Ich, Hugo Mahler, war seit 1951 bei der DB in Schaffhausen téatig und schildere einige
Wahrnehmungen uber Verkehrsablaufe im Klettgau, wo bis 1975 noch Dampflokbetrieb herrschte.

Gepack/Expressgut/Guterverkehr

Es verkehrte werktaglich in beiden Richtungen lokale Guterziige. Empfangsguter waren u. a. Dingemittel,
Kali, aus dem Rheinhafen Basel, oder dem Elsass, Transporte fir Heuhandler Waldvogel.
Versandgiter waren Stammhdlzer, Getreide und jahreszeitliche Zuckerriibentransporte nach Frauenfeld
und Ricktransporte von ausgelaugten Zuckerribenschnitzeln, zur Verwendung als Viehfutter.
Ein guter Bahnkunde war friiher die Firma Neunkircher EMAG, hauptsachlich im Versand. Sie lieferte 6fters
einen Glterwagen mit adressierten Stlickgutern nach Schaffhausen. Diese wurden in die Schweiz, oder
nach erledigter Ausfuhrabfertigung nach Deutschland verteilt.
Tarifbruch im Wagenladungsverkehr, auch erwahnt in «125 Jahre Deutsche Bahn ...» von Jirg
Zimmermann, Seite 13:
Als ich 1974 eine neue Stelle im Guterbahnhof Gbernahm, stérte mich sogleich der Tarifbruch. Es
existierten fur eine durchgehende Frachtstrecke stets zwei Berechnungsabschnitte: Der kurze DB-
Abschnitt und der stets langere SBB-Abschnitt. Eine einzige Berechnung fir die Gesamtstrecke ware
gunstiger und zeitgemass gewesen.
Ich versuchte, auf SBB/DB-Ebene eine Losung zu finden. Erfolglos. Also versuchte ich es auf politischer
Ebene. Standerat Ernst Steiner (SVP, 1979-1987), Direktor der Portland-Zementfabrik Thayngen, sollte
eigentlich Interesse an gunstigen Kohle- und Zementfrachten haben. Ich kontaktierte ihn und bekam in
einem portofreien Bundeshauskuvert handschriftlich eine kurze, beinahe schnoddrige Antwort.
Danach kontaktierte ich in Mainz den Mitarbeiter einer Fachstellestelle, die fiur internationale
Frachtvereinbarungen zusténdig war. Er kam zu Besuch und konnte hier vor Ort Einsicht in die lokalen
Verhéaltnisse nehmen. Rasch brachte er eine Vereinbarung mit der SBB zustande — aber leider zu spat.
Der Lastwagenverkehr war damals im Aufwind, der Schienenverkehr brach ein. Z.B. wurde im Zuge des
Doppelspurausbaus die Ribenverladeanlage Wilchingen-Hallau modernisiert und wahrend nur zwei od.
drei Perioden benutzt. Heute lauft der Rubenverkehr Uber die Strasse — hier ebenso wie z. B. im Raum
Marthalen, wo die Verladeanlage ebenfalls ruht.
Im Badischen Bahnhof Neuhausen stand neben dem Alusuisse-Areal bis 1970 noch ein nicht mehr
kommerziell genutzter Guterschuppen.1) Das einstige Hotel «Bellevue» gegenuber dem Bahnhof empfing
zeitweilig noch lebende Fische aus dem Untersee. Sie wurden transportiert in schweren, wassergefullten,
konischen Holzbehaltern mit beidseitigen Tragern.
Es wurde mit diesen Personenziigen aber auch andere Guter transportiert: Passagiergut, Expressgut und
Eilguter. Zum Beispiel Pflanzen und Jungb&ume von und zur einstigen Baumschule Hallau, Kleinvieh in
Rollkafigen etc. Es gab auch Veloverlad. Eine Anhangeetikette mit Zielangabe kostete wahrend der
60/70er Jahre im Nahverkehr 60 Rappen.
Die «Lampisterie»:
Auf dem heutigen Schaffhauser Bushof standen — schon vor dem Bau der Unterfihrung
zum Leuengasschen — Dienstgebaude fur Gepack und Expressgut, Aufenthaltsraume fir
Zugpersonal und Raum fiir eine sog. «Lampisterie», wo mobile Zugschlusssignale gewartet
und bereitgestellt wurden. An den durchgehenden Schnell- und Giterziigen mussten sie
jeweils auf die SBB/DB-Variante ausgewechselt werden. Heute sieht man jedoch im
Nord/Sud-Cargo-Transitverkehr inmitten der Schweiz Ganzzige auch mit deutschen
Zugschlusssignalen.

Personenverkehr

Die Fahrzeiten der Personenzige dauerten zu diesen Zeiten noch langer als heute, ebenso auch die
Unterwegsaufenthalte auf den Stationen. Alle Zige fuhrten damals auch Packwagen. Diese wurden
morgens in Richtung Schaffhausen regelmassig mit vollen Milchkannen beladen. Je nach Anzahl
verursachte dies auch kurze Verspatungen. Ziel war die Schaffhauser Milchzentrale an der Bachstrasse.
Die Kannen wurden im Bahnhof Schaffhausen auf Deichsel-Handkarren verladen und von Hand Uber die
Gleise von Perron 3 nach Perron 1 an die Bahnhofstrasse gekarrt.

