rechtzeitig und
gemeinsamen Dispostelle vorsortiert flir die Schiffsverladungen
zusammengelegt. Der erforderliche nach Emden und Bremerhaven
Informationsaustausch beider Stellen beférdert zu werden.

wird dadurch erheblich vereinfacht und

verbessert.
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Verntinftige Arbeitsteilung: Die zum Fernreiseverkehr der DB AG gehérende Lok 120 146
verldsst mit einem Glterzug am 16.10.2007 die westliche Ausfahrgruppe des Seelzer Rbf.

Aufn.: Nimtz
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Organisation und Dienststellenleitung

Bahnhot Seelze Vbf / Rbf Bw / Bh Seslze
1908 PreuBische Staatsbahn 1809 Oberbahnhofsvorsteher 1809 Techn.Oberinspektor
Eisenbahndirektion Hannover Martin Lange
Betriebsamt Hannover 1613 Oberbahnhofsvorsteher
Bahnhof Seelze Vbf Schilter
1820 Deutsche Reichsbahn
Rbd Hannover
Betriebsamt Hannover
Bahnhof Seelze Vbf
1924 Deutsche Reichsb. Geselisch. 1923 Amtmann 1926 Techn.Rb.oberinspektor
Rbd Hannover Lohmeijer Hugo
Betriebsamt Hannover 1934 Reichsbahnamtmann 1934 Techn.Rb.amtmann
Bahnhot Seelze Vbf Fricke Hoppe
1938 Reichsbahnamtmann
1837 Deutsche Reichsbahn Jung
Rbd Hannover 1939 Reichsbahnamtmann
Betriebsamt Hannover Fraerichs
Bahnhof Seelze Vbt 1940 Reichsbahnamtmann
Wirths
1845 Deutsche Reichsbahn 1945 Reichsbahinamtmann 1945 Techn.Rb.oberinspektor
Rb.-Generaldirektion der brit.Besatungszone Krebs Werner
Bahnhof Seelze Vbf 1946 Reichsbahnamtmann 1947 | Techn.Bundesbahnamtm,.
Lehbrink Tetzer
1948 Deutsche Bundesbahn 1949 Bundesbahnamtmann
8D Hannover Funke
Betriebsamt Hannover
Bahnhof Seelze Vbf 1857 | Bundesbahnoberinspekior| 1955 | Techn.Bundesb.oberinspekior
Annecke Konig
1964 Deutsche Bundesbahn
BD Hannover 1957 | Bundesbahnoberamtmann| 1956 | Techn. Bundesbahnoberamtsrat
Betriebsamt Hannover Mensching Eicke
Bahnhof Seelze Rbi
1963 Bundesbahnoberrat
1880 Deutsche Bundesbahn Peters
BD Hannover
Regionalabteilung Hannover 1976 | Bundesbahnoberamtsrat | 1975 | Techn. Bundesbahnoberamisrat
Bahrhot Seelze Rbf Sbresny Fiedier
1993 Bundesbahndirektor 1986 | Tachn. Bundesbahnocberamtsrat
May Boversen
1894 Deutsche Bahn AG 1994 Aufteilung der
Geschéftsbereich Ladungsverkehr Leiter NL Seelze Dienststelle in:
Niederlassung Seelze May Zweigniederlagsung Traktion
1997 Deutsche Bahn AG {Lokfahrdienst)
Geschaftsbereich Ladungsverkehr Zweigniederiassung Werke
Niederlassung Hannover (Lok- und Gaterwagen-Werkstatt)
Aussenstelle Seelze Niederlassung Ladungsverkehr
1999 DB Cargo (Wagenmeister)
Niederlassung Bremen 2003 Leiter CargoBf
CargoBf Seelze Regenhardt 1998 Aufldsung der
2003 Railion Deutschland AG Zweigniederlassungen
Cargo-Zentrum Hannover 2003 Leiter CZ Hannover und Ubernahme in den
Standort Seelze Fulst Geschdftsbereich
2008 DB Mobility Logistics AG 2008 Leiter CZ Hannover Ladungsverkehr
DB Schenker Rail / CZ Hannover Pohlmann

Standort Seelze

Anm.: Bel der angefiihrten Amter-Ebene waren bis 1993 fir den Bahnhof Seelze Rbf das Betrisbsamt {spétere Regionalableilung)
und das Verkehrsamt (spalere Generalvertretung) zustandig. Flir das Bw Seelze lag die Zustandigkeit beim Maschinenamt Hannover.
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Die Entwicklung der Guiterstrome rund um Seelze

Die Gliterumgehungsbahn Wunstorf — Seelze — Lehrte gehért zu den am stédrksten
frequentierten Gliterstrecken der DB AG. Die Aufnahme zeigt die Lok 185 232 vor einem
Lbunten” Frachtenzug am 19.07.2007 é&stlich von Seelze.

Aufn.: W.Nimtz

Zum Eisenbahnglterverkehr gehort es seit
jeher, Wagen auf Rangieranlagen zu sammeln,
sie zu Zugeinheiten zusammenzufiihren (,zu
biindeln") und zielgerichtet (iber eine bestimmte
Distanz hinweg zu beférdern. Wenn dies richtig
geplant und umgesetzt wird, erhalt man als
Vorteil gut ausgelastete (schwere oder lange)
Glterziige, die mit wenig Lok- und Personal-
einsatz wirtschaftlich verkehren.

Entgegen dem Konkurrenten LKW benétigt der
Schienengiterverkehr nicht fur jeden Transport
einen eigenen Fahrer, hat daflir aber den
rangierdienstlichen Aufwand und den Zeitverlust
in den Rangier- bzw. Behandlungsanlagen.
Vergleichbar mit der Postleitzahl eines Briefes
werden die Glterwagentransporte mittels einer
Richtzahl durch das Netz geleitet. Diese
Leitungswege sind festgelegt (damit sich alle
Mitarbeiter der Zugbildungsanlagen danach
richten) und veroffentlicht (damit der Kunde im
Empfang planen kann); sie koénnen jedoch
planerisch den jeweiligen Erfordernissen und
Geschehnissen am Transportmarkt angepasst
werden. Kann man Leitungswege von einer
Rangieranlage wirtschaftlich begriindet und
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ohne Nachteile flir einen Kunden wegnehmen,
dann verliert diese Anlage ihre Arbeit und damit
auch ihre Arbeitsplatze im Rangierdienst.
Hiervon waren in der Nachkriegszeit sehr viele
DB-Mitarbeiter betroffen, die wiederholt zu
neuen  Arbeitsplatzen im  Rangierdienst
wechseln mussten. Einige  der einst
betriebsamen Zugbildungsanlagen présentieren
sich heute als stillgelegtes und nicht bendtigtes
Brachland oder wurden wie z.B. Hannover Hgbf
mit neuen Anlagen far andere Nutzungen
Uberbaut.

Als der Rangierbahnhof Seelze in Betrieb
genommen wurde, gab es auf Grund der
vorhandenen  hohen  Gitertransportmenge
bereits erste Fernguterziige. Sie lohnen sich
(damals wie heute) immer in den Relationen, in
denen ein hohes Wagenaufkommen besteht, so
dass mehrmals am Tag ein ausgelasteter
Fernglterzug zielgerichtet abfahren kann.
Anderenfalls wiirde ein Transport zu lange auf
einer Zugbildungsanlage auf die né&chste
Zugbildung warten, unnétige Zeit verlieren und
die Gleiskapazitat blockieren.



Es st auch nicht im Inferesse der
Wagenwirtschaft, wenn der Glilerwagen
ObermdBig lange als Unferwegs-Lagerraum
dient, denn jeder Gliterwagen  muss

Frachteinnahmen bringen — je schneller er am
Ziel ist, desto 6fter kann er wieder beladen
werden  und desto  besser st die
Wirtschaftlichkeit {r die Eisenbahn.

Nach den betrieblichen Planungsunteriagen des
Jahres 1907 konnten UOber die beabsichtigten
Richtungsgleise Wagen in die Relationen
Bremen, Hamm, Stationen der Deisterbahn,
Stationen bis Bremen und Leerwagen im Ost-
West-System sortiert werden. Die Richtungs-
gleise des Westherges sortierten nach Lehrte,
Hainholz, Géttingen und Hameln, sowie
ebenfalls Leerwagen und zusétzlich Ortsgut und
Dienstkohle.

Rangierbahnhofe 1922
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Seelze erhilt relativ frih Gliterzug-Fernziele zur
Ruhr und zu den Hafen {Bremen und Hamburg),
wobel die Hamburger Zielbahnhife Harburg und
Wilhelmsburg zunéchst noch bis ca. 1940 Uber
Lehrte Vbt sortiert werden. Da die
Gltertransportstrdme  vor 1845 hauptséchlich
der Ost-West-Richtung folgen, ist Seelze Rbf
auch Ausgangspunki des Gulterstromes in
Richtung Leipzig-Wahren, der sowohl {ber
Magdeburg als auch Uber Hildesheim geleitet
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{Slg. Archiv Miska)

wird. Die Fernzugbildungen in Richtung Slden
sind hingegen noch nicht so aufkommensstark —
hier ist in Gottingen der Endpunkt erreicht. Auch
die im Jahr 1939 nachgewiesenen 3 Glterzlige
mit Ziel Bebra sind Durchgangsgliterzlge (Dg)},
die in Géttingen aufgeldst werden und neu-
gebildet unter ihrer alten Zugnummer nach
Bebra weiterfahren.



Ein Ferngliterzug in der damaligen Zeit musste
nicht unbedingt  schnellstmdglich dem
Zielbahnhot zugefiihrt werden — ein Seelzer Dg
mit Ziel Leipzig-Wahren konnte z.B. in
Hildesheim oder Halberstadt komplett aufgelbst
und neu gebildet werden bzw. fesigelegte
Wagengruppen absetzen oder aufnehmen.
Gliterzlige verkehrien damals bereits nach z.T.
vertffentlichten Fahrplanen: in den
Reichsgilterkursbiichern st diese damalige
Zugbildungseigenart bei der Durchflihrung der
FerngUterziige erkennbar, wenn identische
Zugnummern in  unterschiedlichen Seelzer
Ausgangsrelationen auftauchen. Der Zwang zur
Beschleunigung der Ferntransporte brachte
jedoch in den Folgejahren verstarkt das Prinzip
LEin Zug — ein Ziel" zur Anwendung.

Als langster Zuglauf unter einer Zugnummer
erscheint im Sommerfahrplan 1939 flir Seelze
Rbf der Dg 7800 mit Ziel Tetschen (dem
heutigen Deacin der tschechischen
Eisenbahnen). Da flir einen zweiten Zug dieser
Verbindung das Transportautkommen nicht
ausreich, werden zurlckbleibende Wagen
(,Restwagen®) mit dem Dg 8717 nach Leipzig-
Wahren vorgefahren.

Nach dem 2. Weltkrieges befinden sich im
Bereich der spateren Bundesbahndirektion
Hannover die groBen und leistungsfahigen
Zugbildungsanlagen — wie auf einer Perlenkette
aufgereiht - in der alten Ost-Waest-Richtung
Braunschweig Vbf, Lehrte Vbf, Seelze Vb,
Ldhne und Osnabrliick Rbf. Darlber hinaus gibt
es noch die gréBeren Anlagen in Bremen Rbf
{(fir den alliierten Nachschubverkehr zunéchst
genutzt) und Gétlingen {ebenfalls
Ubergabepunkt allierter Transporte unmittelbar
vor der amerikanischen Zonengrenze gelegen).
Bis zum 30.8.1945 ist der einst dominierende
Ost-West-Zugverkehr in Richtung Oebisfelde
wegen Strecken- bzw. Kriegsschaden komplett
unterbrochen. Die zweite Ost-West-
Guterrollpahn mit Einbindung des Seelzer Rbf
{(Leipzig Wahren - Halle — Hildesheim -
Bremen/Holland) ist nach den Zerstdrungen in
Halberstadt und Hildesheim ebenfalls zundchst
betrieblich nicht nuizbar. Erschwerend kommt
noch  hinzu, dass die innerdeutschen
Zonengrenzen bereits wirksam sind und das
Anlaufen des Schienengliterverkehrs mit der
Sowjetzone mihsam verhandelt werden muss.
Es sind auch nur Transporte der Alliierten, die
ab 7.10.1945 {iber Oebisfelde gefahren werden
kénnen, denn der allgemeine, zivile Glter-
verkehr mit der Sowjetzone wird erst am 1. Juni
1946 aufgenommen.

Speziell fir Seelze und Lehrie bedeutet der
Wegfall der Ost-Westverkehre einen groBen
Bedeutungsverlust. {Lehrte besal bis

Kriegsende u.a.  Ost-Zugbildungen  nach
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Magdeburg, Stendal und Wustermark/Berlin;
verteilte aus Richtung Osten Wagenstréme in
Richtung Ruhr und Withelmsburg.) Obwohi die
Rangieraniagen wegen der Kriegszerstdrungen
nur eine geringe Leistungsfahigkeit haben, ist
hier bereits absehbar, dass die fritheren
Leistungen und Arbeitsaufgaben nicht mehr zu
grhalten sind. Die politischen Ereignisse der
friihen Nachkriegszeit verhindern ebenfalls die
Rickkehr zu den alten Vorkriegsverhaltnissen
im Schienengiterverkehr.

Erschwerend kommt flir Seelze und Lehrte
hinzu, dass oOstlich der neue Braunschweiger
{(,Hochleistungs"-}Verschiebebahnhof im Krieg in
Betrieb genommen wurde, die dortigen
Luftangriffe betriebsfdhig Oberstanden hat und
nun als Sammel- und Verteilpunkt des
Ubergangsverkehrs zur Sowjetzone dient, da
der eigentliche Ubergangsbahnhof Helmstedt
hierflir nicht geeignet ist.

Mit der Berlin-Blockade ab 24.Juni 1948 wird
zundchst der gesamte Verkehr mit der
Sowietzone unterbrochen., Ohne Berlingliter
kénnen einzelne Giterziige wieder ab Anfang
September  in  Oebisfelde und Helmstedt
{ibergeben werden. Nach Ende der Berlin-
Blockade am 12. Mai 1942 kdnnen (iber
Oebisfelde wieder (die im Jahr 1947
vereinbarten) 16 Glterzugpaare durchgefihrt
werden. Da sie in Seeizer und Lehrter
Fahrplanunterlagen nicht vermerkt sind, dirfte
deren Endbahnhof Braunschweig Vbf gewesen
sein.

Auch beim zweiten Transportweg (ber Halle und
Halberstadt sieht es flr Seelzer Verhilinisse
nicht gut aus: Der hier vorgegebene Ubergang
zur Sowijetzone in Vienenburg sollte zwar ab
dem 10.11.1947 gebifnet werden, kommt jedoch
vor der Berlin-Blockade nicht mehr in Betrieb
und wird deswegen nochmals im Helmstedter
Abkommen vom 1151948 gefordert und
beidseitig abgestimmi. Es bleibt letztlich bei der
Unterbrechung dieser friheren Giterrolloahn.

Flr den Winterfahrplan 1947 / 1948 liegt
erstmals nach Kriegsende ein Glterkursbueh
vor - ein sicheres Anzeichen, dass die gréBien
Zerstérungen an den Glleranlagen beseitigt
sind und der geringe Giterverkehr wieder
fahrplanméaBig geplant und abgewickell werden
konnte. Bei den Seelzer Gliterfernverbindungen
(siehe besondere Tabelle am Schluss) fallt
weiterhin die sldliche Begrenzung in Goéttingen
und die Zugbildung Vienenburg () mit zwei
Goiterziigen auf. Vielleicht ist dies bereits im
Zusammenhang mit dem coben erwahnien
10.11.1947 zu sehen — als Fernglterzugbildung
in Richtung Osten nehmen diese beiden Zige
hauptsédchlich  Wagen {fGr den  nahen
Hildesheimer Bereich mit. Im Guterkursbuch



des Jahres 1950 wird Vienenburg dann nicht
mehr erwahnt.

Mit  der  Wahrungsreform  startet das
bundesdeutsche Wirtschaftwunder und damit
verbunden ist die Steigerung der SchienengUter-
tonnage. Im Sommerfahrplan 1950 erhalt Seelze
Fernglterzugbildungen (ber Gottingen hinaus
nach Mannheim und Bebra. Uber Bebra werden
Wagenibergénge in Richtung Frankfurt Hgbf,
Fulda, NUrnberg und Wiirzburg hergestellt; Gber
Gattingen nur noch solche in Richtung Kassel.
Der Berlinverkehr wird  weiterhin  Cber
Braunschweig zentralisiert und der Guterverkehr
mit der Sowjetzone bieibt in  dieser
Fahrplanunterlage unerwdhnt. Lehrte Vbf ist
bereits in der Bedeutung klar abgestuft und
verarbeitet hauptsachlich das Aufkommen der
Stlickgutumladehalle und die Anbindung der
Peiner Stahlwerkstransporte.

Léhne besitzt u.a. Zugbildungen nach
Hildesheim und Hamein, die noch ihre Wurzeln
in der alten Vorkriegsrelation Halle — Vienenburg
Loéhne Holland haben, aber mangels
Transportaufkommens bis Ende der 50er Jahre
eingestellt werden.

Bis zum Sommerfahrplan 1962 werden die
SUdverbindungen ab Seelze Rbf weiter
ausgebaut: Frankfurt Hgbf, Kassel und Nirnberg
sind nun derart aufkommensstark, dass sich
eigene Fernverbindungen lohnen. Gestiitzt
werden diese Glterautkommen auch aus
Richtung Braunschweig Vbf, dessen Transporte
Richtung Sldden zum Grof3teil zum Ubergang
auf Seelze gefahren werden.
Durchgangsgiterziige (Dg) aus Braunschweig
enden in aller Regel auf dem Westberg, da die
Uber den Ostberg laufenden Zugbildungen wie
Bremen, Hamm, Osnabriick und L&hne von
Braunschweig  selbst  bedient  werden.
Bemerkenswert ist nunmehr die Angabe der
Guterzugverbindungen Uber Oebisfelde.

Der Lehrter Vbf ist Uber Seelze und
Braunschweig an die Gulterstréme angebunden,
bedient selbst aber nur noch Nah-Relationen
wie Celle, Uelzen und Peine und steht nun
unmittelbar vor der SchlieBung als Rbf.

Auch fur Gottingen setzt ein Wandel ein,
nachdem der Bahnhof nicht mehr die Aufgaben
als Grenzbahnhof vor der amerikanischen Zone
wahrzunehmen hat. Bis 1962 sind die dortigen
Zugbildungen  Hamburg-Wilhelmsburg  und
Bremen zu Gunsten von Seelze entfallen und
die Zugbildungen Bebra und Kassel haben ihren
Seelzer Transportanteil verloren.

Mitte der 60er Jahre wird die hochste
Leistungszahl bei den bef6rderten Wagen auf
den Zugbildungsanlagen erreicht. Es folgt dann
auf Grund der sinkenden Wagenleistungen eine
verstarkte Konzentrations- und
Rationalisierungsphase, die gréBere
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Zugbildungsanlagen  starkt und  kleinere
Rangieranlagen (berfllissig macht bzw. zu
deren Stilllegung fiihrt. Die Auslastung der
gréBeren Zugbildungsanlagen erhalt Vorrang,
da nur hierdurch die Fernglterzugverbindungen
beibehalten werden kénnen.

mit den  Beschllissen

Spatestens zur

Elektrifizierung im norddeutschen Raum fallen
die Wirfel eindeutig flir die Konzentration der
Guterverkehrsstrome und Rangierarbeiten zum
Rangierstandort Seelze.

e N\C 2
44 073 fahrt mit
{ einem Dg um 1960 in
| die Einfahrgruppe Ost
| ein. Rechts im Ansatz

| noch erkennbar der

| Wasserturm des Bw
| Seelze.
| Aufn.: E.Brummundt

Konnte Goéttingen z.B. noch im Winterfahrplan
1958 komplett die Northeimer Zugbildungs-
aufgaben Ubernehmen, so verliert Gottingen
selbst seinen Status als Rangierbahnhof im Jahr

1983 an Seelze. Andere Bahnhéfe mit einst
umfangreichen Rangiergleisanlagen verlieren ihr
Transportaufkommen aus dem Umfeld, da die
dortigen Bedienungen wegen der langen
Entfernungen zu umstandlich, kostenintensiv
und zeitaufwéndig sind (Beispiele Isenbiittel-
Gifhorn, Celle, Holzminden oder Uelzen).

Bereits um 1975 fiihrt die DB im Glterverkehr
das Knotenpunktsystem ein und vereinheitlicht
und strafft damit die Bedienungsablaufe im
Nahbereich zwischen Rangierbahnhof und
Kundenbedienung. Ein Rangierbahnhof wie
Seelze korrespondiert mittels Nahgliterzug-
verbindungen (Ng) mit zugeordneten
Knotenpunkibahnhéfen  (z.B.  Stadthagen,
Walsrode oder Wunstorf), die wiederum mit
ihrem  Rangierpersonal und Ubergabeziigen
(Ug) die Flachen- bzw. Kundenbedienung auf




sogenannten  Satelliten  Ubernehmen. Die
Rangierbahnhofe werden untereinander mit
direkten Dg-Ziligen verbunden, sofern dies vom
Aufkommen her vertretbar ist. Wer damals als
Rangierbahnhof gelten wollte, musste Fern-
Fern-Umstellungen dieser  Uberregionalen
Transporte vorweisen — im Fall Seelze z.B. die
Dg-Frachten aus Richtung Oebisfelde in
Richtung Slddeutschland. Vom Grundsatz her
besteht dieses Bedienverfahren noch, doch es
sind stetige Anpassungen an die Anderungen
des Transportaufkommens erforderlich. Einige
Knotenpunktbahnhéfe wurden zwischenzeitlich
zu Satelliten ,degradiert, und einige Satelliten
haben ihren Glterverkehr komplett eingestellt.

In der Hoch-Zeit des Knotenpunktsystems
kommen in Seelze Rbf noch die Zugbildungen
Basel, Miinchen-Ost und Kornwestheim hinzu.

Von den im Jahr 1945 aufgeflhrten 5 groBen
Rangieranlagen scheidet nach Lehrte
(1960/1964) als nachster der Bahnhof Ldhne
(1983) aus. Der Braunschweiger Rbf wird
erstmals bereits in Frage gestellt — muss jedoch
als Rangierbahnhof noch beibehalten werden,
weil die Seelzer Anlage samt Zulaufstrecken
ausgelastet ist. Speziell die Glterumgehungs-
bahn gilt als das betriebliche Nadeldhr.

TRANS-EUROP-EXPRESS-GUTERZUGE
SCHNELLE VERBINDUNGEN
ZWISCHEN DEN WICHTIGSTEN
Wi — =/ PRODUKTIONS- und
VERBRAUCHSZENTREN EUROPAS

Mit der Offnung der innerdeutschen Grenze und
der Wiedervereinigung in Deutschland kann
man rund 45 Jahre nach Kriegsende wieder
daran gehen, die unterbrochenen Ost-West-
Guterstrome neu zu knipfen. Bahnhodfe wie
Oebisfelde, Vorsfelde oder Eilsleben haben
einst von den politisch vorgegebenen
Rangieraufgaben an der Grenze gelebt und
werden nun bedeutungslos. Seelze Rbf wird
schnell zum  Verknlpfungspunkt  der
Reichsbahntransporte mit dem Netz der
Bundesbahn. Bereits im Jahr 1994 bestehen
Fernglterzugverbindungen zwischen Seelze Rbf
und  Seddin, Berlin-Pankow, Magdeburg-
Rothensee, Dresden-Friedrichstadt, Leipzig-
Wahren und Frankfurt (Oder). Zur Stiitzung
dieser Fernverbindungen tdbernimmt Seelze bis
1997 die aufkommensstarken Bedienpunkie
Peine und Beddingen und damit den GrofBteil
der Braunschweiger Rangierleistungen.
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Auch Braunschweig Rbf hat seine Aufgaben in
Zusammenhang mit der innerdeutschen Grenze
verloren (z.B. Vorrangieren der Postwagen DDR
oder Verteilung der Leerwagenriickldufe aus
dem Netz der Reichsbahn). Auch die friheren
Aufgaben aus dem 1974 vereinbarten ,Kleinen
Grenzverkehr* mit der Zugbildung Eilsleben oder
den allierten Militartransporten entfallen mit der
deutschen Wiedervereinigung.

Rund um Seelze Rbf gibt es noch verschiedene
spezielle Rangieraufgaben, die sich jeweils Gber
mehrere Jahre halten und mitunter von
verschiedenen  Bahnhéfen  wahrgenommen
werden. Erinnert sei an die Lehrter Aufgaben
durch die dortige groBe Stiickgutumladehalle,
die Rolle des Bahnhofs Hannover Hgbf im
Stuckgutverkehr, die beim Bahnhof Hannover-
Linden  abgewickelten  hochwertigen  und
schnellen ICG- und PIC-Verkehre oder an die
KLV-Drehscheibe in Eize.

(Die  ICG-Transporte werden bis 1998 auf
Seelze verlagert, auch um die Abfuhrhdufigkeit
normaler Frachtguttransporte im Fernbereich zu
erhalten bzw. zu stitzen. Siehe hierzu die
Ausfithrungen im Abschnitt ~Seelzer
Bahnhofsdaten”.)

Da es keine heiligen Kihe gibt, wenn es im
Schienenglitertransport um sinnvolle
Wirtschaftlichkeit in Verbindung mit
Kundennutzen geht, werden nach den
Braunschweiger Rbf-Aufgaben (1997) im Jahr
2002 auch die Aufgaben des Bremer Rbf zum
GroBteil auf Seelze verlagert.

Von dieser Produktionsumstellung sind sehr
viele Mitarbeiter im Bremer Raum betroffen, die
qualifikationsgerecht auf anderen Arbeitsplétzen
untergebracht werden missen.

Der geblindelte Transport wird in der Neuzeit
zunehmend als Systemstdrke der Schiene
dargestellt. Ein neues Produktionssystem 200X
nutzt diese Transportart ab Dezember 2006
noch konsequenter, indem es ein Zugsystem
schafft, das die groBen Zugbildungsanlagen in
taktartiger Frequenz (also haufiger) rund um die
Uhr verbindet. Damit steigt die Auslastung der
Zlge und die Transportdauer kann beschleunigt
werden.

Der Seelzer Rbf wird von Anfang an in dieses
Produktionssystem  eingebunden, da die
Umsetzung des Systems von leistungsfahigen,
glinstig im Netz liegenden Zugbildungsanlagen
abh&ngt. Die Einflhrung des Systems 200X
bedeutet auch die Abkehr vom friiheren
Rangier-StoBgeschaft wahrend der
Nachtstunden zu einer verstetigten
Produktionsweise und einer gleichmaBigeren
Auslastung des Seelzer Rangierbahnhofs.



Diese Ausflhrungen berlicksichtigen nur den
SEinzelwagenladungsverkehr®, fir den Anlagen
wie Seelze Rbf betrieben werden. Im
Wechselspiel mit der  Anpassung  der
Glterstrdme haben sich jedoch auch auf der
Kundenseite starke Ver@nderungen ergeben:
der Transpotrt eines einzelnen Wagens geht von
der Anzahl her zurlck, da das grifere
Gutaufkommen einzelner Kunden zu
Wagengruppen oder sogar Sonder-  bzw.
Ganzzlgen fuhrt. Der einzelne Wagen ist heute
groBer, l&nger und schwerer — transportiert also
mehr, was Uber die Transporipreise auch
berlicksichtigt wird. Das friihere Umladegeschéft
an einer LadestraBe ist heute nicht mehr
vorhanden — Mahdrescher werden z.B. als letzte
landwirtschaftliche Maschinen noch per Bahn
zum Besteller oder Zwischenhindler geliefert,
sofern am Bestimmungsort eine
Entlademéglichkeit noch besteht. Es kidme
heute auch keiner auf die Idee, die per

Lieferwagen zusammengeholte
Altkleidersammiung mit entsprechendem
Personalaufwand in ginen gedeckien
Giterwagen umzuladen, per besonderem

Fliefiband eine Wagenladung Dlnger
umzuschlagen, Kleinvieh zu verladen und zu
versorgen oder die Kohlenladung direkt auf der
LadestraBe in mitgebrachte Sacke abzuwiegen.
Kam das Bier noch in den 70er Jahren per

Zugbiidungsstern fir den Fermnbereich

{nationater und Intemationaler Verkehr}
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Mittelcontainer auf Tragwagen zu regionalen
Abflllern, so wird es heute zentral abgefdllt
direkt per LKW an die Verbrauchermérkie
angeliefert. Das spart Arbeit und Kosten. Vieles,
was einst Normalitdt war, wird 20 Jahre spéter
als  wirtschaftlich  nicht  vertretbar  und
unbezahlbar dargestellt und zunehmend auch
so verstanden und akzeptiert.

Unbericksichtigt blieb im Text die Entwicklung
und Durchflihrung der Just-in-time-Verkehre"
ab Mitte der 80er Jahre. Hier verknlpfen sich
Logistik und Transport, und die Eisenbahn muss
gegeniber dem Kunden unbedingt sicherstellen,
dass derartige Transporte auch zur festgelegten
Zeit beim Empfangskunden {am FlieBband)
stehen. Uber die prazise geplante und
eingehaltene  Transportdurchfiihrung  kdnnen
Kunden Zwischenlagerungen und Mehrarbeiten
verhindern und ihrerseits Produktionskosten
sparen. Die Durchflihrung dieser Transporie
erfordert auf groBen Rangieranlagen wie Seelze
Rbf eine qualitativ hochwerlige
Arbeitsabwicklung, denn Verspatungen flhren
unweigerlich zu Kundenproblemen und zum
Verlust der Transporte. Die Vorteile der ,Just-in-
time-Verkehre® wurden zundchst hauptséchiich
von der Automobilindustrie genutzt.

CZ: Hannover
Seelre RLY

Biaeck V2122004

Zugbildungsstern
Seelze Rbf 2004

(807.9001)



Seelze Rbf; Entwicklung der (iberregionalen Giiterzugverbindungen

{Auswertungen v. Giterkursbiichern - Frachtenziige betreffend)
»>Die Anzahl der Ausgangsziige Dienstag-Freilag ist in Kilammer gesetzt< {(sofern Angaben vorhanden)

Seelze Rbf Richtung Norden Richtung Westen Richitung Suden Richtung Osten Bemerk.
Sommeriahrplan 1939 Bremen vbf (8] Lohne (2) Bebra (3) {m.Grp. Golt.) Halle(S)/ Leipzig W. (3)
Bremen-Zoll (2} Hamrm {4} Gottingen {2} Stendal (4}
Osnabriick (3) Wustermark (4} 7
Herford / Brackwede (1) Braunschweig / Magdeburg
Tatachen (> Prag) (3)
Winteriabwplan 1947/48  |Hamburg-Harburg (2} Hamm vif (8} Géttingen Vol (4] Braunschweig Vbf (6)
Hamburg-Witheimsburg (2)  |Lohne (2} Yienenburg (2} 1j
Bremen Rbf {8} Osnabriick (2) nachrichtl.:Lehrie (6}
Sommerfahrplan1960 Hamburg-Harburg (3) Hamm Vbl (7) Bebra (4) Braunschweig Vbi (4} 2}
Hamburg-Withelmsburg (6)  |L6hne (5} Giittingen Vbf (4) 5)
Bremen Rbf (7} Qenabriick {5} Mannhaim Rbf (4} nachrichl.: Lehrta (3)
Sommertahrplan 1862 Hamburg-Harburg (8) Hamm Vbi {7} Bebra (4) Braunschweig Vbi (4} 3}
Hampurg-Wilhelmsburg (8)  {Lohne {4) Frankfurt{M) Hgbf (4} Cebistelde (3)
Bremen Rbf {10} Osnabriick (4} Géttingen (2)
Kasse! Rbf {2} nachrichtl.: Lebirta (4)
Mannheim Rot (73
Nomberg Rbf (8}
Winterfahrplan 1978/79  |Bremen Rbf (3) Hamm Rbf (8} Basel {2) Braunschwelg Rbf (8) 4}
Brmhy.-Goesteminde (1) Léhne (4) Franifurt{i) Hgbf {4) Oebisfelde (6}
Brmhv.-Seehafen (3} Osnabriick (6} Kassel (3)
Hamburg-Eidelstadt (4) Kornwestheim (2}
Hamburg-Harburg (5} Mannheim Rbf (3)
Hamburg-Wilhelmeburg (4) Minchen-Ost (2)
Nimberg B! (4)
Wirzburg Rbf (3)
Sommeriahrplan 1994 Bremen Rbf Hamm Frankfurt{M) Hgbt Braunschwelg Rof
Maschen Gremberg Kassel Magdeburg-Rothenses
Csnabrilek Kornwesthaim Saddin
Kijfhoek Mannheim Barlin-Pankow
Minchen-Nord Frankfurt {Cder}
Nimberg Leipzig-Wahren
Bebra Dresden-Frigdrichstadt
Winterfahrplan 2007/08  |Breman-Stahlwerke Hagen-Vorhalle Kassel Braunschwelg
Bremen-Hansaport Csnabriick Bebra Magdeburg-Rothensee
Bremen-Grolland Gremberg Kornwestheim Seddin
Bremen-Infand {Wanne-Eickel) Mannheim Leipzig-Engelsdort
Brake Minchen-Nord
Maschen Nurmberg
Nachrichtl.: Lehrte
Sommerfahrpian 1939 Hamburg-Harburg Seelze Vbf Oeblsfelde
Hamburg-Wilhelmsburg Glltersloh / Minden Stendal
Uelzen Wustermark Vbf
Lineburg Braunschweig Ostbahnhof
Halberstadt / Leipzig-Wahran 6}

Sommarfahrplan 1944

Hamburg-Wilhelmeburg
Lineburg
Uslzen

Sealze Ogtberg
Soslze Westberg
Hamm
{Hannover-Lingen)
{Hannever-Hgbf)

Braunschwelg Osthannhof
Magdeburg-Rothensee
Wustermark

Stendal

Winterfahrplan 1947/48

Hamburg-Harburg (2)
Hamburg-Withsimsburg (5}
Laneburg {2}

Uelzen {3}

Seeize (6)

Gattingen (6)

Braunschweig (3}
Qeblstelds (1)

nachrichtl.: Peine (3)

Bemerkungen:

1} - Uberregionaler Verkehr (iber Vienenburg in Ri. Sowjetzone wurds nicht aufgenommen
2} - Ubergénge Uber Gattingan nach Bebra und Kassel; Ub. Bebra weiter n. Frankiurt, Witrzburg

und Nirmberg

Berlinvarkehr mit 7 Zagen genersll iber Braunschweig: tsilw. Gruppenzulauf von Seelze
3) - Ubergang in Bebra nur noch f0r Seelzer Wagen in Richtung Wirzburg

4} - Hamburg-Harburg und Hamburg-Withslmsburg in Umnstellung begriffen auf Maschan Rbf

Zige endeten bistang in Himb.-Withelmsburg und basaBen melistens eine Schiufigruppe
Hmb.-Harburg, die dort abgesetzt wurde.
53 - Zugbildungen Osbisfelde bzw. Ri. Sowjetzone werden generell nicht erwiihnt
81 - Dg 7829 mit Gruppen Halberstadt, Halle{3) und Leizig-Wahren {sonst bunt auf Hildeshaim}
7y - Dg 6175, Dg 6717 n. Wustermark werden in Lehrie aufgeidst u. neu gebildet / nehmen
auch Frachten und Leerwager Lebrte Ort u. Ubg. Stendal mit.
Guellen: Ausgewertele Gliterkurshiicher und Anhéinge der Vorsohrift 413 v. 1941
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Richtungsqgleisbelegung Seelze Rbf

Winterfahrplan 1964

Winterfahrplan 1978

West-Ost-System

West-Ost-System

Gleis |Zugbildung

Gleis |Zugbildung

31 |Misburg Hafen

32 |Peine Ort u.Ubg

33 |Hannover Hgbf

34 |Reserve

35 [Niirnberg

36 |leere G fur Kali-bahnhdfe

37 |Reserve

38 |leere Off Fallersieben

41 Oebisfelde

42 |Leerwagen Hannover-Nordhafen
43 |Misburg Ort, Lehrte, Aligse

44 | Frankfurt (M)

45 |Reserve

46 | Braunschweig und Post DDR

47 |Bebra

48 |Mannheim

49 |Offenburg

51 Hannover-Linden Hafen

52 |Gottingen

53 |Hildesheim einschl. Banteln

54 | Kassel

55 |Beladene u. private Schadwagen
56 |Sonstige Schadwagen

57 |Dispo, verfiigbare Wagen

58 |Bm / Stoffwagen

59 |Kohle Bw

61 | Alfeld, Kreiensen, Uelzen u. Ubg.
62 |Reserve

63 |Sonstiges Ortsqgut

64 | Celle

85 |Hannover-Siid, -Wilfel, -Linden u.Ubg.

66 |Immensen-Arpke bis Calberlah
67 |Fallersleben
68 |Eckverkehr West-West

31 |Wirzburg

32 Mlnchen-Ost

33  |Hannover Hgbf

34 |Stickgutwagen Hannover Hgbt
35 |Reserve u. Laes Fallersleben
36 |Niirnberg

37 |Kornwestheim

38 |Hameln

41 |Kassel

42 |Basel

43 |leere Laes Fallersieben

44 |Fallersleben (ohne Laes)

45 |Oebisfelde (ohne Post DDR)
46 |Gottingen u.Ubg.

47 |Hannover-Nordhafen

48 | Ortsgut Seelze

49 [Mannheim

51 |Frankfurt (M)

52 |Braunschwelg u. Post DDR
53 |Wechselgleis

54 |Peine Walzwerk

55 |Sehnde

56 |Hiidesheim

57 |Vinnhorst

58 |Lehrte u. Ubg.

59 |Misburg

61 |Elze

62 |Reserve und Schadwagen

63 |Sonderverkehre (Riiben Rethen od. Messe)

64 |Hannover-Linden u. Ubg
65 |Celle

66 |Hannover-Wiifel u.Ubg
67 |Eckverkehr West-West
68 Eckverkehr West-West

QOst-West-System

Ost-West-System

Gleis

Gleis | Zugbildung

72 |Bremen

73 |Bremen

74 |Reserve

75 Osnabriick

76 |Hamburg-Harburg
77 |lLohne

78 |Minden u. Ubg

79 |Hamm Rbf

81 Reserve

82 |Wunstorf - Paderborn (I),Bantorf-Wennigsen

83 |Nienburg inkl. Poggenhagen,Linsburg
84 |Stadthagen inkl. Lindhorst

85 |Hamburg-Wilhelmsburg

86 |Reserve

87 |Eckverkehr Ost-Ost

88 [Hannover Hgbf

89 |Wechselgieis und Reserve

72 |Bremen

73 Bremen

74 |Bremerhaven

75 Hamm

76 |Wasche

77 |Hamburg-Wilhelmsburg
78 |Osnabriick

79 Reserve

81 |Hamburg-Harburg

82 |Haste u. l'.'lbg.; Neustadt u.ilbg., Sulingen
83 |Hamburg-Eidelstedt

84 |Stadthagen u.Ubg.

85 L.ohne mit Minden

86 |Reserve

87 Eckverkehr Ost-Ost

88 |Nienburg

89 Wechselgleis und Reserve

Quelle: Rangier- und Zugbildungsbehelfe
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Vielfalt des Schienengiiterverkehrs: Beobachtungen in Ahlem
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Einen Eindruck vom
umfangreichen Schienen-
guterverkehr mit seinen
vielfaltigen Transporten erhait
man besonders gut an der
Guterumgehungsbahn éstlich
von Seelze. Der hier
befindliche Betriebsbahnhof
Ahlem gehorte einst
organisatorisch mit zum Bf.
Seelze Rbf.

Aufn.: Nimtz / Zéliner
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Spenden und helfen mit dem BSW - Stiftung Bahn-Sozialwerk

» Soziale und finanzielle Hilfe in allen Lebenssituationen Die Beitrittserkldarung senden wir Ihnen gerne zu.
» Preisguinstige Reisen und attraktive Erholungsangebote Rufen Sie uns an: 069/26 54 14 58
» Zahlreiche Kultur- und Freizeitmoglichkeiten

www.bsw24.de


https://www.stiftungsfamilie.de/

Ausqangsziige Seelze Rbf; Winterfahrplan 1964

Bis zum Juni 1963 dominierten die kréftigen Damplfoks der Baureihe 44 vor den Gdterfern-
Zzogen, bover E-Loks dia ersten Lelstungen aul dar Nord-Sid-Strecke Uibernahmen. Die
abgsbildete 44 765 schied bereits vor dem Sommer 1962 aus dem Seelzer Bestand aus,

so dass die Aufnahme vermutiich im Jahr 1960 enisland.

