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MOIN!

H alten wir uns nicht han-
seatisch vornehm zu-
rück, sondern begin-
nen ganz forsch: Mit 
diesem Heft wollen wir 

Sie – liebe Leserin, lieber Leser – zu einem 
Streifzug durch die überaus interessante 
Geschichte und Gegenwart der norddeut-
schen Eisenbahnmetropole einladen. Und 
vielleicht inspirieren wir Sie damit zu einer 
Hamburg-Visite.

Falls Sie aus küstenfernen Gefilden kom-
men, könnte es Sie wundern, auch am Abend 
noch mit „Moin“ gegrüßt zu werden, was 
ja irgendwie nach „Morgen“ klingt. Doch 
das ist in Hamburg zu jeder Tageszeit üb-
lich. Den in Teilen Norddeutschlands auch 
verbreiteten Doppelgruß „Moinmoin“ ge-
brauchen die Hamburger weniger. So gut 
wie nicht mehr grüßen sie mit „Hummel 
Hummel“ respektive zurück mit „Mors 
Mors“. Im Volksparkstadion allerdings ist 
die alte Grußformel als Schlachtruf zu hö-
ren: Hat der HSV ein Tor erzielt, ruft der 
Stadionsprecher „Hummel Hummel“, wo-
rauf die HSV-Fans „Mors Mors“ zurück-
schmettern. Und als Wunsch-Autokennzei-
chen sind welche mit der Buchstabenfolge 
HH – MM sehr beliebt.

Zu meinen einprägsamsten Kindheits-
erinnerungen gehören jene an den ers-
ten Hamburg-Besuch anno 1959, auch 

in puncto Eisenbahn – und eine mich 
verwirrende „Hamburgensie“, wie man 
Hamburger Eigenheiten nennt: Als nie-
derbayerischer Bub wunderte mich das 
„Moin“, aber überhaupt nicht verstand ich 
den Sinn des Wortes „Rundstücke“. Eben 
solche sollte ich für meine in Altona woh-
nende Oma beim Bäcker holen, doch dort 
verlangte ich – mit Omas Schäferhund an 
der Leine – treuherzig „Hundstücke“, im 
Glauben, die Oma hätte was für den lieben 
Hund gemeint. Sie meinte aber Brötchen, 
die ich ja nur als Semmeln kannte – das 
Missverständnis klärte sich unter schallen-
dem Gelächter der Bäckersfrau und ihrer 
Kundschaft auf.

Im Gedächtnis haften geblieben sind 
auch meine ersten Eindrücke vom Ham-
burger Hauptbahnhof. Eine düstere Halle, 
auf deren tief liegende Gleise man von ei-
nem Steg blickte: auf viele Dampfloks mir 
unbekannten Typs und auf wundersame 
Doppelstockwagen. In so einem „Doppel-
decker“ fuhren mein Vater und ich dann 
nach Lübeck. An die Bespannung des Zu-
ges kann ich mich nicht mehr erinnern, 
jedenfalls habe ich 1959 in Hamburg erst-
mals eine V 200 bestaunt.

Zehn Jahre später stand ich im Bahnhof 
Altona zum ersten Mal neben einer 012. 
Wo hat denn die schon im Stand wum-
mernde Riesenlok ihre Kohlen? Tja, meine 

Kenntnisse von Dampflokbaureihen waren 
1969 noch sehr lückenhaft, und ölgefeuerte 
Maschinen mir völlig fremd. Mit der 012 
ging’ s erstmalig nach Westerland. Dieses 
Spektakel gönnte ich mir dann im Sommer 
1971 und 1972 viele Male. Nie aber wagte 
ich es, das riesige Bw Altona mit seinem 
57-ständigen Ringlokschuppen und der 
Doppeldrehscheibe zu betreten. Freunde 
von mir trauten sich’ s, in diesem Heft fo-
tografisch belegt.

Das Bw Altona ist Geschichte, der einst so 
schmucke Bahnhof Hamburg-Altona zum 
schnöden „Kaufhaus mit Gleisanschluss“ 
mutiert – heute ist er so recht nicht mal 
mehr das. Ein Prachtbau ist nach wie vor 
der Hamburger Hauptbahnhof mit seiner 
mächtigen Halle. Als Deutschlands meist 
frequentierter (und dafür eigentlich viel 
zu kleiner) Bahnhof hat er mit drängeln-
den Menschenmassen und einer „Kako-
phonie“ aus Lautsprecherdurchsagen ein 
ganz besonderes Flair. Und einen weiteren 
Superlativ hat die Bahnstadt Hamburg mit 
Europas größtem Eisenbahnhafen zu bie-
ten. Kurzum: Nicht nur als „Tor zur Welt“ 
ist Hamburg eine Klasse für sich. Viel Ver-
gnügen bei der Lektüre!

Konrad Koschinski

EDITORIAAL
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ÜBER STAATSGRENZEN HINWEG 
ZUM BAHNKNOTEN

Die erste Eisenbahn in Hamburg, ins 
16 km entfernte Bergedorf, wurde am 

17. Mai 1842 eröffnet. Als letzte Fernbahn 
ging 1872 die Strecke über Norder- und 

Süderelbe nach Harburg in Betrieb.  
Seite 20

DREHSCHEIBE DES NORDENS 
Mit 550 000 Reisenden und Besuchern 
ist der 1906 eröffnete Hauptbahnhof der 
meistfrequentierte Bahnhof Deutschlands, 
europaweit belegt er den zweiten Rang 
nach dem Pariser Gare du Nord.
Seite 14

EUROPAS GRÖSSTER EISENBAHNHAFEN
Täglich etwa 200 Güterzüge mit 5000 Waggons erreichen oder 

verlassen das rund 300 km lange Gleisnetz der Hamburger 
Hafenbahn. Fast jede zweite Gütertonne im Hafenhinterland-

verkehr wird auf dem Schienenweg befördert.  Seite 70

ALTONA UND DIE ANDEREN 
Neben dem Bw Altona mit seinen rekord-
verdächtigen 57 Ständen beheimateten noch 
zur Bundesbahnzeit weitere fünf Bahnbe-
triebswerke in Hamburg Dampfloks.
Seite 48
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Juni 2006)
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EDITORIAL
MOIN! 3

GALERIE 6

HAMBURG HAUPTBAHNHOF
DREHSCHEIBE DES NORDENS 14

NETZENTWICKLUNG
ÜBER STAATSGRENZEN HINWEG ZUM BAHNKNOTEN 20

BAHNHOF HAMBURG-ALTONA
VOM PRACHTBAU ZUM EINKAUFSBAHNHOF 40

BAHNBETRIEBSWERKE 
ALTONA UND DIE ANDEREN 48

PRIVATBAHNEN
LBE & AKN ET CETERA 58

RANGIERBAHNHÖFE DER DB 
VIELE ABLAUFBERGE UND ESELSRÜCKEN 64

HAFENBAHNEN IN HAMBURG
EUROPAS GRÖSSTER EISENBAHNHAFEN 70

HAMBURGER S-BAHN
ELEKTRISCH DURCH DIE STADT 78

TIPPS
BAHNSTADT HAMBURG ENTDECKEN 84

CHRONIK 86

FACHHÄNDLER-ADRESSEN 88

QUELLEN 89

IMPRESSUM & VORSCHAU 90

ELEKTRISCH DURCH DIE STADT 
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schließlich Gleichstromtriebwagen zum Einsatz. 
Seite 78
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Eine 03 überquert 1952 mit dem Nachtschnellzug D 75 (Lindau – Stuttgart – Frank-
furt – Hamburg – Kiel) den Oberhafen, wo zahlreiche Bugsierboote versammelt 
sind. Die viergleisige Doppelstockbrücke wurde von 1902 bis 1904 zusammen mit 
der Pfeilerbahn vom Hamburger Hauptbahnhof bis zur Norderelbbrücke erbaut, 
die untere Etage dient dem Straßenverkehr.  Foto: C. Bellingrodt/Slg. Dr. Hufnagel

Oberhafenbrücke
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Der Blick reicht links von den Norderelbbrücken und dem linkselbischen Hafen-
bereich über den Baakenhafen (Bildmitte) bis zum Oberhafen. Am nördlichen Ufer 
des Baakenhafens haben die Bauarbeiten für die Hafencity begonnen. Der mit ei-
ner Lokomotive der Baureihe 101 bespannte InterCity befindet sich auf der Fahrt 
nach Bremen (3. August 2011).  Foto: St. Pfütze

Skyline 2011
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Diese 290 m lange Hubbrücke für den Schienen- und den Straßenverkehr verbindet Moorburg mit der Elbinsel Hohe Schaar. 
Zum Zeitpunkt der Eröffnung im März 1973 war sie die weltweit größte Hubbrücke (Hubhöhe 46 m, Durchfahrtshöhe 53 m). 
Eine sehr ähnliche zweigleisige Eisenbahnbrücke befindet sich nebenan im Bau.  Foto (Mai 2019): J.-G. Lukner

Kattwykbrücke
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1990 wurden im Auftrag der Dampfbahn Furka-Bergstrecke vier meter-
spurige Zahnraddampflokomotiven aus Schweizer Produktion per Schiff 
von Vietnam nach Hamburg transportiert. Der Schwimmkran IV der 
HHLA hat hier eine der Loks am Haken.  Foto: A. Schmolinske

Loktransport im Hafen
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Der planmäßige Einsatz von Dampflokomotiven endete in Hamburg am 
2. Juni 1973: Die 01 0502 vom Bw Wittenberge brachte den D 404 in die Han-
sestadt. Der historische Alsterdampfer St. Georg (Baujahr 1876) ist auch heute 
noch regelmäßig auf der Alster unterwegs und unterquert dabei die Lom-
bardsbrücke der Verbindungsbahn (im Hintergrund).  Foto (2010): St. Pfütze

Mit Dampf durch Hamburg
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DREHSCHEIBE DES

Mit 550 000 Reisenden und Besuchern ist der 1906 eröffnete Haupt-
bahnhof der meistfrequentierte Bahnhof Deutschlands, europaweit 
nimmt er den zweiten Rang ein. Jeden Tag müssen auf den nur acht 
Bahnsteiggleisen rund 800 Fern- und Regionalzüge abgefertigt werden. 
Vier weitere Bahnsteiggleise dienen 1200 S-Bahn-Fahrten täglich

NORDENS

E uropäische Metropolen von 
Weltrang wie Moskau, Lon-
don und Paris haben kei-
nen Hauptbahnhof, son-
dern immer noch diverse 

Kopfbahnhöfe. Als der seinerzeitige Bahn-
chef Mehdorn für die unter dem Tradi-
tionsnamen „Lehrter Bahnhof “ geplante 
Zentralstation in Berlin die Bezeichnung 
Hauptbahnhof durchsetzte, fanden das 
Kritiker provinziell – einer Weltstadt ge-
radezu unwürdig, einen Hauptbahnhof 
habe auch Castrop-Rauxel.

Na ja, das sich schon damals stolz als 
„Tor zur Welt“ rühmende Hamburg streb-
te bereits gegen Ende des 19. Jahrhun-
derts vehement den Bau eines zentralen 
Hauptbahnhofs an. Denn dort bildeten 
die von verschiedenen Gesellschaften er-
richteten Kopfbahnhöfe auf engem Raum 
ein zueinander verwinkeltes Bahnhofs-
konglomerat. Die Station Klostertor (als 
vorläufiger Endpunkt der Verbindungs-
bahn von Altona) sowie der Berliner, Lü-
becker und Hannoversche Bahnhof lagen 
keinen Kilometer Luftlinie voneinander 
entfernt auf dem Geestrücken zwischen 
Alster und Elbe.

Dem zwischen dem Hamburger Senat, 
der Königlich Preußischen Eisenbahndirek-
tion Altona und der Direktion der Lübeck-
Büchener Eisenbahn-Gesellschaft (LBE) 
geschlossenen Vertrag zum Bau des Haupt-
bahnhofs gingen langwierige Verhandlun-
gen voraus. Unterdessen hatten Gespräche 
mit der Reichspostverwaltung zu einem 
1894 besiegelten Abkommen über den Bau 

eines Postamts und Postbahnhofs am we-
gen des Namens der angrenzenden Straße 
so genannten „Hühnerposten“ geführt, an-
zulegen knapp 300 Meter südlich des pro-
jektierten Hauptbahnhofs zwischen den 
Ein- und Ausfahrbereichen von und nach 
Süden (Hannover, Bremen) sowie von und 
nach Osten (Berlin, Lübeck). Nachdem ihr 
das Recht zur Mitbenutzung zweier Bahn-
steiggleise im Hauptbahnhof eingeräumt 
war, stimmte schließlich auch die LBE dem 
Staatsvertrag „betreffend die Umgestaltung 
der Eisenbahnanlagen in Hamburg“ vom 
30. Dezember 1898 zu.

Die für den Durchgangsbahnhof und seine 
Vorfelder projektierte Gleisgeometrie wurde 
in ihrer Grundstruktur bis heute beibehal-
ten. Von den Elbbrücken her führen zwei 
Gleispaare der Strecken von Bremen und 
Hannover über die Oberhafenbrücke ins 
südliche Gleisvorfeld. Dort münden zuerst 
die Gleise vom auf dem Vorfeld des ehema-
ligen Berliner Bahnhofs angelegten Betriebs-
bahnhof Hbr ein. Im Bereich zwischen der 
Altmannbrücke und der Steintorbrücke (un-
mittelbar vor der Halle) schwenkt von Osten 
das Gleisbündel der Berliner und Lübecker 
Strecken sowie der Poppenbütteler, Aumüh-
ler und Harburger S-Bahn-Strecken heran. 
Schon in der Halle schwenken die Gleise von 
nördliche in westliche Richtung. Nach Un-
terqueren der Ernst-Merck-Brücke verengt 
sich das nordwestliche Gleisfeld. Es schließt 
die viergleisige, auf der Lombardsbrücke die 
Alster überquerende Verbindungsbahn an, 
kurz hinter der Lombardsbrücke folgt der 
auch dem Fernverkehr dienende Bahnhof 

Dammtor. Obwohl die auf den Hauptbahn-
hof zulaufenden Schienenwege oberhalb an-
derer Verkehrswege angelegt wurden, sahen 
die Planer der KED Altona für die Gleise des 
Hauptbahnhofs eine Tieflage vor. Um eine 
ebene Fläche zu schaffen, musste man auf 
einstigem Friedhofsareal und teils entlang 
der ehemaligen Wallanlagen zwischen den 
Stadtteilen Altstadt und St. Georg einen ge-
waltigen Baugrund ausheben, bis zu sechs 
Metern tief sowie rund 450 Meter lang und 
150 Meter breit. Die Gründungsarbeiten er-
folgten im Jahr 1902 mit 800 Rammpfählen 
aus Eisenbeton.

Den im Juni 1900 reichsweit ausgeschrie-
benen Wettbewerb zur baulichen Gestal-
tung gewannen die Charlottenburger Ar-
chitekten Heinrich Reinhardt und Georg 
Süßenguth (Hochbau) sowie Eisenbahn-
Baurat Ernst Möller von der KED Altona 
(technische Konzeption). Jedoch miss-
fiel der im Jugendstil gehaltene Entwurf 
für den Hochbau dem Kaiser. Geplante 
Jugendstil-Ornamente fand Wilhelm II 
„einfach scheußlich“. Ihm schwebte etwas 
im Renaissancestil vor, ähnlich dem Ham-
burger Rathaus. Ergo wurde der Entwurf 
überarbeitet.

Um Platz für den Deichtormarkt über-
querende Brücken der viergleisigen Stre-
cke nach Harburg zu schaffen, wurde der 
Berliner Bahnhof am 1. Mai 1903 für den 
Personenverkehr geschlossen. Die Ge-
bäude und die Halle riss man ab. Die Ab-
stellgleise blieben bis zur Aufschüttung 
des Geländes erhalten, das Bw Hamburg 
Berl (später Hamburg Hbf) blieb bestehen. 

1906 eröffnete Haupt
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Ordentlich was los im Haupt- 
bahnhof: Die S 31 nach Neu-
graben fährt ein, in der Haupt-
halle stehen u.a. zwei ICE-
Züge (15. Mai 2019).  
Foto: V. Emersleben
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Die Fernzüge fuhren nun generell über 
den Klostertor-Bahnhof, für den Vorort-
verkehr von und nach Bergedorf richtete 
man den Interimsbahnhof Lippeltstraße 
ein. Er wurde ebenso wie der Klostertor-
Bahnhof gleich nach Inbetriebnahme des 
Hauptbahnhofs geschlossen und alsbald 
beseitigt.

Mit einem großen Festakt fand am 5. De-
zember 1906 die Eröffnung des Hamburger 
Hauptbahnhofs statt. Neben dem Kloster-
tor-Bahnhof wurde sogleich der Lübecker 
Bahnhof abgerissen, um dem bis Berliner 
Tor sechsgleisigen Ausbau Richtung Lübeck 
und Berlin sowie für die Vorortbahn nach 
Ohlsdorf Platz zu machen. Die Gleisanla-
gen Richtung Harburg waren am 1. Okto-
ber 1907, die im Abschnitt Hauptbahnhof – 
Berliner Tor am 31. Oktober 1908 endgül-
tig fertig. Die Anlagen des Hannoverschen 

Bahnhofs wurden, wie im Kapitel über die 
Netzentwicklung erläutert, weiterhin für 
den Güterverkehr genutzt. 

Mächtige Bahnsteighalle

Das Empfangsgebäude des neuen Haupt-
bahnhofs erbaute man quer über den Glei-
sen. Beidseits von einem 45 Meter hohen 
Uhrenturm flankiert, bildet es den nörd-
lichen Abschluss der Bahnsteighalle. Ur-
sprünglich bestand es aus der Hauptein-
gangshalle (mit Fahrkartenschaltern und 
Gepäckannahme) am Glockengießerwall, 
der Verbindungshalle (mit angegliederten 
Wartesälen) und der Hauptausgangshal-
le (mit Gepäckausgabe) an der Kirchen-
allee. Später erhielt das 140 Meter lange 
und 22 Meter breite Ensemble den Namen 
„Wandelhalle“. Das Prunkstück des Bahn-

hofs ist die arkadenartig von zwei Seiten-
schiffen flankierte Bahnsteighalle. An ih-
rem südlichen Ende überquert der von der 
Mönckebergstraße und dem Steindamm aus 
zugängliche „Südsteg“ die Gleise.

Das acht Gleise überwölbende Haupt-
hallenschiff ist mit 150 Metern Gesamtlänge, 
73 Metern Breite und 37 Metern Höhe im 
Spitzbogen die größte freitragende Bahn-
hofshalle Deutschlands. Einschließlich der 
jeweils zwei Gleise überdachenden Seiten-
schiffe beträgt die Hallenbreite 114 Meter. 
Beeinflusst wurde die Konstruktion aus 
filigranem Stahlfachwerk von der für die 
Pariser Weltausstellung 1889 errichteten 
„Galerie des Machines“.

Ursprünglich waren die insgesamt zwölf 
Hallengleise wie folgt nummeriert: Gleise 
1 und 2 (Bahnsteig 1) für die 1907 elektri-
fizierte Stadt- und Vorortbahn, Gleise 3/4 

Links außen: Beseitigung 
von Bombenschäden: 
Nach nächtlichen Flieger-
angriffen beginnen am 
29. Juli 1944 die Repara-
turarbeiten. 

Die V 200 043 trifft 
im Mai 1960 mit 
dem D 107 aus Rich- 
tung Hannover kom-
mend im Haupt-
bahnhof ein. Im 
Hintergrund das 
Bahnpostamt 
Hühnerposten.  
Foto: C. Bellingrodt/
Slg. Dr. Hufnagel

Flüchtlinge steigen im 
Januar 1946 im Haupt-
bahnhof zur Weiterreise in 
offene Güterwagen ein. 
Fotos: Slg. Neumann (2)
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und 5/6 (Bahnsteige 2 und 3) für Züge auf 
den Berliner und Lübecker Strecken, Glei-
se 7 und 8 für Rangierfahrten, Post- und 
Güterzüge sowie Gleise 9/10 und 11/12 
(Bahnsteige 4 und 5) für Züge auf den 
Strecken über Harburg nach Cuxhaven, 
Bremen und Hannover. Zwischen bzw. ne-
ben den Perrons für Reisende gab es sieben 
schmale Bahnsteige für das Gepäck- und 
Postaufkommen.

