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Transeurasischer Wechseltrog Transport
Eine Systemlösung für den Eisenbahngüterverkehr

Eisenbahner Deutschlands, Rußlands und
Polens, die dem Freundeskreis Königsberg -
Kaliningrad angehören, haben das Thema
„ Gütertransport“  von Deutschland über Polen
nach Kaliningrad und weiter nach Rußland in
seiner grundsätzlichen Problematik mehrfach
diskutiert. Am 20. Februar 2004 gründete der
Freundeskreis daraufhin in Celle die
Arbeitsgemeinschaft WTT (Wechseltrog
Transport). Die Zielsetzung der ARGE ist die
Entwicklung und Einführung eines neuen
wirtschaftlichen Kombiverkehrssystems. Der
Aufbau dieses transeurasischen Wechseltrog
Transportes soll über eine durchgehend
betriebene Eisenbahnlinie von Vladivostok bis
nach Lissabon verlaufen. Die Verkehrs- und
Umweltprobleme Westeuropas können sich
dadurch deutlich entspannen. Ein weiterer
Beitrag wäre die Verbesserung der
Warenverteilung in und um die großen Städte
entlang der Transsib.

Die Zunahme des Verkehrsaufkommens hat
mittlerweile einen Punkt erreicht, an dem
Fuhrunternehmen und Spediteure die zeitlich
uneingeschränkte Nutzung des Straßennetzes als
nicht mehr gegeben ansehen. Alle Prognosen
sprechen für ein weiteres starkes Wachstum der
Güterverkehrsleistungen besonders im Ost-
Westverkehr.

Die Transsibirische Eisenbahnmagistrale  ist eine
zuverlässige Landverbindung zwischen
Westeuropa und der asiatischen Region. Sie ist
heute durchgängig elektrifiziert, mit automatischer
Zugüberwachung ausgerüstet und mindestens
zweigleisig ausgebaut. Durch sie wird der 30 bis
40 Tage dauernde Transport über den Seeweg
auf 13 bis 18 Tage verkürzt. Die unbestreitbaren
und wichtigsten Vorzüge der Transib sind die im
Vergleich zu anderen alternativen Transportwegen
kürzere Transitzeit für den Gütertransport und die
günstigen Tarife. Seit einigen Jahren verkehren
Container-Expreßzüge, die täglich bis zu 1200 km
zurücklegen.

Das neue WTT-System benötigt nur  geringe
investive Aufwendungen, um in die vorhandene
Verkehrsinfrastruktur integriert  zu werden. Es
werden genormte Umschlaganlagen eingesetzt,
die entsprechend des Verkehrsaufkommens der
Millionenstädte in Europa und Asien entlang der
Transsib kostengünstig zu betreiben sind.  Das
System besteht aus Waggons mit
Wechseltrögen und terminalseitigen
horizontalen Querverschiebeanlagen. Die Tröge
können Sattelauflieger und Container
transportieren. Die Speditionen benötigen keine
zusätzlichen Investitionen für spezielle
Transportausstattungen. Eine schnelle seitliche
Be- und Entladung der Züge erlaubt ein
Umladen unter der Oberleitung und führt zu
einer deutlichen Senkung der Betriebskosten
der Eisenbahnverkehrsunternehmen. Die
verschiedenen Spurweiten in Europa können
durch die universelle Ausbildung des Trogs
problemlos gewechselt werden.

1 Zur  H istor ie

Am 10. August 1991 traf zum ersten Mal nach
46jähriger Unterbrechung ein Reisezug aus
Berlin mit 200 Besuchern aus Deutschland und
anderen Staaten in Kaliningrad ein. Die Fahrt
endete damals noch im Rangierbahnhof
Tscherschinskaja. Nur bis dahin führte das aus
der Vorkriegszeit stammende Normalspurgleis,
nach Umstieg in Busse ging dann die Fahrt
weiter bis zum Hauptbahnhof.

Es folgten Gespräche in Kaliningrad und
Moskau unter Leitung des UEEIV-
Generalsekretärs Josef Windsinger und des
Russischen Eisenbahnministers Gennadij
Fadejew im Jahre 1992. Diese führten zu
dem Projekt „Lückenschluß Königsberg“, der
am 22. Mai 1993 vollzogen wurde. Der
Freundeskreis Königsberg hatte mit Spenden
dazu beigetragen, daß ein Teil des fehlenden

Gleisstücks die Wiederanbindung des
Königsberger Hauptbahnhofs an das
westeuropäische Normalspurnetz
ermöglichte. Das fehlende Gleisstück wurde
in Y-Schwellen-Bauweise erstellt.