(Aulfn.: Sig.Bechedori/Nimlz}

Seite 54

Abfahrt| Zug, Verkehrstage |Zlelbahnhof Gruppenbiidung Abfabrt 2Zug, Verkehrstage
00:02 |Dg 6941 (nS) Bremen Rbf 1401 |Dg 7734 w(nS)
00:17 |Ob 15251 (nS) Hannover-Hgbf 14:02 |Dg 6963 w
00:22 |Dg 7661 Mi-Sa Hmb.-Wllhelmsburg 14:34 Dg 7683 w
00:34 [Ng 9241 w(nS) Nienburg 1437  |Ub15261 w
00:39 |Ng 8641 w(nS) Vorsfelde 1. Dollbergen: 2. lsenbuttel; 3. Fallersibn Ort 14:39 Dg 7413 w(nS)
00:47 |Dg 7602 ¢nS) Mannhelm Rbf 14:48  |Dg 7382 w(ns)
00:50 |Dg 6540 (nS) Osnabrick Abf 1452 INg8729 w

X 14:58  |Ng 8616 sa
01:00 |Dg 6200 (nS}) Hamm Rbf
01:12 [Dg 6219 Di Hannover-Hgbf 15:00 Ub 15457 w(sa)
01:25 |Dg 6845 (nS) Bremen Rbl 1505 |Ng 9245 sa
01:25 |Dg 7405 (nS) Uelzen 1. Loneburg: 2. Uslzen; 3. Cslls 15.06 Dg 6835 w(nS}
01:35 |Dg6821s [Braunsehwaig Rbf 15:32  |Dg 6216 w(nS)
15:32 Ub 15291 w
02:00 (Lg 10117 w{nS) Fallersleben VW leere Off; max. 26 Wagen 15:42 Ng 9388 sa
02:05 (Dg 7770 (nS) Frankfurt Hgb! 1. Frankfurt; 2. Bebra Dg 7618 w(nS)
02:06 |Ng 8713w Misburg Dg 7786 w(nS)
02:12 |Dg 6352w Lohne 1.L&hne; 2. Minden
02:12 |Ng 58310 nS Gdttingen 1.Alfeld; 2.Kreiensen; 3. Salzderh.; 4. Gétlingen Ng 8618 w(sa)
02:22 |Dg 7372 w(nS) Nirnberg Rbf Ng 9188 w(sa)
02:42 (Dg 7665 (nS) Hmb.-Wilhelmsburg Ub 15559 w
02:53 [Lg 10115 nS |Faltersleben VW leera Off: max. 26 Wagen Dg 6837 nS
02:59 |Dg 6823 nS Braunschwelg Rbf 1. Braunschwsig; 2. Psine
Dg 6005 w
03:00 [Dg 7667 (nS) Hmb.-Harburg Lg 10120 w
03:13 |Ng 9102 (nS) Hildesheim 1. Sshnde; 2. Hildesheim; 3. Harsum Dg 6969 w
03:16 |Ng 8310 w(nS) Gottingen 1.Alleld; 2 Kreiensen; 3. Salzderh.; 4. Gdttingen Ub 15289 w
03:18 [Ng 8402 w Nenodorf
03:22 |Dg 6825 w(nS) Braunschwelg Rbf Dg 7386 w
03:22 (Ub 15451 nS Linden-Hafen Ng 9378 w(sa)
03:26 |Ng 8612w Minden mit h Ng 8623 sa
03:35 |Ng 8372w Paderborn Ng 9112 w
03:38 |Ub 15453 w(nS) Linden-Hafen Ng 9247 w(sa)
03:45 (Dg 6947 (nS) Bremen Rbf Dg 7589 w
03:46 |Ub 15275 w(nS} Hannover-Hgbf
03:46 |Ng9414 nS Hannover-Std Dg 7626 w
03:54 |Ng 9312 w(nS) Hannover-Wlfel 1. Wilfel; 2. Han.-Sud g 6971 v¢(nS)
03:59 [Ng 9404 w Ronnenberg 1. Linden; 2. Rennenberg Ub 15265 w
03:59 |Ub 15549 s Han.-Nordhafen Dg 6554 w
Lg 10131 w
04:05 |Dg 7732 (nS) Gottingen 1. Kassel; 2. Géttingen Dg 7738 w
04:10 |Dg 7606 (nS) Mannheim Rbf Dg 6839 w
04:22 |Dg 7776 Frankfurt Hgbf 1. Frankiurt; 2. Bebra
04:25 |Dg 6204 w(nS) Hamm Rbf 20:20 Ng 9186 w
04:28 (Ng 8721 (nS) Misburg-Hafen 20:21 Dg 6220 w
04:30 |Ng 8655 Wolfsburg 1. Dolibergen; 2. Isenbtiel; 3. Fallersibn Ort 20:54 Dg 6973 w
04:37 |Ub 15271 s Hannover-Hgbf
04:44 [Dg 6001 (nS) Oebisfelde Dg 6364 w
04:50 |Ub 15551 w{nS}) Han.-Nordhafen Dg 7742w
21338  |Dg 7695 w
05:11 |Us 152498 Hannover-Hgbf 21:47  |Ng 9198 w(sa)
05:13 |Dg 7671 w(nS) Hmb.-Wilhelmsburg 21:53 Cg 7828 w
05:14 |Ng 87238 Misburg-Hafen
05:35 [Ub 15253 w(nS) Hannover-Hgbf 22:01 Dg 7388 w
05:43 [Ub 15277 w{nS) Hannover-Hgbf 22:29 |Dg6775w
05:47 |Dg 6951 (nS) Bremen Rbf
05:58 |Dg 8542 (nS) Osnabriick Rbf 1. Benthaim aus 7028; 2. Osnabrlick Dg 7699 w{sa+nS)
Dg 7403 w
06:17 [Lg 10119 w(nS) Faltersleben VW leere Off: max. 26 Wagen Lg 10135 w
06:25 Ng 9184 (nS) Hildeshsim SchiuB Ellwagen v. Hgbf Dg 6224 w
06:34 |Dg 7608 w(nS) |Mannheim Rbf Ub 15293 w
06:34 |Ng 9314 s Hannover-Wolfel 1. Waltel; 2. Linden Dg 7772 w(sa)
06:41 |Dg 6829 W(nS) Braunschwelg Rbl Dg 6843 w(sa)
Dg 6368 w
07:03 |Dg 7374 (nS) Nirnberg Rbf
07:27 |Ub 15553 w(nS) Han.-Nordhafen
07:29 |Dg 7673 w{nS+nnS) Hmb.-Harburg Spitze Nienburg zur Auslastung
07:36 |Dq 6771 w(nS) Psine (Peine bunt)
07:38 |Dg 6208 (nS) Hamm RAbt
07:44 |Dg6817s Braunschweig Rbf
07:46 |Ng 8614 w(sa+nS) Minden 1.8tadthg.; 2.L6hne; 3.Minden: 4. Nenndorf
07:50 |Ng 8725 w(nS) Misburg
08:13 |Lg 10121 W(nS) Fallersleben VW laere Off; max. 26 Wagen
08:36 |Ub 15455 w(nS) Linden-Hafen
08:49 |Ng 9104 (nS) Sehnde
08:58 |Ub 15279 (nS) |Hannover-Hgbt
09:01 |Dg 6955 (nS) Bremen Rbf
09:09 |Dg 7487 (nS) Celle 1. Uslzen; 2, Calls
09:42 1Dg 7677 Hmb.-Wilhelmsburg  [SchluB Harburg zur Auslastung
09:44 |Dg 6831 w(nS) Braunschweig Rbf
09:52 |Dg 6546 W(nS) Osnabrick Rbt 1. Conabrlick; 2. Lohne
10:03 |Ng 8717 w(nS) Misburg
10:08 |Dg 7023 s Ceblstelde
10:17 |Ub 15259 w Hannover-Hgbl
10:23 |Dg 7610 (nS) [Mannheim Rbf
10:27 |Dg 6212 w(nS) Hamm Rbf
10:35 |Ub 16483 w(nS) Hannover-Linden 1. Han.-S0d; 2. Walfel; 3. Linden
10:38 (Dg 6959 w Bremen Rbf
10:41 |Dg 7736 w(nS) Kassel Abf
10:47 |Dg 7378 w(nS) [Nurmberg Rbf 1. Gsw aus 6080; 2. NOrnberg
10:57 |Dg 7778 w(nS) Bebra
11:03 |Dg 7780 w(nS) Frankfurt Hgbf
11:12 {0b 15283 w(nS) Hannover-Hgbf
11:15 |Dg 7025 w(nS) Oebisfelde
11:34 Dg 6360 w(nS) Léhne 1. Lhne; 2. Minden
11:37 [Lg 10123 w(nS) Fallersleben VW leore Off: max. 26 Wagen
11:47 |Ng 9243 Nienburg 1. Bremen zur Auslastung; 2. Nisnburg
11:52 |Ub 152858 Harnovar-Hgbt
11:56 [Ng 8657 w(nS) Vorsfelde 1. Dollbergen; 2. Isenbittet; 3. Fallersibn Ort
12:42 |Dg 6214w Hamm Rbf
13:02 |Dg 6548 w(nS) Osnabniick Rbf 1. Bentheim aus 7022; 2, Osnabriick
13:03 |[Ng 9186 sa Hildesheim
13:26 [Ng 9406 wW(nS) Ronnenberg 1. Unden; 2 Ronnanbarg
13:32 |Lg 10127 w(nS) Fallersleben VW leore Off; max. 26 Wagen
13:45 EBM w(nS) Mannheim Rb!

Hmb.-Wilhelmsburg
Hannovear-Hgbf
Celle

[Narnberg Rbf
Misburg-Haten
Lohne

Linden-Hafen
Nignburg
Braunschweig Rbf
Hamm Rof
Hannover-Hgbf
Hameln
Mannheim Rbf
Frankfurt Hgbt

Lohne

Hildesheim
Han.-Nordhafen
[Braunschweig Rbf

Oebistelde
Fallersleben VW
Bremen Rbf
Hannaver-Hgbt

Nirnberg Rbf
Hameln
Hannover-Linden
Sehnde

Nienburg
Hmb.-Wilheimsburg

|Mannhelm Rof
Bremen Rbf
Hannaover-Hgbf
Osnabriick Rbf
Fallersleben YW
Gottingen
Braunschweig Rbf

Sehnde
Hamm Rbf
Bremen Rbf

Léhne

Kassel Rbl
Hmb.-Wilhelmsburg
Hildesheim
Mannheim Rbf

[Narnberg Rbf
Peine

Hmb.-Harburg
Celle
Fallersleben YW
Hamm Rbf
Hannover-Hgbf
Bebra
Braunschweig Rbf
Ldhne

| Zlelbahnhof Gruppenblldung
Gattingen
Bremen Rbf

SchluB Harburg zur Auslasiung

1. Lineburg; 2. Celle

1. Wunstorf; 2. Nienburg

1. Frankfurt; 2. Bebra

1.Stadthgn.; 2. Lghne; 3. Minden

lesre Off; max. 26 Wagsn

1. Sehnde; 2. Hildesheim; 3. Harsum
1. Wunstort; 2. Nlenburg
SchluB Harburg zur Auslastung

leere Off: max. 26 Wagsn

1.Alfeld; 2 Kreiensen; 3. Salzderh.; 4. Gottingan

SchluB} Harburg zur Auslastung

(Pelne bunt)

1. LOneburg; 2. Uelzen; 3. Celle
laere Ott; max. 26 Wagen

1. Léhne; 2. Minden




Ausgangsziige Seeize Rbf; Winterfahrplan 1978

Abtahrt| Zug, Verkehrstage

00:01
00:06
00:08
00:14
00:15
00:23
00:37
00:50
00:56

01:01
01:07
01:10
01:15
01:39
01:42
01:42
01:54
01:59

02:02
02:07
02:08
02:20
02:22
02:32
02:38
02:42
02:48

02:48
02:58

03:11
03:14
03:18
03:21
03:24
03:24
03:24
03:28
03:30
03:40
03:44
03:48
03:51
03:52
03:55

04:00
04:00
04:02
04:06
04:08
04:14
04:20
04:24
04:32
04:36
04:42
04:52
04:52

05:08
05:14
05:23
05:40

06:12
06:25
06:27
06:42
06:51

07:02
07:03
07:09
07:21

07:28
07:29
07:34
07:35

08:00
08:03
og:11
08:27
08:31
08:42
08:42
08:47
08:54

08:58

09:22
09:27
09:27
09:30

09:34

10:01
10:09
10:20
10:28
10:31
10:45
10:58

11:22
11:24
11:33
11:33
11:39
11:50
11:50
11:56

Gruppenbildung

Ng 64801 nS

Sg 51331 (so+nS)
Ng 64803 (so+nS)
Dg 55762 (so+nS)
Ng 64361 (s0+nS)
Dg 54701 So

Dg 44431 (so+mo)
Dg 53701 {(so+nS)
Dg 53371 (so+nS)

Dg 53329 (so+nS)
Dg 55411 (so+nS)
Dg 54703 (so+nS)
Dg 55720 (so+nS)
Dg 55460 (so+nS)
Dg 53351 So

Ng 64852 w

Ng 63743 (s0+nS)
Ng 65461 Di-Fr

Dg 54424 (s0+nS)
Dg 55443 (so+n$)
Dg 54751 (so+nS)
Dg 56452 (so+nS)
Lg 59153 (so+nS)
Ng 62831 (s0+nS)
Sg 51409 (so+nS)
Dg 53434 (so+nS)
Ng 65451 w(nS)

Ng 65453 nS
Ng 65401 nS

Sg 51417 {so+nS)
Ng 63602 (s0)

Ng 65403 W(nS)
Ng 64651 W

Ng 63600 W(Sa)
Ng 63604 Sa

Dg 53321 (s0+nS)
Ng 64371 nS

Ng 65425 {s0+nS)
Dg 55415 (so+nS)
Gag 58492 w(mo)
Ng 64661 w

Sg 51427 {so+nS)
INg 63460 w(mo)
Dg 53381 (s0+nS)

Ng 64262 (so+nS)
Dg 53723 (so+nS})
Ng 65463 W(Mo+Sa)
Ng 64805 (Sa)

Ng 64363 (so+nS)
Dg 61300 (s0+nS)
Dg 55702 (so+nS)
Dg 54705 (so+nS)
Ng 62833 (s0+nS)
Dg 54404 (s0+nS)
Dg 53353 (s0+nS)
Dg 44435 (s0+mo)
Dg 55466 (so+nS)

Ng 65405 (so)

Dg 54723 (so+nS)
Dg 55417 (so+nS)
INg 65467 w(nS)

Ng 65463 Sa

Dg 55445 (so+nS)
'Sg 51403 (s0+nS)
Ng 64673 (nS)

Dg 55726 {sa+nS)

Dg 52821 (so+nS)
Dg 53440 (so+nS)
Dg 53325 (so+nS)
Ng 64264 (so+nS)

Dg 54755 (nS)

Ng 85471 w

Dg 55766 (5041S)
Dg 53725 {s0+nS)

Ng 63610 w(sa+nS)

Dg 55421 {so+nS)

Dg 53375 (nS)

Dg 55470 (so+nS+nnS)
Ng 64807 (s0+nS)

Ng 64665 w(sa-+nS)

Ng 65455 Sa

Dg 53707 (80+nS)

Ng 63747 (so+nS)

Dg 44437 (So+Mo)

Ng 64653 w(sa+nS)
Dg 44463 (s0+nS)
Ng 52835 w(nS)
Ng 64854 (s0+nS)

INg 65431 (so+nS)

Dg 54408 (s0+nS)
INg 65473 w(nS)
Dg 53357 (s0+n8)
Dg 55732 so

Ng 64367 w(nS)
Dg 53363 (s0+nS)
Dg 54725 (so+nS)

Lg 59163 (so+nS)
Dg 55706 (so+nS)
Dg 44449 (304nS)
Dg 55476 so

Dg 55704 se

Ng 65475 S

Dg 54711 (s0+nS)
Sg 51411 w(nS)

Hildesheim
[Mdnchen-Ost Rbf
Hildesheim
Hmb.-Eidelstedt
Hameln

Frankfurt Hgbl
Oebisfelde

Basel Bad. Rb{
Vinchen-Ost Rbf

INOrnberg Rbl
|Braunschweig Rbf
Frankfurt Hgbf
Hmb.-Wllhelmsburg
Bremen Rbf
Warzburg Rbf
Uelzen

Paine
|Hannover-Nordhafen

Léhne
|Fallersleben VW
Kassel Rbf
Emden Rbt
|Fallersleben VW
|Hannover Hgbf
Hannover-Linden
Hamm Rbt
Hannover Hbf

Mannover Hbf
Lehrte

Hannaver-Linden
Vinnhorst

Lehrte

Alleld

Soltau

Soltau

Narnberg Rbf
Hameln
Hannover-Hgbt
Braunschweig Rbf
(Barenburg
Hannover-Wlfel
Hannover-Linden
[Wunstort
Gortingen Rbl

|Stadthagen
|Mannheim Rbf
Hannover-Nordhafen
{Hlldeshelm
Hameln
Brmhv.-Seehafen
{Hamburg-Harburg
Frankfurl Hgb!
Hannover Hgbof
Osnabriick Rbf
Wirzburg Rof
Oebisfelde
Bremen Rbf

Misburg

Kassol Rbt
(Braunschwelg Rbf
Hannover-Nordhaten

Hannover-Nordhafen
|Failersieben VW
Hannover-Lindsn
Rethen
Hmb.-Wlhelmsburg

Hannover Hgbf
Hamm Rbf
[Ntirnberg Rbt
Lahne

Kassel Rbf
Hannover-Nordhafen
Hmb.-Eidelsledt
{Mannhejm Rbf

{Vinnhaorst
|Braunschweig Rbf
Manchen-Osl Rbf
Bremen Rbf
Hildesheim
Hannover-Walfal
Hannover-Linden
Basel Bad. Rbl
Pelne

Oebisfelde

Elze
(Braunschweig Rbf
Hannover-Hgbf
Celle

Hannover Hgbl

Osnabrick Rbf
Hannover-Nordhafen
{Warzburg Rbt

Hmb -Wilhelmsburg
Hameln

|Géttingen Rbf
Kassel Rbf

|Fallersleben VW
Hamm Rbf
Oebisfelde

Bremen Rbf

Hamm Rbf
|Hannover-Nordhaten
|Frankfurt Hgbf
Hannover-Linden

1. Sehnde; 2. Hildesheim
1. Gsw Altona; 2. Eidelstedt

1.Ldneburg; 2. Uelzen; 3. Celle
1. Peine Ort u.Ubg; 2. Peine Walzwerk

1. Frachten: 2. leere Laes z.Auslastung

leere Laes
Gsw Hgbl

1. Post Hamm; 2. Post Bieleteld; 3. Hamm
1. Linden-Hafen; 2. Ronnenberg,

3. Han.-Linden; 4. Han.-Sid

analog 65451; Jedoch ohne Ronnenberg

1. Dolibergen, 2. Lehrte inkl.Burgdorf

1. Dollbergen, 2. Lehrte inki.Burgdorf
1. Alfeld; 2. Elze

1. Walsrode; 2. Sollau

1. Walsrode; 2. Soltau

1. Gsw, 2. Frachten

(Spltze Gruppe Sulingen zustellen)
inkl. Rethen, Sarstedt

1. Gsw; 2. Haste; 3. Wunstort: 4, Neustadt
1. Centalner Gott.; 2. Frachten

1. Hildesheim; 2. Sehnde
1. Eilwagen; 2. Frachten
einschl. Geesteminde

1. Nienburg: 2. Harburg

Gsw Hgbf

1. Frachten; 2. leere Laes z.Auslastung

1. Lohne; 2. Stadthagen; 3. Neustadt,
4. Wupstorf {Gr. 3 u. 4 ausser Sa.)

1. Hildesheim; 2. Sehnde

1.Walfel; 2. Han.-80d; 3. Hun.-Linden

1. Pelne Ort u.Ubg: 2. Peine Walzwerk
3. Lehrte ohne Dollbergen; 4. Misburg

Vorrang Frachten Berlin

Gsw Hgb!

1.Dolibergen; 2.L0neburg; 3. Uelzen
4. Celle

1. Gswi 2. Frachien

1. Ellwg. aus 65450; 2. Osnabrick

1. LO; 2. Gottingen inkl. Bebra

leere Laes

Abfahrt _Zug, Verkehrstage |Zlelbahnhof

Gruppenblidung

einschi. Oldenzaal
1. Gsw aus 62418; 2. Hamm

1. Gsw aus 62418; 2. Lohns
1. Nienburg; 2. Suflngen

Gsw Hgbl
1. Gsw aus 62418; 2, Osnabrick

1. Linden; 2. Linden-Hafen

12:25 |Dg 44408 S Amersfort

12:28 |Dg 55478 (so+nS) Bremen Rbf

13:03 |Dg 53446 (so+nS) Hamm Rbf

13:09 (Dg 54432 w(nS) Lahne

13:45 |Ng 63466 S |Nienburg

13:51 |Dg 55736 w(nS) Hmb.-Wiihefmsburg
14:17 |Ng 65435 (so+nS) Hannover-Hgbf
14:35 |Ng 62839 w(nS) Hannover-Hgbf
14:39 |Dg 54412 (so+nS) Osnabrilck Rbf
15:06 (Dg 55482 (nS) Bremen Rbf

15:11 |Ng 65459 w(sa+nS) Hannover-Linden
15:12 (Ng 65479 w(sa+nS) Hannover-Nordhafen
15:12 |Dg 55770 w{sa+nS) Hmb.-Eidelstedt
15:12 |Dg 55738 S Hmb.-Wi

15:16 |Ng 64856 w(nS} Uelzen

15:34 |Ng 63462 S Wunstorf

15:41 [Dg 61308 w( S) Brmhv. inde
15:41 |Dg 61304 sa Brmhv.-Seehafen
15:48 |Dg 54434 S Lohne

1550 |Dg 55710 S Hamm Rbf

15:51 |Ng 65407 w(sa+nS) Lehne

15:56 (Dg 55772 S Pultgaden

16:00 [Ng 65437 So Hannober Hgbt
16:34 |Dg 55427 S {Braunschweig Rbl
16:45 [Ng 65481 nS Hannover-Nardhafen
16:49 |Ne 62425 sa Hannover-Linden
16:57 (Ng 64813 w(sa) |Hildesheim

17:12 INg 63614 w(sa+nS) Soltau

17:13 |Dg 55712 w(nS) Hamm Rbf

17:34 |Lg 59171 w(sa) |Fallersieben VW
17:42 |Ng 63464 w{sa+nS) |Wunstorf

17:58 |Dg 55490 w(nS) Bremen Ab!

18:29 |Dg 54414 w(sa) Osnabriick Rbf

18:35
18:37
18:42
18:47
18:54

Dg 55431 w(sa+nS)
Dg 53335 sa
Dg 55774 sa
Dg 53450 sa
Dg 61310 sa

19:01
19:13
1917
19:33
19:36
10:36
19:54
19:55

Dg 55742 w(nS)
Dg 44445 (so+mo)
Dg 53452 w(sa)
Ng 65441 w(sa)
Ne 62427 w(sa)
Ne 62053 sa

INg 65483 w(sa)
Dy 55492 w(sa)

20:15
20:18
20:25
20:50
20:51

Dg 55776 w(sa)
Ng 64858 w(sa)
Dg 55714 w(sa)
Dg 55429 w

Dg 54416 w(sa)

21:10
21:21
21:31
21:41

Dg 61312 w(sa+nS)
Dg 53454 w(sa+nS)
Dg 54436 w(sa)
Dg 53367 w(sa)

22:00
22:06
22:06
22:10
22:15
2215
22:31
22:37
22:45
22:57

Dg 54729 w(sa)

Dg 53337 (sa+s0)
Dg 55716 w(sa)

Dg 55496 w(sa+nS)
Dg 53738 (sa+s0)
Dg 53735 sa

Dg 55433 w

Dg 53368 sa

Ng 65445 w

Dg 54719 (sa+So)

23:02
23:27
23:34
23:49
23:50

Dq 44447 mo+sa
Dg 53458 w{sa)
Dg 55498 w(sa)
Dg 53359 (sa+S0)
Dg 54418 w(sa)

Braunschweig Rbf
|Nurnberg Rbf
Hmb.-Eidelstedt
Wanne-Elcke!
Brmhy.-Seehalen

Hmb.-Wilhelmsburg
Oebisfelde

Hamm Rbf
Hannover- Hgbf
Hannover-Linden
Hannover-Hgbf
Hannover-Nordhaten
Bremen Rbif

Hmb.-Eidelstedt
Uelzen

Hamm Rbf
Braunschweig Rbf
(Osnabriick Abf

Brmhv.-Geesteminde
Hamm Rbf

Lohne

Gottingen Abf

Kassel Rbf
Narnberg Rbf
Hmb.-Harburg
Bremen Rb!
|Mannhelm Rbf
Mannheim Rbf
(Braunschwelg Rbl
|Géttingen Rbf
|Hannover Hgbf
Frankiurt Hgbt

Oebistelde
Hamm Rbf
Bremen Rof
Wirzburg Rbf
Osnabrick Rbf

Bedarfszlige blloben unbarlcksichtigt.

Fahrzeuge mit Bergvarbol sind an der Spilze der
Schluss einzustellon sind sie nur bei den Zugblldungen Braunschwelg, Hannove( Hgbf,
Hannover-Linden, Kassel Rbf, O: und

{gitt i.d.R. auch fir Wagen mit Auaulverbm)

einschl. Eidelstedt

1. Uelzen; 2. Celle

1. Gsw; 2. Hasle; 3. Wunstorf; 4. Neustadt
einschl. Brmhv.-Seghaten

efnschl. Stadthagen und Hamm

1.Dollbergen; 2.Lehrte; 3. Misburg
1. Libeck; 2. Putigaden

bunt; inki. Gsw

elnschl. Oeblstelde, Pelne u. Frachten Fan. VYW
1. Hildesheim; 2. Sehnde

1. Vinnhorst; 2. Walsrode; 3. Soltau

leere Laes
1. Gsw; 2. Haste; 3. Wunstorl; 4. Neustadt

1. Wanne einschl. Hamm; 2. LGhne z.Ausl.
1. GesstemOnde; 2. Seehafen

Spitze Gsw

1. Lineburg; 2. Usizen; 3. Celle
Spitze Gsw

Saw= Inkl. Pelne u. Frachten Fan.-VW
Spitze Eilgut

einschl. Seehaten

1 Baunatal; 2. Kassel

1. Nlenburg; 2. Harburg

einscht. Basel

Sa= inkl. Peine u. Frachten Fan.-vW

einschl. Kassel
1. nur an Sa: Gsw: 2. Hgbf

Spitze Gsw

Spitze Gsw

Gge einzustell

140 619 vor einem aus Fbchrung Westen en!ahrenden Dg am 6.9.1978. Rechts warlet die
Rangleriok die Einfahrt &b, um ebentalis in Richtung Einfahrgruppa hinter den néchsten

abzudrickenden Zug zu fahren.
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Aufn. Miska
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Zugbildungsanlage
Seelze Rbf

|
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Infrastruktur und Stellwerke

In den 100 Jahren des Bestehens des Seelzer

Rbf gab es nie einen Stillstand in der
Entwicklung  des Eisenbahnguterverkehrs.
Technische  Entwicklungen,  wirtschaftliche
Schwankungen, neue Transportmarkte bzw.
Gutarten oder politische Entscheidungen haben
stets die Arbeit auf einem Rangierbahnhof
nachhaltig beeinflusst. Wo frilher einst
Stuckgutwagen,  Médbeltransporte,  Zement,
RUben und Kohlen umrangiert wurden, werden
heute uberwiegend Chemiegut, Stahl,
Autologistik und Holztransport umgeschlagen.
Bedingt durch die  Strukturreform  der
Ballungszentren ist ein groRer Teil des friiheren
Massengutverkehrs nicht mehr vorhanden oder
wurde durch andere Glter ersetzt.

Gefragt sind heute schnelle und logistisch sehr
gut verknlipfte Transporte, die preislich attraktiv
und qualitaitsmafig optimal durchgefihrt werden
missen. Die Giiterkunden von heute haben die
Moglichkeit zwischen Konkurrenzbahnen zu
wahlen. Aber auch das Erscheinungsbild der
Glterziige hat sich seit 1909 drastisch
gewandelt: die Zlge sind nicht nur ldnger und
schwerer geworden, die eingestellten Wagen
besitzen eine héhere Lastmdglichkeit und ein
groeres Ladevolumen, das auch ausgenutzt
wird. Man sieht heute kaum noch zweiachsige
Ladungswagen oder leichte Stlickgutwagen;
statt dessen schwere Sechsachser mit
Stahlcoils oder mehrteilige, lange
Containertragwagen. 8 Wagen mit Stahlcoils
hatten im Eréffnungsjahr 1909 ausgereicht, um
eine  damalige  Zuglok bis an ihre

Leistungsgrenze auszulasten; der Zug hétte
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Die ,Porschelok” 182 004
bei der Ausfahrt auf der
Westseite des Seelzer Rbf
am 16.10.2007.

Aufn.: W.Nimtz

eine Lange von ca. 150 Metern gehabt — geplant
waren aber bereits damals Gleisanlagen Uber
600 Meter Lange. Heute sind nach Méglichkeit
alle Gleisanlagen auf eine Wagenzuglange von
700 Meter konzipiert.

Der personalintensive Einzelwagengiterverkehr
wird bislang seit der Bahnreform 1994 fast
ausschlieflich von der Railion Deutschland AG
abgewickelt, die somit auch alle groRien
Zugbildungsanlagen nutzt. Wer heutzutage als
Eisenbahn-Transporteur Infrastruktur benétigt,
mietet sich diese beim DB-Netz an, erhalt sie
zur Nutzung zugewiesen und wird entsprechend
mit Kosten belegt. Der DB-Guterverkehr tritt
somit seit der Privatisierung im Jahr 1994 als
,Zzahlender Mieter” in Seelze Rbf auf.

Der Einzelwagenverkehr bzw. der DB-
Frachtsektor muss weiterhin so organisiert
werden, dass er kein Zuschussgeschaft
darstelit. Das ist eine mehrheitlich gefasste
politische Vorgabe, die nicht immer =zu
Verstandnis geflihrt hat, wenn z.B. einzelne
Bedienpunkte in der Flache nicht mehr
angefahren werden konnten und somit der
Zulauf fur die groRen Rangierbahnhéfe
verringert wurde. Die lukrativeren Ganzzug-
verbindungen, die am Rangierbahnhof vorbei
fahren und seine umfangreichen und
kostenintensiven Anlagen kaum benétigen,
werden gerne von Konkurrenzbahnen beworben
und  Ubernommen vor den bunten
Frachtenzligen sind jedoch in aller Regel rote
Railion-Loks zu sehen,



Fir die Schenker Rail Deutschland AG als
einzigem  Anbieter von flachendeckenden
nationalen wie internationalen
Einzelwagenverkehr ist der Rbf Seelze ein
unverzichtbarer Eckpfeiler im Leistungsangebol.

Bel der Railion Deutschland AG dient der Bf
Seelze Rbf als zentrale Drehscheibe des
Einzelwagenverkehrs. Die gesamte
Zugbildungsanlage spielt eine grofte Rolle in
allen Planungen im Zusammenhang mit der
Weiterentwicklung  der  Produktionsstruktur,
sowoh! bei den Fernzugbildungsaufgaben als
auch bei einer weiteren Konzentration der
Nahbereichsbedienungen. Ein Gutachten im
Vorfeld der letzten umfangreichen
Modernisierungsprojekte aus dem Jahr 1989
bescheinigi, dass es flr den Seelzer Rbf im
Gesamtkontext des Einzelwagenverkehrs der
DB AG keine Alternative gibt. Eine Reduzierung
des Aufgabenumfanges und der damit
verbundenen Anforderungen an den Umfang
und die Funklionalitat der Infrastrukiur ist in
Seelze nicht beabsichtigt.”

Die Anlagen eines Rangierbahnhofes sind von
der Vorhaltung und Unterhaltung her sehr
aufwandig, da sie entsprechend ihrer
Leistungsfahigkeit ausreichend dimensioniert
sein mussen. Eigentimer der Anlage ,Seelze
Rbf" ist das Geschéfisfeld ,Netz" der DB AG, die
diesen Rangierbahnhof an Transporteure
vermietet. Wer in Seelze nun Infrastrukur
anmietet, um darauf zu rangieren, der zahit
dann auch entsprechende Miete. Hauptnuizer in
Seelze ist die Rallion Deutschiand AG. Fakt ist:
Anlagenteile, die nicht ausreichend genutzt
werden, verteuern die Transporte durch unniitze
Anlagenvorhaltung  bzw. Mietzahlungen -
Anlagenteile, die Ubermalen beansprucht
werden, gefahrden die Transporte durch
eventuelle Qualitdtsméngel.

Es besteht also immer eine Gratwanderung in
Verbindung mit den zu  bewdltigenden
Gitertransportieistungen und den
Alternativmdglichkeiten im Umfeld.

Diese Gedanken hatten bereits die Planer des
Seelzer Rangierbahnhofs im Jahr 1905. Man
ging zundchst ,preulisch-sparsam® an die
Infrastrukturplanung heran. Ziel war es ja, die
umiiegenden Rangieranlagen  zu entlasten
{nicht zu ersetzen!} und den Gltertransport
schneller und wirtschaftlicher zu gestalten. Es
hat sich eigentiich seitdem wenig in der
Betrachtungsweise geéndert. Alle bekannten
Entwurfsplane zeigen einen  zweiseitigen
Rangierbahnhof als Flachbahnhof mit einer
Aufgliederung beider Rangiersysteme in Einfahr-
Richtungs-, Stations- und Ausfahrgruppen.
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So sollten z.B. 3 Einfahrgleise am Ostberg und 4
Ausfahrgleise in  Richlung Osten zun3chst
ausreichen. Vor dem Westherg wurden 2
Einfahrgleise fir erforderlich gehalten - als
Erweiterungsmaéglichkeit schuf man Platz fir
zusdtzliche 3  Einfahrgleise. Damit  war
planerisch eine Tagesleistung von rund 30
Giterzugpaaren pro Rangiersystem gegeben.
Es war also noch ein weiter Weg zu den rund
150 Eingangszigen und 52 Richtungsgleisen
des Jubildumsjahres 2009, Die Betriebsplanung
des Jahres 1907 verlangt im Ost-West-System
nur den sofortigen Bau von 8 Richtungsgleisen
(+ Erweiterungsmoglichkeit fiir 5 Richtungs-
gleise); im  West-Ost-System von 12
Richtungsgleisen. Stérker ausgepragt sind von
Anfang an die Nachordnungsgruppen fur die
~Stationszugbildungen® bzw. die ,Feinsortierung”
der Ausgangszlge.

Glacklicher Zufall war, dass in der Gemarkung
Seelze / Letter ausreichend Platz zur Verfigung
stand, um die Rangieranlage funktional in die
genannten Gruppen zu gliedern -~ hiervon
profitierte spaier der Standort Seelze, als
Anlagen wie Lehrte, Gotlingen und Léhne zu
Gunsten von Seeize aufgelassen wurden. Diese
Rangierbahnhéfe besallen nicht die volle
Gruppenausbildung  ihrer  Anlagen  und
arbeiteten dadurch etwas unwirtschaftlicher.

Ein wellerer gliicklicher Zufall ist die Tatsache,
dass das Geldnde im Raum Seelze keine
Erhebungen aufweist. Die damals erbauten
Rangierbahnhtfe  wurden  bevorzugt als
Gefallebahnhéfe angelegl, um durch das
Rangieren mit  Schwerkraft die teuren
Rangieriokomotiven  einzusparen. Der
Nurnberger Rangierbahnhof bewies ab 1903
seine enorme Leistungsfahigkeit bei einer
Héhendifferenz von ca. 24 Metern zwischen
Einfahr- und  Ausfahrgleisen. Da  diese
Aufschittungen im Raum Seelze unméglich
waren, hatle dann zu Bundesbahnzsiten der
Seelzer Rbf nie unter den hohen Personalkosten
und der deswegen schiechten Wirtschafifichkeit
der Geféllebahnhdfe zu leiden.

Bei den nach der Jahrhundertwende geplanten
grofleren Rangierbahnhéfen trennte man die
unterschiediichen Gleisbereiche voneinander
und fihrte dadurch ein  wirtschaftliches
Fliebandverfahren in diesen
Zugbildungsaniagen ein. Einfahrgruppe (hier
endeten alle einfahrenden Zige),
Richiungsgruppe (hier sortierfe man die Wagen
in die einzelnen  Ausgangsrichtungeny),
Ordnungsgruppe (hier konnte noch eine
Feinsortierung innerhalb eines Ausgangszuges
erfolgen) und Ausfahrgruppe (hier verlieBen alle
Zuge den Bahnhof) lagen hintereinander — die



Rangierarbeiten wurden von Gruppe zu Gruppe
weitergereicht.

Die Seelzer Anlage besilzt zwei derartige
Rangiersysteme spiegelbildlich nebeneinander,
da nach damaligem Stand der Technik die
Tages-Wagenleistung am Ablaufberg mit nur
einer Anlage nicht zu schaffen gewesen wiére.
S0 verteilte das eine Rangiersystem in Richtung
Norden und Westen, wahrend das andere
System die Ziige in Richtung Siiden und Osten
bildete.

Der ,Pferdefull” bei derarligen Anlagen ist der
sogenannte Eckverkehr, wenn Wagen z.B. vom
Westen zulaufen und in Richfung Norden
ablaufen, so dass sie das Rangiersystem
wechsein missen. Diese Wagen miuissen
zweifach ranglert werden, was man durch
Steuerung der Glterstréme Im Vorfeld versucht
zu vermeiden. Eine Anlage mit nur einem
Rangiersystem vermeidet den Eckverkehr;
jedoch war im Planungsjahr 1905 die spéater in
Seelze mehrmals erreichte Spitzentagesleistung
am Ablaufberg von 8000 Wagen nicht durch ein
System zu erbringen. Spatere Untersuchungen
der TU Hannover aus dem Jahr 1937 fGhrten zu
der Erkenninis, dass ein  zweiseiliger
Flachbahnhof nur dann die ideale Ldsung
darstelit, wenn der Wagenanfall mit einer
Ablaufanlage nicht bewdéltigt werden kann und
der Eckverkehr gering ist. Dies war in Seelze
Rbf zu erwarten, denn in den belrieblichen
Planungen des Jahres 1907 halt man fir jedes
Rangiersystem nur 1 kurzes Richtungsgleis fur
die Wagen des Eckverkehrs flr erforderlich.
Ebenfalls ging man 1937 in der Untersuchung
der TU Hannover von einer méglichen
Spitzenleistung an Ablaufbergen von taglich bis
zu 86000 Wagen aus — sin Wert der vom Seelzer
Rbf Uberschritten wurde und somit das
zweiseitige Rangiersystem nichi in Frage stelite.
Die moderne Vorzeigeaniage des
Rangierbahnhofs Hamm erreichte in
Vorkriegszeiten rund 5000 Wagen als tégliche
Bergleistung.

{Anm.: Die absolute DB-Spitze bei der taglichen
Bergleistung eines Rangierbahnhofs erreichte
der Seelzer Rbf im Jahr 1970 mit 8.156
abgelaufenen Wagen.)

Die Masse aller behandelten Gillterwagen

durchiduft beide Rangiersysteme in der
Reihenfolge Einfahr-, Richfungs- und
Ausfahrgruppe. Je weniger Abweichungen,

desto einfacher und desto wirlschaftlicher.
Erforderliche Abweichungen plante man vorab
mit ein, um sie hinterher nicht dispositiv regeln
zu missen. Dispositive Regelungen erfordem
eine Kommunikation zwischen allen Beteiligten
und der Rangierdienst ist ein Gesch&ft mit sehr
vielen Beteiligten!
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Bis welt in die Bundesbahnzeit hinein wurden
den Giterzlgen Pack- oder Begleitwagen
zugestelit, in denen z.B. die Frachipapiere
mitgegeben wurden. Diese Wagen wurden in
spezielle Packwagengleise ausrangiert,
abgestellt, fir den Ausgangszug wieder
aufgeriistet und von der Ausgangszugiok dort
wieder aufgenommen. Die Seelzer
Packwagengleise befanden sich westlich vom
Bw und lagen gut erreichbar flir die abgehenden
Zugicks und die Frachtbriefiberbringung der
Zugabfertigung. Ahnlich verhielt es sich mit der
Dienstkohle fur die Lokomotiven, wo tiglich
diverse Wagen zwischen Eingang und
Bahnbetriebswerk verschoben werden mussten.
Waren diese Wagen entleert, wurden sie als
Bestand gemeldet, vom Wagenblro verfUgt und
vom Rangierdienst in die Ausgangsziige

gebracht.

Analog der Packwagen musste auch Pflege und
Wartung der damaligen Petroleum-
Zugschiusslampen geregelt sein. In  der

Einfahrgruppe wurden sie am Ablaufberg vom
Abhédnger vom Zug genommen und mussien
dann geputzt und aufgefllit vor Abfahrt eines
Zuges wieder in den Ausfahrgruppen zur
Verfigung stehen. Zum  Transport der
Zugschlusslampen und der Frachtpaplere
bestanden zeitweise Pendelverkehre zwischen
den einzelnen Rangierbezirken. Im Jahr 2008
werden am Schlulwagen eines Glterzuges

zwei  mit  rlckstrahlender Folie beklebte
Metalliafeln angebracht; die einstigen
Lampenwédrter’  wurden ldngst in  den
Ruhestand versetzt.

Das System der FlieRbandarbeit ist nicht

anwendbar, wenn der Eingangszug ,Ablauf-
oder Bergverbote” mitbringt; d.h. Wagen oder
Wagengruppen, die nicht Gber den Ablaufberg in
die Ausgangsrichiung sortiert werden dirfen.
Um diese storenden Elemente” zu meistern,

werden sie bei den Eingangszigen an
festgelegten Stellen nach einer
Zugbildungsvorschrift  angebracht, um das

Abdriickgeschaft nicht allzu sehr zu verzégern.
Diese Wagen werden direkt von der Einfahr-

zur  Ausfahrgruppe mit einer besonderen
Rangierlok  Gberfihrt  und dort in  den
Ausgangszug eingestelit. Neben der
zusétzlichen Rangierarbeit  fallen . auch

zusatzliche Dispositionstétigkeiten bei diesen
Wagen an, da sie bei den Regelzugbildungen
aus der Richtungsgruppe last- und meterméhig
berlicksichtigt werden missen. Auch ist die
Beforderung derartiger Wagen mitunter auf

einen bestimmten Ausgangszug
vorgeschrieben, so dass vorlibergehende
Abstellungen Im  Gleisbereich  erforderlich
werden.

Abgewichen werden muss zwangsldufig auch
von der FlieRbandarbeit, wenn Schadwagen



aufkommen, die der Werkstatt in Lohnde
zugefihrt  werden  missen. Von  der
Einfahrgruppe her kénnen sie in ein spezielles
Sammelgleis ablaufen, um von dort direkt zur

Die Gleisgruppen des Seelzer Rbf:

Beginnen wir zunachst mit den Seelzer
Einfahrgruppen, die heute mit jeweils 8
Gleisen in beiden Systemen zur Verfligung
stehen. Sie sind signal- bzw. fahrstralenmaRig
aus allen Eingangsrichtungen erreichbar. Ein
Eingangszug aus Richtung Braunschweig kann
somit durchaus an der 6stlichen Einfahrgruppe
vorbei fahren, wenn sein Zuginhalt haupt-
sachlich flr Ausgangszlge in Richtung Stden
ist, welche i.d.R. Uber die westliche Einfahr-
gruppe ihren Wagenzulauf erhalten.