1907, im ersten Betriebsjahr, frequentier-
ten täglich rund 400 Züge den Hauptbahn-
hof. Schon damals klagten Zeitungen, der 
Bahnhof sei überlastet. Dabei war das nicht 
annähernd die Kapazitätsgrenze. Benno 
Wiesmüller nennt in seinem Buch „Ham-
burgs Tore zur Welt“ (DGEG-Medien 2017) 
die tägliche Durchschnittsbelastung im Jahr 
1930 mit 1234 Zügen. Die Zahl ergibt sich 
aus 439 Reisezügen (davon 222 planmäßig 
haltend, 111 im Hbf endend und 106 hier 
einsetzend), 164 Güterzügen, 489 Zügen des 
Stadt- und Vorortverkehrs, ferner 142 sons-
tigen Zügen (Postzügen, Leerfahrten, Be-
darfs- und Arbeitszügen).

Im Zweiten Weltkrieg erlitt der Haupt-
bahnhof schwere Schäden durch Fliegeran-

griffe. Trotz Tarnabdeckung mit Reetlagen 
und Holzverschalungen trafen am 9. No-
vember 1941 vier Sprengbomben den Bahn-
hof genau. Einen verheerenden Feuersturm 
entfachten Ende Juli/Anfang August 1943 
hunderte britische und US-amerikanische 
Bomber. Etwa 40 000 Menschen starben bei 
dem Inferno. Der Zugverkehr im brennen-
den Hauptbahnhof kam zum Erliegen, die 
Halle glühte aus. Von der Spitzkuppel des 
Uhrturms am ostseitigen Ausgang Kirchen-
allee blieb nur das bald nach Kriegsende 
entfernte Stahlskelett.

Unspektakulär im Wandel

Von 1949 bis 1952 wurde der Hauptbahnhof 
mit einem Kredit der Freien und Hansestadt 
Hamburg umfassend instand gesetzt. Die 
Spitzkuppel des Uhrturms an der Ostseite 
stellte man aber erst 1984/85 wieder her. 
Um die mit Aufnahme des Gleichstrombe-
triebs nach Bergedorf vermehrten S-Bahn-
Fahrten bewältigen zu können, erhielt 1959 
(zusätzlich zu den Gleisen 1 und 2) das 
Gleis 3 eine Stromschiene. Für die S-Bahn 
genutzt wurde es zunächst nur im Berufs-

verkehr, ansonsten diente es noch jahrelang 
dem Fernverkehr. Vor dem Errichten der 
Fahrleitung für den elektrischen Zugbe-
trieb von Hannover bis Hamburg verlän-
gerte man 1963/64 im westlichen Bahn-
hofsteil die Bahnsteige an den Gleisen 9 bis 
12 (heute 11 bis 14), außerhalb der Halle 
bekamen sie Bahnsteigdächer. Im Zusam-
menhang mit der Bahnsteigverlängerung 
baute man in der Halle einen neuen brei-
teren Südsteg mit beidseitigen Treppen zu 
den Bahnsteigen.

Im Juni 1977 ging das an der Nordseite 
des Betriebsbahnhofs gebaute Zentralstell-
werk Hzf (Hamburg Zentral-Fahrdienst-
leiter) in Betrieb. Das Relaisstellwerk der 
Bauform SpDrS60 ersetzte die elektrome-
chanischen Stellwerke Hn (Hauptbahnhof 
Nord), Hs (Süd), Ho (Ost), Hbr (Betriebs-
bahnhof) und Hp (Postecke). Letzteres war 
für den keilförmig zwischen den Ein- und 
Ausfahrbereichen von/nach Osten und 
Süden gelegenen Postbahnhof „Hühner-
posten“ zuständig, den die Deutsche Post 
schließlich 1997 aufgab.

Im Zuge des Baus der am 19. April 
1979 durchgehend bis Altona eröffneten 

Die 110 439 fährt im August 1999 mit dem Interregio 2334 (Rostock – Hamburg – Köln – Saarbrücken) an der 218 333 vorbei.  Foto: K. Koschinski
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City-S-Bahn entstand an der Ostflanke 
des Hauptbahnhofs ein neuer S-Bahn-
Bahnsteig in Tunnellage. Dort ging am 
28. September 1980 das Gleis 1, im Jahr 
darauf das Gleis 2 in Betrieb. Seitdem hat 
der Hauptbahnhof 14 Gleise: 1 bis 4 für 
den S-Bahn-Verkehr, 5 bis 8 und 11 bis 14 
für den Fern- und Regionalverkehr sowie 
9 und 10 (ohne Bahnsteigberührung) für 
den Güterverkehr.

In den 1980er Jahren wurde das Emp-
fangsgebäude umgebaut, wobei man die alte 
Wandelhalle durch eine neue ersetzte. Im 
März 1985 öffnete das beim Eingang Kir-
chenallee eingerichtete DB-Reisezentrum 
seine Pforten, womit die Fahrkartenausga-
be beim Eingang Glockengießerallee ent-
fiel. Am 30. Mai 1991 eröffnete Hamburgs 
Erster Bürgermeister Henning Voscherau 
feierlich die neue, in die Bahnsteighalle hi-
nein verbreiterte Wandelhalle. In sie zogen 
zahlreiche neue Läden und „Gourmet-Sta-
tionen“ ein – immerhin fanden die aus dem 
Blumengeschäft „Holthusen“ in der alten 
Wandelhalle ausgebauten Art-Deco-Fliesen 
auch in der neuen Halle Platz.

Während der Bauarbeiten für die neue 
Wandelhalle wurden die Gleisanlagen im 
nördlichen Bahnhofsbereich umgestaltet. 
Der Bahnsteig an den Gleisen 7 und 8 wur-

Die Nordseite des Hauptbahnhofs bei Tageslicht: Ein S-Bahn-Zug der Baureihe 490 
fährt soeben ein (Mai 2019).  Fotos: V. Emersleben (2)
Ganz oben: Blick über die Kreuzung Glockengießerwall/Ernst-Merck-Straße hinweg auf 
die Nordseite des Hauptbahnhofs mit den zwei charakteristischen Uhrtürmen (März 2017). 

Dänischer Dieseltrieb-
wagen IC3 nach der 
Ankunft aus Aarhus am 
Gleis 11 (Oktober 2018).
Foto: K. Koschinski
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de bis weit unter die Ernst-Merck-Brücke 
auf 627 Meter verlängert. Ausgenommen 
Gleis 8, das mitten im Bahnsteigbereich eine 
Verzweigung in die Richtungen Harburg ei-
nerseits und Bergedorf bzw. Lübeck ande-
rerseits hat, richtete man nun alle Fernglei-
se für die gleichzeitige Nutzung durch zwei 
Züge her, unterteilte sie also in die Bereiche 
„a“ und „b“. Schließlich erhielten im Jahr 
1998 die Bahnsteige an den Gleisen 11/12 
und 13/14 am südlichen Ende neue, bis zur 
Altmannbrücke reichende Bahnsteigdächer.

Gedränge, Geschiebe, Trillerpfeifen

Heute ist der Hamburger Hauptbahnhof mit 
550 000 Reisenden und Besuchern pro Tag 
der meistfrequentierte Bahnhof Deutsch-
lands, europaweit belegt er den zweiten 
Rang nach dem Pariser Gare du Nord. Und 
er ist mit täglich rund 800 Fern- und Re-
gionalzügen auf nur acht Bahnsteiggleisen 
der am stärksten belastete deutsche Fern-
bahnhof; auf den S-Bahn-Gleisen fahren 
übrigens ca. 1200 Züge pro Tag. Auf den 
Fernbahnsteigen herrscht ein Gedränge und 
Geschiebe, das manchmal wegen Überfül-
lung zur Sperrung der Zugänge zwingt. Der 
Bahnhof „platzt aus allen Nähten“, doch die 
Gleisanzahl ließe sich allenfalls im Unter-
grund erweitern. Um die vom Südsteg zu 
den Bahnsteigen führenden Treppen zu ent-
lasten, ist der Bau zusätzlicher Treppen von 
der Steintorbrücke vorgesehen. Im Januar 
2019 hat die Deutsche Bahn in einer Mach-
barkeitsstudie den Entwurf für eine an die 
Bahnsteighalle angrenzende Eingangshalle 
vorgestellt, deren gläsernes Dach die Stein-
torbrücke überspannen würde.

Der Hamburger Hauptbahnhof gilt of-
fiziell als „überlasteter Schienenweg“. Weil 
die extrem vielen Züge quasi durch einen 
Flaschenhals müssen, fahren sie sehr oft auf 
anderen Gleisen als geplant ein und aus. 
Deshalb gibt es neben den elektronischen 
Ansagen noch häufig Durchsagen von im 
Zentralstellwerk platzierten Sprecher/innen. 
Für die Reisenden mag die Stimmenkako-
phonie verwirrend sein, der Autor dieser 
Zeilen hört sie immer wieder mit Genuss. 
Und er freut sich über das „Abpfeifen“ der 
Züge. Wegen der Menschenmassen und 
der unübersichtlichen Gleislage im Bogen 
fertigen zum Teil noch örtliche Aufsich-
ten die Züge ab. Früher verwendeten sie 
statt der DB-Signalpfeifen meist englische 
Schiedsrichterpfeifen. Einige davon sind 
noch heute in Gebrauch. 

Bahnhof Dammtor
Beim Umbau der Verbindungs-
bahn wurde ein neuer, im Jugend-
stil gestalteter Bahnhof Dammtor 
errichtet. Die am 7. Juni 1903 er-
öffnete Station besteht aus dem 
als Empfangsgebäude konzipier-
ten Sockelgeschoss und der vier 
Bahnsteiggleise überwölbenden 
Halle. Der südliche Bahnsteig 
dient dem Fernverkehr, am nörd-
lichen halten die S-Bahn-Züge.

Der Gebäudekomplex ist 113 Me- 
ter lang, 35 Meter breit und 
23,5 Meter hoch, die Scheitel-
höhe der Halle über Gleisniveau  
beträgt 17,5 Meter. Westlich der Halle lag zwischen den Ferngleisen ursprüng-
lich ein Abstellgleis vor allem für Salonwagen. Weil im repräsentativen Damm- 
tor-Bahnhof hochrangige Staatsgäste empfangen wurden, hieß er im Volks-
mund „Kaiserbahnhof“. 

Den Zweiten Weltkrieg überstand er mit relativ geringen Schäden. Von 1986 bis 
1990 restaurierte man die Bahnsteighalle und die Fassaden. Bei der aufwändigen 
Restaurierung des Gebäudes in den Jahren 1999 bis 2002 wurde das Sockelge-
schoss entkernt, dabei historische Bausubstanz in die Neugestaltung mit Läden 
und Gastronomie integriert.

Im Bahnhof Dammtor halten täglich rund 300 Züge des Fern- und Regionalver-
kehrs sowie ca. 500 S-Bahn-Züge. Nur rund einen Kilometer vom Hauptbahnhof 
entfernt, mildert die betrieblich als Haltepunkt geltende ICE-Station dessen Über-
lastung ab. Anlässlich des Hundert-Jahr-Jubiläums der nahe gelegenen Univer-
sität erhielt der Stationsname am 27. Februar 2019 den Zusatz „Universität“.

101 131 mit dem Metropolitan Express Train (MET) 936 nach Köln hat am 13. August 1999 
den Hauptbahnhof Hamburg verlassen.  Fotos: K. Koschinski, A. Ritz (unten) 
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Mit einer Flagge geht ein 
Eisenbahner beim Bahnhof 
Klostertor dem Kölner 
Schnellzug voran (1906).  
Foto: Slg. Brandt
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ÜBER STAATSGRENZEN HINWEG ZUM

Die Eröffnung der ersten 
Eisenbahn in Hamburg 
stand unter keinem guten 
Stern. Wegen des „Großen 
Brandes“, der die Hamburger 
Innenstadt Anfang Mai 1842 
weitgehend zerstörte, konnte 
die Strecke nach Bergedorf 
erst mit einigen Tagen Verspä-
tung dem Betrieb übergeben 
werden, auf große Feierlich-
keiten verzichtete man

HANSEATISCHEN 
BAHNKNOTEN
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N atürlich war die Freie 
und Hansestadt Ham-
burg schon sehr früh an 
Bahnverbindungen in- 
teressiert. Friedrich List 

sah in seinem 1833 veröffentlichen Ent-
wurf für ein „Deutsches Eisenbahnsys-
tem“ Schienenwege von Hamburg nach 
Lübeck, Berlin und Bremen vor. Um sie 
zu realisieren, musste sich Hamburg aber 
mit seinen Nachbarstaaten einigen – und 
die hatten an einer Stärkung Hamburgs 
als Handelszentrum und Hafenstandort 
kein Interesse.

Der Stadtstaat Hamburg war damals ja 
viel kleiner als heute, insbesondere wurden 
erst 1937 Altona und Harburg einschließ-
lich Wilhelmsburg mit ihm vereint. Mitte 
des 19. Jahrhunderts grenzte im Nordwesten 
und Norden das der dänischen Krone un-
terstellte Herzogtum Holstein an, wozu das 
dem hamburgischen Ortsteil Sternschanze 
benachbarte Altona gehörte. Im Osten lag 
das ebenfalls von Dänemark beherrschte 
Herzogtum Lauenburg. Im Süden und Süd-
westen markierte die Elbe die Grenze zum 
Königreich Hannover mit dem südlich der 
Elbe (an der Süderelbe) gelegenen Harburg. 
Hannover förderte die Entwicklung des Ha-
fens in Harburg, deshalb war bei der Pla-
nung des Hannoverschen Staatsbahnnetzes 
von Anbeginn Harburg als nordöstlicher 
Endpunkt vorgesehen. Dänemark förderte 
den Ausbau des Altonaer Hafens und un-

terstützte somit den Bau der Eisenbahnlinie 
Kiel – Altona als quasi innerdänische Land-
verbindung zwischen Ostsee- und Nordsee-
hafen. Hingegen lehnte Dänemark den von 
Hamburg im Einvernehmen mit der Freien 
und Hansestadt Lübeck gewünschten Bau 
der Strecke Lübeck – Hamburg bis Ende der 
1850er Jahre ab.

Nach Bergedorf und bis Berlin

Das Projekt einer Bahnlinie von Hamburg 
über Wittenberge nach Berlin stieß zunächst 
auf den Widerstand Dänemarks und des 
eine Streckenführung über Schwerin for-
dernden Großherzogtums Mecklenburg-
Schwerin. Außerdem versagte Preußen die 
Genehmigung, da es Schaden für die von 
ihm geförderte Elbschifffahrt mit dem wich-
tigen Handelsplatz Magdeburg befürchtete. 
Als fast rein hamburgische Angelegenheit 
ließ sich jedoch in der Hoffnung auf eine 
baldige Verlängerung bis Berlin (und auch 
Magdeburg) die Strecke Hamburg – Berge-
dorf realisieren. Deren Bau setzte nur das 
Einverständnis der kooperationswilligen 
Hansestadt Lübeck voraus, denn Bergedorf 
unterstand beiden Hansestädten; erst 1867 
kam es ganz zu Hamburg.

Im Dezember 1838 wurde die Hamburg-
Bergedorfer Eisenbahn-Gesellschaft gegrün-
det. Im Juni 1840 begann der Bau der 16 Ki-
lometer langen Strecke. Am 7. Mai 1842 
sollte die feierliche Eröffnung stattfinden, 

doch in der Nacht vom 4. zum 5. Mai brach 
der „Große Brand“ aus, bei dem die Ham-
burger Innenstadt großenteils in Schutt und 
Asche versank. So nahm die Bahn ihren Be-
trieb schon vor dem geplanten Termin auf, 
um Löschgerät, Feuerwehrleute und Eva-
kuierte zu befördern. Offiziell begann der 
öffentliche Verkehr dann am 17. Mai 1842 
ohne große Feierlichkeiten. Für den Betrieb 
standen anfangs vier von der Lokfabrik Ste-
phenson im englischen Newcastle gefertigte 
1A1-Maschinen zur Verfügung.

Hamburgs erster Bahnhof lag mit sei-
nem dreigeschossigen Empfangsgebäude 
und der längs davon angeordneten, drei 
Gleise überspannenden hölzernen Bahn-
steighalle etwa an der Stelle des heutigen 
Deichtormarktes westlich des zugeschütte-
ten Stadtgrabens. Den stadtseitigen (westli-
chen) Abschluss der Halle bildete ein dop-
pelter Torbogen mit zwei gemauerten Eck-
türmen. Bis weit östlich des Stadtgrabens 
erstreckte sich der „äußerer Bahnhof “ oder 
auch „Hammerbrook-Bahnhof “ genannte 
Bereich mit Anlagen für den Güterverkehr, 
Abstellgleisen sowie Schuppen für Wagen 
und Lokomotiven. Auch im kleinen Bahn-
hof Bergedorf gab es Schuppen für Loks 
und Wagen. Das „Cassen-Haus“ genannte 
hölzerne Empfangsgebäude ist abseits des 
heutigen Bahnhofs Hamburg-Bergedorf als 
Baudenkmal erhalten geblieben.

Am 8. November 1841 schlossen das 
Königreich Dänemark (für das Herzogtum 

Ab 15. Dezem- 
ber 1846 war 
die Strecke 
von Hamburg 
nach Berlin 
durchgehend 
befahrbar, der 
Endbahnhof 
in Hamburg 
wurde aus 
diesem Anlass 
ausgebaut 
(wohl um 1880).  
Fotos: Slg. 
Kobschätzky (2)



Eisenbahn in HAMBURG   23   

NETZENTWICKLUNGG

Halle mit eisernem, teils verglastem Dach. 
Die ursprünglich am Hallenende befindli-
che Drehscheibe verlegte man nach außen 
vor das Quergebäude, wofür dieses einen 
bogenförmigen Durchbruch bekam.

Auf der Westseite des Bahnhofsareals be-
fanden sich Güterschuppen, im Vorfeld gro-
ße Remisen für Wagen und Loks. Zunächst 
führte von der Westseite ein Gleis über eine 
Schiefe Ebene hinunter zum Hafen Altona, 
auf dem die Güterwagen per Seilaufzug be-
wegt wurden. Ab 1876 führte von der Ostsei-
te des Bahnhofsbereichs ein weniger steiles 
Gleis durch einen Tunnel zum Hafen.

1867 wurde Schleswig-Holstein als Gan-
zes zur preußischen Provinz. Verwaltung 
und Betriebsführung der Altona-Kieler 
Eisenbahn gingen 1884 auf die Königli-
che Eisenbahndirektion Altona über, 1887 
übernahmen die Preußischen Staatseisen-
bahnen auch das Eigentum der AKE. Vor-
übergehend residierte die am 1. März 1884 
gegründete KED Altona im Empfangsge-
bäude an der Palmaille. 1893 begann die Er-
richtung eines neuen, wesentlich größeren 
Kopfbahnhofs. Das alte Empfangsgebäude 
baute man zum neuen Altonaer Rathaus 
um, als dessen Kern es noch heute existiert.

Von Hannover nach Harburg

Die Hannöverschen Staatseisenbahnen 
eröffneten am 1. Mai 1847 den Abschnitt 
Celle – Uelzen – Harburg als letztes Teil-

Lauenburg), das Großherzogtum Meck-
lenburg-Schwerin, das Königreich Preu-
ßen sowie die Hansestädte Hamburg und 
Lübeck den Vertrag zur „Herstellung einer 
Eisenbahnverbindung zwischen Berlin und 
Hamburg auf dem rechten Ufer der Elbe 
über Wittenberge“. Der endgültige Tras-
senverlauf, insbesondere direkter über Bü-
chen statt wie von Dänemark gewünscht 
über die Stadt Lauenburg, wurde erst nach 
der am 28. Juli 1843 erfolgten Gründung 
der „Berlin-Hamburger Eisenbahn-Ge-
sellschaft (BHE)“ festgelegt. Trotzdem 
kam der Bau rasch voran. Am 15. Okto-
ber 1846 ging der Abschnitt Berlin – Wit-
tenberge – Boizenburg offiziell in Betrieb, 
dann am 15. Dezember 1846 das Teilstück 
Boizenburg – Bergedorf. Die Hamburg-
Bergedorfer Eisenbahn-Gesellschaft ver-
pachtete ihre Strecke an die BHE.

Bis zur Eröffnung der 287 Kilometer lan-
gen Strecke nach Berlin wurde das Emp-
fangsgebäude der jetzt Berliner Bahnhof 
heißenden Endstation in Hamburg ver-
größert, hinzu kam an der Nordseite der 
Bahnsteighalle ein ebenfalls dreigeschos-
siges Gebäude mit niedrigeren Flügelbau-
ten. Die bisherige Bahnsteigüberdachung 
ersetzte man durch eine wiederum hölzerne 
Hallenkonstruktion, die nun vier an zwei 
Drehscheiben endende Gleise überspann-
te. Die stadtseitige Hallenfassade mit den 
zwei Torbögen wurde mit Schmuckelemen-
ten neu gemauert, ihre Ecktürme brachte 

man auf etwa doppelte Höhe. Im Übrigen 
wurden die gesamten Anlagen des Berliner 
Bahnhofs erheblich erweitert.

