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EDITORIAL

WELITMEER MIT

GLEISANSCHLUSS

amburg ist Deutsch-
lands grofiter Univer-
salhafen und bezeich-
net sich selbstbewusst
als Europas Bahnhafen
Nr. 1. In Spitzenzeiten bringen jeden Tag
220Ziige mitbiszu 5900 Giiterwagen Waren
in den Hamburger Hafen oder starten im
Hafen zu den unterschiedlichsten Zielen.
Fast jede zweite Tonne im Verkehr mit
dem Binnenland wird mit der Eisenbahn
transportiert, dasist Spitze in Europa. Rund
11 % des deutschen Schienengiiterverkehrs
beginnen oder enden alleine im Hafen
der Hansestadt. Viele weitere Seehdfen in
Deutschland besitzen leistungsfahige Ha-
fenbahnen und sind Ziel von zahlreichen
Giiterziigen. Als Beispiele seien hier ge-
nannt die Héfen in Emden, Wilhelmsha-
ven, Bremen, Bremerhaven, Brunsbiittel,
Liibeck, Wismar, Rostock und Stralsund.
Diese Ziige beférdern nicht nur Container,
sondern auch Pkw, die auf Spezialschiffen
das Meer iiberqueren, sowie Massengiiter
wie Erz, Kohle und Getreide. Die Hifen
Liibeck und Rostock weisen einen hohen
Anteil an Kombiverkehr auf. Ganzziige
transportieren Sattelauflieger und Wech-
selbriicken bis zu den Ostseehifen, wo sie
auf RoRo-Schiffe (Roll on Roll off) mit Ziel
Skandinavien verladen werden.

Diegrofie Bedeutungder Bahnanbindung
von Seehifen fiir den Giiterumschlag vom
Schiff auf die Bahn und umgekehrt wurde
schon frith erkannt. Bereits 1845 wurde in
Altona, das damals noch zum Kénigreich
Dénemark gehorte, dieerste Hafenbahnim
deutschsprachigen Raum erdffnet, diedem
direkten Guiterumschlag diente.

In dieser Publikation werden nicht nur
Fotos aus den grofen und bekannten deut-
schen Seehifen gezeigt, sondern auch aus
zahlreichen kleineren, die heute vielfach
keinen Anschluss ans Eisenbahnnetz mehr
besitzen. Zuihnenzédhlen Stade, Gliickstadt,
Flensburg, Rendsburg und Wittower Fahre
auf Riigen, wo nach dem Ende des Zwei-
ten Weltkriegs fiir viele Jahre Kohle fiir
die benachbarte Insel Hiddensee von den
Schmalspur-Giiterwagen der Riigenschen
Kleinbahn aufSchiffe umgeschlagen wurde.

Frither war es selbstverstiandlich, dass
importierte Bananen mit Spezialwagen
von den Seehidfen zu den Empfingern ge-
bracht wurden. Die Eisenbahn beforderte
einst auch frischen Seefisch in besonderen
Kithlwagen mit Schnellgiiterziigen von der
Kiiste ins Binnenland. Dies gehort heute
langst der Vergangenheit, das aufwindige
Umladen ist nicht mehr zeitgemaf3.

Um die Transportkosten zu senken,
werden immer groflere Schiffe in Dienst
gestellt. Das 2017 in Dienst gestellt Schiff
OOCL Hong Kong hat eine Kapazitit von
21413 Standardcontainern (TEU), eine
kaum vorstellbare Containerzahl. Wegen
der stidndig steigenden Umschlagsmen-
gen in den norddeutschen Hifen wurde
schon in den 1970er Jahren vor den Toren
Hamburgs der Rangierbahnhof Maschen
errichtet. Im européischen Vergleich ist er
bis heute die Nummer eins.

Auch wenn in den vergangenen Jahren
viel Geld in den Ausbau der Gleisinfra-
struktur investiert wurde, kann DB Netz
mitdensteigenden Anforderungen im Hin-
terlandverkehr nicht wirklich Schritt hal-
ten. Und egal wo heute die Schienenwege

den aktuellen und zukiinftigen Verkehrs-
bediirfnissen angepasst werden sollen: Der
Widerstand von Teilen der Bevolkerungist
der Bahn gewiss.

In einer Anzeige der Deutsche Bundes-
bahn aus dem Jahr 1974 lautete die Titel-
zeile ,Weltmeer mit Gleisanschlufl®. Dieser
Slogan ist heute mehr denn je aktuell. Der
Gitertransportaufder Schiene ist deutlich
umweltschonender als auf der Strafle: Ein
von einer Elektrolok gezogener Giiterzug
mit 75 Standardcontainern verbraucht auf
der Relation Hamburg — Miinchen nur 20 %
der Energie, die bei der Beforderung mit
Lastkraftwagen nétig wire. Allein schon
im Hinblick auf den Klimaschutz muss
dem Bahntransport hochste Prioritét ein-
geraumt werden.

Upo KANDLER

Anzeige der DB von 1974.
Abb.: Slg. Kandler
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Empfindliche Fracht

Bananen miissen bei einer Temperatur von
13 bis 14 Grad Celsius transportiert wer-
den, dafiir sind besondere Kiihlheizwagen
erforderlich. Die ersten deutschen Bananen-
wagen wurden 1909 in Auftrag gegeben. T—
Seite 86
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REVOLUTIONARE KISTE

Im Mai 1966 loschte erstmals ein Container-
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schiff seine Ladung in einem deutschen
Hafen. Die genormten Behalter vereinfach-
ten den Schiffstransport vieler Giiter ganz
enorm und setzten sich deshalb rasch durch.

Seite 42
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MIT HAFENKRAN, SEIL UND KETTE
Vor der Containerdra wurden Stiickgiiter viel-
fach mit Krénen und unterschiedlichem An-
schlagsgeschirr umgeschlagen. Besonders

vielseitig verwendbar war der Rundstropp.

Seite 74

VON DER WATERKANT INS HINTERLAND

Ob in Emden, Bremen, Wilhelmshaven oder Hamburg - die Nord-
seehifen sind ohne Eisenbahnanschluss undenkbar. Massengiiter, Pkw
und Container holt die Bahn in den Hafen ab oder bringt sie hin.

Seite 14
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ANDERE PRIORITATEN AN DER OSTSEE

Nicht Container, sondern Massengiiter stehen beim
Umschlag in den Ostseehifen an erster Stelle. Im
Vergleich mit den grofien Nordseehifen ist der
Giiterumschlag an der Ostsee deutlich geringer.

Seite 58

Titelfotos:

J. Kaczmarek/Slg. Buhler (groRes
Bild; Zement aus Riidersdorf
wird im August 2001 in Rostock
in ein Schiff verladen),

DB AG (U. Miethe),

W. Hollnagel/Bildarchiv der
Eisenbahnstiftung, St. Motz

Fotos dieser Doppelseite:
Dr. Timmermann, DB/Slg. Carstens,
Slg. Gerhard, W. Hollnagel/Bild-

archiv der Eisenbahnstiftung,
G. Hagemann/Slg. Neumann
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ie beim Bw Liibeck beheimatete 93 106

rangiert 1951 im Hafen von Liibeck mit

offenen Giiterwagen, die mit Papierholz

beladen sind. In den Jahren nach dem

Zweiten Weltkrieg entwickelte sich Lii-
beck vom Stiickguthafen zum Massenguthafen. Umge-
schlagen wurden u.a. Holz, Schwefelkies, Superphosphat
und Koks. Foto: Liibecker Hafen-Gesellschaft (LHG)
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GALERIE

er 2012 eroffnete JadeWeserPort in Wil-
helmshaven ist Deutschlands einziger
echter Tiefwasserhafen. Er kann auch
von den grofiten Containerschiffen in
vollbeladenem Zustand unabhéngig von

den Gezeiten angelaufen werden. Diesechsachsige 247 011
(Class 66) holte am 23. Juli 2016 im JadeWeserPort einen
Containerzug ab. Foto: Dr. Timmermann
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n Travemiinde hat 1966 das neue
Fahrschiff ,,Finnpartner® festge-
macht. Am Kai wird Obst aus dem
Mittelmeerraum verladen, das in
gedeckten Giiterwagen eingetroffen
ist. Die ,,Finnpartner® fuhr auf der Route
Helsinki - Kalmar - Travemiinde und war
mit7458 BRT damals das zweitgrofite Fahr-
schiff auf der Ostsee. Foto: LHG
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n den Stadthifen von Kiel, nicht weit entfernt
vom Hauptbahnhof, starten einmal pro Tag die
Fahrschiffe nach Oslo (rechts) und Goteborg. Die
261 091 rangiertim August 2014 am Bollhérnkai
mit sieben Tankcontainern, die die StenaLine-Fihre
nach Goteborg transportieren wird. Mit einem KLV-Zug
gelangten die Wagen von Hamburg nach Kiel, die Diesel-
lok hat sie in Meimersdorf tibernommen. Foto: St. Motz




NORDSEE-HAFEN

VON DER

WATERKANT

INS HINTERLAND

Ob in Emden, Bremen, Wilhelmshaven oder Hamburg — die Nordsee-
héafen sind ohne Eisenbahnanschluss undenkbar. Neben Massengtitern,
Stlckgut und Autos liegt der Schwerpunkt der heutigen Hafenlogistik
klar auf dem Containerumschlag

ange bevor in Deutschland

dieEisenbahnin Erscheinung

trat, war der Schiffsverkehr

mit seinen Wasserstrafien

und Hafenbetrieben ldngst
einvolkswirtschaftlich dulerstbedeutendes
Verkehrsmittel. Binnen- und Seeschifffahrt
erfiillten wichtige Verkehrsaufgaben, auf
den Weltmeeren und den Wasserstraflen
im Binnenland gleichermaflen. Vor dem
Beginn des Eisenbahnzeitalters war das
Binnenschiff fiir den Transport schwerer
Frachten iiber weite Distanzen beinahe
konkurrenzlos.

InPreufSen etwa unterlag der Wasserstra-
lenbau der staatlichen Obhut, wohingegen
man den Bau von Eisenbahnen lange noch
beinahe vollstindig den privatwirtschaftli-
chenInteressen tiberlief3. Erst durch die bis
zu den 1880er Jahren vorgenommene Zu-
sammenfithrung der privaten Bahngesell-
schaften erlangte die Eisenbahn unter preu-
Bischer Verwaltung den Staatsbahnstatus.
Ubrigens: Das erste deutsche Dampfschiff
lief 1816 vom Stapel - die erste deutsche
Eisenbahnstrecke wurde Ende des Jahres
1835 zwischen Niirnbergund Fiirth er6ffnet.

14 Hafen-Bahn

Die anfinglichen Befiirchtungen, die
Ausweitung der Schienenwege konnte
eine Beeintrichtigung der Binnenschiff-
fahrt zur Folge haben, bewahrheiteten
sich nicht. Eher erfuhr sie in der zweiten
Hilfte des 19. Jahrhunderts eine spiirbare
Belebung. Im Sog des technischen Fort-
schritts im Wasserstraflenbau konnte sich
die Binnenschifffahrt trotz eines immer
engmaschiger werdenden Schienennetzes
weiterhin behaupten. Flusskanalisierungen
und -begradigungen mitimmer leistungs-
fahigeren Schleusen fithrten eine deutliche
Belebung des Schiffsverkehrs herbei. Mo-
derne Verladeeinrichtungen in den Hifen
und eine konsequente Erschlieffung durch
die Eisenbahn forderten maf3geblich den
Giiterumschlag zwischen Schiene und
Wasserstrafie.

Vor allem beim Transport von Mas-
sengiitern konnte die Binnenschiftfahrt
gegeniiber der Eisenbahn ihre Vorziige
ausspielen. Und zwar immer dann, wenn
es weniger auf eine schnelle Beforderung
dennaufgiinstige Frachtraten ankam. Etwa
beim Transport von niederwertigen Mas-
sengiitern wie Kies, Sand, Naturstein und

dergleichen war die Bahn kaum konkur-
renzfihig. Vielmehr entwickelte sich beim
Giiterverkehr zwischen Bahn und Schiff-
fahrt mit den Binnen- und Seeumschlag-
hifen eine tiberaus fruchtbare Arbeitstei-
lung. Hafenbetriebe ohne Gleisanbindung
waren bald schon nicht mehr vorstellbar,
die Eisenbahn gewihrleistete den schnel-
len Warenumschlag zwischen den beiden
Verkehrstragern.

Im letzten Friedensjahr vor dem Ersten
Weltkrieg geben die nachfolgenden Zahlen
detailliert Aufschluss tiber das Frachtauf-
kommen aufden Binnenwasserstrafien. An
insgesamt 192 Umschlagstellen wurdenim
Binnenverkehr 44 Mio. t Massengiiter um-
geschlagen; rund 30 Mio. t wurden von der
Bahn aufs Schiff und 14 Mio. t vom Schiff
auf die Bahn verladen. Dass dabei rund
68 % des Umschlags an Massengiitern von
der Schiene auf die Wasserstrafle entfielen,
war dem grofiten deutschen Binnenhafen,
den Duisburg-Ruhrorter Hifen, geschuldet,
wo die Ruhrkohle in gewaltigen Mengen
verschifft wurde. Im Jahre 1913 beliefen
sich die dort umgeschlagenen Frachten
aufknapp 21 Mio. t. Unter den 15 grofiten
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NORDSEE-HAFEN

von Duisburg angefiihrten deutschen Bin-
nenumschlaghéfen kamen die nachgeord-
neten zusammen gerade einmal auf knapp
die Halfte der allein in Duisburg angefalle-
nen Tonnagemenge. Ein untriigliches Zei-
chen dafiir, welch immens hohen Stellen-
wert Duisburg als Umschlagplatz fiir das
»schwarzen Gold“ damals hatte.

Hafen Hamburg

Die Entwicklung des Hamburger Hafens
zu Deutschlands bedeutendstem Seehafen
wurde ab dem ausgehenden 19. Jahrhun-
dertmaf3geblich durch die Eisenbahn beflii-
gelt. Als Griindungsdatum des Hamburger
Hafens gilt tibrigens der 7. Mai 1189. Der
Weg vom bescheidenen Alsteranleger zum
leistungsfihigen Universalhafen mit einer
ebensolchen Hafenbahn war demnachlang.

Folglich waren bis Mitte der 1920er Jahre
fiir den Hinterlandverkehr des Hamburger
Hafens vom rund 14 000 km umfassenden
deutschen Binnenwasserstraflen-Netz tat-
sachlich nur rund 6200 km unmittelbar
verfiigbar. Den deutschen Seehifen ste-
hen fiir den Hinterlandverkehr heute Bin-
nenwasserstrafen von insgesamt 7476 km
Linge zur Verfiigung, die sie mit rund
250 Binnenhifen verbinden. Am Hinter-
landverkehr des Hamburger Hafens ist die
Binnenschifffahrt jedoch mit kaum mehr
als 2 % beteiligt; eine Ausweitung auf 5 %
wird angestrebt.

Allein aus dem Umstand der zum Teil
unzureichenden wasserseitigen Verkehrs-
anbindungen mit dem Binnenland sollte
sich zwischen Hafenwirtschaft und Eisen-
bahn ein tberaus kooperatives Zusam-
menwirken entwickeln, das sich in einer

Szene aus dem Hamburger Hafen, im
Bild festgehalten 1922.
Foto: RVM/Eisenbahnstiftung

LINKS: Cuxhaven zahlt zu den groR-
ten Fischereihdfen Deutschlands.
Foto (um 1955): Slg. Gerhard
Bremerhaven: 86 107 rangiert im
August 1968 am Hafenkai.

Foto: D. Kempf/Eisenbahnstiftung

Der Seehafen Hamburg ist iiber die ti-
deabhingige Unterelbe mit der Nordsee
verbunden. Lange ein leistungsfahiger Ver-
kehrsweg, der besonders in jiingerer Zeit
mitdenimmer grofer werdenden Contai-
nerschiffen mitihrem betréchtlichen Tief-
gang sichtlich an seine Grenzen stof3t (vor
allem weil eine weitere Elbvertiefung aus
Umweltschutzgriinden zusehendskritisch
gesehen wird). Mit dem Binnenland war
Hamburg einst iiber das deutsche Wasser-
stralennetz nach Osten hin gut erschlos-
sen, wohingegen die Verkehrsbeziehungen
zu Weser, Ems, Rhein und Donau fehlten.

16 Hafen-Bahn



zeitgenossischen Darstellung der frithen
1920er Jahre wie folgt liest:

»An der natiirlichen Beriihrungsstelle
zwischen Seeschiffahrt und Binnenschif-
fahrt mufSte sich notwendig auch ein starker
Knotenpunkt fiir das dritte Verkehrsmittel
des Welthandels, die Eisenbahn, entwickeln.
Wenn auch die Verfrachtungsmaglichkeit auf
dem Binnenwasserwege dem Hafen einen
gewaltigen Zustrom von Massengiitern aller
Art gebracht hat, so sieht doch Hamburg in
der Einfuhr wie in der Ausfuhr nach wie vor
so viel hochwertiges Gut durch seinen Hafen
gehen, daf8 dieser noch immer iiberwiegend
den Charakter eines Stiickguthafens behalten
hat. In einem solchen spielt die Eisenbahn
eine hervorragende Rolle.

Es wurde schon erwdhnt, dafs die Eisen-
bahn gegenwirtig sogar den gréfSeren Anteil
am binnenlindischen Verkehr hat (55 % ge-
gentiber 38 bis 40 % in wirtschaftlich nor-
malen Zeiten).

Dieser Verkehr wird durch sechs in Ham-
burg miindende Eisenbahnlinien vermittelt,

Lidelstedt
an Stelle von
Langenfelde
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Hamburg: Bahnanlagen fiir den Giiterverkehr mit Projekten (1925). Karte: Slg. Kandler
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NORDSEE-HAFEN

von denen drei stidlich der Elbe sich in Har-
burg vereinigen und von dort gemeinsam
iiber die Elbbriicke nach Hamburg weiter-
gefiihrt werden, wihrend die iibrigen drei
nordlich der Elbe in Hamburg zusammen-
laufen. Unter den drei siidlichen Linien
fiihrt die eine von Hamburg iiber Bremen
in den Westen und die zweite iiber Uel-
zen - Hannover bzw. Stendal - Magdeburg
nach dem Siiden und dem Siidosten des
Hinterlandes. Die dritte Linie iiber Harburg
nach Cuxhaven hat fiir den Giiterverkehr
von und nach Hamburg nur eine unterge-
ordnete Bedeutung. Wichtig ist sie fiir den
iiberseeischen Passagierverkehr zwischen
Hamburg und dem Elbmiindungshafen.
Nordlich der Elbe ist die wichtigste Linie
die tiber Wittenberge nach Berlin und dem
Osten des Hinterlandes und demndichst die
Linie Hamburg - Liibeck - Rostock - Stral-
sund -Stettin - Danzig - Konigsberg, die den
Nordosten an Hamburg anschliefSt. End-
lich fiihrt die sechste Linie nach Kiel und
itber Neumiinster - Schleswig - Flensburg

Was ist eine Hafenbahn?

Eine Hafenbahn ist ein Eisenbahnbe-
trieb, der ausschlieBlich innerhalb des
Hafengebiets agiert. Die Aufgabe einer
Hafenbahn besteht mageblich darin,
den Bogen zu spannen zwischen den
Umschlagterminals der Frachtschiffe

und dem europdischen Schienennetz.
Sie bildet das Bindeglied zwischen
Schifffahrt und der im Seehafenhinter-
landverkehr tatigen Eisenbahn, indem sie
die erforderliche Infrastruktur, sprich die
Schienen, Signale, Stellwerke und sonsti-
gen Anlagen bereitstellt. Die unmittelbare
Abwicklung des Schienenverkehrs auf
den Hafenbahnen erfolgt durch die Deut-
sche Bahn und/oder anderen Eisenbahn-
verkehrsunternehmen (EVU).

bezw. Elmshorn — Husum - Tondern weiter
nach Norden.

Auf den fiinf Hauptlinien vollzieht sich
ein Giiterverkehr, der Hamburg an Ver-

A | L TARSSTS ||

kehrsstirke auf der Eisenbahn an die dritte
Stelle unter allen deutschen Stddten riickt.
Ubertroffen wurde Hamburg 1924 nur
von Berlin um 40 % und von Mannheim
um nur 3 %.

Die Betriebsfithrung der dem Senat der
Hansestadt Hamburg unterstellten Hafen-
bahn regelte sich bis zur Kiindigung durch
die Reichsbahn im Jahr 1920 gemif3 den
Vertragen von 1880. Nach langwierigen
Verhandlungen kam es im Februar 1929
zwischen der DRG und Hamburg zum
Abschluss eines Vertrags tiber den Betrieb
der Hafenbahn. Nach dem Zweiten Welt-
krieg oblag die Betriebsfithrung dann der
Deutschen Bundesbahn. Heute liegt sie
unter anderem bei der Deutschen Bahn.
Hinzu kommen rund 100 Eisenbahnver-
kehrsunternehmen, die das Streckennetz
der Hafenbahn befahren.

Hamburger Hafenbahn

Hamburgs Hafenbahn bildet seit jeher die
Schnittstelle zwischen den wasserseiti-
gen Kaianlagen, den heutigen Umschlag-
terminals und dem bahnseitigen Wagen-
umschlag mit dem Hinterland. Uber ein
weitverzweigtes Schienennetz sind alle re-
levanten Hafenbereiche miteinander ver-
bunden. Eine leistungsfahige Schienenan-
bindung ist nicht nur fiir den Hamburger
Hafen von essenzieller Bedeutung, sondern
trifft mehr oder minder auf alle deutschen
Seehifen an Nord- und Ostsee zu — ohne
Eisenbahn kein zuverldssiger Hinterland-
verkehr und ohne Hinterlandverkehrkeine
zuverldssige Hafenlogistik.

Als der hamburgische Senat 1862 den
Beschluss fasste, die ersten Kaianlagen am
Nordufer des Sandtorhafens mit einem
Gleisanschluss zu versehen, wurde da-
mit die Basis fiir die kiinftige Hafenbahn
geschaffen. Zunichst wurde lediglich ein
700 m langes Gleis zum Nordhafen ge-
fithrt und am 11. August 1866 in Betrieb
genommen. Ein Pachtvertrag mit der Ber-
lin-Hamburger Eisenbahn-Gesellschaft
regelte den Transport der Giiter iiber das
neue Verbindungsgleis. Die Gesellschaft
verpflichtete sich, die ihr von anderen
Betreibern iiberstellten Wagen wie die
eigenen zu behandeln und entsprechend
ziigig abzufertigen. Das Be- und Entladen

Verladung von Biissing-Bussen im
Hamburger Hafen mit Ziel Peru (1965).
Foto: Bohlke/Eisenbahnstiftung



Hamburg: Beladung eines Schiebedach-Giterwagens (1957). Foto: DB/Slg. Gerecht
UNTEN: 92 718 mit Arbeitszug (17. Juni 1950). Foto: W. Hollnagel/Eisenbahnstiftung

der Wagen erledigte die eigens geschaffene
staatliche Kaiverwaltung, die Vorgangerin
der heutigen Hamburger Hafen- und Lo-
gistik-AG (HHLA).

Die Entwicklung des Hafens und der
Hafeneisenbahn ging nun mit schnellen
Schritten vonstatten. Noch wihrend des
Baus der Anlagen am Brooktor und am
Sandtor wurden weitere Kaianlagen (Kai-
ser- und Dalmannkai) auf dem Grasbrook
in Angriff genommen und in den Jahren
1869 und 1876 ausgefiihrt. In der Fol-
ge kamen Kaianlagen am Hubener- und
Strandkai hinzu. Die Hafenbahngleise er-
hielten Anschluss an den Berliner Bahn-
hof sowie den Venloer Bahnhof (spater
Hannoverscher Bahnhof bzw. Haupt-
giterbahnhof). In den Jahren 1888/89
wurde am Nordufer des Baakenhafens
der Rangier- und Ubergabebahnhof am
Versmannkai (spater Hafenbahnhof Kai-
rechts) gebaut.

Auf dem siidlichen Elbufer hatte man
1869 mit dem Bau des Petroleumhafens
(spéter Siid-West-Hafen) begonnen, der
allerdings erst am 1. Januar 1880 an die
Strecke Hamburg — Harburg angebunden
wurde. In den Jahren 1886 bis 1888 kam

der Rangierbahnhof Niederfelder (spéter
Hafenbahnhof Hamburg Stid) hinzu, der
1893 eine Gleisverbindung zum Rangier-
bahnhof Wilhelmsburgerhieltund 1896an
den Bahnhof Veddel angebunden wurde.
Wihrend die Ausfithrung der rechtselbi-
schen Hafenanlagen bis zur Jahrhundert-
wende zum Abschluss kam, konnte der
Ausbau der Hafen- und Eisenbahnanlagen
linkselbisch erst bis 1920 in Génze ver-
wirklicht werden. Um die Hafenstadttei-
le Waltershof und Neuhof zu verbinden,
hatte man tber den Kohlbrand bereits
1912 eine Eisenbahnfihre eingerichtet,
die spiter auch dem Autoverkehr diente.
1929 wurde das stetig gewachsene Ha-
fengebiet in Bostelbek durch die einglei-
sige ,Waltershofer Bahn unmittelbar an
die Reichsbahnstrecke Harburg - Cuxha-
ven angebunden und nach Finkenwerder
durchgefiihrt. Fiir die rangiertechnische
Behandlung der Eisenbahnwaggons wur-
de in Waltershof ein Hafenbahnhof ange-
legt. Das Grof3-Hamburg-Gesetz von 1937
bescherte Hamburg die Ubernahme der
Hafenanlagen in Harburg, die der Ham-
burg-preuflischen Hafengemeinschaftauf
Kattwyk, Hohe Schaar und Neuhof sowie
das Altonaer Hafengebiet.

Nach dem Zweiten Weltkrieg wurde der
stark zerstorte Hafen entsprechend den
Verkehrsbediirfnissen wieder aufgebaut.
Dabei wurde eine wesentliche Verande-
rung vorweggenommen: Die Feinsortie-
rung der Giiter erfolgte nicht mehran den
landseitigen Gleisen der Kaischuppen,
vielmehr wurden die Wagen jetzt in den
Bezirksbahnhofen oder in den Rangier-
gruppen vor den Kaizungen bereitgestellt.
Das Aufstellen der Wagen zum Ldschen
und Laden der Schiffe erfolgte gewdhn-
lich auf dem kaiseitigen Gleis und den
Rampengleisen auf der Wasserseite der
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Kaischuppen. Auf diese Art und Weise
lief} sich der Direktumschlag vom Schiff
auf die Bahn und umgekehrt deutlich be-
schleunigen. Es entfielen die Stapelkosten
im Kaischuppen und durch den Verzicht
auf das zweimalige Verladen sparte man
Zeit. Zudem wurde so sichergestellt, dass
die Schiffe gleich nach der Ankunft ge-
16scht oder beladen werden konnten, was
sich natiirlich positiv auf die Hafenliege-
zeiten der Schiffe und die damit verbun-
denen Kosten auswirkte, die sich entspre-
chend reduzierten.

Die Optimierungder Arbeitsablédufe ging
einher mitder Anpassung und Ausweitung
der Bahnanlagen. Auf der Hohen Schaar
zwischen Reiherstieg und Siiderelbe wurde
1962 siidlich des Freihafengebiets ein neuer
Hafenbahnhofdem Betrieb iibergeben. Der
Haupthafenbahnhof Hamburg Siid wurde
1967 umfangreich modernisiert, wodurch
sich der Wagendurchfluss von tiglich 1800
auf bis zu 2700 Wagen erhéhte.

Im Jahr ihres 100-jédhrigen Bestehens —
1966 - beliefen sich die Verkehrsleistungen

der Hafenbahn auf 10 Mio. t mit 1,2 Mio.
ein- und ausgehenden Wagen; das Gleis-
netz umfasste 551 km.