Vom 9. bis 12. August 2001 fand eine
Jubiläumsfahrt „10 Jahre Königsberg
Express“ statt, an der auch Vertreter des
Freundeskreises teilnahmen. Die
Kaliningrader Eisenbahner empfingen die
Delegation aus Deutschland mit „großem
Bahnhof“. Die Gespräche über den
Touristikverkehr führten zwangsläufig auch
zur Problematik und Leistungsfähigkeit der
Eisenbahnen im Güter- und Warenaus-
tauschverkehr beider Länder.

Ein Thema stand im Vordergrund der
Gespräche: Die Transsibirische Eisenbahn,
sie  feierte am 30.Juni 2001 ihr 100-jähriges
Jubiläum. Das Datum ist umstritten. Bei
Historikern gilt der 1. Juli 1903 als Datum
der Aufnahme und Inbetriebnahme des
Regelzugverkehrs.

Die russischen Eisenbahner konnten mit
Stolz auf die Leistungsfähigkeit ihrer Bahn
im Güterverkehr verweisen. Zwischen der
russischen und deutschen Seite wurde  in
Kaliningrad eine Zusammenarbeit beim
WTT-System verabredet. Der Güterverkehr
von Westeuropa nach Rußland und weiter
nach Asien sollte genauer betrachtet und
beobachtet werden.

Weitere Gespräche führten am 20. Februar
2004 in Celle zur Gründung einer ARGE und
dem Beschluß, ein Funktionsmuster des
WTT-Waggons einschließlich der Anlagen
zur Querverschiebung zu bauen.  Die
Planungen sehen vor, daß in Soltau und
Kaliningrad die ersten beiden Terminals für
das WTT-System errichtet werden sollen.

Abbildung 1-1: WTT – Transsib
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2 Zum Pi lotvor haben

Abbildung 2-1: Kombiverkehr 1844

ARGE-Mitglieder sind Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen, Speditionen und ein mittelständi-
sches Firmenkonsortium. Das WTT-System ist
eine betriebs- und volkswirtschaftlich
hochinteressante Variante des Kombiverkehrs.
Die Einführung im OST-WEST-VERKEHR mit
dem vorgesehenen Basisnetz SOLTAU-
POZNAN-KALININGRAD als Pilotprojekt kann
einige der meist befahrenen Straßen Europas
deutlich entlasten.
Durch die Kaliningrader Eisenbahn ist auch
Rußland mit seinem sich öffnenden Markt von
Beginn an in ein neues europäisches
Transportsystem eingebunden, welches die
Schiene für den Güterverkehr wieder
interessant macht.
Zielsetzung der ARGE ist der Aufbau eines
modernen transeurasischen kombinierten
Verkehrs mit Wechseltrögen. Eine
Machbarkeitsstudie über die Strecke Soltau-
Poznan-Kaliningrad wurde erarbeitet. Der
Planungsvorschlag beinhaltet ein Pilotvorhaben
zur Verkehrsverlagerung des Straßengüterver-
kehrs auf die Schiene mit den Terminals
T1 / Soltau - (Hamburg, Bremen, Hannover)
T2 / Frankfurt/O. - (Berlin)
T3 / Warszawa - (Poznan)
T4 / Kaliningrad - (Baltikum)
unter Einbindung der entsprechenden
Großräume als Basisnetz.

Wesentliche Merkmale des WTT-Systems sind:

�  Be- und Entladung  eines Ganzzuges mit 32
Sattelaufliegern in 30 Minuten

�  Umladen unter der Oberleitung durch
horizontalen Querverschub

�  Deutliche Betriebskostenersparnis durch
seitliche schnelle Terminalabfertigung

�  Geringe Instandhaltungskosten durch
Einsatz von Standardkomponenten

�  Reduzierung des Lkw-Verkehrs, Vermei-
dung von Umwelt- und Unfallschäden

�  Keine zusätzlichen Investitionen für die
Speditionen in die Transportausrüstung

�  Nutzung der vorhandenen Schienenver-
kehrsinfrastruktur (alle Spurweiten).