Altona-Kieler Eisenbahn

Mit seinem prächtigen Empfangsgebäude 
im spätklassizistischen Stil beeindruckte der 
erste Bahnhof in Altona. Die hoch über der 
Elbe am Straßenzug Palmaille gelegene Stati-
on wurde am 18. September 1844 zusammen 
mit der 105 Kilometer langen Altona-Kieler 
Eisenbahn eröffnet. Wie die Berlin-Ham-
burger Eisenbahn war die AKE ein privates 
Unternehmen mit staatlicher Beteiligung. 
Zu den Aktionären der AKE gehörten die 
Stadt Kiel und das Königreich Dänemark. 
Offiziell hieß die Bahnlinie „König Chris-
tian VIII. Ostseebahn“, kurz Christianbahn 
genannt. Wenige Monate nach deren Eröff-
nung ging am 20. Juli 1845 die abzweigende 
Elmshorn – Glückstädter Eisenbahn, mithin 
die Keimzelle der Marschbahn nach Wes-
terland in Betrieb.

Das mit seinen zwei Seitenflügeln U-
förmige Empfangsgebäude des Bahnhofs 
Altona wurde mehrfach erweitert. 1852 
erhielt der größere Teil des anfangs zweige-
schossigen Quergebäudes eine dritte Etage, 
1866 verlängerte man den Ostflügel um ein 
dreigeschossiges zweites Empfangsgebäude. 
1864/65 wichen die zwei hölzernen Bahn-
steighallen mit je einem Gleis (für abgehende 
bzw. ankommende Züge) einer viergleisigen 

Ein Schnellzug zum Venloer Bahnhof fährt am 
Berliner Bahnhof vorbei.  Foto: Slg. Brandt

Lübecker Bahnhof: Die Strecke von Lübeck 
nach Hamburg wurde 1865 eröffnet. 

Ein Schnellzug zum Venloer Bahnhof fährt am
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stück der von Hannover über Lehrte füh-
renden Gesamtstrecke. Der Kopfbahn-
hof in Harburg lag am heutigen Schel-
lerdamm. Das Empfangsgebäude samt in 
den Gebäudekomplex integrierter Halle 
mit drei Gleisen war eine leichte, mit al-
lerlei Zierrat geschmückte und mit einem 
Turm versehene Holzfachwerkkonstruk-
tion. Das östlich davon befindliche Areal 
des Güterbahnhofs grenzte direkt an den 

„Östlichen Canal“, reichte also bis zu Kai-
anlagen des Harburger Hafens.

Reisende nach Hamburg gelangten mit 
Pferdeomnibussen zu die Süderelbe über-
querenden Fähren nach Wilhelmsburg, von 
dort auf dem Landweg bis ans Ufer der Nor-
derelbe, wo sie nochmals auf eine Fähre um-
steigen mussten. Für Reisende nach Altona 
gab es eine direkte Fährverbindung. Der Bau 
von die Süder- und Norderelbe querenden 

Ansicht des ersten 
Bahnhofs Dammtor 
an der 1866 eröff-
neten Verbindungs-
bahn von Hamburg 
nach Altona.  
Abb.: 
Slg. Kobschätzky

Der am 1. Mai 1893 
eröffnete Bahnhof 
Holstenstraße 
ersetzte den 700 m 
östlich gelegenen 
Bahnhof Schulter-
blatt.  Foto: 
Slg. Kobschätzky

Sternschanze: 112 181 
passiert im April 2003 
das Empfangsgebäude 
von 1866.  
Foto: R. Schnell

Eisenbahnbrücken kam ernsthaft erst in 
Betracht, nachdem Preußen im Jahr 1866 
sich das bisherige Königreich Hannover als 
Provinz Hannover einverleibt hatte.

Lübecker Bahn

Bereits 1831 hatten Lübecker Kaufleute 
den Bau einer Eisenbahnlinie zwischen 
Hamburg und Lübeck angeregt. 1843 er-
suchte der Rat der Hansestadt Lübeck die 
dänische Regierung, dem Projekt zuzu-
stimmen; auch diese Initiative blieb er-
folglos. Erst auf Druck mehrerer Staaten 
des Deutschen Bundes (sowie Frankreichs 
und Russlands) sicherte Kopenhagen im 
Juni 1847 die Genehmigung zum Bau ei-
ner Eisenbahn von Lübeck ins lauenbur-
gische Büchen an der Berlin-Hamburger 
Bahn zu. Realisiert wurde er von der da-
raufhin gegründeten Lübeck-Büchener 
Eisenbahn-Gesellschaft.

Mit der am 15. Oktober 1851 in Be-
trieb genommenen LBE-Strecke entstand 
eine indirekte Schienenverbindung Lü-
beck – Büchen – Hamburg, etwa 35 Kilo-
meter länger als auf direktem Weg. Nach 
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der schließlich doch erteilten Zustimmung 
Dänemarks konnte die LBE im Jahr 1863 
mit dem Bau der Direktroute beginnen. 
Am 1. August 1865 ging die 63 Kilometer 
lange Strecke Lübeck – Oldesloe – Ham-
burg in Betrieb.

Die LBE-Linie endete in Hamburg im 
Lübecker Bahnhof an der Spaldingstra-
ße im Stadtteil Hammerbrook. Das Emp-
fangsgebäude war wie jenes des Harburger 
Kopfbahnhofs wegen des schlechten Bau-
grunds als leichte Holzfachwerkkonstruk-
tion ausgeführt, eine Bahnsteighalle gab 
es nicht. Vom westlichen Ende des Perso-
nenbahnhofs führten drei Gleise im Bogen 
zum LBE-Güterbahnhof zwischen Sonnin-
straße und Nagelsweg, von dort führte eine 
Gleisverbindung zum östlichsten Teil des 
Berliner Bahnhofs.

Hamburg-Altonaer Verbindungsbahn

Seit 1845 gab es Pläne für eine Verbindung 
zwischen der Berlin-Hamburger und der 
Altona-Kieler Eisenbahn. Ein 1856 gebil-
detes unabhängiges Komitee kam zu dem 
Schluss, dass der Weg über die Lombards-

brücke und Sternschanze der günstigste sei. 
Hamburg hingegen wünschte eine Trasse 
in Elbnähe, um auch den Hafen anbinden 
zu können. Diese hätte aber durch dicht 
bebautes Gebiet geführt. Die ebenfalls er-
wogene Trasse um die Alster herum wäre 
ein sehr großer Umweg gewesen. 1860 
einigten sich Dänemark und Hamburg 
grundsätzlich darauf, die Strecke zu rea-
lisieren. Ihren Verlauf legte man erst im 
Frühjahr 1864 fest: vom Berliner Bahnhof 
entlang der alten Wallanlagen und über 
den zugeschütteten Stadtgraben zur Lom-
bardsbrücke, weiter auf einer neuen Brü-
cke über die Alster und in einem großen 
Bogen via Sternschanze und Schulterblatt 
(Grenze zwischen Hamburg und Altona) 
zum Bahnhof Altona.

Da auf Hamburger Seite auch der noch 
in Planung befindliche Venloer Bahnhof 
(als Endpunkt der Strecken von Hannover 
und Bremen) angeschlossen werden sollte, 
errichtete man rund 200 Meter nördlich des 
Berliner Bahnhofs im Bereich der heuti-
gen Markthalle einen für diesen Anschluss 
günstiger gelegenen kleinen Durchgangs-
bahnhof namens Klostertor, der zunächst 

den eigentlichen Ausgangspunkt der knapp 
sieben Kilometer langen Verbindungs-
bahn bildete. Vom Klostertor-Bahnhof 
wurde eine Kurve zum Gleisvorfeld des 
Berliner Bahnhofs geschaffen. Mit Fahrt-
richtungswechsel im Gleisvorfeld konnten 
auch Reisezüge von den Bahnsteigen des 
Berliner Bahnhofs aus die Verbindungs-
bahn erreichen.

Im Abschnitt vom Bahnhof Altona zum 
Bahnhof Schulterblatt fuhren bereits ab 
30. September 1865 Güterzüge. Am 16. Juli 
1866 wurde die gesamte von Anbeginn 
zweigleisige Verbindungsbahn mit den Zwi-
schenstationen Schulterblatt, Sternschanze 
und Dammtor für den öffentlichen Perso-
nenverkehr eröffnet. Den Betrieb übernahm 
zunächst die Altona-Kieler Eisenbahn, ab 
1870 oblag er der Berlin-Hamburger Eisen-
bahn und ab 1884 den Preußischen Staatsei-
senbahnen. Bis zur Fertigstellung der neuen 
steinernen Lombardsbrücke im Jahr 1868 
überquerten die Züge auf einer provisori-
schen Holzbrücke die Alster.

Von der Station Klostertor führte ein im 
Straßenplanum verlegtes Gleis zum 1872 
eröffneten Venloer Bahnhof, das am 1. De-

Bahnhof Klostertor: Rechts das Gleis 
zum Venloer Bahnhof und die beiden 
Türme des Berliner Bahnhofs (etwa 
um 1885).  Foto: Slg. Dr. Samek
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Verbindungsbahn: 
Der einstige Bahnhof 
Holstenstraße ist 
heute nur noch eine 
S-Bahn-Station 
(22. Mai 2017). 

Links Mitte: Im Bahn-
hof Dammtor halten 
auch die Fernverkehrs-
züge (2002).  Fotos: 
B. Wiesmüller (2)

Schnellzug aus Altona 
auf der Verbindungs-
bahn beim Bahnhof 
Dammtor (um 1905).  
Foto: Slg. Brandt

zember 1872 für den Güterverkehr dem 
Betrieb übergeben und ab 1885 auch von 
Reisezügen benutzt wurde. Um niveauglei-
che Kreuzungen mit Straßen zu beseitigen, 
wurde die Trasse Anfang der 1890er Jahre 
zunächst auf Altonaer Gebiet höher gelegt; 
dabei ersetzte der 1893 eröffnete Bahnhof 
Holstenstraße die Station Schulterblatt. Bis 
1903 errichtete man die Strecke parallel zur 
alten ebenerdigen Trasse auf Dämmen und 
Viadukten weitgehend neu und komplett 
viergleisig. Nur ihr neuer östlicher End-
punkt, der Hamburger Hauptbahnhof, ging 
erst drei Jahre später in Betrieb.

In erhöhter und verschobener Lage neu 
entstanden die 1903 eröffneten Bahnhöfe 
Sternschanze und Dammtor mit von einer 
prächtigen Halle überdachten Bahnsteigen, 
jeweils einem für den Vorort- und Fern-
verkehr. Als Vorbild bei der Gestaltung 
dienten die Berliner Bahnhöfe Friedrich-
straße und Alexanderplatz. Der ebenfalls 
mit einem Perron an den Ferngleisen aus-
gestattete Bahnhof Holstenstraße hatte 

eine zweischiffige Halle. Heute erinnert 
nur noch die in den späten 1980er Jahren 
restaurierte Halle des Dammtor-Bahnhofs 
an die alte Pracht. Auch die Halle des Bahn-
hofs Sternschanze wurde nach im Zweiten 
Weltkrieg erlittenen Bombenschäden wie-
der hergestellt, aber 1974/75 abgebrochen; 
der S-Bahnsteig bekam ein Flachdach. Von 
der Halle der Station Holstenstraße war in-
folge von Luftangriffen seit Sommer 1943 
nur das eiserne Skelett geblieben, das man 
nach dem Krieg notdürftig verglaste. Beim 
Umbau des Bahnhofs Holstenstraße zur 
Ausfädelung der S-Bahn-Strecke Rich-
tung Elbgaustraße wurden die Halle und 
die Reste des im Krieg fast völlig zerstör-
ten Empfangsgebäudes Ende der 1980er 
Jahre abgerissen; der S-Bahnsteig erhielt 
ein Dach mit einem dem historischen Ju-
gendstil nachempfundenen Tonnengewöl-
be. Im Übrigen büßten die Bahnhöfe Stern-
schanze und Holstenstraße ihre seit 1967 
nicht mehr genutzten Fernbahnsteige ein, 
Sternschanze erst 2003/2004.

Altona-Blankeneser Eisenbahn

Fast zeitgleich mit der Verbindungsbahn 
entstand als Zweigstrecke der Altona-
Kieler Eisenbahn die am 19. Mai 1867 
eröffnete Strecke vom Bahnhof Altona 
nach Blankenese. Die knapp zehn Kilo-
meter lange Linie erschloss bisher mit 
Pferdeomnibussen bediente Elbvororte 
und erlangte auch für den Ausflugsver-
kehr große Bedeutung. Sie gilt als erste 
Vorortbahn im Hamburger Raum. Zu-
nächst nur bei Bedarf hielten die Züge an 
den anfangs primitiv ausgestatteten Hal-
testellen Bahrenfeld und Klein Flottbek. 
Das Empfangsgebäude der Endstation 
wurde, in Querlage zum Gleisfeld, schon 
1866/67 als repräsentativer Putzbau mit 
Schmuckelementen der Romanik, Gotik 
und des Klassizismus errichtet. Nachträg-
lich bekam es eine Tunneldurchfahrt für 
ein zu den Abstellanlagen führendes Gleis. 
Seit 2008 steht das sanierte Gebäude un-
ter Denkmalschutz.
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Am 1. Oktober 1883 ging die Strecken-
verlängerung bis Wedel in Betrieb. Weil 
man diese Strecke ebenfalls in der Rich-
tung nach Altona ausfädelte, ist Blanke-
nese ein Kopfbahnhof geblieben. Nach 
schrittweiser Höherlegung zur Beseiti-
gung schienengleicher Bahnübergänge 
sowie durchweg zweigleisigem Ausbau 
wurde die Strecke Altona – Blankenese 
1907 im Anschluss an die Vorortgleise 
der Hamburg-Altonaer Verbindungsbahn  
mit Wechselstrom (6,3 kV/ 25 Hz) elek-
trifiziert.

Elbquerung mit der Venloer Bahn

Bereits in den frühen 1860er Jahren hatte 
ein internationales Konsortium den Bau 
einer Strecke vom an der niederländisch-
preußischen Grenze gelegenen Venlo nach 
Hamburg vorgeschlagen. Anknüpfend an 
den schon von Paris bis Maastricht rei-
chenden und im Bau befindlichen Schie-
nenweg von Maastricht bis Venlo wollte 
das Konsortium auf kürzestem Weg Paris 
mit Hamburg verbinden. Darüber hinaus 
schmiedete es Pläne für weiterführende  
Routen nach Skandinavien und über Ost-
preußen nach Russland.

Die Strecke Venlo – Münster – Osna-
brück – Bremen – Hamburg sollte als über-

Preuß. T 14  1 auf der Lom-
bardsbrücke (Sept. 1952).  
Foto: DB/Slg. Neumann

Personenzug nach Altona zwischen Lombardsbrücke und 
Bahnhof Dammtor (um 1910).  Foto: Slg. Brandt

Bahnhof Blankenese vor der Elektrifizierung.  Foto: Slg. Kobschätzky
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Brückenschlag über die Elbe
Als anno 1868 die Cöln-Mindener Eisenbahn-Gesellschaft die Konzes-
sion zum Bau der Strecke Venlo – Harburg und speziell ihrer Fortfüh-
rung über die Elbe hinweg nach Hamburg erhielt, konnte man bereits 
auf Erfahrungen im Bau eiserner Großbrücken zurückgreifen. Dafür 
wurde das gegenüber dem spröden Gusseisen geschmeidigere und 
damit auch für dynamisch hoch beanspruchte Brücken geeignete
„Schweißeisen“ verwendet. Mit dem Begriff Schweißen im heutigen 
Sinn hatte die Bezeichnung dieses in Hochöfen im Puddelverfahren 
hergestellten Eisens nichts gemein. Die 1872 fertiggestellten ersten 
Eisenbahnbrücken über die Süderelbe und die Norderelbe wurden 
vom in Duisburg ansässigen, auf eiserne Brückenbauten speziali-
sierten Unternehmen Harkort errichtet. Die den Strom querenden 
Hauptüberbauten der beiden zweigleisigen Brücken bestanden aus nach 
ihrem Konstrukteur benannten Lohse-Trägern in linsenförmiger Gestalt mit 
Fachwerkober- und -untergurten. Die Süderelbbrücke erhielt vier Hauptöff-
nungen mit je 102 Metern Stützweite, an die auf der Südseite eine 35 Meter 
lange Drehbrücke und auf der Nordseite sechs Flutöffnungen mit je 31 Me-
tern Stützweite anschlossen. Die Gesamtlänge des Bauwerks inklusive Dreh-
brücke und aller Flutöffnungen betrug also rund 630 Meter. Die Norderelb-
brücke bekam drei Hauptöffnungen mit je 100 Metern Stützweite, auf die zu 
beiden Seiten zwei Flutöffnungen mit je 26 Metern Stützweite folgten. Somit 
ergab sich eine Gesamtlänge von rund 404 Metern. Beide Brücken wirkten 
mit ihren geschwungenen Linien und den mächtigen steinernen Torbauten 
an den Enden der Stromüberbauten ausgesprochen imposant. In den Jahren 
1890 bis 1892 entstand über die Norderelbe eine zweite zweigleisige Brücke 
neben der ersten, ebenfalls mit Lohse-Trägern in linsenförmiger Gestalt. 
Von 1910 bis 1912 wurde auch eine zweite Süderelbbrücke errichtet. Deren 
Stromüberbauten führte man nicht mehr mit Lohse-Trägern aus, passte die 
Fachwerkbogenkonstruktion mit nach unten gekrümmtem Zugband aber 
den Umrissen der älteren Brücke an. Sodann wurden die Lohse-Träger der 
älteren Brücke bis 1921 durch Bogenfachwerkträger mit Hängegurt ersetzt. 
Beide Süderelbbrücken bildeten ein viergleisiges Bauwerk, dessen zwei 
Gleispaare durch zwei Portale in gemeinsamen Torbauten führten. 1926/27 
ersetzte man die Lohse-Träger der zwei Norderelbbrücken durch stählerne 
Bogenfachwerkträger mit waagerechtem Zugband. Ihr Erscheinungsbild 
wurde der 1926 fertiggestellten, direkt benachbarten Freihafenelbbrücke 
angeglichen, über die neben einer Straße auch ein Hafenbahngleis führte 
(das noch immer liegt, aber seit 2015 an der Nordseite gekappt ist). Im Jahr 
1973 vereinbarten die Deutsche Bundesbahn und die Hansestadt Ham-

h
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Oben: Die Süderelbbrücke der Cöln-Mindener  
Eisenbahn wurde von Harkort in Duisburg 
errichtet. Die vier Hauptüberbauten bestan-
den aus Lohse-Trägern in linsenförmiger 
Gestalt mit Fachwerkober- und -untergurten. 
Die Stützweite betrug jeweils 102 Meter.
Unten links: 17 026 (preuß. S 10) vom Bw 
Osnabrück hat 1931 mit dem FD 212 nach 
Hoek van Holland die Süderelbbrücke in 
Harburg überquert.  Foto: W. Hubert/
Bildarchiv der Eisenbahnstiftung
Unten: Sowohl die Süderelb- als auch die 
Norderelbbrücke, beide 1872 in Betrieb 
genommen, erhielten mächtige steinerne 
Torbauten.  Fotos: Slg. Kobschätzky (2)
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burg den Bau einer zweigleisigen S-Bahn-Strecke nach Harburg, 
die zwischen Norder- und Süderelbe unmittelbar östlich neben 
den Ferngleisen verlaufen sollte. Von 1978 bis 1980 wurde die S-
Bahn-Brücke über die Norderelbe als Konstruktion mit vollständig 
geschweißten Stabbögen erstellt. Hinsichtlich Pfeilerstellung und 
Abmessungen genau den vorhandenen Brücken entsprechend, ist 
sie wie diese 312 Meter lang. Dem im gleichen Zeitraum erfolg-
ten Bau der S-Bahn-Brücke über die Süderelbe ging ab 1971 die 
vollständige Erneuerung der bisherigen Süderelbbrücken voraus. 
Die auf neuen Pfeilern errichteten Tragwerke wurden nicht mehr 
bogenförmig gestaltet, sondern als Fachwerkmittelträger mit gerad-
linigen Gurten ausgeführt. Sie überspannen drei Stromöffnungen 
mit Stützweiten von 107, 126 und 107 Metern. Somit ergibt sich eine 
Gesamtlänge von rund 340 Metern. Direkt an die Stromüberquerung 
schließt wie bei der Norderelbbrücke statt der einstigen Vorflut-
brücken ein Damm an. 1992/93 entstand westlich der vorhandenen 
Bauwerke eine vierte zweigleisige Süderelbbrücke. An die über sie 

führenden „Hafengleise“ Wilhelmsburg – Harburg sind die Hafen-
bahnhöfe Hamburg Süd (nördlich Wilhelmsburg) und Hohe Schaar 
angebunden, im Süden über Hohe Schaar hinaus auch Waltershof. 
Nach Fertigstellung der südlichen Güterumgehungsbahn Rothen-
burgsort – Harburg (– Maschen) im Jahr 1996 wurde der Verkehr 
über die Norderelb- und Süderelbbrücken neu geordnet: Die ehe-
maligen Personenzuggleise im Osten fungieren seither hauptsäch-
lich als Güterzuggleise in der Relation Rothenburgsort – Maschen, 
die ehemaligen Güterzuggleise im Westen als Personenzuggleise 
für den Fern- und Regionalverkehr zwischen Hamburg Hbf und 
Harburg. Über die Süderelbe fahren einschließlich der S-Bahn 
auf acht Gleisen Züge. Nur noch mit höchstens 60 km/h rollen sie 
auf den mittigen Güterzug- und Personenzuggleisen sowie den  
S-Bahn-Gleisen, da die aus den 1970er-Jahren stammenden Brü-
cken aufgrund konstruktiver Mängel in schlechtem Zustand sind. 
Nötig ist ein baldiger Neubau; einen konkreten Termin gibt es dafür 
aber noch nicht.
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82 019 fährt im April 1967 über die 1926 eröffnete Freihafenelbbrücke, die auch dem Straßenverkehr dient, nach Hamburg Süd. Der mit Stacheldraht 
gesicherte Zaun rechts markiert die Zollgrenze.  Rechts: Die Norderelbbrücke für die S-Bahn entstand ab 1978.  Fotos: J. Hagemann, St. Pfütze