Das Hamburger
Ubersee-Zentrum

Das Mitte Februar 1967 an der Norderelbe
in Betrieb genommene Ubersee-Zentrum
miteiner Gesamtflichevon 145000 m? da-
von 110000 m? tiberdacht, setzte Maf3sti-
be im internationalen Stiickgutumschlag.
Eine Lagerfliche von 58000 m? verse-
hen mit 4250 m stdhlernen Regalen, und
ein 28000 m? grofler Annahmeschuppen
tir Eisenbahn- und Lkw-Sendungen mit
Stellmoglichkeiten fiir 110 Waggons und
30 Lkw gewidhrleisteten den schnellen
Umschlag und die Lagerung von Stiick-
glitern.

Das als Sonderanlage fiir den Stiickgut-
umschlag mit einer Jahreskapazitit von
500000 t konzipierte Ubersee-Zentrum,
unterteilt in Annahme-, Lager- und Aus-
lieferungsbereich, erméglichte den Um-

Titelseiten der Zeitschrift ,DB-Kunden-
brief” (1958 und 1964) mit Fotos aus
Hamburg. Abb.: Slg. Kandler (2)

Zwischen den Kaikréanen und den Lagerhallen im Hamburger Hafen rangiert im Mai 1958 die 94 1597. Foto: W. Hollnagel/Eisenbahnstiftung
RECHTS OBEN: Im Hansahafen in Hamburg werden am Fruchtterminal Zitrusfriichte geloscht und eingelagert (1970). Foto: HHLA/Slg. Kandler
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Hafen Hamburg und Bundesbahn -
Partner im Zitrusfruchtverkehr

Mit der Entladung von rund 4 Millionen Stiick Grapefruit wurde kiirzlich im
Hamburger Hafen die Jaffa-Zitrus-Saison 1977/78 eroffnet. Die Sendung, die
bereits an Bord der MS Madeleine in sogenannter Blockstauung nach GroRe
sortiert war, traf am Fruchtterminal-Schuppen 52/53 ein und wurde hier mit Hil-
fe von 4 Kranen innerhalb von 12 Stunden geldscht. Im Zuge einer integrierten
Abfertigung des mit besonderen Kiihlrdumen ausgestatteten Schiffes wurden
erstmalig zwei Drittel der 82000 Kartons direkt auf Landverkehrsmittel, und
zwar iiberwiegend auf die Eisenbahn umgeschlagen und noch am selben Tag
mit Eilgiiterziigen abgefahren. Die Verteilung erfolgt vom Hamburger Hafen aus
in das gesamte Bundesgebiet und nach Westberlin. Auf diese Weise gelangte
die Ware noch frischer als sonst zum Verbraucher. Wenige Wochen zuvor
war eine andere Premiere im Zitrusfruchtverkehr vorausgegangen. Zum ersten
Mal in einem deutschen Hafen wurden auf dem Hamburger Containerterminal
Burchardkai Outspan-Zitrusfriichte aus der Republik Stidafrika in Containern
umgeschlagen. Fiir einen raschen Abtransport der Kiihlcontainer sorgte eben-
falls die Eisenbahn mit ihren schnellen Containerzug-Verbindungen. [...]ln
Hamburg sind alle Seeterminals an das besonders leistungsfahige Hafenbahn-
netz angeschlossen, auf dem die DB nach einem jahrzehntealten Prinzip der
Arbeitsteilung mit der Freien und Hansestadt Hamburg eng und vertrauensvoll
susammenarbeitet. Die FHH ist als Eigentiimerin fiir Planung, Bau und Unter-
haltung und Modernisierung der Hafenbahnanlagen verantwortlich, wahrend
die DB den ,Fahr- und Rangierbetrieb auf Rechnung und Gefahr Hamburgs
ausfiihrt”. Im Verlauf der letzten 10 Jahre hat die Hansestadt ihr Hafenbahnnetz
fiir insgesamt 175 Millionen DM ausgebaut und modernisiert.

Die Bundesbahn 1/1978

schlag von kleinen und kleinsten Export-
sendungen mit einigen Kilogramm Gewicht
bis hin zu tonnenschweren Stiickgiitern.
Zum Zeitpunkt der Inbetriebnahme galt
das Ubersee-Zentrum als grofiter Stiick-
gut-Verteilschuppen der Welt. 68,1 % aller
Sammelladungsgiiter trafen mit der Bahn,
28,5 % mit dem Lastwagen und 3,4 % mit
dem Binnenschiffein. Nach einer Nutzungs-
zeit von gut 50 Jahren steht das Ubersee-
Zentrum heute vor dem Abriss.
Entsprechend den Erfordernissen hielt
die Reichsbahn fiir die Abwicklung der
Frachtstrome mit dem Hamburger Hafen
unterschiedliche Verschiebe- und Orts-
giiterbahnhofe sowie Feinrangiergruppen
und Ladegleise vor. Von den auf Hamburg
zulaufenden Bahnstrecken kommen ja drei
stidlich der Elbe in Harburg zusammen, um
gemeinsam tiber die Elbbriicke nach Ham-
burg zu fithren, wahrend nérdlich der Elbe
drei Strecken unmittelbar in Hamburg miin-
den. Drei Verschiebebahnhofe, Eidelstedt,
Wilhelmsburgund Rothenburgsort, bewél-
tigten das Gros des auf Hamburg zulaufen-
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HAMBURG

Der Hafen Hamburg wirbt um Kun-
den: Anzeigen aus den Jahren 1970
und 1952. Abb.: Slg. Kandler (2)

den respektive von dort ablaufenden Giiter-
verkehrs, wobei sich nur der letztgenannte
tatsachlich auch auf hamburgischem Gebiet
befand. Eidelstedt und Wilhelmsburg lagen
noch vor den Toren der Stadt und fielen erst
mitdem Grof3-Hamburg-Gesetzvon 1937 an
die Freie und Hansestadt. Trotz eines mogli-
chen Durchflusses der Rangierbahnhdéfe von
taglich 4500 in Wilhelmsburg, 4000 in Ei-
delstedtund 3300 Wagen in Rothenburgsort
waren deren Kapazititsgrenzen bis Anfang
der 1920er Jahre weitgehend ausgeschopft.
Lediglich der zwischen 1911 und 1922 aus-
gebaute Eidelstedter Rangierbahnhofgeniig-
te zundchst noch seiner modernen Ausfiih-
rung wegen den Anforderungen; 1879 von
der Berlin-Hamburger Eisenbahn-Gesell-
schaft in Betrieb genommen, war er nicht
nur der dlteste Rangierbahnhof im Ham-
burger ,,Dunstkreis®, sondern zugleich die
wichtigste Drehscheibe im Wagenladungs-
verkehr mit dem Hafen.

Uberdies wiiren der giinstig zum Hafen
im Herzen der Hansestadt gelegene Han-
néversche Bahnhof (ab 1964 Hauptgiiter-
bahnhof) sowie siidlich der Elbe der den
Hafenbahnhofen Unterelbe und Waltershof
vorgelagerte Rangierbahnhof Harburg zu

nennen. Das selbststindige Harburg soll-
te iibrigens ebenfalls 1937 als Stadtteil an
die Freie Hanse- und Hafenstadt fallen, so
dass erst ab diesem Zeitpunkt die Rangier-
bahnhofe tatsichlich auch innerhalb der
Stadtgrenze zu finden waren.

Dieinder Betriebsabwicklung nichtim-
mer vorteilhafte Beziehung der Rangier-
bahnhofe zueinander und der bald nach
dem Zweiten Weltkrieg einem starken An-
stiegunterliegende Hafenumschlag fithrten
zur Zusammenfassung simtlicher Rangier-
tatigkeiten an einem zentralen Ort. Und
zwar im riesigen, 1977 in Betrieb genom-
menen Rangierbahnhof Maschen siidlich
von Hamburg (siehe folgende Doppelsei-
te 24/25).

Mitseinenvier Containerterminalsistder
Hamburger Hafen mit Abstand Deutsch-
lands grofiter Containerumschlagplatz.
Zugleich ist er auch der grofite Bahn-
containerumschlagplatz. Ausgangspunkt
des Containerumschlags in Hamburg ist
das heutige HHLA Container Terminal
Burchardkai (CTB) im Waltershofer Ha-
fen, bei dem 1968 das erste Vollcontainer-
schiff abgefertigt wurde. Mit einer Fliche

(Fortsetzung Seite 26)

Der Containerterminal Tollerort wurde 1977 als zweiter Terminal im Hamburger Hafen er6ffnet. Er verfiigt Glber einen 1205 Meter langen Kai mit
vier Liegeplatzen. Fiir den Umschlag sind 14 Containerbriicken, 61 Van-Carrier und drei Containerkrane vorhanden (2009). Foto: HHLA
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Plan des Hamburger Hafens von 1988. Der eingezeichnete Freihafen wurde 2003 verkleinert und zum 1. Januar 2013 aufgegeben. Karte: Archiv EJ
UNTEN: Hamburger Hafenbahn: Der Bahnhof Alte Siiderelbe in Hamburg-Moorburg wurde 1995 in Betrieb genommen. Foto: HHM (S. Zilski)
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MASCHEN

Giiterdrehscheibe

des Nordens

Vor nunmehr 40 Jahren verwirklichte die
Deutsche Bundesbahn 20 km siidlich von
Hamburg einen riesigen Bahnhof. Gemeint
ist der an der Strecke nach Hannover gele-
gene Rangierbahnhof im niedersachsischen
Maschen, bis heute Europas Nummer eins
unter den Rangierbahnhdfen. Er gilt nicht
nur als Drehscheibe fiir den Hinterlandver-
kehr der Seehafen Hamburg und Bremer-
haven, vielmehr ist er fiir den Giiterverkehr
in ganz Norddeutschland von Bedeutung
und dariiber hinaus ein wichtiger Anlauf-
punkt fiir den Giiterverkehr mit Skandi-
navien.

Bereits vor dem Zweiten Weltkrieg hatte
es Bestrebungen gegeben, den Eisenbahn-
Brennpunkt Hamburg durch den Bau von
zwei grofen Rangierbahnhdfen zu entlasten:
im Osten bei Billwerder und im Siiden bei
Meckelfeld. Nach Kriegsausbruch stagnier-
te der Ausbau, Billwerder blieb unvollendet,
in Meckelfeld wurden die Arbeiten gar nicht
erst aufgenommen. Mit der Verlagerung der
Hauptverkehrsstrome als Folge der inner-
deutschen Grenzziehung blieb nach dem
Krieg eine Wiederaufnahme der alten Pléne
aus, stattdessen konzentrierte sich die DB
auf eine zentrale Neuanlage in Maschen.
Mit dem ersten Spatenstich wurde am
7. Juli 1970 der Anstol3 zum Bau des vor den
Toren Hamburgs gelegenen Rangierbahn-
hofs gegeben. Die Dimensionen waren be-
achtlich: Das Bahnhofsareal beanspruchte
eine Flache von 280 ha, 700 m in der Breite
und 7 km in der Lénge.

In einem Moorgebiet angelegt, galt es
zunédchst den Baugrund zu verfestigen. Dazu
mussten 4 Mio. m® Torf abgetragen und an-
schlieBend 10 Mio. m® Sand aufgefiillt wer-
den. Erst danach konnten auf dem vorberei-
teten Untergrund Gleise mit einer Gesamt-
lange von 375 km und rund 1000 Weichen
verlegt sowie 21 Briicken und 29 Hochbau-
ten, darunter sechs Stellwerke, errichtet
werden. Weitere Arbeiten umfassten den
viergleisigen Ausbau der Strecke von Ham-
burg-Harburg bis zur Einfahrt in den Rangier-
bahnhof.

RECHTS OBEN: Der Rangierbahnhof
Maschen ist der groRte in Europa (Oktober
2012). Foto:V. Emersleben

RECHTS: 152 140 und 152 124 mit einem
Containerzug in Maschen Rbf (Juli 2009).
Foto: Slg. E. Preuf3/Eisenbahnstiftung
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Im siidlichen Bereich wurden die Ein- und
Ausfahrten in Richtung Hannover kreuzungs-
frei angelegt. Aus Richtung Bremen wurde
die Strecke Buchholz—Liineburg auf dem
Teilstiick Buchholz—Jesteburg zweigleisig
ausgebaut und durch den Neubauabschnitt
Jesteburg—Maschen an den Rangierbahn-
hof angebunden. Gleichzeitig wurde die
Verbindung Buchholz—Jesteburg—Maschen
elektrifiziert.

Die Inbetriebnahme des Rangierbahn-
hofs erfolgte schrittweise. Zunéchst ging
am 22. Mérz 1977 das Nord/Siid-System
— bestehend aus einer Einfahrgruppe mit
16 Gleisen und der Richtungsgruppe mit
48 Gleisen —in Betrieb. Genau sieben
Jahre nach dem ersten Spatenstich fand
am 7. Juli 1977 mit der Vollendung der
ersten Baustufe die offizielle Einweihung
statt. Knapp zwei Jahre spater konnte am
27. Mai 1979 auch die zweite Baustufe,
das Siid/Nord-System mit einer wiederum
auf 16 Gleise ausgelegten Einfahrgruppe
und einer 64 Gleise umfassenden Rich-
tungsgruppe, in Betrieb gehen. Die voll-
umfangliche Fertigstellung der giganti-
schen Rangieranlage war jedoch erst gut
ein Jahr spater, am 28. September 1980,
abgeschlossen.

Maschen war auf eine Tageskapazitat
von 11000 Wagen ausgelegt. Um 1990 lag
die Zahl der pro Tag ausgehenden Wagen




bei rund 8000, spater sank sie auf die Halfte.
Uber die Hauptablaufberge konnten 320 Gii-
terwagen pro Stunde geleitet werden.

Die Steuerung aller Vorgange erledigten
Prozessrechner. Maschen war der weltweit

erste computergesteuerte Rangierbahnhof.
Nach Uberwindung der nicht unerhebli-
chen Startschwierigkeiten mit der kom-
plexen Computertechnik konnten die fiinf
Hamburger Rangierbahnhofe in Harburg,
Wilhelmsburg, Rothenburgsort, Eidelstedt
und Billwerder, auf die bis dahin immer
wieder zuriickgegriffen werden musste,
aufgegeben werden.

Nach einer Betriebszeit von drei Jahr-
zehnten stand Maschen zwischen 2009
und 2014 zur Generalsanierung an. Dabei
wurden die Rangieranlagen entsprechend
dem gestiegenen Containerverkehr der
Seehéfen optimiert und mit einer neuen
Ablaufsteuertechnik versehen. Q
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Alpha-E-Variante statt Ypsilon-Trasse

Es diirfte unstrittig sein, dass die deutschen Seehafen auf eine gut funktionierende, bahnge-
stiitzte Binnenlandanbindung angewiesen sind — strittig ist dagegen die damit verbundene
Notwendigkeit zur Optimierung der Gleisinfrastruktur. Wahrend der Seehandel, insbesondere
der Containerverkehr, unaufhdrlich boomt, hinkt die Bahn der Entwicklung hinterher.

Mehr als zwei Jahrzehnte wurde iiber den Bau der sogenannten Y-Trasse von Hannover
nach Hamburg mit Abzweig Richtung Bremen debattiert, um sich schlussendlich auf eine ab-
gespeckte Alternatividsung, die sogenannte Alpha-E-Variante, zu verstandigen. Die zukunfts-
weisende Neubauldsung in Gestalt der Y-Trasse kam nicht zustande, sie wurde zugunsten
einer Minimallésung, des partiellen Ausbaus vorhandener Gleisinfrastruktur, verworfen.

Urspriinglich einmal als reine Personenverkehrsstrecke zur teilweisen Entmischung von
Hochgeschwindigkeitsziigen sowie den langsameren Reise- und Giiterziigen angedacht,
hatte sich im Vorfeld der Planungen einer mdglichen Y-Trasse gezeigt, dass ein derartiges
Bauvorhaben entscheidend dazu beitragen kénnte, zusétzliche Kapazitdten fiir den schie-
nengebundenen Seehafenhinterlandverkehrs zu schaffen. Zudem sollte eine solche Ent-
lastungstrasse auch dem wachsenden Schienenverkehr mit den skandinavischen Landern
Rechnung tragen. Bei aller Dringlichkeit eines solchen Bauvorhabens vermochten Biirger-
proteste die Y-Trasse dennoch erfolgreich zu verhindern.

Stattdessen verstandigte sich 2015 das , Dialogforum Schiene Nord” auf die Alpha-E-
Variante. Sie setzt malRgeblich auf den vorhandenen Gleisbestand in Verbindung mit dem
dreigleisigen Ausbau des Abschnitts Liineburg—Uelzen, die Elektrifizierung der eingleisigen
Strecke Langwedel-Soltau—Uelzen, den zweigleisigen Ausbau zwischen Rotenburg (Wiim-
me) und Verden (Aller) sowie einen geringfiigigen Ausbau der Strecke Nienburg (Weser)—
Minden (Westf.). Dazu kommen Blockverdichtungen auf mehreren Bahnlinien.

Um die Hauptabfuhrstrecken zu entlasten, sieht eine optionale Variante vor, einen Teil des
Bahnverkehrs — die Rede ist von jeweils bis zu 100 Ziigen am Tag — von Hamburg in Richtung
Stendal bzw. von Bremen in Richtung Osnabriick fahren zu lassen. Dass sich jetzt jene An-
rainer benachteiligt fiihlen, die kiinftig die Auswirkungen des Mehrverkehrs ertragen sollen,
diirfte kaum verwundern — und schon regt sich neuer Widerstand, nun gegen den Ausbau
gemal der Alpha-E-Variante gerichtet. Man darf also weiterhin gespannt sein, wann bei
allen Diskussionen der fiir den Seehafenhinterlandverkehr zwingende und langst iiberfallige
Streckenaus- und/oder -neubau nun tatséchlich zustande kommt.
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»Schweres Geschiitz«

Wenn es im Hamburger Hafen oder an der Unterelbe sperrige, iibergroRe Giiter oder
Schwergiiter zu bewegen gilt, treten die Schwimmkréne der Hamburger Hafen- und Logistik-
AG (HHLA), ehemals Hamburger Hafen- und Lagerhaus-Aktiengesellschaft, auf den Plan.
Mit ihren weithin sichtbaren Kiirzeln HHLA 11l und HHLA IV sind sie auch fiir AuBenstehende
leicht zu erkennen.

Wie sich anhand der numerischen Zuordnung vermuten lasst, umfasste die Hamburger
Schwimmkranflotte ehedem auch die Exemplare mit der Kennung HHLA | und HHLA II. Diese
beiden bei der Deutschen Werft in Hamburg-Finkenwerder beziehungsweise der Maschinen-
fabrik Nagel & Kaemp (spater Kampnagel AG) in Hamburg-Winterhude gebauten 30-t-Schwimm-
krane stammen aus den Jahren 1928 und 1929. Die als selbstfahrende Schwimmpontons mit
dreh- und wippbarem Kranausleger ausgelegten Kréne galten bei ihrer Indienststellung als
das Fortschrittlichste, was der Schwimmkranbau seinerzeit hervorzubringen vermochte. Das
Duo wurde in den 1980er Jahren auRer Dienst gestellt. Der HHLA | (, Karl Friedrich Steen”) ist
als betriebsféhiges Exponat erhalten geblieben und liegt heute beim Museumshafen Oevel-
gonne. Der Kran HHLA Il existiert hingegen nicht mehr.

Die beiden noch im Einsatz befindlichen Boliden sind zwar jiinger als ihre Vorganger,
sind aber auch langst in die Jahre gekommen und kénnen schon ihres Alters wegen einen
gewissen musealen Anspruch erheben, wenngleich ihre aktive Zeit lange noch nicht abge-
laufen ist. Der HHLA Il stammt aus dem Jahr 1941 und hat mittlerweile respektable 77 Jahre
auf dem Buckel. Er ist entstanden in Zusammenarbeit von DEMAG und Blohm & Voss als
eines von zwei fiir die Marine gebauten Exemplaren mit einer Hublast von 100 t. Durch
seine Bauhdhe von 76 m bringt er es auf die beachtliche Hubhdhe von 48 m. Aus dem Jahr
1957 stammt der vom Amt fiir Strom- und Hafenbau in Auftrag gegebene HHLA IV mit einer
maximalen Tragkraft von 200 t und einem Dienstgewicht von 2750 t, ebenfalls gebaut von
DEMAG/Blohm & Voss. Beide Schwimmkréane gingen in den 1960er Jahren in das Eigentum
der HHLA iiber.

Natiirlich verfiigen die Kréne iiber einen Eigenantrieb, so dass sie in der Lage sind, mit
dem aufgenommenen Schwergut jeden beliebige Liegeplatz anzusteuern. Regelrechte
Sternstunden sind es, wenn etwa der HHLA IV die groten Containerschiffsschrauben der
Welt fiir den Neubau eines 18000-TEU-Containerschiffs an den Haken nimmt, wie dies 2014

Der Schwimmkran Ill der HHLA stammt
aus dem Jahr 1941. Seine Bauhdhe betragt
76 m, die Hubhéhe 48 m und die maximale
Hublast 100 t (12. Oktober 2012).

Foto: B. Schwarz

von nahezu 1,4 km? zehn Liegepldtzen
und 30 Containerbriicken ist das CTB die
grofite Abfertigungsanlage fiir Container
innerhalb des Hamburger Hafens. Eine
leistungsfihige KV-Anlage gewidhrleistet
die unmittelbare Anbindung an das euro-
péische Schienennetz.

Alszweites Containerterminal ging 1977
dasHHLA Container Terminal Tollerortin
Betrieb. Das 600000 m? umfassende und
damit kleinste Hamburger Terminal ver-
fiigt tiber vier Liegepldtze mit neun Contai-
nerbriicken. Bahnseitig erschlossen ist das
Terminal durch einen Containerbahnhof
mit finf 720 m langen Gleisen.

Im westlichen Teil des Waltershofer Ha-
fens betreibt die EUROGATE ihr Contai-
nerterminal mit 1,4 km* Terminalflicheund
sechs Liegeplitzen mit 23 Containerbriicken.
Ausgelegt auf derzeit 4,1 Mio TEU, soll die
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mehrfach der Fall war, um das auRergewdhnliche Stiickgut am Containerterminal Altenwer-
der an Bord eines GroBcontainerschiffs zu hieven. Die fiinffliigeligen Propeller mit einem
Durchmesser von 10,3 m hatten ein Gewicht von 113 t.

Umschlagkapazititbis 2019 auf 6 Mio. TEU
ausgebaut werden. Der vorhandene KV-
Bahnhof verfiigt iiber elf Ganzzuggleise.

Jiingster Spross unter den Hamburger
Containerterminals ist das HHLA Contai-
ner Terminal Altenwerder (CTA), das im
Juni 2002 mit einer Fliche von 1,1 km?und
vier Schiffsliegepldtzen mit 15 Container-
briicken in Betrieb genommen wurde. Das
Terminal verfiigt iiber einen neungleisigen
Umschlagbahnhof.

Doppelpack:
Bremen und Bremerhaven

Neben Hamburgbilden diebremischen Ha-
fen Bremerhaven und Bremen im Verbund
den zweitgrofiten deutschen Universalha-
fen. Beide Hafen sind tiber die Unterweser
miteinander verbunden. Liegt Bremerha-

ven im Miindungsbereich der Weser in die
Nordsee, so befindet sich der Hafen von
Bremen 60 km weiter stidlich stromaufwirts
im Landesinnern. Seit Ende des 19. Jahr-
hunderts ist die Weser von Bremen aus an
ihrem Unterlauf durch kontinuierlichen
Ausbau an die immer grofler werdenden
Seeschiffe angepasst worden. Demzufolge
konnten sich zwischen Bremen und Bre-
merhaven der giinstigen Voraussetzungen
wegen zwei weitere Seehéfen in Brake und
Nordenham etablieren.

Der Schiffsverkehr auf der Unterweser
gen Bremen hateinelange Tradition. Jeden-
falls reicht dieser deutlich weiter zuriick als
die in der bremischen Hafengeschichte als
Markstein geltende Anlage des Vegesacker
Hafens von 1623, der immerhin als erster
kiinstlich angelegter Hafen Deutschlands
gilt. Bremerhaven kam erst deutlich spater
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Im Juni 1993 wird in Bremerhaven ein ICE-Mittelwagen fiir Demonstrationsfahrten in die USA verladen. Foto: J. Horstel
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Bremen: Die Mehrspurverladeanlage
im Europahafen hat langst ausgedient
(1993). Fotos: Dr. Timmermann (2)

ins Spiel, als namlich die Freie Hansestadt
Bremen 1827 vom Konigreich Hannover
ein Gelinde unweit der Geestemiindung
erwarb, um dort den Alten Hafen einzu-
richten (quasi als Verstdrkung des Vege-
sacker Hafens), in dem am 12. September
1830 das erste reguldre Schiff einlief. Auf
diese geschichtliche Begebenheit griindet
sich die heute eher ungewohnlich anmu-
tende Konstellation zwischen Bremen und
Bremerhaven, die zusammen das kleinste
Bundesland der Bundesrepublik Deutsch-
land bilden. Aufgrund der besonderen geo-
politischen Lage handelt es sich bei beiden
Stddten um von Niedersachsen umgebene
Enklaven. Bremerhaven in seiner heutigen
Konstellation existiert erst seit 1947, her-
vorgegangen aus dem umbenannten We-
sermiinde, das 1924 aus den zusammen-
gelegten Stadten Lehe und Geestemiinde
hervorgegangen war.

Da der Alte Hafen schnell zu klein wur-
de, stand Bremen mit Hannover abermals in
Verhandlungen, um eine beabsichtigte Aus-
weitung des Hafens zu erwirken. Bis 1852
entstand der Neue Hafen. 1875 kamen der
Kaiserhafen I hinzu und 1908/09 die Kaiser-
hifen IT und III. 1927 wurde schliefSlich die
Columbuskaje mit dem Columbusbahnhof
(,Bahnhofam Meer*) in Betrieb genommen,
der nicht dem Fracht-, sondern vorrangig
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dem Passagierverkehr diente. Als Ersatz fiir
den durch Kriegseinwirkung im September
1944 zerstorten Columbusbahnhof wurde
die Anlage in den Jahren 1949 bis 1952 am
Stidende der Columbuskaje neu errichtet
und bis November 1962 erweitert.

Die Voraussetzungen fiir eine landsei-
tige Erschlieflung des stetig wachsenden
Hafenareals waren im Januar 1862 mit
der Fertigstellung der Geestebahn Bre-
men - Geestemiinde gegeben. Bereits 1863
verband eine eingleisige Stichstrecke den
Neuen mit dem Alten Hafen. Mit der Fer-
tigstellung der Kaiserhifen sollte die vor-
handene Hafengleisanbindung schnell an
ihre Kapazititsgrenzen stof3en, worauthin
im Juli 1914 mit Inbetriebnahme der Stre-
cke Wulsdorf- Lehe - Speckenbiittel der
Anschluss des Hafens tiber den leistungs-
fahigen Bahnhof Speckenbiittel erfolgte.
Anfang der 1960er Jahre umfasste die Ha-

feneisenbahn eine Gleisldnge von 112 km.
Am 23. Oktober 1964 wird der Erzhafen
mitentsprechenden Verladeeinrichtungen
fiir die Eisenbahn eroffnet; 1993 endete
der Erzumschlag in Bremerhaven jedoch
wieder. Heute dient die Hafeneisenbahn
vor allem der Bewiltigung des immen-
sen Frachtaufkommens an den Auto- und
Containerterminals und verfiigt demge-
maf iiber ein ausgekliigeltes Gleisnetz
mit den Bahnhofsbereichen Kaiserhafen
(16 Gleise) und Nordhafen (10 Gleise) so-
wie den Vorstellgruppen Imsumer Deich
und Weddewarder Tief mit jeweils acht
Gleisen. Die Hafenanlagen sind iiber die
zweigleisige DB-Strecke mit Bremen ver-
bunden. Mit der Aufnahme des elektri-
schen Betriebs am 22. Mai 1966 auf dem
58 km langen Abschnitt Ritterhude — Bre-
merhaven Hbf - Bremerhaven Kaiserhafen
erhielt der Hafen seine Anbindung an das

Szene aus Bremerhaven mit 295 002 (19. Februar 2002). Foto: V. Emersleben



2 R
r,u;! 1)
f!n,r?rg”"?ji}f”’

i
‘{r";

I

s
it

erhalten. Foto:J. Hagemann
8 ; ;
i




NORDSEE-HAFEN

elektrische DB-Netz, nachdem bereits am
1. Dezember 1965 der Abschnitt Bremen
Hbf - Ritterhude (13 km) ans Netz gegan-
gen war. Heute betrigt die Gleisldnge der
Hafeneisenbahn 86 km, wovon 29 km elek-
trifiziert sind. Die Betriebsfithrung obliegt
der Deutschen Bahn im Auftrag. Der dem
Hafen nordlich vorgelagerte (neue) Rangier-
bahnhof Bremerhaven-Speckenbiittel der
Deutschen Bahn (erbaut 1982 bis 1985 und
ausgelegtauftaglich 2100 Wagen) bildetdie
Schnittstelle zwischen den Streckengleisen
von und nach Bremen sowie den Anlagen
der Hafeneisenbahn. Dartiber wird das ge-
samte Wagenaufkommen mit dem Hafen,
maf3geblich bestimmt von den Auto- und
Containertransporten, abgewickelt. Zu-
dem ist Bremerhaven der grofite deutsche
Fischereihafen.