Die Gepackwagen der Personenzlge innerhalb des Kantons hatten wichtige Aufgaben: Den Transport von
Eilgut, Expressgut, Passagiergut, Velos, Kleinvieh, Landwirtschaftsbedarf voll und leere Milchtansen.



Entsprechend war auch der Personaleinsatz. In gewissen Zugen hatte es ausser Zugfihrer- und Schaffner
auch Fahrladeschaffner, die fir Aufnahme und die Ubergabe dieser Giiter an den Zielorten zustandig
waren.

Dies alles verursachte langere Fahr- und Aufenthaltszeiten als mit den heutigen Triebwagen. Ruth Blum
(T1975) nutzte dies wahrend ihrer Tatigkeit als Lehrerin aus: Sie besass ein Erstklasse-Abo und nutzte
die Unterwegsfahrzeiten zur Kontrolle und Korrektur von Schulerarbeiten aus, wozu in der 1.
Wagenklasse stets Platz fur die Auslegung solcher Hefte bestand.

Bis 1956 gab es bei den Bahnhofen noch die sog. Bahnsteigsperren vor den Perrons. Sie wurden vor den
Abfahrtszeiten gedffnet. Durch lokales Personal wurden damals die Billette geprift, mit der Billettzange
gelocht und so entwertet.

Zu heutiger Zeit hort es sich seltsam an: Aber wer friiher ein Generalabonnement besass, galt als exzellent.
Das GA galt auf den meisten Bahnen der Schweiz. Zwischen Trasadingen und Thayngen galt es als
Halbtax-Abo.

Samstags und sonntags gab es bei der DB noch das Sonntagsbillett (Sonntagsriuckfahrkarte). Auswartige
Wochenaufenthalter, die Ubers Wochenende heimkehrten, kauften kein durchgehendes Billett nach
Thayngen oder Klettgau sondern nur bis Schaffhausen und l6sten ab hier — wahrend der Umsteigezeit —
ein Sonntagsbillett. Dies ergab zu gewissen Zeiten einen Schalterandrang. Wir 6ffneten dann den Schalter
2, standen in Sprechkontakt mit dem Souschef, der damals noch auf Perron 3 mit der Handkelle den
Abfahrauftrag erteilen musste, und meldeten ihm die Situation.

An den DB-Billettschaltern innerhalb des Kantons Schaffhausen gab es, bis zur Einfuhrung des
Zonentarifsystems, zwei Buchhaltungen:
miw y - far Fahrausweise des internen Kantonsverkehrs
F“".‘" - und fir den grenziberschreitenden Verkehr.
weamman Grund: Die Fahrpreise fundierten gemass Art. 29 des
amemen | Otaatsvertrags (1852) auf deutschen Tarifen. Weil die
2 " 14 deutschen Preise aber noch eine Beftrderungssteuer =
=~ von 5% enthielten, wurden die Fahrpreise des internen |
e Kantonsverkehrs um diese 5% gekiirzt, also steuerfrei. |
' Das General-Abo war nicht gultig. Aber GA- und Halbtax-
Inhaber sowie uniformierte Militdrpersonen genossen den halben
Fahrpreis.
Weitere Fahrausweise:
- Wochen-/Monatskarten fir jedermann
- Arbeiterwochen/Monatskarten, aufgrund eines Formulars mit Arbeitgeberbestatigung
- Schulerwochen/Monatskarten, aufgrund eines Formulars mit Schulbestétigung (Kanti, Uni, Handels-

schule etc.).

Zoll

Zollwagen in Eilzgen (Lindau-) Singen—-Basel Bad Bf: 1) Bis in die Sechzigerjahre gab es auf Perron 3 in
Schaffhausen nur das schweizerische Zollamt. Reisende von und nach Schaffhausen mussten den
gekennzeichneten «Zollwagen» benutzen und wurden deutscherseits in Singen, Erzingen und Waldshut
kontrolliert. FUr nach Basel mitgefihrte Waren (ausser personlichem Bedarf) musste ein vierteiliger
«Durchfuhrschein» ausgestellt werden, der dort bei der Wiedereinreise vorzuweisen war. Ahnlich
funktionierte es auch bei der Durchreise zwischen Singen und Jestetten/Lottstetten.

Fernmelde- und Fernschreibeinrichtungen, Sicherheitskontakte zwischen den Bahnhofen

Wie die SBB, so hatte auch die Reichsbahn / Deutsche Bundesbahn / Deutsche Bahn ein eigenes internes
Nachrichten-netz. In den Siebzigerjahren kam der Betriebsfunk noch dazu, der auch Kontakte zu
Lokfuhrern erméglichte.