Mit einem internationalen D-Zug 
rollt 1955 eine Lokomotive der Bau-
reihe 03 über die Süderelbe.  Foto: 
W. Hollnagel/Eisenbahnstiftung
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wiegend vom Bankhaus Rothschild finan-
ziertes privates Unternehmen entstehen. 
Das sehr früh auf das Staatsbahnprinzip 
setzende Königreich Hannover lehnte eine 
private Fernbahn durch sein Territorium 
jedoch ab. Mit der Annexion Hannovers 
durch Preußen im Jahr 1866 entfiel die-
se administrative Hürde. 1868 erteilte 
die preußische Regierung nunmehr der 
Cöln-Mindener Eisenbahn-Gesellschaft 
(CME) die Konzession zum Bau der Stre-
cke Venlo – Harburg. Angemerkt sei, dass 
der kürzeste Schienenweg von Paris nach 
Hamburg einst tatsächlich über die bei 
Wesel den Rhein überquerende (größ-
tenteils längst abgebaute) Direktroute 
via Venlo führte. Weitaus größere Bedeu-
tung erlangte aber die ebenfalls von der 
CME realisierte Zweigstrecke Wanne-Ei-
ckel – Haltern als Teilstück der schließlich 

„Rollbahn“ genannten Magistrale Ruhr-
gebiet – Hamburg.

Am 18. März 1868 schloss Hamburg mit 
Preußen den Staatsvertrag, in dem die Ver-
längerung der Cöln-Mindener Eisenbahn 
über die Elbe hinweg und der Bau eines 
rechtselbischen Bahnhofs mit Anschluss an 
die Hamburg-Altonaer Verbindungsbahn 
vereinbart wurden. Die Bauarbeiten began-
nen sogleich nach Vertragsabschluss. Am 
1. Dezember 1872 ging die 10,8 km lange 
Strecke Harburg – Wilhelmsburg – Ham-
burg Venloer Bahnhof mit dem 630 Me-
ter langen Brückenzug über die Süderelbe 
und der insgesamt 404 Meter langen Nor-
derelbbrücke offiziell in Betrieb. Zugleich 
mit den neuen Bahnhöfen in Harburg und 
Hamburg eröffnete die CME 1872 auch 
eine Station im damals selbstständigen, 
zwischen Süder- und Norderelbe gelegenen 

Wilhelmsburg. (In Regie der Preußischen 
Staatsbahnen wurde dort ab 1889 ein gro-
ßer Rangierbahnhof erbaut.)

In Harburg entstand im sich zur Neu-
länder Straße hin erstreckenden Bereich 
nördlich des heutigen Personenbahnhofs 
ein neuer Durchgangsbahnhof. Man nannte 
ihn Venlo-Hamburger   Bahnhof. Allerdings 
wurde er zuerst an die Strecke von Hanno-
ver angeschlossen, da die Venloer Bahn im 
Abschnitt Bremen – Harburg noch im Bau 
war. Die Anlagen des Kopfbahnhofs von 
1847 (nun auch bisher dem Personenver-
kehr vorbehaltene Gleise) dienten weiter-
hin dem Güterverkehr.

In Hamburg endete die Strecke der CME 
in einem auf dem Grasbrook errichteten 
Kopfbahnhof, der rund 600 Meter süd-
lich vom Berliner Bahnhof und 800 Meter 
südlich vom Klostertor-Bahnhof lag. Die 
als Venloer Bahnhof oder auch als Pariser Reisende warten am Bahnsteig in Wilhelmsburg auf die Ankunft des Zuges.

Eine preuß. T 5 1 trifft vom Klostertor-Bahnhof kommend am Venloer Bahnhof ein (um 1900).
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Bahnhof bezeichnete CME-Endstation er- 
hielt ein überaus repräsentatives Empfangs-
gebäude im spätromanischen Stil. Die Bahn-
steighalle zwischen den Seitenbauten war 
knapp 38 Meter breit und 126 Meter lang. 
Durch fünf Bogenöffnungen der gemauer-
ten Hallenstirnwand an der Straßenfront 
führten fünf Gleise, von denen drei an ei-
ner Drehscheibe endeten. Zwei Gleise ver-
liefen in der Straße über eine den Ericus-
graben (beim Oberhafen) querende Brücke 
und weiter über eine neben der Straße  den 
Oberhafen querende Brücke zum Außen-
bereich des Berliner Bahnhofs; hinter der 
Oberhafenbrücke zweigte ein im Straßenpla-
num an der Hauptfront des Berliner Bahn-
hofs vorbeiführendes Gleis zum Klostertor-
Bahnhof ab. Am 1. Juni 1874 eröffnete die 
CME die Strecke Bremen – Harburg. Von 
nun an erfüllte der Venloer Bahnhof die 
seinem Namen gerecht werdende Funkti-

aus Buch neu scannen
Blick über die Oberhafen-
brücke der Strecke vom 
Hauptbahnhof nach Har-
burg (mit dem benach-
barten Haltepunkt Ober-
hafen) hinweg zu den 
Norderelbbrücken 
(1930er Jahre).  Fotos: 
Slg. Kobschätzky (3)

Karte von 1889 
mit den Fernbahn-
höfen Berliner 
Bahnhof, Lübe-
cker Bahnhof und 
Venloer Bahnhof 
sowie der Verbin-
dungsbahn über 
den Klostertor-
Bahnhof Rich-
tung Altona.
Karte: Archiv EJ
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Brücken über den Oberhafen
Der hamburgische Staat errichtete ab 1862 eine zweigleisige Strecke vom Berliner Bahn-
hof zum Sandtorkai, die den Oberhafen auf einer Brücke (Gross Ericusbrücke) querte. 
Diese erste Hafenbahn in Hamburg nahm am 11. August 1866 den Betrieb auf. Noch vor 
Eröffnung der CME-Strecke von Harburg nach Hamburg Venloer Bahnhof (1. Dezember 
1872) entstand 1870 die kombinierte Eisenbahn- und Straßenbrücke über den Ericus- 
graben, der den Oberhafen mit dem Brooktorhafen verbindet. Ab Dezember 1872 konn- 
ten über die Ericusbrücke sowie die Oberhafenbrücke der Hafenbahn Güterzüge vom 
Venloer Bahnhof (ab 1892 Hannoverscher Bahnhof) zum Gleisvorfeld des Berliner Bahn-
hofs fahren, ein nördlich der Oberhafenbrücke abzweigendes Gleis stellte (vorbei an der 
Vorderfront des Berliner Bahnhofs) die Verbindung zum Klostertor-Bahnhof her. Reisezüge 
fuhren vom Venloer Bahnhof zum Klostertor-Bahnhof erst ab Oktober 1885. Von 1902 bis 
1904 wurde zusammen mit der Pfeilerbahn vom Hamburger Hauptbahnhof zur Norderelb-
brücke eine neue zweistöckige, oben mit vier Gleisen und darunter mit einer Straße aus-
gestattete Oberhafenbrücke erbaut. Mit deren vollständiger Inbetriebnahme im Jahr 1907 
verloren die alte Oberhafenbrücke und die Ericusbrücke schlagartig ihre Bedeutung für  
den Eisenbahnverkehr. Als Fußgängerbrücke erhalten ist die westlich der neuen Oberhafen-
brücke gelegene, bis 1948 drehbare Ericusbrücke über den Ericusgraben. Sie wurde ab 
2011 einschließlich des Drehkranzes und der (festgestellten) Stützräder saniert, seit Juni 
2014 ist sie wieder begehbar. Die 152 Meter lange Oberhafenbrücke wurde 2007 erneuert. 
Dabei tauschte man die alte Fachwerkkonstruktion durch im Erscheinungsbild ähnliche 
Fachwerküberbauten aus. Die Brückenpfeiler hatte man bereits Mitte der 1980er Jahre 
verstärkt und dabei die noch vorhandenen Teile des nicht mehr funktionsfähigen Dreh- 
mechanismus auf dem etwa mittigen Pfeiler entfernt. Östlich der markanten zweistöcki-
gen Brücke überqueren drei weitere Eisenbahnbrücken den Oberhafen bzw. Oberhafen-
kanal: die Brücke mit dem auf 2,4 km Länge abseits der parallelen S-Bahn-Trasse verleg-
ten zweiten Ferngleis der Strecke Hamburg – Berlin (im Verlauf der früheren Güterstrecke 
Hgbf – Rothenburgsort), die zweigleisige Brücke im Zuge der südlichen Güterumgehungs-
bahn und die zweigleisige Brücke der S-Bahn über Harburg nach Neugraben (– Stade).
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Oben:  Vorne die Ericusbrücke von 1870, da-
hinter die doppelstöckige Oberhafenbrücke 
mit einem Metronom-Zug (und ME 146-07). 
Die Aufnahme stammt vom August 2018.
Links oben: Ein Schnellzug aus Altona um 
1900 auf der Drehbrücke über den Ericus- 
graben nahe des Hannoverschen Bahnhofs.
Links: Eine 218 quert 1987 mit D 439 auf der 
Strecke Hgbf – Rothenburgsort den Oberhafen.
Rechts: Brücke der 1983 eröffneten S-Bahn-
Strecke nach Harburg über den Oberhafen. 
Rechts außen: 185-CL 005 auf der Oberhafen-
brücke der südlichen Güterumgehungsbahn. 
Fotos: Dr. Timmermann, Slg. Kobschätzky, 
St. Pfütze (2), Ch. Müller
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on. Ab 1892 hieß er offiziell Hannoverscher 
Bahnhof, da er ja längst auch als Endpunkt 
der Fernstrecke aus Hannover fungierte. Die 
Cöln-Mindener Eisenbahn war 1879/80 in 
den Preußischen Staatseisenbahnen auf-
gegangen.

Nach Fertigstellung des Hamburger 
Hauptbahnhofs wurde der Hannoversche 
Bahnhof im Herbst 1907 für den Personen-
verkehr geschlossen. Baulich nur wenig ver-
ändert, diente der bisherige Personenbahnhof 
fortan dem Eilgutverkehr. Bereits vor dem 
Ersten Weltkrieg nutzte man ihn zur Entlas-
tung des Hauptbahnhofs aber auch wieder 
für Reisezüge im Ausflugs- und Sonderver-
kehr, dann im Krieg für Militärtransporte. In 
den Jahren 1940 bis 1945 fanden vom Han-
noverschen Bahnhof aus Deportationen von 
Juden, Roma und Sinti in die Ghettos und 
Vernichtungslager statt. Das Hallendach war 
bereits Anfang 1932 abgerissen worden. Das 
im Krieg beschädigte Portal wurde im Ok-
tober 1955 gesprengt. Die seitlichen Bauten 
blieben noch erhalten, zuletzt bis 1981 der 
linke Flügelbau.

Zum Hannoverschen Bahnhof gehörende 
Anlagen für den Güterverkehr erfüllten sehr 
viel länger als Hamburg Hauptgüterbahn-
hof ihren Zweck (offiziell ab 1930 Ham-

burg Hgbf Han, ab 1964 Hamburg Hgbf 
genannt). Über das Gesamtareal hinweg 
führte die von 1902 bis 1904 im Zusam-
menhang mit dem Bau des Hauptbahnhofs 
errichtete zweigleisige Pfeilerbahn, das so 
bezeichnete Steinviadukt mit den Perso-
nenzuggleisen zwischen Hauptbahnhof 
und den Norderelbbrücken (2008/09 durch 
einen mit Stahlspundwänden und Beton-
mauern eingefassten Damm ersetzt). Die 
Anlagen beidseits der Pfeilerbahn waren 
mit durch diese hindurchführenden Glei-
sen verbunden. Zwischen Rothenburgsort 
und Harburg (– Maschen) verkehrende 
Güterzüge machten im Hgbf nördlich der 
Pfeilerbahn Kopf. Dieser Fahrtrichtungs-
wechsel entfiel mit der im August 1996 
erfolgten Inbetriebnahme der Güterumge-
hungsbahn im Abschnitt Rothenburgsort –
Elbbrücken – Harburg. Danach wurden die 
Gleisanlagen schrittweise „rückgebaut“, die 
Bedienung der letzten Ladestellen endete 
im Jahr 2013.

Unterelbebahn nach Cuxhaven

Ein großer Teil des Gebietes der heutigen 
Stadt Cuxhaven war von 1394 bis 1937 
eine Exklave der Freien und Hansestadt 

Hamburg. 1872 vereinbarten Hamburg 
und Preußen die Schaffung einer Bahnlinie 
Harburg – Cuxhaven, doch kam das Projekt 
jahrelang nicht über das Planungsstadium 
hinaus. Erst am 1. April 1881 konnte die 
„Unterelbesche Eisenbahn-Gesellschaft“ 
die Teilstrecke Harburg – Stade in Betrieb 
nehmen, am 11. November 1881 auch 
den Abschnitt bis Cuxhaven. In Harburg 
erhielt die Unterelbebahn einen nord-
westlich der Stadt am Fuß der Schwarzen 
Berge gelegenen Bahnhof, der mit einem 
etwa 700 Meter langen Verbindungsgleis an 
den Staatsbahnhof (ehemals Bahnhof der 
Cöln-Mindener Eisenbahn) angeschlos-
sen war. Schon ab 1882 gab es in Harburg 
die Fahrtrichtung wechselnde Züge von 
Hamburg Venloer Bahnhof durchgehend 
nach Cuxhaven.

Ende der 1880er Jahre gewann die Un-
terelbebahn Bedeutung als Zubringer zu 
Schifffahrtslinien nach Übersee. Um den 
über 100 Kilometer langen Weg auf der Elbe 
einsparen zu können, verlegte insbesondere 
die „Hamburg-Amerikanische Packetfahrt 
AG (Hapag)“ die Abfahrt einiger Passa-
gierdampfer des Nordamerika-Dienstes 
vom Hamburger Hafen nach Cuxhaven. 
Der dort ausgebaute „Neue Hafen“ bekam 

Pfeilerbahn: Die 03 259 dampft im Juni 1959 mit einem Touropa-Sonderzug in Richtung Hamburg-Harburg.  Foto: W. Hollnagel/Eisenbahnstiftung
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den 1902 fertiggestellten Amerikabahnhof 
mit prächtigem Empfangsgebäude sowie 
großer Gepäckabfertigungs- und Zollhal-
le. An den beiden bis zum Schiffsanleger 
reichenden Bahnsteiggleisen konnten alle 
15 Minuten Züge abgefertigt werden. Für 
vor allem Auswanderer befördernde Oze-
anriesen kamen bis zu sieben Hapag-Son-
derzüge an.

Nach dem Ende des Linienverkehrs über 
den Nordatlantik Mitte der 1960er Jah-
re wurde der Amerikabahnhof noch mit 
Sonderzügen im Rahmen des Kreuzfahrt-
geschäfts bedient, in jüngerer Zeit nur sehr 
selten. Die Gleisanlagen für den Personen-
verkehr sind teils rückgebaut, das impo-
sante Empfangsgebäude mit den „Hapag-
Hallen“ ist aber noch heute weitgehend im 
Ursprungszustand erhalten. Reger Betrieb 
herrscht im dem Personenbahnhof vorge-
lagerten, in den 1990er Jahren um- und 
ausgebauten Güterbahnhof. Für Frachtauf-
kommen sorgen vor allem der Export und 
Import von in Cuxhaven zwischen Bahn 
und Schiff umgeladenen Autos.

Drei neue Hauptbahnhöfe

Ausgenommen die von der Lübeck-Bü-
chener Eisenbahn-Gesellschaft betriebe-
ne Strecke Hamburg – Lübeck waren alle 
Fernbahnen im Hamburger Raum Mitte 
der 1880er Jahr verstaatlicht. Der König-
lichen Eisenbahndirektion Altona oblag es, 
im Einvernehmen mit den Städten Altona 
und Hamburg die dem stark anwachsen-
den Verkehr gerecht werdende Umgestal-
tung der Bahnanlagen zu planen. Übri-
gens verwaltete die KED Altona zunächst 
die gesamte Strecke Hamburg – Berlin, ehe 
sie am 1. April 1895 den Abschnitt Nauen – 
Berlin Lehrter Bahnhof an die KED Berlin 
abtrat. Zur Reichsbahnzeit blieb es bei der 
Direktionsgrenze kurz vor Nauen.

Für die Umgestaltung der Bahnanlagen 
in Harburg war noch die KED Hannover 
zuständig. Diese übernahm auch die 1890 
verstaatlichte Unterelbebahn nach Cuxhaven, 
die man erst 1899 der KED Altona zuordne-
te. Ab 1895 entstand in seiner heutigen Lage 
der am 1. Mai 1897 in Betrieb genommene 
Harburger Hauptbahnhof, an den auch die 
Unterelbebahn angebunden wurde. Deren 
Ausfädelung im nördlichen Bahnhofsbe-
reich ermöglichte weiterhin durchgehen-
den Verkehr Bremen/Hannover – Cuxhaven. 
Aufgrund dieser originär innerpreußischen 
Anbindung müssen Züge der Relation 

Hamburg – Cuxhaven noch heute in Har-
burg Kopf machen. Dies gilt jedoch nicht 
für die S-Bahnen nach Stade, die heute den 
Harburger Stadtkern im Tunnel queren und 
seit 2007 ab Neugraben die mit Wechsel-
strom elektrifizierten Ferngleise der Un-
terelbebahn benutzen.

Die Hauptbauten des bis 1927 als Harburg 
Hbf, dann als Harburg-Wilhelmsburg Hbf 
und seit Mai 1938 als Hamburg-Harburg be-
zeichneten Personenbahnhofs wurden von 
Hubert Stier entworfen. Dieser Architekt 
der den Stil der Neorenaissance pflegenden 
„Hannoverschen Schule“ zeichnete unter 
anderem auch für die Empfangsgebäude 
der Hauptbahnhöfe in Bremen und Han-
nover mit ihren charakteristischen Rund-
bögen verantwortlich. 

In Harburg entstand ein in seiner An-
ordnung recht ungewöhnliches Ensemble 
aus Backstein, Stahl und Glas, das noch 
heute existiert. Das große Empfangsge-
bäude befindet sich in Insellage auf einem 
breiten Bahnsteig zwischen den Gleisen 3 
und 4. Zur Stadtseite hin, also am etwa 
sechs Meter oberhalb des Gleisniveaus 
gelegenen Bahnhofsvorplatz an der Han-
noverschen Straße, ist ihm ein kleineres 
Empfangsgebäude vorgelagert. Von die-
sem führt ein überdachter Steg über die 
Gleise, mit Abgängen zum westlichen 
Bahnsteig an den Gleisen 5 und 6, zum 
mittleren Bahnsteig an den Gleisen 3 und 
4 und nach Durchquerung des Hauptge-
bäudes bis zum östlichen Bahnsteig an 
den Gleisen 1 und 2.

