Geschichtliche Anmerkungen zur Privatanschlussbahn der Chemischen Fabrik
Wocklum unter besonderer Beriicksichtigung der Werkslokomotiven

Der Privatgleisanschluss des Unternehmens Chemische Fabrik Wocklum an der Honnetal-
bahn zwischen Sanssouci und Balve in km 13,096 existiert seit 1956. Am 28.9.1956 erfolgte
die bahnseitige Teilabnahme des neuen Anschlusses. Auf den Tag genau drei Jahre spater
wurden die restlichen Gleisanlagen abgenommen.

Urspringlich befand sich das Werk in Wocklum. Seit 1917 verfligte die Chem. Fabrik Gber
einen normalspurigen Gleisanschluss an den Bahnhof Sanssouci, der 1919 mittels einer
Schmalspurbahn mit dem Werk verbunden wurde.

Ab 1950 verlagerte das Unternehmen seinen Betrieb schrittweise zum jetzigen Standort. An

gleicher Stelle befand sich einstmals ein Kalksteinbruch der Deutsch-Luxemburgischen Berg-
werks- und Hitten-AG (bis 1910 Dortmunder Union AG). Der Steinbruch verfligte tGber einen
eigenen Gleisanschluss. In den ,,Stationierungs-Skizzen der Nebenbahn Menden-Neuenrade”
aus dem Jahre 1912 wurde handschriftlich die Anschlussweiche in km 13,1 nachtraglich ein-

gezeichnet.
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Die Chemische Fabrik verfligte an ihrem neuen Standort liber ein Zustell- und Abholgleis,

zwei Werksgleise, ein Ausziehgleis und ein Schutzgleis mit einer Nutzlange von insgesamt

etwa 660 Metern. Weitere geplante Erweiterungen, so eine Drehscheibe, kamen nicht zur
Ausfiihrung.
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_Lageplan zur Bedienungsanweisung fur den Privatgleisanschluf3 der Chemischen

Fabrik Wocklum Gebr Hertin KG Balve km 13,096
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Durch Sperrfahrten (Sperrung Gleis Sanssouci — Balve) wurde der Gleisanschluss DB-seitig
bedient. Noch Mitte der 80er Jahre erfolgte sowohl vormittags als auch nachmittags eine
Bedienung. Die Haufigkeit der Zustellung bzw. Abholung der Giterwagen wurde zunachst
auf einmal taglich gesenkt. Spater erfolgten die Bedienungsfahrten dreimal in der Woche,
zuletzt zweimal in der Woche. Bis Ende 2001 erfolgte die Bedienung durch die Bundesbahn
bzw. das Nachfolgeunternehmen DB-Cargo. Im Rahmen des Programms MORA-C war das
Unternehmen Chem. Fabrik durch DB-Cargo als C-Kunde eingestuft worden. Laut DB-Cargo
verursachte jede Bedienung des Gleisanschlusses zu einem Defizit von etwa 168 Mark (!).
Die nachsten zwei Jahre (ibernahm die private Westfalische Almetalbahn (WAB) die Bedie-
nung, bis dann Ende 2003 die letzte Bedienung erfolgte.

Die Chemische Fabrik Wocklum hatte bis zuletzt auf eine Fortsetzung des Gliterverkehrs auf
der Schiene gehofft, leider vergeblich. Nach Aufgabe der Kalksteinmehlverladung durch Fir-
ma Thorwesten im Ladegleis des Bahnhofs Sanssouci war die Chem. Fabrik tGber viele Jahre,



sieht man von der Rheinkalk GmbH & Co. KG (ehem. RWK) in Oberrédinghausen einmal ab,
das Unternehmen mit dem hochsten Wagenladungsaufkommen an der Honnetalbahn.

Die Beforderung der chemischen Produkte geschah in zwei- und vierachsigen privaten Kes-
selwagen. Vor allem im Wareneingang wurden z.B. im Jahr 2000 noch rund 280 Wagen
transportiert mit etwa 8.000 t Gefahrgut: Salzsaure, Natronlauge, Schwefelsdure und

60 %tiges Wasserstoffperoxid.