Die Ab- und Durchfahrten auf den einst eingleisigen Streckenabschnitten setzte einen Kontaktaustausch
zwischen zwei Stationen voraus: Die Zuge wurden dem néchsten Bahnhof angeboten und von diesem in



Form einer Rickantwort angenommen, worauf die Signale fur die Aus- oder Durchfahrten auf Fahrt gestellt
werden durften.

Diese Kontakte wurden dokumentiert und waren im Fall von Unregelmassigkeiten
verfugbar. Sie funktionierten bis in die Finfzigerjahre als Morse-Verbindungen, die
im Strich/Punkt-Format auf Papierstreifen festgehalten wurden. Die weitere
technische Entwicklung erméglichte den sog. Sprachspeicher. Die Betriebskontakte
wurden mundlich gefuhrt und rickverfolgbar gespeichert. Bei den heutigen
zweigleisigen Betriebsablaufen bedarf es nur noch einer Abfahrtsmeldung zur
nachsten Station. Ausserdem sind die jeweiligen Situationen auf einem Bildschirm
sichtbar.

PS: Fast identische Morseanlagen sind im Verkehrshaus Bern ausgestellt und noch bedienbar!

1 Heinrich Bollinger, Mitbegrinder des SEV Sektion Deutsche Reichsbahn, aus Beringen,
| Barrierenwarter und Streckenlaufer. Als solcher musste er die Streckengleise zwischen
| Singen und Erzingen ablaufen und mit wachsamen Augen ev. Gleisschaden oder Mangel
| erkennen. Er fiihrte Werkzeuge mit, zwecks Kennzeichnung allfallig kritischer Stellen und
eine rot-weisse Signalflagge zur eventuellen Abgabe eines Bewegungssignals an
entgegenkommende Zige. Seine zeitliche Préasenz liess er sich bei den passierten
Bahnhofen jeweils schriftlich bestatigen. Bei uns, im Bahnhof Schaffhausen, meldete er
sich manchmal: «Da Reichsbahn-Schpazierganger isch wieder do!».

Bau und Betrieb

Zur Ruckfrage von Johanna Reuteman, bezuglich Situation am Westausgang des Charlottenfelstunnels:
Es wurde nicht nur auf Doppelspur erweitert, sondern auch die schon bestehende Doppelspur SH—
Beringen erneuert.

Im Charlottenfelstunnel wurden Y-Stahlschwellen verlegt. (Foto im Buch von Herrn Hugenschmidt
enthalten.) Die technischen Grinde hierzu kenne ich nicht. Vermutlich Stabilitat. Denn der Abstand
zwischen der Gewdlbedecke des Strassentunnels und der Tunnelsohle des Bahntunnels betragt nur 6
Meter.

Einstige Situation: Der Charlottenfelstunnel-Tunnel war ein kritisches Uberwachungsobjekt mit beidseitigen
Signalanlagen, die kontrolliert und gewartet werden mussten, anfanglich noch mit Petroleumlampen. Daher
auch die Bahnwarthduschen mit Wohnungen in Nahe von Signalen oder Bahniibergangen. Die Bahnwaérter
wurden durch Ablautesignale von der Betriebslage verstandigt. (Im Bahnhof Konstanz gab es noch lange
so eine museale Anlage fir Zuge aus Kreuzlingen).

Elektrische Fernbedienung war damals technisch noch kein Thema. Auch Zugschlusssignale an den
Waggons waren lange mit Petroleum beleuchtet, auch bei den SBB.

Vor Eréffnung des Galgenbucktunnels stand in der Enge beim |
Feuchtgebiet noch ein friheres Bahnwartshaus. Sein einstiger Zweck: b
Es existierte — vermutlich bis in die Sechzigerjahre — eine
Weichenverbindung zwischen dem Gleis nach Beringen und der
Gegenrichtung. An dieser Stelle, wo die Steigung aus Richtung
Schaffhausen zu Ende war, wendeten die Schublokomotiven schwerer
Guterziuge uber die Weichenverbindung zurtick nach Neuhausen Bad ,
Bf (—Schaffhausen). Spater wendeten sie in Beringen. Die ===
Weichenverbindung in der Enge wurde aufgehoben; der Zeitpunkt ist
mir nicht bekannt.

Ziel dieser schweren Guterziige waren nicht die Kantonsbahnhofe im Klettgau, sondern der badische
Rangierbahnhof Basel, fir den Weitertransport nordwarts, auch mit dem Ziel zu Nordseehéfen, zwecks
Verschiffung nach Ubersee. Solche Uberseetransporte kamen ab den deutsch-schweizerischen
Grenzbahnhofen in den Genuss des deutschen Seehafen-Durchfuhrtarifs. Nebst anderen Industrien war
Sulzer Winterthur ein guter Kunde mit seinen Exporten von Schiffs-Dieselmotoren nach Ubersee.
Vermutlich infolge der Elektrifizierung der Gaubahn, wurde diese Linie seit den Achtzigerjahren ab
Rangierbahnhof Kornwestheim (bei Stuttgart) zur Hauptzugangsstrecke fiur den Gutertransport von und
nach Schaffhausen (—Schweiz).