Das WTT-System ist erweiterbar auf den
Transport von:

�  Containern und Wechselbehälter
�  Gliederzüge (Motorwagen u. Anhänger)
�  Lang-, Stück- und Schüttgüter

Plandaten und Wirtschaftlichkeit des Projektes:
�  4 Trailerports T1-T4 mit jeweils 32

Stellplätzen sowie der zugehörigen Infra-
struktur und Logistik

�  Transportausrüstung bestehend aus drei
Zügen - 96 Waggons - 224 Wechseltröge

�  vorgesehene Transportleistung ca. 64.000
Sendungen (Lkw) pro Jahr

�  Laufleistung ca. 30 Mio km pro Jahr
�  Investitionskosten ca. 100 Mio �
�  Hohe betriebswirtschaftliche Eigenkapital-

rendite
�  Zusätzliche rechnerische Umweltkostener-

sparnis ca. 16 Mio �  pro Jahr

Die ARGE-Mitglieder bereiten die Gründung
einer Planungs- und Betreibergesellschaft vor.
Diese Gesellschaft beabsichtigt, das
Funktionsmodell einschließlich Querverschiebe-
anlagen zur Hannover Messe 2005 auf dem
CTS-Terminal in Soltau zu präsentieren.
Mit dem EBA in Bonn wurden erste Gespräche
zur Zulassung des Systems geführt. Eine
vorläufige Betriebserlaubnis wird zum
Jahreswechsel 2005/06 angestrebt. Bei
Systembewährung soll die europaweite
Terminalanordnung der wichtigsten
Logistikstandorte (Abb.1-1) erfolgen. Eine

Terminalanordnung in den Millionenstäd-
ten entlang der Transib ist ebenfalls
geplant.

2.1 WTT-Terminal
Das WTT-System ermöglicht den
Transport und Umschlag von
Sattelanhängern, worauf in diesem Artikel
besonders eingegangen wird. Die
horizontale Querverladung erfolgt über
Querverschubeinrichtungen, die beidseits
des Gleises angeordnet sind. Die Anzahl
der Einheiten richtet sich nach
Verkehrsaufkommen und Terminalausla-
stung. Im Idealfall sind je Waggon vier
Einheiten stationär angeordnet. Bei gering
ausgelasteten Terminals reichen eine oder
zwei Anlagen aus, die dann parallel zum
Gleis verfahrbar aufgebaut werden.

Die Abb. 2-2 zeigt schematisch die
Terminalübersicht. Neben der Gleisanlage
befinden sich rechts und links jeweils drei
Spuren
�  Spur 1 - Zufahrtspur
�  Spur 2 - Verladespur
�  Spur 3 - Umschlagspur mit
Verschubeinheit
Dem Terminal angegliedert ist ein
Parkplatz, auf dem die Sattelanhänger
geparkt und von den Spediteuren
angeliefert und abgeholt werden.
Ausgehend von dem Parkplatz ist
umlaufend um das Terminal eine
Zufahrtspur angeordnet. Die Wechseltröge
sind über die Querverschubanlage
verschiebbar. Sie werden zum Beladen in
die Verladespur geschoben. Damit können
die Sattelanhänger ohne Rangierarbeiten
eingefahren werden. Nach Abkupplung
und Positionierung des SAnh auf dem
Wechseltrog erfolgt die Sicherung des
Zugsattelzapfens und der Räder. Der
beladene Trog wird mit dem Ladegut in die
Umschlagspur neben dem Gleis
positioniert.
Die Abb. 2-3 zeigt einen Terminalstellplatz
mit verfahrbaren Verschiebeeinrichtungen.

Abbildung 2-2: Schematische Terminalübersicht
Abbildung 2-3:

Terminalstellplatz mit Verschubeinrichtungen
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2.2 Terminalbetr ieb
Die Wechseltrogzüge verkehren zwischen den
WTT-Terminals im Ganzzugbetrieb. Zu den
Terminalkomponenten gehören neben den
Verschiebeeinrichtungen für die Tröge die
Ladestraßen, die Parkplätze und die EDV, mit
der der betriebliche Ablauf geregelt wird.
Entsprechende Sicherungsanlagen und
Positioniereinrichtungen für den Verlade- und

Zugbetrieb sind vorgesehen und sorgen für
einen reibungslosen Ablauf während des Be-
und Entladevorganges.