Südlich des Personenbahnhofs befand 
sich der ebenfalls 1897 eröffnete Rangier-
bahnhof Harburg. Mit Inbetriebnahme des 
Rangierbahnhofs Maschen im Jahr 1977 
überflüssig geworden, wurden seine Gleis-
anlagen zum größten Teil abgebaut. Bis auf 
einen Werkstatt- und einen Wagenschuppen 
verschwunden sind die teils noch in den 
1990er Jahren als Güterbahnhof genutzten 
Anlagen des ersten Harburger Bahnhofs 
von 1847. Heute ist die Fläche mit Wohn- 
und Bürogebäuden bebaut.

Noch dringlicher als in Harburg benötig-
ten die Preußischen Staatseisenbahnen einen 
neuen Bahnhof in Altona. Die alte Endstation 
der Altona-Kieler Bahn war trotz Erweite-
rungen für die Blankeneser Strecke und die 
Verbindungsbahn nach Hamburg den be-
trieblichen Aufgaben kaum mehr gewachsen. 
Pläne, einen neuen Durchgangsbahnhof in 
der Gegend des Kaltenkircher Platzes zu er-
richten, lehnte die Stadtväter Altonas ab, weil 
er ihrer Ansicht nach zu weit vom Stadtkern 
entfernt gelegen hätte. 1891 einigten sich Al-
tona und Preußen auf den Bau eines neuen 
Kopfbahnhofs etwa 500 Meter nördlich der 
alten Station. Am 15. November 1895 ging 
der westliche Teil in Betrieb, am 30. Janu-
ar 1898 folgte die feierliche Eröffnung der 
Gesamtanlage des bis Mai 1938 Altona Hbf 
genannten Bahnhofs.

Schon 1887 führten Vertreter Preußens, 
Hamburgs und Lübecks erste Gespräche  
über die Neugestaltung der Hamburger 
Bahnanlagen. Die Verhandlungen zogen 
sich sehr lange hin. Erst im Dezember 1898 

Ab 1895 entstand in seiner heutigen Lage der am 1. Mai 1897 in Betrieb genommene Harburger 
Hauptbahnhof mit dem großen Empfangsgebäude in Insellage.  Foto: Slg. Kobschätzky
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Güterumgehungsbahn

Das erste Teilstück der schließlich so genannten Güterumgehungs-
bahn hatte Anfang Oktober 1902 die Lübeck-Büchener Eisenbahn- 
Gesellschaft als Verbindung zwischen dem LBE-Bahnhof Wands-
bek und dem an der Berlin-Hamburger Bahn gelegenen Rangier-
bahnhof Rothenburgsort in Betrieb genommen. Im Februar 1903 
wurde diese Güterstrecke über den Oberhafenkanal hinweg bis 
zum Hannoverschen Bahnhof durchgebunden, der nach Eröff-
nung des neuen Hauptbahnhofs als Hauptgüterbahnhof fungierte. 
Güterzüge mussten zur Weiterfahrt nach Harburg im Hauptgüter-
bahnhof Kopf machen. Noch vor dem Ersten Weltkrieg begannen 
Vorarbeiten für den Bau der „Nördlichen Güterumgehungsbahn“, 
die den Rangierbahnhof Rothenburgsort mit dem ab 1911 im  
Bau befindlichen Rangierbahnhof Eidelstedt verknüpfen sollte.  
Doch erst im Jahr 1922 ging zusammen mit dem Rbf Eidelstedt 
der Abschnitt Lokstedt – Eidelstedt in Betrieb. Damals begannen 
Bauarbeiten für den östlich des Rbf Rothenburgsort angelegten 
Rbf Billwerder, vom dem aus die „Südliche Güterumgehungsbahn“ 
bis zum geplanten Rbf Meckelfeld (bei Maschen) führen sollte,  
die so aber nie realisiert wurde. Die letzte Lücke in der nördlichen  
Güterbahn zwischen Barmbek und Lokstedt wurde 1941 geschlos- 
sen. Im gleichen Jahr erreichte der Rbf Billwerder seinen unvoll- 
endet gebliebenen Ausbauzustand. Obwohl durchweg zweigleisig 
geplant und trassiert, hat die nördliche Güterumgehungsbahn 
größtenteils nur ein Gleis. Zweigleisig ist sie nur zwischen dem 
Abzweig Horn (wo eine Verbindungskurve von der Lübecker Stre-
cke einmündet) und Rothenburgsort.

Im Zeitraum 1987 bis 1996 entstand die zwischen Rothenburgsort 
und der Norderelbbrücke als zweigleisige Neubaustrecke reali-
sierte südliche Güterumgehungsbahn von Rothenburgsort nach 
Harburg (– Maschen). Die im August 1996 in Betrieb genommene 
Strecke überquert auf einer neuen Brücke den Oberhafen. Vor 
der Norderelbbrücke mündet sie in das nunmehr hauptsächlich 
dem Güterverkehr dienende östliche Ferngleispaar der Strecke 
Hamburg Hbf – Harburg. Mit einem südlich des Bahnhofs Harburg 
errichteten Überwerfungsbauwerk über die Ausbaustrecke 
Hamburg – Hannover wurde der Rangierbahnhof Maschen an 
die in ihrer Gesamtheit auch dem Frachtentransport von/nach 
Schleswig-Holstein und Dänemark dienende Güterumgehungs-
bahn angebunden.
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2014 und 2015 
wurden Däne-
mark-Güterzüge 
wegen Bauarbei-
ten im Sommer 
jeweils für meh-
rere Wochen über 
die Marschbahn 
und den Grenz-
übergang Tondern 
umgeleitet. 
Am 26. Juli 2014 
passiert ein Um-
leiterzug aus 
Dänemark den 
Bahnhof Barm-
bek.  Fotos: 
St. Pfütze (2)

233 306 mit Ziel Maschen am Hp Wandsbeker Chaussee (2015).  
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einigten sich der Hamburger Senat, die Kö-
nigliche Eisenbahndirektion Altona und die 
Direktion der Lübeck-Büchener Eisenbahn-
Gesellschaft vertraglich auf den Bau eines 
zentralen Hauptbahnhofs. Dieser sollte den 
Berliner Bahnhof, den Lübecker Bahnhof, 
den Venloer bzw. Hannoverschen Bahnhof 
und den Klostertor-Bahnhof ersetzen. Op-
timistisch glaubte man, die umfangreichen 
Bauarbeiten im Herbst 1903 abschließen zu 
können. Als drei Jahre später am 5. Dezem-
ber 1906 endlich die Einweihung des neuen 
Hauptbahnhofs stattfand, waren die Gleis-
anlagen im nördlichen Vorfeld weitgehend 
fertiggestellt. Die Arbeiten im südlichen Be-
reich (Richtung Harburg) kamen im Herbst 
1907 zum Abschluss, die im östlichen Vor-
feld (Richtung Lübeck und Berlin) erst im 
Herbst 1908. Näher auf den Hamburger 
Hauptbahnhof geht das vorangehende Ka-
pitel ein; auch dem Bahnhof Altona ist ein 
spezieller Beitrag gewidmet (ab Seite 40).

Etappen bis zur Gegenwart

Mit Fertigstellung des zentralen Haupt-
bahnhofs erreichte das Fernbahnnetz im 
Hamburger Raum seine bis heute prägende 
Grundstruktur. Abgesehen von hier unbe-

rücksichtigt gelassenen S-Bahn-Strecken, 
kamen noch Anlagen für den Güterver-
kehr, insbesondere die den Rangierbahnhof 
Rothenburgsort mit dem Rangierbahnhof 
Eidelstedt verbindende Güterumgehungs-
bahn hinzu (siehe Textkasten auf der lin-
ken Seite).

Am prestigeträchtigsten war als Verbin-
dung zwischen den zwei größten deutschen 
Städten die Strecke Berlin – Hamburg, zu-
mal mit ihrer Trassierung und ohne Groß-
städte zwischen den Metropolen für her-
ausragend hohes Reisetempo prädestiniert. 
Schon um 1880 brauchten die schnellsten 
Züge nur fünf Stunden. Zweimal über-
nahm ein Zug auf der Berlin-Hamburger 
Bahn vor dem Ersten Weltkrieg das „Blaue 
Band“ für Deutschlands schnellsten Zug: im 
Jahr 1901 der D 5, welcher für die 285,5 km 
von Hamburg Berliner Bahnhof bis Berlin 
Lehrter Bahnhof exakt 3 Stunden 28 Minu-
ten benötigte (entsprechend 82,4 km/h im 
Schnitt) – und im Jahr 1912 der D 20, der 
die nunmehr 286,6 km von Berlin Lehrter 
Bahnhof bis Hamburg Hbf in 3 Stunden 
14 Minuten zurücklegte (macht 88,7 km/h 
im Schnitt).

In den 1930er Jahren entwickelte sich 
die Berlin-Hamburger Bahn zur Parade-

strecke des technischen Fortschritts im 
Eisenbahnwesen. Am 21. Juni 1931 durch-
jagte Kruckenbergs Propellertriebwagen 
die rund 258 Kilometer von Bergedorf bis 
Berlin-Spandau in 98 Minuten. Auf dem 
schnurgeraden Abschnitt von Karstädt 
bis Dergenthin erreichte er Tempo 230, 
das bedeutete Weltrekord für (bemannte) 
Schienenfahrzeuge. Der reguläre Einsatz 
blieb dem „Schienenzeppelin“ verwehrt. 
Doch mit einem zweiteiligen Dieseltrieb-
wagen begann knapp zwei Jahre später die 
Ära des „Fliegenden Hamburgers“. Ab 

SVT 877 „Fliegender Hamburger“verlässt 
Hamburg in Richtung Berlin (um 1934).  
Foto: Slg. Kobschätzky

Schneetreiben in 
Hamburg Hbf: Die 
05 002 startet am 
25. Februar 1936 
zu einer Messfahrt.  
Foto: W. Hollnagel/
Eisenbahnstiftung
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schwindigkeit von 111,7 km/h, mit den ab 
1936 regulär eingesetzten 05ern stieg sie 
auf 119,5 km/h. Die 05 002 erreichte am 
11. Mai 1936 auf einer Vorführfahrt mit 
prominenten Gästen zwischen Neustadt 
(Dosse) und Nauen eine Höchstgeschwin-
digkeit von 200,4 km/h – mithin den offi-
ziell zumindest zwei Jahre lang gehaltenen 
Weltrekord für Dampflokomotiven. Im 
Rahmen der Kriegsvorbereitungen stellte 
die Reichsbahn am 22. August 1939 den 
Schnellverkehr abrupt ein.

Bei Kriegsende boten große Teile der 
Hamburger Bahnanlagen ein Bild der 
Verwüstung. Die Strecke nach Berlin war 
infolge Sprengung der Brücken über den 
Elbe-Lübeck-Kanal östlich des Bahnhofs 
Büchen unterbrochen. Ab August 1947 
rollten über die Zonengrenze zwischen 
Büchen und Schwanheide zunächst nur 
Güterzüge. Am 10. September 1949 kam 
mit zwei Interzonenzugpaaren der Reise-
verkehr in der Relation Hamburg – Berlin 
wieder in Gang. Das Eintreffen des FDt 66 
aus Berlin wurde im Hamburger Haupt-
bahnhof als Symbol der deutschen Einheit 
gefeiert. Mit für damalige Verhältnisse 
respektablen Fahrzeiten (Reisezeit Berlin 
Zoo – Hamburg Hbf und umgekehrt rund 

Am Abend des 14. Dezember 2014 
donnert 01 150 mit einem Sonderzug 
über die Oberhafenbrücke in Richtung 
Elbbrücken.  Foto: A. Schmolinske

Ein mit E 10 bespannter Autoreisezug nach Hamburg-Altona auf 
der Oberhafenbrücke (13. August 1995).  Foto: K. Koschinski

Eisenbahnen in Hamburg im Jahr 1975: Die Strecken der 
Bundesbahn sind farbig dargestellt.  Karte: Archiv FdE

15. Mai 1933 raste der VT 877 a/b als 
FDt 2 planmäßig in 2 Stunden 18 Mi-
nuten von der Haupt- in die Hafen-
stadt; die dabei erzielten 124,7 km/h 
Reisegeschwindigkeit waren Weltspit-
ze. Auch Dampfzüge überschritten in 
puncto (durchschnittliches) Reisetem-

po auf der Berlin-Hamburger Bahn die 
100-km/h-Marke deutlich. Schon den 
anfangs noch mit 03ern bespannten 
FD 24 nach Hamburg feierte die Reichs-
bahn als schnellsten Dampfzug der Welt 
über eine Distanz von mehr als 200 Ki-
lometern. 1934 erzielte er eine Reisege-
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dreieinhalb Stunden) nährte das FDt-Paar 
die Hoffnung auf eine erneute Blüte der al-
ten Rekordstrecke – zu der es erst in den 
1990er Jahren kam.

Mit der Teilung Deutschlands und Euro-
pas drehten sich die Hauptverkehrsströme 
von West-Ost nach Nord-Süd. Begünstigt 
durch die Europäische Wirtschaftsgemein-
schaft (EWG) und Freihandelszone (EFTA) 
nahm auch der via Hamburg geleitete Tran-
sitverkehr zwischen Skandinavien und dem 
Alpen- sowie Mittelmeerraum einen gewal-
tigen Aufschwung.

Fernbahnen elektrifiziert

Zur Schlagader entwickelte sich die im wei-
teren Sinn Hamburg mit Süddeutschland 
verbindende Nord-Süd-Strecke Hannover – 
Bebra – Frankfurt/Würzburg. Dementspre-
chend bezog sie die DB schon früh in ihre 
Elektrifizierungspläne ein. 1963 erreichte 
der Fahrdraht von Süden her Hannover. 
Am 6. April 1965 wurde der elektrische Be-
trieb über Hannover hinaus bis Hamburg-
Altona sowie Eidelstedt aufgenommen. Gut 
drei Jahre später kam die Elektrifizierung 
der Rollbahn Ruhrgebiet – Hamburg zum 
Abschluss. Am 24. September 1968 brachte 

die 103 004 den Eröffnungszug von Osna-
brück in die Elbmetropole. Regulär begann 
der E-Betrieb im Abschnitt Osnabrück – 
Hamburg-Harburg zum Fahrplanwechsel 
am 29. September 1968, am gleichen Tag 
auch auf der Unterelbebahn zwischen Har-
burg und Stade.

Bis zu weiteren Fernbahnelektrifizierun-
gen im Hamburger Raum vergingen zwei-
einhalb Jahrzehnte. Am 24. September 1995 
wurde die Strecke Hamburg-Altona – Kiel 
auf Elektrotraktion umgestellt (1996 auch 
die Strecke Neumünster – Flensburg – Pad-
borg). Am 29. September 1996 folgte die 
Aufnahme des elektrischen Betriebs im 
Abschnitt Hamburg Hbf – Ludwigslust der 
damit (wenngleich noch nicht bis zur Ber-
liner Stadtbahn) durchgehend elektrifizier-
ten Strecke nach Berlin, im Hamburger 
Bereich auf parallel zur S-Bahn neu ver-
legten Ferngleisen. Nach dem Scheitern 
des zwischenzeitlich verfolgten Projekts 
einer Magnetschnellbahn „Transrapid“ er-
tüchtigte man die Berlin-Hamburger Bahn 
von 2002 bis 2004 für Geschwindigkeiten 
bis zu 230 km/h. Erst auf der Ausbaustre-
cke gelang es, mit dem ICE die Fahrzeit des 
„Fliegenden Hamburgers“ der Vorkriegs-
zeit deutlich zu unterbieten.

Vor allem für den Regionalverkehr wur-
de am 29. Mai 1998 der E-Betrieb im Ab-
schnitt Elmshorn – Itzehoe der Marschbahn 
aufgenommen. Rund zehn Jahre später kam 
endlich auch die Strecke Hamburg – Lübeck 
unter Draht, seit 14. Dezember 2008 geht 
es auf ihr mit Elektrokraft voran.

Sehr wahrscheinlich besiegelt ist das 
Schicksal des Kopfbahnhofs Hamburg-Al-
tona. Der Deutschen Bahn passt er längst 
nicht mehr ins Konzept, und Investoren 
sind scharf darauf, das Areal zu bebauen. 
Im Juli 2014 kündigte die DB an, bis 2023 
einen neuen Durchgangsbahnhof für den 
Fern- und Regionalverkehr am knapp zwei 
Kilometer entfernten Standort des S-Bahn-
Haltepunkts Diebsteich zu errichten. Der 
freilich angefochtene Planfeststellungs-
beschluss des Eisenbahnbundesamts er-
ging im Dezember 2017. Noch recht vage 
sind dagegen die Pläne für den Bau der 
„Verbindungskurve Harburg“. Sie soll das 
Kopfmachen der Regionalzüge Hamburg 
Hbf – Cuxhaven im Bahnhof Hamburg-
Harburg ersparen. In dessen Nähe ist eine 
Tunnelstation vorgesehen, was aber nach 
Meinung von Kritikern des Projekts die 
Umsteigewege zu oberirdischen Bahnstei-
gen kaum zumutbar verlängern würde. 
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BAHNHOF 
HAMBURG-ALTONA

EINKAUFSBAHNHOF
VOM PRACHTBAU ZUM

Ein DR-Triebwagen der Baureihe VT 12.14 – Hersteller: Ganz in Budapest – ist aus Berlin kommend in 
Hamburg-Altona eingetroffen (Juli 1954).  Foto: W. Hollnagel/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung

Einst gelangten 
die Reisenden 
durch die von 
Türmen flankierte 
Eingangshalle 
eines prächtigen 
Backsteingebäu-
des zum Quer-
bahnsteig. Eine 
fünfschiffige Hal-
le überspannte 
elf Gleise. In den 
1970er Jahren 
riss man die ehr-
würdigen Bauten 
ab. Das zu den 
Altonaer Wahr-
zeichen zählende 
Empfangsgebäu-
de wich einem 
Betonklotz mit 
Kaufhaus
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I m Oktober 1888 trat das seit 
1867 politisch zu Preußen ge-
hörende Altona ebenso wie die 
Freie und Hansestadt Hamburg 
dem deutschen Zollgebiet bei. 

Mit dem daraufhin stark anwachsenden 
Verkehr stieß der 1844 eröffnete, schon 
mehrfach erweiterte Altonaer Bahnhof 
an der Palmaille vollends an seine Kapa-
zitätsgrenzen. Die Preußischen Staatsei-
senbahnen favorisierten den Neubau eines 
Durchgangsbahnhofs in der Gegend des 

Kaltenkircher Platzes, doch dieser hätte 
nach Ansicht der Stadtväter zu weit vom 
Stadtkern entfernt gelegen. 1891 einigten 
sich Altona und Preußen auf den Neubau 
eines Kopfbahnhofs rund 500 Meter nörd-
lich des bisherigen Standorts. Im Oktober 
1893 begannen die Bauarbeiten.

Das U-förmige Empfangsgebäude im 
neuromanischen Backsteinstil wurde von 
Hermann Eggert entworfen, der auch das 
Empfangsgebäude des Hauptbahnhofs in 
Frankfurt am Main konzipiert hatte. In 

der Mitte des Quergebäudes befand sich 
eine hohe Eingangshalle mit Fahrkarten-
schaltern und der Gepäckabfertigung. Die 
Eingänge zu dieser Halle waren in den bei-
den sie flankierenden Türmen angeordnet. 
Der westliche Teil des Quergebäudes be-
herbergte den Wartesaal 1. und 2. Klasse, 
der östliche Teil den Wartesaal 3. und 4. 
Klasse, zu den Enden des Querbauwerks 
hin schlossen jeweils Diensträume an. Den 
Querbahnsteig begrenzten an den Enden 
die beiden mit Ausgängen versehenen 
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Flügelbauten. Unter anderem waren in 
den Seitenflügeln das Fürstenzimmer, das 
Büro des Bahnhofsvorstehers und Räume 
für die Post sowie die Eilgutabfertigung 
untergebracht. 