Zu den Werksloks des Unternehmens aus der Zeit vor 1961 liegen leider keine Informationen
vor. Im Juli 1961 erwarb die Chem. Fabrik von der Glas- und Spiegel-Manufactur AG in Gel-
senkirchen-Schalke eine gebrauchte Diesel-Rangierlokomotive zum Preis von 17.500 DM.
Seit Mitte 1959 war die Lok beim Vorbesitzer im Einsatz gewesen. Von welchem Unterneh-
men die Lok gekauft wurde, ist unbekannt. Die Glas- und Spiegel-Manufactur war aber nicht
der Erstbesitzer, da die Deutz-Lok laut Betriebsbuch am 12.7.1954 vom Hersteller Klockner-
Humboldt-Deutz AG (KHD) in Koln ausgeliefert wurde. Ausgeliefert worden war die Deutz-
Lok mit der Fabriknummer 55831 und der Betriebsnummer 1. Sie verfiigte Gber eine Leis-
tung von 55 PS und eine Hochstgeschwindigkeit von 15 km/h.

Bei der Hauptuntersuchung im Jahr 1985 erhielt die zweiachsige, durch Stange gekuppelte
Werkslok erstmals eine Druckluftbremse sowie einen neuen Lackanstrich. Bis zu diesem
Zeitpunkt verfligte die Lok nur tber eine mechanische Handhebelbremse, die gleichzeitig die
Funktion einer Feststellbremse besaR. Uber Bremskl6tze wirkte die Bremse auf alle vier Ra-
der. Nachdem der Spurkranz defekt war und eine Hauptuntersuchung fiir die Rangierlok an-
stand, entschied sich das Unternehmen 2001 fiir eine Ersatzbeschaffung.

Erfreulicherweise steht die alte Deutz-Lok 55831 entrostet und neu lackiert als Denkmallok
gut sichtbar unmittelbar am Werkseingang und kiindet von der Zeit, als die Chemische Fabrik
Wocklum ein Unternehmen mit einem bedeutenden Gleisanschluss der Honnetalbahn ge-
wesen ist.

Uber das Unternehmen ,Westdeutscher Bahn- und Baubedarf” in Hattingen konnte eine Kéf
Il (Kleinlok der Leistungsgruppe Il) erworben werden. Zuletzt war die Rangierlok von 1997 bis
2000 bei der Wuppertaler Papierfabrik ,,Erfurth und Sohn“ im Einsatz zwischen Wuppertal-
Rauenthal und Wuppertal Beyenburg bis zur Anschlussweiche in km 15,450.

Die Lok mit der Loknummer EMMA 96 (Fabriknummer 57138, urspr. Kof 6460, ab 1.1.1968
323 216-2) war am 16.2.1960 vom Hersteller KHD an die Deutsche Bundesbahn geliefert
worden, bei der sie bis zum 31.7.1995 im Einsatzbestand war.

Von August 2001 war Lok Emma bei der Chemischen Fabrik Wocklum im Einsatz. Nach Ein-
stellung der Bedienungsfahrten durch die Westfalische Almetalbahn Ende 2003 (letzte Be-
dienung: 19.12.2003) wurde die Rangierlok im September 2004 iber den Handler Railtec an
das Regionallager der Quelle AG in Bochum-Hamme verauBert.

Die Deutsche Bahn hat das Unternehmen mehrfach aufgefordert, die Anschlussweiche auf
eigene Kosten auszubauen. Damit ist die Chemische Fabrik nicht einverstanden: Die Eisen-
bahninfrastruktur des Gleisanschlusses soll fiir eine eventuelle Wiederaufnahme der Bedie-
nungen in der Zukunft erhalten bleiben. AuRerdem habe nicht das Unternehmen den Gleis-
anschluss gekiindigt, sondern die Deutsche Bahn.



Dieser Artikel ist mit dankenswerter Unterstitzung der Chemischen Fabrik Wocklum in Bal-
ve, insbesondere dem Betriebsleiter Balve und ehemaligen Eisenbahnbetriebsleiters, Ludwig
Helleckes, entstanden.

Nachfolgende vier Seiten:

Werksprospekt der Diesel-Rangierlokomotive A 4 L 514 der Kléckner-Humboldt-Deutz AG
(KHD) in KolIn. 40 Jahre, von 1961 bis 2001, war eine Lok dieser Bauart bei der Chemischen
Fabrik im Einsatz.