Die Seehdfen in Niedersachsen

Unter den deutschen Seehifen befinden
sich auch einige entlang der niedersach-
sischen Nordseekiiste. Beginnen wir mit
dem westlichsten deutschen Seehafen in
Emden an der Miindung der Ems in die
Nordsee. Der Hafen unterteilt sich in den

Erzhafen in Emden mit den ge-
waltigen Verladebriicken (1960).
Foto: W. Hollnagel/Bildarchiv
der Eisenbahnstiftung

Hafenterminals

Beschéftigt man sich mit der Arbeitsweise der Seehafen, wird man schnell feststellen, dass
je nach Giiterart der Umschlag in bestimmten Hafenbereichen an unterschiedlichen Termi-
nals erfolgt. Dabei unterscheidet die Hafenlogistik vier Bereiche:

e Containerterminal
* Massengutterminal
 Autoterminal

* Stiickgutterminal

Die groRen Seehafen wie Hamburg, Bremerhaven und Wilhelmshaven messen dem Contai-
nerumschlag eine herausragende Bedeutung bei. Auf den weitldufigen Terminals werden
Container zwischen Containerschiffen und landgebundenen Transportmitteln (Eisenbahn
und Lastkraftwagen) ebenso wie auf Binnencontainer- und Feederschiffe umgeschlagen
oder aber zwischengelagert. Dafiir werden Containerbriicken und Van-Carrier (Portalhub-
wagen) eingesetzt.

Bei den Massengutterminals werden in der Regel ganze Schiffsladungen oder zumindest
groRe Mengen einer bestimmten Fracht umgeschlagen. Dabei wird unterschieden nach
festen Ladungen (Erz, Kohle, Mineralstoffe und Getreide) sowie fliissigen Stoffen (Erddl
und Erdgas). Der Hamburger Hafen unterhélt mit dem Hansaport Deutschlands groBtes
Seehafenterminal fiir Schiittgiiter (Erz und Kohle) mit umfangreichen Lagerkapazitaten. Der
Weitertransport ins Hinterland erfolgt mit Ganzziigen per Bahn.

Wenngleich bei den einschldgigen Autoterminals (Bremerhaven und Emden) Neuwagen
den Schwerpunkt bilden, beinhaltet dieser Bereich den Transport jedweder Fahrzeuge —
egal ob neu oder gebraucht —, die selbststandig oder auf Trailer (Anhanger) verladen an
Bord sogenannter RoRo-Schiffe (Roll on Roll off) gelangen. Besondere Schiffstypen unter
den RoRo-Schiffen sind die eigens fiir den Pkw-Transport konzipierten Autotransporter. Der
Neuwagentransport von und zu den Hafen wird per Bahn mit Ganzziigen, in Einzelwagen
oder Wagengruppen abgewickelt, teils aber auch mit Autotransportern auf der StralRe.

Uber die Stiickgutterminals werden all jene Frachten umgeschlagen, die fiir die drei
vorgenannten Terminals nicht geeignet sind. Dazu zahlen die Giiter, die aufgrund ihrer GroRe
nicht fiir den Containertransport geeignet sind. Das kdnnen Maschinen, Aggregate, komplet-
te Fabrikanlagen oder schwere und/oder sperrige Ladungsgiiter sein. Sie werden zumeist
als Projekt- oder Schwergut behandelt, deren Transport auf der Strale, zu Wasser oder mit
der Bahn erfolgt.
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Am Erzkai in Emden wurde einst u.a. Eisenerz aus Schweden umgeschlagen. Giter-
ziige beforderten die schwere Fracht meist ins Ruhrgebiet. Foto (um 1972): Slg. Schwarz

Emden: Eine von Henschel gebaute Diesellokomotive der Volkswagen AG rangiert am
13. Oktober 2012 mit doppelstockigen Autotransportwagen. Foto: V. Emersleben

Geschlossene Autotransportwagen hat die Lok 6 von Wiebe (ehemalige 216 032 der
DB) am 2. Oktober 2011 nach Cuxhaven gebracht. Foto: Dr. Timmermann

tideoffenen Auflen- und den durch zwei
Schleusen tideunabhidngigen Binnenha-
fen. Bahnanschluss erhielt der Emder
Auflenhafen am 1. Juli 1901 durch eine
von der Strecke Rheine - Emden - Nord-
deich abzweigende Stichstrecke. Der Em-
der Binnenhafen wird bahnseitig durch
die vom Hafenbetreiber, der Niedersach-
sen Ports GmbH & Co. KG, betriebene
Gleisverbindung Emden Rbf-Emden
Stidkai mit dem Bezirksbahnhof Nord-
kai erschlossen.

Emden war einst der wichtigste deutsche
Umschlaghafen fiir Massengiiter und damit
der deutsche Erzhafen schlechthin. Uber
ihn wurden vor allem die Hochofen im
Ruhrgebiet (und spdter auch an der Saar)
mitImporterzen versorgt. Der Niedergang
der Schwerindustrie an Rhein und Ruhr
und die Verlagerung des Erzumschlags auf
andere Héfen (Rotterdam, Hamburg und
Bremen) lieflen den Massengutumschlag
an der Emsmiindung iiberfliissig werden.
Im Jahre 1986 I6schte in Emden der letzte
Erzfrachter seine Ladung.

Durch die Ansiedlung von VW in Em-
den mit dem 1964 in Betrieb gegangenen
Volkswagenwerk sollte sich der Hafen in
der Folge zu einer wichtigen Drehscheibe
fiir den Kraftfahrzeugumschlag entwickeln.
Nach Bremerhaven verfiigt Emden heu-
te iiber das zweitwichtigste Autoterminal
hierzulande. In 2016 wurden in Emden
1,33 Mio. Fahrzeuge umgeschlagen. Da-
mit belegt Emden nach Bremerhaven und
dembelgischen Zeebrugge den dritten Platz
unter den europdischen Autoumschlag-
platzen. Fir den RoRo-Verkehr stehen
13 Schiffsliegeplétze zur Verfiigung. Darii-
berhinaus gehéren zu den Hauptumschlag-
giitern Forstprodukte (Papier, Zellstoffund
sonstige Rohstoffe zur Papierherstellung)
und Windenergieanlagen. Der Hafen Em-
denbesitztauch ein Containerterminal. Die
meisten Liegepldtze verfiigen tiber einen
Gleisanschluss.

103 Stromkilometer nordwestlich von
Hamburg, am linken, stidlichen Ufer der
Miindungsbucht der Elbe in die Nordsee
gelegen, trifft man auf den Seehafen Cux-
haven. Durch die nicht allzu weit entfernte
westliche Einfahrt des Nord-Ostsee-Kanals
beiBrunsbiittel bildet Cuxhaven einen wich-
tigen Knotenpunkt zwischen Nord- und
Ostsee. Einbedeutendes Standbein des Ha-
fens ist der Stiickgut- und RoRo-Verkehr
mit dem Kraftfahrzeugumschlag. Im Jahre
2015wurden in Cuxhaven erstmals nahezu

(Fortsetzung Seite 35)
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Gliickstadt

Gliickstadt liegt am Nordufer der Elbe, etwa
50 km entfernt von der Miindung in die Nord-
see. Gegriindet wurde die Stadt 1617 vom
danischen Kénig, um der wachsenden Be-
deutung Hamburgs entgegenzuwirken.

Im AuBenhafen von Gliickstadt kdnnen
heute Schiffe mit bis zu 130 m Lénge, 16 m
Breite und 5,8 m Tiefgang anlegen. 2011

P
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betrug der Giiterumschlag rund 140000 t.
Der Gleisanschluss zum AuBenhafen ist
schon lange nicht mehr in Betrieb. In der
Bundesbahnzeit wurde er noch rege ge-
nutzt: Hefe aus ElImshorn wurde in Gliick-
stadt aufs Schiff umgeschlagen, mit Frach-
tern angelieferte Linters (kurze Baumwoll-
fasern) wurden mit Giiterwagen als ,,Bahn-

hofsfracht” in die 3 km entfernte Papierfab-
rik gebracht, in Ostfriesland fiir Gliickstad-
ter Fischer gefertigte Heringsfasser bis zum
Hafen transportiert und als das Zementwerk
Lagerdorf 1966 einen neuen Drehofen er-
hielt, hievte man die groRBen Teile im AuRen-
hafen mit einem Eisenbahndrehkran vom
Schiff auf einen DB-StraRentransporter. 4

332 121 bringt Linters in die benachbarte Papierfabrik (1978).
LINKS: Hinter dem Heringslogger ,,Hodur” sind am Kai Herings-
fasser gestapelt. Sie wurden per Bahn von Ostfriesland nach
Gluickstadt transportiert (1950er Jahre). Foto: Slg. Neumann

 Privatkesselwagen der
Firma Asmussen (Elms-
horn) mit Flussighefe
im AuBenhafen (1961)."
Fotos: G. Neumann (5)

A



Die V20 037 hat im Sommer 1959 im Binnenhafen zwei Flachwagen, einer davon beladen mit Linters fiir die Papierfabrik in Gliickstadt, am Haken.

-~

LINKS: DB-StraBentransporter auf der Fahrt nach Lagerdorf.
UNTEN: Im Juni 1966 traf ein Bauteil fiir den neuen Drehofen
der Zementfabrik Lagerdorf im AuBenhafen ein. Ein Dampf-

kran der DB verladt das Bauteil auf einen StralRentransporter.
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Luftbildaufnahme von 1957 des
Hafens Nordenham an der Unter-
weser mit dem benachbarten Bahn-
hof und dem Bahnbetriebswerk.
Foto: Slg. Gerhard

LINKS: Lok D1 der Midgard Deut-
sche Seeverkehrs AG (gebaut 1955
von MaK) mit einem Kohle-Ganz-
zug in Nordenham (Juni 2007).
Foto: Dr. Timmermann

Am Westanleger der ostfriesischen Insel Wangerooge werden am 3. April 1999 Gepackcontainer
von der schmalspurigen Inselbahn aufs Schiff verladen. Foto: M. Werning

400 000 Pkw umgeschlagen. Ein recht jun-
ges Standbein bildet - wieauchin Emden -
die Verschiffung von Windenergieanlagen
der On- und Offshore-Windenergie. Der
bahngebundene Hafenhinterlandverkehr
ist durch die fast durchgehend zweigleisi-
ge Hauptbahn von Cuxhaven iiber Stade
nach Hamburg und weiter zum Rangier-
bahnhof Maschen gewihrleistet. Zudem
besteht eine eingleisige Anbindung nach
Bremerhaven(- Bremen). Beide Strecken
sind nicht elektrifiziert. Das Cuxhavener
Hafenbahnnetz ist etwa 20 km lang.

Unter geschichtlichen Gesichtspunkten
ist der Steubenh6ft mit den Hapag-Hallen
des Amerika-Hafens erwdhnenswert. Von
Cuxhaven aus nahmen vor dem Zweiten
Weltkrieg viele deutsche Auswanderer den
Weg iiber den Atlantik nach Nordameri-
ka. Auch kann die Fischwirtschaft auf eine
lange Tradition zurtckblicken. Mit Datum
vom 24. Februar 1908 hatte man in Cux-
haven eigens einen Fischversandbahnhof
eingerichtet, der am 8. Midrz 1935 durch
eine leistungsfahigere Anlage ersetzt wur-
de, die bis 1998 in Betrieb blieb.

Ander Unterelbe unmittelbar am Nord-
Ostsee-Kanal befindet sich der Elbehafen
Brunsbiittel. Ein vergleichsweise junger
Hafen, der erst am 1. Juli 1967 eingeweiht
wurde. Diente er anfangs lediglich dem
Rohodlumschlag, werden heute neben Ol
auch Gas, Schiittgiiter, Container, Che-
mieprodukte und Projektladung (Stiickgut,
Schwergut etc.) umgeschlagen. Das Gleis-
netz der Hafenbahn umfasst 9 km mit ei-
nemKkleinen Rangierbahnhof, der iiber zwei

Fakten

In den deutschen Seehafen werden
pro Jahr im Schnitt 300 Mio.t Giiter
aller Art umgeschlagen. Die wich-
tigsten: 38 Mio. t Kohle, Erdgas und
Rohdl, 24 Mio. t Getreide, Olsaaten
und Futtermittel, knapp 16 Mio. Con-
tainer und mehr als 3,7 Mio. Kraftfahr-
zeuge (Pkw, Lkw, sonstige Fahrzeuge).

Deutschlands groBte Seehéafen
Giiterumschlag im Seeverkehr 2016 in Mio. t

Hamburg 120,319
Bremerhaven 52,294
Rostock 20,959
Wilhelmshaven 20,181
Liibeck 15,110
Bremen 12,174
Brunshiittel 8,847
Brake 6,324
Biitzfleth 5,625
Puttgarden/Fehmarn 5,209
JadeWeserPort 4,293
Kiel 4,263
Emden 4,249
Wismar 3,243
Cuxhaven 2,685
Nordenham 1,827
Sassnitz 1,339

Europas groBte Frachthifen
Giiterumschlag 2015 in Mio. t

Rotterdam (NL) 466,4
Antwerpen (B) 2084
Hamburg (D) 137,8
Novorossijsk (R) 128,4
Amsterdam (NL) 96,5
Algeciras (E) 91,9
Marseille (F) 81,7
Bremerhaven (D) 73,4
Valencia (E) 70,1
Le Havre (F) 68,3
Automobilumschlag

Bremerhaven 2 067938 Pkw (2016)
Emden 1450000 Pkw (2017)
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Hamburg: Mehrere Weinwagen stehen fir Importwein bereit. Foto: DB/Slg. Gerhard
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450 m lange Gleise verfiigt. Der Anschluss
desElbehafensan die Deutsche Bahn erfolgt
tiber die in Wilster von der Marschbahn
Hamburg - Westerland (Sylt) abzweigende
Strecke nach Brunsbiittel.

Weitere Seehéfen im Bereich der Unter-
weser sind die bereits erwahnten Anlagen
in Brake und Nordenham. Etwa 26 km
oberhalb des Miindungsdeltas der Weser
in die Nordsee befindet sich am Westufer
der Seehafen Brake. Die Hafenanlagen er-
strecken sich auf einer Lange von 2,5 km.
Umgeschlagen werden Eisen, Stahl, Forst-
produkte, Futtermittel, Getreide, Schwe-
fel sowie Schiittgiiter. Die Anbindung an
das Binnenwasserstraflennetz ist iiber die
Unter- und Mittelweser sowie die Hunte
und den Kiistenkanal gegeben. Im Bahn-
hof Brake (Unterweser) ist der Anschluss
des Hafens an die elektrifizierte, iiber-
wiegend eingleisige Strecke (Bremen-)
Hude - Nordenham-Blexen und damit an
dasSchienennetz der DB gegeben. Seit dem
28. September 1980 wird die Strecke (bis
Nordenham) elektrisch betrieben. Uber
diese Strecke wird im Hinterlandverkehr
auch der Seehafen Nordenham bedient.
Er liegt im Miindungsbereich der Weser
in die Nordsee direkt am seetiefen Fahr-
wasser. Er verfiigt iiber zwei Terminals:
im Stadthafen und im benachbarten Ble-
xen. Hauptumschlaggiiter sind Kohle und
Koks, Eisen und Stahl, Erze, Mineraldle,
Holz sowie RoRo-Stiickgut.

JadeWeserPort Wilhelmshaven

Der JadeWeserPort Wilhelmshaven ist
Deutschlands einziger echter Tiefwas-
serhafen mit einer Tauchtiefe von 18 m.
In Betrieb genommen wurde das Contai-
nerterminal mit seinen acht Container-
briicken, die zu den weltgrofiten zéihlen,
am 21. September 2012. Fir deren Reali-
sierung verstdndigten sich das Land Nie-
dersachsen und die Freie und Hansestadt
Bremen auf eine langfristige Zusammen-
arbeit. Im Gegensatz zu Deutschlands
grofitem Containerhafen Hamburg kann
der JadeWeserPort selbst von den grofiten
Containerschiffen in voll beladenem Zu-
stand angelaufen werden, wihrend diese
Schiffsriesen bei voller Beladung auf dem
Weg in den Hamburger Hafen unweiger-
lichim Elbschlick stecken bleiben wiirden.
Bahnseitigangebunden ist das Container-
terminal tiber eine 16-gleisige Vorstellgrup-
pe. Die Betriebsfithrung der 17 km langen
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Luftbild des JadeWeserPorts in Wilhelmshaven von 2018 mit dem neuen Verpackungszentrum fiir Autoteile von VW und Audi. Abb.: JadeWeserPort

Hafenbahn obliegt der Eisenbahnen und
Verkehrsbetriebe Elbe-Weser GmbH. Fiir
die zukiinftigen Aufgaben wurde die Stre-
cke Wilhelmshaven - Oldenburg bis Ende
2012 zweigleisig ausgebaut. OJ

NOTIDE.
NO LIMITS.

247 011 holt am 23. Juli 2016 im JadeWeserPort einen Zug ab. Foto: Dr. Timmermann
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Titel einer Imagebroschiire des von der
Tide unabhangigen Tiefwasserhafens
JadeWeserPort. Abb.: JWP

In der Wilhelmshavener Raffinerie wurde bis

2009 Rohol verarbeitet. Im Mai 2006 erreicht die
232 203 das Werksgelande. Foto: M. Werning
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EISENBAHNFAHREN

Die Eisenbahnfahrverbindung
zwischen SaB3nitz und Trelleborg in
Schweden wurde 1909 aufgenom-
men (Fahrschiff ,,Deutschland” von
1909 in SaBnitz). Foto: Slg. Brandt

SaBnitz a. Riigen

Fiih, ranlage

GUTERWAGEN

AUF SEEREISE

Auf kurzen und langen Fahrstrecken wurden friher Eisen-
bahnwagen transportiert. Heute nehmen nur noch in Ros-
tock und Sassnitz Spezialschiffe Gliterwagen an Bord. Eine
Besonderheit des Fdhrhafens Sassnitz sind die Gleisanlagen
mit russischer Breitspur ftir den Verkehr mit den baltischen
Staaten und Russland

ie Uberwindung natiirli-

cher Wasserhindernisse

wiebreite Flussldufe oder

Meerespassagen stelltan

die Eisenbahn von jeher
besondere Anforderungen. Lassen sich
Flussquerungen durch mehr oder minder
aufwendige Briickenbauwerke vergleichs-
weise einfach bewerkstelligen, fithrt an der
Uberwindung von weiten Meeresarmen fiir
dieEisenbahn an einerangepassten Betriebs-
fithrung kein Weg vorbei: Spezialschiffe,
sogenannte Eisenbahnfahren, iibernehmen
den Transport von Schienenfahrzeugen
auf dem Wasser. Sie pendeln zwischen den
Fahranlegern. Aufdiese Weise kamenan der
Ostsee unterschiedliche Eisenbahnfihrver-
bindungen zustande.

Léasst man jene mit rein lokaler Pra-
gung beiseite, waren es immer nur weni-
ge international ausgerichtete Eisenbahn-
fahrverbindungen, die von den Ostseehi-
fen aus betrieben wurden. Etliche kamen
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iiberhaupt nur zustande, weil es der Lauf
der Geschichte so wollte. Die Folgen des
Zweiten Weltkriegs mitderinnerdeutschen
Grenzziehung hatten massive Auswirkun-
gen auf die Eisenbahnfahrverbindungen.
Der Bundesrepublik Deutschland war mit
den nun jenseits des Eisernen Vorhangs
gelegenen Fahrhifen Warnemiinde und
Saflnitz gewissermaflen tiber Nacht der
seewdrtige Zugang nach Skandinavien ver-
wehrt. Deshalb kam es 1951 zwischen
Grof3enbrode Kai und dem dénischen Ged-
ser zur Einrichtung einer provisorischen
Eisenbahnfahrverbindung. 1963 wurde
sie durch die neue ,Vogelfluglinie“ mit
dem Fahrbahnhof Puttgarden auf der Insel
Fehmarn und der Eisenbahnféhrverbindung
nach Redby in Dénemark abgelost.
Mittlerweile fiinfeinhalb Jahrzehnte er-
folgreich betrieben, wird mit der Realisie-
rung der festen Fehmarnbeltquerung (Fer-
tigstellung nicht vor 2028) in absehbarer
Zeit auch der Eisenbahnfihrbetrieb der

Vogelfluglinie der Geschichte angehoren.
Die Beforderung von Giiterwagen wurde
tibrigens schon 1997 aufgegeben.

Féahrhafen fiir Normal-
und Breitspur

Im Nordosten der grofiten deutschen In-
sel Riigen befindet sich der im Sassnitzer
Ortsteil Mukran gelegene Fahrhafen Sass-
nitz. Dabei handelt es sich um den grof3-
ten deutschen und einzigen mitteleuropa-
ischen Eisenbahnfahrhafen mit russischer
Breitspur. In Betrieb genommen wurde er
noch zu DDR-Zeiten am 1. Oktober 1986
mit der Fahrlinie nach Klaipéda, deren
Einrichtung nicht nur der Verstiarkung der
Handelsbeziehungen zwischen der DDR
und der UdSSR diente, sondern sehr stark
auch militérstrategisch motiviert war.

Die Fahrverbindung sollte im Ernstfall
einen schnellen Waffen- und Truppen-
transport in Richtung Westen ermogli-
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Die 1984 in Dienst gestellte Eisenbahnfahre ,Railship II” ist mit Giiterwagen aus Finnland in Travemiinde eingetroffen. Foto (1984): LHG
GANZ OBEN: Eisenbahnfahre ,Klaipéda” mit sowjetischen Breitspurgiiterwagen in Mukran (Juli 1987). Foto: Bildarchiv der Eisenbahnstiftung
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Fahrbahnhof Warnemiinde: Die 89 8051 (mecklenburgische T 3a) holt im
Juni 1925 Giiterwagen von der Fahre aus Gedser. Foto: Slg. Schwarz

chen, unter Umgehung des Transits iiber
Polen. Seit den politischen Verdnderun-
gen durch das Auftreten der Gewerkschaft
Solidarno$¢ galt Polen innerhalb des War-
schauer Pakts als ein eher unzuverlissiges
Bruderland. Das Gemeinschaftsprojekt von
DDR und UdSSR lief} sich die SED-Fiih-
rung runde zwei Milliarden DDR-Mark
kosten. Nach der Wende wurde der Fihr-
hafen grundlegend modernisiert. An das
Netz der Deutschen Bahn angebunden ist
er tber die seit 1989 elektrifizierte Strecke
Stralsund - Sassnitz durch eine 5,1 km lan-
ge, vom Abzweig Borchtitz nach Sassnitz-
Mukran und weiter nach Sassnitz Fahrhafen
fithrende Verbindung.

Urspriinglich wurden Giiterwagen nach
Schweden, Russland und denbaltischen Lan-
derntrajektiert. Der Verkehristallerdings seit
Jahren stark riicklaufig. Im Jahr 2013 wurde
deshalb die Eisenbahnfihrverbindung nach
Klaipéda eingestellt. Im Jahr darauf endete
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in Mukran die Verschiffung von Giiterwa-
gen nach Schweden, diesen Part tibernahm
der Hafen Rostock. Wurden im Jahre 2005
noch rund 70000 Giiterwagen umgeschla-
gen, waren es 2015 lediglich noch 1500. Die
DB will sich daher vom Normalspurnetz des
Fahrhafens weitgehend trennen und sucht
dafiir einen neuen Betreiber. Derzeit umfasst
das Streckennetz im Hafen- und Bahnhofs-
bereich 90 km. Das 27 km lange Breitspur-
netz und 9 km Normalspurgleise gehoren
der Fahrhafen Sassnitz GmbH.

Die Besonderheit des Fihrhafens Sass-
nitz sind freilich die Gleise mit russischer
Breitspur (1520 mm). Fiir den Rangierdienst
aufden Breitspurgleisen werden umgebaute
Dieselloks der Baureihe 105/106 vorgehal-
ten. In aller Regel werden die in Mukran
ankommenden Wagen entladen und die
Fracht in normalspurige Giiterwagen um-
geladen. In Ausnahmefillen werden aber
auch die Drehgestelle getauscht. Letzteres

Die ,,Mecklenburg-Vorpommern*, die zweitgrof3te Eisen-
bahnfahre der Welt, wird in Rostock beladen (2004).

291058 zieht im Fahrhafen Sassnitz Giiterwagen von der
Fahre ausTrelleborg (2002). Fotos: V. Emersleben (2)

Mukran: Phosphor-Giiterwagen aus Kasachstan auf dem
Fahrschiff (2007). Foto: Slg. Preu8/Eisenbahnstiftung

geschieht eigentlich nur noch bei Wagen
mit Gefahrgut. Ein erwahnenswertes Bei-
spiel sind die Phosphor-Wagen russischer
Bauart, die {iber die Ostseefdhre Ust-Luga -
Sassnitz Fahrhafen nach Deutschland ge-
langen und fiir die ostdeutsche Chemie-
industrie bestimmt sind.