Hiermit beginnt die Tatigkeit des Disponenten
der Zugbildungsanlage Seelze — des friiheren
Leiters der zentralen Betriebsiberwachung. Mit
Abfahrt des zu erwartenden Eingangszuges von
seinem letzten Behandlungsbahnhof liegen beim
,Dispo Zba“ alle Informationen Uber den Inhalt,
die Besonderheiten, Zuglauf, Last und Lange
vor. Das Produktionsverfahren Glterverkehr
(,PVG") stellt dem Dispo diese Transportdaten
bundesweit zur Verfiigung. Der Dispo kann
erkennen, ob er auf Grund des Zuginhalts von
der planmaRigen Einfahrgruppe abweichen
muss, um unnétige Eckverkehre zu vermeiden
und kann ggf. rechtzeitg die hierfur
erforderlichen Absprachen durchfthren. Er
achtet auf die Zugldnge, da nicht alle
Einfahrgleise in Seelze eine Maximallange von
700 Metern besitzen. Sofern Ablaufverbote oder
besondere Wagengruppen (,Spitzengruppe*)
hinter der Zuglok eingereiht sind, besteht die
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Werkstatt gebracht zu werden - in der
Ausfahrgruppe missen sie aus fertigen
Ausgangszlgen nachtraglich ausrangiert und
dem Sammelgleis zugefuhrt werden.

| Blick vom Stellwerk Sof am
31.7.2007 auf einen in die
| Seelzer Einfahrgruppe am
| Ostberg einfahrenden
| Giterzug.
%““ Aufn.: W.Nimtz

Mdglichkeit diese ,Spitzen” mit der Zuglok in
andere Bahnhofsbereiche zu Uiberbringen. Klare,
schnelle Entscheidungen, Absprachen und
Weitergaben dieser Informationen sind hier
unabdingbar. Die rechnergesteuerte
Informationstechnik hilft dem Disponenten, dass
er mit einem Vorlauf einiger Stunden erkennen
kann, wie die Belastung eines Rangiersystems
sich entwickeln wird. Er kann rechtzeitig daflr
Sorge tragen, dass ein Rangiersystem
aufnahmeféhig bleibt, indem er Platz schafft zur
Verarbeitung der eingehenden Zuginhalte.
Innerhalb der Gesamtanlage Seelze Rbf kann er
Rangierarbeiten  umverteilen, um  stérker
belastete Bezirke zu entlasten oder eine
gleichmaRigere Verteilung der Rangierarbeiten
zu erreichen. Seine Hauptaufgabe besteht darin
die Rangieranlage wirtschaftlich zu fahren, die
Guter im Interesse der Kunden qualitativ
hochwertig, sicher und punktlich durch die
Anlage zu bringen und unvermeidbare
Stérungen in ihrer Auswirkung zu minimieren.

Als Vorbereitungszeit eines Eingangszuges bis
zum Zerlegen werden ca. 45 Minuten
veranschlagt. Hieraus kann man erkennen, dass
die Aufnahmefahigkeit der Seelzer
Einfahrgruppen am besten durch einen gleich-
maBigen Zulauf der Eingangsziige und durch
Reduzierung der Eckverkehrs-Rangierfahrten
sichergestellt werden kann. Kommt es hingegen
durch Stérungen im Betriebsablauf zu einem
gebundelten Zulauf der Eingangszlge, ist die
Aufnahmekapazitdt der Einfahrgleise schnell



ausgeschopft, und die Eingangsziige reihen sich
vor dem Seelzer Rbf auf.

Nach der Einfahrt des Zuges kuppelt die Zuglok
ab und fahrt in Richtung des Betriebshofes. Fir
die Eingangswagen dieses Zuges ist ein
Wagentbergang auf die planmaRig zu
erreichenden Ausgangszlige vorgesehen; diese
geplanten Wagenlbergadnge sind in den
ortlichen PVG-Stammdaten hinterlegt. Wenn
hiervon abgewichen werden soll, dann sind
diese Daten vorab in der dispositiven Ebene des
Systems PVG vom Disponenten entsprechend
zu korrigieren. Als Resultat entsteht eine
Trennstellenliste des Eingangszuges, anhand
derer ein Mitarbeiter den Zug fUr den Ablauf
vorbereitet. Dies bedeutet, dass die Kupplungen
Uber das ,Langmachen® hinaus im Seelzer
Ablaufverfahren auseinandergehdngt werden,
die Luftoremse entliftet wird sowie die
Bremsschlauche getrennt und in ihre
Halterungen  eingehangt  werden.  Nach

Erledigung seiner Arbeit meldet er dies dem
Bergmeister - Zustandeingaben dokumentieren
dies im Ablaufrechnerprotokoll und geben damit
den Eingangszug zum Ablauf frei. In beiden
Seelzer Ablaufverfahren werden die
LZerlegeeinheiten” (Eingangsziige zum
Abdriicken am Ablaufberg) entkuppelt zum Berg
geschoben. Der Ablaufsteuerrechner (ASR)
bestimmt hierbei die Abdriickgeschwindigkeit
der Lok u.a. in Verbindung mit der
Wagenmasse und dem Laufweg.

Einzelne Gleise beider Einfahrgruppen sind
auch als Ausfahrgleise nutzbar, um betriebliche
Leistungsspitzen abzufangen oder flexibler auf
Betriebssituationen reagieren zu kdnnen. Am
Ostberg wurden diese Gleise anfangs dazu
genutzt, damit die Zlge zwischen Hannover-
Hgbf  und Hannover-Linden hier  die
Fahrtrichtung wechseln konnten — mit der
Inbetriebnahme der Ahlemer Kurve im Jahr
1957 fuhren diese Zige dann an Seelze vorbei.

g
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Der Seelzer Ostberg im Jahr 1964: Der ,Abhédnger” trennt mit der Stange die Wageneinheiten, damit sie
entsprechend ihrer Ziele liber den Brechpunkt des Ablaufberges in die vorgegebenen Richtungsgleise
ablaufen kénnen. (Am Westberg werden die ,,Zerlegeinheiten”— aulBer aus Eckverkehren heraus - bereits
entkuppelt zum Brechpunkt des Berges herangedriickt; mit der Modernisierung des Jahres 2004 wird
dieses Verfahren auch am Ostberg durchgeftihrt.)

Aufn.: Slg. Beckedorf/Nimtz
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Der Ablaufberg bildet den VerknuUpfungspunkt
zwischen der Einfahr- und der
Richtungsgruppe. Unmittelbar am Ostberg
hat der dort fir den Ablaufbetrieb zusténdige
.Bergmeister” seinen Sitz. Unterstitzt wird er
von einem Vorvergleicher und einem
Gruppenrangierer sowie den beiden
Lokrangierfiihrern auf den Abdrickloks. Die
Ablauftechnik wird vom Stellwerk ,Soa“ aus
gesteuert und befindet sich somit in der Obhut
des Anlagenbetreibers.  Uber den Ostberg
werden die ablaufenden Wagen in 18
Richtungsgleise sortiert, von denen flnf Gleise
auch fur direkte Ausfahrten (an der Ausfahr-
gruppe vorbei) genutzt werden kdénnen. Die
Disposition der Abdricklokomotiven und der
Zugbildungen aus diesen 18 Gleisen heraus
erfolgt ebenfalls vom Ostberg aus.

Die Westberg-Mannschaft ist geteilt
untergebracht: Gruppenrangierer,
Vorvergleicher und beide Lokrangierfuhrer
arbeiten rund um den Ablaufberg, wahrend zwei
Bergmeister, 1 PVG-Bearbeiter und der
Zugbildungsdisponent auf dem Stellwerk ,Swf*
untergebracht sind. Uber den Westberg werden

34 Richtungsgleise erreicht, von denen 10
Gleise flr direkte Ausfahrten genutzt werden
kénnen. Diese zusétzlichen Ausfahrméglich-
keiten entstanden im West-Ost-System erst mit
den Modernisierungen und Umbauten des
Jahres 1963 - man erweiterte damals die
Richtungsgruppe um 6 Gleise, konnte dadurch
aber eine kostspielige Erweiterung der
Ausfahrgruppe Ost vermeiden.

Nach der Modernisierung in den Jahren 2004 —
2007 wurde die technische Ausristung beider
Berge angepasst: Neben insgesamt 6
dlhydraulischen Balkengleisbremsen (als
Talbremsen unterhalb der Ablaufberge) wurden
in den Richtungsgleisen 52 Richtungs-
gleisbremsen (einseitige Balkengleisbremsen)
und ebenso viele Weiterfuhrungseinrichtungen
eingebaut. Die  frlher eingesetzten
Hemmschuhleger mit ihrer gefahrgeneigten
Tatigkeit konnten nach  Abschluss der
Modernisierung komplett zuriickgezogen und
teilweise  fur  hoherwertigere  Tatigkeiten
qualifiziert werden.

Blick auf die Richtungsgruppe des Westberges um 1965
Aufn.: Slg. Beckedorf/Nimtz

Der Ablaufsteuerrechner gibt die Abdriick- und
Ablaufgeschwindigkeit automatisch an die
Abdrtcklok, er regelt die Weichenstellungen,
bremst die Wagen in den Talbremsen vor und in
den Richtungsgleisbremsen zielgerichtet ab. Er
aktiviert die Weiterfuhrungseinrichtung, wenn

Wagen im Richtungsgleis nicht derart eng
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zusammen stehen, dass sie bei der Zugbildung
gekuppelt werden konnen. Diese Technik
arbeitet schonend und sicher, so dass friiher im
Umkreis der Orte Seelze und Letter zu hérende
Aufprallgerausche seitdem Geschichte sind. Die
Technik ist jedoch auszuschalten und das

betreffende Richtungsgleis ist fir eine Nutzung



zu sperren, wenn Personale im Gleis beschaftigt
sind, um z.B. Ausgangszige zu kuppeln. Auch

hier besteht ein klares Melde- und
Dokumentationsverfahren zwischen den
Beteiligten.

Mit dem Ablauf einer Zerlegeeinheit werden die
jeweiligen Wagen Uber das Rechnersystem
PVG sofort mit allen ihren Informationen dem
Richtungsgleis zugeordnet und stehen fir die
Zugbildungsdisposition zur Verfigung.

Die auch fur Ausfahrten nutzbaren Gleisgruppen
am Ostberg ergeben den ,Rangierbezirk Nord";
jene am Westberg werden als ,Rangierbezirk
Sud” bezeichnet. Neben den bereits erwahnten
Zugbildungsdisponenten arbeiten dort mehrere
Rangiermeister, Rangierbegleiter und

Wir betrachten nun die beiden Seelzer
Ausfahrgruppen, die mit 6 bzw. 10
Ausfahrgleisen ausgestattet sind. Die

Zugbildungsdisponenten sorgen dafir, dass zu

den planmaBig festgelegten Zeiten alle
Wagenubergénge fur den Ausgangszug im
Richtungsgleis vorhanden sind, und ordnen

dann die Zugbildung an. Der Zug wird fir die
Abfahrt gekuppelt und die Bremsschlduche
werden miteinander verbunden. Eine Rangierlok
Uberfihrt ihn dann als Rangierfahrt in die
Ausfahrgruppe, wo er durch Wagenmeister noch
seine brems- und wagentechnische
Untersuchung erhalt. Parallel dazu werden die
Begleitpapiere erstellt und die Zuglok wird
vorgespannt. Auch hierbei missen wiederum
diverse sicherheitsrelevante Tatigkeiten
durchgefiihrt und dokumentiert werden, bevor
mit der Fertigmeldung des Zuges an den
Fahrdienstleiter die Arbeit des Transporteurs
.Railion” fir diese Zugbildung endet.
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Wagenmeister unter der Aufsicht eines
Rangierbezirksleiters an der rechtzeitigen
Fertigstellung der hier ausfahrenden Zige.

Das Rangierpersonal dieser Bezirke erledigt
auch die Zugbildungen aus den restlichen 37
Richtungsgleisen in Richtung der Ausfahr-
gruppen West und Ost. Hierbei ist unbedingt
sicherzustellen, dass die Rangierarbeiten
,draulen” auch am PVG-Rechner
nachvollzogen werden, da ja alle Wagen- und
Transportinformationen wieder im Ausgangszug
vorgefunden werden muissen. Wenn hier Daten
fehlen oder logisch vom Rechner als falsch
erkannt werden, dann blockiert das System die
zur Abfahrt des Ausgangszuges erforderlichen
Unterlagen.

Seelze Rbf — Ausfahrgruppe West.
Die Fahrzeugfarbkombination ,blau-
beige*“ und die Zugloks der
Baureihe 140 prégten in Seelze Rbf
das Bild der frithen 80er Jahre.

Auin.: Nimtz

Die Leistungsfahigkeit der Seelzer
Rangieranlage ist stark abhangig von der
Arbeitsbewaltigung in den Ausfahrgruppen. Eine
durchschnittliche Besetzungszeit von ca. 90
Minuten bei langen bzw. achsenstarken
Ausgangsziigen ergibt die Erkenntnis, dass
nicht alle Seelzer Ausgangsziige Uber die
Ausfahrgruppen den Bahnhof verlassen kdnnen.
Die Ausfahrten aus den Rangierbezirken Nord
und Sud (aus den Richtungsgleisen heraus) sind
also auch eine Zwangsmallnahme, da die
Seelzer Abdrickleistung héher ausgelegt ist als
die Verarbeitungskapazitat der Ausfahrgruppen.
Muss dort die Standzeit eines Zuges verléngert
werden, weil z.B. die Zuglok nicht erscheint oder
Schadwagen ausgesetzt werden mussen, dann
werden  hierdurch  mitunter  nachfolgende
Zugbildungen verzégert. Es ist vergleichbar mit
einem verstopften Abfluss. Wegen der in
Seelze Rbf vorhandenen vielfaltigen
Ausfahrmaoglichkeiten kann in solchen
Situationen jedoch vom erfahrenen Personal
flexibel reagiert werden.



Seelze, Ausfahrgruppe West am 31.7.2008:

Begleitpapiere.
Aufn.: W.Nimtz

Der Ausgangszug ist fertig zur Abfahrt und erhélt seine

Eine Rangieranlage in der GréfRenordnung
Seelze kann man nicht — wie bei einer
Modellbahn - kurzfristig im Gleisbild anpassen,
um wechselnde Aufgaben und Leistungen zu
bewéltigen. Es macht keinen Sinn, intakte
Infrastruktur weit vor Ablauf ihrer Nutzungsdauer
brach liegen zu lassen, um woanders etwas fur
sehr viel Geld neu aufzubauen. Seelze Rbf
bietet immerhin gut 500 Weichen und rund 135
Kilometer Gleise zur zentralen Nutzung an.
Durch geédnderte Zugbildungsaufgaben und
Guter sind jedoch Uber die Jahre hinweg
sichtbare Anderungen eingetreten. Die in beiden
Rangiersystemen vorhandenen Ablaufberge der
Nachordnungsgruppen wurden stiligelegt und
die zugehbrigen Gleisanlagen bis zum Jahr
1996 zum Uberwiegenden Teil abgerissen.
Zugbildungen, die zur Ausfahrgruppe
vorgezogen wurden, konnten hier nochmals
(rickwarts) Uber einen kleinen Ablaufberg
gedrliickt werden, um eine Fein-Sortierung der
Wagen im Ausgangszug zu erhalten.
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Ablaufbetrieb in der Nachordnungs-Gruppe im
Stellwerksbezirk Sodl. Im Bildvordergrund ist
eine ,Blssing-Auswurfbremse” erkennbar — bis
hierhin wurden abrollende Wagen bei Bedarf
durch Hemmschuhe vorgebremst.
Die Aufnahme entstand ca. 1975.

Aufn. Slg. Beckedorf



Derartige Gruppenbildungen zu Gunsten der
Empfangsbahnhéfe flhrte man zundchst in den
Rangierbahnhdfen durch, um Personal und
Anlagen auf den Unterwegsbahnhéfen gering zu
halten. Die Nachordnungsgruppe einer Rangier-
anlage diente immer mehreren Unterwegs-
bahnhéfen und war dadurch wirtschaftlich
besser ausgelastet. Anfang der 80er Jahre
bemilhten sich die Bahnhdfe im Umfeld jedoch
diese Rangierleistung zur besseren Personal-
auslastung zu bekommen fur  die
Entscheidung gegen die Beibehaltung in Seelze
sprach auch, dass die gegenldufigen
Rangierbewegungen im Schnittpunkt Richtungs-
und Ausfahrgruppe sehr stérend wirken
konnten, was der FlieRbandarbeit einer
Hochleistungsrangieranlage abtraglich war.

Der Bereich Ortsgiiterbahnhof Seelze hat
ebenfalls seine urspriinglichen  Aufgaben
verloren. Von Anfang an war er mit Freilade-
und Rampengleisen ausgeristet, um Seelzer
Ortsgut ein- oder auszuladen. Far den
Stuckgutumschlag hatte die Guterabfertigung
Seelze dort ihre Lager- und Abfertigungshalle.
Vorbei sind die Zeiten, als Modbel per Stuckgut

angeliefert  und per Handwagen von der
Guterabfertigung abgeholt wurden ~ ein
derartiger Umstand ist heute kaum noch
vorstellbar. Fahrrader, Kleintiere,
Kaufmannsgditer, Baumaterialien und
Umzugsgut wurden u.a. per Stickgut
transportiert.  Uber die Freiladegleise erhielt

man seine Kohlenlieferung und den neuen
Ackerpflug oder die Ladung Dingemittel,
wahrend im Herbst hier dann die Ruben
verladen wurden, um mit groRem Aufwand und
geringer Transportentfernung zur Zuckerfabrik
Rethen oder Lehrte zu gelangen. Das war alles
einmal gelebte Normalitat; deckt sich aber nicht
mit aktuellen Ansichten Uber wirtschaftliches
Denken und Handeln.

Es ist aus heutiger Sicht bemerkenswert, dass
die Seelzer Anlage von Anfang an platzmaRig
derartig dimensioniert wurde, dass die heute
Ublichen 700 Meter-Zuge dort verarbeitet
werden kénnen. Wahrend der Planung des
Seelzer Rbf waren die 560-Meter-Zige das Mal}
der Zeit und erst im Vorfeld des 2. Weltkrieges
wurden die Hauptgleise der Guterzige in den
Bahnhtfen und  Unterwegsstationen  auf
moglichst 700 Meter verlangert. Mit einer
Zuglange von 700 Metern lieRen sich manche
Wehrmachts-Kompanien ungeteilt als
Truppentransport durchfihren.
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Die Seelzer Stellwerke

Das Stellwerk ,Srf* westlich vom Personenbahnhof
Seelze um 1980.

Aufn.: Slg. Beckedorf/Nimtz

Trotz der verheerenden Bombardierungen des
Seelzer Rbf konnten die Stellwerke aus der
Anfangszeit des Bahnhofs die Kriegszeit
Uberdauern. Mit Betriebseréffnung galt Seelze
als einer der modernsten Rangieranlagen der
preuBBischen Staatsbahn, was sicherlich auch
auf die eingebaute Stellwerkstechnik zurlick-
zufihren ist. Man wagte die Ausrlstung des
gesamten Bahnhofs mit der neuentwickelten
elektro-mechanischen Stellwerkstechnik®;
lediglich die &stlich gelegene Abzweigung Letter
erhielt noch die damals ausgereifte
mechanische Stellwerkstechnik. Man beachte
hierbei, dass die Gesamtbauzeit der Seelzer
Rangieranlage lediglich 3 Jahre dauerte. Die
Entscheidung flur die Anwendung der elektro-
mechanischen Stellwerkstechnik mufd
spétestens im Jahr 1907 gefallen sein, da sich
die Hochbauten hiernach zu richten hatten.
Ruckwirkend betrachtet war die damalige
Entscheidung mutig, eine derart groRe
Rangieranlage signaltechnisch so auszuristen:
elektrische =~ Weichenantriebe  waren  erst
vereinzelt seit 10 Jahren im Einsatz und
Schienenkontakte (,isolierte Schienen®) kannte
man erst seit 12 Jahren. Uberhaupt wurde das
allererste  elektro-mechanische Stellwerk in
Deutschland erst im Jahr 1896 in Betrieb
genommen. Das mechanische Stellwerk mit
seinen Drahtzligen zu den Weichen- und
Signalantrieben war in der Bauzeit des Seelzer
Rbf hingegen entwicklungstechnisch ausgereift
und wurde ab dem Jahr 1911 als Einheitsstell-
werk  eingefihrt. In die Planungszeit des
Seelzer Rbf fallt weiterhin die Einflhrung der
hier zu verwendenden Gleissperrsignale (1907)
und der Abdriicksignale an den Ablaufbergen
(1908).



Die Hochbauten einiger Seelzer Stellwerke
konnten  aufgrund der  Stellwerkstechnik
dreigeschossig  ausgefuhrt werden  (u.a.
Stellwerk Swz, Soll und Srf), was der besseren
Ubersicht im Stellbereich entgegen kam und bei
mechanischen Stellwerken durch die Fihrung
der Stelldréhte nicht mdglich ist. Auf massive
Fundamente konnte bei den Seelzer Stellwerken

ebenfalls kostengiinstig verzichtet werden, da
die tonnenschwere Technik der mechanischen
Abspannwerke samt schwerer Hebelbank im
Bedienraum bei der elektro-mechanischen
Technik entfallt. Zudem benétigten die
Steliwerke weniger Grundflache und konnten so
zwischen den vielen Seelzer Rangiergleisen
optimaler platziert werden.

Als letztes Stellwerk in der Ursprungsausfiihrung der elektro-mechanischen
Technik des Eréffnungsjahres 1909 hielt sich das Stellwerk Swb bis Ende des Jahres 1963.
Stellwerksmeister Alfred Primke an der blankgeputzten und gepflegten Hebelbank.

Die Bauweise der erstmals im Jahr 1896
gebauten elektro-mechanischen Stellwerke war
bereits nach wenigen Jahren konstruktiv derart
ausgereift, dass die Bauform des Jahres 1912
mit nur geringfiigigen Anderungen spater zur
+Einheitsbauform E 43" erklart wurde — eine
Bauform, die nach spéateren Umbauten bzw.
Modernisierungen bei Seelzer Stellwerken sehr
oft vorkommt.

Bei den elektro-mechanischen Stellwerken
ersetzen Motoren die Muskelkraft beim
Umstellen der Weichen und Signale; die
Stellwerksrdume kodnnen bei gleicher Gréle
mehr Stelleinheiten unterbringen — sind jedoch
weiterhin auf die Uberschaubarkeit ihres
Stellbezirks angewiesen. Ein gutes Beispiel ist
hierfir das Seelzer Stellwerk ,Sol", welches im
W-O-System zwischen der Richtungs- und
Ausfahrgruppe liegt und gleichzeitig die
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Aufn.: Slg. Beckedorf/Nimtz

Ausfahrten des Bezirks Sud, die Fahrten der
dortigen Umspanngruppe und die Fahrten der
Nachordnungsgruppe regelte: Mit 128
Hebelpldtzen ist es das grolte elektro-
mechanische Stellwerk Norddeutschlands.

Die elektro-mechanischen Stellwerke des
Seelzer Rbf besallen anfangs eine Hebelbank
der Bauform Jldel 1901 mit Weichenkipphebeln.
Um eine einwandfreie Unterscheidung bzw.
Zustandigkeit der einzelnen Stellwerke zu
ermdglichen,  erhielten  sie  fortlaufende
Nummern. Etwa ab 1956 wurden diese
Nummern in Buchstabenkombinationen
umgewandeilt, die eine bessere
Ausdrucksmdéglichkeit fir ortliche Lage und
Zustandigkeit des  jeweiligen Stellwerks
vermittelten. Eine Auflistung der Seelzer
Stellwerke ist als besonderer Anhang beigefigt.



Die  Stellwerke wurden mehrfach  der
technischen Entwicklung folgend angepasst:

Selbstblock, Zugnummernmeldeanlage,
erweiterte FahrstraRenmdglichkeiten und
Anlagen im  Zusammenhang mit  der
Elektrifizierung sind hier zu nennen.

Die alten Judel-Hebelwerke wurden 1939

beginnend durch die elektro-mechanischen
Einheitshebelwerke ,E 43" ersetzt. Am langsten
in der Ursprungsform hielt sich das Steliwerk
Swb, dessen Modernisierung kriegsbedingt

1939 nicht mehr begonnen wurde und welches

Die Modernisierung der Stellwerkstechnik am
Ostberg konnte noch bis 1940 abgeschlossen
werden und ergab neben der einheitlichen
Stellwerkstechnik ,E 43“ auch die Ausrlistung
mit  einer  Gleisbesetztmeldeanlage  der
Einfahrgruppe Ost. Das im Jahr 1940 in Betrieb
genommene halbautomatische Ablaufstellwerk
,50a" unterstrich mit modernster Technik die
wichtige Rolle des Seelzer Rbf in den damaligen
liberregionalen Betriebsplanungen. Auf dem
Ablauftisch  dieses  Stellwerkes war die
Verteilzone mit den 17 Richtungsgleisen als
Aluminiumstreifen dargestellt und die darin
integrierten 20 Weichen wurden mittels
richtungsanzeigenden Weichenhebeln bedient.

Als modernste Besonderheit verfugte dies
Stellwerk tiber einen Ablaufspeicher mit

eingebautem  Schrittschaltwerk, der

manuell vorzunehmendes Einstecken von
Kontaktstiften eine Automatisierung von bis zu
50 Ablaufen erméglichte. Allerdings und nach
damaligen Stand der Technik konnten durch die
Automatisierung nur 4 Weichen erfasst werden
— nachfolgende Verteilerweichen mussten auf

durch

dem Stelltisch per Hand gestellt werden. (Im
Stellwerksraum mit untergebracht war der
Gleisbremser und in der Kanzel Uber dem

Bedienraum bis 1958 die

Bahnhofsbetriebsiiberwachung.)
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mit alter Technik bis Ende 1963 betrieben
wurde. Dieses Stellwerk galt zunehmend als
Leistungsbremse des Rbf, da u.a. nicht alle
Ablaufweichen eingesehen werden konnten und
das  Freisein  dieser  Weichen  durch
Klingelzeichen des Hemmschuhlegervormannes
angezeigt werden musste. Diese nicht mehr
zeitgemalle Ablaufanlage begrenzte die
Abdrickgeschwindigkeit und verursachte hohe
Abdriickverlustzeiten, wenn die Abdruickioks zu
Rangierarbeiten  (,Talarbeiteny in  den
Richtungsgleisen eingesetzt waren.

Stellwerk Soa zeigt
den letzten
Entwicklungsstand
der Vorkriegstechnik —
vorn der Ablauf-
Weichenwérter und im
Hintergrund der
Bediener der
Gleisbremsen. Das
Stellwerk war bis zum
Jahr 2004 in Betrieb.
Aufn. um 1970: Slg
Beckedorf/Nimtz

Das Stellwerk hielt sich in dieser Betriebsform
bis April 2004 und wurde dann (im selben
Bedienraum) durch den Bedienplatz des
Ablaufsteuerrechners ,Soa" abgelést.

Die Modernisierung des Westberges erfolgte im
ersten Schritt bis 1963. Zwischen Juni und
November gingen die Aufgaben des alten
Stellwerks Swb mit seiner Ursprungstechnik auf
das neue Stellwerk Swb Uber. Swb (neu) war
bundesweit das erste Ablaufstellwerk mit
elektronischem  Zugspeicher, elektronischer
Achszdhlung und geschwindigkeitsabhangig,

elektronisch gesteuerten Gleisbremsen mit
Radareinrichtung.  Hersteller war die in
Braunschweig anséssige Signalbaufirma
Siemens, welche auch die  weitere

Modernisierung ,direkt aus dem Nachbarort"
betrieb, experimentell nutzte und betreute.
Schon nach der Inbetriebnahme und noch mehr
wahrend der Folgejahre der Umstellung auf
Prozelrechnersteuerung erweckte dies
Stellwerk in Fachkreisen Aufsehen.

Wichtige Besucher aus aller Welt besuchten
seinerzeit den Ablaufbetrieb am Seelzer
Westberg — erst als der nach Seelzer Muster
errichtete Rangierbahnhof Maschen eréffnet
wurde, flaute der Besucherstrom im Jahre 1977
merklich ab.



Die Steuerung der Ablaufweichen uUbernahm
nun ein auf Basis der Ringkerntechnik
arbeitender Ablaufspeicher. Seine Bedienung
erfolgte fur bis zu 48 Abldufe Uber einen
Lochstreifen, der auf der Blattschreiberanlage
zusammen mit dem Rangierzettel erzeugt
wurde. Auch die Vorbremsung der vom Berg
ablaufenden Wagen, die bislang von zwei
Hemmschuhauswurfbremsen vorgenommen
wurde, Ubernahmen  zundchst halbseitig
arbeitende Balkengleisbremsen. Die
gewinschte Sollauslaufgeschwindigkeit aus der
Talbremse konnte fur jeden Ablauf mit einem
Regelschalter manuell vorbestimmt werden —
der Loseauftrag fur die Bremse kommt bei
gemessener Ubereinstimmung von Soll- und
Istgeschwindigkeit von der Radareinrichtung.
Die Stillstandsbremsung der Wagen in den
Richtungsgleisen musste jedoch anfangs noch
nach alter Weise durch  eingesetzte
Hemmschuhleger erfolgen.

1966 erhielt das Stellwerk Swb einen als
Ablaufsteuerrechner (ASR) arbeitenden
Prozessrechner, der in Verbindung mit einem
Betriebsfihrungsrechner in Hannover stand.
Unter dem Namen ,Kybernetische Insel
Hannover* wurden hiermit Versuche zu einer
integrierten Transportsteuerung durchgeflihrt.
Ab 1971 Ubernahm der ASR in Seelze dann
schrittweise alle Aufgaben zur Steuerung und
Uberwachung des  Ablaufbetricbes  am
Westberg. Erstmalig in der Geschichte der
Stellwerkstechnik steuerte nun ein Prozess-
rechner vollsténdig ein Ablaufstellwerk.

Hierzu waren neben der Rechnertechnik auch
im AuRenbereich der Ablaufanlage weitere
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Stellwerk Swb (neu)
des Seelzer Rbf kurz nach
der Inbetriebnahme im Jahr
1964 aufgenommen.

Aufn.:Slg.Beckedorf

Modernisierungen, Anderungen und
Erweiterungen erforderlich: Lichtschranken fir
das Erkennen von Kuppelfehlern, Gewichtgeber
(Messungen der Achsgewichte), Messstrecken
und Radarantennen (zur Beriicksichtigung von
Laufeigenschaft u. Lange der Wagen) sowie
eine 2. Bremsstaffel mit 34 dreiteiligen
Richtungsgleisbremsen (Bauart  Thyssen-
Gummi). Diese Bremsstaffel erfordert nochmals
34 einzurichtende Messstrecken und 34
Radareinrichtungen, damit alle ablaufenden
Wagen  den Bremsbereich mit  einer
Laufgeschwindigkeit von 1,25 m/sec. verlassen.
Hinter  der  Bremsstaffel baute  man
rechnergesteuerte  Foérderanlagen  (Bauart
Hauhinco) ein, die mit insgesamt 12.860 m
Foérderlange und 427 Mitnehmerwagen den
Weitertransport der Wagen in den 34
Richtungsgleisen Ubernahmen, wenn diese
vorzeitig zum Halten kamen. Durch die
Bremsstaffel in Verbindung mit der Férderanlage
konnte auf den Einsatz aller Hemmschuhleger
am Westberg verzichtet werden.

Die Entwicklung musste zwangslaufig weiter
gehen, denn das Stellwerk Swb arbeitete
inmitten von Nachbarstellwerken mit
Vorkriegstechnik. Im Jahr 1980 wird das
Stellwerk behelfsméRig in einen Container vor
dem Gebé&ude verlegt, damit die urspringliche
Bedienkanzel abgebrochen werden kann.

Eine neue dort errichtete Kanzel wurde
entsprechend grofler errichtet und beherbergt
die 4 Arbeitsplédtze des neuen Zentralstellwerks
Swf und zusétzlich den bisherigen Ablaufbereich
mit den Arbeitsplatzen der Bergmeister, der



Daten- und Zugbildungsdisponenten sowie der
Betriebsliberwachung West.

Am Sonntag, 24.April 1983 geht das Stellwerk
Swf nach rund 3 's-jahriger Bauzeit in Betrieb.
Die Presse im Umland bezeichnet es stolz als
.Stellwerk der Superlative® und nennt als
Baukosten einen Betrag von 27 Millionen DM.
Mit der Inbetriebnahme des neuen Stellwerks
Swf am 24.4.1983 konnten 5 Stellwerke, 1
Abzweigstelle und eine Blockstelle stillgelegt
werden. Nach damaligen Zahlen wurden
werktaglich etwa 500 Zug- und Rangierfahrten
durchgefihrt, far die im Stellwerk 180
Zugfahrstralen und 461 Rangierfahrstrafien
vorgegeben waren. Angeschiossen sind 161
Weichen, 24 Lichthauptsignale, 32 Vorsignale
und 165 Lichtsperrsignale.

die mehrerer

Durch Zusammenfassung

bisheriger Stellbereiche und Rangierfunktionen

Im November 1985 kommt es zu einer
Besichtigung der Seelzer Betriebsanlagen durch
japanische Eisenbahner. Die 36 Betriebs-
bediensteten aus Japan interessieren sich
natUrlich fur die neue Stellwerkstechnik des
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in einen Bedienraum verbesserte sich die
Kommunikation, was zu einer Beschleunigung
der Rangierablaufe fuhrte. Das Herz der
Stellwerksanlage Swf ist eine 8 mal 2 Meter
messende Panoramatafel (Stelltafel), die alle
Gleise des Zustdndigkeitsbereichs zeigt und
auch Bedienungen des Stellwerks von hier aus
zulasst. Im Regelfall wird der Fahrstralenteil
des Stellwerks von zwei Fahrdienstleitern Gber
eine Zahlentastatur ,vom Schreibtisch aus"
angesteuert — die Technik Ubernimmt dann alle
weiteren Aufgaben bis hin zur Fahrtstellung des
Signals. Technisch vervollstdndigt wurde
Stellwerk Swf im November 1983 durch eine
mikrogesteuerte Zugnummernmeldeanlage, die
auch in Verbindung mit der Bahnhofsbetriebs-
Uberwachung, dem Ablaufbereich Swf und der
Zugtiberwachung in Hannover steht.

Der Ablaufteil des Stellwerks Swb wurde
unverandert in das Stellwerk Swf ibernommen.

In den Jahren 1981 — 1983
erfolgte der Umbau des
Ablaufstellwerks Swb zum
Zentralstellwerk Swf. Die
Vergrél3erung der Bedienkanzel
erforderte eine provisorische
Unterbringung des Stellwerks
Swb in einem Container.

Aufn.: Slg. Beckedorf/Nimtz

Stellwerks Swf und nehmen als Erkenntnis u.a.
mit, dass die Hohe der Panoramatafel mit ihren
oberen Bedientasten fiir japanische Verhaltnisse
nur schwer bedienbar ist.

Weiter héher héatten die
Hilfstasten an der
Bedienwand fiir die
Japanische Eisenbahnerin
nicht eingebaut werden
diirfen.

Aufn.: Pressestelle der
BD Hannover




Mit der Modernisierung des Seelzer Ostberges
einschl. seiner Richtungsgleise war die bisherige
Stellwerkstechnik des Stellwerkes ,Soa®“ aus
dem Jahr 1939 zu ersetzen. Seitdem geé&ndert
hatte man nur im Jahr 1994 die Steuerung der
Talbremsen vom wasserhydraulischen Antrieb
zur Olhydraulik. Damit wurden die auf aiten
Fotos sichtbaren groRen Steuerungshebel des
Gleisbremsers durch einen kleinen Drehschalter
abgelést, mit dem er Anderungen zur
Auslaufgeschwindigkeit vorgeben konnte.

Im alten (renovierten) Bedienraum ,Soa" wurde
mit der Modernisierung im Jahr 2004 das
elektromechanische  Hebelwerk und die
Bedieneinheit  der  Gleisbremsen durch
Flachbildschirme, Computer und Bedien-Maus
ersetzt. Auf den ersten Blick erscheint der
Arbeitsplatz des Ablaufwérters Soa wie ein
normaler Blroarbeitsplatz — wéaren da nicht
deutlich sichtbare Nothalttasten im
Schreibtischbereich integriert. Von diesem
Computer-Arbeitsplatz werden die
Lokgeschwindigkeit der  Abdrlicklok, die
Weichen der Ablaufzone, die Gleisbremsen und

-

die Foérderanlagen in den Richtungsgleisen
gesteuert. Eine (bei der friheren
Gleisbildtechnik gewohnte) Stelltafel wird durch
die Anzeigen auf den Monitoren ersetzt, wobei
fur das Gleisbild ein eigener Monitor vorhanden
ist. War das Bedienen von Start- und Zieltasten
bei Rangier- und Zugfahrten der vorletzte Stand
der Technik, so werden hier mittels Computer-
Maus die Fahrwege eingestellt bzw. alle
Bedienhandlungen ausgefihrt.

Uber die Monitor-Anzeigen kann sich der
Ablaufwarter alle erforderlichen Informationen
zur  Zugzerlegung anzeigen lassen: die
Darstellung der Gleisbelegung der
Einfahrgruppe mit dem Stand der Vorarbeiten
am Zug, Angaben zur Lokfunkfernsteuerung,
Angaben zu eventuellen Stérungen, allgemeine
Meldungen und natirlich die Zerlegeliste des
Zuges selbst. Er besitzt diverse Schaltflachen
auf  den  Monitorbildern, um  eigene
Benutzereingaben zu tatigen, wobei die
sicherheitsrelevanten Eingaben (ber eine
Protokollerfassung nachgewiesen werden.

Arbeitsplatz Stellwerk im
Jahr 2006:

Die Hebelbank hat
ausgedient.

Die Mitarbeiterin Daniela
Kosink bearbeitet den
Ablaufbetrieb vom
Stellwerk Soa aus.
Aufn.: Slg. CZ/Steinberg

Die Ablauftechnik des Stellwerkes Swf wurde analog der eingebauten Technik des Steliwerkes Soa im
Jahr 2006 mit der Modernisierung des Westberges ebenfalls angepasst. In beiden Systemen arbeiten
nun insgesamt 69 Rechner (PCs) und 4 speicherprogrammierbare Steuerungen (SPS). Die Technik und
die Bedienung dieser Ablaufbereiche ist die Schnittstelle zwischen dem Netz als Vorhalter der Technik
und der Railion Deutschland AG als Nutzer der Anlage, da hier die Interessen der Bereiche Fahrdienst

und Rangierdienst sehr eng zusammen kommen.
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Auch im Jahr 2008 ist bei einigen
Stellwerken weiterhin die bewéhrie
Technik aus der ersten
Modernisierungsphase des Jahres
1939 im Einsatz. Abgebildet ist das
Seelzer Fahrdienstleiterstellwerk ,Sof"
(Bild Oben und Mitte) und das
Weichenwérterstellwerk ,Soi"
(Bild unten).

Aufn.: Slg. Beckedorf/Nimtz




Stellwerke des Rangierbahnhofs Seelze

Nr. | Bez Technik } Inbetrieb- | Bemerkungen
bis ab nahme
1656 | 1956
i Srf Elekiro-mechanisch 1909 ~Seelze-Riedel-Fahrdienstleiter”
Bauart Jlde}; 34 Hebelplatze
Umbau 1950 In Bauart £ 43 Siiligelegt 24.4.1983
i Swif Elektro-mechanisch 1909 ~Seelze-West-Fahrdienstleiter”
Bauart Jldel; 69 Hebelplatze
Umbau 1950 in Bauart £ 43 Stiligelegt 24.4.1983
Swf Sp Dr 8 60 (Siemens 1683 Ersetzt die Stellwerke Srf, Swf, Swh,
-neu- Spurplantechnik) Swz, Abzw. Letter, Bk Leinhausen und
das Behelfsstellwerk Swb
Angeschlossen:351 Stelleinheiten
] Swh Elektro-mechanisch 1909 «Seelze-West-Heimstattenbriicke”
Bauart Jidel; 36 Hebelplatze
Umbau 1939 in Bauart E 43 Stiligelegt 24.4.1983
Y Swhb Elektro-mechanisch 1909 .Seelze-West-Berg"
Bauart Judel 1901 mit 56 Hebelplatze
Kipphebein
Stillgelegt 1963
Swhb A Dr S60 {Siemens 1963 Behelfssteliwerk zum Ubergang auf
-neu- Ablaufstellwerk) Prozelirechnersteuerung
90 Stelleinheiten
>1980 in Container untergebracht
Stiligelegt 1983
v Swz Elekiro-mechanisch 1909 »Seelze-West-Zugbildung®
Bauart Judel; 52 Hebelplatze
Umbau 1939 in Bauart E 43 Stillgelegt 24.4.1983
Vi Soz Elektro-mechanisch 1909 y~Seelze-Ost-Zugbildung”
Bauart Judet; Ca. 30 Hebelplaize
Umbau 1939 in Bauart E 43 1964 in. Stw. Sol aufgegangen
Vil Sok Elektro-mechanisch 1809 “Seelze-Ost-Kohle"
Bauart Jidel 1901 mit 33 Hebelplatze
Kipphebeln,
1963 in Bauart E 43 umgebaut
Vil Sob Elektro-mechanisch 1909 ~Seelze-Ost-Berg”
Bauart Jade; 43 Hebelplatze
1940 Abgabe des Ablaufteils an Stw.
Umbau 1839 in Bauart E 43 Soa
Soa Elekiro-machanisch m. 1940 ~Seelze-Ost-Ablaufberg”
Tischhebelwerk Bauart VES Halbautomatisches Ablaufstellwerk
Stillgelegt 2004
Soa Elektronisches Stw. mit 2004
~neu- Ablaufsteuerrechner
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IX Soli Elektro-mechanisch 1909 .Seelze-Ost-Uberholung®; bis 1983 auch
Bauart Judel, Fahrdienstleiterstellwerk
128 Hebelplatze
Umbau 1939 in Bauart E 43
X Sol Elektro-mechanisch 1909 ~Seelze-Ost-Lokschuppen®
Bauart Jldel; 42 Hebelplatze
Gleichzeitig Lokmeldeposten
Umbau 1962 in Bauart E 43
Xl Sof Elektro-mechanisch 1909 LSeelze-Ost-Fahrdienstleiter”
Bauart Judel; 112 Hebelplatze (+ 41 Sperrsignale)
Umbau 1939 in Bauart E 43
Bk Mechanisch 1909 Blockstelle Harenberg
1951 in Stw. Sob aufgegangen
Bk Mechanisch 1957 Blockstelle Sportplatz
(Strecke Seelze-Ahlem) — 1964 wieder
ausser Betrieb genommen
Bk Mechanisch 1909 Blockstelle Lohnde
1964 mit Einrichtung des Selbstblockes
aufgeldst
Abzw Mechanisch 1909 Abzweigung Letter
1983 von den Stellwerken Swf und Sof
lbernommen
Af Elektro-mechanisch E 43 1939 (?)/ | Betriebsbf Ahlem
Kombiniert mit Dr-Stellkasten 1964 (z. Bf. Seelze Rbf gehérend)
fur Bedienung Abzw. Kurve

Seelze Rbf; Stellwerk Swf im Jahr 2006: Der Fahrdienstleiter West betrachtet die Panoramatafel. Direkt
vor ihm auf dem Tisch befindet sich die Eingabetastatur fiir das Auslésen aller Regelbedienungen zur
Durchfihrung der Zug- und Rangierfahrten.