Die nachfolgend dargestellte Abb. 2-4
verdeutlicht den betrieblichen Ablauf am WTT-
Terminal an dem Beispiel der Verladung von
Sattelanhängern.

Die Abb. 2-5 und 2-6 zeigen den Umschlag
an einem Terminal von Normalspur auf
Breitspur. Einmal dargestellt mit 2 Gleisen
nebeneinander zum anderen mit einem
Vierspurgleis, so wie es in Königsberg  in Y-
Schwellenbauweise gebaut wurde.

Abbildung 2-4: Ablauf der Be- und Entladung

• Schritt 1:

Auf der Verladespur des linken Bahnsteigs wartet ein Trog auf Ladung.
Ein Sattelanhänger ist in den Trog eingefahren. Die Zugmaschine ist
abgehängt und der Sattelanhänger auf dem Trog gesichert.

•  Schritt 2:

Der Wechseltrog mit Ladung wird in die Umschlagspur positioniert und
steht verladefertig am Gleis. Die Einfahrt des Zuges erfolgt.

• Schritt 3:

Ein beladener Zug ist eingefahren. Die Verschiebeeinheiten fahren
unter die Troggriffe und entriegeln beim Anheben die Verbindung Trog
- Grundrahmen.

• Schritt 4:

Der Trog ist aus der Verankerung ausgehoben, in die rechte
Umschlagspur transportiert und wird dort abgesetzt. Der auf der linken
Umschlagspur wartende Trog wird über dem Fahrzeuggrundrahmen
positioniert. Die Verschiebeeinheiten fahren in ihre Ausgangsstellung
zurück. Hierbei erfolgt die Verriegelung von Grundrahmen und
Wechseltrog. Der Zug ist abfahrbereit. Zur Entladung wird der Trog
von der Umschlag- in die Verladespur geschoben.

Abbildung 2-5:

Umschlag Normal- Breitspur, Stellplatz mit zwei Gleisen

Abbildung 2-6:

Umschlag Normal- Breitspur, Stellplatz mit einem Gleis
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2.3 WTT-Waggon
Der WTT-Waggon ist ein speziell für den
Kombinierten Verkehr konzipiertes Schienen-
fahrzeug. Es besteht aus den beiden
Drehgestellen, einem Grundrahmen und dem
Wechseltrog. Nach Verriegelung des
Wechseltroges mit dem Grundrahmen entsteht
der vollständige Wagenkasten, der die bei der
Fahrt auftretenden dynamischen Kräfte
aufnimmt.
Der Standard-Wechseltrog dient zur Aufnahme
von Sattelanhängern, Motorwagen und Hängern
von Gliederzügen aber auch zur Aufnahme von

Containern. An seiner Unterseite befindet sich
eine nach oben geformte Ausbuchtung, die
gleichzeitig als Spurführung für Zugmaschine
und Trailer dient sowie als Aussparung für den
Verbindungsrahmen. Die Sicherung des
Zugsattelzapfens wird mit einem an der
Schmalseite des Wechseltroges angeordneten
Stützbalken mit höhenverstellbarer Sattelplatte
vorgenommen.
Der Grundrahmen besteht aus Kopf- und
Verbindungsrahmen. Der Verbindungsrahmen
nach Art einer Kuppelstange dient zum einen

der Fixierung der Kopfrahmen und somit der
Drehgestelle, zum anderen der Aufnahme der
Luft- und Versorgungsleitungen.

Beim WTT-Waggon sollen UIC-Standard-
Güterwagendrehgestelle der Bauart Y mit
längsstarrer Radsatzführung, Schraubenfedern
und Lenoir-Reibungsdämpfern verwendet
werden. Auch die Verwendung innovativer
Drehgestelle ist möglich.