Der heutige Fahrhafen Sassnitz-Mukran
ist nicht zu verwechseln mit dem am 7. Juli
1909 aufgenommen Eisenbahnfahrverkehr
aufder ,Konigslinie*zwischen dem Sassnit-
zer Hafenbahnhof und dem schwedischen
Trelleborg. (Seit 29. April 1897 bestand in
der Relation bereits eine Postdampferlinie.)
Kurz vor der Jahrtausendwende verlegte
man den Fahrverkehr mit Trelleborg ins
benachbarte Mukran, nachdem hier ein
neuer Fihranleger fir den Verkehr nach
Schweden eingerichtet worden war. Seit
7.Januar 1998 starten die Fihren nach
Trelleborg in Mukran, der Fahrbetrieb im
Sassnitzer Hafen wurde eingestellt. O



Die Fahre iiber den Kohlbrand im Hamburger Hafen diente urspriinglich fast nur dem Eisenbahnverkehr. Ab 1973 stand fiir Giiterwagen die
neue Kattwykbriicke zur Verfiigung, mit Er6ffnung der Kéhlbrandbriicke wurde die Fahre 1974 eingestellt Foto: D. Luckmann/Eisenbahnstiftung

Eisenbahnfihrverbindungen

Fahrroute Betriebs- Betriebs-

aufnahme einstellung
GroRenbroder Fahre—Fehmarnsund 1903 1963 "
GroRenbrode Kai—Gedser 1951 19632
Kéhlbrandfahre 8 1912 1973
Puttgarden—Radby (Vogelfluglinie)? 1963 in Betrieb
Rostock—Trelleborg® 1992 in Betrieb
Sassnitz Hafen—Trelleborg 1909 19989
Fahrhafen Sassnitz—Trelleborg 1998 20147
Fahrhafen Sassnitz—Baltijsk/Ust-Luga® 2012 in Betrieb
Mukran/Fahrhafen Sassnitz®—Klaipeda® 1986 2013
Stralsund —Altefahr (Riigen) 1883 1936
Travemiinde—Hangg® 1975 1998
Travemiinde — Turku/Abo® 1998 2007
Warnemiinde —Gedser 1903 1995
Wittower Fahre—Féahrhof? 1896 1968
Wolgast Hafen—Wolgaster Fahre® 1911 1990
Anmerkungen:

1

)
%)

=

)
%)
)
%)
%)

Die Fehmarnsundbriicke im Verlauf der Vogelfluglinie machte den Féhrbetrieb
zwischen dem holsteinischen Festland und der Insel Fehmarn iiberfliissig
abgeldst durch die Vogelfluglinie

Fahrverbindung in Hamburg {iber den 300 m breiten Kéhlbrand zwischen
Waltershof und Neuhof. Zunachst fast ausschlieBlich Eisenbahnverkehr, spater
Ausweitung des Fahrbetriebs auf Straenfahrzeuge. Ab Friihjahr 1973 Abwick-
lung des Eisenbahnverkehrs iiber die neue Kattwykbriicke (Hubbriicke); mit
Erdffnung der Kéhlbrandbriicke im September 1974 endete der Féhrbetrieb

Das Trajektieren von Giiter- und Reisezugwagen wurde 1997 aufgegeben; seither
nur noch Reisezugverkehr mit Triebwagen

Ubergang auf den Fahrhafen Sassnitz

Nach Umbau des Féahrhafens Mukran 1998 Umbenennung in Fahrhafen Sassnitz
Giiterverkehr 2014 eingestellt, heute nur noch saisonaler Nachtzug Berlin—Malmd
nur Giiterverkehr; Féhre Sassnitz—Ust-Luga heute nur noch ungefédhr monatlich
ab 1925 nur Giiterverkehr (von 1937 bis 1942 auch Triebwagen)

Die 89 7811, eine preu. T 7, rangiert 1928 mit Kessel-
wagen an der Kéhlbrandfahre. Foto: Archiv Bellingrodt

Vogelfluglinie: 260 288 holt 1970 in Puttgarden Giiter-
wagen aus der Fahre ,,Knudshoved” Foto: Slg. Gerhard
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CONTAINER

REVOLUTIONARE

KISTE

Im Mai 1966 l6schte erstmals ein Container-
schiff seine Ladung in einem deutschen
Hafen. Nur wenig spéter wurden Terminals
im Binnenland errichtet, wo die genormten
Behalter von der Bahn auf Lkw umgeladen
werden konnten, die sie bis zum Kunden
brachten. Der Siegeszug des Containers

war nicht mehr aufzuhalten

s war jener 3. Mai 1966, als
erstmals ein Containerschiff
im Rotterdamer Hafen fest-
machte. Zwei Tage spéter war
der US-amerikanische Con-
tainerfrachter MS , Fairland“ der Reederei
Sea-Land auf seiner europiischen Jung-
fernfahrt schliefSlich auch in Deutschland
angekommen. Im Bremer Ubersechafen
gingen hierzulande die ersten genormten
stahlernen Kisten von Bord. Zwei Jahre spa-
ter, am 31. Mai 1968, macht im Hambur-
ger Hafen am Burchardkai mit der ,, Ame-
rican Lancer® das erste Vollcontainerschiff
fest. Alles in allem ein unspektakuldrer
Auftakt fiir eine Erfindung, die dabei war,
den Warenumschlag iiber die Weltmeere
zu revolutionieren. Mit dem aufkommen-
den Containerverkehr definierte sich die
Hafenlogistik allerorten neu.

Trotz des unauffilligen Auftakts des
Containers erkannte die Deutsche Bun-
desbahn beizeiten, wo deren Vorziige zu
suchen waren. Und zwar im einfachen
und schnellen Umschlag zwischen den
Verkehrssystemen, im nationalen und in-
ternationalen Verkehr gleichermaflen. Das
zeitige Engagement der DB auf diesem
Gebiet war freilich sehr stark darin be-
griindet, moglichst den Anschluss nicht
zu verpassen, um nicht Gefahr zu laufen,
vom konkurrierenden Kraftverkehr abge-
héngtzuwerden. Die DB suchte daher den
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Schulterschluss mitdem Speditionsgewerbe
und baute tiberdies eine eigene Flotte mit
auf den Containerverkehr abgestimmten
Stralenfahrzeugen auf.

An den Zielpunkten des Seehafen-
hinterlandverkehrs galt es unter ande-
rem die Feinverteilung der Frachten zu
organisieren - den Containerumschlag
von der Schiene auf die Strafle und um-
gekehrt von der Straf3e auf die Schiene bis
unmittelbar zu den Empfiangern. Ein we-
sentlicher Standortfaktor der Container-
umschlagplitze war deren konsequent
gute Anbindung sowohl an die Schiene
als auch an die Strafle.
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Im Containerterminal im Bremer Holzhafen stehen am 28. Februar 2016 beladene Containertragwagen zur Abholung bereit. Foto: M. Werning

KLEINES FOTO OBEN RECHTS: DB-Werbung fiir den Containerverkehr aus den 1980er Jahren. Abb.: Slg. Kandler
LINKS: In Bremen wurden 1966 die ersten Container aus den USA in Deutschland entladen (Aufnahme um 1967). Foto: DB/Slg. Carstens
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Ziemlich genau zwei Jahre nachdem
die stahlerne Kiste in Deutschland ihren
Auftakt hatte, war das Prinzip des Con-
tainerumschlags vollumfanglich bei der
Bundesbahn angekommen. An verkehrs-
giinstigen Standorten wurden bundes-
weit zundchst zehn Groflumschlagplitze
fiir Container eingerichtet. Den Anfang
machte das am 21. Mai 1968 offiziell in
Betrieb genommene Containerterminal
Frankfurt (M) Ost. Im Folgejahr kamen
1969 die Groflumschlagplitze Bochum-
Langendreer, Disseldorf-Bilk, Hannover-
Linden und Koln-Eifeltor hinzu. Erginzt
wurdenssie durch die Binnenlandterminals
fiir alle Arten des kombinierten Ladungs-
verkehrs mit den Standorten Basel Bad Bf,
Ludwigsburg (bei Stuttgart), Mannheim
Rbf, Miinchen Hbf und Niirnberg Hgbf.
Zudem entstanden bis Anfang 1971 weitere
39 Umschlagplitze, die kleiner dimensio-
nierten Containerumschlagbahnhofe (sie-
he auch nebenstehende Karte).

Ausgeriistet waren die DB-Containerum-
schlagplitze zumeist mit Schienenportal-
kranen unterschiedlicher Bauart, die den
Umschlag der gdngigen Containergrofien
(20, 30, 35 und 40 Fufl) ermoglichten. Ei-
nige der Umschlagbahnhofe erlaubten al-
lerdings nur die Abfertigung von 20’-Con-
tainern. Das waren Augsburg, Braun-
schweig, Goppingen, Hagen, Heilbronn,
Saarbriicken, Ingolstadt Nord, Karlsruhe
Hbf und Kassel.

Ein Netz von schnellen Giiterziigen
(TEEM, Schnell- und Eilgiiterziige) sorgte
fiir die rasche Abwicklung des Container-
verkehrs. Zwischen den deutschen Seehifen
und den Groflumschlagpldtzenrichtete die
DB reinrassige Containerschnellgiiterziige
ein, die den Containertransport im Nacht-
sprung ermdglichten.

Neben dem internationalen Container-
verkehr forcierte die DB sehr stark auch
den Binnencontainerverkehr. Die im Bin-
nenverkehr eingesetzten Container wichen

OBEN: Containerumschlagbahnhofe der Deutschen
Bundesbahn im Jahr 1970. Karte: Slg. Kandler
MITTE: Ein Portalhubwagen verladt einen Container
auf einen Flachwagen. Foto: Zeitler/Slg. Stern
RECHTS: Schon vor 1945 waren im Uberseeverkehr
grof3e Transportkisten verbreitet. Foto: Slg. Gerhard
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Mobilkran BL 30

Mit dem wachsenden Containerverkehr stellte sich in den Hafen natiirlich die Frage nach geeig-
neten Hilfsmitteln fiir den rationellen Umschlag der stahlernen Kisten. Der in Duisburg-Meiderich
ansassiger Kranbauer Coles Krane GmbH beabsichtigte ein weitgehend flexibel einsetzbares
Fahrzeug mit der Bezeichnung Mobilkran Typ BL 30 auf den Markt zu bringen.

Mit dem Mobilkran, der eine Mischung aus Hub- und Transportgerét darstellte, lieBen sich
aufgrund der Bauhohe nicht nur drei Container iibereinander stapeln, sondern zwei der bis zu
40" groRen Container gleichzeitig zwischen Umschlagstelle und Lagerplatz transportieren. Alle
Fahrbewegungen konnten sowohl von der unteren als auch von der oberen Kabine aus gesteu-
ert werden. Die auf die gdngigen ContainergréfRen anpassharen Kranarme waren beidseitig
schwenkbar. Der auf dem Containerterminal im Hamburger Hafen eingesetzte Mobilkran Typ BL 30
erwies sich im Alltagsbetrieb jedoch als zu schwerféllig, so dass es zu keiner Serienfertigung
kam, der Kran blieb ein Einzelstiick. Eine mdgliche Weiterentwicklung des Fahrzeugs forcierte
Coles nicht. Vielmehr setzten sich die deutlich agileren Van-Carrier durch. Foto: Slg. Stern

Am Burchardkai im Hamburger Hafen bringt 1970 ein Portalhubwagen (Van-Carrier) einen Container zur ,American Lynx” der Reederei United
States Line, die im Dezember 1968 in Dienst gestellt wurde und eine Kapazitat von 1210 TEU besaR. Foto: HHLA

Erste Gleise fiir Container-Ladebahnhof Burchardkai

Am Hamburger Containerterminal Burchardkai haben die Gleishauar-
beiten fiir den neuen Container-Ladebahnhof begonnen. Er soll in drei
Bauabschnitten erstellt werden. Nach Abschluss der ersten Baustufe
Anfang September 1970 wird er insgesamt 10000 gm umfassen und
mit drei etwa 620 m langen Gleisen ausgelegt sein.

Mit dem Bau des seit langem geplanten Bahnhofs stellt sich die
Hamburger Hafen- und Lagerhaus-AG inshesondere wegen der in
absehbarer Zeit anlaufenden Vollcontainerdienste nach Australien
und Ostasien auf den wachsenden Anteil von auf der Bahn befor-
derten GroBbehéltern ein. Wie sie betont, spielt bei der Abwicklung
von Containertransporten zwischen der zentralen Umschlaganlage

und dem Binnenland neben dem Lkw die Eisenbahn eine bedeu-
tende Rolle. Etwa die Hélfte der 1969 am Burchardkai umgeschla-
genen GroBbehdlter wurde auf dem Schienenwege befordert.
Gleichzeitig konnte die Bahn gegeniiber 1968 eine stiickméaRige
Zuwachsquote von 35 % erzielen. Von dem direkt an das Verkehrs-
netz der Bundesbhahn angeschlossenen Burchardkai sind iiber
die elektrifizierten Schnellverbindungen mehr als 30 Container-
umschlagplatze im ,Nachtsprung” zu erreichen. Die Bundesbahn
treibt den Aufbau dieser schnellen Verbindungen des Container-
verkehrs intensiv voran.

Die Bundesbahn 13-14/1970
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INTERCONTAINER kauft neue Wagen

Aufgrund der stindigen Verkehrssteigerung hat sich INTERCONTAINER
entschlossen, die Zahl der Containertragwagen erheblich zu vergroRern. Der
jetzt vorhandene Wagenpark soll in den nichsten Jahren um 800 60’-Wagen
mit zwei Drehgestellen und 100 80"-Gelenkwagen mit drei Drehgestellen
erweitert werden.

Die 60’-Wagen sind Standardtypen und fast identisch mit den 555 Wagen,
die die Gesellschaft bereits besitzt. Sie werden mit einem neuen Container-
verriegelungssystem ausgeriistet, das aus auf- und abklappbaren Dornen
besteht und die Containerverladung erheblich vereinfacht. Die 80’-Wagen
dagegen sind neu entwickelt worden. Vom Forschungs- und Versuchszent-
rum der UIC entworfen, wurden sie als Standardtypen genormt.

In Zusammenarbeit mit den nationalen Eisenbahnverwaltungen waren bei
einigen groBen Konstruktionsfirmen in verschiedenen européischen Landern
Konstruktionsofferten eingeholt worden. Den Zuschlag erhielt ein franzdsi-
sches Firmenkonsortium. Mit der Auslieferung der neuen Wagen sollim Juli
1975 begonnen werden. Bis September 1976 werden monatlich 80 60’-Wagen
und gegen Ende der Auslieferungsperiode Monatsmengen von 30 80'-Wagen
ausgeliefert. Das neue Wagenmaterial wird nach und nach in dem Trans-

Europa-Container-ExpreB-Netz eingesetzt.

DB-Kundenbrief 11/1974

46 Hafen-Bahn

I(_)?lr;taln_erverladung im Hafen von L_l'ibeck auf Rungenwagen im Jahr 1969. Beziiglich des Containerumschlags im Seeverkehr nimmt der Hafen
tibeck in Deutschland heute den vierten Platz ein, der Abstand zu Hamburg und Bremerhaven ist jedoch enorm. Foto: LHG

»Containerkreuz Bre-
merhaven“ in Betrieb

Zur Steigerung der Leistungsfahigkeit
des ,Containerkreuzes Bremerhaven”
wird der neue Terminal mit einem
elektrischen Drucktastenstellwerk der
Blundesbahn ausgestattet. Mit Hilfe
dieses Stellwerks und der vorgesehe-
nen Elektrifizierung sowie der Gleiser-
.weiterungen des Bahnhofs Nordhafen
in Bremerhaven wird es maglich sein,
téglich bis zu 18 Ziige an- und abzu-
transportieren. Damit kénnen von der
Bundesbahn bis zu 700 Container pro
Tag beférdert werden.

Die Bundesbahn 10/1971




geringfiigig von den Normen der ISO-
Container ab. Fiir das Beladen an Seiten-
rampen verfiigten sie z.B. iiber zusitzliche
Seitentiiren. Wegen der genormten Eckbe-
schldge passten sie zwar auf die géngigen
Chassis der Schienen- und Straflenfahr-
zeuge, fiir den Uberseeverkehr waren sie
aber nicht geeignet.

Aufgrund der internationalen Erforder-
nisse arbeitete genauso auch die Deutsche
Reichsbahninder DDR an der Einfithrung
des Containersystems. Erstmals wurde am
30. Juni 1968 ein Containerzug auf der
neu eingerichteten Containerlinie Dres-
den - Berlin - Rostock abgefertigt. Ende
1970 wurde die Verbindung bis Budapest
verlangert. Was bei der DB die Contai-
ner- bzw. Binnenlandterminals waren, wa-
ren bei der DR die Containerzentren und
-umschlagplitze. In der DDR hatte man
den Containerverkehr hauptsichlich auf
die Grof3- und Bezirkshauptstddte ausge-
richtet. Die wichtigsten DR-Container-
bahnhofe waren: Berlin, Dresden, Rostock,
Karl-Marx-Stadt, Halle (Saale), Leipzig, Er-
furt, Magdeburg, Gera, Neubrandenburg,
Sonneberg und Cottbus. Je nach Contai-
neraufkommen waren diese mit stationa-
ren oder mobilen Umschlageinrichtungen
ausgeriistet. Dreh- und Angelpunkt fiir den
internationalen Containerumschlag war
der Uberseehafen Rostock.

Containerzug in Berlin-Schonefeld Flughafen
(Juli 1973). Foto: E. Preu3/Eisenbahnstiftung

Pressevorstellung in Dresden: Umsetzen eines Containers mit einem Eisenbahnkran.
GANZ OBEN: Der erste Containerzug der DR wird am 30. Juni 1968 in Rostock entladen.

LT | TR e

Am 29. Juni 1968 startete V180 281 in Dresden-Neustadt mit dem ersten Containerzug
der DR, tags darauf gab es eine Feierstunde im Hafen Rostock. Fotos: Eisenbahnstiftung (3)
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Luftaufnahme des Hamburger Containerterminals Tollerort, dahinter der Kéhlbrand und das Containerterminal Burchardkai (2011). Fotos: HHLA (2)
UNTEN: Die MOL Quintet (13893 TEU) wurde 2014 gebaut und ist 368,5 m lang. Auf der Jungfernfahrt kam sie am 26. Mai 2014 nach Hamburg.

MOL QUINTET
SINCAPORE

Die grofsten Containerschiffe
Name Linge Breite Tiefgang Baujahr Reederei
(maximal)
00CL Hong Kong 399,87 m 58,80 m 16,00 m 2017 00CL
CMA Marco Polo 396,00 m 53,60 m 16,00 m 2012/13 CMA CGM
McKinney Mgller 399,00 m 59,00 m 15,50 m 2013 Mgller-Maersk
CSCL Globe 399,67 m 58,60 m 16,00 m 2014/15 China Shipping Container Lines
MSC Oscar 395,40 m 59,00 m 16,00 m 2015 MSC
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Entwicklung der

Containerschiffe
Baujahr Name TEU

1956 Ideal X 58
1964 Kooringa 276
1968 Hakone Maru 752
1969 Encounter Bay 1530
1972 Hamburg Express 2950
1981 Frankfurt Express 3050
1984 American New York 4614
1996 Regina Marsk 6400
1997 Susan Marsk 8680
2003 Anna Mersk 9310
2005 Gjertrud Maersk 10500
2012 CMA Marco Polo 16020
2013 McKinney Mgller 18270
2014 CSCL Globe 19100

2015 MSC Oscar/MSC Zoe 19224 Die DH 711 von HGK rangiert am 16. Mai 2010 im Bahnhof Miihlenwerder in
2017 00CL Hong Kong 21413 Hamburg-Waltershof mit Containertragwagen. Foto: M. Werning
UNTEN: Hamburg: rechts das Containerterminal Eurogate, links angren-
zend die Gleisanlagen von Waltershof und unten die A7. Foto: BLG Logistics
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CONTAINER

Der Bahnhof Alte Siiderelbe im Hamburger Hafen wurde bis 1995 zu einem modernen
Rangierbahnhof mit 24 Richtungsgleisen umgebaut (Juni 2003). Foto: V. Emersleben
GANZ OBEN: Die tschechische Bahngesellschaft Metrans ist eine Tochter der Hambur-
ger Hafen und Logistik AG (HHLA) und spezialisiert auf Containerziige. Foto: HHLA

Bei den Standorten der DB-Container-
terminals kam esimmer wieder zubedarfs-
gerechten Verdnderungen, im Laufe der
Jahre wurden auch Standorte aufgegeben.
Aktuell betreibt die DUSS (Deutsche Um-
schlaggesellschaft Schiene-Strafle mbH)
24 Umschlagbahnhofe. Gegriindet wur-
de die DUSS im November 1982 von der
Deutschen Bundesbahn. Hauptgesellschaf-
ter mit 75 % ist heute die DB Netz AG. Die
wichtigsten von der DUSSbetriebenen Um-
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schlagterminals sind Basel-Weilam Rhein,
Duisburg-Ruhrort Hafen, Frankfurt (Main)
Ost, Hamburg-Billwerder, Hannover-Lin-
den, Kéln-Eifeltor, Stuttgart-Kornwestheim,
Leipzig-Wahren, Mannheim Handelshafen,
Miinchen-Riem, Ulm-Nord und Wupper-
tal-Langerfeld. Derzeitim Bau befindetsich
die Umschlaganlage Megahub Lehrte, die
offiziell 2019 in Betrieb gehen soll und das
DUSS-Terminal in Hannover-Linden ab-
l6sen wird. O

Die stapelbaren Uberseebehilter von
Contrans waren mit dem pa-System
der DB kompatibel. Foto: Slg. Kandler

Vorgriff auf das
Containerprinzip —
der Uberseebehiilter
von Contrans

Mit dem pa-Behélter-System hatte
die Deutsche Bundesbahn das Prin-
zip des Containerverkehrs bereits
vorweggenommen. Die 1952 ge-
griindete Contrans-Gesellschaft fiir
Ubersee-Behélterverkehr m.b.H. in
Hamburg nutzte das pa-System friih
auch schon im Uberseeverkehr. Die
Uberseebehilter der Bauart Eiikrt mit
einem Fassungsvermdgen von 5 m®
und 7 m® wurden fiir den Transport
von leicht verpackten, diebstahlge-
fahrdeten und ndsseempfindlichen
Giitern (Kfz-Teile, Schreibmaschinen,
Umzugsgiiter, Glaswaren, Klein-
mobel, Elektrogeréte etc.) genutzt.
Fiir den Transport von fliissigen
Chemikalien kamen noch Fliissig-
keitsbehdlter mit einem Fassungsver-
maogen von 5000 | hinzu. Damit sich
die stapelbaren Uberseebehilter mit
dem Gabelstapler bewegen lie3en,
waren sie mit Kufen versehen. Ferner
verfligten sie liber vier Krandsen
und vier weiteren Osen unter dem
Behélterboden zwecks Verriegelung
mit den pa-Rollbdcken. Diese waren
notwendig, damit die Uberseebehil-
ter auf den Behéltertragwagen bzw.
mit den StralRenzustellfahrzeugen
transportiert werden konnten.
Eingefiihrt wurden die geschlos-
senen Behilter der Contrans vor
dem Containertransportsystem, das
seinen Ursprung in den USA hat
und im Jahr 1966 den Sprung nach
Deutschland schaffte. Mit der Einfiih-
rung des IS0-Containers hatten die
Uberseebehélter von Contrans bald
ausgedient.



beagdRlped

2014 wurden im Hamburger Containerterminal Burchardkai 629 000 TEU von der oder auf die Eisenbahn umgeschlagen. DenTransport der Con-
tainer zwischen den Containerbriicken am Kai und den Portalkranen an den Gleisanlagen besorgen 133 Portalhubwagen. Foto (2070): HHLA

TEU - FEU

Der Standardcontainer fiir die Waren-
verschiffung ist der 20-FuB-Container
(20°-Container) mit einer Lange von
6,058 m, einer Breite von 2,438 m und
einer von Hohe 2,591 m, der sich iiber
das Kiirzel TEU (Twenty-foot Equiva-
lent Unit) definiert. TEU dient auch
als MalReinheit fiir die Tragfahigkeit
von Schiffen sowie die Container-
stellflachen in den Hafen.

Aufgrund der Standardisierung sind
Container fiir den Transport auf dem
Wasser mit See- oder Binnenschiff
genauso geeignet wie auf dem
Landweg mit der Eisenbahn oder
dem Lastwagen. Auf einen Contai-
nertragwagen oder Sattelauflieger
passen in der Regel zwei TEU oder
ein FEU (Fourty-foot Equivalent Unit).
Letzterer ist der doppelt so groe
40-FuB-Container (40’-Container) mit
einer Lange von 12,192 m. Zusammen
mit einem weiteren, dem 40" Standard
High Cube, machen diese drei Con-
tainertypen beinahe 90% der welt-
weit derzeit rund 15 Mio. im Umlauf
befindlichen Container aus. ,High
Cube”-Container sind 2,89 m hoch.
Das Leergewicht der , Stahlkisten” : o = -
betragt 2,3t (20') bzw. 3,9 t (40'). 298 060 wurde am 12. Mai 2003 im Hafen von Wismar mit Containertragwagen

im Bild festgehalten. Foto:V. Emersieben

MITTE: Nach umgeschlagenen Containern belegt Bremerhaven hinter Hamburg

in Deutschland den zweiten Platz (295 001, 8. April 2006). Foto: M. Werning
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FLEISCHIMPORTE

(1]
Vermutlich tiefgekiihlte Schweinehalften werden in
FE R N E N MN D E R N Hamburg um 1950 in einen Kithlwagen der DR (Ost)
- noch im grauen Kriegsanstrich - eingeladen.

Bei Hafen, Meer und Essen denken die
meisten Menschen sofort an Fisch. Dabei
hatte der Import von Fleisch fiir die Seeha-
fen zeitweise eine groRere Bedeutung als
der Fischfang. Die deutsche Landwirtschaft
war stark von der Futtermittel-Einfuhr ab-
héngig, aber auch der direkte Fleischimport
war nétig, um die Nachfrage zu befriedigen.
Dafiir gab es drei Maglichkeiten: die Einfuhr
von Lebendvieh, von Frischfleisch aus Nach-
barldndern sowie von tiefgefrorenem Fleisch
aus Ubersee.

In der Zeit vor dem Ersten Weltkrieg wurde
vor allem lebendes Vieh per Schiff transpor-
tiert. Speziell dafiir eingerichtete Frachter
brachten die Tiere in die deutschen Seehéfen,
von dort ging es mit der Eisenbahn weiter in
die Schlachthduser der GroRstddte. Die mit
dem Transport von verarbeitetem Fleisch
verbundene Gewichtsersparnis kam zunéchst
nur bei Schinken, Speck und Wurstwaren
zum Tragen. Zwar gab es schon um 1910
mit Kdltemaschinen ausgeriistete Kiihl-
schiffe, die Fleisch bei Temperaturen bis
minus 20 Grad Celsius transportieren konn-
ten, doch steuerten diese Frachter in Europa
vorwiegend England und Frankreich an.
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Im Ersten Weltkrieg wurden die Versor-
gungsstrukturen groftenteils zerstort, die
groBen Gefrierfleischproduzenten aus
GroRBbritannien und den USA sprangen in
die Bresche. Zunéchst konnte tiefgefrore-
nes Fleisch in Deutschland jedoch nicht

Uber dem Kiihlwagen
im Hamburger Hafen
schwebt eine Netz-
brooke mit Gefrier-
fleisch (um 1950).
Fotos: W. Hollnagel/
Slg. Carstens (2)

UNTEN: EineV 60 bringt
Kiihlwagen des Typs
Tehs 50 zum Seegrenz-
schlachthaus Flensburg
an der Westseite des
Hafens (um 1960).
Foto: W. Hollnagel/

Slg. Garn

tiberzeugen, vielerorts war man mit seiner
Lagerung iiberfordert, so dass Gefrierfleisch
schnell der Ruf minderer Qualitdt anhaftete.
Zudem wurde Frischfleisch immer billiger,
weil weltweit immer mehr Anbieter auf den
Markt drangten.




Doch der grenziiberschreitende Trans-
port von Schlachtvieh begiinstigte auch die
Ausbreitung von Tierseuchen, inshesondere
der Maul- und Klauenseuche. Im Juli 1927
verbot die Reichsregierung die Einfuhr von
Schlachtvieh. Viehwaggons durften nicht
mehr die Grenze passieren und auf dem
Seeweg ankommendes Vieh musste direkt
nach der Anlandung noch im Hafenbereich
geschlachtet werden. Im Schnellverfahren
wurden in den Ostseehafen Flensburg,
Liibeck, Wismar und Rostock sowie in Ham-
burg und Bremen Seegrenzschlachthauser
errichtet. Dort verarbeitete man vorwiegend
Rinder und Schweine aus Danemark, Polen
und Litauen.

Szene am Tiefkithlhaus am Uberseehafen in Bremen: Ein DB-Kiihlwagen Tmehs 50 und
ein Tiefkiihl-LKW von Joh. Bischoff warten um 1960 auf ihre Fracht. Foto: Slg. Gerhard

Alle Seegrenzschlachthduser verfiigten
iiber einen Gleisanschluss, so dass das
frische Fleisch direkt in die bereitgestellten
Kiihlwagen verladen werden konnte. Von
Wismar aus fuhren komplette Kiihlziige mit
Solekiihlung nach Berlin, Leipzig und Dres-
den. Auch der Wiener Schlachthof St. Marx
wurde von Wismar aus beliefert. Neben
Berlin war das Rheinland Hauptabnehmer
des Fleisches aus den Seegrenzschlacht-
héausern.