Aufn.: Slg. CZ
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Seelzer Infrastruktur im Jahre 1958:

PYEITLA

... der alte Westberg vor
seiner Modernisierung

..und der Bereich zwischen
Richtungsgleisen und
Ausfahrgruppe im West-
Ost-System vor dem
Umbau mit einer noch
leistungsféhigen
Nachordnungsgruppe
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Zwischen Hemmschuh und Computertechnik

Mit der Erdffnung des Rangierbahnhofes Seelze
und der Guterbahn Lehrte — Seelze — Wunstorf
entspannte sich die Betriebslage im Raum
Hannover merklich. Da nun ausreichende
Betriebs- und Rangierkapazitaten zur Verfigung
standen, konnten die Aufgaben im Guterverkehr
umgehend den neuen Gegebenheiten
angepasst werden. Nach einer Anlaufzeit
erreicht die Seelzer Rangieranlage bereits eine
tagliche Ablaufleistung an beiden Ablaufbergen
von ca. 3800 Wagen.

Zur Erledigung der anfallenden Arbeiten sind
anfangs in den einzelnen Bahnhofsteilen
folgende Mitarbeiter des Rangierdienstes
eingesetzt:

Bezirk IV (Ost-West-System)
mit Einfahr-, Richtungsgruppe und Ostberg:

Je Schicht 12 Rangierer einschl. Aufsichtskrafte

Bezirk V (Ost-West-System)
mit Zugbildungsgruppe Nord/West:

Je Schicht 7 Rangierer einschl. Aufsichtskrafte

Bezirk VI (West-Ost-System)
mit Einfahr-, Richtungsgruppe und Westberg:

Je Schicht 14 Rangierer einschl. Aufsichtskréfte

Bezirk VII (West-Ost-System)
mit Zugbildungsgruppe Sud/Ost

Je Schicht 9 Rangierer einschl. Aufsichtskréfte
(Zeitw. sind im Bezirk 2 Rangierlokomotiven
eingesetzt)

In beiden Systemen arbeitet zusatzlich eine
Rangierkolonne mit 4 Rangierern in 2zwei
Schichten, die fur den Ortsverkehr zustandig ist.
Von dieser Kolonne werden die eingegangenen
Wagen an den Entladestellen bereitgestellt (z.B.
am Ortsguterbahnhof) und die zum Versand
gekommenen  Wagen abgeholt. Einen
wesentlichen Anteil hieran hat der Dienstgut-
verkehr mit Lokomotivkohle.

Rangiert wird zunachst mit ,Hemmschuh und
Brechstange®. Was an Wagen nicht per
Schwerkraft und Ablaufberg sortiert werden
kann, wird per Rangierlokomotive in der Anlage
umrangiert. Die Rangiersignale werden per
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Trillerpfeife oder per Handsignal gegeben —
nachts spendet eine vor der Brust einzu-
héngende Karbid-Lampe ein tribes Licht, mit
dem ebenfalls auch Rangiersignale gegeben
werden.

Der Rangierobermeister; ca. 1960
Aufn.: Slg.Beckedorf

Die Verstandigung zwischen Rangierleitern und
Stellwerkern erfolgt durch Zuruf (der Stellwerker
hatte hierfir seine ,Filstertlte* griffbereit am
Fenster stehen) oder durch wenige Telefonring-
leitungen, in die sich je nach Klingelzeichen
eingeschaltet wird. An den Ablaufbergen werden
im Durchschreibeverfahren ,Zuweisungszettel
und ,Ablaufzettel“ vor den Abldufen erstellt und
verteilt, damit die beteiligten Hemmschuhleger
und Weichenwarter Uiber den Ablauf der Wagen
informiert sind. Ergédnzende Hinweise werden
von den Rangierleitern mit Kreide direkt an die
Wagen geschrieben — unibersehbar fur alle
beteiligten Mitarbeiter, die nachfolgend mit dem
Wagen zu tun haben. Der Bergmeister bedient
ein Abdricksignal, mit welchem er sehr grob die
Abdriuckgeschwindigkeit beim Ablauf bestimmen
kann und die Berglok beim Abdriicken dirigiert.



Der Hemmschuhleger; aufgenommen
ca. 1975

Aufn.: Slg. Beckedorf

Beim Rangierpersonal sind es gerade die fur die
Abbremsung der Wagen unterhalb des Ablauf-
berges sorgenden Hemmschuhleger, die einen
sehr gefahrvollen Beruf auslUben, bei dem es
immer wieder zu Unglicken kommt.

Wenn z.B. ein Wagen sein vorgesehenes
Gleisziel nicht erreichen konnte (,abgelenkter
Wagen*), dann muss ein Hemmschuhleger sehr
schnell reagieren und diesen Wagen an anderer
Stelle trotzdem rechtzeitig und sicher aufhalten.
Aus Sicht der Bahnverwaltung im Jahr 1928
stellen die Hemmschuhleger vor allem in
Hinblick auf die Sicherheit des transportierten
Gutes eine Schwachstelle dar. Wird ein Wagen
nicht stark genug abgebremst, so sind Schaden
nicht ausgeschlossen, wenn er auf einen schon
stehenden Wagen aufprallt. Festgestellt wird im
Jahr 1928, dass 41 Prozent aller Schaden im
Gutertransport beim Aufeinanderprallen von
Wagen entstanden. Es entstanden in jenen
Jahren Weisungen uUber ,die Behandlung
vorsichtig zu verschiebender Wagen®, aus
denen spater dann die Bestimmungen und der
Begriff ,Vorsichtswagen® resultieren.

Ohne optimierte Ladungssicherungen und mit
der damaligen Rangiertechnik wurden einst
heute langst vergessene Transporte rangiert.
Dazu gehoren z.B. begleitete Tiersendungen
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(neben Kuhen, Bullen, Schweinen und Schafen
auch Pferde), Langholzwagen (deren Wagen-
teile nur Uber die Ladung miteinander verbunden
waren), Sd&uretopfwagen (mit zerbrechlichen
Tonkrigen voller Séure beladen), verladene
Mébelanhanger oder Wagen von Schaustellern
und Kunstlern. Selbst der Transport von Eiemn,
Obst und Gemlse sowie Porzellan- und
Glaswaren als Wagenladung war damals nichts
Aussergewodhnliches. Das Rangierpersonal
wurde im Umgang mit derartigen Transporten
immer unterwiesen und geschult, obwohl nicht
auszuschlielen war, dass anschlieRend auf die
Weinfasswagen und eventueller Leckagen an
diesen Fahrzeugen besonders geachtet wurde.
Regelmanige Schulungen des Rangierpersonals
— besonders im Umgang mit Gefahrstoffen und
zum Thema Arbeitsschutz - werden nach wie
vor durchgefuhrt.

Der Wagenausgang in Seelze Rbf betragt im
Jahr 1938 gesamt 1.206.000 Wagen. Als
hochste tagliche Wagenausgangszahl sind 5150
Wagen vermerkt; als héchste Bergleistung
beider Ablaufanlagen zusammen 6229 Wagen.
Eine durchschnittliche Differenz von rund 800
Wagen taglich zwischen Wagenausgang und
Bergleistung beinhaltet alle Wagen, die
mehrfach rangiert werden mussten: neben den
Wagen des Eckverkehrs sind dies z.B. auch die
Wagen der AnschlieRer, die Dienstkohlewagen
und die Werkstattwagen.

Uber die Leistungszahlen der Zugbildungs-
anlage wahrend der Kriegszeit liegen keine
Angaben vor. Es dauert in der Nachkriegszeit
bis ins Jahr 1957, dass die Leistungen des
Jahres 1938 wieder erreicht werden.

Wagenausgang und Bergleistung sind
Zahlenwerte, die Uber die gesamte Betriebszeit
des Seelzer Rbf fUr diverse Jahre vorliegen. Bei
einem Vergleich dieser Zahlen ist jedoch zu
berlcksichtigen, dass sich die Lange aller
erfassten Wagen erheblich verdandert hat. Allein
in den Jahren 1993 — 2003 nahm der Langen-
zuwachs bei den Guterwagen (durchschnittliche
Lange der Wagen) um 18 % zu. Die Spitzen-
leistung des Jahres 2007 mit 3876 Wagen im
Ausgang wéren vergleichweise ca. 7600 Wagen
im Jahr 1938 gewesen. Diese Leistung ist im
Vergleich zu 1938 heute nur mit modernernster
Technik, einer konsequenten Ausrichtung der
Arbeitsweise auf die Mdoglichkeiten dieser
Rangiertechnik  und besserem Laufverhalten
der Wagen (Rollenachslager statt Gleitachs-
lager) im Ablaufbereich zu erbringen - die
Leistung des Personals ist damals wie heute
hierbei beachtenswert.



Seelze Westberg nach der
ersten Modemisierung im
Jahr 1964. Ein alter,
gedeckter preullischer
Giterwagen der Gattung
G10 durchlauft in Kirze die
neuen vollautomatischen
Talbremsen. Dahinter ein
Neubaugiiterwagen der DB
mit Mittelcontainem ,Von
Haus zu Haus".

Aufn.: BD Hannover

Jahr Wagenausgang Bergleistung
1936 1.220.000 1.481.080
1947 631.570 763.874
1949 799.272 969.688
1959 1.271.388 1.459.739
1964 1.701.415 1.915.804
1967 1.379.984 1.616.877
1970 1.723.818 2.029.099**
1977 1.303.325 1.506.041
1982 1.118.674 1.295.729
2006 848.836 1.062.027
2007 924.020 1.156.071

* = vergleichbare Angaben liegen nicht vor

Das Rangieraufkommen in Seelze Rbf unterliegt
unabhangig vom Gewinn oder Verlust von
Marktanteilen  starken, teils  periodischen
Schwankungen — sowohl Uber das Jahr verteilt,
als auch innerhalb der Wochentage. Die
Verkehrsspitzen im Einzelwagenverkehr fallen
zu Beginn des Frithjahres und im Spétherbst an,
wobei als friiherer ,Herbstspitzenverkehr* die
Zeit der RUbenkampagnen alle Eisenbahner
forderte. In der Neuzeit ist es der ,Ultimo-
Verkehr”, der sich bis Mitte Dezember steigert,
wenn die verladende Kundschaft noch ihre
Auftrdge im alten Jahr unbedingt ausliefern will.
Dazwischen gibt es Schwachlastphasen rund
um den Jahreswechsel und wahrend der
Sommerferien, die vom Rangierdienst
wirtschaftlich gemeistert werden mussen. Dies
bedeutet einen stdndigen Anpassungsprozess
zwischen Personal und Leistung, wobei trotz der
jahrelangen Erfahrungen unverhoffte
,Leistungstiberraschungen* positiver wie
negativer Art nie auszuschliefien sind.
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Tageshochstwert/ -summe

Wagenausgang Bergleistung
4709 6127
3036 3460
3375 5022
5262 5981
7116** 7864
6003 6785
6919 8156**
5692 6624
4978 5760
3876 ¥

** = bisher erreichte Hochstwerte

Das Bild im Rangierdienst hat sich geandert. Die
ersten hydraulischen Gleisbremsen werden in
Seelze unterhalb des Ostberges bereits im Jahr
1940 in Betrieb genommen und erleichtern das
Vorbremsen der ablaufenden Wagen.

Weitere Verbesserungen entstehen in der
Nachkriegszeit durch neue Kommunikations-
mittel: verbesserte Lautsprecheranlagen, neue
Wechselsprechanlagen (,Allfernsprecher”) und
die Einflihrung des Rangierfunks. Ab 1967 wird
die Datenverarbeitungstechnik in Seelze Rbf
eingesetzt, deren Weiterentwicklung schlieRlich
zur Prozessrechnersteuerung des Rangier-
dienstes am Westberg fuhrt.

Der heutige Rangierdienst ist mit mehreren
lokalen und CUberregionalen Systemen der
Datenverarbeitung vernetzt und verbunden.
Diese Systeme vereinfachen Arbeitsablédufe
oder vermeiden Doppelarbeiten in unterschied-
lichen Rangierbereichen, wollen jedoch auch mit
aktuellen Dateneingaben gespeist werden. Der



Bildschirm gehoért heute zu den meisten
Rangierarbeitsplatzen dazu. Was ,drauflen” real
im Rangierdienst abgearbeitet wird, mufz am
Computer nachvollzogen werden, um so eine
datentechnische  Unterstitzung  bei  der
Zugbildung oder der Kostenbetrachtung sicher
zu stellen.

Geblieben ist die Arbeit zwischen und an den
Fahrzeugen: Das Langmachen der Kupplungen
und das Entkuppeln der Wagen bei der Zug-
auflésung, oder das Schlauchen und Kuppelin
der Wagen bei der Zugbildung - die
automatische Kupplung konnte bislang nicht
eingefuihrt werden. Also bleibt dem kuppelnden
Rangierpersonal nichts anderes Ubrig, als seit
1909 mit der Hand am Rangierergriff des
Fahrzeuges unter den Puffern hindurch in den
Kupplerraum zu treten. Die Verantwortung fur
die Durchfihrung von Rangierbewegungen
wechselte zwar allgemein zum Triebfahrzeug-
fuhrer, wird aber im Bahnhof Seelze Rbf
unverandert beim  Rangierleiter  (heute:

Rangierbegleiter) belassen.

Die erste Modernisierungsphase im Seelzer
Rangierdienst wurde 1940 wegen des Krieges
eingestellt und spater mit der Inbetriebnahme
des neuen Westberges im Jahr 1963 vollendet.
Erst durch die folgende komplette Ausristung
mit Gleisbremsen und Beidriickeinrichtungen

War einst das Betrachten von
(Fernseh-)Bildschirmen im Dienst bei
Strafe untersagt, so ist heutzutage die
Arbeit vor mehreren Bildschirmen auf
vielen Arbeitsplétzen die Regel. Das
Bild zeigt die ,Railion-Seite” im
Bedienraum des Stellwerks Swf mit
Bergmeister und Disponenten im
Dezember 2006.

Aufn.: Miska/Slg.CZ
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unterhalb des Westberges kénnen dann viele
Hemmschuhleger aus ihrer gefahrgeneigten
Tatigkeit herausgelost werden.

Nach 1983 und der Inbetriebnahme des Seelzer
Zentralstellwerks Swf haben zundchst andere
BaumaRnahmen eine hoéhere Prioritat, so dass
bis in die Anfangszeit der DB AG grolere
Modernisierungsvorhaben in Seelze nicht mehr
stattfinden. So kommt auch das neue Zentral-
stellwerk Sof  Uber einen Hochbauentwurf
bislang nicht hinaus.

Der nach der Bahnprivatisierung entstehende
Geschaftsbereich ,Ladungsverkehr geht diesen
Modernisierungsstau schnell an und legt im Jahr
1998 eine Auflistung von bundesweit 18 Zug-
bildungsanlagen vor, fir welche nun dringend
Modernisierungs- bzw. Investitionsvorhaben
vorgesehen sind.. Beziglich der Realisierungs-
kosten muss hierbei eine Reihenfolge festgelegt
werden, wobei Seelze Rbf mit dem Ost-West-
System vorrangig bis zum Jahr 2005 umgesetzt
werden sollte. Die Zustimmung hierzu fallt im
Jahr 2001.

Nach Abschluss der Modernisierung beider
Seelzer Ablaufanlagen in den Jahren 2004 und
2006 nach einem einheitlichen Muster und mit
modernster Technik werden keine ablaufenden
Wagen mehr mit Hemmschuhen aufgehalten.
Lediglich ein am Ende des Richtungsgleises

. aufzulegender Doppelhemmschuh sichert die

Wagen gegen ein Weglaufen in Richtung der
Ausfahrgleise. Die Technik wird per Computer-
Maus und Bildschirm bedient — dazu gehért z.B.
das Sperren von Zulaufen in einzelne Gleise
und das Abschalten der Beidriicktechnik, wenn
dort Rangierpersonal die Wagen zur Zugbildung
kuppeln muss. Hierbei speichert der Computer
diese sicherheitsrelevanten Eingriffe und flhrt
Protokoll.



http:Miska/S/g.CZ

Personal und Arbeit

Eine Rangierkolonne
am Seelzer Ostberg

wéhrend einer
Arbeitspause im
Jahr 1995.

Die Personalplanung

Der Eisenbahnrangierdienst ist seit jeher eine
sehr personalintensive Angelegenheit. Zugleich
ist er eine Gemeinschaftsaufgabe, bei der
diverse (teilweise organisatorisch getrennte)
Eisenbahnberufe fachlich ineinander greifen
missen, bevor als Endprodukt dieser
Arbeitsleistung ein fertig gebildeter Ausgangs-
zug den Zugbildungsbahnhof verlassen kann.

Fir das zu schaffende Produkt ,Ausgangszug*
bendtigt man ausreichendes und sehr gutes
Personal, um mit den Wagen der ankommenden
Zige eine plnktliche Abfahrzeit, eine
schonende Wageniibergangsbehandlung und
somit eine optimale Befbérderungsqualitét zu
erreichen. Das ganze Verfahren muss auch
noch kostenmaBig tragbar und an den Kunden
verkaufbar  sein sonst verlagern sich
heutzutage die Transporte und damit die Arbeit
zur Konkurrenz.

Produktivitait und  Wirtschaftlichkeit  einer
Zugbildungsanlage in der Seelzer
GréBenordnung hangen sehr vom

Personaleinsatz und der Personalauslastung ab,
da die Personalkosten den gréBten Kostenblock
erzeugen und diese Kosten anteilig auf die
betroffenen Transporte angerechnet werden.
Das Verhaltnis Personal- zu Infrastrukturkosten
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betragt ca. 3 : 1 und verdeutlicht, dass eine
unniitze Personalvorhaltung vielleicht das
Arbeitsleben einzelner Mitarbeiter zun&chst
geruhsamer machen wirde, letztlich aber Uber

die dadurch entstehenden héheren
Transportkosten die Transportauftrdge stark
gefahrdet. Sind die Transporte erstmal

.,abgewandert‘, geraten (iber die nachlassende

Wirtschaftlichkeit ~ weitere  Arbeitsplatze in
Gefahr. Da  Arbeitsplatze  verschiedener
Organisationseinheiten in Seelze ,Hand in

Hand“ arbeiten, wird diese Gefahrdung auch auf
andere Arbeitsplatze Ubertragen. Rangierdienst
ist eine Gemeinschaftsarbeit.

Geplant und kostenmaBig ausgewertet sowie
Uberwacht wird der Seelzer Rangierdienst seit
August 2003 beim CargoZentrum (CZ) in
Hannover. Der flr die Abwicklung der Rangier-
aufgaben erforderliche Personalbedarf wird hier
abgestimmt, vorgegeben und festgelegt. Er
richtet sich nach den =zu erbringenden
Leistungen einerseits, ist aber andererseits auch
abhangig von der Auslastung des Personals
(Gesamt-Produktivitdt der Zugbildungsanlage
Seelze) und vom vorhandenen Personalbestand
(Anderungsméglichkeiten, Qualifizierungen)
sowie von finanziellen Vorgaben. Auch
zusatzlich benoétigtes Personal will gerecht
entlohnt werden und dessen Entgelt muss
ebenfalls geplant rechtzeitig zur Verfugung
stehen.

Aufn.: Slg.Beckedorf



Im CZ Hannover arbeiten die Teams
Angebotsmanagement,  Betriebsmanagement
und Controlling ineinandergreifend, um auf
Leistungsénderungen, -schwankungen

und -~neuerungen kurzfristig zu reagieren. Sie
passen dadurch die Wirtschaftlichkeit der
Seelzer  Rangieranlage  umgehend  den
Gegebenheiten an und sorgen daflr, dass die
einzelnen Transportkosten flr die Kunden
attraktiv und bezahibar bleiben.

Es entstehen hier Rangierarbeits- und
Dienstplane, die dann in Seelze ,vor Ort"
umgesetzt werden missen. Bevor es dazu
kommi, missen derarlige Pldne noch das
Beteiligungsverfahren des Betriebsrates
durchlaufen. Das Betriebsverfassungsgesetz
gibt flr viele Bereiche klare Beteiligungs- und
Informationsrechie des Betriebsrates vor, wobel
unterschiedliche Ansichten und Auffassungen im
Vorfeld einer MaBnahme abzukifren sind.

Die einst angewendsten Zeit- und
Erfahrungswerte ersetzt heute der Computer
durch Richtwerte eines speziellen

Planungsprogramms im Rangierdienst. Heraus
kommen dann geplanie Arbeitsblécke, die in
ginem neuen oder bereits bestehenden
Dienstplan integriert werden oder mit bereits
bestehenden Aufgaben verzahnt werden. Bei
der Planung muss heutzutage verstrkt auf
Vorgaben anderer Fachbereiche Ricksicht
genommen  werden, wenn z.B. vom
Fachbereich ,Netz" kein Fahrplan fUr eine
gewlinschte Abfahrtzeit mehr zu erhalten ist
oder vom Fachbersich ,Transportmanagement”
eine Zuglok erst spater zugesichert werden
kann. Sofern es mdglich ist, versucht man auch
die Wiinsche des ausflinrenden Personals mit
den Planen in Einklang zu bringen. Aus den
Dienstplanen und Rangierarbeitsplanen heraus
resultiert dann der eigentliche Personalbedarf,
d.h. die Anzahl der Mitarbeiter, die dann vor Ort
in Seelze Rbf einzusetzen sind. Je nach Art und
Auswirkung einer Dienstplan- bzw. Leistungs-
anderung ergibt sich anschlisssend die Frage:
Wohin oder woher mit dem Personal?

Arbeitseinsatz und Personalzahlen

Der Giterrangierdienst l&uft in Seelze nahezu
Sund um die Uhr®. Der Gliterverkehr hat seine
werktaglichen Spitzenzeiten immer wahrend der
Nachtstunden, wenn nach Feierabend vom
Versender das Transportgut Ubergeben wird und
mbglichst zum Arbeitsbeginn eines Empfangers
dort zur Verfligung stehen soll. Das bedsutet,
dass die Seelzer Rangierarbeils- und
Dienstpldne einen hohen Leistungsanteil in den
Nachtstunden beinhallen. Die Mitarbeiter
werden im Nachtdienst sehr stark gefordert, da
hier eine hbdhere Belriebsleistung der
Rangieraniage gegen die nnere kdrperliche
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Uhr* erbracht werden muss. Midigkeit und
nachlassende Konzentration darf es hierbei
nicht geben und das eingesetzie Personal wird
deshalb vom bahnérztlichen Dienst regelméaBig
auf seine Betriebsdiensttauglichkeit und Fitness
{berprift.

Im Bereich der Zugbildungsanlage Seelze
arbeiten die Personale des CargoZentrums
Hannover  (Rangierdienstmitarbeiter), des
Netzbezirks  Hannover  (Stellwerker  und
Baudienst), des Transportmanagements Nord
{LokfGhrer und Lokdienst) und der
instandhaltung Nord {Werkstattendienst)
zusammen,

Allein die vorhandenen und geplanten
Leistungen im Seelzer Rangierdienst erfordemn
im Jahr 2008 rund 300 Mitarbeiter des

CargoZentrums Hannover {Disponenten,
Zugabfertiger, Rangierbezirksleiter,
Ranglerbegleiter, Lokrangierflhrer und
Wagenmeister). Der Werkstittendienst in

Lohnde (Glterwagenausbesserung) und Seelze
(Lokwerkstatt) bringt nochmals rund 120
Arbeitsplatze flir den Standort Seelze; dazu
kommen die rund 80 Fahrdienstleiter und
Weichenwaérter des Netzbezirkes Hannover, die
im Rangierbahnhof Seelze beschattigt sind.

Die Konzentration der Lokfihrer und des
Lokdiensies zum Betriebshof Seelze ergibt
nochmals rund 250 Arbelisplatze in Seelze, da
hier Beginn und Ende der Schichten ist.

Bedeutung fir den Wohnplatz Seelze

Der Arbeitgeber DB stellt im Jahr 2008 somit
rund 750 Arbeitsplétze in Seelze. Er tragt damit
in den Ortschaften rund um den Rangierbahnhof
zu einer sehr guten wirtschaftlichen und sozialen
Struktur bel, da es sich fast ausschiief3lich um
gutqualifizierte Arbeitsplatze handelt, die auch
entsprechend entlohnt werden. Berlicksichtigt
werden missen auBerdem Bahnarbeiisplatze,
die heute nicht mehr zum Arbeitgeber DB AG
gehoren, wie z.B. der Reinigungsdienst, der
Bahnbewachungsdienst oder grofBle Teile der
Gleisunterhaltung. Der Wohnplatz Seelze
profiiert darlber hinaus auch von den
Ruhestandlern der DB, die als Rentner oder
Pensionare weiterhin hier leben.

Allerdings haben auch nicht ganz wenige DB-
Beschaftigte, die am Arbeitsort Seelze tatig sind,
einen weit entfernt liegenden Wohnsitz. Hierzu
gehdren z.B. Angehbrige der ehemaligen DDR-
Reichsbahn, die nach der Wende ihren alten
Arbeitsplatz  verloren haben (Wegfall des
Transportmonopols der Eisenbahn im Bereich
der friheren DDR) und im Rahmen des
Personalausgleichs in den alten Bundesléandern
eingesetzt werden.



Flr einige Mitarbeiter z.B. aus Sachsen-Anhalt
ist Seelze oder Letter jetzt der 2. Wohnsitz, da
man seinen heimatlichen 1. Wohnsitz nicht
aufgeben kann oder will. Ahnlich verhalt es sich
mit Mitarbeitern, die lange Anfahrwege nach
Seelze auf sich nehmen, nachdem sie frihere
Arbeitsplatze des Rangierdienstes z.B. im
Heidebereich oder im Nienburg-/Mindener
Bereich durch notwendige
RationalisierungsmaBnahmen verloren haben.
Im Gegenzug arbeiten heute auch in Seelze
wohnhafte Rangiermitarbeiter auBerhalb der

Seelzer Zugbildungsanlage, da ein der
jeweiligen Qualifikation entsprechender
Arbeitsplatz dort nicht immer sofort zur

Verfligung gestellt werden kann. Zudem wird
s,unter dem Dach des CZ Hannover® eine
Braunschweiger  Personalhilfe in  Seelze
heutzutage genauso praktiziert wie eine Seelzer
Personalhilfe in Braunschweig.

In den letzten 25 Jahren hat sich jedoch ein
Wandel vollzogen, der mit der Privatisierung der
Bundesbahn und der Liberalisierung im
Eisenbahntransportwesen  weiter ~ Anschub
erhalten hat: Betrachtet man die Zahlen der
Lohnder  Ortschronik von 1984  (1.190
Beschaéftigte bei DB-Dienststellen in Seelze), so
ist feststellbar, dass rund 20 Prozent der
Arbeitsplatze seitdem nicht mehr vorhanden
sind. Dies betrifft haupts&chlich Flhrungs- und

Verwaltungsarbeitspldtze, die auf Grund
neuzeitlicher Organisationsformen und
BUrokonzentrationen nun in Hannover

zusammen gezogen sind. Aber auch der Verlust
von Transporten an Konkurrenzbahnen und die
erfolgten umfangreichen Rationalisierungen der
Seelzer Bahnanlage zeigen hier ihre Wirkung,
die nicht immer durch Neuverkehre oder weitere
Konzentrationen zu Lasten kleinerer
Rangieranlagen im Seelzer Umfeld kompensiert
werden kénnen.

Seit den organisatorischen Umwaélzungen und
der SchlieBung der frlheren Verwaltungseinheit
Seelze Rbf wird das Rangierpersonal vom CZ
Hannover aus eingeteilt und gesteuert. Vor Ort
besteht noch eine Flihrung und Betreuung durch
4 Gruppenleiter, die als vertrauensvolle
Ansprechpartner, kompetente Flhrungskréafte
und verlassliche Verbindungsleute zum CZ
eingesetzt  sind. Die Gruppenleiter in
Verbindung mit den Diensteinteilern und Planern
versuchen taglich mit dem vorhandenen
einsatzfahigen Personal alle Leistungen zu
erbringen — dazu gehdren neben der Besetzung

aller Rangierarbeitsplétze auch die
fristgerechten  Schulungen, die Urlaubsab-
wicklung, erforderliche Freistellungen von

Mitarbeitern oder der Abbau von Uberstunden.
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Téatigkeiten auf dem Rangierbahnhof

Der vom CZ Hannover betreute Rangierdienst
umfasst mehrere  sehr  unterschiedliche
Berufszweige, far  die  auch standig
unterschiedliche Ausbildungsplatze in Seelze
bereitgehalten werden:

Disponent:

Er steuert und regelt die Zugauflésungs- und
Zugbildungsprozesse im Rangierbahnhof Seelze
und ist fir den anforderungsgerechten Einsatz
der Mitarbeiter und der Rangiertraktion
verantwortlich. Er stellt die Wagenlbergange
sicher und Uberwacht die Einhaltung der
Rangierplane oder ordnet gezielte
Abweichungen hiervon an, um z.B. kurzfristig
auf besondere Betriebssituationen zu reagieren.
Drohende Betriebsschwierigkeiten muss er
frihzeitig erkennen kdnnen, um entsprechend
gegenzusteuern. Wegen der GroBe der Seelzer
Anlage gibt es einen Disponenten flr die
Eingangsziige und flr jedes Rangiersystem
einen Zugbildungsdisponenten far  die
Ausgangszige. Die Disponenten sind das
Verbindungsglied vom  CZ-Koordinator in
Hannover zum &rtlichen Rangierdienst in Seelze
Rbf.

Reinhard Koethe als Disponent in Seelze

Rangiermeister / Bergmeister:

Er ist der Verantwortliche rund um den
Ablaufberg. Im Ost-West-System hat er seinen
Arbeitsplatz unmittelbar am Ostberg; im West-
Ost-System sitzt er mit im Bedienraum des
Stellwerks ,Swf“. Er leitet verantwortlich den
Ablaufbetrieb; d.h. er setzt die Abdrlickloks
gezielt ein und Uberwacht, dass die
Eingangszlge fur den Ablauf entsprechend
vorbereitet sind. Er steht in Verbindung mit den



Rangierern der Einfahrgruppen und den
jeweiligen  Zugbildungsdisponenten. Der
Bergmeister auf Stellwerk ,Swf* flihrt darlber
hinaus noch Aufgaben eines Weichenwarters
aus, indem er die Fahrwege in der
Einfahrgruppe West und die Berglokfahrien
festlegt und steuert.

Torsten Scheer als Bergmeister bzw.
Rangiermeister Ostbe

(i e——

Rangiermeister / Rangierbezirksleiter:

Der  Rangierbezirksleiter ~ koordiniert  die
betrieblichen Ablaufe in seinem Rangierbezirk.
Durch vorausschauende Disposition sorgt er
daflr, dass die Arbeitsprozesse planmaBig,
sicher und wirtschaftlich  ablaufen. Bei
Abweichungen kann er steuernd eingreifend,
indem er z.B. den Personaleinsatz entsprechend
regelt. Er sorgt sich um die rechtzeitige
Bespannung der Ausgangszlige und Uberwacht
deren plnktliche Fertigstellung. Ein GroBteil der
sicherheitsrelevanten Tatigkeiten wird bei ihm
nachgewiesen und lberwacht. Er hat in seinem
Bezirk die Aufsicht — gilt also als der ,Mann mit
der roten Mutze", der letztendlich den Zug zur
Ausfahrt freigibt. Nach den tariflichen Vorgaben
spricht man seit dem Jahr 2008 vom
.Rangiermeister".

Mathias Wehrhan als Rangiermeister Ost
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Rangierbegleiter:

Er hat die Verantwortung fir Durchflhrung der
einzelnen Rangierfahrten in der Seelzer Anlage.
Er achtet darauf, dass alle Ausgangszige richtig
gebildet und alle Rangierfahrten ordnungs-
gemaB vorbereitet sind. Er sorgt far das
Aussetzen  eventueller  Falschlaufer  und
Schadwagen, rangiert Wagen mit
Sonderbehandlung ein und steht in Verbindung
mit den Rangiermeistern und den
Zugbildungsdisponenten.

Stefanie Lindert als Rangierbegleiterin im
Stdbezirk

Lokrangierfiihrer (Lrf):

Sein Arbeitsplatz befindet sich in Seelze Rbf in
der Nahe der vorhandenen Lokbaureihen 294
bis 296, die sowohl im schweren Rangierdienst
als auch im Streckendienst eingesetzt sind. Bei
den Abdriicklokomotiven und im Streckendienst
arbeitet der Lrf vom Flhrerstand der Lok aus,
bei den Ubrigen Rangierleistungen erfolgt die
Steuerung dieser Lokomotiven auch per
Funkfernsteuerung vom Rangierertritt der Lok
oder eines Wagens aus. Die Funktionen der Lok
werden dann funkferngesteuert.

Der Lokrangierflihrer (,Lrf") ist ein Mitarbeiter
des Rangierdienstes — hier werden also die
Erfahrungen und Fahigkeiten dieses
Berufszweiges mit der Funktion des Lokfithrers
verbunden. Fir den Ortsdienst in Seelze Rbf
werden rund 30 derartige Arbeitsplatze
vorgehalten; teilweise vermischen sich diese
Téatigkeiten auch mit Streckenfahrdiensten und
der klassischen Rangierbegleitertatigkeit.

Uber den Ausbildungsberuf ,Eisenbahner im
Betriebsdienst® gelangen nun auch
Mitarbeiterinnen in die Tatigkeiten des
Lokrangierfiihrers und des Rangierbegleiters.



Hans-Werner Hotze als Lrf

PVG-Bediener:

Jede Rangierbewegung muss parallel dazu im
PVG-Rechnersystem gebucht werden, sofern
dies nicht durch eine Schnittstelle zu anderen
Rechnersystemen automatisch erfolgt. Bedingt
durch das hohe Arbeitsaufkommen in Seelze
wird dies meistens durch besondere PVG-
Bediener erledigt. Diese formell zum
Rangierdienst gehérenden Mitarbeiter arbeiten
neben den Disponenten und Bergmeistern an
reinen Bildschirmarbeits-platzen. Sie
beeinflussen die Zugzerlegung und die
Zugbildung, da ihnen alle notwendigen Daten
(z.B. Lange und Tonnage; Noch-
Aufnahmefahigkeit einer  Zugbildung) zur
Verfligung stehen.

Sven Stédnder als PVG-Sachbearbeiter im
West-Ost-System

Mitarbeiter der Zugabfertigung:

Sie gehoérten einst zur selbstdndigen Seelzer
Dienststelle ,Guterabfertigung” und sind somit
dem Verkaufsdienst der Bahn naher als dem
Betriebsdienst. Die Zugabfertiger verknlpfen
beide Bereiche, indem sie dafiir sorgen, dass
die Frachtunterlagen die Transporte begleiten —
sei es in elektronischer Form oder in der alten
Form des Frachtbriefes. Bei Gefahrgut-
transporten oder Zollgitern haben sie ihre
gesetzlich vorgegebenen Aufgaben zu erflilen —
bei  Kundenwiinschen  (Anderungen  im
Transportablauf) sind sie der Vermittler zur
betrieblichen Realisierung. Weitere Mitarbeiter
der Zugabfertigung sorgen dafir, dass die
Unterlagen der Eingangszlige zur zentralen
Zugabfertigung gelangen und neusortiert und
abschlieBend bearbeitet wieder rechtzeitig den
Rangierbezirken zur Ubergabe an die
Ausgangszuge zur Verfligung stehen.

Doreen Kriger in der zentrale Zugabfertigung

Der Wagenmeister:

Der Wagenmeister hat durch die technische
Behandlung der Zige oder einzelner Wagen
maBgeblichen Einfluss auf den sicheren und
reibungslosen Transportablauf. Er gehért zum
technischen Dienst im Guterverkehr und ist
zustdndig fir die wagentechnische und
bremstechnische Untersuchung der Ziige. Mit
einem speziellen Funksystem flihrt er an den
Ausgangszigen eine Ausgangskontrolle durch —
er prift damit letztmalig den Ausgangszug auf
Abweichungen und Besonderheiten. Der
Wagenmeister kann eventuelle Schaden an
Wagen oder Ladungen beurteilen und
entscheidet, ob ein Wagen nicht mehr
weiterlaufen darf und der Werkstatt zugeflhrt

werden muss. Sofern méglich, wird er kleinere



Schaden direkt vor Ort selbst beheben, um den
Kunden nicht warten zu lassen.

Bekir Bircan als Wagenmeister am Zug

Mitarbeiter der wagentechnischen
Sonderleistungen:

Auch sie gehéren zu den Technikern des
Wagenuntersuchungsdienstes; haben jedoch
Gber die Untersuchungen der Ausgangszlge
hinaus ein weites Betatigungsfeld, das sich weit
Uber den Bereich Seelze Rbf hinaus erstreckt.
Unter ihnen sind Mitarbeiter, die leitend nach
Alarmierung den Geratewagen besetzen. Sie
sind Fachleute bei Aufgleisungen von
Fahrzeugen oder wenn Fahrzeuge abgeschleppt
werden missen. Sie haben die technische
Leitung dieser Aktionen und kénnen beurteilen,
inwieweit betroffene Fahrzeuge noch
bewegungsfahig sind.

Mitarbeiter der wagentechnischen Sonder-
untersuchung (WSU) mit Sitz in Seelze werden
im Auftrag u.a. zu Ausgangszuguntersuchungen
in ,die Flache” geschickt — Beispiel sind
Verladungen von Militdrsonderzigen aus den
Truppenidbungspléatzen der Heide. Die Einsatze
werden vom CZ Hannover disponiert. Aufgaben
der ,WTS“-Mitarbeiter bestehen in der Abnahme
problematischer Verladungen oder
Zurechtladungen und in der Unterweisung der
Wagenpriifer des Rangierdienstes, die eine
vereinfachte technische Abnahme bei der
Kundenabholung eines Wagens durchfihren.
Zusétzliche Qualitatsprifer Uberprifen
unangemeldet und stichprobenartig die sichere
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Arbeitserledigung im Bereich der
Wagenuntersuchung und der Zugprifung. Bei
erkannten Méngeln werden sie sofort belehrend
aktiv — durch ihre Aufschreibungen sorgen sie
daflir, dass Problemfeider schnell erkannt
werden kdénnen, damit man zlgig entgegen
wirken kann.

Millimeterarbeit bei dicken Militdr-Brocken:
WSU-Mitarbeiter Karsten Schneegaf3

Bis zur Umorganisation im Rahmen der
Privatisierung 1994 waren weitere Berufsfelder
peim Bahnhof Seelze vorhanden: Mit Stand
Januar 1970 wurden z.B. 14 Bahnpolizei-
beamte zur Bahnbewachung von Anlagen und
Transporten bei der Seelzer Rbf-Dienststelle
geflhrt — diese Aufgaben werden heute von der
Bundespolizei wahrgenommen. Ferner waren
beim Seelzer Rbf 37 Zugfiihrer im Zugbegleit-
dienst beschéftigt — eine Tatigkeit, die es heute
kaum noch im Guterverkehr gibt und dann von
Mitarbeitern  des  Reisezugverkehrs  aus
Hannover erledigt wird. Dazu kamen noch
Mitarbeiter der Betriebsklichen und Reinigungs-
krafte sowie spater nach der Angliederung der
Glterabfertigung Seelze die Mitarbeiter des
Abfertigungs- und Ladedienstes.

(Alle Aufnahmen der Mitarbeiter an ihren
Arbeitspldtzen stammen aus der Slg. des
CZ Hannover.)




Ausbildung und Einsatz

Schulabgéanger bewerben sich (auf die
Tatigkeiten im Bereich des Rangierbahnhofs
Seelze bezogen) fir eine Ausbildung zum
.Eisenbahner im Betriebsdienst” (EiB) oder zur
Ausbildung von Industriekaufleuten. Speziell die
EiB erhalten thre praxisbezogenen
Ausbildungsabschnitte im Seelzer Rbf und
werden hier auch bereits wahrend der
Ausbildung unter Aufsicht eingesetz!. im
Rahmen dieser Ausbildung erfolgt auch die
Prifung zum Eisenbahnflihrerschein der Klasse
3, der dazu berechtigt, Streckenlokomotiven auf
dem Eisenbahnnetz in Deutschland zu fahren.
Nach spatesiens drei Ausbildungsjahren und der
Freisprechung vor der IHK wird diesen
Bewerbern bei guten Leistungen in aller Regel
die Ubernahme in den Rangierdienst angeboten.
Der Einsatz als Rangierbegleiter gilt bel den
Neulingen zwar nicht als erstrebenswert, ist aber
dringend notwendig, damit sie zundchst
Rangierroutine u. -sicherheit erhalten. Durch
den erworbenen Eisenbahnflhrerschein haben
diese Neulinge die Moglichkeit, relativ bald nach
Erreichen des  21. Lebensjahres  als
LokrangierfGhrer  oder  Triebfahrzeugfihrer
eingesefzt zu werden, was auch der oft
gedullerte Wunsch ist. Speziell fUr den
Lokrangierfihrer  als SAlleinarbeiter  im
Aussendienst” ist die Rangier-Erfahrung jedoch
dringend erforderlich, da er bei der Kunden-
bedienung fachlich kompetent sein muss im
Ranglerdienst, in der Tatigkeit des Wagen-
prifers und des Rangierlokflihrers sowie als
Ansprechpartner des Kunden vor Ort.