Abbildung 2-4: Einzelwaggon mit Komponenten
Abbildung 2-5:

Wechseltrog: Beladeschema, Ladehilfsmittel

2.4 Querverschubanlage
Um einen Trog zu verschieben, sind
mindestens zwei Verschubeinheiten je
Umschlagspur und Waggon erforderlich. Die
Verschubeinheiten können stationär oder
parallel zum Gleis verfahrbar angeordnet
werden.
Die verfahrbaren Einheiten laufen auf
Kranschienen und werden über eine

Steuerungs- und Positioniereinrichtung an die
jeweilige Verladeeinheit positioniert.
Die Verschubeinheit besteht aus einem
Stahlrahmengerüst mit einem teleskopartig
beidseitig ausfahrbaren Schlitten. An der
Unterseite des Schlittens befindet sich eine
Kulissenführung, die beim Verladevorgang
den Trog vom Grundrahmen entriegelt. Die

Zapfen unterfassen und arretieren den Trog
beim Aushebe- und Umladevorgang.

Höhenunterschiede aus Rad- und
Schienenverschleiß sowie aus Last- und
Leerstellung werden durch Hubspindeln
ausgeglichen.

Abbildung 2-6: Verschubeinheiten
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3 St r ategische Or ient ier ung

Bahntransporte sind sicher, kostengünstig und
umweltschonend. Es ist darum naheliegend,
die Wettbewerbsfähigkeit des Gütertranspor-
tes auf der Schiene zu steigern. Derzeit sind
die europäischen Bahnen nicht in der Lage,
dieses steigende Transportvolumen zu
übernehmen.
Durch die EU-Erweiterung nach Osten stehen
Mitteleuropa und besonders Deutschland vor
einer starken Zunahme des Ost-West-
Verkehrs. Eine Zuwachsrate im Güterverkehr
von mehr als 60% wird bis zum Jahre 2015
prognostiziert. Das europäische Straßensy-
stem kann diesen Zuwachs nicht mehr
verkraften. Ohne tiefgreifende Maßnahmen
sind weitere Staus vorprogrammiert.
Milliardenbeträge entstehen der Volkswirt-
schaft  an Kosten durch Verschwendung von
Treibstoff, Zeitverluste und Umweltschäden.

Um den Schienenverkehr der Zukunft zu
gestalten, kann nicht mehr nur in nationalen
Dimensionen gedacht werden. Europa und
Asien sind schon heute wirtschaftlich stark
verknüpft, Rußland mit seinen sich öffnenden
Märkten gewinnt daran einen zunehmenden
Anteil.

Für die in Konkurrenz stehenden Güterver-
kehrsträger Straße und Schiene müssen
sinnvolle Lösungen erarbeitet und umgesetzt
werden. Neben den nationalen Grenzen, die
es zu überwinden gilt, ist es auch die Technik,
die noch verschiedene Probleme zu lösen hat.
So sind heute in Europa 3 Spurweiten, 5
Stromsysteme und 16 Signalsysteme im
Einsatz, darüber hinaus unzählige nationale
Vorschriften, die den Grenzübergang
erschweren.

Es gilt, die Stärke und Leistungsfähigkeit der
Eisenbahn zu nutzen, die in zuverlässigen,
schnellen und sicheren Transporten liegt. Die
transeurasischen Güterverkehrsströme
müssen gebündelt und durch den Straßen-,
Schienen- und Kombigüterverkehr sinnvoll
ergänzt werden.

3.1 Zum technischen Konzept
Über das technische Konzept des WTT-
Systems liegt eine Machbarkeitsstudie vor.
Erstmals wurde die Studie am 20. Februar
2004 einem interessierten Kreis, bestehend

aus Eisenbahnern, mittelständischen Firmen
und Speditionen, vorgestellt. Diese gründeten
die ARGE-WTT. Das länderübergreifende
Konzept beinhaltet in der technischen
Realisierung eine Lösung der Spurweitenpro-
blematik (europäische Normalspur zur
russischen Breitspur). Parallel wird von der
ARGE das Logistikkonzept aufgestellt und an
einem Transportverfolgungs- und
Überwachungssystem gearbeitet. Das WTT-
System soll von Beginn an damit arbeiten, um
jeden einzelnen Waggon auf seiner Reise
quer durch Europa exakt zu überwachen und
zu verfolgen.

Der weitere Ablauf ist wie folgt vorgesehen:

- In der ARGE werden die Grundlagen für
Fahrzeug und Querverschubanlagen
optimiert.

- Die ARGE-Mitgliedsfirma Windhoff Bahn-
und Anlagentechnik GmbH baut ein
Funktionsmuster im Maßstab 1:1.