Die Deutsche Reichshahn {iberlieR3 die
Aufgabe des Fleischtransports privaten Kiihl-
wagenbetreibern. Erstim Zuge der Vorberei-
tungen zum Zweiten Weltkrieg sah sich die
Reichsbahn gendtigt, Fleischkiihlwagen in

1927 wurde in Wismar ein Seegrenzschlachthaus errichtet. Das per Schiff eingetroffene Vieh wurde sofort geschlachtet und anschlieBend mit
der Eisenbahn weitertransportiert (links Fleischkiihlwagen aus Wien, rechts ein danischer Viehtransporter). Foto (1931): RVM/Slg. Gerhard

groRerer Zahl selbst zu beschaffen. Zudem
entwickelte man auch spezielle Tiefkiihlwagen
zum Transport von Gefriergut.

Nach 1945 konnte sich importiertes Gefrier-
fleisch in Deutschland endgiiltig durchsetzen.
Die DB hatte von der Reichsbahn zahlreiche
Kiihlwagen geerbt, die sie nun den gednderten
Transportbediirfnissen anpasste. Allerdings
vernachldssigte die DB den Fleischtransport
bald zu Gunsten des lukrativeren Seefischver-
kehrs. So konnte die aufstrebende Speditions-
branche immer mehr Marktanteile von der DB
erobern, die modernen Kiihllastwagen mit
Rucksackaggregaten waren den alten eisge-
kiihlten Giiterwagen der Bahn eindeutig iiber-
legen. Das Ende der Fleischtransporte auf der
Schiene war nur noch eine Frage der Zeit.

Tex: PAUL ScHELLER
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GUTERWAGEN-BAUARTEN

SPEZIALISTEN

FUR JEDES LADEGUT

Egal ob die Schiffe Container, Massengliter oder Pkw geladen
haben, die Bahn holt die Fracht im Seehafen ab und bringt sie
zum Empftéanger. Sie bringt Exportgtiter aber auch bis zur Kiste,
wo sie dann ihre oft lange Seereise antreten. Gliterwagen
unterschiedlicher Bauarten stehen zur Verfligung

iir einen effizienten Fracht-
gutumschlag bei den Seehi-
fen sind gut funktionierende
Hinterlandanbindungen un-
erldsslich. Auf langen Dis-
tanzen nahezu unverzichtbar ist hierbei
die Eisenbahn im Vor- und Nachlauf der
Seetransporte. Herrschte dereinst an den
verschiedenen Kaianlagen mit ihren Um-
schlagschuppen eine bunte Vielfalt vor,

wird in unseren Tagen die gesamte Ha-
fenlogistik nur noch tiber einige wenige
Spezialterminals abgewickelt. Dabei wird
nach Schiitt- und Massengut sowie Stiick-
gut unterschieden. Wahrend sich der Mas-
sengutumschlag von Getreide, Kohle, Ei-
senerz und Rohdl beizeiten spezialisierte,
setzte eine Konzentration der Stiickgiiter
auf wenige Spezialterminals erst deutlich
spéter ein. Maf3geblich in den 1960er Jahren

kamen der Containerumschlag mit seinen
genormten Grofiraumbehiltern sowie die
ersten Anlagen fiir den Umschlag von rol-
lenden Ladungen nach dem Roll-on/Roll-
off-Prinzip (RoRo-Verkehr) hinzu.

Dem stapelbaren Container sollte es
dann auch sehr schnell gelingen, den Wa-
renhandel im Stiickgutseeverkehr zu revo-
lutionieren. Der Container16ste den alther-
gebrachten Stiickgutumschlag mit seinen

Travemiinde: V60 001 von Nordic Rail Service mit einem aus Taschenwagen gebildeten Giiterzug nach Verona (Januar 2012). Foto: S. Buckow
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vielen Arbeitsschritten nahezukomplettab.
Seither gilt die Devise: Was sich im Contai-
ner verstauen lasst, wird auch darin trans-
portiert. Das konnen Maschinenbauteile
genauso wie Haushaltsgerite, Textilien,
Chemieprodukte und dergleichen mehr
sein. Lebensmittel, sofern es sich um Kiihl-
und Gefrierware handelt, werden in spezi-
ellen Kiihl- und Tiefkiithlcontainern tem-
periert transportiert.

Der stetig wachsende Welthandel bei
gleichzeitig immer stirkerer Verflechtung
der Weltwirtschaftuntereinander erzeugtden
Bedarfnachimmer gréfieren und preiswerte-
ren Transportmdglichkeiten. Nach oben sind
der Entwicklung scheinbar kaum Grenzen ge-
setzt. Das Resultat sind immer gigantischere
Containerschiffe, deren jiingste Generation
die20000-TEU-Grenze deutlich tiberschrit-
ten hat. Kaum anders ist es bei den Spezial-
schiffen, seien es Schiittgutfrachter oder Au-
totransportschiffe, schiere Grofleistauch hier
die alles dominierende Maxime.

Beiden Tankern dagegen scheint der Ze-
nit iiberschritten. Hier spielen zunehmend
Sicherheitsaspekte eine Rolle, die Grof3e der
Tanker nichtins Uferlose wachsen zulassen.
Mit zunehmender Grof3e steigt das Risiko
fir die Umwelt, sollte bei einer Havarie ein
Tanker leckschlagen oder gar auseinander-
brechen, mit den dann unabsehbaren Fol-
gen fiir Umwelt und Reederei.

Neben den zahllosen Durchschnitts-
frachtern sind es die Ozeanriesen, die auf
den Handelsrouten der Weltmeere den Ton
angeben. Im Schiffsbau herrscht ein gewis-

ser Hang zur Gigantomanie vor. Ablesbar
an den immer grofler werdenden Frach-
tern, deren Notwendigkeit die Schiffseig-
ner natiirlich mit dem wachsenden Kon-
kurrenzdruck begriinden. Allerdings ist
bei den groflen Reedereien eine gehorige
Portion Eitelkeit mitentscheidend, wenn
es um die Beschaffung von Megaschiffen
geht, mochte doch eine jede gegeniiber der
Konkurrenz nur allzu gerne mit dem grof3-
ten Frachter glanzen konnen. Ein Super-
lativ jagt jedenfalls den anderen: Frachter
mit einem Fassungsvermégen von nahezu
400000 Tonnen Eisenerz, Autotransporter,
in deren Rimpfe locker bis zu 8500 Pkw
passen, und Roholtanker miteinem Raum-
inhaltvon tiber 500 000 Kubikmetern. Und
nicht zu vergessen die in immer kiirzeren
Zeitabstinden vom Stapel laufenden Me-
ga-Containerfrachter. Mit der unweiger-
lichen Konsequenz, dass diese Ozeanrie-
sen wie etwa der Schiittgutfrachter ,,Berge
Stahl“aufgrund des Tiefgangs von enormen
23 Metern nur ganz wenige Tiefwasserhifen
(z.B. Rotterdam) anlaufen konnen.
Vergleichsweise bescheiden geht es da-
gegen naturgemaf3 bei den Transportein-
heiten im Seehafenhinterlandverkehr zu.
Hier stellt der Container das Mafl der Dinge
dar, der mit seinen Abmessungen den un-
eingeschrankten Transportaufder Schiene
wie auch auf der (Wasser-)Strafle ermdg-
licht. Die Transporteinheiten sind darauf
entsprechend abgestimmt. Die grofiten
Containerschiffe auf der bedeutendsten
Binnenwasserstrafle der Welt, dem Rhein,

Von der Schiene aufs Schiff

Die Rationalisierung beim Giitertransport zwingt zu immer neuen
Wegen und Formen. Der Behélterverkehr nimmt im innerdeutschen
und auch im internationalen Verkehr an Bedeutung zu. Nicht nur die
Schiffahrtslinien, sondern auch die Hafen beobachten mit Aufmerk-
samkeit eine Entwicklung, die vom unverpackten Haushaltsporzellan
bis zum hochwertigen Erz schrittweise eine immer breitere Giiter-
skala in ihren Bereich einbezieht. Die ,,Contrans”, der von der Bun-
desbahn pa-Behilter leihweise {ibergeben wurden, vermietet diese
Behalter (5 t). Bis zum Hafen werden sie auf Behéltertragwagen der
DB beférdert und mit Krénen iibernommen. Aber auch Kleinbehalter
der Bundesbahn kénnen aus dem gesamten Bundesgebiet nach den
nordischen Landern auf dem Seewege versandt werden.

Rad und Schiene Nr. 7/1959

Kohleverkehr: 295 012 mit Schiittgut-
wagen an der Verladeanlage im Hafen
Brunsbittel (2007). Foto: S. Buckow

fassen rund 500 TEU. Die Containertrag-
wagen im Schienenverkehr und die Con-
tainerauflieger im Straflenverkehr sind so
konzipiert, dass sie standardmiflig zwei
TEU (zwei 20’- oder einen 40’-Container)
aufnehmen kénnen.

Da beim Containerverkehr gerne alles
in TEU bemessen wird, noch ein Beispiel
hinsichtlich der méglichen Transportein-
heiten bei der Bahn. Geht man von einer
maximalen Wagenzuglinge von 700 maus,
gebildet aus 26 sechsachsigen Gelenktrag-
wagen (z.B. Sggrss 733/734) miteiner Linge
von jeweils 26,7 m und einer Ladekapazi-
tat von vier TEU, transportiert ein solcher
Zugverband 104 TEU.

Erz und Kohle

Im Gegensatz zum Container spielt Eisen-
erz in der Binnenschifffahrt eine nur un-
tergeordnete Rolle. Eisenerz wird lediglich
von Rotterdam an den Niederrhein nach
Orsoyund Duisburgtransportiert. Ansons-
ten dominiert in diesem Transportbereich
beim Hinterlandverkehr die Eisenbahn das
Geschehen. Die Hittenindustrie ist auf
konstante Erzlieferungen angewiesen, wie
sie nur die Eisenbahn gewdhrleisten kann.
Die Erzversorgung der Dillinger Hiitte im
Saarland wire zwar auf dem Wasserweg
moglich, aufgrund der unkalkulierbaren
Hoch- und Niedrigwasser-Problematik an
Rhein, Mosel und Saar scheidet der Wasser-
weg jedoch aus. Derartige Wetterunbilden
konnen der seit Jahrzehnten bewahrten Erz-
versorgung auf der Schiene zwischen Rot-
terdam und dem Saarland nichts anhaben.
Gleiches gilt fiir die Hochofen in Salzgitter
und Eisenhiittenstadt, die vom Hamburger
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Hansaport aus per Bahn mit Eisenerz ver-
sorgt werden. Die Bespannung der bis zu
6600 t schweren Erzganzziige erfolgt von
Hamburg aus mit Elloks der Baureihe 151
und von Rotterdam aus (max. 5400 t) mit
der Baureihe 189. In beiden Fillen werden
die aus den sechsachsigen offenen Schiitt-
gutwagen der Bauarten Faals 151 und
Falrrs 152/153 gebildeten Ganzziige in
Doppeltraktion gefahren.

Befinden sich die Umschlagsanlagen
der Kohlekraftwerke an den grofien Bin-
nenwasserstraen (z.B. Elbe, Rhein oder
Donau), erfolgtderen Versorgung per Bin-
nenschiff. Ist dies nicht der Fall, kommt
die Eisenbahn zum Zug, die das Binde-

glied zwischen Seehafen bzw. Binnenum-
schlaghafen und Empfinger bildet. Die
Kraftwerke werden grundsitzlich mit
Ganzziigen beliefert. Hier werden vor-
rangig vierachsige offene Schiittgutwa-
gen (z.B. Falns 121, Fals 164, Falns 165,
Fals 175, Falns 180 bis 184, Fals 185/186)
verwendet, bei deren Bespannungalle fiir
den Giiterzugverkehr geeigneten Ellok-
Baureihen der Deutschen Bahn bzw. an-
derer Eisenbahnverkehrsunternehmen
zum Einsatz gelangen.

Fiir den Kombinierten Verkehr (KV)
verfiigt die Deutsche Bahn tiber zwei-, vier-
oder sechsachsige Tragwagen, die fiir den
Verkehr mit Containern, Wechselbehiltern

Taschenwagen der
Bauart Sdgmns 743,
beladen mit einem
Sattelauflieger der
Reederei DFDS
(Liibeck, 11.1.2001).
Foto: St. Carstens

und Sattelaufliegern gleichermafien geeig-
netsind. Beiden sechsachsigen Fahrzeugen
handelt es sich um Gelenktragwagen, die
zwei Grof3container (40’-Container) oder
zwei Wechselpritschen (Wechselbehilter)
aufnehmen konnen. Derartiges Wagenma-
terial kommt im KV-Verkehr zwischen den
Containerterminalsder deutschen See- und
Binnenhéfen sowie den Umschlagbahnho-
fen im Binnenland zum Einsatz.

Fir den Export und Import von Neu-
wagen — Uiberwiegend iiber die darauf spe-
zialisierten Autoterminals in Bremerhaven
und Emden abgewickelt - werden von der
Deutschen Bahn sowie den diversen Neu-
wagenlogistikern Gelenk-Autotransport-
wagen mit zwei Ladeebenen und drei oder
vier Radsatzen verwendet (z.B. Laekks 547,
Laaekks 553). Eine Besonderheit unter den
Autotransportwagen sind die viergliedrigen,
geschlossenen Doppelstockwagen der Bau-
art Heceerrs 330 mit acht Radsitzen.

Fiir den Transport von ndsseempfindli-
chen Schiittgiitern wie etwa Getreide ste-
hen die unterschiedlichen Schiittgutwagen
mit Schwenkdach der Gattung T mit zwei

Tragwagen fiir den Transport von GrofScontainern und Sattelaufliegern (stand: 2018)

Zwei- und vierachsige Tragwagen fiir GroBcontainer und Wechselbehilter (DB Schenker Rail)

Gattungszeichen Lgs Lgs Lgns Lgns Sgns Sgns Sgns Sgns
Bauartnummer 579 580 581 583 681 691 696 735
Eigengewicht 10,5 bis 11,5t 127t 12,75t 12,3t 200t 200t 186t 200t
Tragféhigkeit 290t 275t 32,0t 32,7t 700t 700t 71,0t 700t
Lénge {iber Puffer 13640 mm 14020 mm 14020 mm 13860 mm 19740 mm 19740 mm 19640 mm 19640 mm
Ladeldnge 12300 mm 12500 mm 12500 mm 12620 mm 18400 mm 18400 mm 18400 mm 18400 mm
Ladekapazitatin TEU 2 2 2 2 3 3 3 3
Hohe Ladeebene {i. SO 1180 mm 1200 mm 1210 mm 1175 mm 1155 mm 1155 mm 1155 mm 1155 mm
Anzahl der Radsétze 2 2 2 2 4 4 4 4

Gelenkwagen fiir GroBcontainer und Wechselbehalter « Taschentragwagen fiir Sattelauflieger, GroBcontainer und Wechselbehalter (DB Schenker Rail)

Gattungszeichen Sggmrs Sggrss Sggrss Sggrs Sdgkms Sdgmns Sdggmrs Sdggmrs Sdggmrs
Bauartnummer 714/115 733 734 m 707 743 nmn) 736 744")
Eigengewicht 32,0t 28,0t 26,0t 275t 16,0t 21,0t 355t 345t 32,9t
Tragfédhigkeit 104,0t 107,0t 109,0 t 1075t 37,0t 69,0t 1000 t 1005t 1020t
Lénge iiber Puffer 33940mm 26700 mm 26400 mm 26390 mm 16440 mm 18340 mm 34030 mm 33940 mm 33940 mm
Ladelénge 2x16100 mm 2x12250 mm 2x12250 mm 2x12220 mm 15200 mm 16425 mm 2x16350mm  2x15420mm  2x16100 mm
Ladekapazitat in ft 104 80 80 80 2 2 3 3 2
Hohe Ladeebene {i. SO 1155 mm 1155 mm 1170 mm 1155 mm  1175/338 mm 1175/270 mm 1155 mm 1155 mm 1155 mm
Anzahl der Radsétze 6 6 6 6 4 4 6 6 6

Anmerkungen: ') Eine Wagenhilfte ausgelegt als Taschenwagen, ?) ein Trailer (wahlweise Wechselbriicke oder Container), 3) zwei Trailer (wahlweise
Wechselbriicke oder Container)
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Die 29005 von HHPI (266 029) bringt im Januar 2016 siidlich von Sande Importkohle von Wilhelmshaven zum Kraftwerk in Lahde. Foto:Y. Kruse

5 o

152 097 mit Kali-Leerzug — gebildet aus Tanoos-

Schwenkdachwagen — von Hamburg Hohe Schaar
nach Bebra bei Elze (Mai 2015). Foto: P Rehn
RECHTS: Schwenkdachwagen fiir Lebensmittel in
Brake, dem fithrenden Hafen fiir Getreide und Futter-
mittel in Deutschland. Foto: Dr. Timmermann

oder vier Radsitzen zur Verfiigung. Fir
den Getreideumschlag im groflen Stil ist
das nahe dem Hafenbahnhof Hohe Schaar
in Wilhelmsburg gelegene GTH Getrei-
de Terminal Hamburg zustandig. Weitere
wichtige Getreidehifen sind Bremen, Bra-
ke und Rostock.

Da fastzwei Drittel des Giiterumschlags
in der deutschen Seeschifffahrt und fast
das gesamte Containeraufkommen auf
die Grof8seehédfen Hamburg und Bremen/
Bremerhaven (in der Rangordnung folgen

Wilhelmshaven sowie die Ostseehifen Ros-
tockund Liibeck) konzentriert sind, macht
der bahngebundene Containertransport
im Seehafenhinterlandverkehr den Baren-
anteil aus. Nimmt man die Bereiche Mas-
sengiiter und Fahrzeugtransporte hinzu,
wird mit dem vorgenannten Wagenma-
terial das Gros der schienengebundenen
Seetransporte im Vor- und Nachlauf be-
waltigt. Fiir Stiickgut, das sich nicht im
Container verstauen ldsst oder anderwei-
tig zu verschiffen ist, konnen im Prinzip

nahezu alle tibrigen von der Bahn vorge-
haltenen Giiterwagen Verwendung fin-
den. Bei den gedeckten Giiterwagen sind
das Wagen mit 6ffnungsfihigen Déchern
und Schiebewandwagen. Auch mit offenen
E-Wagen und mit Flachwagen mit zwei, vier
oder sechs Radsitzen lassen sich schwere
und sperrige Stiickgiiter befordern. Daskon-
nen Projektladungen sein, die als Sonder-
transporte abgewickelt werden, oder aber
sonstige konventionelle Stiickgutsendun-
gen wie Holz, Eisen und Stahl. O
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ANDERE PRIORITATEN

Nicht Container, sondern Massengtiter
stehen beim Umschlag in den Ostseehéafen
an erster Stelle. Uberhaupt nimmt sich der
Guterumschlag in Libeck, Kiel, Rostock & Co
vergleichsweise bescheiden aus

B = e i i, e s ; : Zementverladung im

3 ' e o Rostocker Hafen: Die MEG-
Lok 206 (ex VV 180 348)
steht mit einem Zement-
zug aus Rudersdorf am
Pier 2 (9. Marz 2001).
Foto: O. Buhler
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nders als bei den Nord-

seehifen fillt dem Con-

tainerumschlag in den

Ostseehdfen eine eher

marginale Rolle zu. Ent-
sprechend bewegt sich der bahngestiitzte
Seehafenhinterlandverkehr in diesem Be-
reich in eher bescheidenem Umfang, vor-
rangig wird er vom Massenguttransport
bestimmt. Uberhaupt nimmt sich der Gii-
terumschlag bei den deutschen Ostseehi-
fen ganz im Gegensatz zu den Nordseeha-
fen vergleichsweise bescheiden aus. Dieser
beziffert sich fiir das Jahr 2014 fiir alle Ost-
seehifen auf zusammen 53,003 Mio. t, was
knapp dem entspricht, was im selben Jahr
alleine in Bremerhaven mit 53,643 Mio. t
umgeschlagen wurde.

Dagegen nimmt an der Ostseekiiste der
Personenschiffsverkehr mit seinen regelma-
ligen Fahrlinien einen recht breiten Raum
ein. Die wichtigsten deutschen Ostseehé-
fen sind Liibeck und Rostock, die fiir 2014
einen Giiterumschlag von 17,237 Mio. re-

.}||i||_!_
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Am Schiittgutkai in Rostock wurde die 294 886 abgelichtet (2016). Foto: S. Buckow

spektive 19,474 Mio. t fiir sich verbuchen
konnten. Gefolgt vom Fahrhafen Puttgar-
den mit 8,643 Mio. t, tibrigens die kiirzeste
Fahrverbindung iiber die Ostsee zwischen
Deutschland und Danemark. Die grofien
Zeiten sind hier seit Inbetriebnahme der
festen Bahnverbindung tiber den Groflen
Belt im Jahr 1997 und der damit verbun-
denen Einstellung des Eisenbahngiiterfahr-
verkehrs allerdings langst vorbei.

Der grofite Hafen an der deutschen Ost-
seekiiste ist der Uberseehafen Rostock, der
noch vergleichsweise jung an Jahren ist
und dereinst als zentraler Umschlagplatz
des DDR-Seehandels ins Leben gerufen
wurde. Mit der deutschen Teilung muss-
te die DDR-Fithrung konstatieren, dass es
dem Arbeiter- und Bauernstaat an einem
Uberseehafen mangelte. Weder der Hafen
Rostock noch jene in Wismar, Stralsund

Der erste Bauabschnitt des Uberseehafens in Rostock wurde 1960 er6ffnet. Die Gleisanlagen wurden schrittweise erweitert (Juni 1990).
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Die MEG-Lok 71 (Typ V60D, geliefert 1976 an die Buna-Werke) wurde am 16. Mai 2004 in Rostock mit Staubbehalterwagen im Bild festgehalten.

Typische Hafenbahn-Szene:V 60 1033 im Jahr 1962 in
Rostock. Foto: Bildarchiv der Eisenbahnstiftung
RECHTS: W 232.09 von ITL mit Schittgutwagen im
Hafen Rostock (Juni 2004). Fotos: V. Emersleben (3)
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Reach-Stacker konnen mit einem speziellen
Geschirr Sattelauflieger verladen (2012).

Ein Gabelstapler hebt Paletten in einen Giiter-
wagen (2012). Fotos: V. Emersleben (2)

oder Greifswald waren von ihren Anlagen
her im Stande, hochseetaugliche Frachter
aufzunehmen - sie waren lediglich auf
die Abfertigung von Kiistenmotorschiffen
eingerichtet.

Grofster Hafen an der deutschen
Ostseekiiste ist Rostock

Daherwurdeam 26. Oktober 1957 mitdem
Bau des rund 10 km nordlich von Rostock
am Sitidufer des Breitlingsees (unweit der
Miindung der Warnow in die Ostsee) ge-
legenen Uberseehafens begonnen, der auf
einem rund 7 km? grofien Geldnde entste-
hen sollte. Um sich vom ,,Klassenfeind®
unabhéngig zu machen, galt es die Diens-
te des jenseits der innerdeutschen Grenze
gelegenen Hamburger Hafens - tiber den
die DDR anfangs ihren seegestiitzten Au-
Benhandel abwickeln musste — durch einen
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Rostock Seehafen:
Die 291 036 rangiert | |
am 7. April 2016i im ¢
KV-Terminal mi I
Taschenwagen. |
Foto: S. Buckowl

A |

eigenen leistungsfihigen Seehafen entbehr-
lich zu machen. Auch brauchte es fir die
im Aufbau begriffene DDR-Handelsflotte
einen addquaten Liegeplatz.

Demzufolge nahm man am 30. April
1960 den ersten Bauabschnitt des neu-
en Rostocker Seehafens in Betrieb. Am
weiteren Hafenausbau wurde unvermin-
dert festgehalten. Zur Gédnze vermochte

man das als ,Tor zur Welt“ propagierte
DDR-Prestigeprojekt erst 1969 fertigzu-
stellen.

Deralte,inseinen Urspriingen bisins Mit-
telalter zuriickreichende Rostocker Stadtha-
fen mit seinen nur begrenzten Moglichkei-
ten fiir den Seeverkehr hatte damit weitge-
hend ausgedient. Dieser verfiigte seit 1853
iiber eine Hafenbahn. Am 22. Januar 1889
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war die zwischen dem Rostocker Giiter-
bahnhof und dem Stadthafen verlaufende
Bahnanbindung Lloydbahnhof - Fischer-
bastion - Ménchtor - Viergelindenbriicke
in Betrieb gegangen, finanziert von der
StadtRostock und der Deutsch-Nordischen
Lloyd, Eisenbahn- und Dampfschiffahrts-
AG. Als der Stadthafen nach der Wende
als Giiterumschlagplatz seine Bedeutung

vollends einbiifite, wurde die Hafenbahn
1991 aufgegeben.

Dem Rostocker Seehafen vorgelagert,
schuf die Deutsche Reichsbahn einen leis-
tungsfihigen Rangierbahnhof, derbis Mitte
der 1980er Jahre immer wieder den wach-
senden Bediirfnissen angepasst wurde und
zuletzt eine Gleisausdehnung von 240 km
erreichte. Heute umfassen die Gleisanlagen

L
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noch rund 180 km. Fiir die Bedienung der
Umschlagplitze auf dem Hafengeldnde ste-
hen derzeit 56 km Gleise zur Verfiigung.
Zu Zeiten der DDR wurden die in Rostock
umgeschlagenen Seefrachten zu 95 % per
Bahn transportiert; heute sind es lediglich
noch rund 20 %.

Der Universalhafen Rostockistder einzi-
geanndhernde Tiefwasserhafenan der deut-
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schen Ostseekiiste (Tiefgang bis 13,50 m),
der iiber einen Olhafen sowie Anlagen fiir
den Umschlagvon Schiitt- und Stiickgiitern
verfiigt. Erwéhnt sei auch der Fihrhafen
mit den angeschlossenen Terminals fiir
den kombinierten Ladungsverkehr (KV),
fiir Papier und den RoRo-Verkehr nach
Skandinavien und ins Baltikum. Uber das
KV-Terminal wurden 2015 wochentlich
34 Kombiverkehrsziige von und nach Ham-
burg, Karlsruhe, Duisburg, Wels, Domo-
dossola, Novara und Verona abgewickelt.

Liibeck drittgrofster
Universalhafen Deutschlands

Liibeck ist der bedeutendste Seehafen
Schleswig-Holsteins, der zweitgrofite Ost-
seehafen und nach Hamburg und den
bremischen Hifen drittgrofiter Univer-
salhafen Deutschlands. Anschluss an die
Eisenbahn erhielt der Hafen mit der 1892
von der Liibeck-Biichener Eisenbahn in
Betrieb genommenen Hafenbahn. Im Jah-
re 1936 erfolgte der Ubergang auf die in
stadtischem Besitz befindliche Liibecker
Hafengesellschaft (LHG). Seit 2008 zeich-
net fiir den Unterhalt der Hafenbahn die In Bochum gebaute Opel Kadett A Caravan sind 1964 im Hafen Liibeck eingetroffen.

Zwischen Liibecker Stadtgraben (links) und Wallhafen fahrt um 1955 eine 56.2 zum Bahnhof Liibeck Hafen. Foto: G. Hagemann/Slg. Neumann
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1950 warten in Liibeck Pkw von Mercedes-Benz auf die Verladung.
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1951: Salz vom Schacht ,,Mariagliick” (bei Celle) wird umgeschlagen.

1952 ist am Kaischup-
pen D in Liibeck Kase
aus Finnland eingetrof- i
fen. Fotos: LHG (4) f
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Viele Hafenarbeiter helfen 1954 beim Grubenholzumschlag in Liibeck. In den Giiterwagen wird das Grubenholz waagrecht geschichtet.
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Der Skandinavienkai ist das groRRte Terminal
der Lubecker Hafen und einer der grofRten
Fahrhafen Europas. Foto (2004): M. Werning

LPA Libeck Port Authority verantwortlich,
wihrend die Betriebsfithrung weiterhin
der LHG obliegt. Derzeit umfasst die Ha-
fenbahn ein Gleisnetz von 60 km (davon
sind in den Bereichen Vorwerker Hafen,
Nordlandkai und Skandinavienkai 20 km
elektrifiziert), die die Hafenterminals mit
den Strecken der DB Netz AG verbinden.
Von den jéhrlich rund 30 Mio. t Giiter, die
im Liibecker Hafen umgeschlagen werden,
transportiert die Hafenbahn allerdings nur
rund 16 %. Angestrebt wird kiinftigein An-
teil von rund 30 %.