Am 15. November 1895 wurden der 
westliche Teil des Empfangsgebäudes und 
die Eingangshalle eröffnet. Nach Entfernen 
der im östlichen Bereich noch liegenden 
Gleise zum alten Altonaer Bahnhof be-

gann man mit dem Bau des Ostteils. Am 
30. Januar 1898 fand die feierliche Eröff-
nung der als Altona Hauptbahnhof be-
zeichneten Gesamtanlage statt. Das alte 
Empfangsgebäude an der Palmaille wurde 
zum „Neuen Altonaer Rathaus“ umgebaut. 
Samt dem hinzugekommenen Nordtrakt 
ist es heute Sitz des Bezirksamts Altona. 
Südwestlich des neuen Empfangsgebäudes 
entstand das im Oktober 1895 fertiggestell-

Bahnhofsvorplatz in Altona um 1946. Rechts oben: Die vierschiffige verglaste Bahn-
steighalle war zu Beginn kunstvoll verziert. Rechts: Straßenbahn am Bahnhofsvor-
platz im Juni 1973.  Fotos: Slg. Neumann, Slg. Kobschätzky, U. Schleef/Slg. Schnell

Zusammenspiel von 
Licht und Schatten: 
74 647 hat im Januar 
1935 einen Zug bereit-
gestellt. 
Fotos: W. Hollnagel/
Eisenbahnstiftung (3)

Das Brückenstell-
werk Ao von 1913 
war 40 m lang.  
Foto: Slg. Staisch/
Archiv FdE

te neue Verwaltungsgebäude der Königli-
chen Eisenbahndirektion Altona. Heute 
nutzt unter anderem DB Fernverkehr die 
Räumlichkeiten des mehrflügligen (nach 
dem Zweiten Weltkrieg teils erneuerten) 
Backsteinbaus mit der Hauptfront an der 
Museumsstraße respektive am vormali-
gen Kaiserplatz.

Die ursprünglich vierschiffige, verglas-
te Bahnsteighalle des neuen Bahnhofs 
Altona (Altona Hbf) war 160 Meter lang 
und 82 Meter breit, die Scheitelhöhe der 
Hallenschiffe betrug 15 Meter. Zunächst 
überdachte die Halle vier Personen- und 
drei Postbahnsteige mit zusammen acht 
Gleisen. Für die im Januar 1908 nach ei-
ner Versuchsphase auf elektrischen Betrieb 
umgestellte Stadt- und Vorortbahn Blan-
kenese – Hamburg Hauptbahnhof – Ohls-
dorf kam an der Westseite ein weiterer 
Bahnsteig mit zwei Gleisen hinzu, über-
dacht von einem fünften, deutlich kleine-
ren Hallenschiff. Schon dabei wurde die 
Lage der Fernbahngleise und Bahnsteige 
verändert. Nach einer erneuten, um 1913 
vorgenommen Änderung lag zwischen den 
Bahnsteigen III und IV nur noch ein Gleis 
(Gleis 6), dafür war das am neu errichteten 
Bahnsteig VI gelegene Gleis 11 hinzuge-
kommen. Somit gab es in der Halle nun 
elf Bahnsteiggleise. Die Postbahnsteige 
waren zugunsten der Verbreiterung der 
Personenbahnsteige bis auf einen schma-
len Perron zwischen den Gleisen 4 und 5 
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entfallen. Jedoch hatte man an der Ostsei-
te außerhalb der Halle einen neuen Post-
bahnsteig gebaut.

Die Neuanlage des Bahnhofs Altona erfor-
derte es, die (ab 1903 komplett viergleisige) 
Verbindungsbahn im Bereich bis zum neu-
en Bahnhof Holstenstraße höher zu legen. 
Dabei wurde sie in großem Bogen über das 
Bahnhofsvorfeld geführt: die beiden Vorort-
gleise sowie das Fernbahngleis von Ham-
burg westlich vorbei am 1895 errichteten 
Ringlokschuppen (anfangs mit 29 Ständen, 
später auf 57 erweitert) und über die Kieler 
Strecke hinweg, das Fernbahngleis in Rich-
tung Hamburg östlich dieses Lokschuppens 
die ausgedehnten Anlagen des Güterbahn-
hofs Altona überquerend. Außerdem muss-
te aufgrund der Bahnhofsverlegung der aus 
dem Jahr 1876 stammende, im Volksmund 
„Schellfischtunnel“ genannte Tunnel der Al-
tonaer Hafenbahn von 395 auf 761 Meter 
verlängert werden. Infolge weiterer Umge-
staltungen erhielt er 1953 seine endgültige 
Länge von 961 Metern.

Auch nach Eröffnung des Hamburger 
Hauptbahnhofs im Dezember 1906 began-

Eine Doppelgarnitur mit 
dem VT 12 508 an der Spitze 
erhält im September 1957 
den Abfahrauftrag.

01 1092 dampft im Juni 1958 am Dr-Stellwerk Af vorbei, das 1952 in Betrieb gegangen ist.

nen und endeten die allermeisten Fern-
reisezüge in Altona. Wegen der unzurei-
chenden Abstellgleise im Bahnhof Altona 
wurden viele Züge aber schon vorher als 
Leerfahrten zum und vom Abstellbahnhof 
Langenfelde (Lab) geleitet. Übrigens ging 
bereits im Mai 1893 eine Kurve von der 

Verbindungsbahn zum Rangierbahnhof 
Langenfelde in Betrieb, auf der man den 
Kopfbahnhof Altona umfahren konnte. 
Nach Fertigstellung des Rangierbahnhofs 
Eidelstedt im Jahr 1922 nutzte man auch 
die Gleisanlagen des nicht mehr benötig-
ten Rbf Langenfelde für das Abstellen von 
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Am 20. Juni 1956 nahm die Deutsche Bundesbahn den Auto-
reisezugverkehr zwischen Hamburg-Altona und Chiasso auf.  
Zunächst kamen dafür Güterwagen der Gattung Glt mit Stirn- 
wandtüren zum Einsatz, ab 1958 geschlossene Autotrans-
portwagen der Bauart Dpw4ümg. Seit Anfang der 1960er 
Jahre sind offene Autotransportwagen eingesetzt. Aufgrund 
der starken Nachfrage weitete die DB das Angebot enorm 
aus. Zum Beispiel verkehrten im Sommer 1973 Autoreisezüge 
bzw. D-Züge mit Autobeförderung von Hamburg-Altona nach 
Avignon, Biasca, Chiasso, Chur, Feldkirch, Innsbruck, Karls-
ruhe, Lindau, Ljubljana, Lörrach, Mailand, München, Narbonne, 
Verona, Villach und Westerland (Sylt).

Außerdem fuhren Autoreisezüge nach Karlsruhe/Lörrach 
sowie Nürnberg/Kornwestheim damals im Bahnhof Hamburg 
Sternschanze ab. Wegen der zunehmenden Nachfrage und 
des bevorstehenden Umbaus des Bahnhofs Altona hatte man 
1973 in einem Teil des Güterbahnhofs Sternschanze eine  

behelfsmäßige Verladestation in Betrieb genommen. Noch bis  
Mitte der 1990er Jahre fuhren einige Autoreisezüge ab Stern-
schanze!

In Altona werden Autos und Motorräder nach wie vor über 
den Querbahnsteig des Kopfbahnhofs verladen. Dafür versah 
man die Bahnsteiggleise 8 bis 11 (die heutigen Gleise 9 bis 12) 
mit Auffahrrampen, über die die Fahrzeuge die Autotransport-
wagen erreichen oder von diesen abgeladen werden.

Die DB hat das angeblich unrentable Geschäft mit Autoreise-
zügen Ende 2016 aufgegeben. In die Bresche sprangen private 
Anbieter und die ÖBB. Aktuell (2019) fahren ab Hamburg-Altona 
Autozüge der Unternehmensgruppe Train4you als Urlaubs- 
Express nach Lörrach, München, Verona und Villach sowie 
des Unternehmens Bahntouristikexpress (BTE) nach Lörrach. 
Außerdem nimmt der ÖBB-Nightjet nach Wien Autos und 
Motorräder mit.

BAHNHOF HAMBURG-ALTONA

Autos über den Querbahnsteig

Autoverladung in Hamburg-Altona: „Komet“ nach 
Chiasso (Juni 1958), PKW vom D 1498 aus Lörrach 
am Querbahnsteig (2015) und Beladung des EN 491 
nach Wien (August 2017).  Fotos: W. Hollnagel/Archiv 
Eisenbahnstiftung, J.-G. Lukner, K. Koschinski

Der D 9678 aus 
Lörrach ist im Juli 
1979 im behelfs-
mäßigen Verlade-
bahnhof für Auto-
reisezüge in Ham-
burg Sternschanze 
eingetroffen. Reisen-
de verlassen die 
Liege- und Schlaf-
wagen.  
Foto: B. Wiesmüller
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Reisezugwagen. Über die genannte Kurve 
am Bahnhof Altona vorbei fuhren jedoch 
weiterhin kaum Reisezüge.

Umbenannt in Hamburg-Altona

Mit dem am 1. April 1937 in Kraft getrete-
nen „Groß-Hamburg-Gesetz“ kamen un-
ter anderem Altona und der 1927 gebilde-
te Stadtkreis Harburg-Wilhelmsburg zu 
Hamburg. Die Reichsbahndirektion (RBD) 
Altona wurde sofort in RBD Hamburg um-
benannt. Die Namensänderung zahlreicher 
Bahnhöfe erfolgte erst zum Fahrplanwechsel 
am 15. Mai 1938, so auch die von „Altona 
Hbf “ in „Hamburg-Altona“.

Im Zweiten Weltkrieg richteten Luftan-
griffe der Alliierten große Schäden an. Be-
sonders schwer traf der Bombenhagel den 
Altonaer Bahnhof im Sommer 1943: Vor 
allem der Westtrakt und die Eingangshal-
le des Empfangsgebäudes wurden beschä-
digt. Das sechs Gleise des Personenbahn-
hofs überbrückende elektromechanische 
Reiterstellwerk Ao von 1913 brannte völ-
lig aus, es wurde 1947/48 abgerissen. In-
terimsweise übernahmen in ummauerten 
Wagenkästen untergebrachte Behelfsstell-
werke seine Aufgaben. Als Ersatz für das 
Reiterstellwerk ging 1952 das zwischen den 
Gleisen 7 und 8 errichtete elektrische Druck-
tastenstellwerk Af (Altona Fahrdienstlei-

Ausfahrt zweier ET 171: 
rechter Zug nach Blan-
kenese, der linke nach 
Poppenbüttel (1959). 
Foto: R. Todt/Archiv 
Eisenbahnstiftung

ter) in Betrieb, womit die Signalbrücke 
samt Formsignalen ausgedient hatte. Der 
Chronologie vorauseilend, sei schon die 
1995 erfolgte Inbetriebnahme des ebenfalls 
als Af bezeichneten elektronischen Stell-
werks erwähnt. Das ESTW ersetzte auch 
viele im weiteren Bahnhofsbereich noch 
vorhandene mechanische Stellwerke. Der 
markante Turm des alten Stellwerks Af im 
rundlichen 50er-Jahre-Stil ist erhalten ge-
blieben (Standort zwischen den heute mit 
8 und 9 nummerierten Gleisen).

Die Eingangshalle des bis 1953 weitge-
hend wiederhergestellten Empfangsgebäu-
des erhielt 1955 eine nun die gesamte Bo-
genöffnung über dem neu gestalteten Ein-
gang ausfüllende Frontverglasung sowie ein 

modernes Vordach. Innen gestaltete man 
die Eingangshalle völlig neu. Der im Krieg 
schwer beschädigte westliche Bereich des 
Quergebäudes wurde zwischen 1958 und 
1962 durch eine Stahlbetonskelett-Kon-
struktion mit Ziegelverblendung erneuert. 
Mit erheblichen Umbaumaßnahmen im 
Bahnhof Altona bereitete man in der ersten 
Hälfte der 1960er Jahre den Anschluss an 
das elektrifizierte Fernbahnnetz vor. Dabei 
wurden die Fernbahnsteige verlängert, was 
zahlreiche Änderungen der Weichenstraßen 
erforderte. Nach dem Umbau lag zwischen 
dem Bahnsteig 2 (am S-Bahn-Gleis 3) und 
dem Bahnsteig 3 nur noch ein Gleis (das 
dem Fernverkehr dienende Gleis 4). Insge-
samt gab es unter den Hallendächern wei-

Der ET 174 001 a/b entstand durch Umbau eines Wechselstrom-Triebwagens und 
wurde als Gepäckzug eingesetzt (1961).  Foto: J. Claus/Archiv Eisenbahnstiftung
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terhin sechs Bahnsteige und elf Gleise. Die 
den Altonaer Güterbahnhof überquerende 
Viaduktkurve mit dem Ferngleis in Rich-
tung Hauptbahnhof wurde durch ein von 
1959 bis 1961 errichtetes Brückenbauwerk 
ersetzt, das auf filigran wirkenden Beton-
pfeilern ruht.

Am 6. April 1965 nahm die DB von 
Hannover her den elektrischen Betrieb bis 
Hamburg-Altona und bis zum Rangier-
bahnhof Eidelstedt auf. Nach dem Einzug 
der Elektrotraktion auch auf der Rollbahn 
zwischen Osnabrück und Hamburg im 
September 1968 verräucherten einige Jah-
re lang noch auf den Strecken nach Kiel, 
Flensburg und vor allem Westerland sowie 
im DB-DR-Verkehr via Büchen eingesetzte 
ölgefeuerte Schnellzugdampflokomotiven 
ein wenig die Bahnhofshalle. Am späten 
Abend des 30. September 1972 brachte die 

Altonaer 012 077 den letzten Dampfzug 
von Westerland nach Altona; es war der 
Autoreisezug D 1309 Westerland – Berlin, 
den zur Weiterfahrt eine 01.05 des Bw Wit-
tenberge übernahm. Mit den Schnellzügen 
von/nach Berlin und Dresden waren Wit-
tenberger 01.05 noch bis zum 2. Juni 1973 
täglich in Altona präsent. 

Kaufhaus mit Gleisanschluss

Gravierende Veränderungen für den Bahn-
hof Hamburg-Altona brachte der Bau der 
viergleisigen Tunnelstation der City-S-
Bahn Hauptbahnhof – Jungfernstieg – Lan-
dungsbrücken – Altona mit sich. Da sie 
unter dem westlichen Terrain des Emp-
fangsgebäudes zu errichten war, prüfte 
man die Möglichkeit des Tunnelbaus im 
Schutz einer Abfangkonstruktion unter 

dem Gebäudeteil. Mit der Begründung, 
das Gebäude könnte den Erschütterungen 
nicht schadlos standhalten, entschied man 
sich für den völligen Abriss und Neubau. 
Entscheidender war aber das von der DB 
mittlerweile verfolgte Konzept „Kaufhaus 
mit Gleisanschluss“.

Der Abriss des alten Empfangsgebäudes 
geschah schrittweise von 1973 bis 1978, 
schließlich verschwanden 1978 auch die 
letzten zwei Bahnsteighallen. Das neue 
Empfangsgebäude und der etwa doppelt so 
hohe Betonquader der Kaufhof AG wurden 
1979 fertiggestellt. Die vier Fernbahnsteige 
bekamen Flachdächer. Am 19. April 1979 
nahm die DB den Abschnitt Landungsbrü-
cken – Altona der City-S-Bahn in Betrieb. 
Danach wurden der oberirdische S-Bahn-
Bahnsteig (zuletzt ein Provisorium) abge-
rissen und die anfangs zweigleisige Ram-

Großes Foto: 101 072 trifft 
am 13. März 2006 mit dem 
Nachtzug aus Wien in Ham-
burg-Altona ein.  
Foto: R. Garn

Rechts: Das Stellwerk As 
von 1979 (rechts) ist für 
den S-Bahn-Bereich Altona 
zuständig (Mai 2014).
Unten: Einst Kaufhaus mit 
Gleisanschluss, heute ein 
Einkaufszentrum (2014).
Fotos: B. Wiesmüller (2)
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pe nördlich des Tunnelbahnhofs auf vier 
Gleise erweitert. Ende Mai 1981 ging die 
den Anschluss der Pinneberger Strecke 
an die City-S-Bahn ermöglichende Ver-
bindung Altona – Diebsteich in Betrieb. 
Trotz Nummerierung der unterirdischen 
S-Bahn-Gleise mit 1 bis 4 blieben die Fern-
bahngleise noch lange Zeit mit 4 bis 11 be-
zeichnet, war die Nummer 4 also doppelt 
belegt. Erst in den 1990er Jahren änderte 
man die Nummerierung in 5 bis 12.

Nachdem die Kaufhof AG das Kaufhaus 
Ende 2000 geschlossen hatte, wurde der 
Gebäudekomplex bis ins Frühjahr 2006 
vor allem für die Aufnahme zahlreicher 
Ladengeschäfte und Gastronomiebetriebe 
umgestaltet. Am Betonklotz des ehemali-
gen Kaufhauses prangen nun die Logos di-
verser Discounter. Ein Teil des westlichen 
Gebäudetrakts wich 2004/05 einem über 

die S-Bahn-Rampe reichenden Parkhaus. 
Von 2014 bis 2016 wurde die den Fernbahn- 
mit dem S-Bahn-Bereich verbindende Zwi- 
schenetage saniert und räumlich neu auf-
geteilt. Dabei entfernte man die Glasvitri-
ne mit der linken Rahmenwange und dem 
linksseitigen Fahrwerk der 01 1080.

Seit Aufnahme des elektrischen Betriebs 
auf der Strecke nach Kiel im Herbst 1995 
fahren viele Fern- und Regionalzüge am 
Bahnhof Hamburg-Altona vorbei. In den 
folgenden Jahren nahm seine Bedeutung 
für den Fern- und Regionalverkehr weiter 
ab, auch weil man das Ein- und Aussetzen 
zahlreicher Züge von Altona zum Haupt-
bahnhof verlagerte (teils mit Leerfahrten 
vom und zum Betriebsbahnhof Langen-
felde über die den Bahnhof Altona umge-
hende Kurve zwischen Abzweig Rainweg 
und Diebsteich). Nach einer langjährigen 

Vorplanungsphase gab die DB Anfang Juli 
2014 bekannt, den Fern- und Regional-
bahnhof Altona um knapp zwei Kilometer 
nach Norden an den Standort des heutigen 
S-Bahn-Bahnhofs Diebsteich zu verlegen. 
Bis 2023 soll dort ein neuer Durchgangs-
bahnhof mit sechs Fern- und Regional-
bahngleisen sowie zwei S-Bahn-Gleisen 
entstehen. Gegen den im Dezember 2017 
ergangenen Planfeststellungsbeschluss er-
hoben der VCD Nord und der Sprecher der 
Bürgerinitiative „Prellbock Altona“ jedoch 
Anfechtungsklage. Dem Eilantrag des VCD 
Nord gab das Hamburgische Oberverwal-
tungsgericht im August 2018 statt, denn 
der Planfeststellungsbeschluss sehe keinen 
gleichwertigen Ersatz für die Autoverlade-
einrichtung im Kopfbahnhof Altona vor 
und stelle „einen rechtzeitigen Ersatz auch 
weder zeitlich noch inhaltlich sicher“. 
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Rekordverdächtige 57 Stände wies der Ringlokschuppen des Bw Altona  
auf. Dampflokfreunde pilgerten noch im Sommer 1972 dorthin, um 
Schnellzugloks der Baureihe 012 zu fotografieren. In Hamburg existieren 
heute nur noch zwei Bahnbetriebswerke der DB: Eidelstedt beheimatet 
Triebfahrzeuge für den Fernverkehr und Ohlsdorf die S-Bahn-Triebwagen

B w Hamburg-Altona – ob-
wohl längst Geschichte, ist 
es nicht nur älteren Eisen-
bahnfans ein Begriff. Im 
Bahnbetriebswerk Altona 

stationierte Lokomotiven und Triebwagen 
respektive Triebzüge erlangten legendären 
Ruhm. Mit gigantischen Ausmaßen beein-
druckte der 57-ständige Ringlokschuppen, 
der eine in ihrer Art seltene „Doppeldreh-
scheibe“ fast völlig umschloss.

Schon beim Neubau des Altonaer Haupt-
bahnhofs in den 1890er Jahren wurde der 
zwischen den Einfahr- und Ausfahrglei-
sen gelegene Ringlokschuppen samt zweier 
Drehscheiben geschaffen. Anfangs hatte er 
29 Stände, davon sechs über die östliche und 
23 über die westliche Scheibe erreichbar. Bald 
erweiterte man ihn auf zunächst 56 Stände. 
Östlich des Bahnhofsvorfelds gab es noch ei-
nen 16-ständigen Ringschuppen, der aus den 
Zeiten der Altona-Kieler Eisenbahn stamm-
te (in den 1920er Jahren musste er neuen  
Güterumschlaganlagen weichen). Ein dritter, 
nur vierständiger Ringschuppen befand sich 
im Gleisdreieck zwischen Fernbahn und der 
Vorortstrecke nach Blankenese.