Nachfolgendes Foto:

Am 24.4.2003 wurde die Lok 55831 ein letztes Mal ,umgesetzt”. Nicht aus eigner Kraft wur-
de umgesetzt, sondern per Kran auf ihren wohl verdienten Denkmalsplatz. Weithin sichtbar
erzahlt die alte Lokomotive von der Eisenbahngeschichte der Chemischen Fabrik Wocklum.
(Foto: Ludwig Helleckes)

Nachfolgendes Foto:
Die letzte Bedienungsfahrt des Gleisanschlusses der Chemischen Fabrik Wocklum durch die
Westfalische Almetalbahn am 19.12.2003. (Foto: Ludwig Helleckes)



iesel - Rangierlokomotive A 4 L 514 mit luftgekihltem Motor 5 5 PS




HAUPTMERKMALE

unserer 55 PS-

Rangieriokomotive:

iuﬂqelziilr/t‘er Vierzylinder-Dieselmotor
2. Hydraulische Kupplung
3. Elekirische Startanlage

4. Elekirische Lichtanlage

5. Viergang-Getriebe mit im é}ingm'#

bleibenden Sirnridern

Der luftgekihlte Dieselmotor A 4 L 514

6. Gerdumiges Fihrerl it doppelseitiger ;
N L mit angeflanschter hydraulischer Kupplung arbeitet

: im Viertakt nach dem Wirbelkammerverfahren.
betrieb Daher niedriger Einspritzdruck, groe Disenbohrung,

Bedienungsmiglichkeit fiir Cinmann-

Unempfindlichkeit gegen Kraftstoffwechsel, niedriger
Verbrauch, auch bei Teillast und lange Lebensdauer
von Einspritzpumpe und Einspritzventilen. Der Motor

7. Fahrgestell in solider Schweifkonstruktion

8. Hauptabmessungen gemdf3 Staatsbahn-

Viseschriften hat leicht auswechselbare Einzelzylinder mit Leicht-
(Tadmisdhe Daten siehe 4 Seilal) metallképfen sowie Leichtmetallkolben. Die Kurbel-
welle lGuft in Bleibroncelagern mit geringer Reibung.

Koo G{teuersgeﬁuhr.’ Einspritzpumpe, Regler mit Antrieb und Nockenwelle
fur die Ventilbetdtigung sind staub- und &ldicht ge-

Keine Rauchbelistigung! kapselt und kénnen leicht ein- und ausgebaut werden.
Wete 74[ah¢'inqig/eei{ e cg(ra»ﬁfzem‘mxrlren Zur Erhéhung der Verschleififestigkeit und Lebens-

daver des Motors sind Filter fir Ansaugeluft, Kraft-
stoff und Schmierél eingebaut.
Kein g(ra.ﬂfstoﬁﬂﬂerlwuuch in den (Siehe auch Motorprospekt W 0153-3.)

und Leitungen

HArbeitspausen!
Die hydraulische Kupplung

(Bcuart Voith-Sinclair) ist eine Strémungskupplung,
bei der die Kraftiobertragung durch einen geschlos-
senen Olkreislauf zwischen dem mit dem Motor
verbundenen Primdrrad und dem mit dem Abtrieb
verbundenen Sekunddrrad zustands kommt.

Durch diese hydraulische Kupplung, die aufler den
Lagern keinerlei sich mechanisch berihrende und dem
VerschleiB ausgesetzte Teile besitzt, wird eine sanfte
Lastaufnahme bei gréBter Schonung des Diesel-
Motors erméglicht. Unterhalb der niedrigsten Leerlauf-
drehzahl des Motors wird das Ubertragbare Drehmo-
ment der Kupplung so gering, daf3 ein Stehenbleiben
oder Abwiirgen des Motors ausgeschlossen ist.

’

1 Kurbelwelle 5 Sekundérteil der Kupplung
2 Motor-Schwungrad 6 Abiriebswelle der Kupplung
3 Primérteil der Kupplung 7 Gelenkwelle (zum Getriebe)
4 Olkreislauf
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Das Viergang-Getriebe

sitzt direkt auf der Hinterachse der Lokomotive.
Diese Konstruktion erméglicht eine &l- und staub-
dichte Kapselung. Alle Getrieberdder bleiben
stéindig im Eingriff und es werden beim Gang-
wechsel lediglich kleine Schaltmuffen verschoben.
Wihrend dieses Vorganges wird durch FuBhebel
eine trockenlaufende Einscheiben-Reibungskupp-
lung betdtigh. Zum Ausgleich des Federspiels
zwischen Getriebe und Motor dient eine Gelenk-
welle (Kardanwelle). Die Vorderachse der Loko-
motive wird in bewdhrter Weise durch Kuppel-
stangen angetrieben.