(Ohne die Ausfithrung dieser Téatigkeiten wiirde
der Bedarf an Lokfiihrern zudem sehr gering
ausfallen, da die Gliterziige zuerst gebildet und
rangiert werden miissen, bevor man sie féhrt.
Den  versténdiichen Wiinschen  junger
Mitarbeiter zum  sofortigen  Einsatz  im
Lokfahrdienst stehen hier zwangsldufig firmen-
interne Personalgegebenheifen entgegen, die
auch im Interesse aller Mitarbeiter der Railion
Deutschland AG abgewogen werden milssen.)

interessanter, aber langwieriger dirfte jedoch
der 2. Berufsweg Uber den Rangierbegleiter,
Rangierbezirksieiter hin zum Disponenten sein.

Den ausgebildeten Industriekaufleuten werden
bei moglicher Ubernahme  Arbeitsplatze im
Blro-, Verwallungs- und  Verkaufsdienst
angeboten. Dies kann z.B. den Einsatz in der
Zugabfertigung  bedeuten oder in  der

Diensteinteilung bzw. als Sachbearbeiter /-in in
den Verwaltungsteams.

Tatigkeitswechsel und Besonderheiten

Die stédndige Weiterentwickiung im System
Eisenbahn war zu allen Zsiten eine
bemerkenswerte Herausforderung fir das
Personal. Bei einigen Seelzer Personalen hat es
iber die Jahre  hinweg Fachwechsel
(vergleichbar mit  Berufswechseln)  oder
raumliche Arbeitsplatzumsetzungen gegeben.
Modernisierungsmalnahmen wie die
Inbetriebnahme des Zentralstellwerks ,Swi* oder
der Einbau der neuen Bremstechnik mit der
Folge der nicht mehr bendtigten Hemmschuh-
leger sorgen flir Personalveranderungen und
~verschiebungen, die in Zusammenwirken mit
dem Betriebsrat abgefedert werden missen.
Eine andere Art der Personalverschiebung
ergibt sich, wenn Mitarbeiter flr ihre sigentliche
Tatigkeit vom  Bahnarzt als nicht  mehr
ginsetzbar singesiuft werden: In friheren Zsiten
erfolgte meist ein Fachwechsel (Umschulung)
vomn kérperlich harten Rangieraulendienst zum
Stellwerksinnendienst, um  einen  weiteren
Einsatz des Mitarbeiters zu erméglichen.
Heutzutage Ubernimmt ein innerbetriebliches
Srbeitsamt” eine Vermittlung und Unterbringung
derartiger Mitarbeiter. Es bleibt feststellbar,
dass der langjdhrige Einsatz im Rangierdienst
zu  unregelméfligen Zeiten, mit hohem
Nachtdienstantell und bei Wind und Wetter
seine Spuren hinterlésst, wenn man nicht seinen
Lebensstil und die personliche Gesundheits-
vorsorge danach ausrichtet.

Betriebsklima und Arbeitshewiditigung

Es ist aus spéterer Betrachiungsweise sehr
bemerkenswert, dass zu Zeiten der betrieblichen
Héchstleistungen ein gutes Betriebsklima bei
den  Mitarbeitern des  Rangier- und
Betriebsdienstes vorhanden war. Aus den
Jahren um 1962 liegen keine Vermerke vor Uber
Klagen beziglich einer Arbeitsiberlastung oder
wegen Personalmangels. Stattdessen wurden
zwei Vorgénge den Akten entnommen, die einen
gewissen Humor bei der  taglichen
Arbeitsbewaltigung erkennen lassen. Die spater
mitunter leichifertig benutzten Begriffe ,Stress”
und ,Mobbing® waren damals noch Fremdworte.
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;Humor ist. wenn man trotzdem arbeitet” :
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Eine weitere Gegebenheit aus dem Jahr 1999, die aufzeigt, wie man seiner Arbeit noch gltckliche
Momente abgewinnen konnte. Was aus dem Katzenkind spater wurde, ist nicht tberliefert.

£1n D;amu i Seel ¢

Woalo

Das Bild stammt aus einer Mitarbeiter-
zeitung der Niederlassung Bremen,
welche ausfihrlich Gber das ,Drama“
berichtete. Unten im Auszug der
dazugehdrige Dienstbuch-Eintrag, mit
dem die Leitung lber die Geschehnisse
informiert wurde.
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Mitarbeiter aus dem Ausland

Die Wirtschaftswunderzeit der Bundesrepublik
brachte  zunehmenden  Wohistand, eine
Vollbeschaftigung auf dem Arbeitsmarkt und
standig  héhere  Transportleistungen  im
Giiterverkehr der Bundesbahn. Im Jahr 1964
erreichte der Seelzer Rbf seine betrieblichen
Spitzenleistungen im Wagenumschlag.
Erschwerend war in dieser Situation, dass
kaum noch Personal auf dem Arbeitsmarkt zu
finden war, welches bereit war im Schicht- und
Rangierdienst fir ein vergleichsweise dgeringes
Gehalt zu arbeiten. Speziell die Ldhne der
boomenden Automobilindustrie und  deren
Zulieferer zogen die Arbeiter in diese Werke.

Es kamen die ersten  ausldndischen
Arbeitskrafte — genannt Gastarbeiter- in die
Bundesrepublik.  Seelzer Personalunteriagen
von 1965 belegen, dass Ende dieses Jahres
bereits 55 Spanier und taliener als
Rangierarbeiter beschaftigt sind. Beziglich der
Entwickiung dieser Beschéftigtenzahlen ist eine
besondere Ubersicht beigefiigt. Lediglich ein
Osterreicher und ein Brasilianer sind kurzfristig
beim Bahnhof Seelze Rbf geflhrt — ansonsten
bleiben Deutsche, Spanier und ltaliener bis
Anfang der 70er Jahre unter sich. Im Hinblick
auf die Betriebssicherheit und Arbeitsqualitat ist
die BD Hannover zunachst bestrebt, die
verschiedenen Nationalitadten 6rtlich getrennt
einzusetzen. Turkische Rangierarbeiter werden
deshalb in Seelze nicht eingesetzt, daflr jedoch
beim Braunschweiger Rbf in grofler Zahi in
Arbeit gebracht. Dies vereinfachte auch die
Arbeit der vorzuhaltenden Dolmetscher, von
denen z.B. in Seelze ein Ubersetzer fur
italienisch und spanisch zur Unterstitzung der
Bahnhofsleitung fest angestelit war. Fir die
Personalblroraten brechen unruhige Zeiten an,
da nicht wenige Gastarbeiter zunadchst bei der
Bundesbahn die Arbeit aufnehmen, nicht wenige
von ihnen jedoch bei der ersten sich bietenden
Gelegenheit den  Rangierdienst  wieder
verlassen. Auch eckte die im ,Preullisch-
Norddeutschen”  ungewohnte  siididndische
Mentalitdt und das Temperament einiger
Spanier im Bereich des Seelzer Rbf mitunter an:
Auffallend viele fristlose Kindigungen wegen
potdrung des Arbeitsfriedens® oder
JMNichteinhaltung der Arbeitsvertrage® sind in den
ersten Jahren vermerkt. in den beiden Jahren
des konjunkturellen Einbruchs 1966/67 ist die
Zahl der Entlassungen ruckldufig — in den
folgenden nochmaligen Aufschwungjahren bis
1974 werden die auffallend vielen fristlosen
Kindigungen gezielt dazu genutzt, das schnelle
Ausscheiden beim Wechsel des Arbeitgebers zu
ermoglichen.  Ein  Teil der eingesteliten
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Gastarbeiter  entfernt  sich  kommentarlos
wahrend des Jahresurlaubs aus dem Arbeits-
verhaltnis und bringt die Personaleinsatzplanung
des Rangierbahnhofs in gréfite Schwierigkeiten.
Altersbedingte  Zurruhesetzungen  deutscher
Mitarbeiter und die Kindigungen auslandischer
Mitarbeiter erforderten ein  stindiges und
schnelles  Gegensteuern  durch  weitere
Einstellungen von Rangierarbeitern. Allein im
Zeitraum Méarz 1969 bis Dezember 1870 sind
allein im Seelzer Rangierdienst 150 Personal-
abgdnge zu ersetzen und es werden hierflr

133 Spanier, 22 ltaliener und 19 Deutsche als
Arbeiter eingestellt, ausgebildet und eingesetzt.
Fast ein Drittel des Betriebspersonals wird hier
umgesetzt und ersetzt, ohne dass der Betriebs-
ablauf darunter qualitativ gelitten hat. Mehrere
Ausbildungsbemihungen und Einstellungs-

aktivitdten stellten sich jedoch sehr schnell als
nutzlos heraus, da auch bei diesen
Einstellungen eine Bindung zum Arbeitgeber
Bahn nicht entsprechend schnell aufgebaut
werden kann und die héheren Entgelte anderer
Firmen locken. So hadlt das notwendige
Aussprechen zahlreicher fristioser Kindigungen
bis ins Jahr 1974 an. Uber den Seelzer Rbf
werden einige dieser Rangierarbeiter auch
bedarfsweise und kurzfristig zu anderen
hannoverschen Dienststellen abgeordnet. Das
Personalkarussell jener Tage dreht sich rasant,
weil auch die schon erwdhnten Probleme nicht
restlos  beseitigt werden kdnnen. Trotz
zahlreicher Neueinstellungen werden wiederholt

Personalaushilfen erforderlich (zeitweise
Zuordnungen  von  Personal) ua. aus
Bremerhaven-Seehafen und den

hannoverschen Bahnhofen Hgbf, Linden und
Whilfel sowie Minden und Nienburg.

Der Bestand an ausldndischen Mitarbeitern ist
starken Schwankungen unterworfen: Die 55
Mitarbeiter des Jahres 1965 wurden auf einen
Bestand von nur noch 12 Mitarbeitern bis zum
Mai 1988 wverringert. Der Einsatz der
Gastarbeiter  erfolgte  hauptsichlich  im
Hemmschuhlegerdienst. Bedingt durch einen
kraftigen Leistungseinbruch ab November 1966
und den Einbau der Richtungsgleisbremsen und
Beidriickeinrichtungen bis 1868 konnte ein Tell
dieser Rangierarbeiter als Bahnunterhaltungs-
arbeiter u.a.  zur Bahnmeisterei Seelze
abgegeben werden. Ein Drittel der Gastarbeiter
scheidet hier bereits freiwillig aus, arbeitet
vorUbergehend bei anderen Firmen und wird
vereinzelt Jahre spéter wieder beim Bahnhof
Seelze Rbf eingestellt.

Im Mai des Folgejahres 1969 ist der Bestand
dann wieder auf 37 Mitarbeiter angewachsen



und im Dezember 1970 sind bereifs wieder 60
ausléndische Kollegen erforderlich, um die
Betriebsleistung des  Rangierbahnhofs  zu
erbringen. Anfang der 70er Jahre stellt der
Bahnhof Seelze Rbf auch Spanier als
Mitarbgiter flir die Bahnh&fe Hannover-Linden
und Hannover Hgbf ein, da beim Seelzer
Personaldienst  entsprechende  Erfahrungen
vorhanden sind und man sich sprachiich
inzwischen gut verstdndigen kann. Es kommt
jedoch auch zu Zuweisungen spanischer
Mitarbeiter, die mit Datum des Ubernahmetages
ihre Entlassung in Seelze Rbf erhalten. Auch mit
der Abwicklung von Kundigungen war leider
eine Erfahrung vorhanden - zudem stand in
Seelze ein  Dolmetscher schneller zur
Verfligung. Die letzte ausgewertete
Bundesbahn-Unterlage datiert vom Mai 1974
und nennt 74 auslndische Mitarbeiter, unterteilt
nach 82 Spaniern, 21 Hallenermn und einem
Griechen.

Im Jahr 1975 wird (auch aufgrund der negativen
konjunkturellen Entwicklung nach dem ersten
Ol-Schock) ein allgemeiner Einstellungsstopp
verflgt. Im Bereich der Bundesbahn schafft man
es bis zur Privatisierung im Jahr 1854 rund
200.000 Mitarbeiter ohne betriebsbedingte
Kindigungen freizusetzen”. Dies bedeutet
auch in Seelze Rbf, dass befahigte Mitarbeiter
auf héhergualifizierten Arbsilspldizen eingesetzt
werden, da z.B. aus Altersgrinden freiwerdende
Arbeitspldtze vorrangig nur aus dem eigenen
Personal nachbesetzt werden kénnen. Da im
ginfachen und mittleren Beamtendienst (hieraus
wird die Masse der Seelzer Stellwerks- und
Rangierleiterarbeitsplatze besetzt) in dieser Zeit
keine  kontinuiertiche  Nachwuchs-  bzw.
Laufbahnausbildung statffindet, ricken nun
verstérki Rangierarbeiter in diese Positionen
nach (in Einzelfdllen gab es dies schon seit
Marz 1972). Als Folge entsteht im Rangier-
arbeiterdienst sehr schnell das Problem der
unbeseizten Arbeitspldtze im Hemmschuh-
legerberegich, welches durch Personalzu-
weisungen oder durch gezielte Personal-
einstellungen versucht wird zu i6sen. In den
80er Jahren gehen zudem viele Spanier und
ltaliener in den altersbedingten Ruhestand und
werden durch tiirkische Mitarbeiter ersetzt.

Anfang des Jahres 2003 werden im Bereich der
Seelzer Rbf-Verwaltung noch 33 ausléndische
Mitarbeiter gez8hit — aufgeteilt in 24 Tirken, 3
Spaniern, 1 Tunesier, 4 lialiener und 1 Kroaten,
Zwischenzeitlich sind die Begriffe ,auslandischer
Mitarbeiter” oder ,Gastarbeiter” jedoch nicht
mehr gebrauchlich oder anwendbar - das
gemeinsame  Europa hat auch einen
gemeinsamen Arbeitsmarkt geschaffen.

Durch die Modermisierungen der Seelzer
Rangiersysteme in den Jahren 2004 bis 2008
entfielen  alle  Seelzer  Rangierarbeiter-
Arbeitsplaize. Sofern es von der Befahigung
moglich war, wurden betroffene Milarbeiter
geschult und anschlielend im
Rangierbegleiterdienst eingesetzt. Waren einst
die Mitarbeiter auslandischer Herkunft” fast
ausschliellich im Arbeiterdienst eingesetzi, so
haben sich diese Kollegen heute auch versiarkt
z.B. als Lokrangierfihrer, Rangierbegleiter oder
Disponent im Einsatz bew#ht,

Die Uniform des Eisenbahners

Zum Eisenbahnpersonal gehdrte einst die
Eisenbahn-Uniform. Fir die in Seelze Rbf
arbeitenden Eisenbahner wurde sie mit der
Privatisierung im Jahr 1984 Zum
Erinnerungsstiick. Zusammen mit der
hoheitlichen Bundesbahn wurde die Uniform fir
die Mitarbeiter des Rangier-, Stellwerks-,
Wagenuntersuchungs-, Lokfahr-, Werkstatt- und
Birodienstes abgeschafft. Zu den
Schichtwechselzeiten verschwanden die ,blauen
Eisenbahner® vom vertrauten Straflen- oder
Bahnsteigbild in Seelze und Lefter — manch
einer bekannte sich bis zuletzt Uber seine
Uniform stolz zum Arbeitgeber Eisenbahn;
andere nutzten die (kostenmifig bezuschusste)
Uniform, um private Kleidungssiiicke zu
schonen.

Die Uniform im eigentlichen 8inne wurde
allerdings bereits im Jahr 1949 abgeschafft. Die
letzte Reichsbahn-Dienstkleidungsordnung vom
Frihjahr 1941 hatte die Eisenbahneruniform
nochmals besonders aufgewertet, um sie
indirekt auch fUr politische Propagandazwecke
zu nutzen. Der ,obrigkeitliche® Charakier der
Uniform wurde verstirkt betont, indem der
Reichsadler zusammen mit dem Hakenkreuz
vergrélRert wurde. Die Kragenspiegel zeigten
nun die Besoldungsgruppen an und wurden
ebenfalls um das Hakenkreuz erweitert. Die
Obrigkeitsfunktion dieser Uniform und die
Unterstellungsverhéltnisse waren klar
herausgestellt. Untermauert wurde dies noch
durch die ,Aligemeine Dienstanweisung fir die
Reichsbahnbeamten” in der letzten Fassung des
Jahres 1940; ,...Der Beamte hat auch im
Ausland eine deutschbewusste Haltung zu
zeigen.”

Nach Kriegsende trug man zundchst Fragmente
der alten Uniformen, die aller Nazi-Embleme
und auch der Rangabzeichen entledigt waren.
Lediglich das Fligelrad als Symbol der
Eisenbahner wurde in der Nachkriegszeit als
Emblem von den Allierten geduldet. Die
ausgegebene Schutzkieidung diente zundchst
weiterhin  nur als Schutz gegen Wind und
Wetter.

Seite 89



‘£’~s

ASchutzk/eidung in der friihen Nackrigszeit.

FErC

Mit der Grindung der Bundesbahn wird dann
eine neugestaltete wuniformdhnliche

Dienstkleidung” (offizieller Text) eingefihrt. Im
Jahr 1968 wird die Dienstkleidungsordnung
nochmals geadndert; sie ldsst nun auch das
Tragen kurz@rmeliger Sporthemden, leichter
Mantel oder Parkas zu.
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Die Mitarbeiter, die fur Uniformen und
Schutzzeug als trageberechtigt festgelegt
waren, konnten (Uber eine Kleiderkasse
preiswerte und qualitativ hochwertige sowie
einheitiche Bekleidung fur den Dienst
beschaffen — die Zahlungsbedingungen waren
sehr gunstig, indem monatlich ein geringer
Betrag auf das personliche Dienstkieiderkonto
abgezweigt wurde. Dieses Verfahren wurde
bereits nach dem Ersten Weltkrieg eingefiihrt,
und fiur die Seelzer Eisenbahner war das
Kieiderlager im  nahen  Hannover die
Ausgabestelle dieser Kleidung.

An einheitlicher Bekleidung verblieb nach 1994
nur die Warnkleidung bzw. das Schutzzeug, das
vom Arbeitgeber kostenlos den im Rangier-,
Wagenuntersuchungs- und Werkstattendienst
eingesetzten Mitarbeitern zur Verfligung gestellt
wird. Diese Bekleidungsstiicke sieht man
aullerhalb des Bahnhofsbereiches Seelze Rbf
recht selten, zumal auch Reinigung und Tausch
nur innerhalb bzw. Uber die DB-Betriebe in
Seelze und Lohnde erfolgen.

Es war ein langer Weg vom Oberbahnhofsvorsteher Schiliter des
Jahres 1920 bis zum Leiter des CargoBf May:

Im Jahr 1994 présentieren sich die Mitarbeiter des Bahnhofsbliiros
etwas bunter und legerer sowie zahlreicher. Rechts betrachtet der
,Oberbahnhofsvorsteher” May sein Team.

Alle Aufn. dieser Seite: Slg. Beckedorf




Unruhige Zeiten im Personaldienst:

Personalumsatz der Dienststelle Bahnhof Seelze Rbf 1966 - 1973

Jahr 1965 1966 1967 1968 1969 1970 1971 1972 1973

Gesamipersonaltbestand 496 446 434 411 438 454 443 422 423
am Jahresende:

Innerhalb des Jahres aus dem
Bestand ausgeschieden:

Deutsche Mitarbeiter 80 94 113 59 59 63 70 65
Spanische Mitarbeiter 17 16 17 29 67 64 77 50
italienische Mitarbeiter 27 13 13 17 9 3 4 1
Griechische Mitarbeiter o 0 0 0 ¢ 0 1 1
Sonstige Nationalitaten 0 0 0 1 1 0 0 0
dv. Kindigungen durch DB 8 1 7 16 17 16 17 14
Neu-Einstellungen
von Mitarbeitern:

Deutscher Herkunft 5 8 3 12 10 15 11 19
Spanischer Herkunft 9 4 4] 63 70 18 45 37
ltalienischer Herkunft 10 2 6 14 8 2 9 2

Griechischer Herkunft 0 0 0 0 0 0 2 1
Sonstige Nationaltdten 0 Y 1 0 1 0 0 0

Zuweisungen und Versetzungen
zum Bf. Seelze Rbf:

Deutsche Mitarbeiter 64 80 95 52 39 35 37 40
Spanische Mitarbeiter 0 3 6 3 21 41 24 18
ltalienische Mitarbsiter 1 7 8 4 3 0 1 1
Griechische Mitarbeiter 0 0 0 0 0 0 2 0
Sonstige Nationalitdten 0 0 0 0 0 0 0 0

Bei dem Ausscheiden der Mitarbeiter (Personalabgang) sind neben der Zuruhesetzung bzw. Pensionierung
auch Entlassungen, das Ableben von Mitarbeitern, Versetzungen auf Dauer zu anderen Dienststellen

und befristete Abordnungen enthalten. Ferner wurden hier auch Mitarbeiter erfasst, die nach einer
betristeten Personalhilfe in Seelze Rbf wieder zu ihren Heimatdienststellen zurlickkehren.

Zu beachten ist, dass {ber die Dienstsielle Seelze Rbf auch viele Einsteliungen von spanischen Mitarbeitern
durchgefUhrt wurden, die nach kurzer Zeit u.a. an die Bahnhéfe Hannover-Linden und Hannover Hgbf
abgegeben wurden,

Ca. 30 dieser Mitarbeiter gehdrten zu einem dispositiv einsetzbarem Rangierarbeiterbestand, der je nach
Bedarf und Arbeitsanfall kurziristig zwischen den genannten Bahnhdfen disponiert werden konnte.

Diee besinflucst bai den spanischen Mitarbeitern die Zuweisungszahlen und die Zahi der abgegebenen
Mitarbeiter ("Aus Bestand ausgeschieden”).

Bei den Neu-Einsteliungen blieben die Laufbahnausbildungen im Beamtensektor unberticksichtigt, da hierfir
die Bundesbahndirektion Hannover zusténdig war.
Die Zuweisung zum Bf. Seelze Rbf nach erfolgter Laufbahnausbildung wurde erfasst bzw. beriicksichtigt.

Quelle: Personal-Veranderungsnachweise des Bf. Seelze Rbf
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Rangierdienst und Berufskarriere

in Zusammenarbeit mit dem Museumsverein der
Stadf Seelze im Vorfeld der
Jubitdumsveranstaltung ,,100 Jahre Seelze Rbf"
entstand der Wunsch zur Darstellung einiger
Eisenbahner-Lebensabliufe, die fiir den Seelzer
Rbf tétig bzw. durch den Seelzer Rbf gepragt
sind. Die nachfolgenden Texte entstanden unter

W.U,; ehem. Bf. Seelze Rbf, Geburisjahr 1963

Als gebUrtiger Hannoveraner bewarb ich mich
mit meinem qualifizierten Hauptschulabschluss
im Jahr 1980 bei der Deutschen Bundesbahn.
Es war eine schwierige Zeit, denn die Bahn
stelite nach den ersten Olkrisen und dem damit
verbundenen Ende des kréaftigen
Wirtschaftswachstums kaum noch Personal fir
den Beamtennachwuchs ein. Ich fing als
Junggehilfe beim Bahnhof Wunstorf an — sine
Tatigkeit, die vorbereilend und zielfGhrend sein
solite, um auf Dauer an eine gule und
langfristige Tétigkeit bei der DB zu gelangen.
Bereits im Jahr 1982 wechselte ich als
Rangierarbeiter und Hemmschuhleger zum
Bahnhof Seelze Rbf, der nun bis ins Jahr 2001
meine berufliche Heimat werden sollte. Nach der
Eingewthnung in  die  Betriebs-  und
Arbeitsablaufe dieser ,Rangierfabrik® mit dem
rauen Ton einer reinen Ménnertruppe erhielt ich
die weiteren erforderlichen Qualifikationen, die
mein Aufgabengebiet fachlich erweiterten. Daflr
gab es dann (ber die nachsthéhere Lohngruppe
des qualifizierten Rangierarbeiters” mehr Geld
in die eigene Geldblrse. Wie schon erwéhnt,
hatte die DB fur die einfache Beamtenlaufbahn
in diesen Jahren kein Personal mehr eingesiellt
und  besetzie diese Arbeilsplatze nun
notgedrungen mit Arbeitnehmern. Da es sich
meistens um die Arbeitsplétze von
Rangierleitern {heutige Rangierbegleiter)
handelte, war die Wahrnehmung dieser
Tatigkeiten auch finanziell lukrativ. lch bot mich
fur diese Téatigkeiten mit deutliich héherer
Verantwortung an und nach Ausbildung und
Prifung zum Rangierleiter erhielt ich bereits im
Jahr 1887 einen derartigen bzw. héher dotierten
Arbeitsplatz  zugewiesen. Das war dann auch
die Zeit meiner Familiengrindung.

Diese nun verstdrkt von  Arbeitnehmern
wahrgenommenen Aufgaben deckien
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Beteiligung dieser Kollegen und zeigen die
gelebten beruflichen Mdéglichkeiten in
Verbindung mit den fachlichen, technischen und
organisatorischen Anderungen im Bereich des
Seelzer Eisenbahnwesens. Die Namen der
Beteiligten wurden im Text gedndert, um deren
Privatsphére zu schiltzen.

Tatigkeiten und Wertigkeiten aus der einfachen
und mittleren Beamtenlaufbahn ab, was sich in
den anzuwendenden Lohngruppen zeigte. Die
Vielzahl der in Seelze 2zu besetzenden
Arbeitspléatze {in Verbindung mit der Suche nach
qualifizietem Personal und dem damaligen
Personal-Einstellungsstop der DB) brachte es
mit sich, dass ich mich bereits bis zum lelzten
Bundesbahnjahr 1993 Uber 5 verschiedene
Arbeitspldize und 5 jeweils héhere Lohngruppen
empor gearbeitet hatte, bzw. einen Arbeitsplatz
zugewiesen bekam, der nun fir die
Rangierdiensttadtigkeit nach der  ftariflich
anwendbaren DB-Spitzenlohngruppe bewertet
war. Eigenes Engagement zum beruflichen
Weiterkommen, die Zeitumstdnde, die Arbeit in
Seelze Rbf und die fachliche Flexibilitat halfen
mir bei der Ersteigung der Lohngruppen bis zum
Ziel.

Mit der Privatisierung zur DB AG wurden
personenbezogen die alten Lohngruppen
umgeschrieben — mit meiner vergleichbaren,
neuen Lohngruppe E8 war ich einsefzbar in
Rangier- und Bergmeisterdiensten, was ich
dann auch in Seelze Rbf fir mehrere Jahre
absolvierte. Der Einsatz als Bergmeister
brachie mir einen guten Ruf fiir den Einsatz in
einer dispositiven Tatigkeit und erdffnete mir
somit die Méglichkeit, die berufliche Leiter noch
weiter zu erklimmen. Uber einen fachlichen
Abstecher als Disponent der Cargol.eitstelle
tbernahm ich nach Bewerbung im Jahr 2004
einen Arbeitsplatz  als Koordinator  beim
CargoZentrum Hannover. Hier bin ich heute
u.a. zustdndig for die Koordinierung und
Steuerung des Schienengiiterverkehrs in und
um Seelze, woflr sich meine jahrelangen
dortigen Erfahrungen nun bezahlt machen.
Meine Arbeit erfolgt im Jahr 2008 von Hannover
aus fir den Seelzer Rbf.



A.S.; Bf. Seelze Rbf; Geburtsjahr 1972 in der Tiirkei

Im Laufe meiner Jugend- und Ausbildungszeit
wechselte mein Wohnort mehrfach zwischen
Bayern und Niedersachsen, wobei schulischer
Abschluss und Lehre in Letter absolviert
wurden. Endglitig zog es meine Familie dann im
Jahr 1995 wieder nach Seelze — Memmingen
und Kempten konnten mich nicht Gberzeugen.
Der Rangierbahnhof in Seelze stellte in dieser
Zeit Rangierarbeiter ein. Einen Job als
Backergehilfe sah ich im Hinblick auf meine
Familie nur als Ubergangslésung an und so
nutzte ich diese Mdéglichkeit, bewarb mich

und wurde im Mai 1996 eingestellt. Daher
gehérte ich nicht mehr zum Personalstamm, der
schon bei der Bundesbahn im Einsatz war, und
musste deswegen finanziell ,ganz von unten® in
der Lohngruppe der Rangierarbeiter und
Hemmschuhleger beginnen. Nicht nur wegen
der finanziell-niedrigen Eingruppierung wollte ich
unbedingt beruflich weiter kommen — die Arbeit
im Rangierbahnhof gefiel mir. Das war nicht der
Backerladen von einst; hier bot sich langfristig
fir mich eine berufliche Perspektive.

Im Winter 1998 wurde ich zum Rangierleiter
geprtift, nachdem ich bereits vor der Einstellung
den erforderlichen Beratungstest sehr positiv
absolviert hatte. Mit der Ubernahme eines

H.O.; Bf. Seelze Rbf; Geburtsjahr 1967

Ausgerlstet mit einem damals als sehr solide
anerkannten Hauptschulabschluss begann mein
Berufsieben im Jahr 1986 als Junggehilfe beim
Bahnhof Lehrte. Aus dieser vorbereitenden
Tatigkeit heraus wechselte ich im Folgejahr zum
Rangierbahnhof Seelze und wurde dort als
Rangierarbeiter in den Rangierdienst eingefiihrt
und eingesetzt. Ich blieb seitdem sténdig beim
Bahnhof Seelze Rbf im Einsatz. Bereits 1988
ergab es sich, dass ich aufgrund meiner
Leistungen und des damaligen Tatigkeitsbezirks
den Test zum Rangierleiter absolvierte und nur
wenige Monate spéater die Ausbildungen zum
Wagenpriifer, Bremsbeamten und Rangierleiter
bestand.

Da mir im Sommer 1989 ein Arbeitsplatz als
Rangierleiter zugewiesen wurde, hatte sich das
Lernen fur die Prufungen ausgezahlt. Als
Arbeithnehmer konnte ich mich {ber diese
damaligen ,Beamtenarbeitsplatze® noch zu
Zeiten der Bundesbahn in der Lohn-Hierachie
mehrfach emporarbeiten, was mir beim Wechsel
zur DB AG zu Gute kam.

Nach gut 15 Jahren Einsatz auf den
verschiedensten Rangierleiter-Arbeitspldtzen im
Bahnhofsbereich Seelze Rbf hatte ich derart viel
Erfahrung, Wissen und Routine gesammeit,

entsprechenden Arbeitsplatzes im Sommer
1999 machte sich dies dann auch im Familien-
Geldbeutel bemerkbar. Zwischenzeitlich
absolvierte Priifungen zum Bremsbeamten und
zum Wagenprifer fihrten im Jahr 2000 zu
einem erneuten und hdéher qualifizierten
Arbeitsplatzwechsel. In diese Zeit fallt auch der
Eignungstest zum Lokrangierflihrer und die
anschlieBende Ausbildung auf den Loks der
Baureihen 290 — 295. Streckendienste als Lrf
gab es damals in Seelze nicht — der Einsatz als
Lrf erfolgte im Bahnhofsrangierdienst.

Angst vor neuen Betatigungsfeldern oder
Aufgaben hatte ich nicht. Dazu gefiel mir eine
flexible Diensteinteilung, die kollegiale Arbeit im
Kreis der Mitarbeiter und der Einsatz auf den
verschiedensten Arbeitspldtzen im gesamten
Bahnhofsbereich. Nach gut 10 Jahren
Betriebszugehdrigkeit  blicke ich auf eine
kurzweilige  (manchmal  turbulente) und
interessante Seelzer Zeit zurlick und bin nun
dabei, zum ,Seelzer-Urgestein® zu werden,
welches ,mit allen Seelzer Wassern gewaschen
ist’. Meine Einsdtze erfolgen heute auch als
Rangierbezirksleiter, Bergmeister und PVG-
Bearbeiter — mein Heimatort ist Seelze.

dass ich mir den Wechsel in die Disponenten-
Tatigkeit vorstellen konnte. Der Arbeitsplatz
wurde mir im Sommer 2004 uUbertragen und
seitdem bin ich hauptsachlich als Disponent in
der  Zugbildung des  Ost-West-Systems

eingesetzt. Mit meiner heutigen Arbeit habe ich
die Verantwortung fUr den prazisen Wagen-
Ubergang auf die Ausgangsziige und die
punktliche Zugbildung dieser Zlge. Die zu
erbringende Qualitat im Seelzer-Rangiersystem
héngt von meiner Tatigkeit entscheidend ab.

Der Weg zum Arbeitsplatz fiihrt fiir viele Seelzer
Eisenbahner durch diesen Tunnel quer unter
den Gleisanlagen des Rangierbahnhofs.
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Bahnschutz und Bahnbewachung in Seelze

Fir das Verhalten im Bereich von Bahnanlagen
gab es von Anfang des Eisenbahn-Zeitalters an
stets Regelungen. Das unbefugte Betreten von
Bahnanlagen ist vergleichbar mit dem
verbotenen Betreten eines Fabrikgelandes, nur
ist es nicht moglich das Bahngelande der
Seelzer ,Rangierfabrik” komplett zu umzaunen
und den Zugang von einem Pfortner bewachen
Zu lassen.

Die Bahn ftransportiert u.a. hochwertige und
gefahrvolle Giter, die auf ihrem Transportweg
zu kriminellen Handlungen verleiten koénnten.
Erinnert sei an den ,Kohlenklau“ der frllhen
Nachkriegszeit oder an die gleisnahen
Demonstrationen bei den Atommuilltransporten.

Anfangs reichten ,Perron-Diener, um im
Bereich der Bahnanlagen fir Recht und
Ordnung zu sorgen. Wegen der besonderen
Eigenarten des Eisenbahnbetriebes blieb es
dann spater bei besonderen Polizeibeamten, die
zwar stets eng mit der Schutz- oder Ortspolizei
zusammen arbeiteten, aber als ,Bahnpolizei”
von einem Direktions-Dezernat der Bahn aus
gefiihrt wurden. Die Zusténdigkeiten der Polizei-
bereiche waren strikt getrennt; im Rahmen der
Amtshilfe bestand jedoch immer Unterstiitzung.

Bis in die frihe Nachkriegszeit hinein besaB
Seelze eine selbstédndige Bahnpolzeiwache mit
Wachenleiter, Verwaltung und Einsatzwache.
Diese Wache befand sich ab 1945 in einer
Baracke ostlich des alten Verwaltungsgeb&udes
und wies eine Personalstérke von 24 Mann auf.
Dazu kam in jener Baracke noch eine
besondere ,amerikanische Bahnpolizei“, die aus
deutschen Bahnpolizisten gebildet war und
deren Zustandigkeit in der Bewachung der
Militdr- und Munitionsziige von Bremen in
Richtung Ramstein / amerikanische Zone
bestand.
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Mitte der 50er Jahre wurde die Seelzer Wache
als Dienststelle aufgeldést und in einen Bahn-
polizeiposten umgewandelt. Auch wurde in
dieser Zeit das Personal des amerikanischen
Bp-Postens Gbernommen und eingegliedert.
Nachdem auch neue Raumlichkeiten samt
Sanitatsraum und Hundezwinger zur Verfligung
standen, konnte die Baracke gerdumt werden
(sie stand noch einige Jahre als Kantine und als
Behelfsunterkunft fir die ersten griechischen
Gastarbeiter zur Verflgung.). Organisatorisch
unterstand der Bp-Posten der hannoverschen
Wache.

Mitte der 60er Jahre wurden in Seelze noch 15
Bahnpolizisten eingesetzt, die nun jedoch in
einem besonderen Dienstzweig beim Bahnhof
Seelze Rbf geflhrt wurden. Bis Mitte der 70er
Jahre reduzierte sich die Anzahl auf 5 Bahn-
polizisten ,vor Ort“.

Mit der Umwandlung der Deutschen
Bundesbahn zur DB AG wechselten die
Bahnpolizeibeamten zum Bundesgrenzschutz,
in dessen Zustandigkeit nun der Schutz der
Verkehrsanlagen liegt. Da die Eisenbahnen auf
dem deutschen Schienennetz nun nicht mehr
Bestandteil einer Behdrde sind, ermitteln
seitdem auch Polizeibeamte bei internen
BetriebsunregelmaBigkeiten, wenn sie
angefordert werden missen oder hiermit direkt
konfrontiert werden.

Der Bundesgrenzschutz wurde zwischenzeitlich
zur Bundespolizei weiterentwickelt. Die hierbei
im Bereich der Bahnanlagen eingesetzten
Polizisten erhalten die erforderlichen Zusatz-
ausbildungen, um Tatbestande und Verfahrens-
abldufe im Betriebsbereich richtig einschatzen
zu kénnen.



Die Giiterwageninstandhaltung in Lohnde

Seit es Rangieranlagen bei den Eisenbahnen
gibt, werden an diesen zentralen Punkten
Reparaturwerkstatten  fir die Glterwagen
vorgehalten. Reparaturarbeiten fielen friher in
den Rangieranlagen ausreichend an, da ja die
Technik sowohl bei den Wagen (z.B. spétere
stoBverzehrende Pufferbohlen) als auch bei der
Rangieranlage (z.B. gewichts- und geschwindig-
keitsabhangige Gleisbremsen) langst nicht so
entwickelt war. In den Rangieranlagen werden
auch die meisten Wagen vor dem Ausgang
nochmals von einem Wagenmeister untersucht
und hierbei erkannte Wagen- oder Ladungs-
mangel kénnen dann in der Werkstatt vor Ort
behoben werden.

Ebenfalls Eisenbahngeschichte ist die
Vorhaltung von speziellen Wagenwdaschen oder
Entseuchungsanlagen, deren Betrieb ebenfalls
der Gulterwagenwerkstatt unterstand. Hier
wurden z.B. Vieh- und Fischwagen nach der
Entladung gereinigt und bei Bedarf desinfiziert,
um fir neue Transporte unbedenklich genutzt
werden zu kdnnen.

Die Seelzer Wagenmeister und Werkstattmit-
arbeiter gehorten in friheren Zeiten mit zum
Betriebswerk Seelze. Im Jahr 1909 gab es mit
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der Inbetriebnahme des Rangierbahnhofs
zun&chst keine leistungsfahige und zentrale
Glterwagenwerkstatt — die Reparaturarbeiten
wurden im Bereich dstlich des Bahnbetriebs-
werkes mit erledigt. Hauptsachlich ,unter freiem
Himmel“ erfolgten die Arbeiten in den kurzen
Gleisen 430 bis 435, die nur vom Bezirk des
Stellwerkes Sof aus erreicht werden konnten
und deren Bedienung den Zugverkehr stérte.
Wasch- und Umkleideraume, das Magazin und
ein Werkstattgebdude befanden sich rdumlich
getrennt im Geldnde und verursachten unnétige
Wege. (Nach der SchlieBung und Raumung
dieser Anlage entstand hier nachfolgend der
Hubschrauberlandeplatz flir den Rettungs-
hubschrauber.)

Guterwagen mit dem Beférderungs-Nebenzettel
»Zur Entseuchung® im Zettelkasten mussten
umstandlich und kostenaufwandig zur Lehrter
Wagen-Waschanstalt beférdert werden.

Nachdem die Entseuchungsaniage (damaliger
offizieller Begriff der Wagenwésche) in Lehrte
aufBler Betrieb war, nimmt am 19. Oktober 1964
im Bereich des sogenannten Sammelbahnhofs
in Seelze / Lohnde eine neue Anlage den
Betrieb auf, in der anfangs taglich bis zu 100
Gilterwagen behandelt wurden.

A

Die Ausbesserungshalle
der Glterwagenwerkstatt
Lohnde um 1970.

Aufn.: Slg. Beckedorf




Dieses Gelédnde bot sich auch fir den Ersatz der
alten Guterwagenwerkstattanlagen an, zumal
die Zuflihrung und Abholung der Giterwagen
durch den Rangierdienst des Seelzer Rbf
dadurch zusammengefasst und vereinfacht
werden konnte. Die  neue, moderne
Glterwagenwerkstatt in Lohnde entstand in den
Jahren 1973 bis 1975 - in sie zieht dann
organisatorisch die ,D-Gruppe” des Bw Seelze
ein. In der Werkstatthalle werden an vier je 100
m langen Werkstattgleisen werktéglich an rund
90 Giterwagen (Zahl des Jahres 1984)
Ausbesserungs- und Fristarbeiten durchgefiihrt.
In der Halle ist ein Gleis mit einer Achssenke,
Hebebdcken und (anfangs) einer Gleiswaage
ausgerilstet, um die Arbeiten zu beschleunigen
und zu vereinfachen.

pra (1 bt |
/ ,f'-f.'-*’[\

Betrieb in der

Glterwagenwaschanlage

Lohnde im Jahr 1964.
Aufn.: Slg. Beckedorf
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Eine Entseuchung wird nicht mehr durchgeflhrt
— nach den Begriffen des Jahres 1984 spricht
man von einer Glterwagen-Waschanlage in
Seelze mit einer damaligen Kapazitat von taglich
75 Fahrzeugen. Diese Anlage gerat aber seit
1989 zunehmend in die o&ffentliche Kritik,
nachdem Zeitungen (ber eine zu hohe Sulfat-
Belastung des Bundesbahn-Abwassers aus dem
Bereich Lohnde berichten. Die Vorgaben der
Seelzer Abwassersatzung sind hier nicht mehr
einzuhalten, und eine Umrlstung der
bestehenden Anlage ist wirtschaftlich nicht mehr
zu rechtfertigen. Der (von der Auslastung her
ricklaufige) Betrieb wird daraufhin eingestellt
und zu anderen Anlagen verlagert.




Mit der Privatisierung und der Einrichtung der
Niederlassung Seelze innerhalb des
Geschéftsbereichs Ladungsverkehr wechselt die
Unterstellung der Glterwageninstandhaltung
Lohnde vom technischen Bw-Bereich in den
nichttechnischen  Gutertransportbereich. Die
Instandhaltung samt wagentechnischem Dienst
gehoért von nun ab zum Geschaftsbereich
sLadungsverkehr‘, wahrend der ehemalige
Loksektor zum Geschéftsbereich ,Traktion"
wechselt. Fachlich &nderte sich zunachst wenig
— nur der Bereich der Wagenmeister wird starker
von den Mitarbeitern der Instandhaltung
getrennt.

Letztendlich verbleibt der wagentechnische
Untersuchungsdienst bei den  Nachfolge-
organisationen ,CargoBf Seelze" und ,Cargo
Zentrum Hannover, wéhrend alle Werke des
Instandhaltungsbereiches seit 2003 eine eigene
Organisationsform bilden.