Nach der 1906/07 erfolgten Inbetriebnah-
me des Hamburger Hauptbahnhofs ließen  
die Preußischen Staatseisenbahnen die meis-
ten Fernzüge aus den Richtungen Berlin, 
Hannover oder Bremen bis Altona durch-
laufen. Das geschah auch, weil Altona mehr 
Platz für Lok- und Wagenbehandlungsanla-
gen bot. Um dort nun längere Schnellzug-
lokomotiven drehen zu können, erweiter-
te man die zwei Drehscheiben am großen 

Ringlokschuppen von 16,5 Meter auf 18,2 
bzw. 20 Meter Bühnenlänge. Mit den unter-
schiedlichen Maßen ließen sich die Zentren 
der bisherigen Drehscheiben ohne Überlap-
pung der Gruben beibehalten. Beim 1927 
vorgenommenen Einbau von 23 Meter lan-
gen Bühnen mussten sich die Scheibengru-
ben jedoch überlappen; somit entstand die 
so genannte Doppeldrehscheibe und kam 
noch ein weiterer Schuppenstand hinzu.

Beheimatet in Altona

Es waren die Schnellzugloks, die das Bw 
Altona prägten. Zahlenmäßig dominierte 
zwar meist die große Masse der für Ran-
gieraufgaben, Regional- und Vorortverkehr 
benötigten Maschinen; aber wer drehte 
sich damals schon danach um? Natürlich 
erhielt Altona die Top-Fahrzeuge für den 
Flachland-Schnellzugdienst: S 6, S 9, ab 
1915 fabrikneue S 101.

1928 bekam Altona Lokomotiven der 
Baureihe 01. Die blieben hier jedoch nur 
bis 1931, dann nämlich tauchte eine Type 
auf, die über drei Jahrzehnte in Altona das 
Bild bestimmen sollte: die Baureihe 03. Die 
leichten Einheits-Schnellzugloks übernah-
men die hochwertigen Berliner Züge und die 
ins Ruhrgebiet. Den S 10 1 (17 10) verblieben 
Schnellzüge nach Kiel, Westerland und Lehr-
te bzw. Hannover. Werfen wir einen Blick 
ins Jahr 1933, Stichtag ist der 15. Februar: In 
Altona beheimatet sind Loks der Baureihen 
03 (neun Maschinen), 04 (zwei), 17 10 (acht), 
3810 (17), 744 (18), 78 (17) und 913 (21) – viel 
preußische Massenware also, Maschinen, die 

noch für drei Jahrzehnte unverzichtbar sein 
sollten. Die Mitteldruckloks 04 001 und 002 
befinden sich bei der Lokversuchsabteilung 
in Berlin-Grunewald.

Endgültig aus dem Reigen anderer bedeu-
tender Schnellzug-Bw heraus ragte Altona als 
Heimat der Schnellfahrloks der Baureihe 05. 
Nach ihren Versuchsfahrten wurden 05 001 
und 05 002 im Mai bzw. Oktober 1936 dem 
Betriebswerk Altona zugeteilt. Hier erhielten 
sie mit der Bespannung des schnellen und 
renommierten Zugpaares FD 23/24 nach 
und von Berlin einen eigenen Umlaufplan, 
oft jedoch durch die ebenfalls stromlinien-
verkleidete 03 193 vertreten. Kaum mehr 
mit der Bespannung der FD 23/24 und der 
Ersatzzüge für FDt 1/2 betraut wurden nach 
dem Erscheinen der Stromlinienlokomoti-
ven übrigens badische IV h (183), die es 1934 
von Offenburg nach Norddeutschland ver-
schlagen hatte. Die seit Ende 1932 buchmä-
ßig in Altona beheimateten, aber nur kurz-
zeitig dort eingesetzten 04 001 und 002 (ab 
1935: 02 101 und 102) wechselten im Mai 
1936 zum Bw Hof.

Mit Beginn der 1940er Jahre kamen die 
stromlinienverkleideten Dreizylindermaschi-
nen der Reihen 0110 und 0310. Und 1942 tauch-
te sogar 19 1001 im Bestand des „Testlabors“ 
Bw Hamburg-Altona auf, jene Dampfmotor-
Schnellzuglok also, die dazu erkoren war, den 
Dampflokomotivbau auf ganz neue Beine zu 
stellen (und infolge des Krieges in den USA auf 
dem Schrottplatz endete). Sie alle blieben nicht 
lange. Schnellfahrten waren in den Kriegsjah-
ren nicht angesagt; unerprobte oder exotische 
Loks brachten mehr Ärger als Gewinn.

UND DIE ANDEREN
ALTONA
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Bw Hamburg-Altona mit einer 
frisch lackierten 012 (Sommer 
1972).  Foto: O. Eisenhardt/
Archiv Eisenbahnstiftung
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Als am Silvestertag 1946 eine erste Bilanz 
der jüngsten Nachkriegszeit gezogen werden 
konnte, verfügte das Bw Hamburg-Altona 
über 119 Triebfahrzeuge. Dominierend die 
32 Maschinen der Baureihe 03, ansonsten 
waren an Schnellzugloks drei 01, zwei 0310, 
alle drei Exemplare der Reihe 05 sowie noch 
immer acht preußische S 101 vorhanden. Und 
neben den Schnellzugmaschinen waren da 
weiterhin in großen Stückzahlen die preußi-
schen Typen für den Personenzugdienst vor 
allem im Nahverkehr sowie für den Rangier-
dienst präsent: 17 P 8 (3810), 15 T 18 (78er), 
27 T 12 (744), außerdem wenige P 10 (39er), 
T 9 3 (913) und T 16 1 (94 5).

Die drei Renommierloks der Baureihe 05 
wurden 1950 zur Aufarbeitung abgegeben 
und gingen anschließend zum Bw Hamm, 
von wo aus sie Hamburg noch einige Jahre 
erreichten. Eine Zeitlang mit einem halben 
Dutzend Exemplaren vertreten war die Bau-
reihe 0310, die sich vor allem im F-Zug-Dienst 
nützlich machte und dabei hohe Wertschät-

zung genoss. Auch sie verließ Altona noch 
in den fünfziger Jahren, als die ersten V 200 
sich breitmachten. Die S 10 1 waren bereits 
1951 aus dem Bestand gestrichen worden, 
so dass Mitte 1959 nur die Baureihe 03 „die 
Fahne der Schnellzugdampfloks hochhielt“ 
– mit immerhin 28 Exemplaren. Daneben 
dampften in Altona noch die T 12 (19 Stück) 
und T 18 (14). Ansonsten „dieselte“ es schon 
mächtig im großen Ringlokschuppen.

Bis Ende der sechziger Jahre reduzierte 
sich Schritt für Schritt der Bestand an Loks 
der Baureihe 03. Zahlenmäßig stärker ge-
worden waren dafür zeitweise die im Vor-
ortverkehr und speziell im Wendezugdienst 
noch unverzichtbaren T 18. Im Herbst 1968 
endete dann deren planmäßiger Einsatz, 
1969 auch die Beheimatung. Ebenfalls 1969 
verschwand die Baureihe 03. 

Aber inzwischen hatten andere, weit edlere 
Dampfrösser Einzug gehalten. Von März bis 
Mai 1967 trafen zehn Dreizylinderloks der 
Reihe 0110 ein, die nach Elektrifizierung der 
Main-Weser-Bahn in Kassel arbeitslos gewor-
den waren (außerdem die 01 1001 vom Bw 
Osnabrück Hbf). Als langjähriges Wende-Bw 
der Bebraer und Osnabrücker 0110 verfügte 
Altona über die Betankungsanlagen für öl-
gefeuerte Maschinen. Zunächst beförderten 
die Altonaer 0110 gemeinsam mit den Os-
nabrückern noch schwere D-Züge auf der 
Rollbahn bis Osnabrück, kamen aber auch 
schon nach Kiel und vor allem Westerland 
zum Einsatz. Im Schnellzugdienst auf der 
Marschbahn nach Sylt lösten sie 03er und 
großteils die V 200 (!) ab.

Nach kompletter Elektrifizierung der 
Rollbahn kamen im Herbst 1968 zehn Os-
nabrücker 0110 zum Bw Altona, das somit 
über 21 dieser nun als 012 bezeichneten 
Maschinen verfügte. Ihr Einsatz konzent-
rierte sich neben Leistungen nach Kiel und 
Flensburg auf die Marschbahn. Ab Sommer 
1971 drangen auch hier die „Roten“ nun in 
Gestalt der Baureihe 218 unaufhaltsam vor. 
In der Sommersaison 1972 setzte das Bw Tages-Gliederzug VT 10 501 aus 

Frankfurt im Triebwagenschup-
pen des Bw Altona (Dezember 
1955).  Foto: W. Hollnagel/Bild-
archiv der Eisenbahnstiftung
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Hamburg-Altona inklusive der Leistungen 
im Reisebüro-Turnusverkehr bis zu sieben 
der neun noch verfügbaren 012er planmäßig 
auf der Marschbahn ein. Am 30. September 
1972 zog die 012 102 mit der Tenderaufschrift 
„Abschied von der Dampflok BD Hamburg“ 
den D 533 von Westerland nach Altona. Der 
planmäßig allerletzte Dampfzug aus Wester-
land traf um Mitternacht in Altona ein: Es 
war der mit 012 077 bespannte Autoreise-
zug D 1309, den zur Weiterfahrt nach Berlin 
eine 015 des Bw Wittenberge übernahm. Die 
letzten Altonaer 012 wurden abgestellt oder 
nach Rheine umstationiert. Abgesehen von 
den 015 der Reichsbahn, die noch bis Anfang 
Juni 1973 mit Schnellzügen aus Berlin und 
Dresden nach Hamburg kamen, war damit 
das Dampfzeitalter in Norddeutschlands 
berühmtestem Bahnbetriebswerk zu Ende.

Dieseltriebzüge in Altona

Auch diverse Dieseltriebwagen und -loks ha-
ben zum Ruhm des Bw Altona beigetragen. 
Schon 1935 war mit dem SVT 137 228 a/b 
der erste Schnelltriebwagen im Bestand des 
Bw eingetroffen; er fuhr als FDt 37/38 (Al-
tona – Köln). 1938/39 erhielt das nun offizi-
ell Hamburg-Altona heißende Bw mehrere 
weitere SVT für FDt-Leistungen nach Ber-
lin, Köln, Dresden und Frankfurt (Main). 
Beliebt waren die SVT beim Publikum, we-
niger bei den für die Wartung zuständigen 
Dienststellen. „Blechschachteln“, die immer 
wieder auf die Hilfe von Dampfloks angewie-
sen waren, soll der damalige Altonaer Bw-
Chef sie betitelt haben. Am 22. August 1939 
endeten alle SVT-Fahrten; die Züge wurden 
der Wehrmacht zur Verfügung gestellt oder 
an diversen Orten „eingemottet“.

Die Lage im DB-Netz und die große Er-
fahrung des Personals prädestinierten das Bw 
Altona, beim Wiederaufbau eines Schnell-
triebwagennetzes der Bundesbahn eine her-
ausragende Rolle zu spielen. Zwischen 1952 
und 1955 wurde das vom Krieg gezeichnete 
Bw modernisiert, völlig neue längere Triebwa-
genhallen entstanden – und auch der mäch-
tige neue Wasserturm für die Dampfloks.

1953 zogen die ersten VT 08.5 ein, wenig 
später die VT 12.5 (die für den Städteschnell-
verkehr konzipierte Version des VT 08.5); 
insbesondere im Einsatz nach Kopenhagen – 
zunächst über Großenbrode – Gedser, ab 1963 
über die Vogelfluglinie – kamen sie zu Ruhm 
und Ehren. Ebenfalls dem Bw Altona zugeteilt 
wurde der Nacht-Gliederzug VT 10 551, der 
bis Ende der 1950er Jahre als „Komet“ zwi-

schen Hamburg und der Schweiz pendelte. 
Eher exotisch blieb auch die Stationierung 
des „Fliegenden Hamburgers“ VT 04 000 
und des VT 04 501, die bei Bedarf den mit 
VT 08.5 gefahrenen „Helvetia-Expreß“ zwi-
schen Hamburg und Basel verstärkten. 1957 
rollten sie aufs Abstellgleis.

1957 brachten die neuen Triebzüge der 
Baureihe VT 11.5 den frischen Glanz des 
TEE-Zeitalters nach Altona. Die Züge blie-
ben dem Bw Altona lange treu. 1968 ver-
schwanden sie zwar aus dem Buchbestand, 
aber 1975 wurden alle VT 11.5, auch die ab 
1971 mit einer Gasturbine ausgerüsteten 
Triebköpfe (Baureihe 602) in Altona zusam-
mengefasst. Haupteinsatzgebiet war der rein 
erstklassige IC-Verkehr. 1979 endete ihre 
große Zeit, der Einsatz der störanfälligen 
Gasturbinen-Variante bereits 1978. Die ver-
bliebenen 601-Garnituren wanderten in den 
Touristik-Sonderverkehr ab, 1981 wechselten 
sie zum Bw Hamm. 1982 verließen auch die 
letzten Dieseltriebzüge der Reihen 612/613 
(umgebaute VT 08.5  bzw. VT 12.5) Altona.

Diesellokomotiven in Altona

1956 erhielt das Bw Hamburg-Altona die 
ersten V 200. Sie übernahmen den F-Zug 
„Blauen Enzian“ nach München. Auch eher 

profane D-Zug-Leistungen gingen auf die 
V 200 über. 1959 begann ihr Einsatz im 
Wendezugdienst nach Lübeck.

1957 erschienen die ersten V 60, die bis 
1963 die T 12 aus dem Rangierdienst ver-
drängten. 1960 erhielt Hamburg-Altona 
den ersten V 160-Prototyp, die anderen 
acht „Lollos“ folgten bis 1962. Sie mach-
ten nicht nur Dampfloks überflüssig, son-
dern lösten auch V 200 vor den Lübecker 
Wendezügen ab – und wurden daraufhin 
nach Lübeck umstationiert. 1968 kehrten 
die „Lollos“ für fünf Jahre zum Bw Altona 
zurück; etwa gleichzeitig trafen die ersten 
Serien-216 ein. 1972 schließlich – die V 200 
waren soeben nach Lübeck umstationiert 
worden – begann die massive Ausliefe-
rung von Loks der Baureihe 218 an das Bw 
Hamburg-Altona.

Kurz erwähnt sei auch das Eintreffen 
der V 100 im Jahr 1963. Ein paar Sätze aber 
noch zur V 65: Die 1956 in Dienst gestell-
ten 15 V 65 waren 1961 bis 1963 dem Bw 
Altona zugeteilt worden. Sie überführten 
Reisezuggarnituren zwischen Altona Hbf 
und dem Abstellbahnhof Langenfelde, Ran-
gierdienst leisteten sie auch auf der Alto-
naer Hafenbahn. Fünf wechselten 1963/64 
zum Bw Puttgarden für den Einsatz im 
Fährbahnhof.

Auf der Drehscheibe 
des Bw Altona prä-
sentiert sich am 
4. Oktober 1971 die 
012 071. Am linken 
Bildrand 01 0505 
der Reichsbahn.  
Foto: Ch. Eilers

03 292 aus Husum
rangiert am 24. März 
1967 im Bw Altona 
(links E 10 377).  
Foto: B. Schwarz
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gezeichnet. 1964 legte die DB fest, dass das 
Bw Hamburg-Eidelstedt die Betreuung der 
künftigen Hamburger Elektroloks über-
nehmen soll. 

Das gemeinsam mit dem 1922 fertigge-
stellten Rangierbahnhof errichtete Bahn-
betriebswerk Eidelstedt war stets vorrangig 
für Güterzug- und Rangierloks zuständig. 
1933 besaß es zwei Loks der Baureihe 55 25 
(preuß. G 8 1), zehn 57 10 (preuß. G 10), 
drei 913 (preuß. T 9 3), neun 92 4 (old. und 
preuß. T 13 1), acht 925 (preuß. T 13), sie-
ben 94 2 (preuß. T 16) sowie neun 94 5 
(preuß. T 16 1). 

Nach 1945 beherbergte Eidelstedt viele 
vor allem im Eilgüterzugdienst eingesetzte 
41er. Gut 20 Maschinen dieser Reihe wa-
ren bis 1964 hier stationiert. Schon im fol-
genden Jahr endete die Dampflokunterhal-
tung. Dafür hielten nun massiv neue Elek-
troloks der Baureihen E 10, E 40 und E 41 
Einzug. Anfang der siebziger Jahre avan-
cierten Eidelstedt und Frankfurt (Main) 1 
zu den beiden zentralen Bahnbetriebswer-
ken der Serien-103. Ab 1997 traten beim 
zwischenzeitlich so genannten Betriebs-
hof Hamburg-Langenfelde ihre Nachfol-
gerinnen der Baureihe 101 den Dienst an. 
An Lokomotiven sind heute in Eidelstedt 
nur noch 101er beheimatet, und zwar alle 
145 Exemplare. Instand gehalten werden 
sie im ICE-Werk Eidelstedt.

Mit wenigen Metern Abstand angren-
zend an die Rückseite des 19-ständigen Ring-
lokschuppens wurde ab Oktober 1988 die 
430 Meter lange und 65 Meter breite acht-
gleisige Halle als Herzstück des ersten ICE-
Bw überhaupt errichtet. Am 26. April 1991 
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Altonas Zeit läuft ab

Die Konzentration der Lokbeheimatung auf 
möglichst wenige Bahnbetriebswerke wirk-
te sich ab Mitte der siebziger Jahre immer 
mehr zu Lasten von Altona aus. 1975 ver-
ließen die letzten 211 das traditionsreiche 
Bw. Der Sonderling 230 001, der hier noch 
1971 eingetrudelt war, wurde in jenem Jahr 
ausgemustert. Bis 1978 wurden alle 218 an 
Flensburg oder Lübeck abgegeben. Die letz-
te 265 kam Anfang 1979 als Werklok zum 
AW Hamburg-Harburg, das bis 1995 Gü-
terwagen ausbesserte. Anfang der achtziger 
Jahre waren neben den bereits erwähnten 
Dieseltriebzügen nur noch Dieselloks der 
Baureihen 212, 260 und 261 sowie einige 
Kleinloks in Altona zuhause. 

Zum 1. Januar 1983 wurden die Bw Al-
tona und Eidelstedt zur neuen Dienststelle 
Hamburg 1 zusammengefasst. Die 212 kamen 
nach Lübeck, die 260/261 und die Kleinloks 
zum Bw Hamburg-Wilhelmsburg. Geblieben 
vom einst so stolzen Bw Altona ist sehr we-
nig. Der Ringlokschuppen wurde 1982 ab-
gerissen, 2013/14 verschwanden die Trieb-
wagenhallen. Gegen Ende der 1990er Jahre 
baute man eine Drehscheibe aus, 2002 gab es 
auch die zweite nicht mehr. Der 1955 errich-
tete Wasserturm steht unter Denkmalschutz. 

Bw Hamburg-Eidelstedt

Ein enormer Bedeutungsverlust für das 
Bw Hamburg-Altona hatte sich bereits mit 
Elektrifizierung der Nord-Süd-Strecke ab-

Links Mitte: 335 129 mit einem ICE-Mittel-
wagen im Werk Eidelstedt (1. Oktober 2012).  
Foto: S. Buckow

Bw Eidelstedt: Fünf Stände wurden für 
Elloks umgebaut und mit einer Fahrleitung 
versehen (1989).  Unten: Die Gedenktafel 
erinnert an die Eröffnung der ICE-Halle 1991.
Fotos: K. Koschinski, V. Emersleben
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ging das Werk offiziell in Betrieb. Nach wie 
vor sind dort alle ICE 1 beheimatet, neuer-
dings auch die ICE 4. Der Einsatz der seit 
2007 in Eidelstedt unterhaltenen ICE-TD 
mit Dänemark-Zulassung ist seit Oktober 
2017 passé. Bedarfsinstandsetzungen und 
Laufwerkskontrollen an ICE-Zügen, Elekt-
roloks und Streckendieselloks nimmt auch 
das Werk Hamburg-Langenfelde vor. Üb-
rigens steht der Ringlokschuppen des al-
ten Bw Eidelstedt unter Denkmalschutz. 
Auch die Drehscheibe ist noch vorhanden 
und benutzbar.

Bw Hamburg-Wilhelmsburg 

Das 1889/90 gemeinsam mit dem Ran-
gierbahnhof Wilhelmsburg entstandene 
Bahnbetriebswerk war immer auf Ran-
gierloks spezialisiert. 1933 waren dort 
eine preußische T 3, zehn T 13, zehn T 14, 
fünf T 14 1, vier T 16, 52 (!) T 16 1 und 16 
Exemplare der Baureihe 87 stationiert. 
Wilhelmsburger Maschinen bedienten 
die Hafenbahn, insbesondere die 1927/28 
fabrikneu zugewiesenen Einheitsloko-
motiven der Baureihe 87. Ab 1951 lös-

ten Neubaulokomotiven der Baureihe 
82 die 87er ab.