Im praktischen Betrieb

bewdhrt sich dieser neuzeit-
liche Lokomotiv-Typ, bei des-
sen Entwicklung unsere lang-
jGhrigen Erfahrungen auf den
Spezialgebieten des Motoren-
und Lokomotivbaues Verwer-
tung fanden, auf das Beste.

Unsere 55 PS - Lokomotive
verfigt durch ihre krdftige d9
Gesamtkonstruktion,  durch e
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TECHNISCHE DATEN:

Schienenspurweite ‘ausfbhrbar for . . . . . . . . .. .. L0 T 10D0-1678 mm
Dienstgewicht (mits@eme Siaiiee - . . . . . . . . ., . . ., sl 14 t%)
Leergewicht etwa . . T e e R IR el s
Lénge tber Puffer gemessen etwa i e R R e L
Breite etwa . s S e R N R S . s A T
Hohe Gber Fihrerhaus etwa SRR e e S e i R I e o e
Achsabstand B . . . o e e e S BN R
Laufkreisdurchmesser der Trelbrcder T, A SRR R S SR SNE Mt a  e(C
Kleinstbefahrbarer Glsishalbmessee ebwe . .~ . . . . . . . . . . . . .. ... 80 m

Motorleistung bei 1500 U/min . . B R L e 5 PS

Kraftstoffverbrauch (mit + 5 % Sp:el) je PSh bei Vollast etwa . . 185 g

ErfahrungsgemdBer Stundenverbrauch (bei ]/2Durchschmttsbelcstung) an Kraftstoff etwa 5 kg

Erfahrungsgeméfer Stundenverbrauch an Schmieréletwa . . . . . . . . . . . . . 03 kg
‘) Die iokomotive kann auch mit einem Dienstgewicht von 12 Tonnen geliefert werden (Leergewicht ca. 11,75 ). In der ersten Geschwin-

digkeitsstufe kann dann eine Hakenzugkraft von ca. 2800 kg ausgenutzt werden, mit der eine Anhdngelast von ca. 465 Tonnen auf
gerader horizontaler Strecke gezogen werden kann.

Brutto-Anhdngelasten

0 o Gleishalbmesser o o Gleishalbmesser R Gleishalbmesser Cl) Gleishalbmesser
SteigunasH gg in Meter E“&‘é in Meter E‘g | in Meter Eg in Meter
©% 400 [ 180 | 100 [©* | 400 | 180 | 100 |© @ | 400 | 180 | 100 | ©“ | 400 | 180 | 100
1: 0 = eben 526 431 [ 341 | 238 | 322 260 203 | 141|192 151 116 81 [ 112 | 89 | 68| 44
 1:400 = 25% | 371 316 264 | 198 | 213 | 191 "‘1756 N 131 | 109 8 65| 75| 63| 50 35
 1:300 = 33% | 337 296 | 246 | 186 | 205 | 176 | 146 | 109 | 119 o 82| 62| 68| 58 46 32|
 1:20= 5 %% |286 252 216 168|169 | 149 127 | 9B 98 BN sl s 9 W w
: } :100 = 10 v 191 176 | 156 | 129 | 112 102 90 74 63} 57| 50| 39| 33 ‘ff?,g 5| 18
1: 50 =20 Y 112 106| 98| 75| 64| 60| 55| 47| 34| 31| 28| 23| 15| 14| 12| 9
1 M0=25 e - iliel B9 B 4| 01| B 45| W] 2| M| B B| W0 P | —
Fahrgeschwindigkeiten 3,5 km/h 57 km/h 9,3 km/h 15,0 km/h
B e i 3200 kg *) 1900 kg 1150 kg 660 kg

Abbildungen, Mafle und Gewichte sind fir die Ausfihrung unverbindlich.

KLOCKNER-HUMBOLDT-DEUTZ AG - KOLN