Das Radsatzlager der Servicestelle Lohnde auf
der Werkstatt-Westseite.
Aufn.: Slg. SST Lohnde

Im Jahr 2008 spricht man von der ,Servicestelle
(SST) Lohnde", welche der Instandhaltung Nord
untersteht. Als Aufgabe sind der SST Lohnde
die leichte und schwere Instandhaltung von
Guterwagen und die Durchfihrung von
Revisionen an den Giterwagen zugewiesen.
Beschaftigt sind im Werkstattbereich rund 40
Handwerker, dazu kommen aus dem
administrativen Bereich nochmals weitere 6
Mitarbeiter. Mit diesem Personal schafft die SST
Lohnde eine tagliche Ausbesserungsleistung
von ca. 45 Guterwagen. Je nach der Art der
Schadensbehebung kann dieser Wert jedoch

stark schwanken; bei manchen Guterwagen Lohnder Werkstatt—Details; die drei Aufnahmen
kdnnen die festgestellten Schaden nicht stammen vom August 2008
umgehend behoben werden, da auf Grund der Aufn.: Nimtz

vielen  Spezialglterwagen die bendtigten
Ersatzteile nicht immer am Lager vorrédtig sind
und erst kurzfristig zugefiihrt werden mussen.

Zur SST Lohnde gehort auch der ,Mobile
Wagenservice" (MWS). Das MWS-Team ist mit
einem Kleintransporter als mobile Werkstatt
ausgeristet und wird direkt zu den  Schad-
wagen in und um Seelze beordert, wenn sich die
festgestellten Mangel mit der Technik des MWS-
Teams beheben lassen. Das spart
Rangieraufwand, da der Wagen nicht der SST
Lohnde zugeflhrt werden muss — der
Schadwagen wird in seinem Transportlauf
weniger verzdgert. Das MWS-Team behandelt
durchschnittlich pro Einsatztag 4 Wagen.

www. IT-SERVICE-RASCHE .de

EDV-Dienstleistungen fir Jedermann
Thomas Rasche ' Heinrich-Heine-Strasse 24 - 30926 Seeize
Tel: 05137-822843 - Fax: 05137-822973 - office@it-service-rasche.de
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Hilfszug Seelze — Notfalltechnik fiir alle Falle

Die Redewendung ,wo gehobelt wird, da fallen
Spane“ trifft fir die Notwendigkeit der Seelzer
Notfalltechnik nicht zu. Hier ist es die Masse der
Leistung, die sporadisch zu UnregelmaRigkeiten
fuhren kann und dann den Einsatz des
Geratewagens und seiner Mannschaft erfordert.
Der Eisenbahner spricht von einem Hilfszug, der
ausrtckt, um Eisenbahnfahrzeuge aufzugleisen,
zu bergen oder wieder lauffahig zu machen. Es
ist vergleichbar mit einem geplatzten LKW-
Reifen: Materialfehler, technische Pannen oder
menschliche Fehlhandlungen sind nie ganz
auszuschlieen. Ein dann entgleistes Fahrzeug
behindert den Betriebsablauf eines Rangier-
bahnhofs und muss schleunigst wieder
aufgegleist  sowie der Werkstatt zugefihrt
werden.

Auch der Seelzer Hilfszug kann auf 100 Jahre
Einsatzbereitschaft zuriick blicken — selbst die
solide Technik mit ihren hydraulischen Pressen
und Hebewerkzeugen hat sich seit der
Reichsbahnzeit nur in der Leistungsfahigkeit und
der Handhabung weiterentwickelt. Geblieben ist
die sténdige Einsatzbereitschaft des Hilfszuges,
um schnellstméglich zu einem Unfallort zu
gelangen. Die Besatzung ist — ahnlich wie bei
der freiwilligen Feuerwehr - auflerhalb der
reguldren Arbeitszeit in Rufbereitschaft, die
wochentlich wechselt. Die Alarmierung des
Hilfszuges erfolgt durch einen Notfallmanager,
der an der Unfallstelle entscheidet, welche
Aufraumtechnik dort eingesetzt werden soll. Der
Einsatzbereich des Seelzer Hilfszuges erstreckt
sich Uber weite Teile des norddeutschen
Raumes, so dass auch langere Anfahrwege bis
in die Heide hinein oder (auf Bestellung) zu
entfernten privaten Gleisanschlissen anfalien
kénnen. Auch bei Unfdllen an Bahnlbergéangen
mit besch&adigten Schienenfahrzeugen kommt
der Hilfszug nach Anforderung zum Einsatz. Die
Dauer eines Einsatzes wird fur die Manner des
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Ein Hilfszugteam und seine Technik im Einsatz (f.: A Schulze)

Hilfszuges meist erst am Ereignisort erkennbar —
viele Einflussfaktoren kénnen ihre

Arbeiten behindern oder erschweren. Speziell
fur lange Nachteinsatze oder Arbeiten unter
nasskalten Bedingungen sind ausreichende
Kaffeevorrate und warmende Speisen an Bord.
Auch muss die Sicherheit des Teams
gewahrieistet werden, denn man hantiert mit
groflen Massen und meistens in unmittelbarer
N&he des Regelbetriebes. Die Manner des
Hilfszuges konzentrieren sich auf ihre Havarie-
Arbeit: Ablenkungen, Unachtsamkeiten, Hektik
und Zeitdruck sind fehl am Platz, wenn man z.B.
Fahrzeuge mit Uber 100 Tonnen Gewicht per
hydraulischer Pressen anheben und verfahren
will. Fest steht, dass in all den Jahren die
meisten Fahrzeughavarien so schnell behoben
werden konnten, dass z.B. die
Leistungsféhigkeit der Seelzer Rangieranlage
nie lange beeintrachtigt war. GréRere Einsatze
oder Katastrophenschutziibungen laufen auch in
Zusammenarbeit mit der Seelzer Feuerwehr,
Teilen der Seelzer Werksfeuerwehr ,Riedel de
Haen" (alte Bezeichnung) und dem Technischen
Hilfswerk ab.

Aufgleisungsprobe an einer Neubau-Lok (BR 182)



Von Lokomotiven, ihren Personalen und Leistungen

Bereits bei den Planungen zum Bau des
Verschiebebahnhofs  Seelze  wurde  ein
Bahnbetriebswerk (Bw) fir die Abstellung,
Versorgung, Pflege und Wartung der
Lokomotiven mit beriicksichtigt. Die endglltige
Lage des Bw zwischen den beiden
Rangiersystemen  ermdglicht  zeitsparende

Fahrwege der Lokomotiven von den Eingangs-
zligen und zu den Ausgangszligen. Eventuelle
Kreuzungen mit anderen Rangierfahrten wurden
bei der Planung nach Mdglichkeit vermieden.
Das Bw liegt seitdem im  Ostlichen
Bahnhofsbereich und somit naher zur Ortschaft
Letter.

Als ,Betriebswerk Seelze" nahm diese fachlich
und organisatorisch von der Dienststelle des
Verschiebebahnhofs (Vbf) getrennt geflhrte
Organisationseinheit zeitgleich mit der Er6ffnung
des Bahnhofs ihre Tatigkeit auf. Zum Betriebs-
werk gehort in jener Zeit auch die Glterwagen-

ausbesserung samt  Glterwagenreinigung
(,Entseuchung“ oder ,Wasche) und die
Berufssparte der Wagenmeister. Als erster

Dienstvorsteher wird Heinrich Lange aufgefiihrt,
der die anfangs noch kieine Dienststelle ,ins
Laufen bringt“. Die baulichen Anlagen bestehen
aus einem (Lok-) Rundschuppen mit 24
Abstellgleisen  (,Stdnden“), die Uber eine
Drehscheibe von 18m Durchmesser erreicht
werden. Der Drehscheibendurchmesser liegt
bereits vorausschauend (Uber dem im
hannoverschen Bereich Ublichen MaB und
deutet bereits auf die Rolle des Verschiebe-
bahnhofs im  Guterfernverkehr hin.  Die
ansonsten im Glterzugeinsatz  stehenden
preuBischen Lokgattungen G5, G7, G8 und G
10 kommen mit einer 16,5m-Drehscheibe aus.
Fir die Wagenausbesserung gibt es neben dem
Lokschuppen eine kleine Halle samt
Schiebeblhne fiir Kieinreparaturen und das
Auswechseln schadhafter Achsen.

Die Seelzer Guterziige werden zunachst von
Loks und Personal auswartiger Bw gefahren
bzw. bespannt. Das heifit, dass z.B. Hainholzer,
Wunstorfer, Mindener oder Lehrter Lok-
personale ihre Zlige nach Seelze befbrdern, hier
inre Lokomotiven mit Kohlen und Wasser
versorgen und den Gegenzug aus Seelze
heraus bespannen. Dies erklart auch die geringe
Zahl der anfangs vorhandenen Loksténde im
Verhaltnis zur geplanten Ausgangsleistung des
Verschiebebahnhofs.

Um diese fremden Personale mit den
Ortlichkeiten des Rangierbetriebes in Seelze
vertraut zu machen, verrichten wahrend der
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ersten Monate vom Bw Hannover Hgbf
abgeordnete Lokpersonale Lotsendienste.
Ausschlaggebend fir dieses ,Fahren von

Aussen hinein“ durch fremde Personale ist auch
die gegebene Wohnungssituation in Letter und
Seelze bei Baubeginn des Verschiebe-
bahnhofs hat das Dorf Letter nur ca. 300
Einwohner und verfligt Gber keine Haltestelle fur
den Eisenbahnverkehr.

Erst Ende 1910 kommt es zu groBeren
Versetzungen von Lokpersonalen und der
Umbeheimatung von Lokomotiven zur
Dienststelle Bw Seelze, so dass 30 Lok-
personale in 3 Dienstpldnen den Fern-
Glterzugdienst nach  Bremen,  Stendal,
Géttingen und Minden aufnehmen kénnen.
Daneben wird vom Bw Seelze der ortliche
Rangierdienst an den Ablaufbergen und den
Zugbildungssystemen abgedeckt. Das in Letter
noch glnstig zu erwerbende Bauland in
Verbindung mit der sich stetig vergrdBernden
Anlage von Bw und Vbf Seelze sorgt dafiir, dass
sich bis zu Beginn des 2. Weltkrieges sehr viele
Eisenbahner des Bw Seelze hier ansiedeln.

Bedingt durch die Leistungsverschiebungen zum
Bw Seelze wird bereits im Jahr 1911 erkannt,
dass die Kapazitdt des vorhandenen

Lokschuppens bald erschipft sein wird. So
entsteht im Jahr 1915 der Lokschuppen i als
kleinerer Halbrundschuppen mit 6 Standen und
einer zusétzlichen 18m-Drehscheibe.

Markantes Wahrzeichen des Bw Seelze war der
zentrale Wasserturm. Aufn,: Slg.Beckedorf



Das Bild beim Lokbestand wandelt sich wahrend
des 1. Weltkrieges. Anfangs beheimatet das Bw
Seelze die preuBischen Gattungen G 5.2, G 5.3
und G 5.4. Mit Stichtag 1.Mai 1914 sind im
Bestand nur noch je 3 Loks G 5.3 und G 5.4
vermerkt — Minden und Lehrte besitzen mit 19
bzw. 17 Maschinen noch gréBere Besténde und
bespannen von dort aus auch Seelzer
Leistungen. Es handelt sich hierbei um noch
recht schwache Giiterzuglokomotiven der (alten)
NaBdampfbauart mit 3 gekuppelten Antriebs-
achsen, 12atli Kesseldruck und lediglich 12m3
Tenderinhalt. Die hiermit auf den Flachland-
strecken rund um Seelze zu beférdernden
Glterzlige haben eine Hochstlast von 900
Tonnen und bendtigen flir die Strecke nach
Bremen fast 6 Stunden. Diese Zugeinheiten sind
recht trdge und im Betrieb zunehmend

hinderlich, da sie nur mihsam in Gang gesetzt
werden koénnen und (da es noch keine
durchgehende Bremse gibt) entsprechend
vorsichtig gefahren und gebremst werden
mussen. Zum umfangreichen Zugpersonal jener
Zeiten gehdéren neben Lokfiihrer und Heizer
auch der Zugfiihrer, der Packwagenschaffner,
ein Wagenmeister bzw. Oler und mehrere
Bremser fiir die Handbremsbedienungen.

Das Militdr verlangt eine verbesserte und
schnellere Durchflihrung ihrer Transporte und
die vierfach gekuppelten Giterzugloks der
Gattungen G 7.1 und G 8 verdrangen die
leistungsschwachere Gattung G 5.

Im Jahr 1925 sind im Bw Seelze keine G 5-Loks
mehr vorhanden — die letzten Vertreter dieser
spateren Baureihen 54.2 und 54.8 befinden sich
in Han.-Hainholz, Wunstorf und Han.-Linden.

Eine preuBische Gliterzuglok der Gattung G 8.1 (verm. Han 5213 oder
Han 5218) im Raum Seelze um 1923. Aufn.: Slg. Beckedorf/Nimtz

Nach dem Ende des 1. Weltkrieges setzt sich
die wirtschaftlichere und leistungssteigernde
HeiBdampftechnik bei den Streckenlokomotiven
durch. Nun werden Loks der Gattungen G 8.1
und G 8.2 dem Bw Seelze zugewiesen, wobei
letztere als spatere Baureihe 56.20 bis Mitte der
50er Jahre im Raum Hannover anzutreffen sein
wird. Diese Loks fahren 1400-t-Z{ige im Ost-
West-Verkehr zwischen Hamm, Stendal und
Braunschweig. Im Ortsrangierdienst werden

Rangiertenderloks der Gattungen T 13 (spétere
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Baureihe 92.5) und T 16.1 (spétere Baureihe
94.5) eingesetzt.

Aufgrund des gestiegenen Wasserbedarfs mit
mehr und gréBeren Lokomotiven entschlieBt
man sich 1919 zum Bau einer Wasser-
aufbereitungs- und Enthartungsanlage fiir das
Kesselwasser. In diesem Zusammenhang steht
auch die Errichtung eines 12 m hohen
Wasserturmes mit einem 300 m3 fassenden

Kugelbehalter im Bw-Bereich.



Ebenfalls in  Zusammenhang mit dem
Aufkommen groflerer Lokomotiven steht die
Verldngerung der Drehscheibe vor dem
Lokschuppen | im Jahr 1920 von 18 auf 20
Meter Bihnennutzlinge.

Ankommende Lokomotiven werden zuné&chst im
Kohlerlager (in dessen Nihe befindet sich auch
die Wasseraufbereitungsanlage) mit Kohlen-
hunden (= fahr- und kranbare Kohlenbehalter)
Uber 2 Briickenkrdne mit frischer Kohle versorgt.
Die tagliche Kohlenausgabe betrug 60 - 80
Tonnen, die per Schienenfracht dem Bw
zugeflhrt und dort entlagden werden musste.
Eine GroBbekohlung wie in Lehrte hat es in
Seelze nicht gegeben; die Anlagen hinterlieBen
einen zu Lehrie vergleichsweise provisorischen
Eindruck und arbeiteten stets am Rande der
Leistungsfahigkeit. Die gesteigerten lLeistungen
wahrend des 2. Weltkrieges erfordern dann die
zusétziiche Errichtung eines Schragaufzuges
zum Bekohlen der Lokomotiven, um die
Bekohlung der Lokomoliven etwas zu
beschleunigen.

Ab 1925 werden die noch preuBlischen
Lokbezeichnungen in das Loknummernsystem
der Deutschen Reichsbahn Uberflhrt. Aus der
ehemaligen G 5.4 wird die Baureihe 54.8; die G
8.1 wird zur Baureihe 55.25 und die G 8.2 erhait
die Baureihenbezeichnung 56.20.

Im November 1926 wechselt die Leitung des Bw
auf August Hugo, unter dessen Leitung der Bw-
Bereich an das stddtische Wasserwerk
angeschlossen wird. Zur Deckung des Trink-
und Waschwasserbedarfs wird der Bw-Bereich
an das stadtische Wasserwerk angeschlossen,
da die frihere Einspeisung UOber den
Wasserturm erheblichen Druckschwankungen
und Verunreinigungen ausgesetzt war. Das
Kesselwasser der Lokomotiven wird weiterhin
aus dem Wasserturm bezogen, da dessen
Behalter kontinuierlich nachgetlilt wird und bei
Bedarf schlagartig gréBere Mengen Wasser an
die Lokomotiven abgeben kann.

Die Lokbestandsliste des Jahres 1930 weist fir
das Bw Seelze eine Beheimatung von 44
Lokomotiven in 4 Baureihen aus. Neben den 11
Rangieriokomotiven der Baureihen 92.5 und
94,5 sind 15 Loks der Baureihe 55.25 und 18
Loks der Baureihe 56.20 vorhanden. Die
Baureihe 925 wird bis 1832 zugunsten der
leistungsfahigeren Baureihe 94,5 aus Seelze
abgezogen.

im Vergleich zu spéteren Beheimatungszahien
wirki dies als ein sehr geringer Lokbestand —
man muss jedoch bedenken, dass im Umfeld
von Seelze diverse andere Bw bestehen, von
denen aus Seelze angefahren wird und die thren
Rangierdienst selbst organisieren und erledigen.
Lediglich das Bw Wunstorf hat bereits seine

Glterieistungen  frih  komplett an  Seelze
abgegeben — Bw wie Hannover-Linden oder
Hannover Hgbf fahren weiterhin ihre Gliterz{ige.
Im Vorfeld des 2. Weltkrieges verzichtet man
bewusst auf weitere Konzentrations-
mafnahmen, da man das Transportnetz
dezentralisiert und feinmaschig* erhalten will,
um bei Stdérungen nach Luftangriffen flexibler
reagieren zu kénnen.

im Jahr 1834 foigt Theodor Hoppe als neuer
Dienstvorsteher. Unter seiner FGhrung laufen
die Leistungssteigerungen im Vorfeld des 2.
Weltkrieges und die enormen Bespannungs-
leistungen wiahrend dieses Krieges. Die alte
preuBische Lokbaureihe 55.25 wird bis 1944
durch die schnellere Dampflok der Baureihe 50
ersefzt, welche mit einer beheimateten
Stlickzahl von 41 Loks (Stand 1944) auch die
Baurelhe 56.20 in Seelze verdringt. Diese
neuen ,Einheitslokomotiven” sind im Vergleich
zu den preuflischen Bauarten schneller und
starker. Das Bw Seelze erhilt fabrikneu im April
1940 als erste Lok die 50 326 zugewiesen; die
Zuweisung weiterer fabrikneuer Loks der
Baureihe 50 zieht sich bis November 1943 (Lok
50 1941) hin. Beachtenswert ist hierbel, dass
bereits im Dezember 1942 schon 23 fabrikneue
Loks angeliefert sind und diese Loks im Bw
Seelze anstatt Bw Lehrie beheimatet werden.
Hier werden erstmalg Prioritdten zu Gunsten des
Bw Seelze gesetzt, zumal auch die Neuan-
lieferungen der Kriegslokbaureihe 52 nicht dem
Bw Lehrte zugeflhrt werden (Die Bw der RBD
Hannover erhielien generell keine 52er Neuan-
lieferungen. Der Zugidrderung im Bereich
Seelze stehen somit nach Kriegsende relativ
neue Lokomotiven in ,Vorkriegsqualitat® zur
Verfligung, sofern sie nicht durch Kriegs-
beschadigungen dem Belrieb entzogen sind.)

Wiahrend des Krieges kommt es zu meist kurz-
zeitigen Stationierungen von ansonsten in
Seelze unbekannten Lokbaureihen: z.B. wird
eine einzelne Personenzuglok der Baureihe 38
ihrem Spitznamen als  ,Madchen fir alies”
gerecht, und 8 Loks der Baureihe 93.5 werden
ab Februar 1942 in Seeize zusammengezogen,
um hier in Verschub- und Ubergabediensten
eingesetzt zu werden. Sie ersetzen z.T. die bis
Juli 1942 fir den Einsatz in den besetzten
Oslgebieten abgegebenen Loks der Baursihe
55.25.

Auf Anordnung des Reichsverkehrsministers
werden Loklanglaufe auf maximal 200 Kilometer
begrenzi — dann hat die jeweilige Lok eine
Gegenleistung in RBi. Heimat-Bw zu erbringen.
Man will hiermit verhindern, dass einzeine Bw
piotziich  ohne Maschinen dastehen und
Militarsonderleisiungen  dadurch  verzbgert

werden, In Zeiten der schweren Luftangriffe im
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Raum Hannover und der Tieffliegerangriffe auf
Ziige muB jedoch manche nicht zurlickkehrende
Lok im Bw Seelze ersetzt werden, um einen
Engpass bei der Lokgestellung zu vermeiden.
Die Ausriistung der Fihrerhduser mit einer
leichten Panzerung konnte das Lokpersonal
kaum schiitzen — Uber die Anzahl der Opfer in
den Reihen der Seelzer Lokpersonale liegen
keine Angaben vor. Eines der bevorzugten
Eisenbahnziele ist die Gliterumgehungsbahn
westlich von Misburg: die dortige Bricke Uber
die Personenbahn wird mehrfach angegriffen,
da deren Zerstérung gleich zwei der wichtigsten
Ost-West-Strecken lahmgelegt hatte.

Wie in vielen anderen Bw kommt es beim Bw
Seelze durch den bis 1943 herrschenden akuten
Lokmangel auch zum Einsatz von ,Beuteloks" —
u.a. einer franzdsischen Leihlok (ex G 8.1-
Bauart).

Kriegswinter 1943 im Bw Seelze; im Hintergrund
eine vermutlich belgische Beutelok in Seelzer
Diensten

(Aufn.: E.Maxa)

Fir den schweren Glterzugdienst sind im Jahr
1944 auch 10 sogenannte schwere Kriegsloks
der Baureihe 42 im Bestand nachgewiesen,
welche ab Mitte 1944 fabrikneu u.a. an die Bw
Seelze, Hildesheim, Minden und (diesmal auch)
Lehrie ausgeliefert werden. Diese mit einem
Achsdruck von 18 Tonnen schweren Maschinen
ersetzen die kriegsbedingten Lokverluste — fir
ihre eigentliche Aufgabe im schweren Transport-
dienst hinter den Fronten kommen sie zu spat.

Die 42er geht in die Eisenbahngeschichte ein,
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als die Massengattung mit der geringsten
durchschnittlichen Laufleistung pro gebautem
Exemplar. Manche Lok ist nur wenige Wochen
im Betrieb, um dann nach dem Krieg mangels
Bedarfs verschrottet zu werden.

Spatestens mit dem Erscheinen der ersten 50er
Loks in Seelze missen die Drehscheiben im
Bw-Bereich  den  langeren Fahrzeugen
angepasst werden. Die vor dem Schuppen 2
liegende Drehscheibe wurde bereits im Jahr
1933 von 18 auf 23 Meter Durchmesser
erweitert; die vor Schuppen 1 liegende
Drehscheibe folgt erst im Jahr 1953 in der
Erweiterung von 20 auf 23 Meter Durchmesser.
Aufgrund des erhdhten Unterhaltungsbestandes
an Loks wird es im Jahr 1944 erforderlich, die
Abstellmdglichkeiten durch den Bau eines
weiteren Lokschuppens (Halbrundschuppen Ill)
zu erweitern. Dieser Lokschuppen besitzt 6
Uberdachte Stdnde und 7 ,Freistande*.

(Anm.: Der Lokbestand der gesamten RBD
Hannover entwickelte sich bei den Dampfloks
von 1395 Loks im Jahr 1939 (ber 1699 Loks im
Jahr 1943 auf 2371 Loks im September 1945,
von denen jedoch nur noch 1002 Loks
betriebsfdhig sind. Weder die Lokbehandlungs-
anlagen noch die Lokabstellpldtze sind fir diese
Bestands- und Leistungssteigerung wéhrend der
Kriegsjahre ausreichend dimensioniert.)

Die Schaden im Bereich des Bw Seelze nach
den verheerenden Luftangriffen der Jahre 1944
und 1945 sind gréBtenteils nicht dokumentiert —
lediglich die Beschédigung des Lokschuppens 1
wird erwahnt. Da die gesamte Bahnanlage bei
Kriegsende leistungsmaBig nur noch zu 10
Prozent nutzbar ist, sind jedoch auch im Bw-
Bereich gréBere Schaden wahrscheinlich.

Nach der Pensionierung des Dienstvorstehers
Hoppe zum Ende des 2. Weltkrieges folgen als
Leiter des Bw die Herren Werner und (ab 1947)
Tetzer. Der Lokbestand ist in dieser Zeit bunt
gemischt und spiegelt die Situation jener Zeit
wider: Man ist froh, wenn eine Lok einsatzfahig
ist, und fahrt, womit man ans Ziel kommt. Die
sKriegsloks“ der Baureihen 52 und 42 stehen
nutzlos im Bw-Bereich abgestelit, da fir die
zivilen und alliierten Transporte die vorhandenen
44 Einheitsloks der Baureihe 50 (Bestand im
Jahr 1947) ausreichen. Diese Loks laufen
zuverldssiger und werden den 52er-Loks im
Betrieb deshalb vorgezogen. lhr Haupteinsatz-
gebiet sind die alliierten Versorgungsziige auf
der Achse Bremen — Gottingen. Es besteht in
der Nachkriegszeit ein Uberhang an Giiterzug-
lokomotiven, weswegen auch die recht jungen
Loks der Reihe 42 abgestellt bleiben und spater
(1952) an Frankreich abgegeben werden. Sie
liegen zwar leistungsmégig Uber der Baureihe

50 (die ist jedoch im Raum Seelze damals noch



vollkommen ausreichend), aber deutlich unter
der nach spateren Leistungszuwachsen in
Seelze beheimateten Baureihe 44.

Neben den weiterhin vorhandenen 11 Rangier-
loks der Baureihe 94.5 gehdren im Jahr 1947
noch einzelne Loks der Baureihen 55.25, 56.20,
57.10, 58.10 und 64 zum Bestand — teilweise
Maschinen, die mit Lokriickfihrzigen oder
Raumzlgen in Seelze eingetroffen sind. Die
RBD Hannover und mit ihr das Bw Seelze galt
als Aufnahmedirektion fir Raumungsloks aus
den westlichen Direktionen des kleiner
werdenden Reiches; allerdings sind in Seelze
jedoch auch Zugénge aus der RBD Danzig und
Ostgebieten der Reichsbahn nachgewiesen.

Der Lokomotivpark ist im Juni 1945, vor allem
bedingt durch den Zulauf zahlreicher Maschinen
aus dem Osten, die teilweise unmittelbar vor
Wirksamwerden der Zonengrenze beim Raumen
der spateren sowjetischen Zone durch die
Amerikaner in Richtung Westen abgefahren
werden, auf 102 Lokomotiven angewachsen.
Allerdings ist nicht einmal die Hélfie der
vorhandenen Maschinen einsatzfahig. Im
Lokbestand befindet sich neben belgischen,
hollandischen und polnischen Fremdloks auch
die Schnellzug-Stromlinienlok 01 1074 im
Seelzer Bw abgestellt. Als 54 652 u. 54 653
taucht die ehemalige preuBische Gattung G 5.3
aus den Seelzer Rbf-Anfangstagen wieder im
Bw auf — die Loks haben einen Umweg Uber die
polnische Loknummer Ti 3-6 und Ti 3-11 hinter
sich, stammen von der RBD Oppeln und werden
umgehend an das Bw Soltau weitergereicht.
Auch hinter der ehemaligen pr. G 8.1 mit der
Reichsbahnnummer 55 2847 verbirgt sich die
zwischenzeitlich polnische Tp 4-151.

Der Lokpark des Bw Seelze untersteht 1945
amerikanischen Verwaltung, weil er zu dieser
Zeit Bestandteil der Nachschubverbindung zur
amerikanischen Zone ist.

Nach dem 2. Weltkrieg werden vom Bw Seelze
viele heimatvertriecbene Eisenbahner aus den
Ostgebieten und entlassene Soldaten auch als
Handwerker und Betriebsarbeiter eingestellt. Die
Wohnungsnot ist zu dieser Zeit so groB, dass
auf dem Gelande gegeniiber der Ubernachtung
(= das spdtere Verwaltungsgebdude des
Bahnhofs  an  der  Lange-Feld-Straf3e)
Nissenhltten als  Notunterklinfte errichtet
werden. Diese Wellblechbaracken halten sich
bis ins Jahr 1958 und werden erst dann durch
eine groBzigige Wohnungsplanung entbehrlich
und abgerissen.

Aufraumarbeit ist in der Nachkriegszeit genug
vorhanden — die Belegschaft des Bw Seelze

wachst von rund 300 Mitarbeitern im Jahr 1941
auf Uber 500 Mitarbeiter im Jahr 19489.

Nissenhiitten als Seelzer Notunterkiinfte in der
Nachkriegszeit
Aufn.: Slg.Beckedorf

Durch die Teilung Deutschlands und die
amerikanischen Nachschubverkehre ergeben
sich in Seelze verstarkt Bespannungsleistungen
in der Nord-Sud-Relation. Speziell die
Neigungsverhaltnisse auf der Strecke in
Richtung Hameln — Altenbeken tberfordern (bei
wieder ansteigenden Zuglasten) die 50er Loks
des Bw Seelze. Im ersten Halbjahr 1954 erhalt
das Bw Seelze dauerhaft die starken
Guterzugloks der Baureihe 44 zugeteilt und
erhoht diesen Bestand bis zum Sommer 1958
auf 44 Maschinen zu Lasten abzugebender Loks
der Baureihe 50. Bis zum Sommer 1958 wird
der Lokbestand bereinigt; d.h. die 1947
nachgewiesenen ~Splitterbaureihen”
verschwinden ersatzlos. Der Rangierdienst ist
zu dieser Zeit weiterhin das alleinige Revier der
12 Lokomotiven der Baureihe 94.5.

Zwischen 1950 und 1965 werden im Bereich der
Deutschen Bundesbahn insgesamt 102 Bw-
Dienststellen aufgeldst — das sind immerhin 35
Prozent der maschinentechnischen
Dienststellen mit rund 2700 wegfallenden
Arbeitsplatzen. Die Entscheidung aus dieser
Zeit zur Starkung des Standortes Seelze wird
jedoch erst mit Beginn der 60er Jahre sichtbar,
als sich die Vorbereitungen des beabsichtigten
Traktionswechsels abzeichnen. Zu einer Zeit,
als die Dampflok noch uneingeschrankt im
Betrieb steht, werden im Jahr 1961 die
Lokschuppen Il und Il abgerissen, um deren
Platz fur den Neubau einer E-Lokhalle nutzen zu
kénnen.  Bereits im Vorjahr ist auf dem
Fundament der ehemaligen Wasser-
aufbereitungsanlage das neue Sozialgebdude
entstanden.
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044 417 im Bekohlungsgleis des Bw Seelze um 1970. Eine leistungsfahige
Hochbunker- oder Wiegebunkeranlage hat es in Seelze nicht gegeben; ein
groBzligiger Umbau der Bw-Anlage wurde durch den Kriegsbeginn 1939

vereitelt.

Wohl zur Auslastung der Werkstattkapazitaten
und far umfangreiche Arbeitszugeinsatze bei
den Elektrifizierungsarbeiten werden dem Bw
Seelze bis November 1963 mehrere Personen-
zugloks der Baureihe 38.10 zugewiesen. Uber
Planleistungen liegen keine Aufzeichnungen vor
und diese Loks werden auch bereits wieder bis
Juni 1965 in Seelze abgestellt bzw.
ausgemustert.

Ende September 1963 steht die neue Halle mit
der westlich vorgelagerten Gleisharfe und einer
Schiebebihne mit einer Bihnenldnge von 23
Metern. Diese Schiebeblihne hatte man aus
dem Bw Lehrte umgesetzt. Zeitgleich wurde
eine Tankanlage fir Dieselkraftstoff in Betrieb
genommen, die ein Fassungsvermdgen von 200
m3 hatte und flir damalige Verhéltnisse
ausreichend war. Die Tankanlage war
notwendig, um die Dampfloks im Rangierdienst
durch Dieselloks der Baureihe V 60 abzuldsen.
Im Jahr 1965 ist keine Rangierdampflok mehr im
Bestand vorhanden.

Ein Umlaufplan aus der Dampflok-Glanzzeit
vom Mai 1960 enthalt Leistungen Seelzer
Personale auf Seelzer 44er-Loks bis Kassel,
Bebra und Hamm. ,Knochen-Touren“ sind
speziell die Bebraner Leistungen mit Fahrzeiten
von gut sieben Stunden — durchgehend vor
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schweren Zigen und mit den Unwéagbarkeiten
der hoch ausgelasteten Nord-Siid-Strecke.

Die Seelzer Rangierlok 94 529, um ca. 1958
aufgenommen.

Aufn.: G.Jakobs
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Mit Seelzer Dg-Leistungen nach Kassel Rbf im Jahr 1960

Die Aufnahmen aus dem Bereich Rethen und der Werrabrlicke der Autobahn A 7 dokumentieren, dass
die Durchgangsguterziige mit Ziel Kassel auch den Weg liber Géttingen — Eichenberg nutzten.

Am Lokmeldeposten bei der Ausfahrt aus dem Bw Seelze
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Bereits ab Juni 1963 endet die Bespannung der
GUlterzlige in Richtung Siden in Hannover-
Wiifel oder Sarstedt. Dort wird umgespannt und
mit E-Lok weitergefahren. Mit der endgiltigen
Fertigstellung der Seelzer E-Lokhalle am 29.
September 1963 wird auch der elekirische
Betriecb im Bahnhof Seelze und auf dem
Teilstiick Lehrte — Seelze der Glterumgehungs-
bahn aufgenommen.

Die zligige Erweiterung des elektrischen
Betriebes bis Hamburg zum 6.4.1965 bringt eine
wesentliche Steigerung der E-Lokbespannungen
und eine Neuverteilung der Lokbeheimatung im
Raum  Hannover. Das  traditionsreiche
Schnellzug-Bw Hannover Hbf (oder Hannover-
Ost) gibt seinen E-Lokbestand nach kurzer Zeit
an das Bw Eidelstedt weiter und wird nun zum
zentralen hannoverschen Diesellok-Bw
umgerlstet. Das Bw Seelze hingegen wird ab
1.10.1964 im Gaterverkehr und ab 1.4.1965 im

Personennahverkehr das =zentrale Bw, bei
welchem Norddeutschlands Loks der Baureihen
140 und 141 konzentriert werden. Rund ein
Fiinftel des Bestandes dieser Baureihen ist z.B.
im Jahr 1973 in der Beheimatung und
Unterhaltung des Bw Seelze nachgewiesen.
Diese Lokumbeheimatungen fiihren dann auch
dazu, dass im Bw Seelze die Dampflokunter-
haltung aufgegeben wird und diese Aufgaben
mit dem Dampflokbestand am 1.12.1965 an das
Bw Hannover Hgbf wechseln.

Mit dem alten Rundlokschuppen | wird daraufhin
im Jahr 1967 das letzte bauliche Relikt aus der
Dampflokzeit entfernt — die Freiflache ostlich der
E-Lokhalle wird mit einer weiteren Gleisharfe zur
Abstellung von  E-Loks Uberbaut. Als
Drehscheibenersatz an anderer Stelle installiert
man eine Drehscheibe, die man aus
Wilhelmshaven gebraucht bezogen hat.

‘,'.,,

]

Das Bw Seelze im Wandel: Alle drei Traktionsarten sind in der neuen Lokhalle abgestellt.
Im Bildvordergrund ist die Unterflurdrehbank erkennbar.

(Aufn.: G.Jakobs)
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Parade-Aufstellung im Bw
Seelze des Jahres 1974.

Beide Aufn.:
BD Hannover

Das neue Verwaltungsgebaude, die
Werkstatthalle, das Sozialgebaude und die neue
Lehrwerkstatt ergeben in Verbindung mit der
vorherrschenden  E-Lokiraktion ein  sehr
modermes und gepflegtes Bild von der
Dienststelle Bw Seelze. Das Bw Seelze ist seit
dieser Zeit eines der groBten und modernsten
Anlagen in der Bundesrepublik. Zwischenzeitlich
wird diese Dienststelle noch von den Leitern
Konig (ab 1955), Eicke (ab 1956) und Fiedler
(ab 1975) geflhrt.

Das moderne Bw Seelze beheimatete auch
einige Altbau-Lok-Exoten: Die beiden
elektrischen Triebwagen ET 85 21 / ES 85 05

141 346 in der Lokwerkstatt
des Bw Seelze um 1973.

-

und ET 85 24 / ES 85 13 werden dem Bw
Seelze vom fernen Bw Minchen-Ost im
Frihjahr 1965 zugewiesen. Der Einsaiz fir
Personalfahrten zwischen Seelze, Lehrte und
Hannover kam nie zustande und nach einigen
sporadischen Einsatzen  werden beide
Triebzige noch im Friihjahr 1965 abgestellt und
am 5.7.1967 in Seelze ausgemustert.

Zum Bestand des Bw Seelze gehodrten auch
Heizlokomotiven - rolifahige E-Loks, deren
Trafo man bei Uberspannten Abstellgleisen zum
elekirischen Vorheizen abgestellter Reisezige
nutzte, denn die Dampfheizung von Reisezligen
entfiel zunehmend, da kaum noch Reiseziige
mit Dampfloks bespannt wurden.

Dies waren die Loks:
152 004 (ex E 52 04) ab Sept. 1971 (Lok stand noch bis 1976 in Eichenberg)
152 005 (ex E 52 05) ab Sept. 1971 (Lok stand noch bis 1975 in Herford)

E

152 016 (ex E 52 16) ab Juni 1969; eingesetzt in Bremen, Verden und Han.Hbf

175 054 (ex E 75 54) ab Januar 1971 in Lehrte Pbf eingesetzt und

175 061 (ex E 75 61) ab November 1968 heizend in Bremen und Han. Hgbf
Diese Altbau-Heizloks wurden alle bis zum
Sommer 1972 ausgemustert und wurden teilw.
erst Jahre spéater verschrottet.
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Von den Prototypen der Schnellfahr-E-Lok 103 sind die Loks 103 002 (ab Nov. 1971) und 103 003 (ab
April 1971) im Bw Seelze beheimatet — hauptsachlich fiir Versuchseinsétze der Versuchsanstalt Minden.

Diese Beheimatungen enden im Juni 1974.

Als weiteres ,bayrisches Ungetiim” ist hier die 152 030 im Bw Seelze
abgebildet,die jedoch in spéteren Seelzer Stationierungslisten nicht
aufgefihrt wird. Sie war bis 1974 als Heizlok in Verden abgestellt..

Erste organisatorische Konzentrations-
maBnahmen flhren im Jahr 1972 zu einer
Angliederung des Bw Nienburg an das Bw
Seelze. Vorausgegangen ist eine eindeutige
Abstimmung der dortigen rund 70 Beschéftigten
Lpro Seelze’, nachdem urspriinglich eine
Angliederung an das Bw Bremen vorgesehen
war. Anfang der 70er Jahre beginnt ein zweiter
Schub hinsichtlich der Konzentration von
Bahnbetriebswerken, wovon das Bw Seelze
leistungs- und rangmaBig profitiert. Im
hannoverschen Umfeld schlieBen u.a. die Bw-
Dienststellen Hameln, Hildesheim, Minden,
Hannover-Linden, Celle, Northeim und Uelzen
und werden auf die noch bestehenden GroB-Bw
aufgeteilt. Mit dem Ende der Dampflokzeit im
Jahr 1977 erlischt dann auch endglltig die
Bedeutung der Seelzer ,Konkurrenz-Bw" in
Lehrte und Hannover Hgbf.

Im Jahr 1984 bietet das Bw Seelze insgesamt
532 Arbeits- und Ausbildungsplédtze; dazu
kommen noch die 141 Arbeitsplatze der
zugehorigen Gilterwagenwerkstatt in Lohnde
und die 53 Arbeitsplatze der Bw-Aussenstelle
Nienburg. Nachgewiesen sind
Glterzugleistungen  bis  Fulda, Hamburg,
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Bremen, Hamm, Braunschweig und Osnabriick
sowie  Reisezugleistungen von  Seelzer
Personalen bis Wirzburg, Kéln, Hamburg und
Bremen. Diese Leistungsvermischungen von
Glter- und Reisezugdiensten waren erwlinscht,
da die Bewertungen der Arbeitsplatze im
Reisezugdienst héher und die Leistungen
anders strukturiert waren. Der hohe
Nachtdienstanteil im Glterzugdienst konnte so
mit einigen Wochenend-Tagesschichten im
Reisezugdienst abgemildert werden. Nach der
Aufteilung in  Bahnsparten nach 1994
verschwanden diese Mischplédne zunéchst aus
betriebswirtschaftlichen Erwagungen.

Mitte der 80er Jahre werden Mitarbeiter des
Rangierdienstes als Lokrangierfihrer (Lrf) auf
den Loks der Baureihe 260 ausgebildet, um
anschlieBend diese Leistungen im Bahnhof und
bei der Nahbedienung im AuBenbereich des
Seelzer Rbf von den Lokflhrern vollstdndig zu
Ubernehmen. Die Lokbaureihe wird folgerichtig
deswegen auch zur Kleinlok-Baureihe 360
umnummeriert. Ende der 80er Jahre folgen
analog noch alle Leistungen der schweren
Dieselrangierlok 290, die dann ebenfalls an die
Lokrangierfihrer abgegeben werden. An der



Beheimatung und Unterhaltung der Loks &ndert
sich hingegen nichts.

Im Frihjahr 1990 beginnen die Arbeiten zu einer
neuen, leistungsfdhigen und  modernen
Lokwaschanlage westlich der Lokhalle. Bis zur
Inbetriebnahme im Frihjahr 1991 werden hier
ca. 1,6 Mio. D-Mark investiert. Diese Anlage
eignet sich fir Diesel- und Elektroloks und
bendtigt etwa eine dreiviertel Stunde pro
Waschvorgang.

Mit der Bahnreform zum Jahreswechsel 1993 /
1994 wird das Bw Seelze der neuen
Organisationsform angepasst und zerteilt. Mit
dieser Auflésung geht Heinz Béversen als letzter
Dienststellenleiter in den Ruhestand — er hatte
das Bw seit 1986 geleitet.