- Das WTT-Funktionsmuster wird im März
2005 in Soltau am CTS-Terminal der
Osthannoverschen Eisenbahn AG aufgebaut.

- Nach der Funktionsprobe ist im April 2005
zur Hannover Messe die öffentliche
Präsentation vorgesehen.

- In der 1. Jahreshälfte 2005 soll die
Gründung der WTT-Betreibergesellschaft
erfolgen.

- Die Zulassung zum Probebetrieb wird im
Jahre 2006 angestrebt.

- Ab 2006/2007 soll regelmäßig von Soltau
über Poznan nach Kaliningrad ein Ganzzug
pendeln.

3.2 Zur  Perspektive
Wenn das WTT-System auf der Strecke
Soltau-Poznan-Kaliningrad erfolgreich ist,
könnte die Systemverbreitung und
Terminalabfertigung in Rußland schneller
erfolgen als in Deutschland und dem übrigen
Europa.
Die russische Eisenbahn hat einen stark
veralteten Wagenpark. Wenn die RZD AG

sich für das WTT-System entscheiden würde,
könnten im Rahmen der Wagenneubeschaf-
fung sukzessive WTT-Waggons auf den
Transitstrecken eingeführt werden. Weiterhin
sprechen einige Entscheidungen der
russischen Regierung für einen positiven
Perspektivansatz.

Dazu die nachfolgenden Angaben:

- Die „OAG Russische Eisenbahnen“, die am
23.September 2003 offiziell registriert wurde,
ist das größte Unternehmen Rußlands. Mit
einem Anteil von über 80% an der
Güterverkehrsleistung ist die Bahn in Rußland
der wichtigste Verkehrsträger des Landes.

- Im Jahre 2003 stieg der Güterverkehr in
Rußland um 10,5%. Die Prognosen gehen
von weiteren Steigerungsraten der russischen
Industrie aus.

- Die OAG RZD besitzt ca. 640.000
Güterwagen. Die z.Zt. 84 privaten
Betreibergesellschaften besitzen zusätzlich
ca. 218.000 Güterwagen.

- Im Jahre 2004 wurden 22.000 Güterwagen
neu beschafft, von der OAG RZD 9.000
Güterwagen und von den privaten Bahnen
13.000 Stück.

Die vom russischen Eisenbahnministerium
und der OAG RZD geplanten Vorhaben zur
Weiterentwicklung der Transsib fördern und
unterstützen den Transitverkehr auf dieser
Route. Das WTT-System kann über die
Transsib zu einer der wichtigsten euro-
asiatischen Güterverkehrsverbindung
ausgebaut werden.
Die Investitionskosten beim WTT-System
bestehen hauptsächlich im Wagenpark und
den Terminalanlagen, wobei der WTT-
Waggon nur unwesentlich von den Kosten
eines normalen Güterwaggons abweicht. Die
investiven Kosten für die Terminals liegen
deutlich unter denen mit vergleichbarer
Leistung.

Sollte sich bei der Kaliningrader Eisenbahn
AG das WTT-System bewähren und von der
OAG RZD übernommen werden, wäre ein
Ausbau der Terminals entlang der Transib
(siehe Abb.: 1-1) ab 2007 eine logische Folge.

Literatur

(1) Goldenberg, Vl; Karch,H.J.   Russische Bahnen – aktueller Stand Eisenbahningenieur (55) 11/2004
(2) Fadejew, G.M. Russische Eisenbahnen AG RAIL International März 2004
(3) Fadejew, G.M. Die Transsib mit Blick in die Zukunft RAIL International Oktober 2003
(4) Albert, W.: Kulke-Fiedler, C. Die Transsibirische Eisenbahnmagistrale

Landbrücke zw. Europa und Fernost ETR (53) Mai 2004
(5) Fasterding, G. Konzeption eines Schienenfahrzeuges

für den Kombinierten Verkehr Studienarbeit, Uni Hannover, 08/2003

Die Autoren

Dipl.-Ing. Josef Windsinger  ist Ehrenpräsident der UEEIV und Vorsitzender des Freundeskreises Königsberg / Kaliningrad
Gerald Fasterding ist Student an der Universität Hannover, Fachbereich Bauingenieurwesen