Um dies zu realisieren, galt und gilt es,
die Gleisinfrastruktur rund um den Hafen
denwachsenden Anforderungen anzupas-
sen. So wurde unter anderem bis 13. Juli
2010der Streckenabschnitt Bad Schwartau-
Waldhalle - Liibeck-Kiicknitz (Anbindung
an die Hafenbahn zum Bahnhof Liibeck-

T r——

Eine Hieve Zellulose wird aus dem Frachtraum herausgehoben (Libeck, 1963).

Skandinavienkai und KV-Terminal) von
der Deutschen Bahn zweigleisig ausgebaut.
Der Skandinavienkai ist einer der grofiten
Fahrhafen Europas und stellt den wichtigs-
ten Hafenbereich Liibecks dar. Dagegen
spieltder Containerumschlagam Lehman-
kai eine nur untergeordnete Rolle (Um-
schlag2013:102 000 TEU). In Liibeck wer-

den im Kombi- und im Forstverkehr wo-
chentlichmehrals 100 Ganzziige abgefertigt.

Kiel zweitwichtigster Ostseehafen

Kiel ist der zweitwichtigste Ostseehafen
Schleswig-Holsteins. Uber viele Jahrhun-
derte hinweg war Kiel eine eher unbedeu-

Die V 60 358 rangiert
1960 mit einem Ganz-
zug, beladen mit VW
Kéfer, auf den Gleisen
der Hafenbahn Lubeck.
Am Pier gegeniiber
ist ein Frachter mit
VW Kéfer als Decks-
fracht zu sehen.
Fotos: Liibecker Hafen-
Gesellschaft/LHG (4)
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Hiel. Aandelshafen . Krupp'sche Wedft.

tende Stadt mit einem regional ausgerich-
teten Hafen. Erstals 1871 Kiel zum Reichs-
kriegshafen wurde und die 1895 erfolgte
Eroffnung des bei Kiel-Holtenau in die
Kieler Férde miindenden Kaiser-Wilhelm-
Kanals (heute Nord-Ostsee-Kanal) haben
denbescheidenen Ortan der Férde zudem
gemacht, was er heute darstellt - eine weit-
hinbekannte Ostseehafenstadt, die seit 1949
Landeshauptstadt des nordlichsten Bundes-

Handelshafen
Kiel und am
gegeniiberlie-
genden Ufer
die Friedrich
Krupp Germa-
niawerft (um
1905). Foto:
Slg. Gerecht

landes ist. Die alljahrlich stattfindende Se-
gelregatta der Kieler Woche ist ein Ereignis
mit weltweiter Strahlkraft.

Die Kieler Hafenbahn ist dagegen ganz
bodenstindig. Die verschiedenen Hafen-
teile mit ihren Gleisanlagen sind iiber das
DB-Netz miteinander verkniipft. Von der
DB-Strecke Kiel - Flensburgin Suchsdorfab-
zweigend, werden dieam Nord-Ostsee-Kanal
gelegenen Hifen (Nordhafen und Scheerha-

fen) erschlossen. Uber den Rangierbahnhof
Kiel-Meimersdorfsind der Bollh6rnkai, der
Norwegenkaisowie der Ostuferhafenandas
Schienennetz angebunden. Fiir den Giiter-
und Containerumschlagist vorwiegend der
Ostuferhafen zusténdig, mit dem dort an-
gesiedelten KV-Terminal, das tiber Gleise
mit einer Gesamtlange von 975 m verfiigt.
Im Jahre 2015 wurden an den Eisenbahn-
terminals rund 28 000 Trailer und Contai-
neraufdie Bahn verladen. Folglichist dieser
Bereich im Geflecht des Hafenbetriebs nur
ein Nebenschauplatz, von Bedeutungist da-
gegen der Stiickgut- und RoRo-Verkehr mit
denFihrlinien nach Skandinavien, Russland
und in die baltischen Lander. Fiinf Mal pro
Woche verkehren zwischen Kiel und dem
KV-Umschlagbahnhof Hamburg-Billwerder
Giiterzug-Shuttles.

Seit einigen Jahren fahren wochentlich
mehrere Ganzziige von Kiel-Meimersdorf
insiidliche Gefilde. Am Schwedenkai wur-
de am 21. April 2016 der 1000. Giiterzug
von Kiel nach Verona fiir den kombinier-
ten Ladungsverkehr abgefertigt. Fiir den
steigenden Umschlag im Kombiverkehr

260 275 befordert am 2. Juli 1979 am Bahnhofskai in Kiel fir den Export nach Schweden bestimmte Neuwagen zum Schwedenkai.
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Die Fahre Kiel-Goteborg (Stena Line) befordert auch Container, die auf dem Schienenweg in Kiel eintreffen (261 030 am Schwedenkai, April 2013).

Im Ostuferhafen, Kiels grotem Frachthafen, legen u.a. die Fahren in Am Schwedenkai in Kiel rangiert im September 1996 die Lok 16 von
die baltischen Staaten ab (Lok 4 von Seehafen Kiel; 14. Marz 2006). Seehafen Kiel (ex 323 143 der DB, Baujahr 1959). Fotos: St. Motz (4)
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wurden sowohl im Ostuferhafen wie auch
am Schwedenkai vor wenigen Jahren neue
Portalkrane installiert.

Wismar, Stralsund & Co

Im Reigen der Ostseehafen istauch der See-
hafen Wismar zu nennen, der vom jahr-
lichen Warenumschlag gleich hinter Kiel
folgt und nach der Wende eine stetig posi-
tive Entwicklung genommen hat. Im Jahre
2015 belief sich der Seegiiterumschlag auf
3,7 Mio. t. Das Gleisnetzder Hafenbahn um-
fasst 23,4 km mit einem auf 18 Gleise aus-

Olhafen Wismar: Fiillbriicke fiir russisches Roh-
ol (1966). Foto: H. Dreyer/Eisenbahnstiftung
UNTEN: Der Hafen Wismar ist im Ostseeraum
fiihrend beim Umschlag von Holz und Holz-
produkten (Juli 2014). Foto: Dr. Kutter
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Zollschuppen Bollwerk
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Schmalspurbahn Riigen:
Wittower Fahre (1955).
Zeichnung: L. Kenning

Ab ungefahr 1950 wurde
Kohle fiir Hiddensee am
Bollwerk in Wittower Fahre
von der Schmalspurbahn
aufs Schiff verladen. Auf
dem Gleis zum Bollwerk
stehen 1963 Kohlewagen.
Foto: O. Winther Laursen

gelegten Rangierbahnhof. Der Landverkehr
rollt zu mehr als 60 % iiber die Schiene. In
Wismar werden vorzugsweise Massengiiter
wie Getreide und sonstige Agrarprodukte,
Diingemittel, Salze, Baustoffe sowie Holz-
und Forstprodukte umgeschlagen.

Nicht unerwiahnt sollen die ,,Schluss-
lichter unter den Ostseehifen bleiben. Zu
nennen wire zunichst einmal der Seehafen

_-\-\__
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Stralsund, der 2015 mit einem Gliterum-
schlagvon 933 000 t aufwarten konnte. Die
getrennten Betriebsteile des Nord- und des
Stuidhafens verfiigen tiber Gleisanschliisse,
die tiber den Bahnhof Stralsund-Riigen-
damm an das offentliche Netz der Deut-
schen Bahn anschlieflen. Stralsund besitzt
schon seit dem 10. Mérz 1865 eine Hafen-
bahn. Am 1.Juli 1883 wurde der Trajektver-

Wartehalle (ab 1962)

T

kehr vom Stralsunder Hafen nach Altefihr
auf Riigen aufgenommen, der mit Inbe-
triebnahme des Riigendamms am 5. Ok-
tober 1936 aufgegeben wurde.
Uberausbescheiden geht es mittlerweile
beim nordlichsten deutschen Hafen, dem
am Ende der Flensburger Forde gelegenen
Hafen Flensburg, hinsichtlich des Giiterum-
schlags zu. Seit Jahren ist dieser riicklaufig:

Ein Zweiwege-Unimog rangiert im Oktober 2010 im Stralsunder Siidhafen fiinf Giiterwagen mit Rolldach. Fotos: V. Emersleben (2)
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Blick auf die Ostseite des Hafens in Flensburg und die umfangreichen Gleisanlagen des , Kieler Bahnhofs” (1912). Foto: H. Hinz/Slg. Dr. Kaufhold

Warenes 2011 noch 505000t, wurden 2015
an den Kais nur noch 356 000 t umgeschla-
gen. Die von der Strecke Neumiinster —
Flensburg an der Ausweichanschlussstelle
Flensburg-Wilhelminental abzweigende
und zum Westufer der Flensburger Forde
verlaufende, rund 4,5 km lange Flensbur-
ger Hafenbahn wurde 1854 eroffnet, der
regelmiflige Giiterverkehr endete in den
1990er Jahren.

Inihrer Existenzist die Hafenbahn inzwi-
schen stark gefdhrdet. Ende 2013 tibergab
die DB die Gleisanlagen an die Stadtwerke
Flensburg, die sie stilllegten. Die dariiber
hinaus ehedem das Ostufer der Forde er-
schlielenden Gleise sind nur noch rudi-
mentir vorhanden und de facto nicht mehr
befahrbar. Folglich hat die Eisenbahn in
Flensburg im Kontext mit dem Hafenbe-
trieb keinerlei Bedeutung mehr. O
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Flensburg liegt am Ende der Flensburger Férde: Beim ersten Staatsbahnhof (links unten)
beginnt das Gleis zur Westseite des Hafens. Foto: RVM/Slg. Gerhard
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VERLADETECHNIKEN VON EINST

MIT HAFENKRAN,

SEIL UND KETTE

Vor der Container-Ara wurden Stiickgliter in den Héfen vielfach mit
Krédnen und unterschiedlichem Anschlagsgeschirr umgeschlagen.
Besonders vielseitig verwendbar war der Rundstropp, aber auch
Schnatters, Brooken und Fassklauen kamen haufig zum Einsatz

as frither tibliche Um-

schlagprozedere mit

Hafenkrdnen erforder-

te Hanfseile, Ketten,

Drahtseile und einfa-
che, jedoch hochst wirkungsvoll einsetz-
bare Hilfsmittel wie Stroppsperre, Ring-
schlag oder Teufelsklaue (Letztere fiir Fés-
ser, Ballen und Kisten) — inklusive diverser
Geschirre und, bei Seilen, der unverzicht-
baren Knoten-Techniken.

Obwohl die Arbeit der Stauer, Packer
und Schauerménner nichtungefihrlich war,
wurdeerstim Jahre 1940 von der Grof$han-
dels- und Lagerei-Berufsgenossenschaftein
136 Seiten dickes Biichlein mit dem Titel
,Wahr-Schau“herausgegeben. Der Unterti-

Netzbrooke mit Rollenhakengeschirr
fiir Jute- und Papiersacke fiir den
besonders schonenden Umschlag
z.B. von Kaffee.

74 Hafen-Bahn

tellautete ,, Eine Bildsammlung falscher und
richtiger Anschlags- und Verlademethoden
fiir Umschlagbetriebe®. ,\Wahrschau!* wird
bis heute in der Schifffahrt als Warnrufbe-
nutztund war damals jedem Hafenarbeiter
geldufig: ,Wahr dich vor Unfall, Leid und
Not, Schau auf dein Werk, eh’ Unheil droht!*
Uberwacht wurde der Warenumschlag in
den Hifen durch die verantwortungsvolle
Arbeit der Vormianner, auch Wahrschau-
manner genannt.

Von der Epoche I bis zur Epoche Il war
die Eisenbahn das Verkehrsmittel, das die
grofiten Transportmengen von oder zur
Kiiste bewiltigte. Und zwar immer in Ver-
bindung miteiner bisins Kleinste ausgetiif-
telten Lagerlogistik, die selbstverstandlich
vollig ohne Computer funktionierte. See-
frachten fielen in solch mannigfacher Di-
versitit an, dass man ein ganzes Buch da-
riiber schreiben konnte. Die Massengiiter
wollen wir auflen vor lassen und zunéichst
den Blickaufdie unzahligen Stiickgutfrach-
tenausaller Weltrichten. Und aufBananen,
Kaffee, Kakao, Rindfleisch sowie Haute aus
Stidamerika. Getreideimporte kamen in
loser Schiittung oder auch abgesackt (weil
besser staubar). Uber die Westindienrou-
te gelangten Tee, Gewiirze und Reis nach
Hamburg - Waren, die man friither viel-
leicht am haufigsten mit der Hansestadtan
der Elbe verband. Die gesamte Hamburger
Speicherstadt lebte davon!

An Tabakballen aus Virginia, Afrikaoder
Sumatra und tiber tausendfach angelieferte
Baumwollballen wird man sich wohl eher
weniger erinnern. Speisedle standen zwar

weiter unten auf der Liste der Seefrachten,
doch dort, wo siein groflen Mengen produ-
ziertwurden, fielen tonnenweise Olkuchen
an, die Riickstande von gepressten Sonnen-
blumenkernen, Erdniissen oder Baumwoll-
samen - unverzichtbar fiir die deutsche
Futtermittelindustrie! Dann gab es die un-
zahligen Import- und Export-Holzkisten
in allen nur denkbaren Groéflen sowie die
volumindsen Mébel- und Stiickgutbehlter,
dieab den 1920er Jahren von groflen Spedi-
tionen beschafft wurden; es waren die Vor-
laufer der heutigen Container! GrofSe Men-
gen an Gruben- und Faserholz aus ,,Yellow
Pine“wurden importiert: Nutzholzaus dem
Stiden der USA fiir die Papierindustrie und
die Bergwerke. Heimische Wilder konnten
Holz in diesem Umfang nicht liefern. Auch
das Abfallprodukt dieser Holzer, die Rinde,
war einst begehrt.

Heute ist es kaum noch vorstellbar, dass
abertausende gepresster Rindenballen aus
Georgia, Alabama und Mississippi nach
Deutschland verschifft wurden. Doch die
Baumrinde enthalt wichtige Harze sowie
Gerbstoffe und war damals ein wichtiger
Rohstofftrager. Nicht zu vergessen die vie-
len Holzfdsser mit Rum, Whiskey, Terpentin
oder mit tierischen Fetten wie Rindertalg.
Leere Pressblechtonnen, aber auch Blech-
tonnen mit Petroleum, Motoren- und Zy-
linderélen wurden umgeschlagen. Und
Kraftwagen, Spiegelglaskisten oder Schiffs-
ladungen an Tropen- und Edelhdlzern so-
wie Blei-, Kupfer- und Aluminiumbarren.
Diese Liste liele sich noch dutzendfach
erweitern und erginzen ...
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Rindenballenverladung am Schuppen 5 der Bremer Lagerhaus-Gesellschaft (1958). Foto: W. Hollnagel/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung

Fassklauen
sind ideal fiir
mittlere bis
grofRe Holz-
fasser.
Fotos: Slg.
Gerecht (5)

Hieve mit leeren Fassern im Rundstropp (um 1940). Foto: DRG/Slg. Gerecht

Rascher Umschlag
leichter Giiter

mit Schnatters
(Einseile mit zwei
Schlingen) - hier
mit Wollballen.

Einzelfasser
konnen auch mit
zwei durch-
geschorenen
Drahtseilen si-
cher angeschla-
gen werden.
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Alldiese Waren wurden per Eisenbahn, in
Wagenverbanden, im Einzelwagenverkehr
oder auch in Ganzziigen, die nach Bedarf
eingelegt wurden, vom Hafen zur weiter-
verarbeitenden Industrie und den Verbrau-
chern oder in umgekehrter Richtung von
der Industrie und den Erzeugern zu den
Hafen transportiert. Ein gigantisches Ra-
derwerk, das die Eisenbahn am dauernden
Lauf hielt; 24 Stunden am Tag, 365 Tage im
Jahr. Bis Anfang der 1950er Jahre war der
Lkw beim Seehafenumschlag nur im Nah-
verkehr von Bedeutung. Erst danach setzte
er zu seinem Siegeszug an.

Andieser Stelle soll nun an wichtige Um-
schlagtechniken von einsterinnert werden,
die heute fast vollig aus dem Auge des Be-
trachters verschwunden sind. Wurden Wa-
reninoderaus Frachtschiffe/n geladen, ge-
schah dies frither mittels sogenannter Hie-
ven. Als Hieve bezeichnet man die Last, die
beim Loschen einer Ladung auf einmal an
den Haken eines Ladekrans gehdngt werden
kann. Sie ist aber nicht nur abhéngig von
der Last, die ein Kran maximal zu heben
vermag, sondern auch von der Grofle der
Hieve selbst. Leichte Giiter konnen zwar zu
grof3en Hieven zusammengefasst werden,
jedoch nur so weit, wie es die Sicherheits-
vorschriften erlauben.

DasHanfseil war seitjeher das urspriing-
lichste Umschlaggeschirr. Besonders in
seiner Form als Rundstropp. Infolge sei-
ner vielseitigen Verwendbarkeit war das
Rundstropp bis in die 1970er Jahre hinein
beliebt. Damit lief3en sich fast alle umzu-
schlagenden Stiickgiiter, Sicke, Kisten, Bal-
len, Papierrollen, Rohren, ja selbst Bretter
effizient umladen. Das geringe Eigenge-
wicht des Rundstropps, seine Schmieg-
samkeit und Elastizitdt trugen erheblich
zur Schonung der Giiter bei.

Neben dem Rundstropp gab es viele wei-
tere Anschlagmittel. Weit verbreitet war
das Klauenhakengeschirr, mit dem um-

Hieve von kur-
zen Holzern am
Einseil (auch
fiir Drahtrollen
und Kabeltrom-
meln geeignet).
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Kfz-Hieve mittels Sondergeschirr an
Traverse mit Rollengeschirr.

fangreiche Hieven an Blechtonnen, Rund-
ballen oder Papierrollen geloscht wurden.
Von grofler Bedeutung waren auch die
sogenannten Schnatters, die aus Hanfsei-
len oder Ketten bestanden. Sie wurden bei
leichteren Giitern verwendet. Schnatters
waren Einseile mit jeweils zwei Schlingen,
verzweigten sich also paarweise aus einem
Seil bzw. einer Kette. Damitkonnten in fiinf
Schnatterpaaren beispielsweise zehn Bal-
len umgeschlagen werden. Netz- oder Se-
geltuchbrooken wurden gernebeiungleich
dimensionierten Stiickgiitern, Papiersécken
oder kleinen Féssern verwendet.

Ab den 1920er Jahren hielten Draht-
seile Einzug in die Hafenbetriebe. Mit
Augspleif3 und Haken zumeist als Dop-
pelschlag gebildet, lieflen sich in einer
Hieve - unter Beachtung einer engen
Schniirung — mehrere Baumstdmme auf
einmal anschlagen; kiirzere Holzer durf-
ten per Einseil und Haken gel6scht wer-
den. Von Bedeutung war das Einseil auch
beim Umschlag von Kabeltrommeln oder
Drahtrollen. Besondere Geschirre mit Tra-
versen wurden fiir Kraftfahrzeug-Hieven
verwendet. An den vier Seilen befanden
sich verstellbaren Zangen, die um die Ré-
der der Autos gelegt wurden (oder auch
mit Rollengeschirr, wie es auf dem Foto
oben zu sehen ist). Kaum vorstellbar,
dass bis Mitte der 1950er Jahre Export-
»Kifer wie auch Luxuskarossen mittels
solcher Hieven in die Bauche von Fracht-
schiffen gekrant wurden. Ahnlich verlud
man Lokomotiven und -triebwagen, die
fiir Ubersee bestimmt waren.

Nach Hanfseilen waren Ketten in den
Seehifen am meisten verbreitet. Sie gab es
in mannigfachen Gréflen und Starken als
Hakenkette, Ring- und Mehrstrangkette
sowie als Kranzkette - auch Kettenstropp
genannt. Beinahealle der bei den Hanf- und
Drahtseilen genannten Hieven waren auch
mit Ketten moglich. Zusétzlich konnten
fiir Hieven u.a. auch verschiedenste Platt-

Holzzangen in unter-
schiedlichen GréRen
erfreuten sich groRRer
Beliebtheit. Als
Hievengeschirr sind
sie allerdings nicht
zugelassen.

formen, eiserne Kiibel (Hamburger Salz-
kiibel oder Bremer ,,Tub“) sowie Zangen
zum Herauslosen einzelner Baumstimme
verwendet werden.

Die wichtigsten Arbeitsgerite an den
Docks und in den Lagerhallen waren bis
weit nach dem Zweiten Weltkrieg Sack-
karre und Karren. Erst ab Ende der 1950er
Jahre traten Hubwagen und Gabelstapler in
groflem Umfangaufden Plan. Rund 14 000
Hafenarbeiter fanden noch 1960 im Ham-
burger Hafen mit dem Warenumschlag ihr
Auskommen. Urspriinglich arbeiteten viele
Stauer und Schauerméanner ohne Anstel-
lung, wurden (u.a. durch den Rundfunk)
nur zur Arbeit gerufen, wenn ein Fracht-
schiff zu entladen war. Das jedoch ist lan-
ge vorbei. Muskelkraft ist in den Seehéfen
heute kaum noch gefragt. Die vielen Men-
schen, die einst in Lohn und Brot standen,
sind ebenso verschwunden wie die Vielfalt
der Verpackungen, denn die Waren wer-
den heute fast ausschliefllich in geschlos-
senen Containern transportiert. Andere
Giiter, wie Holzfésser, Rinde und Haute,
treten tiberhaupt nicht mehr auf. Damit
sind nicht nur die Seehéfen, sondern auch
der Giiterverkehr der Bahn um vieles ein-
toniger geworden. U

TEXT: CHRISTIAN GERECHT

Hieve von Olkuchen im Kiibel.
Fotos: Slg. Gerecht (4)
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Der fiihrende b
- Fischereihafen,
des Kontinents

FLOTT ZUM KUNDEN

Vor 1900 transportierten die Eisenbahnen in Deutschland
nur in geringem Umfang frischen Fisch. Nach dem Ersten
Weltkrieg wurde der Fischfang immer bedeutender, die
Zahl der Fischkihlwagen stieg enorm an. Als zu Beginn
der 1970er Jahre die Fischstabchen ihren Siegeszug an-
traten, hatte der Fischtransport auf deutschen Schienen
seinen Héhepunkt bereits (berschritten

Abb.: Sig, Scheller

Altona: Eine preuBBischeT 12 rangiert
im Dezember 1938 im Hafen, Fischwa-
gen stehen zur Beladung bereit.

Foto: W. Hollnagel/Eisenbahnstiftung




Der elektrische Betrieb auf der Strecke vom Hafen Altona zum Hauptbahnhof Altona mit einer Maximalsteigung von 28%. wurde am 1. Mai
1911 aufgenommen. Das Einzelstiick E 73 06 ging 1926 in Betrieb, der Einsatz endete im Januar 1954. Foto: Slg. Freunde der Eisenbahn (FdE)

er um 1850 frischen

Seefischessenwollte,

musste dazu schon

selbst an die Kiis-

te fahren. Als aber
dann die Strinde an Nord- und Ostsee als
Urlaubsorte entdeckt wurden, wollten im-
mer mehr Stadter auch mal zuhause eine
frische Scholle oder einen Kabeljau genie-
en. Es dauerte jedoch einige Zeit, bis die
Eisenbahnen frischen Fisch als Eilgut ak-
zeptierten. Als 1891 in der Woche vor Os-
tern in Bremerhaven gleich sechs Eilgut-
wagen mit Fisch abgefertigt wurden, war
das schon fast eine Sensation.

Die Versender packten den Fisch in
Weidenkérbe, vermischt mit Brucheis zur
Frischhaltung. Das Gewicht durfte 50 kg
nicht iberschreiten, damit die Kérbe von
Hand ein- und ausgeladen werden konn-
ten. Transportiert wurden die Korbe im
Gepickwagen in einer Fischwanne, die
das Tauwasser auffing, oder in Eilgutwa-
gen, die den Personenziigen fallweise bei-
gestellt wurden. 1896 beschaffte die KED
Altona versuchsweise zwei Kithlwagen
firr den Transport von Seefischen und ein
Jahr spéter fuhr erstmals ein Fischsonder-
zug vom neuen Fischereihafen in Geeste-
miinde nach Berlin - allerdings noch ohne
Fischkiithlwagen.

Wiahrend die staatlichen Eisenbahnen
eher zogerlich reagierten, ging die 1896 in
Bremen gegriindete Deutsche Dampffi-
scherei-Gesellschaft ,Nordsee gleich aufs
Ganze. Die Einfithrung von Fischdampfern
mir ihrer grofleren Reichweite sorgte fiir
grofere Fangmengen, die nun auch ver-
marktet werden mussten. Die ,Nordsee*
begniigte sich daher nicht mit der Beschaf-
fung von Fischdampfern und dem Bau ei-
neseigenen Fischereihafensin Nordenham,
sondern kiimmerte sich gleichermafen um
die Weiterverarbeitung, den Bahntransport
und sogar den Verkauf der Fischein eigenen
Fischgeschaftenim Binnenland. So entstand
eine Versorgungskette, die biszum Viktuali-
enmarktin Miinchen und zum Naschmarkt
in Wien reichte.

1898/99 beschaffte die ,Nordsee“ bei
Wegmann in Kassel zwolf eigene Kithlwa-
gen und entwickelte dafiir auch gleich das
Verfahren zur Verladung von Seefisch in
»loser Schiittung®, das sich in den folgen-
den Jahrzehnten nicht mehr wesentlich
verdnderte. Der Laderaum der Seefischwa-
gen war mit Zinkblech ausgeschlagen und
konnte mit Schalbrettern unterteilt werden.
Die Fische wurden mit Brucheis vermischt
einfach auf den Boden der Wagen gekippt
und durch die Schalbretter am Hin- und
Herrutschen gehindert.

Der Verkehr der ,Nordsee“-Fischkiihl-
wagen war eine Herausforderung fiir die
Eisenbahnen. Spezielle ,, Fischziige“ wurden
eingerichtet, um das empfindliche Ladegut
moglichst rasch ausliefern zu kénnen. 1909
verfiigte die ,Nordsee® bereits tiber 25 Wa-
gen. 1910 folgte ein Cuxhavener Versender
dem Beispiel der ,,Nordsee*. Zwei Jahre zuvor
beschaftte die KED Hannover vier dreiach-
sige Seefischkiihlwagen, die in Schnellziige
eingestellt werden konnten. 1911 wurden
weitere Dreiachser fiir den Fischverkehr ab
Geestemiinde in Dienst gestellt. Mit dem
Beginn des Ersten Weltkriegs fand diese
Entwicklung ein jahes Ende. Der Zugang
zuden Fischgriinden war durch die alliierte
Blockade versperrt, die Fischdampfer wur-
den von der Kriegsmarine beschlagnahmt.