Es entsteht neu die Zweigniederlassung Werke,
die sich aus den Mitarbeitern der Lokwerkstatt
und der Giterwagenwerkstatt in  Lohnde
zusammen setzt und u.a. fiir die Unterhaltung
der in Seelze beheimateten 277 Elektro-
Lokomotiven  zustindig ist. Zweignieder-
lassungsleiter wird Ewald Horn. Die ca. 300
LokfUhrer, die von Seelze aus eingesetzt
werden, wechseln zur Zweigniederlassung
Traktion (Zweigniederlassungsleiter ist hier
Hermann Harenberg) und die 95 im
Rangierbahnhof tdtigen Wagenmeister werden
nun von der Niederlassung Ladungsverkehr (als
Nachfolgeorganisation der Dienststelle Seelze
Rbf) Gbernommen. Bereits im Jahr 1998 werden
diese selbstandigen Unternehmensbereiche
Werke“ und ,Traktion“ wieder aufgeldst und auf
die Transportbereiche der DB AG aufgeteilt. Der
Lokbereich samt aller hier erforderlichen
Personale wird als Team TFB 91 dem
CargoBahnhof Seelze unterstellt.

Mit der Auflésung der Organisationsform
.cargoBahnhof* wird der Lokbereich im Jahr
2003 in das Transportmanagement (TM) Nord
mit Organisationssitz in Hannover integriert. Der
Werkstattbereich (Lok- und Wagenwerkstatt)
wird in  eine  separate  Organisation

sInstandhaltung” Gberfuhrt.

Das TM Nord ist nun Arbeitgeber der in Seelze
beschaftigten Lokflihrer sowie der értlichen Lok-
und Personaldisponenten.

Die seit 1964 bestehende Aufteilung der
(Railion-) Lokunterhaltung nach Traktionsarten
wurde im Jahr 2006 aufgegeben. Nachdem der
Betriebshof (Bh) Hannover Hbf von anderen DB-
Unternehmen nicht mehr mitbenutzt wurde,
musste aus Kostengriinden die dort noch tétige
Diesellokwerkstatt mit in die Seelzer
Lokwerkstatt aufgenommen werden. Mussten
bis dahin alle Seelzer Rangierloks zur Wartung
zum Hauptbahnhof fahren, so werden seitdem
die Rangierloks des Hauptbahnhofs Hannover
nach Seelze Uberflhrt. Die beiden groBen
Rundiokschuppen in Hannover samt Werkstatt
und Sozialgebdude konnten daraufhin gerdumt
werden — nach dem Lokschuppen am
Hagenkamp war nun auch mit dem
.Ostschuppen® das gesamte ehemalige Bw
Hannover Hbf stillgelegt.

Im Jahr 2008 dominiert die DB-Railion-Farbe
~rot* im Betriebshof (Bh) Seelze, wie der Bereich
des  frlheren  Bahnbetriebswerkes  nun
bezeichnet wird. Unterhalb der Woche sind nur
wenige Lokomotiven kurzzeitig rund um die
Lokhalle abgestellt, da sie ihr Geld vor den
Guterziigen verdienen missen. Anzutreffende
Stammbaureihen sind die bewahrten alteren E-
Loks der Baureihen 139, 140 und 151, die
Baureihe 155 der ehemaligen DDR-Reichsbahn
und die modernen DB-AG Lokbaureihen 145,

152, 182 und 189. Als  klassische
Streckendiesellok sind nur noch die
GroBdieselloks russischer Bauart
(Baureihenfamilie 232 - 241) in Seelze
anzutreffen, da alle weiteren

~oStreckendieselleistungen von den ehemals
ausschlieBlich im Rangierdienst eingesetzten
Loks der Baureihe V 90 erbracht werden. Seit
1968 fahren sie wunter der Baureihen-
bezeichnung 290 und 291 — mit Umbau zur
funkfernsteuerbaren Lok fiir die Bedienung
durch Lokrangierfihrer wurden daraus die
Baureihen 294 und 295.

Recht bald nach der Offnung der
innerdeutschen Grenze gehdrten die
Lokbaureihen der Reichsbahn zum
gewohnten Bild in Seelze.

Eine aus russischer Produktion
stammende Lok der Baureihe 232
(,Ludmilla") zieht hier im Jahr 2002
hinter dem Stellwerk Soa in Richtung

Westberg vor.
Aufn.: Miska
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Im Dezember 2006 ist die Lok 296 041 als Abdriicklok am Seelzer Westberg eingesetzt.

Speziell far den rechnergesteuerten
Ablaufbetrieb in Seelze wurden einzelne
Lokomotiven zur Baureihe 296 weiterentwickelt
und stehen seit 2006 im Einsatz. Die
Betriebserprobung  zur  Zulassung dieser
Lokbaureihe erfolgt ab Januar 2006 am Seelzer
Ostberg, da hier die Modernisierungs- und
Umbauphase der Rangieranlage bereits
abgeschlossen war. Es handelte sich um einen
Probebetrieb unter fachlicher und technischer
Aufsicht sowie unter realen Bedingungen, da
reguldre Zerlegeeinheiten am  Ablaufberg

Aufn.: Miska

abgedrickt wurden. Zuvor gab es hier bereits
Versuchsfahrten, die jedoch vom (brigen
Betriebs- und  Rangiergeschehen  strikt
abgeschirmt stattfanden.

Die restlichen Rangierloks wurden in den letzten
Jahren umfassend modernisiert, vom
SchadstoffausstoB her optimiert und in ihrer
Leistung und Wirtschaftlichkeit heraufgesetzt —
sie gehdéren nun zur Baureihe 294.5 und 295.5
und sind &uBerlich am Gelander auf den
seitlichen Umlaufen zu erkennen.

Alltagsbetrieb im Betriebshof Seelze der Neuzeit : Die DB-Farbe rot dominiert.
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Mit Stichtag 1. Juli 2007 sind der Seelzer
Werkstatt noch insgesamt 97 E-Loks der
Baureihe 140 zur Instandhaltung
zugewiesen.(Von einer ,Lokbeheimatung” wird
nicht mehr gesprochen, da die Lokomotiven
einem Baureihenmanagement unterstellt sind,
welches die Einsdtze und Einsatzstandorte
leistungsbezogen disponiert.) Es sind dies alle
noch betriebsfahigen Loks im Nummernbereich
140 002 bis 140 512 - fur die hdheren
Loknummern sind Gremberg und Mannheim
zustandig. Dazu kommen noch die
Rangierdiesellokomotiven der Baureihe 294
(074, 097, 105, 172, 187, 375, 376, 392, 577.
590, 741, 743, 761, 763, 795, 803, 805, 816,
823, 838, 858, 870 und 879 = 23 Loks) und der
Baureihe 296 (023, 028, 029, 030, 041, 044,
047, 048, 049 und 058 = 10 Loks). Die vom CZ
Hannover aus auch eingesetzten Railion-Loks
der Baureihe 295 werden beim Regio-
Betriebshof Braunschweig gewartet; wahrend fur
die in Braunschweiger Railion-Leistungen
eingesetzte 294er die Seelzer Werkstatt
zustandig ist.

Ebenfalls zu den Seelzer Werkstattkunden des
Jahres 2007 gehbéren die hauptsachlich im
Rangierdienst des Hauptbahnhofes Hannover
eingesetzten Loks der Baureihe 362 (448, 562,
574, 605 und 910 = 4 Loks) und der Baureihe
363 (111, 134, 146, 650, 820 und 831 = 6 Loks).

Ein Triebfahrzeugfiihrer meldet sich am
Lokiibergabeposten beim Stellwerk Sok an.

Aufn.: Nimtz

Ein Betriebswerk als Organisationseinheit
besteht in Seelze seit der Bahnreform im Jahr
1994 nicht mehr. Als Nachfolgeorganisation ist
vor Ort die Lokwerkstatt anzusehen, deren
Tatigkeiten und Aufgaben vom Jahr 1909 an im
Bereich des Seelzer Rbf erhalten blieben. Diese
Mannschaft ist also Uber alle Jahre hinweg
~Standorttreu” geblieben.

Tatigkeiten und Aufgaben blieben in diesem
Zeitraum von 100 Jahren immer gleich: ,Die
betriebsnahe Instandsetzung von Lokomotiven.*
Die standige Weiterentwicklung der
Fahrzeugtechnik brachte aber auch mehrere
technische Umwalzungen mit sich; neben den
diversen Bauarten neuer Lokomotiven war der
Traktionswechsel zur elekirischen Traktion der
markanteste Punkt in der Geschichte des Bw
Seelze und seiner Lokwerkstatt. Das Know-how
der Werkstatt war hierbei zu jedem Zeitpunkt
immer auf einem hohen Niveau. Die Qualitat in
der Instandhaltung war und ist Motivation der
hier eingesetzten Mitarbeiter.

Das aktuelle Leistungsprofil der Werkstatt
umfasst die optimale Instandhaltungstiefe der
betriebsnahen Instandhaltung an Baureihen der

Schenker Rail Deutschland AG. Dies sind die
Baureihen 36x und 29x fir den Rangierdienst,
sowie die Baureihen 139, 140, 145, 151, 152,
155, 182, 185 und 189 fiir den Streckendienst.
Durch  das  Baureihenmanagement als
Fahrzeughalter wurde die Seelzer Werkstatt fiir
diese Lokbaureihen autorisiert. Im Zuge dieser
Autorisierung  erfolgte eine Berufung als
Leitwerkstatt fir die Baureihen 139, 140 und
151.

Flr die Baureihen 139 und 140 wird in den
nachsten Jahren der Abschied aus dem
»aktiven“ Dienst kommen, denn die Beschaffung
von neuen leistungsstarken und effizienten
Fahrzeugen st fir die Bewdltigung der
Aufgaben im Schienenglterverkehr unerlasslich.
Die neue Fahrzeugflotte erfordert ein Umdenken
in der Instandhaltungsphilosophie: Nicht die
typischen  Schiosserarbeiten sind  gefragt,
sondern  Elektronikkenntnisse  stehen im
Vordergrund. Der Laptop ist aus der
Instandhaltung nicht mehr wegzudenken. Die
Auszubildenden leren akiuell die Berufe des
Mechatronikers u. des Fertigungsmechanikers.
Im Jahr 2007 wurden die ersten drei
ausgebildeten Mechatroniker Gbernommen.

Die ca. 80 Mitarbeiter der Seelzer Werkstatt sind
gut gerlstet, um die kommenden Aufgaben und
Anforderungen auch in der Zukunft zu meistern.
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Das Seelzer Werkstatt-Team
im Jahr 2007. Die Aufnahme
entstand anldBlich der

Verabschiedung des Leiters.

Der Lokbereich in Seelze ist oft Anlaufounkt
von auBergewdShnlichen Lokomotiven — sei es
zur Zwischenabstellung (,Ubernachtung*) oder
um die vorhandene Werkstatttechnik zu nutzen.
Das Erscheinen derartiger Exoten wie 18 201
(Okt. 2008), 012 100 (Okt. 2004) oder des ICE-
Experimentalzuges Anfang der 90er Jahre fihrt
bei Eisenbahnfans rund um Seelze zu
Reaktionen vergleichbar mit dem Auftauchen
eines Zwélfenders im Jagdrevier.

Vor der 012 100 nehmen sich die
Werkstattmitarbeiter (v.l.) Jens Hoffmann,
Heinz Lohmeier und Rolf Knust der gewichtigen
Aufgabe an.

Keine Angst vor groBen Tieren.

Aufnahmen: Rogl, Schulze, Slg.Beckedorf
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Lokbestand der hannoverschen Bahnbetriebswerke im Jahr 1950

(Aufgefiihrt sind nur die betriebsfihigen bzw. einsatzbereiten Lokomotiven)

féaimbetriebswerk Lok / Gattung Anzahl
Bw Hannover Hbf Baureihe 01 010 012 017 018 021 033 058 060 0681 082 084 QBT (6B
{Hannover Ost) 0g7 088 088 100 105 106 111 112 128 133 134 154 161
37 [188 167 172 178 188 192 188 211 217 222 223
Baureihe 03 13 |osé 088 101 106 128 137 138 145 185 198 249 280 283
Baureihe 38 (pr. P 8) 1090 1442 1668 1892 1893 1805 1896 1844 1991 2581 2688 2737 2765
21 2825 30358 3216 3253 3354 3426 3632 3670
Bw Hannover Hagenkamp |Baureihe 89.70 (pr. T 3) 1 7055
Baureihe 91.3 (pr. T 8.3} 7 348 980 1400 1488 1683 1723 1795
Bw Hannover Hgbf Baurgihe 50 12 1150 540 1850 2103 2330 2379 2487 2561 20684 2728 3042 3748
Baureihe 78 {pr. T 18) 1 |oz7
Baureihe 31.3 {(pr. T 2.3} 7 4168 838 1337 1495 1540 1724 1737
Baureihe 83.0 {pr. T 14} 8 043 050 168 187 331 377 385 417
Baurcihe 94.2 {pr. T 18} 1 234
Baureihe 94.5 (pr. T 16.1}) 7 831 812 913 1041 1075 1588 1580
Bw Seelze Baureihe 44 1 155
Baureihe 50 018 070 332 452 507 602 664 882 774 778 777 815 920
934 984 1341 1429 1446 1603 1721 1819 1935 2154 2280 2541 2791
28 |2858 3038
Baureihe 56.20 (pr. G 8.2) 7 2418 2435 2450 2463 2589 2892 2911
Baureihe 94.5 (pr. T 16.1) 10 570 619 785 872 1019 1368 1369 1370 1371 1372
Bw Hannoverdlinden Baursihe 50 1 i1
Baurethe 56.20 {pr. 8.2} 9 l2018 2017 2245 2315 2378 2436 2482 20666 2838
Baureihe 87 {pr. G 10} 1 2180
Baureihe 94.5 (pr. T 16.1) 6 532 588 1218 1676 1732 1733
Bw Wunstorf Baureihe 38 3 1210 1348 1812 1739 1890 3235

Dieselloks und Triebwagenzilge sind im Jahr 19580 in der Beheimatung nicht nachgewiesen

Kleinlokomotiven (K&f 2) wurden zentral von der BD Hannover eingesetzt und verwaltet
und sind somit nicht in den Bestdnden der Bw nachgewlesen

Nachr.: Im Bw Seelze sind rund 25 Loks der Baureifien 42 und 52 {ehem. "Kriegsioks™)

abgesielit - Warten auf Fristen bzw. Zerlegung.

Der niedrige Lokbestand der hannoverschen Bahnbetriebswerke ergibt sich im Gilterverkehr
aus der Tatsache, dass noch mehrere Bahnbetriebswerke im Umkreis von Hannover bestanden,
deren Loks und Persenale in den hannoverschen Bw lediglich wendeten. Einen GroBteil der
Streckenieistungen im Giferverkehr erbrachten die Bw Géttingen {Lokbaureihen 41 und 44},
Braunschweig (Baureihen 41 und 50), Lehrte, Hameln, Hildesheim (Baureihe 50) und Lehrte,
Minden sowie Lohne (Baurgihe 52).

Desweiteren sind auch die im Bespannungsumfeld der Seelzer Giiterzugleistungen llegenden
kleineren Bahnbetriebswerke Nienburg, Walsrode, Celle und Nordstemmen zu beachien.
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Lok- und Personalbestandsentwicklung des Bw Seelze 1952 - 1968

Jahr 1952 1953 1954 1955 1956 1957 1958 1959 1960 1961 1962 1963 1964 1965 1966 1967 1968
Lokbestand

Baureihe 38 2 5 5

Baureihe 44 3 10 10 14 24 31 31 32 32 32 24 22

Baureihe 50 34 35 37 30 29 25 18 13 13 11 11 12 16 14

Baureihe 56.20 7 7

Baureihe 94 10 9 10 11 11 1 12 12 12 13 13 16 5 2

Baureihe E 40 16 60 87 99 101
Baureihe E 41 29 33 36
Summe Bestand 51 51 50 51 50 50 54 56 56 56 56 60 61 98 116 132 137
Personalbestand

Beamte 209 214 220 239 247 248 247 249 273 304 333 385 400 386
Lohnempfanger 220 275 277 286 282 292 297 305 303 312 293 290 250 236
Nachwuchskrafte 17 25 32
Summe Personal 429 489 497 525 529 540 544 554 576 616 626 692 675 654
dv. griechische

Mitarbeiter 39 44 53 64 63 59
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Fiir die Jahre 1952 - 1954 sind keine
verleichbaren Personalangaben verfiigbar.

' Dampflokunterhaltung, -betrieb und -einsatz

erforderten einen bedeutend héheren Personal-
aufwand im Vergleich zur Elektro-Traktion.

Dampflokschlosser, Schuppenheizer, Bekohler,
Drehscheibenwarter, Lokputzer und Mitarbeiter
zur Schlackenentsorgung, zum Entfernen der
Rauchkammerldsche und zur Sand- und Wasser-
aufbereitung waren in den Bw erforderlich, zumal
die Loks auch wahrend ihrer Abstellpausen
durchgehend unter "Ruhefeuer" gehalten wurden.

Die bei einer Dampflok zu wartenden oder zu
reparierenden Teile erforderten durch ihre Groéfle
und ihr Gewicht grofle kérperliche Anstrengungen,
wenn z.B. eine Pumpe oder eine Treibstange

~ abgenommen werden musste oder an einem

Zylinder ein Kolbenring erneuert werden musste.

| Erschwerend kam in Seelze die Beheimatung der

Lokbaureihe 44 hinzu, die ein Dreizylindertriebwerk
besall und bei Arbeiten am (unter dem Kessel
liegenden) Mittelzylinder viel Arbeitszeit und manche
mithelfende Hand bendtigte.

Aufn. aus dem Bw Seelze:
Slg. Beckedorf/Nimtz



Lokbestand der hannoverschen Bahnbetriebswerke im Jahr 1873

{Aufgefihrt sind nur die betriebsfihigen brw. einsatzbereiton Lokomotiven)

Bahnbetriehswerk Lok / Gattung Anzahl
Bw Hannover Hif Baureihe 212 {(ehom, V100.1) 002 008 108 115 118 252 283 281 262 270 271 279 280
18 1287 296 304 312 315
Baureihs 220 (ehem. V 200.0) 027 028 031 058 058 059 066 067 069 070 071 072 073
21 |074 075 0768 077 078 080 082 083
Baureihe 236 (ehem. V 36) 3 216 23z 253
Baureihe 260 11 |o18 138 139 308 310 311 312 314 315 316 376
Baureine 261 7 |32 233 234 235 236 6355 656
Baureihe 270 (ehem. V 20} 4 038
Baureihe 280 11 057 058 067 (082 Qg7 098 089 214 226 227 241
Bw Hannover Hghf {Kein elgener Lokbestand) {u.a. Einsatz- und Wende-Bw fur Dampflokomotiven der Bw Lehrte und Ottbergen)
Bw Seelze Baureihe 103.0 2 002 003 {f0r Einsdtze des BZA-Minden)
Baureihe 140 022 023 024 073 074 0758 Q76 Q77 Q78 285 286 287 288
306 307 308 362 367 368 388 372 373 374 375 316 377
378 379 380 381 382 383 384 385 386 387 388 389 390
391 392 399 400 418 421 422 427 428 429 434 435 436
437 438 441 442 448 450 456 457 459 463 484 466 467
488 489 470 482 4B3 484 485 488 487 488 489 492 483
494 496 498 526 528 530 831 532 533 534 535 538 539
540 541 542 543 545 580 581 5892 593 594 647 648 685
686 887 683 YO0 FO1 705 713 74 721 722 725 726 744
128 [745 751 752 754 758 769 770 782 793 794 795 606
Baurelhe 141 078 074 075 171 173 174 177 243 244 245 246 247 255
256 264 285 268 280 281 282 310 311 328 330 340 341
342 343 344 345 346 347 348 343 360 361 384 385 386
395 389 400 401 402 403 404 405 406 412 428 428 432
§5 |433 434 435

Bw Hannover-Linden

{Bw ist aufgelist)

(Ehem. Bw-Anlage ist durch die Containerumschlaganlage tberbaut)

Stichtag der Auslistung ist der 1. Juli 1873

Die Ubersicht zeigt anschaulich die klare Trennung zwischen den Traktionsarten "V* und “E” bei der
Behelmatung der Fahrzeuge. Aus Sicht der Werkstatt war digse Aufteliung vorteilhalt; aus Sicht des
Betriebes mussten Jedoch die 141er zu ihren Rz-Lelstungen und ein GroBtell der Rangierioks zu den
Rangierieistungen herangefiihrt werden.

Das Bestreben die Lokbaurethen bel der Beheimatung zu konzentrieren, fliihrte im Glterzugdienst zu
einer klaren Aufwertung des Bw Seelze. Seelzer Loks der Baursihe 140 waren im gesamien
norddeutschen Raum anzufreffen und wurden nur auf der Nord-Std-Strecke von Loks der Baureihe 150
unferstiltzt, die jedoch im Betrachtungsjahr 1973 i.d.R. erst in Géttingen die Zige in Richtung Siiden
bespannten und nur vereinzelt ndrdiich von Géttingen anzutreffen waren.

I Schnellzugdienst hingegen spielte das Bw Hannover keine Rolle mehr - hier dominlerien
Eidelstedter-, Dortmunder- und Kéiner-L.oks der Baureihe 110.

Quelle: Archivunterlagen Miska
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Lokbeheimatungen des Bw Seelze (Auszug) - Dampfloks

Lokbaureihe Anmerkung Zeltpunkt |Im Bestand nachgewiesene Lokomotiven Anzahl |Bemerkung
pr.G53 spatere BR 54.6 | 01.05.1914 | 4004 4006 4007 3 [ImJahr1825=0
pr. G5.4 spétere BR 54.8 01.05.1914 | 4204 4207 4271 3 Im Jahr 1925 =0
38 ehem. pr. P 8 29.09.1963 | 3762 1 ab 11.1963 gesamt 8 Loks
fur Bauzugdienste
42 "Kriegslok” 31101944 | 600 601 602 603 604 605 606 607 608 609 10 [neuab Fabrik geliefert
09.02.1946 | 527 550 601 603 609 650 683 1076 8 |[(abgestellt)
44 Einheitslok 09.12.1946 | 077 257 589 3
09121954 | 148 155 169 204 430 765 1169 1187 1254 1685 10
08.06.1962 095 148 155 168 207 269 363 376 385 404
409 441 456 463 579 610 772 1038 1045 1046
1169 1174 1254 1381 1407 1584 1662 1663 1685 1688 30
31.05.1964 | 050 149 155 169 214 269 363 385 404 462
493 610 1045 1046 1169 1174 1187 1254 1381 1407
1417 1584 1662 1663 1688 25
50 Einheitslok ab 4.1940 326 327 328 329 4 Neuzugang ab Hersteller
1941 771 772 773 774 775 778 777 778 779 780 Neuzugang ab Hersteller
979 980 981 982 983 984 985 986 1330 1331| 20 [Neuzugang ab Hersteller
in4.1942 | 2337 2338 2339 2340 2341 2342 2343 2344 2345 2346| 10 |[Neuzugang ab Hersteller
1943 1937 1938 1939 1940 1941 5  [Neu-Zugang
31121942 | 771 772 774 775 776 777 780 961 964 967
968 1309 1397 2281 2337 2338 2339 2340 2341 2342
2343 2344 2345 2346 24 |Bestand
09.12.1946 | 016 070 161 300 452 638 633 664 682 774
776 777 778 934 968 984 1341 1397 1455 1603
1607 1654 1721 1819 2280 2292 2337 2343 2344 2346
2379 3107 32
08.06.1962 | 070 161 165 452 639 815 934 1164 1611 1734
2379 11
31.05.1964 070 161 165 415 452 559 639 664 815 934
994 1099 1164 1611 1692 1734 2379 17
55.25 ehem. pr. G 8.1 1930 2723 2726 2918 3101 3103 3104 3509 3733 4010 4024
4278 4412 4625 4762 4763 15
20.06.1945 | 2847 1 Ruckfihriok aus Polen
56.20 ehem. pr. G 8.2 11.03.1930 | 2221 2222 2226 2228 2282 2283 2376 2587 2588 2820
2821 2822 2823 2824 2826 2827 2828 2829 18
57.10 ehem.pr.G10 | 31.10.1944 | 2163 1
09.02.1946 | 1624 2163 2717 2925 3479 3523 8
92.5 ehem. pr. T 13 11.03.1830 598 773 774 815 4
94.5 ehem. pr. T 16.1 11.03.1930 913 1276 1368 1369 1370 1371 1372 7
31.10.1944 | 570 619 720 785 872 964 1368 1369 1370 1371
1372 11
09.12.1946 | 570 619 785 872 1019 1368 1369 1370 1371 1372| 10
1955 529 570 619 668 785 806 874 912 1017 1368 10
08.06.1962 | 567 600 619 637 656 774 815 954 993 1017
1019 1196 1225 1312 1317 1368 1372 1733 18
31.05.1964 | 619 993 1019 3
44 204 im Heimat-Bw Seelze
im Spétherbst 1954

Seite 116

Aufn.: Slg.Beckedorf/Nimtz



Entdecke das
G

Sparda-Bank Hannover eG

Emfl /\uga St Pmr 8 Lister Maile 82
MarkistraBe 45

Langenhagen: Ostpassagg 9

Kostenlose Info-Hotline:
0800/3018 - 000

www.sparda-h.de

Seite 117


http:www.sparda-h.de

Leben mit der Eisenbahn

Was waren Seelze und Letter ohne die Eisenbahn und insbesondere ohne den Rangierbahnhof mit
seinen zeitweilig Uber eintausend Arbeitsplatzen? Es wird kaum noch zu berechnen sein, wie viele
Menschen im Laufe der vergangenen hundert Jahre hier in den verschiedenen Eisenbahnerberufen
im Rangierbetrieb, im Bahnbetriebswerk, in der Bahnmeisterei, der Signalmeisterei und in der
Glterabfertigung — um nur die wichtigsten Stellen zu nennen — tatig gewesen sind. Viele sind
deswegen hierher gezogen, haben mit ihren Familien eine der zahlreichen ,Eisenbahnerwohnungen®
gemietet oder ein eigenes Haus gebaut, als Ledige wenigstens zeitweilig auch in den eigens dafir
errichteten ,Mannerwohnheimen” gelebt. Inzwischen sind manche der jetzt hier Beschéaftigten
Eisenbahner der dritten Generation: schon ihre Véater und GroRvater waren bei der Bahn in Seelze
tatig. Aber natlrlich kamen und kommen auch immer wieder neue Kollegen hinzu, manchmal in
richtigen ,Schiben“: Am Anfang waren es Fachkrafte aus anderen Bahnbetrieben, die in Seelze erst
einmal ,alles in Gang bringen* mussten. Nach dem ersten Weltkrieg waren Eisenbahner aus den
ehemaligen preuflischen Ostprovinzen, die nun zu Polen gehérten, hier unterzubringen, nach dem
zweiten Weltkrieg Fltchtlinge und Vertriebene aus den Gebieten &stlich von Oder und Neif3e und aus
der DDR. Nach dem Beginn des westdeutschen ,Wirtschaftswunders® wurden auslédndische Arbeiter
u.a. aus ltalien, Spanien, Griechenland und aus der TUrkei bei der Bahn eingestellt, und mancher von
ihnen ist auf Dauer hier geblieben.

Eisenbahneransiedlungen haben ganze Straflen und Ortsteile geprégt, einige markante Zweckbauten:
Briicken, Betriebsgebaude, die ,Ubernachtung®, insbesondere aber das bei Nacht von vielen Lampen
beleuchtete weitlaufige Geldnde des Rangierbahnhofs zwischen Seelze und Letter fallen auch
Fremden ins Auge. Das nicht Uppige, aber relativ krisenfeste Einkommen der Eisenbahner und
Ruhestandler ist fur die Seelzer Geschéfte ein wichtiger Faktor. Ein wesentliches Element im Seelzer
gesellschaftlichen Leben waren und sind die Eisenbahner-Vereine mit ihren vielfaltigen Aktivitaten vor
allem zur Freizeitgestaltung: Wanderungen und Reisen, Sport, Skat, Kegeln, Fotografieren — um nur
einige zu nennen. Eine besondere Rolle hat seit seiner Grindung im Jahre 1911 der Seelzer
Eisenbahnverein gespielt, der nach dem zweiten Weltkrieg in die Seelzer Ortsstelle des Bahn-
Sozialwerks {ibergegangen ist. In dieser Gemeinschaft aus aktiven Eisenbahnern, Ruhestandiern und
ihren Angehérigen spiegelt sich anschaulich die Seelzer ,Eisenbahnerfamilie“ wider, in der von Anfang
an nicht nur gemeinsame Freizeitgestaltung, sondern auch solidarisches Handeln wichtig waren.

In den folgenden Beitragen sollen diese wenigen Andeutungen in einigen Beispielen etwas weiter
ausgebreitet werden, natirlich ohne Anspruch auf Vollstdndigkeit. Es sind Schlaglichter, die etwas
davon erkennen lassen sollen, was durch den Bau des Rangierbahnhofs Seelze vor hundert Jahren
ausgeldst worden ist.

Familienausflug des Seelzer Eisenbahner-Kegelklubs nach Dedensen 1925
Foto: Stadtarchiv Seelze
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Zusammengehorigkeit: Seelze und die Eisenbahn

Aehtung! Lokiufrer]
Schuppentare
nicht profilfrei!

Aufn.: W. StruB. Slg. Beckedorf/Nimtz und G.Jakobs
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Aufgrund der Né&he zum
Rangierbahnhof entstand eine
Verbundenheit zwischen
vielen Seelzer Einwohnern
und dem Metier Eisenbahn.

Die Présentationsfahrt des
Schienenzeppelins im Jahre
1931 war in puncto Technik
und  Geschwindigkeit eine
Sensation und wurde entlang
der befahrenen Route von
unzéhligen Leuten bestaunt.
Das Bild zeigt das Fahrzeug
bei der Durchfahrt in Letter in
Richtung Hannover Hbf. Im
Hintergrund ist der Damm der
Glterumgehungsbahn  aus
Richtung Ahlem zu sehen.

Im Jahr 1964 brauchte man
noch  keine  L&rmschutz-
wéande; an die
Geréduschkulisse des
Rangierbahnhofs  und  der
durchfahrenden Zige war
man genauso gewéhnt wie an
Qualm und RuB  der
Dampflokomotiven. Die
Aufnahme  entstand  vom
Wasserturm mit Blick (iber die
Gstliche Einfahrgruppe hinweg
auf Letter.

So etwas gab es nur an Sonn-
und Feiertagen: Bei den
langen Tagesschichten war
es durchaus (iblich, dass in
der Mittagszeit dem Vater ein
warmes Essen Per
Henkelmann*® an den
Arbeitsplatz gebracht wurde.
So durfte dann auch der
Nachwuchs mal einen Blick
hinter die Kulissen wagen. Die
Jungen  begeisterten  sich
damals noch fir Mechanik
und Modellbahn; 40 Jahre
spéter begeistert sich  der
Nachwuchs eher fir seinen
heimatlichen Computer und
das Essen wird im
Pausenraum per Mikrowelle
aufgewdrmt oder zubereitet.




Bevélkerungszuwachs und Wohnungsbau von 1909 bis zum 2. Weltkrieg

1906 begannen die Bauarbeiten zwischen
Seelze und Letter, wobei auch Bahnddmme
aufgeschuittet, Unterfiihrungen und Brlicken
angelegt und verbreitert wurden. Uber die
sicherlich hunderte Arbeiter, die hier Uber Jahre
tatig waren, wissen wir leider wenig.
Hauptsachlich ausléndische Arbeitskrafte sollen
zum Einsatz gekommen sein, die in Baracken
auf der Baustelle lebten.

Die Anfange von ,Neu-Letter"

Im FrUhjahr 1909 ging der Rangierbahnhof in
Betrieb und beschaftigte von da an einige
hundert Arbeitskrafte, die vor allem in Letter und
Seelze Wohnungen suchten. Allein 180
Zugbegleiter waren anfangs auf dem Bahnhof
stationiert. Doch war es fur die Eisenbahner-
familien zunachst schwierig, eine Wohnung zu
finden, vor allem in Letter. Hermann Ro&hrbein
(1959): ,Mit der Er6ffhung des
Rangierbahnhofes wurden Hunderte von Eisen-
bahnern nach Letter versetzt. Die Nachfrage
nach Wohnungen war grof3, und es begann ein
lustiges wildes Bauen. Von 1909 bis 1914
wurden 60 weitere Hauser - meist
Mehrfamilienhauser mit ca. 250 Wohnungen —
gebaut. In der N&he des Verschiebebahnhofes
entstand ein ganz neuer Ortsteil, den man ,Neu-
Letter' nannte, die Einwohnerzahl stieg in
wenigen Jahren auf 1.800 an.” (1905 waren es
noch 925 gewesen.)

1912/14 Z.B. wurden die drei
Mehrfamilienhduser Lange-Feld-Str. 62, 64, 66
erbaut, auf einem Foto wird die Baustelle stolz
als ,50-Meter-Front“ bezeichnet. Daran schlief3t
sich das weitgehend baugleiche Haus Lange-
Feld-Strake 60 an, das schon 1912 fertig
gewesen sein soll. Heinrich Tiefuhr (Letter-
Chronik S. 257) schreibt zu diesen und anderen
Mehrfamilienhdusern in ,Neu-Letter: ,Die in der
Zeit von 1909 bis 1913, zum kleineren Teil auch
bis 1915 errichteten 35 Mietwohnblocks in Letter
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haben fast alle einen gleichen Grundri3; Sechs-
familienhduser mit drei Vierzimmer- und drei
Dreizimmerwohnungen.* Wenn wir diesen
Zahlen vertrauen, gab es allein in den von
Tiefuhr genannten 35 Mehrfamilienhausern rund
200 neue Mietwohnungen fir etwa tausend
Menschen, grofitenteils Eisenbahnerfamilien.

Heinrich Tiefuhr schreibt Uber die damaligen
Wohnbedingungen in diesen neuen Mehr-
familienhausern (Letter-Chronik S. 105 f): ,Die
Toilette lag — und das war zu damaliger Zeit eine
neue Errungenschaft — zwar aufllerhalb der
abgeschlossenen Wohnung, aber im Haus
selbst auf halber Treppe im Treppenhaus. Sie
hatte noch keine Wasserspllung. Die
Wohnrdume waren etwa 3 Meter hoch und 14
bis 16 Quadratmeter gro. Bis zu drei Zimmer
(einschlieRlich der Kiiche) waren durch Ofen
oder Herd beheizbar. Eine Speisekammer war in
der Regel vorhanden und von der Kiiche aus
zuganglich. (...) Das Wasser holte man in
Eimern von der Pumpe, die in der Waschkiche
oder auf dem Hof war, und stellte es so auf die
Wasserbank in der Kiiche. In der Kiiche befand
sich auch der einzige Ausgul® der Wohnung. Im
Schlafzimmer stand meistens ein Waschtisch
mit Wasserkanne und Waschschissel, die
Kinder wurden in der Regel in der Kuche
gewaschen.

Auf Wunsch konnte fast immer ein Stall mit
Gelass fur das Schwein oder die Ziege (und die
Hihner) im Nebengebdude auf dem Hof
gemietet werden. Heu und Stroh wurden auf
dem Boden Uber dem Stall gelagert. Fast alle
Hauseigentimer und deren Mieter hatten
damals Garten und Vieh zur Selbstversorgung.
Man lebte in Letter landlich.”

Wohnungsbau der Eisenbahn

Siedlung im Hermannstal

Die Kéniglich PreuRische Eisenbahn trat mit nur
wenigen Mehrfamilienhdusern far
Eisenbahnangestellte und -beamte als Bauherr
in Erscheinung, und zwar im Seelzer
Hermannstal, einer kleinen Siedlung gegeniiber



dem damaligen Personenbahnhof, die 1920
nach dem dort wohnhaften Bahnhofsvorsteher
Hermann Heinemann benannt wurde. 1907
wurden dort die bis heute erhaltenen Hauser mit
den Katasternummern 123 bis 127 gebaut
(Hermannstal 2/4, 6/8, 10/12, 13, 14/16). In
.Neu-Letter" wurde zur gleichen Zeit das
Wohnhaus fur den Leiter des Rangierbahnhofs
gebaut (heute neben dem alten Ubernachtungs-
gebaude).

Die Anfénge der Seelzer ,Heimstatte”

Seelze die Heimstatten-

In
Baugenossenschaft Hannover 1908 mit dem

begann

Bau von Mehrfamilienhdusern
(Heimstattenstrale 1 bis 4), in denen viele
Eisenbahner unterkamen. Im gleichen Jahr
begann die Bebauung der Doéteberger Stralle
(Ostseite), anschlieRend an das Eckhaus
Hannoversche Strale. Diese
Mehrfamilienhduser mit Hinterhdusern bildeten
die Anfiange des in Seelze ,Heimstéatte"
genannten Komplexes, der schliellich 1931 im
Slden bis an die Bahn (,Heimstattenbriicke®)
reichte und auch die Westseite der Doteberger
Strale sldlich des Friedhofs einbezog. Die
weiteren Bauphasen waren 1911, 1929 und
1931. Nach  zeitgendssischen Quellen
(Stadtarchiv Seelze) bot die ,Heimstatte® 1931
Wohnraum fur 164 Familien (Untermieter nicht
mitgerechnet).

Wenn die Einwohnerzahl Seelzes von 1909,
dem Eréffnungsjahr des Rangierbahnhofs, bis
1910 (innerhalb eines Jahres!) um rund 600
steigt (von 1.800 auf 2.400), dann darfen wir
wohl annehmen, dal} zu diesem Zeitpunkt vor
allem Eisenbahnerfamilien zugezogen sind.

Eisenbahner bauen Hiuser in Seelze

Zwischen 1910 und dem 1. Weltkrieg, der die
Bautéatigkeit fur Jahre unterbrach, treten in
Seelze sieben Eisenbahner als Bauherren auf.
1910 Wagenmeister Heinrich Peter
(Goltermannstraffe 1) und Heizer Heinrich
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Bening (Am Wehrberg 3), 1911 ein Eisenbahn-
tischler Arneke aus Harenberg (SchulstralBe 6).
Im selben Jahr Ubernimmt der Stellwerksmeister
Heinrich Windhorn von seinem verstorbenen
Vater das Haus Windhornstralke 2 (die StraRe
wurde 1920 nach der Familie benannt). Das

Beispiel von Windhorn Vater und Sohn
veranschaulicht den sozialen und
gesellschaftlichen Wandel, der mit der

Eisenbahn in Seelze einherging. Das Wohnhaus
am damaligen ,Anhaltsweg® (noch eine
Generation zuvor Viehtrift zur Seelzer Weide,
spater Bahnhofstrale) hatte 1878 der alte
Heinrich  Windhorn gebaut, der seinen
Lebensunterhalt traditionell als Fahrmann Uber
die Leine nach Garbsen und Leineweber
verdient hatte, 1876 jedoch als Bahnwarter zur
Eisenbahn ging. Der Sohn wurde Stellwerks-
meister, und das stadtisch anmutende Haus
WindhornstraRe 2 zeugt von Selbstbewusstsein
und Wohlstand.

1913 baut der Hilfsweichensteller Heinrich
Heuer an der GoltermannstraRe (Nr. 6) und
1914 der Schaffner Konrad Heimberg an der
Wunstorfer StralRe (Nr. 25 a). Daneben gibt es
einige Eisenbahner, die Immobilien gekauft
haben, z.B. der Lokomotivflihrer Max Neuendorf
das Haus SUdstralRe 14.

Nach dem Krieg gab es in Seelze zwei
Schwerpunktgebiete, wo sich Eisenbahner
Wohneigentum schufen. Am Wehrberg (heute
teils Marienwerderallee) entstanden 1922 fiinf
Neubauten, ein Haus 1927, an der
Goltermannstral’e und der Gustav-Adolf-Stralle
wurden zwischen 1921 und 1930 acht Hauser
gebaut. Konrad Heimberg, der schon 1914 an
der Wunstorfer StralRe (Nr. 25 a) gebaut hatte,
errichtete 1930 ein weiteres Haus (Nr. 23), und
drei Eisenbahner bauten 1928/29 an der
Hannoverschen Strae (Nr. 14 Schaffner
Wilhelm Schroeder, Nr. 72 Bahnarbeiter Georg
Fischer) und an der HindenburgstraRe (Nr. 3
LokfUhrer Karl Michaelis).

Der ,Limmer-Block" an der Hannoverschen

Stralke

der

Noch  vor Wiederaufnahme  des
Mietwohnungsbaus an der Déteberger StraRe
(,Heimstatte* 1929 und 1931) errichtet der



Gemeinnutzige Bauverein Limmer 1927/28 drei
in Hufeisenform angeordnete groRe Mehr-
familienh&@user gegeniiber dem Rangierbahnhof
an der Hannoverschen StraBe (Nr. 61). Die
Lage 6stlich des Dorfes in Richtung Letter war
glnstig sowohl zum damals noch in Betrieb
befindlichen Conti-Werk (1931 geschlossen) als
auch zum Rangierbahnhof. In diesen bald
sLimmer-Block“ genannten Hausern mit 30
Wohnungen wurden nach Fertigstellung 165
Personen bei der Gemeinde angemeldet, etwa
die Hélfte gehérte zu Eisenbahnerfamilien.

Eisenbahner-Wohnungen in Letter nach dem 1.
Weltkrieg

Letters Einwohnerzahl stieg von knapp 1.200 im
Jahr 1910 auf rund 2.300 im Jahr 1925. Und
nach der Inflation (H&hepunkt 1923) wurde hier
Wohnraum in Selbsthilfe geschaffen. Der 1925
hauptsédchlich von Eisenbahnern gegriindete
.Mieterverein Letter e.V." (jetzt Wohnungs-
genossenschaft Letter e.G.) entfaltete in der
zweiten Halfte der 1920er und in den frihen
1930er Jahren eine rege Bautdtigkeit. Er wurde
1928 in eine Spar- und Baugenossenschaft
umgegrindet (Vorsitzender  wurde  der
Eisenbahner Fritz Wilkening) und errichtete
Uberwiegend  Mehrfamilienhduser in  der
Ebertstrale, Liebermannstralte und Fritz-Erler-
Stralle; im Laufe von wenigen Jahren fanden
Uber hundert Familien in 25 Geb&uden ein
neues Zuhause. Ohne Uber genaue Zahlen zu
verfligen, kénnen wir doch davon ausgehen,
dal dies groltenteils Eisenbahnerfamilien

waren.

-

Fritz-Erler-Stral3e (Bahnhofsstral3e) in Letter,
1928

Alle Aufnahmen dieses
Texttejles: Stadtarchiv Seelze
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Mehrfamilienhauszeile in der Ebertstralle

Eisenbahner in Lohnde, Gimmer und
Harenberg

Nicht nur in Seelze und Letter lebten viele
Eisenbahnerfamilien, wenn hier auch der gréite
Teil derer ein Zuhause fand, die neu hierher
kamen. Nach dem Adressbuch des Landkreises
Linden von 1927 finden wir in Letter 236
Familien bzw. Haushalte (40% aller Eintrage),
die sich eindeutig der Eisenbahn zuordnen
lassen, in Seelze 198 Familien (22%).

Eine besondere Gruppe - Eisenbahner, die
nach der Eingliederung WestpreuRens in den
neuen polnischen Staat 1920 aus der Gegend
von Kulm und Bromberg aussiedelten — lebte
viele Jahre im Lohnder ,Depot* (auch
Sammelbahnhof genannt) auf Rangierbahnhof-
gelénde. Die Depotbaracken hatten urspringlich
im 1. Weltkrieg als Nachschublager fur die
Heeresverpflegung gedient. Das Adressbuch
des Landkreises Linden verzeichnet 1927 flr
den Sammelbahnhof 42 Familien, von denen 37
(88%) eindeutig Eisenbahnerfamilien sind.

Im eigentlichen Dorf Lohnde war der nach
diesen Adressbucheintragen eindeutig
erkennbare Eisenbahneranteil mit 13% (17
Eintrage) eher gering. Im Nachbardorf GUmmer
lassen sich 21% der 1927er Adressbucheintrage
(25 Familien) eindeutig der Eisenbahn
zuordnen, von Dedensen, das damals zum
Landkreis Neustadt gehoérte, haben wir leider
keine Vergleichszahlen. Von den Dérfern, die
sudlich des Rangierbahnhofs liegen, hatte
Harenberg mit 17% (14 Eintrage) den héchsten
eindeutig erkennbaren Eisenbahneranteil.

Insgesamt verzeichnet das Adressbuch 1927 fir
das heutige Seelzer Stadtgebiet (ohne
Dedensen) 545  Familien/Haushalte, die
eindeutig der Eisenbahn als Haupterwerbsquelle
zuzuordnen sind.

Norbert Saul



Zur Bevolkerungsentwicklung in Seelze nach Eréffnung des Rangierbahnhofs

Nach der Eréfinung des Rangierbahnhofs
mussten anfangs viele der hier tdtigen
Bediensteten pendeln - insbesondere aus
Hannover, Wunstorf und Minden, da fir sie und
ihre Familien in Lefter und Seelze noch kein
Wohnraum zur Verflgung stand. Bis zum
1.Weltkrieg wurde dann aber in Letter und
Seelze viel gebautl, so dass zahireiche Beamte
und Arbeiter hierher umziehen konnten.

Um zu ermitteln, weiche Bedeutung der Zuzug
von Eisenbahner fir die Bevdlkerungs-
entwicklung des damaligen Dorfes Seelze
hatte, wurde ein Teil der ersten Meldekartei der
Gemeinde Seelze, die von 1802 bis 1936
gefUhrt wurde, ausgewertet. Sie enthalt
Informationen  Uber den  Zeitpunkt der
Anmeldung, die Anschrift, ,Stand oder Gewerbe®
und die Herkunft der Personen. Fir die gesamte
Laufzeit der Kartel wurden die An- und
Ummeldungen mit  einer  Erwerbstatigkeit
untersucht, die eindeutiy der Eisenbahn
zuzuordnen sind.  Aulerdem wurden die
Meldebewegungen” in  Mehrfamilienhdusern
analysiert, die ab 1907 (Hermannstal) bzw. 1908
{ Heimstatte") gebaut wurden und den Rahmen
des einstigen Bauerndorfes deutlich sprengten.
Manche Ungenauigkeiten muissen  dabei
allerdings hingenommen werden, weil nicht alle
Berufsangaben bei den An- und Ummeldungen
prézise Rickschliisse auf die Beschafligung
oder den Arbeitgeber zulassen, Wenn z.B, in
vielen Fallen nur die Bezeichnung ,Arbeiter”
gingetragen worden ist, so kdnnen darunter
weitere Eisenbahnarbeiter gewesen sein, chne
dass die Meldebehdtrde dies erfasst hat.

Immerhin: Zwischen 1905 — dem Jahr vor dem
Betriebsbeginn des Rangierbahnhofes — und
1925 wuchs die Einwohnerzahl der Gemeinde
Seelze von 1763 auf 3335, also um 1572
Personen, unter ihnen waren 676
.ausgewiesene”  Eisenbahner und  ihre
Familienangehorigen. Mit anderen Worten: 43 %
des Bevolkerungszuwachses in diesen zwanzig
Jahren gehen auf den Zuzug von Eisenbahnern
zurlick.

Von 1808, dem Jahr der Eréfinung des Rangier-
bahnhofs, bis zum Beginn des 1.Weltkrieges
1814 kamen die meisten Eisenbahner nach
Seelze, mit  ihren  Familienangehbrigen
insgesamt 403 Personen: 175 Ménner, 151
Frauen und 77 Kinder. Der Krieg brachte einen
leichten Rlckgang in den Anmeldungen und
einen durchgéngig hoéheren Frauenanteil
{Frauen  {Ubernahmen  auch auf dem
Rangierbahnhof die Arbeit der zum Militar
eingezogenen Ménner.)
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Der Tiefpunkt der Anmeldungen ist im
Inflationsjahr 1923  erreicht.  Nach  der
wirtschaftlichen Konsolidierung ab 1924 kam es
in Seeize zu seiner erneuten Wohnungsbau-
phase Ende der 1920er Jahre. Das Jahr mit den
meisten  Anmeldungen im  ausgewerteten
Zeitraum ist 1928 mit 249 Personen (93 Ménner,
77 Frauen und 79 Kinder)

In den 1908 bis 1831 in Etappen errichteten
Hausern der Heimstatitenbaugenossenschaft
(Déteberger- und Heimstéttenstrate) wurden bis
1936 insgesamt 933 Personen an- und
umgemeldet (darunter Mehrfachzahlungen bei
Umziigen innerhatb der Heimstatte"), rund ein
Drittel davon waren Eisenbahner mit ihren
Angehdrigen.

Einen zweiten grolRen  Eisenbahner-Komplex®
bildete der 1928 bezugsfertige ,Limmerblock”
des gemeinnitzigen Bauvereins Limmer in der
Hannoverschen Stralte 61 mit 30 Wohnungen.
Bis 1936 wurden hier 165 Personen
angemeldel, zur Hélfte Eisenbahner mit ihren
Familien.

im Ubrigen verteilten sich Eisenbahner Uber den
gesamten Ort Seelze. Besonders zu erwdhnen
sind die  Goltermannstrale mit 232
Anmeldungen, das Hermannstal (von der
Eisenbahn gebaute Wochnhduser) mit 138
Anmeldungen. Ferner sind hervorzuheben das
grole Doppel-Mehrfamilienhaus Krull an der
Almhorster Strale, der Weg am Wehrberg
(heute teilweise Marienwerderallee), wo sich
viele Eisenbahner Wohneigentum schufen, und
die Sldstrale mit ihren zahlreichen stadtisch
anmutenden Mehrfamilienhdusern, die dort vor
allem in den Jahren bis zum 1.Weltkrieg
entstanden.

Die Mehrzah! dieser Zugezogenen kam aus der
Stadt und dem Landkreis Hannover sowie dem
nahen Schaumburg. Weitere kamen aus dem
{brigen Niedersachsen und aus Nordrhein-
Westfalen; hier bildete der Raum Minden einen
deutlichen Schwerpunkt.

Es liegt auf der Hand, dass der hohe Anteil, den
die Eisenbahner und ihrer Familien an der
Gesamtbevdlkerung einnahmen, erheblichen
Einfluss auf das Leben in Seelze hatte, z.B. auf
die Einnahmen der Geschéfte und Handwerker,
das Freizeit- und Vereinsgeschehen und
natirlich auch auf die Zah! der Schillerinnen und
Schiler in den Seelzer Schulen.

Ingrid Baranowski



Eisenbahnverein und BSW Seelze

Genau zwel Jahre nach der Eréffnung des
neuen Rangierbahnhofs in Seelze. am 2.April

1911, kamen 200 Seelzer
Eisenbahnbedienstete — Beamte und Arbeiter -
zur Grindung eines Grilichen

Eisenbahnvereins zusammen. Sie folgten
damit dem  Vorbild vieler  anderer
Eisenbahnvereine, die seit 1896 enistanden
waren — zuerst in Kassel, dann nach und nach
aberall im damaligen Deutschen Kaiserreich.
Da Lohne und Gehélter sehr gering und die
staatlichen Sozialleistungen insbesondere fir
in Not geratene Bedienstete, Ruhestindler und
Witwen aulerst knapp waren, widmeten sich
die Eisenbahnvereine in besonderem Malle
der gemeinschaftlichen Selbsthilfe  und
sozialen Aufgaben. Daneben stand die Pflege
der Geselligkeit in vielfaltiger Weise.

Die Protokolle der Mitgliederversammiungen
und der Sitzungen anderer  wichtiger
Leitungsgremien des Eisenbahnvereins Seelze
und seines Nachfolgers, der Seelzer Ortsstelle
des Bahn-Sozialwerks, sind bis heute
volistandig erhalten. Es l3sst sich deshalb
anschaulich verfolgen, dass auch hier die
sozialen Belange der Milglieder und ihrer
Familien und das interesse an
Gemeinschaftsveranstaltungen das
Vereinsieben bestimmten.

Schon in der Grindungsversammiung wurden
— neben dem Vorstand — ein Familienbeirat flr
soziale Angelegenheiten und ein
Vergnligungsausschuss gewahlt und
Beschlisse Uber einen Sommerausflug mit der
Eisenbahn nach Porta sowie  Uber
Kranzspenden beim Tode von Mitgliedern oder
deren Ehefrauen gefasst. In  spéteren
Sitzungen ging es immer wieder um die Hbhe
von Unterstitzungsleistungen fur bedUrftige
Mitglieder oder deren Familien, spéter auch
um die Vermittlung und Fdérderung von Kuren
und Erholungsaufenthalten in den Heimen des
Gesamtverbandes. Der Vorstand, einzelne
Mitglieder oder dafir eingesetzte Ausschiisse
kiimmerten sich anfangs um Rabatte in den
Srilichen Geschéften, um gemeinsamen und
damit verbilligten Einkauf von Karfoffeln und
jahrzehntelang um den preisglnstigen Bezug
von Brennstoffen - Kohlen und
ausgesonderten  Schwellen -~ wvon der
Eissnbahnverwaltung. Eine Vereinsbibliothek
wurde eingerichtet, die in den besten Zeiten
Uber fast tausend Blcher verflgte; flr kurze
Dauer wurden auch  Fortbildungskurse
organisiert. Grolle und kieine Ausflige,
Weihnachtsfeiern und Tanzvergnigen fihrien
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die Milglieder immer wieder zusammen.
Rechenschaftsberichte, Antrdge, Anregungen
und Kritik wurden in den Sitzungen oft lebhaft

‘diskutiert.

Bis zum Beginn des 2 Weltkrieges verlief das
Vereinsleben ohne Unterbrechung. NatUrlich
hinterliefen die politischen Zeitumstande
manche Spuren in den Protokollen. So wird
tber die Rede des Bahnhofsvorstehers Wolter
(in Veriretung des Oberbahnhofvorstehers) zu
Beginn der Grindungsversammlung berichiet:
.Die Ansprache klang in ein Kaiserhoch aus, in
welches die Versammlung begeistert
einstimmte”. Die Wintervergnlgen (je eines in
Letter und in Seelze) fanden als
Kaisergeburtstagsfeiern” staft, mit
Theaterauffiihrungen und nachfolgendem Ball.
Da Bewerber um einen Arbeitspiatz bei der
Eisenbahn im Einstellungsgespréch darauf
aufmerksam gemacht wurden, ,dass die
Beteiligung an den Beslrebungen der
Sozialdemokratie ... die sofortige Kindigung
des Arbeitsverhiltnisses nach sich zieht" (so
wortlich  in einem  Einstellungsformular),
Uberrascht es nichf, wenn Vereinsmitglieder
Klage darlber fuhrten, ... dass in den
Heimstatten Beamte der Eisenbahn mit
Sozialdemokraten zusammen wohnen
missten”. Und wiederholt wurde unter dem
Tagesordnungspunkt  ,Jugendpflege” daflr
geworben, ,die schulentlassene Jugend den
Jugendwehrvereinigungen zuzufGhren®, die bis
zum Ende des 1.Weltkrieges Jugendliche
vormilitdrisch ausbildeten. Den Protokollen ist
allerdings auch zu eninehmen, dass die
BemUhungen eines Vereinsausschusses, der
eine eigene Jugendwehr bilden solite, wenig
Erfolg hatten.

Wéahrend des 1.Weltkrieges nahmen
Erérterungen dartber, wie Warenverteusrung,
Lebensmitiel- und Brennsioffknappheit zu
bewdltigen seien, breiten Raum ein. Auf
Wintervergnlgen und grolere Ausfllige wurde
verzichtet.

In der Hauptversammlung am 23. April 1819
gab der Vorsitzende bekanni, dass 32
Mitglieder im Kriege gefallen selen, 3 seien im
Lazarett verstorben, 2 vermisst und 12 noch in
Gefangenschaft. Auf Beschluss einer weiteren
Hauptversammiung wurde 1921 auf dem
Geldnde des Rangierbahnhofs ein
Gedenkstein flr die im 1.Weltkrieg gefallenen
Vereinsmitglieder aufgestellt und feierlich
eingeweiht; an ihm finden noch heute am
Volkstrauertag Gedenkveranstaltungen statt.



Ansichtskarte aus den 20er Jahren:
Slg. Beckedorf/Nimtz

Die Geldentwertung wahrend der
Inflationsjahre 1922/23 spiegelt sich in den
Beschllissen Uber die Beitragshéhe wider. In
den ersten Jahren nach der Vereinsgriindung
hatten die Mitglieder jahrlich 1,20 Mark zu
zahlen; 1920 wurde der Jahresbeitrag auf 6
Mark erh&ht, von denen 4 Mark an den
Verband abzufiihren waren. Im Januar 1923
beschloss die Mitgliederversammiung einen
Jahresbeitragssatz von 120 Mark;
Ruhestdndler und Witwen sollten die Halfte
zahlen; im Juli desselben Jahres wurde ein
Halbjahresbeitrag von 200 Mark festgesetzt.
Nach dem Ende der Inflation wurde ein Beitrag
von 4 Reichsmark erhoben, von den
Ruhesténdlern die Halfte, Witwen wurden
beitragsfrei gestellt.

1925 zahlte der Verein 832 Mitglieder. 1927
beantragten Vereinsmitglieder, einen
Reichsbahnsportverein  zu  griinden. Die
Hauptversammlung lehnte dies jedoch ab, da
in Letter schon ein Sportverein bestehe, der
dem Reichsbahnsportbund angehére, und
aulBlerdem genlgend weitere Sportvereine
vorhanden seien. Die Anregungen, eine
Schachgruppe und einen Gesangverein zu
grinden, fanden ebenfalls keine
Unterstitzung. Im selben Jahr wurde die
Anschaffung einer Vereinsfahne beschlossen,
die im August 1928 geweiht wurde. Dazu fand
ein  dreitdgiges Fest mit zahlreichen
Veranstaltungen und mit einem Umzug durch
Letter statt.

Die politischen Veradnderungen nach der
Machtiibernahme  der  Nationalsozialisten
finden in den Protokollen des Seelzer
Eisenbahnvereins erst ab  April 1935 ihren
Niederschiag. Der bisherige 1.Vorsitzende wird
nun als ,Vereinsflhrer" bezeichnet; er teilt mit,
,dass er die zu ernennenden
Vorstandsmitglieder ... spater bestimmen und
deren Namen durch besonderen Aushang
bekannt geben werde. An die Stelle des

+Kohlenausschusses*, der sich bisher um die
Brennstoffbelieferung der Mitglieder
gekimmert hatte, trat nun ein ,Leiter der
Hausbrandversorgung“. Entsprechendes gilt
auch flir andere Tétigkeitsbereiche des
Vereins. Damit war das nationalsozialistische
~Fuhrerprinzip” auch in diesem - von Anfang an
demokratisch organisierten - Verein
durchgesetzt. Allerdings wurde der
.Vereinsfiihrer" oder ,Vereinsleiter’, wie er
spater genannt wurde, noch immer von der
Mitgliederversammiung  gewahlt.  Standen
frher die Vorstandswahlen an der Spitze der
Tagesordnungen der Hauptversammlungen,
so verklindete der Vereinsleiter im April 1937
die Zusammensetzung des neuen Vorstandes
unter dem letzten Punkt ,Verschiedenes”.
Vielleicht aber haben sich altere Mitglieder an
das alte ,Kaiserhoch" erinnert geflihlt, als der
Vereinsleiter 1939 die Hauptversammlung ,mit
einem dreifachen Sieg Heil auf unseren Flihrer
und unser GroRdeutschland” schloss.

Offenbar war seit Beginn der Nazi-Zeit ein
erheblicher Riickgang der Mitgliedszahlen zu
verzeichnen; dies wurde vom ,VereinsfUhrer*
bei der Erdffnung der Hauptversammiung im
April 1935 ausdricklich bedauert, und in
spateren Sitzungen wurde immer wieder
dartber diskutiert, wie neue Mitglieder zu
gewinnen seien. Debatten Uber andere
Themen fanden dagegen — im Gegensatz zu
friheren Jahren — kaum noch statt.

Im Gegensatz zu der Zeit des 1.Weltkrieges, in
der das Vereinsleben zwar eingeschrankt war,
aber in den gewohnten organisatorischen
Bahnen weiterging, brach die Tatigkeit des
Vereins, soweit sie aus dem Protokollbuch
ersichtlich ist, im ersten Jahr des 2.Weltkrieges
ab. In der letzten Hauptversammlung im April
1940, an der nur 25 Mitglieder teilnahmen,
teilte der Vereinsleiter mit, dass der Verein
zukunftig die Bezeichnung ,Reichsbahn-
Kameradschaftswerk Seelze" fuhre. Er schloss
die kurze Versammlung mit dem Hinweis “auf
die grofRe Zeit, in der wir leben”, und richtete
,an alle den Appell, auch in der Heimat mit
ganzen Kraften fur den Sieg zu wirken*.

Am 23. Juni 1946, ein Jahr nach dem Ende
des Krieges und der nationalsozialistischen
Herrschaft, fand wieder eine
Mitgliederversammlung statt, nun nicht mehr
des Eisenbahnvereins, sondern des
.Reichsbahn-Sozialwerks"”, Ortstelle Seelze.
Der Versammlungsleiter Monka teilte mit,
Mitglieder im RSW Seelze seien ,alle aktiven
Eisenbahner, Pensiondre, Rentner und
Witwen, die durch die Bahnhofskasse Seelze
betreut werden“. Damit war eine neue
Organisationsform vorgegeben, die in den
folgenden Jahren weiter ausgebaut wurde. Ab
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1950 als ,Bundesbahn-Sozialwerk", spater als
,Bahn-Sozialwerk (BSW)“ wurde die frihere
Selbsthilfeorganisation der Eisenbahner zur
betrieblichen Sozialeinrichtung der
Bundesbahn, schliellich in der Rechtsform
einer Stiftung, zu deren Aufwendungen die
aktiven und die in den Ruhestand
eingetretenen Eisenbahner als ,Spender” ihren
Beitrag leisteten und leisten.

In  den Mitglieder- und  Ortsvertreter-
Versammlungen der ersten Jahre nach dem
2.Weltkrieg  wurde  ausfuhrlich  darltber
diskutiert, mit welchen Malinahmen die
allgegenwartige Not zu lindern war. Viele
Familien, vor allem  Flichtlinge und
Vertriebene, waren nur &uferst mangelhaft
untergebracht, Mobel, Wasche,
Haushaltsgegenstdnde, Lebensmittel und
Brennstoffe fehlten. Damit waren die Fursorge-
Beauftragten besonders gefordert. Zu ihren
Aufgaben gehérte es aulerdem, Kranken und
Erholungsbedirftigen, darunter vielen Tbc-
Kranken, Aufenthalte in den Heimen des BSW
zu vermittein. Aber auch  Selbsthilfe-
MalRnahmen wurden organisiert. So wurden
zum Beispiel zwei Riibenpressen angeschafft,
um den Mitgliedern die Herstellung von
Rubensaft (,Sirup”) zu ermdglichen. 1948
wurden die Pressen von 700 Familien genutzt!
Misshelligkeiten konnten dabei nicht
ausbleiben und wurden ebenfalls in den
Mitgliederversammlungen zur Sprache
gebracht.

Trotz der zeitbedingten Schwierigkeiten kam
auch die Pflege der Geselligkeit schnell wieder
in Gang. Einen besonderen Anlass gab das
100jahrige Bestehen des Personenbahnhofs
Seelze im Jahre 1947, das mit einem grolRen
Fest ,in samtlichen Salen Seelzes” und unter
Beteiligung vieler Offizieller begangen wurde.
1949 wurde das 40jahrige Jubildum des
Rangierbahnhofs mit einem  dreitagigen
Zeltfest gefeiert, 1951 die Grindung des
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Eisenbahnvereins 40 Jahre zuvor. Natdrlich
wurden auch wieder kleinere Veranstaltungen
und Eisenbahnausflige organisiert. Besonders
beliebt waren die Weihnachtsfeiern, bei denen
bis zu 500 Geschenktliten an Kinder von
Eisenbahnern verteilt wurden. Als
Freizeitkreise entstanden eine Schach-, eine
Skat-, eine Briefmarken- und eine besonders
aktive Fotogruppe, die zeitweilig mehr als 70
Mitglieder hatte. Auch die Grindung des
Rasensportvereins (RSV) Seelze von 1951
e.V. ging — nach kontroverser Diskussion in
der Hauptversammlung - von Angehdrigen des
BSW aus.

1961 wurden der Orisstelle Seelze des BSW,
einer der gréften des Bezirks Hannover, 2.128
Personen, namlich 536 Beamte, 548
Lohnempfénger, 384 Pensionare, 230 Rentner
und 430 Witwen zugerechnet. Im Jahre 2008
waren es, bedingt durch den
Personalriickgang bei den verschiedenen
Dienststellen des Rangierbahnhofs, noch 1452
Personen. Noch immer verbindet das BSW
alte und junge Eisenbahner, Aktive und
Ruhestandler und ihre Familienangehdérigen,
finden Wander-, Rad- und Eisenbahnausfllige
zu nahen und fernen Zielen statt, treffen sich
die heute ,Spender” genannten Mitglieder bei
vielen geselligen Veranstaltungen und in
Neigungsgruppen und werden die Platze in
den Kur- und Ferienheimen der Stiftung BSW
gern in Anspruch genommen.

Horst Henze

Eine Reisegruppe der BSW-Ortsstelle
Seelze im Jahr 2003 im englischen
Dartmoor.

Die Ehrenamtlichen der BSW-Ortsstelle
im Jahr 1975 — Anlass fiir dieses
Gruppenfoto war eine Ortsvertreter-
versammlung des BSW.

Aufn.: Slq. Beckedorf/ Nimtz



Der Eisenbahn-Fahrverein ,,Gute Fahrt“ Seelze

Im Jahre 1920 schlossen sich Angehérige des
Zugbegleitdienstes  beim  Rangierbahnhof
Seelze zu einer eigenen Gemeinschaft
zusammen, dem Eisenbahn-Fahrverein ,Gute
Fahrt®. Der Verein sollte der Pflege der
Kameradschaft und des freundschaftlichen und
geselligen Beisammenseins dienen. Den
Anstol zu der Grindung sollen Seelzer
Zugbegleiter, also Zugfiihrer, Schaffner und
Bremser, gegeben haben, die zuvor in
Hannover-Hainholz dem dortigen Eisenbahn-
Fahrverein angehort hatten. Leider sind keine
schriftlichen Unterlagen aus den ersten Jahren
des Vereins vorhanden, wohl aber die erste
Fahne, die 1921 geweiht wurde, und ein
Tischwimpel, den die Frauen  der
Vereinsmitglieder zur ersten Wiederkehr des
Griindungstages stifteten.

Wie viele andere Vereinigungen wurde auch
der Seelzer Fahrverein nach 1933 unter der
nationalsozialistischen Zwangsherrschaft
aufgeldst. Nach der Uberlieferung wurde das
Vereinsvermégen unter den Mitgliedern
aufgeteilt. Die Fahne wurde in einer Blichse
eingelétet und auf dem Dachboden des
Blrgermeisterhauses  versteckt.  Offenbar

hatten Mitglieder des Vereins die Hoffnung auf
eine Anderung der politischen Verhaltnisse
nicht aufgegeben. 1952 wurde die Fahne
wieder entdeckt und aus ihrem Versteck
hervorgeholt.

Im August 1952 wurde der Seelzer Eisenbahn-
Fahrverein von 14 Kollegen neu gegrindet.
Danach erhéhte sich die Zahl der Mitglieder
von Jahr zu Jahr. Zu den Vereinsaktivitdten
gehorten — neben kleineren Zusammenkinften
und Unternehmungen - die
Jahreshauptversammlung mit anschlieRendem
geselligen Beisammensein, der Tanz in den
Mai, eine Busfahrt ,ins Blaue“, Mettessen
sowie eine Weihnachtsfeier mit Bescherung fir
die Kinder der Mitglieder. Als Mitgliedsbeitrag
war anfanglich 1 DM im Monat zu zahlen.

Auch zu Brudervereinen in Deutschland
entstanden rege Beziehungen. Die Verbindung
zum Eisenbahner-Verein Rosenheim
entwickelte sich zu einer engen Freundschaft.
Viele Besuche gingen hin und her, und der
Eisenbahner-Verein Rosenheim Gbernahm die
Patenschaft fir den Seelzer Eisenbahn-Verein
,Gute Fahrt".

Ab Ende 1970 entfiel der Zugbegleitdienst bei
den Guterzlgen; die Fahrmeisterei in Seelze
wurde aufgelost. Ein Teil des bisherigen
Seelzer Zugfiihrer und Schaffner wurde nun
von Hannover aus in Personenzigen
eingesetzt, und mancher von ihnen wechselte
zum Eisenbahn-Verein Hannover Uber, so
dass sich die Zahl der Mitglieder verringerte.
Daraufhin beschloss der Eisenbahnverein
Seelze, auch Kollegen aus anderen
Dienstbereichen des Rangierbahnhofs Seelze
aufzunehmen, so dass dem Verein seitdem
u.a. auch Lokfuhrer, Wagenmeister, Rangierer
und  Mitarbeiter des  Stellwerkdienstes
angehdren. Der Monatsbeitrag wurde auf 2 DM
erhont.

1980 feierte der Eisenbahn-Verein ,Gute
Fahrt* Seelze zwei Tage lang sein 60-jahriges
Grundungsfest, an dem neben den eigenen
Mitgliedern auch auswartige Vereine und sogar
ein englischer Verein teilnahmen. Es wurde
eine Festschrift herausgegeben und eine neue
Fahne geweiht. 1995 wurde das 75-jahrige
Bestehen mit dem Patenverein in Rosenheim
und dem Bruderverein aus Hannover in
kleinerem Rahmen in Bokeloh bei Wunstorf
gefeiert.

Bei der Jahreshauptversammlung 1998 wurde
ein Grundsatzbeschluss Uber die Vereins-
Aktivitdten gefasst. Danach finden jdhrlich
neben der Mitgliederversammiung ein
Herbstvergnligen, drei Wanderungen und im
Spéatherbst ein Wurstessen statt. AuRerdem
beteiligt sich der Verein am Volkstrauertag an
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der Kranzniederlegung am Denkmal auf dem
Rangierbahnhof. Besondere Aufmerksamkeit
gilt den dalteren Mitgliedern, die zu
Weihnachten, bei hohen Geburtstagen und
Ehejubilden bedacht werden. In den Ortsteilen
Dedensen, Letter und Seelze hat der Verein
Altenbetreuer bestellt.

1988 hatte der Seelzer Eisenbahn-Fahrverein
155 Mitglieder. Lange Zeit gehdrten dem
Verein nur ménnliche Mitglieder an, was nicht
hinderte, dass ihre Frauen und Kinder an

-
-

vielen Aktivitdten rege teilnahmen. Die Witwen
verstorbener Mitglieder konnten allerdings die
Vereinszugehdorigkeit ihres friheren
Ehemannes fortsetzen. Noch 1989 scheiterte
ein  Antrag, auch weibliche Mitglieder
aufzunehmen. Erst seit 1994 kénnen auch
Frauen in den Verein eintreten. 2008 hatte der
Verein 95 Mitglieder, die jetzt im Vierteljahr
einen Beitrag von 10 Euro zahlen.

Horst Henze

Die Aufnahme aus dem Jahr 1980 zeigt die Weihe der neuen Fahne anlésslich des

60-jahrigen Vereinsjubildums.

Das Bild dokumentiert eine Zeit, in der man stolz war, wenn man sich adrett in seirzer Uniform
als Eisenbahner zeigen konnte. Unterschwellig verband man damit in der breiten Offentlichkeit

«

Begriffe wie ,Korrektheit”, ,Pflichtbewusstsein”, ,,
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Zuverlassigkeit” und ,Sauberkeit".
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Der RSV Seelze von 1951 e.V.

Auch Eisenbahner treiben gern Sport. lhre
Méglichkeit, dies in einem allgemeinen
Sportverein zu tun, ist jedoch haufig durch
Besonderheiten ihres Berufes, z.B. Schicht-
und Wochenenddienst, eingeschrankt. So
haben sich in Deutschland schon in der ersten
Halfte des 20. Jahrhunderts zahlreiche
Eisenbahner-Sportvereine gebildet, die
bestrebt waren, auch die dienstlichen Belange
inrer Mitglieder zu berlicksichtigen. Einen
solchen Verein, liber den uns aber leider keine
weiteren Unterlagen bekannt sind, gab es auch
in Letter. Er wird in einem Protokoll des
Eisenbahnvereins Seelze vom 4. April 1937 als
.Verein fur Leibesibungen Reichsbahn”
erwahnt. Die Grindung eines
sReichsbahnsportvereins® fiur Seelze wurde in
der Hauptversammlung des Eisenbahnvereins
am 20. Marz 1927 unter Hinweis auf den
letterschen Verein abgelehnt.

Einen neuen Anlauf unternahmen 1951 einige
beim Rangierbahnhof Seelze tatige
Eisenbahner. Es solite jedoch  kein
Werksportverein der Deutschen Bundesbahn

werden, sondern eine unabhangige
Sportgemeinschaft, die auch
Nichteisenbahnern offen stand. So erhielt der
neue Sportverein den Namen

.Rasensportverein (RSV) Seelze von 1951%, in
dem  vorerst Fuf}ball, Handball und
Leichtathletik getrieben werden sollte. Die
Grindungsversammlung fand am 22. April
1951 in der ,Ubernachtung“ an der Lange-
Feld-Stralle in Seelze statt.

Die Anfange waren nicht einfach. Es gab
manche Widerstdnde und Bedenken, bis der
Verein von den o&rtlichen und Uberdrtlichen
Sportverbadnden und den Behdrden anerkannt
wurde, und es fehlte zu Beginn fast alles, was
zur Aufnahme des Sportbetriebs erforderlich
war, insbesondere ein eigener Sportplatz. Vom
Eisenbahnsozialwerk, dem friheren
Eisenbahnverein, konnten 22 nur einmal
gebrauchte Spielergarnituren und mehrere
Balle erworben werden; fir die ersten
FuBballspiele stellte der SV Harenberg seinen
Platz unentgeltlich zur Verfligung. Vom
Niederséachsischen Ful3ballverband kam ein
Zuschuss von 100 DM, mit dem ebenfalls
Trikots gekauft wurden, die zugleich fur eine
Handballabteilung genutzt werden konnten.

Als Sportplatzgelande wurde schlieBlich ein
Trlmmergrundstiick zwischen Letter und
Seelze, auf dem friher ein Betrieb der
Continental-Gummiwerke gestanden hatte, fur

einen jahrlichen Betrag von 70 DM gepachtet.
Es war voller Trichter, Ruinen und Haufen
verbrannten Gummis und musste durch die
Vereinsmitglieder in zahllosen freiwilligen
Arbeitsstunden erst mihsam gerdumt und
planiert werden. Viele Mitglieder trugen durch
Spenden, die sie neben dem monatlichen
Beitrag von 1 DM leisteten, dazu bei, dass
auch die unvermeidlichen Kosten, z.B. fr eine
Planierraupe, bezahlt werden konnten. Eine
groRe Holzbaracke diente als vorldufiges
Sportheim.

Schon Ende 1958 musste dieser Platz aber
wieder aufgegeben werden, weil er als
Industriegelénde  vorgesehen war. Nach
langen und schwierigen Verhandlungen
pachtete der Verein von der Deutschen
Bundesbahn ein 200 m weiter &stlich
gelegenes Gelénde von rund 35.000 m?, auf
dem nun eine droRzlgige Sportanlage
entstehen konnte.

Auch dieses Grundstlick war wust, zerklUftet,
von Bomben zerwlhlt und von verbrannter
Erde bedeckt und musste wiederum mit viel
Eigenarbeit und erheblichen Kosten
hergerichtet werden. Im August 1961 konnte
dann die Gesamtsportanlage mit einem A- und
einem B-Platz, einem Kleinfeld-Handballplatz
und einer Anlage fur die Leichtathletik mit einer
groRen Sportveranstaltung eingeweiht werden.
Drei Jahre spater war auch ein grof3zigiges
Sportheim fertiggestellt, das 1971 um einen
Anbau mit Jugendraum, Umkleidekabinen und
einen Duschraum erweitert wurde.

Das heutige RSV-Vereinsheim

In seinen ersten zwanzig Jahren hat der RSV
Seelze  von 1951 eine stirmische
Aufwaértsentwicklung genommen. Nach zwélf
Monaten hatte er bereits 78 Mitglieder, Ende
1954 fast 200 und Ende 1971 mehr als 700!
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Zugleich  weiteten sich die sportlichen
Aktivitaten aus. Anfangs wurde vor allem
FuRball gespielt, seit etwa 1954 auch in
Jugendmannschaften. Die Jahre 1965 bis
1969 gelten als besonderer Hohepunkt, als die
1.Herrenmannschaft der Bezirksklasse
angehorte und TuS Seelze und Letter 05
Uberfligelt  hatte. 1958 wurde eine
Handballabteilung gegriindet, der nach finf
Jahren sechs Mannschaften angehdrten.
Leichtathleten nahmen schon 1952 an
Wettkdmpfen beim Eisenbahner-Sportfest in
Hannover und beim RSV Blau-Weil} Gottingen
teil; 1966 hatte die Leichtathletik-Abteilung 50
Mitglieder. 1966 wurde die Turnsparte
gegriindet, in der in den folgenden Jahren so
unterschiedliche Gruppen wie die fiir Faustball,
Frauen- und Mé&nnergymnastik, Kinder- und
Jugendturnen, Seniorenturnen, Wandern und
Gesundheitssport zusammengefasst waren.

Die Damen-Handballmannschaft des RSV in
den 60er Jahren

Zwischen 1978 und 1993 filhrte der RSV
insgesamt 16 Seelzer Stadtldufe durch, an
denen durchschnittlich jeweils 500 Mitglieder
und Géaste teilnahmen; 1981 veranstaltete er
zur 950-Jahr-Feier der Stadt Seelze einen
StralRenlauf, dem vier weitere Stralkenldufe
folgten. RSV-Mitglieder waren zu vielen
auswartigen Turnieren und Meisterschaften
unterwegs und kamen mit manchem schénen
Erfolg nach Haus; die grof’e Zahl von Pokalen
und Siegerurkunden im Sportheim gibt davon
Zeugnis. Mannschaftsfahrten fihrten nicht nur
in viele Orte in Deutschland, sondern auch ins
Ausland, z.B. nach London, Moskau, Wien und
Amsterdam. Und natlrlich wurde auch die
Geselligkeit gepflegt, u.a. durch Wanderungen
und Feste.
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Der 1955 — 1977 amtierende RSV-Vorsitzende
Wilhelm Meier (berreicht Pokale an zwei
erfolgreiche RSV-Sportler. Links im Bild
Heinrich Ebert.

Alle Aufn.: RSV Seelze

Nicht immer ging es nur ,aufwarts".
Jugendmannschaften |6sten sich auf, weil ein
Teil ihrer Mitglieder in die Damen- oder
Herrenmannschaften wechselte. Auch das
Interesse an bestimmten Sportarten liel
gelegentlich nach, wahrend es an anderen
zunahm. So wurde z.B. Ende der 70er Jahre
eine DamenfuRballmannschaft gegrindet, die
jedoch nur wenige Jahre bestand. Gleiches gilt
in spéaterer Zeit fur eine Line-Dance-Gruppe
und flr eine American-Football-Mannschaft.

Im Zeitraum von 1972 bis 2002 schwankte die
Zahl der Mitglieder zwischen 625 und 800.
Danach stieg sie bis Anfang 2008
kontinuierlich auf Gber 1100 an — ein gutes
Zeichen! Etwa 200 Mitglieder sind bis zu 14
Jahre alt, ebenso viele Uiber 60. Die Sparten
FuBball, Handball und Turnen sind mit jeweils
etwas Uber oder unter 350 Mitgliedern fast
gleich stark besetzt, wahrend die
Leichtathletik- Abteilung nur noch knapp 40
und die Dartgruppe knapp 20 Mitglieder
umfasst.

Obgleich sich der Anteil der Eisenbahner und
ihrer Angehérigen an der Gesamtzahl der
Mitglieder im Laufe der Jahre nicht
unwesentlich  verringert  hat, ist die
Verbundenheit  mit  Einrichtungen und
Organisationen der Eisenbahner erhalten
geblieben. So bestehen gute Beziehungen
zum Bahnsozialwerk und zum
Eisenbahnfahrverein Seelze, und der RSV ist
weiterhin Mitglied im Verband der deutschen
Eisenbahner-Sportvereine.
Horst Henze
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Aktuell: Der RSV Seelze in Verbindung zur Deutschen Bahn :

B e Aroe ok Biaters springt in 19 LANDERSPIELE BESTRITTEN Polen unel 1990 i Bolgaren, ey o e feis
" sal

Als erfahrener Handballer
kampfte
auch in den Reihen der
Nationalmannschaft der
Bahn. Die Mannschaft ist
Bestandteil des Verbandes
deutscher Eisenbahner-
Sportvereine und stellte
sich Uber viele Jahre den
internationalen
Vergleichen. Das Team
besteht ausschliefilich aus
Spielern, die bei der
Deutschen Bahn AG
beschaftigt sind.

13 - 20 .09. 1999
VARNA BULGARIA

YStip pom R

Mit Frank Schiinke als 1. Vorsitzenden des RSV Seelze und Leiter
des Betriebsmanagements beim CargoZentrum Hannover besteht
aktuell die direkte Verbindung zwischen Vereins- und Berufsleben.
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Die Seelzer Schienenbusfreunde

Die ,Interessengemeinschaft  Schienenbus
Seelze" entwickelte sich Ende 1982 aus einer
Idee von neun Mitgliedern des Seelzer
Modellbahnklubs. Zu diesem Zeitpunkt wurde
der Triebwagen VT 1 der Vorwohle-Emmerthaler
Verkehrsbetriebe (VEV) nach Einstellung des
dortigen  Personenverkehrs zum  Verkauf
angeboten. Unter seiner aiten DB-Nummer

VT 98 9794 wurde dieser 300-PS starke
zweimotorige Triebwagen Ubernommen und am
11. Dezember 1982 im Rahmen einer
Sonderfahrt nach Seelze Uberfiihrt. Seine
Heimat ist seitdem ein Gleis zwischen der
Lokhalle und dem Stellwerk Sof. Schnell merkte
man, dass ein wirtschaftlicher Betrieb mit
diesem Einzelfahrzeug nicht mdglich sein
wlrde, da mit den Einnahmen aus Fahrten die
Kosten der Fahrzeugunterhaltung und der
Gleismiete nicht zu finanzieren waren. Man
erwarb deshalb von der DB einen motorlosen
Steuerwagen aus Braunschweiger Bestidnden
und stellte ihn unter seiner alten Bezeichnung
VS 98 080 in Seelze ein. Mit diesen Fahrzeugen
wurden diverse Sonderfahrten durchgefihrt, die
so erfolgreich verliefen, dass das Platzangebot
nochmals aufgestockt werden sollte.

i

Schienenbusse glénzen in der Sonne.

Von der VEV erwarb man zundchst den
einmotorigen, 150 PS starken VT 2 (in Seelze
als VT 96 901 gefuhrt) und im Jahr 1986 noch
einen motorlosen Beiwagen (VB 98 2230). Mit
diesem Fuhrpark hat der Seelzer Verein
bemerkenswerte ~ Fahrten im  gesamten
norddeutschen Raum absolviert — viele der
hierbei befahrenen Strecken sind heute langst
Geschichte.

Nattrlich waren die Seelzer Schienenbus-
freunde beim 75-jahrigen Jubilaum des Secelzer
Rangierbahnhofs im Jahr 1984 aktiv vertreten,
desgleichen bei den Feierlichkeiten anldsslich
des 140-jahrigen Bestehens der Eisenbahn-
direktion Hannover und der Grofdveranstaltung
,150 Jahre deutsche Eisenbahn* im Jahr 1985 in

Wittingen.
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Zeitweise erschienen sogar fahrplanméafRige
Museumsfahrten der  Seelzer auf der
Privatbahnstrecke Wunstorf — Bokeloh als
Angebot im DB-Kursbuch.

Einen ,Endbahnhof* wie Bokeloh konnte
man nur per Seelzer-Schienenbus erleben...

Nach dem Wegfall der innerdeutschen Grenze
war der Seelzer Schienenbus als erste private
Bahn auf Reichsbahnstrecken der DDR mit
eigener Kraft unterwegs.

Die technisch und optisch in teilweise desolatem
Zustand (bernommenen Fahrzeuge wurden
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