Erste Bliitezeit in den 1920ern

Als der Krieg zu Ende war, hatte sich vieles
verandert. Deutschland hatte einen Grof3-
teil seiner Agrargebiete verloren. Fleisch
war teuer und musste importiert werden.
Fisch sollte das Fleisch ersetzen und wurde
nun als ,,Volksnahrungsmittel propagiert.
In Wesermiinde - vormals Geestemiinde
- wurde in den 1920er-Jahren der grof-
te Fischereihafen Europas gebaut. Mitten
zwischen Auktionshallen und Verarbei-
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Zahlreiche Seefischwagen warten im Jahr 1938 in Altona-Kai auf ihren nachsten Einsatz. Die Hafenbahn wurde 1845 eroffnet, Altona war damit
die erste Stadt im deutschsprachigen Raum, wo ein direkter Giiterumschlag zwischen Schiff und Bahn stattfand. Foto: HHLA (G. Werbeck)

tungsbetrieben lag der Fischbahnhof mit
sechs tiberdachten Verladerampen, an de-
nen gleichzeitig zwolf Fischziige beladen
werden konnten. Auf Platz zwei folgte der
Fischereihafen in Altona, der durch seine
Lage am Fufle des Elbhangs mit betriebli-
chen Schwierigkeiten zu kimpfen hatte. Da
es dort keine Erweiterungsmoglichkeiten
gab, konnten in Altona-Kainur Frischfische
verladen werden, wihrend Marinaden und
Réucherwaren in der Eilgutabfertigung in
Altona aufgeliefert werden mussten. Von
Altona-Kai aus wurden die Fischwagen zu-
néchst tiber die 28 %o-Rampe der Altonaer

80 Hafen-Bahn

Hafenbahn und durch den mehrmals ver-
lingerten Tunnel (Lidnge ab 1953: 761 m)
zum Bahnhof Altona geschleppt, wo dann
die Ziige zusammengestellt wurden.
Aufden enormen Zuwachs im Seefisch-
verkehr reagierte dienunmehrige Deutsche
Reichsbahn. Von den 510 Kithlwagen, die sie
von 1922 bis 1925 beschaffte, waren mehr
als die Halfte fiir Seefische bestimmt. Die
Gattungsbezeichnung lautete wie bei allen
Kithlwagen ,Gk® aber durch eine grofle
schwarze Anschrift ,,Seefische“ waren sie
deutlichals Seefischwagen gekennzeichnet.
Zusitzlich wurden einige hundert Behelfs-

Der ,Vierjahresplan”
von 1936 sah einen
verstarkten Fisch-
fang vor. Der Plan
war Bestandteil der
Kriegsvorbereitun-
gen des Deutschen
Reiches.

Abb.: Slg. Scheller

kithlwagen, dieim Ersten Weltkrieg auf der
Basis von G-Wagen der Verbandsbauart
entstanden waren, fiir Seefischtransporte
hergerichtet.

Dieim Oktober 1929 ausgeloste Weltwirt-
schaftskrise stoppteauch diesen Aufschwung.
Esgabweder Geld noch einen Bedarffiirden
weiteren Ausbau der Fischereihéfen und ei-
gentlich schon zu viele Fischkithlwagen. Die
Autarkiebestrebungen des,, Dritten Reiches®
brachten eine neuerliche Wende. Wegen des
absehbaren Fleischmangels propagierte der
der Kriegsvorbereitung dienende ,\Vierjah-
resplan® von 1936 den Seefisch als Abhilfe:
»Der Segen des Meeres wird zum Segen des
Volkes.“Nunwurden wieder Seefischwagen
beschafft — in neuer geschweifSter Bauart
und mit dem werbewirksamen diagonalen
Schriftzug ,,Seefische® jetzt in roter Schat-
tenschrift. Da aber gar nicht so viele neue
Seefischwagen gebaut wurden, verpasste
man auch den alteren Wagen aus der Léan-
derbahnzeit das neue Outfit.

Wihrend des Zweiten Weltkriegs war ein
Fischfangvor den deutschen Kiisten nur ein-
geschrankt moglich, er verlagerte sich nach
Norden. Von norwegischen Héfen aus wur-
de der Fang in Fischziigen iiber Schweden,
das zu Beginn des Krieges seine Neutralitit



erkldrt hatte, nach Deutschland gebracht.
Zusitzlich organisierte die ,,Nordsee“ den
Importvon Thunfisch aus der Tiirkei. Ange-
sichts dieserlangen Transportwege stieg der
Bedarf an Kithlwagen stark an. AufSerdem
machte es nun Sinn, den Fisch tiefgekiihlt
zu transportieren. Im besetzten Norwegen
errichtete die ,,Nordsee“ in Trondheim und
Bodo erste Tietkiihlwerke, wo die gefange-
nen Fischefiletiertund eingefroren wurden.

DB beginnt mit 1200 Wagen

Nach dem Krieg erbte die DB von der
Reichsbahn rund 800 Seefischkiithlwagen
unterschiedlicher Bauserien und ordnete
sie als Tnfths 32 ein. Weitere rund 400 Be-
helfskithlwagen, die wihrend des Zwei-
ten Weltkriegs auf der Basis geschweif3ter
Glmhs Dresden entstanden waren, lief3 siein
Tnths 38 umbauen. Mitdiesen 1200 Fisch-
kithlwagen, von denen ein Drittel in Bre-
merhaven beheimatet war, wurden im Jahr
1952 insgesamt 157000 t Seefische trans-
portiert. Im arbeitstaglichen Durchschnitt
wurden dafiir 130 Kithlwagen bereitgestellt.

Von 1922 bis 1930 beschaffte die Deutsche Reichsbahn mehr als 500 Kiihlwagen zum
Einsatz als Seefisch- und als Milchkiihlwagen. Werkfoto Dessau/Slg. Scheller

Die 74 936 (preu. Gattung T 12) vom Bw Altona versah im Jahr 1956 Dienst als Kai-
Lok im Hafen von Hamburg-Altona. Foto: W. Hollnagel/Slg. Carstens

Blick aus einem Reisezug der Marsch-
bahn auf Fischwagen im Husumer Bin-
nenhafen (1937). Foto: W. Hollnagel/
Bildarchiv der Eisenbahnstiftung
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Inihrem Gebrauchswert unterschieden
sich diebeiden Bauarten von Seefischkiihl-
wagen nicht. Sie hatten keine Eisbehalter
undkeine Bodenroste. Der Innenraum war
bis zueiner Hohe von einem Meter mit Zink-
blech ausgeschlagen. In der so gebildeten
Wanne konnten Fische in loser Schiittung
verladen werden. Ein GrofSteil der Versen-
der verlud aber nach wie vor einzelne Par-
tienin Weidenkorben oder Holzkisten und
nutzte die Moglichkeit, zusétzlich auch Ma-
rinaden und Raucherfische fiir denselben
Empfanger in den Wagen zu laden.

Gekiihlt wurde auch weiterhin mit Bruch-
eis, das der Ladung beigegeben wurde. Fiir
die Verbesserung der Kiihltechnik und fiir
spezielle Verkehre war die Transthermos
zustdndig, eine Kiithlverkehrsgesellschaft,

In Bremerhaven wird ein Seefischwagen des
Typs Tnfs 32 beladen. Foto: Nordsee-Zeitung

anderauch die DB beteiligt war. Die Trans-
thermos entwickelte ein Kiihlverfahren mit
Eisschnee, machte erste Versuche mit Palet-
tenverladung, organisierte Versuchstrans-
portein pa-Behdltern und betreute spezielle
Transporte in 80 von der DB angemieteten
Seefischkiithlwagen sowie die Beférderung
von tiefgekiihltem Fisch.

Endeder 1950er-Jahre war der Seefisch-
verkehrwieder aufeinem Hohepunktange-
langt. Von den etwa 700 000 t angelandeter
Fischewurden 250000 t mitder Bahnabge-
fahren. 45 Prozent aller Transporte gingen
von Bremerhaven aus, wo eine weitrdumige
Abfertigungshalle mitinzwischen 18 Glei-
sen zur Verfiigung stand. Mit einem An-
teil von 30 Prozent war Cuxhaven beteiligt,
17 Prozent entfielen auf Hamburg- Altona;

Kiel, Liibeck und Eckernférde spielten nur
eine untergeordnete Rolle. Ein perfektes
Timing sorgte dafiir, dass die abends ab-
fahrenden Fischziige ihre Bestimmungs-
bahnhofe in West- und Stiddeutschland
in den frithen Morgenstunden erreichten
und die einzelnen Fischwagen im Laufe des
Vormittags den Empfingern zugestellt wer-
den konnten. Ziele im Ausland wurden in
der Regel am Morgen des folgenden Tages
erreicht. Angesichts dieser Erfolge begann
die DB mit der Modernisierung ihrer Kiihl-
wagen: Sie versah sie mit neuen Aufbauten
in Spantenbauweise mit waagrechter Au-
Benverkleidung.

Zur gleichen Zeit gab es allerdings schon
erste Uberlegungen, den Seefischverkehr
zu reduzieren oder ihn ganz aufzugeben,

.

Von den fiir Seefische bestimmten Tnfhs 32 wurden einschlieBlich der Rathgeber-Nachbauten
von 1948 insgesamt rund 1300 Stiick beschafft (Osnabriick, 1948). Foto: R. Klitscher/Slg. Carstens

Gabelstapler laden 1962 in Liibeck Isolierbehalter - vermutlich mit Seefisch — in pa-GroRBbehalter der DB mit Isoliereinsatz. Foto: LHG
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denn er war nicht annéhernd kostende-
ckend. Den hohen Aufwendungen fiir die
Vorhaltung der Kithlwagen und die Einhal-
tung der Beférderungsplane standen keine
entsprechenden Ertrage gegeniiber. Im Wa-
genladungsverkehr lag die durchschnittli-
che Auslastung der Wagen bei 6 t - bei ei-
nem Ladegewicht von 15 t. Die Mehrzahl
der Fischtransporte wurde zudem nach ei-
nem verbilligten Ausnahmetarifabgerech-
net, der zwar die Transportmenge erhohte,
aber keinen Gewinn abwarf.

Da eine Tariferhohung nicht durch-
setzbar war, versuchte die DB Anfang der
1960er-Jahre einen Teil der Transporte auf
die INTERFRIGO zu iibertragen und ihre
Kiihlwagen an INTERFRIGO zu verkau-
fen. Tatsdchlich konnten 100 Seefischwa-
gen an INTERFRIGO vermietet werden
- u.a. fur Fischtransporte ab Danemark.
Weitere 150 Seefischkithlwagen erwarb
INTERFRIGO von der DB, allerdings ohne
eine rechte Verwendung dafiir zu haben.
Die Wagen wurden deshalb sehr schnell
abgestellt und ausgemustert.

1964/65baute die DB {iber 250 Seefisch-
kithlwagen in Tnos 34 und Tnoms 35 um.
Weitere von der DB nicht mehr benétigte
Kithlwagen wurden an private Ausbesse-
rungswerkeabgegeben, diesieaufarbeiteten
und als Bierwagen an diverse Brauereien
weiterverkauften. Bis zur Umzeichnungauf
UIC-Nummern im Jahre 1966 hatte sich
auf diese Weise der Bestand an Seefisch-
kithlwagen anndhernd halbiert.

Siegeszug der Fischstibchen

Neben der zunehmenden Konkurrenz des
Straflenverkehrs war es vor allem eine
grundlegende Anderungin der Hochseefi-
scherei, die den Niedergang der Frischfisch-
transporte bewirkte. In den 1960er-Jahren
wurde es tiblich, den Fang bereits auf See
zuverarbeiten. Ab Anfang der 1970er-Jah-
re kamen immer mehr Vollfabrikschiffe in
Fahrt, die den Fisch in Form von tiefgekiihl-
ten Blocken anlandeten. Es begann die Zeit
der Fischstdbchen, wihrend der normale
Fischverkehr immer mehr zuriickging.
Die DB reagierte mit einem Zickzack-
kurs. Es wurden weitere Seefischwagen ab-
gestellt, 1974 aber auch nochmals 24 neue
Ibbdhs 399 beschafft. Die Bundesbahn
stellte unrentable Verbindungen ein, Cux-
havener Fischhdndler durften zur gleichen
Zeit erstmals auf bahneigenen Kiithlwagen
Werbebeschriftungen anbringen. Fallweise

Hafen Hamburg: Ein Gabelstapler bringt am 12. Mai 1964 Holzkisten zu einem Uni-
versalkiihlwagen der DB (erstes Baujahr: 1953). Foto:W. Hollnagel/Eisenbahnstiftung

wurden einige der modernen grof3rdumigen
Ibbhs 397 und 398 als Seefischkiithlwagen
genutzt. Damitauch palettierter Gefrierfisch
weiterhin mit der Bahn transportiert wer-
den konnte, veranlasste die Transthermos
den Umbau von 60 Universalkithlwagen zu
Tiefkiithlwagen Ibhlps 407 mitbreiten Tiiren.

DDR: Neustart bei null

Die Entwicklung des Fischverkehrs in
der DDR verlief vollig anders. Wahrend
die Fischereihdfen in Westdeutschland
an ihre Vorkriegsentwicklung ankniipfen
konnten, gab es in der DDR nichts, wor-
an man hatte ankntipfen konnen - keine
Fischtrawler, keinen ausgebauten Hafen,
keine Verarbeitungsbetriebe. Dem 1950
gegriindete VEB Hochseefischerei Rostock
standen zundchst nur eine Fischhalle und
vier kleine Logger zur Verfiigung. Im Lau-
fe der 1950er-Jahre entstand in Rostock-
Bramow ein kompletter Fischereihafen
samt einer eigenen Hochseeflotte — der
VEB Fischkombinat Rostock.

Im Jahr 1950 stellte der VEB LOWA
Werdau auf der ersten Leipziger Mes-
se den Prototyp eines neuen Seefisch-
kithlwagens vor, der sich allerdings kaum
von der letzten DRB-Bauart unterschied.
200 dieser Tnfhs ,,Rostock® wurden im da-
rauffolgenden Jahr in Werdau gebaut und
erganzten die wenigen vorhandenen ehe-
maligen DRB-Kithlwagen. Weitere rund
300 Seefischwagen entstandenim Zuge von
»Generalreparaturen®aus unterschiedlichen
Spenderwagen.

Da die eigenen Finge zunéchst nicht
ausreichten, importierte die DDR im Rah-
men eines Interzonenabkommens seit 1951
zusitzlich Fisch aus Westdeutschland - ab
1954 auch per Bahn. In den 1960er-Jahren
anderte sich die Hochseefischerei in der
DDR aber fast noch schneller als in West-
deutschland. In wenigen Jahren wurde die
Flotte auf Fabrikschiffe mit Vollverarbei-
tung des Fangs an Bord umgestellt. 1966
und 1968 lieferten Dessau und Gotha ins-
gesamt 250 moderne, ss-fahige Mehrzweck-
Seefischkiihlwagen mit starker Isolierung,
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Der 8024614 gehort zu einigen wenigen in Cuxhaven beheimateten
Wagen mitWerbebeschriftung. Foto (um 1978): F Willke/Slg. Carstens

die sowohl Frischfischals auch Gefrierfisch
transportieren konnten und mitihren brei-
ten Tiiren die Palettenverladung erleich-
terten. Nur wenig spéter, 1969, wurde in
Rostock der erste Containerzug mit Kiihl-
containern fiir tiefgekiihlten Fisch abge-
fertigt. Die Fischstidbchen hielten auch in
der DDR Einzug.

Schlussstrich im Jahr 2001

Anfang der 1980er-Jahre hatte die DB
endlich ihr Ziel erreicht. Die dlteren See-
fischkiithlwagen waren ausgemustert und
INTERFRIGO hatte den Seefischverkehr
eherlustlos iibernommen. In den folgenden
Jahren konnte man in Bremerhaven alles
an Kithlwagen finden, was anderswo nicht
mehrbenotigt wurde. Am auffilligsten war
die grofle Zahl von Fihrbootwagen, die
mangels Fahrverkehr nun hier aufgebraucht
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wurden. Fiir den Einsatz im Fischverkehr
geniigten das Entfernen der Bodenroste
und der Ausbau der Eiskdsten. Die Fische
wurden nicht mehr in ,loser Schiittung®
verladen, sondern in Spezialbehiltern der
»Nordsee®, die mit Gabelstaplern im Wa-
genverstaut wurden. Dieletzten, nunmehr
fur die ,Deutsche See eingesetzten Wa-
gen waren 50 entsprechend hergerichtete
Ibbdhlps, die urspriinglich 1971 vom Wag-
gonbau Dessau als Universalkithlwagen
fiir INTERFRIGO gebaut worden waren.
2001 beschloss die DB,im Zuge der Umset-
zungvon ,Mora C*“die Bedienung der Gii-
terverkehrsstelle Bremerhaven-Fischerei-
hafen einzustellen.

Zwei erfolglose Versuche der Wiederbele-
bung des Seefischverkehrs sind noch nach-
zutragen: Als Seiteneinsteiger lief§ die EVA
1980 bei SEAG zehn Ialps fertigen. Dabei
handelte es sich um eine Variante der gerade

Dieser Seefischwagen der DR entstand 1954 im Rahmen einer Gene-
ralreparatur alterer Wagen. Foto (1959): G. lliner/Eisenbahnstiftung

im Baubefindlichen Schiebewandwagen, bei
der die Schiebewinde - bisaufeine mittlere
Schiebetiir - durch feste, isolierte Wandtei-
le ersetzt wurden. Die Wagen wurden mit
einer ansprechenden ,,Nordsee“-Werbung
in Dienst gestellt. Aber bald verschwanden
zunéchst die Werbung und dann auch die
Wagen. Auf OHE-Gleisen abgestellt roste-
ten sie still vor sich hin.

Anfang des Jahres 2000 - also kurz vor
der endgiiltigen Einstellung des Seefisch-
verkehrs - veranlasste die ,Deutsche See®
INTERFRIGO dazu, versuchsweise sechs
Bananenwagen paarweise kurzzukuppeln
und fiir einen Umlauf Bremerhaven — Duis-
burg als Seefischwagen herzurichten. Ge-
kiihlt wurde mit Wassereis in Gitterbox-
paletten. Nach wenigen Monaten endete
dieser Versuch wieder — der LKW war
schneller und flexibler. O

TEXT: PAUL SCHELLER

Die 365 239 holt
am 6. August 2001
vom Tiefkiihlhaus
am Amerikahafen
in Cuxhaven einen
INTERFRIGO-Ma-
schinenkiihlwagen
des Typs WAF 34.2
(Indienststellung
1998) mit tiefge-
frorenem Fisch ab.
Foto:

Dr. Timmermann
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EMPFINDLICHE

FRACHT

Bananen mussen bei einer lemperatur
von 13 bis 14 Grad Celsius transpor-
tiert werden, dafuir sind besondere
Kihlheizwagen erforderlich. Die ersten
deutschen Bananenwagen wurden
1909 von einem Bremer Fruchthandler
in Auftrag gegeben

enn um 1900 ein
deutscher Kapitin
gelegentlicheinBii-
schel Bananen aus
der Karibik mit-
brachte, dann wurden die zwar bestaunt,
aber selten gegessen. Bananen sind eine
empfindliche Frucht und nach einem Mo-
nat auf See waren sie einfach ungeniefibar.
Die Situation dnderte sich erst, nachdem
die HAPAG einen Liniendienst zwischen
New York und einigen westindischen Hafen
iibernommen hatte. Stidwérts wurden Pas-
sagiere und Stiickgut befordert, nordwérts
auch Bananen. Dafiir hatten die eingesetz-

ten Schiffe KithIrdume mit einer regelbaren
Kiihlanlage und waren so in beiden Rich-
tungen gut ausgelastet.

Nachdem die HAPAG schon einige Jah-
relang die amerikanische Ostkiiste mit Ba-
nanen versorgt hatte, kam sie 1912 auf die
Idee, einen ihrer Bananendampfer nach
Hamburg umzuleiten. Am 18. Mirz 1912
traf die ,,Sarnia“ als erster deutscher Bana-
nendampferin Hamburgein. Damitdaraus
ein regelmafliger Verkehr werden konnte,
musste sich die HAPAG aber mit Erzeu-
gern und Fruchthidndlern zusammentun.
Die ,,Atlantic Fruit Company* lieferte die
Bananen, die ,,Hamburg-Columbien Ba-

~Spezialwagen zur Beforderung von frischen Bananen” ist klein an der Seitenwand
des Privatwagens Altona 600717 angeschrieben (Foto von 1912). Foto: Slg. Scheller
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nanen AG® sorgte fiir den Vertrieb von
Hamburg aus - und beschaffte dafiir ei-
gene Bananenkithlwagen.

Allerdings mussten sich die Hamburger
beeilen, denn der Bremer Fruchthdndler
Gustav Scipio war ihnen zuvorgekommen
und hatte bereits 1909 seine ,,Jamaica Bana-
nen-Import-Gesellschaft mbH“ gegriindet
und mitder grofien ,,United Fruit Company*
(UFCO) undihrem englischen Ableger ,,.El-
ders &Fyffes Ltd.“ einen Vertrag geschlossen,
der ihn zundchst zum alleinigen Vertreiber
von UFCO-Bananen in Deutschland mach-
te. Noch im gleichen Jahr hatte er beim Bre-
mer Waggonbauer Nordwaggon die ersten
deutschen Bananenwagen bestellt.

Zu diesen beiden Bananenimporteuren
kamen bis 1914 noch zwei weitere hinzu:
Einige Hamburger Fruchthédndler taten
sich zusammen, um ihrerseits am United-
Fruit-Geschift beteiligt zu werden. Aus
»H. Olff und Sohn® wurde ,,Olff, Képke &
Co. GmbHY, abgekiirzt Olfko, und damit
eine Hamburger Parallelorganisation zur



Bremer ,,Jamaica“. Nachdem es gelungen
war, in Kamerun Bananenplantagen an-
zulegen, wurde ebenfalls in Hamburg die
»Afrikanische Frucht-Compagnie GmbH®
kurz AFC, gegriindet, die Deutschland mit
»deutschen Bananen“ aus Kamerun belie-
fern wollte.

Bananen miissen bei einer gleichbleiben-
den Temperatur von 13 bis 14 °C transpor-
tiert werden. Bei dieser Temperatur wird
der Reifungsprozess unterbrochen. Ist die
Temperatur allerdings zu niedrig, verlieren
die Bananenan Geschmackund ,erfrieren”
Bananentransportwagen miissen deshalb
Kiihlheizwagen sein, das heifit, sie miissen
die Bananen im Sommer kiihlen, im Win-
ter aber umgekehrt warm halten konnen.
Die ersten Bananenwagen waren deshalb
isoliert wie Kithlwagen und hatten sowohl
verschliefSbare Liiftungsoffnungen alsauch
Heizeinrichtungen.

1914 gab esin Deutschland 65 Bananen-
kithlwagen, davon waren 35 fiir H. Olffund
seine Partner und 10 fiir die Hamburg-Co-

lumbien Bananen AG bei der KED Ham-
burgeingestellt, wihrend die 20 Wagen der
Bremer Jamaica GmbH zur KED Hanno-
ver gehorten. Im gleichen Zeitraum wur-
den aber in den Niederlanden bereits 250
Bananenwagen in Dienst gestellt, die von
Rotterdam aus iiber die ,,Rheinschiene®
das Ruhrgebiet, Siiddeutschland und die
Schweiz mit Bananen belieferten.

Nach demraschen Aufschwungkam 1914
das abrupte Ende: Nach Kriegsbeginn blo-
ckierte die englische Flotte die deutschen
Seehifen und damit auch die Einfuhr von
Bananen - aber das war in diesen Zeiten
nichtdasSchlimmste, was passieren konnte.

Dollarbananen werden Kult

Nach dem Ende des Ersten Weltkriegs wur-
den die Bananeneinfuhren zunéchst nicht
wieder aufgenommen. Die United Fruit
Company wartete ab, bis es in Deutsch-
land wieder eine stabile Wéahrung gab,
und sie wollte Deutschland nur dann di-

Verladung mit viel Handarbeit (1958).
Foto: W. Hollnagel/Eisenbahnstiftung
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An der Spitze dieses Giiterzugs mit 44 1254 sind Bananenwagen eingereiht (bei Nienburg/Weser, 1963). Foto: P Meyer/Eisenbahnstiftung
UNTEN: Culemeyer-Transport eines Bananenwagens in Miinchen (Mai 1959). Foto: J. Claus/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung

rekt beliefern, wenn es einen garantierten
Mindestabsatz gab. Darauthin wurden in
Bremerhaven eine Umschlaganlage mit
beheizbaren Kiihlrdumen errichtet und
das Vertriebsnetz wieder aufgebaut. Erst-
malserhielten die Handelsniederlassungen
auch Schnelllastwagen mit isolierten Auf-
bauten zur weiteren Verteilung der Bana-
nenlieferungen.

Da viele der vor dem Krieg beschaft-
ten Bananenwagen nicht mehr auffindbar
waren, beschafften Jamaica und Olfko je
25 neue Wagen. Jamaicabestellte bei Nord-
waggon und MAN eine Weiterentwicklung
der Vorkriegsbauart, Olfko gab bei LHL
eine Variante der hollandischen Bauart mit
Korbbogendach in Auftrag. Beiden neuen
Bauarten war gemeinsam, dass sie beiihrer
Lieferungtiber elektrische Heizeinrichtun-
gen verfiigten, die aber bald wieder ausge-
baut wurden.

Die Kithlwagen der Jamaica mit dem
»Bananenpfliicker“-Motiv dienten wie die
Lastwagen auch als Werbetréager. Denn ne-
benden praktischen Vorbereitungen rithr-
te man vor allem die Werbetrommel. Die
Presse wurde mit Informationen iiber Ba-
nanen gefiittert, Anzeigen wurden sogar in
Gewerkschaftszeitungen geschaltet. Slogans
wie ,,Esst mehr Friichte und ihr bleibt ge-
sund!“ machten die Runde. Bananen wur-
den Kult. Der Schlager schmachtete nach
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»ausgerechnet Bananen, Josephine Baker
tanzte im Bananenkostiim, United Fruit
lieferte das Rohmaterial und Casali erfand
die Schokobanane.

Doch auch diesmal dauerte der Bana-
nenboom nichtallzulange. Nach dem Aus-
bruch der Weltwirtschaftskrise gingen die
amerikanischen Bananeneinfuhren rapi-
de zuriick. Gleichzeitig wurde gegen den
amerikanischen Bananentrust Stimmung
gemacht. Die neue Devise hief} jetzt: ,,Esst
deutsches Obst!“ Die AFC, die ihre Planta-

gen in Kamerun 1926 zuriickgekauft hatte,
versuchte davon zu profitieren und bot wie-
derihre ,,Deutschen Kamerun-Bananen“an.
Fiir deren Vertrieb mietete sie einige Kiihl-
wagen an, setzte aber erstmals auf Fernver-
kehrs-LKW mit Isolieraufbauten.

Nach der Machtergreifung der Natio-
nalsozialisten erhohte sich der Druck auf
die Importeure amerikanischer Bananen.
Die Bremer ,,Jamaica“versuchte dem durch
Eindeutschung zu begegnen und firmierte
ab 1936 als ,,Harder, Meiser & Co., kurz



Hameico. Der entscheidende Hebel war
aber die Devisenbewirtschaftung. Anfang
1935 wurden fiir Bananenimporte keine
Devisen mehr zur Verfiigung gestellt, was
einem Einfuhrverbot gleichkam. Anderer-
seits konnte sich die deutsche Regierung
im Vorfeld der Olympischen Spiele auch
keinen Handelsstreit mit den USA leisten
und akzeptierte daher neue Verhandlungen
mit der United Fruit Company.
DasErgebnis war eine komplizierte Kon-
struktion, die im Kern bedeutete, dass die
Bananenimporte nicht mehr mit Devisen
bezahlt, sondern durch Sachleistungen ab-
gegolten wurden. Zu diesem Zweck griin-
deten die deutschen Importeurezusammen
mit der United Fruit Co. die ,,Union“ Han-
dels- und Schiffahrts-Gesellschaft mbH in
Bremen. Die,,Union“verpflichtetessich, die
Bananen zu einem Drittel durch Arbeits-
leistung und Material - Schiffe samt Besat-
zung und Kohlen - und zu zwei Dritteln
mit deutschen Exportwaren zu bezahlen.
Geliefert wurden zum Beispiel iiber 20
Schmalspurlokomotiven mit der Achsfol-
ge I’'D1” von Krupp, Motorlokomotiven
von Jung sowie Personen- und Giiterwa-
gen fiir die,Bananenbahnen der UFCO
in Guatemala, Honduras und Kolumbien.
Aufdieser Basis funktionierte das Geschaft
mit US-Bananen bis zur deutschen Kriegs-
erkldrung an die USA im Dezember 1941.

Rascher Aufschwung
im Wirtschaftswunderland

Nach dem Zweiten Weltkrieg war erst eine
Wihrungsreform nétig, bevor die United
Fruit Company wieder bereit war, Bananen
nach Deutschland zu liefern. Am 17. No-
vember 1949 kam das erste Schiff mit tiber
1000 Tonnen kolumbianischer Bananen in
Bremerhaven an. Bezahlt wurden sie mit
zwei auf der Bremer Vulkan-Werft gebau-
ten Kiistenmotorschiffen fiir Kolumbien.
Danach ging es schnell aufwirts, denn die
»Dollarbananen® durften zollfrei einge-
fihrt werden, was dem Absatz und damit
der United Fruit Company zugute kam und
zugleich Erinnerungen an die Goldenen
Zwanziger Jahre weckte.

Fir die Abfuhr der in Bremerhaven
und Hamburg ankommenden Bananen
reichten die etwa 30 nach dem Krieg
noch vorhandenen privaten Bananenwa-
gen bei weitem nicht aus. Auflerdem hat-
te die DB ein Interesse daran, nun selbst
in dieses lukrative Geschift einzusteigen.
Sie nutzte dafiir passenderweise die ame-
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Schon vor 1914 wurden von Rotterdam aus Bananen ins Ruhrgebiet, nach Siiddeutsch-
land und in die Schweiz befordert. Werkfoto La Brugeoise/Slg. Scheller
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Privatwagen Altona 528 780 P von H. OIff & Sohn (Hamburg) von 1924 zum Transport
von ,Westindischen Bananen” Werkfoto Linke-Hofmann-Lauchhammer/Slg. Scheller

Der Privatwagen Hannover 564 169 P von Harder, Meiser & Co. (Hameico) hat um 1948
bei Kaminski einen neuen Kastenaufbau erhalten. Werkfoto Kaminski/Slg. Scheller

Sehr aufwéndig beschriftet war der Wagen Hannover 565800P der Jamaica-Bananen-
u. Friichtevertrieb GmbH Bremen von 1924. Werkfoto Nordwaggon/Slg. Carstens
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rikanischen Kithlwagen des USATC, die
sie als TTko 49 tibernommen hatte, die
aber fiir andere Kithlverkehre nur bedingt
geeignet waren. Die Bananen wurden im-
mer noch in Biischeln angeliefert. Reich-
ten die Bananenwagen nicht aus, wurden
ersatzweise andere Kithlwagen und auch
gedeckte Giterwagen eingesetzt. In jedem
Fall mussten die Wagen zum Schutz der
Bananen zusitzlich mit Stroh ausgepols-
tert werden.

Im Zuge der EWG-Verhandlungen
stand auch die zollfreie Bananeneinfuhr
in Deutschland auf der Kippe. Die Bun-
desregierung setzte aber durch, dass 1957
der Fortbestand dieser Sonderregelung in
einem ,,Bananenprotokollfestgeschrieben
wurde. Daraufhin wurde kraftig investiert:
Die Umschlaganlagen wurden modernisiert
und im Binnenland wurden Bananenrei-
fereien mit Gleisanschliissen errichtet. In
den Reifereienlagerten die Bananen vier bis
sieben Tage lang, bevor sie in die Geschifte
gingen. Der Bananenverbrauch der Bun-
desbiirger stieg auf durchschnittlich sechs
Kilogramm pro Jahr - vor dem Krieglager
bei weniger als zwei Kilogramm. Der Ba-
nanenkonsum war zu einem Merkmal des
~Wirtschaftswunders® geworden.

Der Sonderregelung bei der Bananen-
einfuhr folgte eine Sonderregelung fiir den
Bananentransport. Wahrend im tibrigen Eu-
ropa INTERFRIGO die Bananenverkehre
abwickelte, war in Deutschland allein die
DB dafiir zustdndig. Angesichts solch rosi-
ger Aussichten erneuerte die DB jhren Wa-
genpark. In den Jahren von 1955 bis 1958
lief3 sie im AW Oldenburg 651 Wagen des
Typs Glmhs 50 mit einer Isolierung ver-
sehen und fiir den Bananentransport her-
richten. Dienunmehrigen Tno(m)hs 59 er-

1950er Jahre: Ein aus den USA
stammender TTko 49 wird in Ham-
burg beladen. Foto: Slg. Scheller
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hielten Aufhdngevorrichtungen fiir Press-
kohledfen, mit denen sieim Winter beheizt
werden konnten. Gleichzeitig wurden die
letzten privaten Bananenwagen abgestellt
und verkauft, was manchen eine zweite
Karriere als Bier- oder Fischtransportwa-
gen verschaffte.

1962 wurden zusitzlich 57 nicht mehr
benoétigte Seefischkithlwagen als Tnos 34
tiir den Bananentransport eingerichtet. Im
Grunde waren aber alle diese Transportlo-
sungen nicht befriedigend. Ohne regelba-
re Kithleinrichtung und mit der rustikalen
Art der Beheizung war eine exakte Einhal-
tung der vorgegebene Transporttemperatur
nicht moglich. Als Transportschutz wurde
weiterhin Stroh verwendet. Um die zuneh-
mende Konkurrenz des Giiterfernverkehrs
auf der Strafle abzuwehren, setzte die DB
nichtauftechnische Neuerungen, sondern
auf erméfligte Tarife und die Beschleuni-
gung der Transportein Schnellgiiterziigen.

In der DDR Mangelware

Bananen waren in der DDR zwar rar, aber
es gab sie, wenn auch nicht immer und
tberall. Fiir ihren Transport hielt die DR
sogar eigene Bananenwagen bereit — aus Ghs
,Oppeln® hergerichtete Behelfskithlwagen
Twrso mit dem Schriftzug ,,Bananen® auf
der Tiir. In der Aravon Erich Honecker, der
im Mai 1971 Walter Ulbricht an der Spitze
der SED abldste, wurde die Verbesserung
des Lebensstandards zum Staatsziel und
dazu gehorte auch der Import von Bana-
nen. Wegen des Mangels an Devisen musste
- wieder mal - mit Waren bezahlt werden.
1970/71 lieferte der Waggonbau Niesky Ba-
nanenwagen fiir United Fruit nach Panama.
Inder Folgelieferung wurde der Wagenkas-
ten zu einem abnehmbaren Container mit
ISO-Beschligen umgestaltet. Statt mithsam
Bananenkartons umzuladen, konnten nun
die kompletten Container in den Seehifen
umgeschlagen werden. Damitwar die DDR
ihrer Zeit weit voraus.

Allerdings hatten die Niesky-Container
keine eingebauten Kiihl-/Heizaggregate,
sondern nur eine ,,Durchliiftung“ des La-
deraums. Und in den Bananenhifen fehl-
ten die Umschlageinrichtungen fiir Con-
tainer. Diesem frithen Anlauf war kein
Erfolg beschieden. 1974/75 investierte die
Reichsbahn daher in den traditionellen
Bananentransport. Das Raw Leipzig lie-
ferte 300 Bananenwagen, die nach dem
Vorbild der Tnohms 59 aus Gbs herge-
richtet waren. Die zunéchst als Ibblpqrs/

Tehmnos [8158] in Dienst gestellten Wagen
liefen nach dem Ausbau der Heizleitungen
als Ibblps [8058].

Palettenverladung setzt sich durch

Der mithsame Umschlag der Bananenbii-
schel in Handarbeit wurde schon in den
1920er-Jahren durch Elevatoren abgelost,
die die Biischel aus den Laderdumen hoben
und direktin den Kithlraumen ablegten. Die
entscheidende Verdnderungkamaberinden
1960er-Jahren. Die Blischel wurden nun be-
reits in den Herkunftsldndern zerteilt und
portionsweise in Kartons verpackt, so dass
jetzt Forderbander zur Be- und Entladung
eingesetzt werden konnten. Der néchste
Schritt lag dann nahe: Palettierautomaten
stapelten die Kartons in acht Lagen auf Pa-
letten, die mit Gabelstaplern bewegt und
ziigig verladen werden konnten.

Allerdings eigneten sich die umgebau-
ten Kithlwagen der DB nicht fir eine Be-
ladung mit Paletten und die umgebauten
gedeckten Giiterwagen nur bedingt. Die
Verfrachter in Bremerhaven und Hamburg
drohten schliefllich mit der Verlagerung der
Bananentransporteaufdie Strafle, wenn die
DB keine geeigneten Wagen stellte. Ab 1988
lie3 die DB deshalb in einer Sonderarbeit
466 Exemplare Ibbhs 398 fiir Palettenver-
ladung herrichten. Eisbunker und Fufibo-
denroste wurden ausgebaut, der Fufflboden
verstarkt und die Tir6ffnung vergroflert,
so dass Paletten mit einer Stapelhche von
2,15 m in die ,neuen” Ibbhlps 401 einge-
bracht werden konnten.

1967 hatte United Fruit das Chiquita-La-
beleingefiihrt,dasinden 1980er-Jahrenzum
Markenzeichen des ganzen Unternehmens
wurde. Der Pro-Kopf-Verbrauch lag in der
Bundesrepublik inzwischen bei tiber 10 kg
und trotzdem wurde der Bananenverkehr
zum Problem. Aufwand und Ertrag stimm-
ten nicht mehr tiberein. Die DB verlor das
Interesseam Bananenverkehr wieam Kiihl-
verkehr iiberhaupt. INTERFRIGO erlebte
zur gleichen Zeit einen massiven Einbruch
beim traditionellen Obst- und Gemiisever-
kehr aus Stid- und Siidosteuropa und setzte
nunihrerseitsaufdie Bananentransporteals
neues Kerngeschift. Sie hatte bereits vor-
handene Kithlwagen in dhnlicher Weise wie
die DB fiir den Bananenverkehr herrichten
lassen und iibernahm nun auch die Trans-
porte in den Ibbhlps 401 der DB.

Eine Bestandsaufnahme im Jahre 1992
ergab, dass diese Wagen schon nach kur-
zer Einsatzzeit in einem desolaten Zu-
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1962 liel die DB Seefischkiihlwagen fiir den Bananentransport ein-
richten und bezeichnete sie alsTnos34. Foto: F Willke/Slg. Carstens

stand waren. Wollte INTERFRIGO wei-
ter im Geschift bleiben, musste man sich
etwas Besseres einfallen lassen. Am meis-
ten bemiéngelt wurden von den Kunden
die hohen Transportschiden, die beim
Rangieren der Wagen entstanden. Nach
entsprechenden Versuchen entwickelte
Graaff in Elze einen Bananenwagen mit
Stof3verzehreinrichtung. 1994 wurden die
ersten zehn neuen Bananenwagen vorge-
stellt, denen von 1995 bis 1998 insgesamt
400 Serienwagen der INTERFRIGO-Bau-
art WAI28B folgten.

Die letzten Bananenwagen waren kaum
abgeliefert, als dem Bananenverkehr von
zwei Seiten her der Boden entzogen wur-
de: Die United Fruit Co., die inzwischen
als,,United Brands Internationalfirmierte,
stellte den Bananentransport schrittweise
auf Kithlcontainer um und die DB stellte
im Zuge der Neuordnung des Einzelwa-
genverkehrs die Bedienung der kleinen
Bananenreifereien im Binnenland ein. Ab
2005 wurden die WAI28B nach und nach
in Containertragwagen umgebaut — was bei
der Konstruktion bereits mit eingeplant war.

Fir die Palettenverladung von Bananen umgebauter Kiihlwagen des
Typs Ibbhlps 401 (Méarz 1997). Foto: B. Wiesmiiller

Gleichzeitig mit den Bananenwagen
verschwanden auch die Schiffe der ,,Great
White Fleet Ltd.“. Im Februar 2016 wurde
in Bremerhaven der letzte Chiquita-Bana-
nenfrachterabgefertigt. Inzwischen gehort
Chiquita einem brasilianischen Safther-
steller, der nichtauf Container umgestell-
te Bananen-Restverkehr ist nach Vlis-
singen in den Niederlanden verlegt und
die in Containern angelieferten Bananen
werden am Fruchtterminal in Bremerha-
ven in LKW umgeladen.

TEXT: PAUL SCHELLER
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JEDE ZWEITE TONNE

PER BAHN

Momentaufnahme aus dem Jahr 1987: Vion den in den deutschen See-
hafen umgeschlagenen Gltern wurde die Halfte auf der Schiene be-
fordert. Der Anteil des Seehafenverkehrs an den gesamten DB-Gdtern
betrug gut zwolf Prozent — ein Geschaftsbereich mit Gewicht
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Im Hansaport Hamburg werden Schiitt-
glter - u.a. Eisenerz, Kohle - umgeschla-

gen. Foto (2017): HHM/M. Lindner

n der September-Ausgabe 1987

der Schriftenreihe,,Bahn-Akzen-

te“ informierte die Deutschen

Bundesbahn die geneigte Leser-

schaft faktenreich tiber das Thema
Eisenbahn und Hifen. Der Beitragschildert
die Situation der Eisenbahn vor drei Jahr-
zehnten beziiglich der Verkehrsbediirfnis-
se der wichtigsten deutschen Seehifen. Die
damalige Faktenlage ist in groben Ziigen
auch heute noch zutreffend. Der Rotterda-
mer Hafen hat seine Vorrangstellung aller-
dings lidngst eingebiift - die weltgrofiten
Héfen findet man heute in China - und die
erwahnte Neubaustrecke Hannover - Wiirz-
burg ist seit 1991 in Betrieb.

Uber 35 Millionen Tonnen pro Jahr

»Die Schienenstrange der Deutschen Bun-
desbahn sind fiir die deutsche Wirtschaft
Nabelschniire in die weite Welt in Ubersee:
Annihernd jede zweite Tonne Gut, die in
den deutschen Seehifen an Nord- und Ost-
see umgeschlagen wird, transportiert die
Bahn - iiber 35 Millionen Tonnen im Jahr.

Ob Import aus aller Welt oder Export
zu fernen Adressaten rund um den Globus
- die Eisenbahn ist die zuverldssige und
eingespielte Verbindung ins oder aus dem
Hafen-Hinterland. Und dieses Hinterland
hat beachtliche Ausmafle: Weit tiber die
Bundesrepublik hinaus stellt die Schiene
praktisch fiir weite Teile Europas die Wege
zur deutschen Kiiste her.

Der Seehafenverkehr ist deshalb fiir
die DB ein wichtiges und vielseitiges Ge-
schift. Er istam gesamten Giiterverkehrs-
aufkommen mit tiber 12 % beteiligt. Das
heift: Etwa jede achte Tonne Gut auf den
Schienen der DB wird im Seehafenverkehr
transportiert.

Dafddie DB und die deutschen Seehifen
erfolgreich und effizient miteinander ko-

operieren, hatseine Griinde: Die gewaltigen
Anlagen, allen voran in Hamburg, Bremen
und Bremerhaven, gelten als ausgesproche-
ne Eisenbahnhifen. Sie verfiigen iiber eine
ausgezeichnete Schienen-Infrastruktur. Na-
hezu jeder Kai hat seinen Gleisanschluf3.

Ein paar Zahlen: Allein der Hamburger
Hafen wird von einem 660 Kilometer lan-
gen Gleisnetz erschlossen. Und die beiden
bremischen Héfen bringen es zusammen
aufbeachtliche 427 Kilometer Hafenbahn-
Strecken. Ein Vergleich macht die Dimen-
sionen deutlich: Der Hafen von Rotter-
dam, der grofite Hafen der Welt, dessen
Umschlagsvolumen etwa viermal so hoch
wie in Hamburg ist, verfiigt lediglich tiber
410 Kilometer Gleis. Entsprechend gering
istder Anteilam Transportkuchen, densich
dort die Bahn ergattern kann: Er liegt bei
bescheidenen 4 %.

Neben den beiden mit Abstand grofiten
deutschen Seehifen an Elbe und Weser ha-
ben auch die meisten kleineren Héfen gute
Bahnanbindungen. Beispielsweise Emden
und Brake an der Unterweser. Zwei Hifen,
die sich auf sehr unterschiedliche Mas-
sengut-Umschlagsgeschifte spezialisiert
haben. In Emden beispielsweise auf(...)
Kohle-Export sowie auf die Verschiffung
von deutschen Autos in alle Welt. In Brake
liegen Schwerpunkte im Einfuhr-Geschift
bei Forstprodukten von Rundholz bis zur
Zeitungspapier-Rolle oder auch bei Futter-
mitteln, die Ausfuhr-Geschifte sind von
dem Exportvon Eisen- und Stahlprodukten
sowie Getreide bestimmt. Bei allen diesen
Umschlags-Aktivititen spieltdie Bahn eine
nicht hinwegzudenkende Rolle: Mit soge-
nannten Ganzziigen bringt sie Personen-
wagen aus Wolfsburg ebenso zur Kaimauer,
wie sie beispielsweise Importerze von der
Kiiste zu den Hiittenwerken im Hinterland
an Ruhr und Saar transportiert.

Neben den Hifen von Wilhelmshaven,
Cuxhaven, Nordenham und Elsfleth in
den Flufmiindungen an der Nordseekiiste
nimmt der Seehafen Liibeck an der Ostsee
eine Sonderstellung ein: Erist ganz und gar
aufden Giiterverkehr mit Skandinavien spe-
zialisiert. An der Miindung der Trave startet
auch ,Railship; die grofite Eisenbahnfahre
der Welt, ins finnische Hanko am anderen
Ende der Ostsee. Eine reine Giiterzugfihre

Beladung eines Erzzuges nach Salzgitter
im 1977 eroffneten Hansaport in Ham-
burg. Foto: HHM/Engel & Gielen

Hafen-Bahn 93



DB-SEEHAFENVERKEHR 1987

Der Hafen in Emden war 1987 auf den Kohle-Export und die Verschiffung von deutschen Autos, u.a. Produkte von Volkswagen aus Wolfsburg,
in alle Welt spezialisiert. Eine gute Schienenanbindung war damals und ist heute eine wichtige Voraussetzung. Foto (2008): Seaport Emden

Im Hafen Brake dominierte 1987 die Einfuhr von Futtermitteln und Forstprodukten,
exportiert wurden Getreide sowie Eisen- und Stahlprodukte. Foto (1993): K. Kirsch
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mit eigenem Wagenpark, den eine Beson-
derheitauszeichnet: Dadiefinnische Eisen-
bahn auf der in der Sowjetunion iiblichen
Breitspur fihrt, miissen die Fahrzeuge auf
jeder Reise in Hanko ,umgespurt® werden.

Die hervorragende Eisenbahn-Infra-
struktur der Hafenist nichtaufdie Schienen-
wege entlang der Hafenbecken beschrénkt.
Um die Transportwege ins Hinterland und
in umgekehrter Richtung gleichermafien
leistungsstark und schnell zu machen, un-
ternimmtauch die Bundesbahn erhebliche
Anstrengungen, ihr Netz und seine Kno-
tenpunkte zu optimieren.

Paradebeispiel dafiir sind diebeiden com-
putergesteuerten, riesigen Rangierbahnhofe
in Maschen vor den stidlichen Toren Ham-
burgs und in Bremerhaven-Speckenbiittel,
beinahe noch im Schatten der gewaltigen
Container-Verladekrane des Container-Ter-



minals Wilhelm Kaisen': Sie gelten als die
modernsten Giiterwagen-Umsteigebahn-
hofe europa-, wenn nicht weltweit. Auch
der Ausbau der Nord-Siid-Verbindung in
der Bundesrepublik, namentlich die Neu-
baustrecke Hannover - Wiirzburg, dient
dazu, die Verbindung zu verbessern.

Und was Tempo wie Transportqualitét
anbetrifft, hat die Bahn ohnehin ganz schon
an sich gearbeitet: Seit der Einfithrung des
InterCargo-Gliterzugsystems vor drei Jah-
rensind die Seehéfen mitallen bedeutenden
Wirtschaftszentren der Bundesrepublikim
Nachtsprung verbunden.

Schnelle und obendrein garantierte Be-
forderungszeiten gibtes dariiber hinausim-
mer mehr auch im grenziiberschreitenden
Hinterland-Verkehr.

Im Seehafen Liibeck wird 1968 Papier ver-
laden, das per Schiff aus Schweden oder
Finnland eingetroffen ist. Foto: LHG

- N
Saa sy

Der Seehafen Liibeck an der Ostsee ist auf den Giiterverkehr mit Skandinavien spezialisiert. Das Foto zeigt die Verladung von Papierrollen in
einen Schiebewandwagen mit Hubschiebedach mit Hilfe eines Autokrans im Vorwerker Hafen (1971). Foto: Liibecker Hafen-Gesellschaft (LHG)
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Liibeck 1986: Die Fahre ,Railship I1” (Baujahr 1984) pendelte mit umspurbaren Giiterwagen zwischen Travemiinde und Hanko in Finnland. Foto: LHG
UNTEN: Bei Kraftfahrzeugen ist der Hafen Emden nach Umschlagzahlen heute der drittgrof3te in Europa (VW Caddy, 2012). Foto:V. Emersleben

Einkleiner Teil des Seehafenverkehrsauf
der Schiene beginnt oder endet nicht etwa
an der Kiiste, sondern mitten im Land - in
den Binnenhifen des Niederrheins in und
um Duisburg. Seit einigen Jahren werden
diese Hifen verstirkt von Kiistenmotor-
schiffen angelaufen, die iiber die interna-
tionale Wasserstrafe des Rheins durchge-
hend Verbindungen zu vielen Hifen von
Stid- bis Nordeuropa herstellen.

Dariiber hinausbemiihtsich die Bundes-
bahn zusammen mit ihren Nachbarn Bel-
gien und den Niederlanden, auch verstarkt
ins Transportgeschift mit den sogenannten
Westhifen, mit Antwerpen, Rotterdam und
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Amsterdam, einzusteigen. Ein schwieriges
Unterfangen, denn hier spielt die Binnen-
schiffahrtunangefochten die dominierende
Rolle; sie kann im Wettbewerb Privilegien
der internationalen Rheinschiffahrt wie
Wegekosten-, Mineral6lsteuer- und Mehr-
wertsteuerfreiheit voll ins Spiel bringen.

Trend zu Spezialschiffen

Die Hochseeschiffahrt hat einen grund-
legenden Strukturwandel hinter sich, der
von zwei Entwicklungen gekennzeichnet
ist: Zum einen werden die Schiffe immer
grofler, zum anderen gibt es immer mehr
Spezialschiffe fiir bestimmte Gutarten. Der
Umschlagim Hafen hatsich diesen Entwick-
lungen angepaf3t: Be- und Entladung sind
heutehochmodern gefiihrte Geschifte, die
sich durchaus mit industriellen Produkti-
onsprozessen vergleichenlassen. Wobei die
,Produkte’, die da an der Kaimauer ,herge-
stellt' werden, gewaltige Giiterstrome sind,
die sehr schnell bewegt werden miissen.
Deshalb gehorte der Transport von Mas-
sengiitern und von grofien Mengen Stiick-
glitern ganziiberwiegend zu den Doméanen
der Bahn. Beispielsweise machen diese Gii-

terkategorien in Hamburg 85 % des Um-
schlags aus und in den bremischen Hifen
etwa drei Viertel aller Be- und Entladege-
schifte. Im programmierten Verkehr mit
schweren Ganzziigen sorgt die DB genauso
dafiir, dafl Importgiiter vom Hafen ziigig
ins Hinterland rollen, wie sie erstes Glied
von internationalen Transportketten fiir
den Export nach Ubersee ist.

Ein klassisches Beispiel ist der Pro-
grammverkehr mit Importerzen iiber den
Hamburger Hansaport. Die vor gut zehn
Jahren in Betrieb genommene moderne
Umschlagsanlage hateine Kapazitit von tag-
lich40 000 Tonnen. Dasbedeutet: Innerhalb
von 24 Stunden kénnen hier 40 000 Tonnen
Erz umgeschlagen werden - in Ganzziige,
die mit rund 4000 Tonnen Ladung zu den
Hiittenwerken ins Binnenland rollen.

Doch auch in umgekehrter Richtung
bewegt die Bahn beachtliche Tonnage hin
zu den Seehifen; beispielsweise fahren
schwere Kali-Ziige aus dem nordhessi-
schen Werra-Gebiet nach Hamburg oder
wird der Getreideexport nach Ubersee fiir
die Bundesanstalt fiir Landwirtschaftliche
Marktordnung (BALM) auf der Schiene
abgewickelt.“ O
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Guterwagen-Klassiker in Neuausgabe

Das Warten hat ein Ende

Stefan Carstens — Paul Scf N E U

GUTERWAGEN

Bond 1.1 Gedeckte Wagen Landerbahn + DRB Yor 30 Jahren stellte Steffam C.arstens das Manuskript fir ,,GF]terwagen Ban.d 1"
, . iber gedeckte Wagen fertig. Ein Standardwerk der Eisenbahnliteratur, das seit ge-
raumer Zeit vergriffen ist. Aber nicht mehr lange, denn im Oktober 2018 erscheint

die zweiteilige Neuausgabe dieses Klassikers. , Giiterwagen Band 1.1" beinhaltet

alle von den Lander- und Staatsbahnen sowie der Deutschen Reichshahn bis 1945

el.mlﬂras.mn-s.mﬂlﬂw A - beschafften gedeckten Wagen sowie die nach dem Zweiten Weltkrieg in Deutsch-

land verbliebenen Fremdwagen. Vorgestellt werden zudem tiber 50 Modelle aus ver-

schiedenen Entwicklungsjahrzehnten, die namhafte Modellbauer verbessert haben.

208 Seiten, Format 21,8 x 29,7 cm, Hardcover-Einband, mit {iber 600 Fotos
und 157 detaillierten Typenzeichnungen

Best.-Nr. 15088144 | 45,-

Ein sinnvolles und lange erwartzites ,Update s
ich raume schon mal Platz im Biicherregal frei ...
Herr Woditsch aus Rosengarten

Angenehm iibersichtlich gestaltet: Sehr gute MlzchungS
aus Vorbild- und Modellinformationen. Klasse, aass e,
Zeichnungen mit MaBangaben gibt!

Herr Schuster aus Giitersloh
www.vgbahn.deltestleser

i Carstens - Pl Scholbr

.Glterwagen Band 1.2" folgt im Friihjahr 2019 und stellt alle gedeckten Giiterwagen- E!LM
bauarten vor, die die Eisenbahnen in den Besatzungszonen bzw. die DB und DR nach LI |
1945 beschafft haben, sowie alle Wagen, die man bei beiden Bahnverwaltungen aus

Vorkriegswagen umbaute, modernisierte und rekonstruierte. Plus mehr als 35 Modelle

von umgebauten oder farblich nachbehandelten Giiterwagen der DB und DR.

192 Seiten, Format 21,8 x 29,7 cm, Hardcover-Einband, mit ca. 550 Fotos und
135 detaillierten Typenzeichnungen

Best.-Nr. 15088145 | 40,—

Erscheint im Friihjahr 2019

 Canton »Per Tap st Gehind Fesermam

Gﬁii'ERWAGEN Noch Fragen zu Giiterwagen?
om‘ﬁ—_m Unser 480-Seiten-Lexikon beantwortet sie!

520 Beschreibungen aller Giiterwagen- und Tiefladewagen-Bauarten, die seit 1994 im Bestand der
DB AG sowie von DB Cargo, Railion und DB Schenker Rail waren oder sind — mit vielen bislang un-
veréffentlichten Fotos, allen wesentlichen technischen Daten und Eigenschaften, Wagennummern-
bereichen und Bestandszahlen, Infos zu haufigen Drehgestelltypen und Anschriften an Giiterwagen.

480 Seiten im Format 17 x 24 cm, Hardcovereinband, 900 Farbfotos
Best.-Nr. 15088128 | nur € 49,95

Erhaltlich im Fach- und Buchhandel oder direkt beim
MIBA-Bestellservice, Am Fohlenhof 9a, 82256 Fiirstenfeldbruck,
DIE EISENBAHN [M MODELL Tel. 08141/53481-0, Fax 08141/53481-100, E-Mail bestellung@vgbahn.de, www.miba.de
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