Ab 1957/58 setzte das Bw Wilhelmsburg 
dem Bw Harburg zugewiesene V 60 ein, 
doch erst die V 90 vermochte die 82er und 
T 16 1 zu verdrängen. 1967 wurden die letz-
ten Dampfloks buchmäßig auf das Bw Ro-
thenburgsort übertragen. Fortan fungierte 
Wilhelmsburg als reines Einsatz-Bw, für die 
94 5 noch bis 1970, darüber hinaus für die 
meisten Harburger Rangierdieselloks. Ende 
1979 löste man das einst viel bedeutendere 
Bw Harburg auf; dessen Loks (291, 260/261, 

Diese in 16 Exemplaren beschafften Fünfkuppler ließ die Reichsbahn speziell 
für den Einsatz im Hamburger Hafen entwickeln. Um möglichst verschleißarm 
die engen Gleisradien bis zu minimal 100 Metern befahren zu können, wurden 
nur die mittleren drei Radsätze mit Kuppelstangen verbunden, der Antrieb der 
Endachsen erfolgte mittels Zahnradgetrieben der Bauart Luttermöller.

Bw  Wilhelmsburg: 50 347 wird 1956 
gedreht.  Unten: Behelfswasserturm von 
1943 (Sept. 1971).  Fotos: Slg. Neumann, 
B. Wiesmüller/Archiv Eisenbahnstiftung

Baureihe 87 Foto: C. Bellingrodt/Slg. Dr. Hufnagel
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Kleinloks) wurden an Wilhelmsburg abge-
geben. Dort entstand eine moderne Werk-
statthalle, der 25-ständige Ringschuppen 
diente vor allem der Unterbringung histo-
rischer Eisenbahnfahrzeuge. Zum 1. Janu-
ar 1994 löste die DB das zwischenzeitlich 
als Hamburg 4 bezeichnete Bw auf und 
unterstellte es als weiterhin sehr wichtigen 
„Einsatz-Betriebshof“ für Rangierdieselloks 
dem neu geschaffenen Betriebshof Maschen. 
Der Ringschuppen wurde 1994 durch einen 
Großbrand größtenteils zerstört.

Harburg, Rothenburgsort, Hbf

Als zeitweiliger Endpunkt der Hannover-
schen Bahn erhielt Harburg natürlich auch 
Lokbehandlungsanlagen. Vor dem Neubau 

des Harburger Bahnhofs und des Rangier-
bahnhofs, bei dem auch das große Bw ange-
legt wurde (1897), gab es an der Grubestraße 
einen dreiständigen Fachwerk-Lokschuppen 
für die auf der Unterelbebahn und im Harbur-
ger Hafenbereich eingesetzten Maschinen. 
Das spätere Bw Harburg hatte ebenfalls die 
Loks für den Rangierdienst sowie die Züge 
auf der Unterelbebahn zu stellen. Der Lok-
bestand war relativ groß, jedoch unspekta-
kulär. Für 1933 sind 104 Dampflokomotiven 
nachgewiesen, bis auf drei Einheitsloks der 
Baureihe 86 allesamt gängige preußische Ty-
pen, von der P 8 über G 81, G 8 2, G 10 und 
T 13, T 14, T 141 bis zur T 18.

In den fünfziger Jahren wurden die G 8 1, 
G 8 2 und G 10 durch 50er ersetzt, V 60 be-
gannen die Rangierdampfloks zu verdrän-

gen. Im Jahr 1962 kamen insgesamt 22 V 100. 
Für Eilzüge nach Cuxhaven erhielt das Bw ab 
Januar 1965 sogar einige Schnellzugloks der 
Baureihe 03 zugeteilt. Ab Frühjahr 1967 be-
kam es noch etliche 44er, die ebenso wie die 
50er Güterzüge auf der Rollbahn bis Kirch-
weyhe beförderten. Ende 1968 war das Bw 
Harburg „dampffrei“. Dafür beherrschten 
nun seine V 60 und V 90 den Rangierdienst 
auf DB-Gleisen und der Hafenbahn. Da Wil-
helmsburg bessere Wartungsmöglichkeiten 
bot, gab Harburg seine Loks dorthin ab und 
wurde zum Jahresende 1979 aufgelöst.

Die Baureihe 94 5 (preuß. T 16 1) und das 
zusammen mit dem dortigen Rangierbahn-
hof um 1879 errichtete Bw Hamburg-Ro-
thenburgsort – diese beiden gehörten ganz 
einfach zusammen. Noch einmal der Blick 

Bw Hamburg-Altona 
Baureihe 03 (25 Loks), 78 (17), V 60 (17),  
V 65 (10), V 100 20 (9), V 200  0 (24),  
VT 08.5 (2), VT 11.5 (12), VT 12.5 (9), 
VT 12.6 (2)

Bw Hamburg-Eidelstedt 
Baureihe 41 (14), 64 (3), E 40 (10) *)

Bw Hamburg-Harburg 
Baureihe 38 10 (14), 50 (50), 93 5 (2), V 20 (4), 
V 36 (6), V 60 (39), V 100 10 (20)

Bw Hamburg Hbf 
Baureihe 38 10 (1), 78 (38)

Bw Hamburg-Ohlsdorf 
Baureihe ET 170 (16), ET 171 (72), 
ET 174 (2)

Bw Hamburg-Rothenburgsort 
Baureihe 50 (31), 94 5 (34)

Bw Hamburg-Wilhelmsburg 
Baureihe 82 (20), 94 5 (31)

Anmerkungen: 
Bei ET und VT ist die Anzahl der Trieb-
züge genannt. 
*) = E 40 zur Personalschulung schon 
vor Aufnahme des elektrischen Be-
triebs Hannover – Hamburg dem Bw 
Eidelstedt zugeteilt 
Die Liste ist laut Angaben von Hans-
Wolfgang Scharf im EK-Special Nr. 15 
(„Die DB 1964“) zusammengestellt.

am 31. Dezember 1964  
(jeweils Einsatzbestand)

Beheimatungen

41 250 an der Bekohlungsanlage in Wilhelmsburg (1961).  Foto: D. Luckmann/Eisenbahnstiftung

Sonntagsruhe im Bw Wilhelmsburg: 291er warten auf Montag (Mai 1989).  Foto: Dr. Timmermann
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ins Jahr 1933: Rothenburgsort verfügte über 
23 T 16 1, 16 T 16 und für den Streckendienst 
über sechs G 8, 14 G 8 2 und drei G 10. Im 
Verlauf der fünfziger Jahre verdrängten 50er 
die alten Preußinnen, nur eben die T 16 1 
nicht, die noch immer das Rangier- und 
Übergabegeschäft dominierte. Bis Ende der 
sechziger Jahre änderte sich daran nichts; 
50er und 94er blieben die einzigen Loks 
des Bw Rothenburgsort. Im Laufe des Jah-
res 1972 wurden die letzten abgestellt oder 
nach Lehrte umbeheimatet. Am 1. Oktober 
1972 löste die DB das letzte artreine Ham-
burger „Dampf-Betriebswerk“ auf. In den 
Ringlokschuppen zogen Eisenbahnvereine 
ein, mussten aber mit ihren Fahrzeugen 
Anfang der 1980er Jahre wieder ausziehen. 
Die DB wollte das Areal neu gestalten und 
ließ die Bw-Gebäude abreißen.

Heute beinahe in Vergessenheit geraten 
ist, dass es auch ein Bahnbetriebswerk Ham-
burg Hauptbahnhof gegeben hat. Mit dem 
Neubau des 1906 eröffneten Hauptbahnhofs 
wurden im Gleisvorfeld des alten Berliner 
Bahnhofs Abstellanlagen und ein Wagen-
revisionsschuppen eingerichtet. Die tiefer- 
gelegene Betriebswerkstätte der Berliner 
Bahn, so den siebenständigen Rechteck-
schuppen und den 17-ständigen Ringlok-

schuppen mit angebautem Rechteckschup-
pen, behielt man bei. Zwischen beiden Recht-
eckschuppen befand sich eine Schiebebühne. 
Über eine 16-Meter-Drehscheibe wurden die 
Maschinen auf die Stände des Ringschuppens 
verteilt. Etwa die Hälfte des Ringlokschup-
pens war der Lübeck-Büchener Eisenbahn 
vorbehalten, ebenso der nördliche Bereich 
des Abstellbahnhofs.

Wegen seiner Lage auf einstigem Terrain 
der Berlin-Hamburger Bahn hieß das Bw 
noch bis zum 1. Mai 1951 „Hamburg Berl 

(Amsinckstraße)“. Es war für den Regio-
nalverkehr zuständig, Rangierloks gab es 
auch (Bestand 1933: zwölf T 12, 14 T 18, 
22 T 9 3). Auch nach dem Zweiten Weltkrieg 
änderte sich an der Aufgabenstellung we-
nig; die typischen Maschinen blieben die 
T 18 (Baureihe 78) und die T 12 (74 4). Ab 
Mitte der 1950er Jahre wanderten die 74er 
nach Altona ab, im Gegenzug kamen weite-
re 78er zum Bw Hamburg Hbf. 1957 ergab 
sich dort der Rekordbestand von 55 T 18 
– ein Allzeithoch beim trotz der beengten 

Die 78 029 pausiert 
im Oktober 1962 
im Bw Hamburg-
Harburg. 
Foto: R. Hahmann

051 105 auf der 
Drehscheibe 
ihres Heimat-
Bw Rothen-
burgsort 
(7. Septem-
ber 1969). 
Foto: G. Greß
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Platzverhältnisse größten Bahnbetriebs-
werk für die Baureihe 78 überhaupt. Ende 
1958 besaß es nur noch T 18. Mit Abgabe 
der letzten Loks bzw. deren Ausmusterung 
endete zum 1. Juni 1966 die Geschichte des 
Bw Hamburg Hbf als Heimatdienststelle 
für Lokomotiven.

Wenigstens erwähnt sei noch, dass es 
nördlich des Rangierbahnhofs Rothen-
burgsort – weit abseits vom Reichsbahn-
Bw – nahe der Straße Billhorner Deich für 
die Behandlung der LBE-Güterzugloks ein 
kleines Betriebswerk der Lübeck-Büchener 
Eisenbahn gab. Heute befindet sich nahe 
des Areals vom einstigen Bw Rothenburgs-
ort, direkt bei der S-Bahn-Haltestelle Tief-
stack die Betriebswerkstatt Tiefstack der 
Nordbahn-Eisenbahngesellschaft (NBE). 
Gewartet werden dort die auf den NBE-
Linien von Hamburg nach Itzehoe und 
Wrist eingesetzten Elektrotriebwagen des 
Typs FLIRT 3. Triebfahrzeuge der DB sind 
auf Hamburger Gebiet außer im Fernver-
kehrswerk Eidelstedt nur noch im S-Bahn-
Werk Ohlsdorf beheimatet, am Standort der 
anno 1906 errichteten Betriebswerkstätte 
für die Wechselstromzüge der Hamburg-
Altonaer Stadt- und Vorortbahn.

Text: Wolfgang Klee, 
Konrad Koschinski

Quellenhinweis: Die Stationierungsangaben von 1933 
basieren auf amtlichen Unterlagen, die freundlicherweise 
schon für das EJ-Special 5/1997 von Herrn Gerd Neumann, 
Glückstadt, zur Verfügung gestellt wurden.

Stillgestanden für 
den Fotografen: 
Lokschuppen des 
Berliner Bahnhofs 
(um 1880).  Foto: 
Slg. Kobschätzky

Rechts: Blick aus 
dem Ringlokschup-
pen des Bw Ham-
burg Hbf auf die 
78 505 (Mai 1961).  
Foto: D. Luckmann/
Eisenbahnstiftung

Tiefstack: Ein aus zwei Triebwagen der Baureihe 490 gebildeter S-Bahn-Zug verlässt die 
Haltestelle. Rechts die Werkstatt der Nordbahn (Mai 2019).  Foto: V. Emersleben
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Wegen der 1936/37 beschafften „Doppeldecker“ für den 
Schnellverkehr mit Tempo 120 ist die Lübeck-Büchener 
Eisenbahn weit über Norddeutschland hinaus bekannt ge-
worden. Viele weitere Privatbahnen, die Hamburg einst mit 
dem Umland verbanden, sind hingegen längst in Vergessen-
heit geraten. Erinnert sei auch an zwei Schmalspurbahnen, 
die dem Güterverkehr zu Industriebetrieben dienten

A us dem Reigen der einst 
im Hamburger Raum prä-
senten Privatbahnen ragt 
die Lübeck-Büchener Ei-
senbahn (LBE) heraus. 

Als Einzige hatte sie die ansonsten Mitte 
der 1880er Jahre abgeschlossene Verstaat-
lichung der (mit Ausnahme der Strecke 
Hannover – Harburg) von privaten Gesell-
schaften eröffneten Fernbahnen überlebt. 
Ihr Name täuscht darüber hinweg, dass ihre 
wichtigste Strecke seit 1865 die von Lübeck 
nach Hamburg war. Warum es zuerst zum 
Bau der Strecke von Lübeck nach Büchen 
an der Berlin-Hamburger Bahn kam, ist 
im Kapitel über die Netzentwicklung be-
schrieben.

Mit der am 1. August 1865 eröffneten 
Linie von Lübeck über Oldesloe, Ahrens-
burg, Rahlstedt und Wandsbek zum Lü-
becker Bahnhof in Hamburg wurde die 
Direktroute zwischen beiden Hansestäd-
ten hergestellt. Am 1. Oktober 1902 ging 
die Verbindung von Wandsbek zum Ran-
gierbahnhof Rothenburgsort in Betrieb, 
an dessen Nordflanke die LBE eine Werk-
stätte zur Behandlung ihrer Güterzugloko-
motiven errichtete. Im am 5. Dezember 
1906 eröffneten Hamburger Hauptbahn-
hof räumte man ihr das Recht zur Mitbe-
nutzung zweier Bahnsteiggleise ein. Die 
LBE belegte auch Gleise im Abstellbahn-
hof Hbr und Stände im Ringlokschuppen 
des Bw Hamburg Berl.

Berühmtheit erlangte die LBE mit dem 
1936 begonnenen Einsatz von Doppelstock-
Wagen als Wendezüge im Hamburg-Lübeck-
Schnellverkehr. Gezogen und geschoben 
wurden sie von für direkte Wendezugsteue-

rung eingerichteten 1’  B 1’-Stromlinien-Ten-
derloks. Zusammen mit ebenfalls stromlini-
enverkleideten 1’ C-Maschinen (weitgehend 
typengleich mit den preuß. T 12) liefen die 
„Doppeldecker“ auch im Wendezugver-
kehr zwischen Hamburg Hbf und Ahrens-
burg. Zum 1. Januar 1938 wurde die LBE in 
die Deutsche Reichsbahn eingegliedert, die 
schon seit der Inflationszeit (1922/23) LBE-
Aktien besaß und schließlich 86 Prozent des 
Aktienkapitals hielt. Die drei 1’  B 1’-Loko-
motiven kamen als 60 001 bis 003, die fünf 
Stromlinien-T 12 als 74 1317 bis 1321 in den 
Reichsbahnbestand. 

Die nach dem Krieg „entstromten“ 
74er sowie sieben Doppelstock-Einheiten 
wurden von der DB übernommen und 
bis 1951 allesamt im Hamburger Vor-
ortverkehr eingesetzt. Ab 1955 liefen die 
„Doppeldecker“ hauptsächlich in Eilzü-
gen Hamburg – Lübeck – Travemünde. Ab 
1959 kamen sie mit V 200 im wiederauf-
genommenen Wendezugdienst zwischen 
Hamburg und Lübeck als Verstärkungs-
wagen zum Einsatz, davon vier Einheiten 
mit Diesellok-kompatiblen Steuerwagen 
auch an der Zugspitze. Schließlich fun-
gierten sie nur noch als „Leitungswagen“ 
im Zugverband; 1978 musterte die DB die 
letzten Einheiten aus.

AKN Eisenbahn AG

Am 8. September 1884 nahm die Altona-
Kaltenkirchener Eisenbahn-Gesellschaft 
(AKE) den Personenverkehr auf der Stre-
cke vom Gählerplatz (südlich der heuti-
gen Gählerstraße) in Altona nach Kalten-
kirchen auf, am 24. November desselben 

Jahres den Güterverkehr. Um Kosten zu 
sparen, hatte man die Strecke teils auf der 
Chaussee angelegt. Der Abschnitt Gähler-
platz – Nebenzollamt wurde bereits 1893 
aufgelassen, Endpunkt in Altona war nun 
der südlich der Verbindungsbahn beim 
Bahnhof Holstenstraße gelegene Bahnhof 
Nebenzollamt. 1911/12 trassierte man den 
Abschnitt Altona – Quickborn auf eigenem 
Bahnkörper neu und baute in Altona ei-
nen neuen Endbahnhof an der Kaltenkir-
chener Straße (von den Staatsbahnhöfen 
Holstenstraße und Altona weit entfernt). 
Im Norden wurde die Strecke 1898 über 
Kaltenkirchen hinaus bis Bramstedt ver-
längert, am 1. August 1916 ging der Ab-
schnitt Bramstedt – Neumünster in Betrieb. 
Schon 1915 firmierte das Unternehmen in 
„Eisenbahn-Gesellschaft Altona-Kaltenkir-
chen-Neumünster“ um, später kurz AKN 
Eisenbahn AG genannt.

Wegen des Baus der S-Bahn-Strecke  
Holstenstraße – Elbgaustraße – Pinneberg 
(etappenweise 1962 bis 1967 eröffnet) muss-
te die AKN ihre Trasse zwischen Altona und 
Eidelstedt aufgeben. Nach Schließung des 
AKN-Endbahnhofs in Altona am 22. Febru-
ar 1962 begannen und endeten die Fahrten 
ihrer Dieseltriebwagen im S-Bahnhof Lan-
genfelde, ab 26. September 1965 in der S-
Bahn-Station Eidelstedt. Im Jahr 1965 trat 
die AKN dem neu gegründeten Hamburger 
Verkehrsverbund (HVV) bei, der Strecken-
abschnitt bis Kaltenkirchen wurde ins Netz 
der „Schnellbahnen“ integriert.

Von Anbeginn war die AKN Betriebs-
führerin der im Mai 1953 eröffneten, von 
der AKN-Stammlinie abzweigenden Als-
ternordbahn (ANB) Ulzburg Süd – Ochsen-

ET CETERALBE & AKN
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Die stromlinienverkleidete 
74 1318 (ex LBE) schiebt 1938 in 
Hamburg einen von der Lübeck-
Büchener Eisenbahn beschaff-
ten „Doppeldecker“.  Foto: 
C. Bellingrodt/Slg. Schwarz
Plakat (oben): Slg. Kobschätzky 
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zoll. Diese bot in Ochsenzoll Anschluss an 
die dort endende U-Bahn-Linie der Ham-
burger Hochbahn AG (HHA). Für die Ver-
längerung der U-Bahn-Linie bis Garstedt 
wurde die ANB-Strecke am 30. Juli 1967 im 
Abschnitt Ochsenzoll – Garstedt Süd still-
gelegt, dafür erhielt sie einen neuen End-
punkt über dem am 1. Juni 1969 eröffneten 
U-Bahnhof Garstedt. Im Jahr 1981 ging die 
Alsternordbahn GmbH in der AKN Eisen-
bahn AG auf. Schließlich verlängerte man 
die U-Bahn-Strecke auf der AKN-Trasse 
bis Norderstedt Mitte, seit 1996 südlicher 
Endpunkt der AKN-Linie A 2.

Ebenfalls 1981 übernahm die AKN 
das Reststück Elmshorn – Barmstedt der 
Elmshorn-Barmstedt-Oldesloer Eisenbahn 
(EBOE), deren Strecke früher in Ulzburg 
die AKN-Stammlinie kreuzte. 1992 wurde 
der Abschnitt Barmstedt – Ulzburg (heute 
Henstedt-Ulzburg) für den Personenver-
kehr reaktiviert, dann 1999 mit Einführung 
des Taktfahrplans auch in diesem Abschnitt 
die Linie A 3 von Elmshorn über Barmstedt 
hinaus bis Ulzburg Süd verlängert.

Auf der am stärksten frequentierten Li-
nie A 1 Hamburg-Eidelstedt – Neumünster 
fahren die Züge im Abschnitt bis Kaltenkir-
chen im 20-Minuten-Takt, im Berufsverkehr 
südlich von Quickborn alle zehn Minuten. 

Die ersten Loks der AKE besaßen 
wegen des Fahrens auf Straßen 

ein verkleidetes Triebwerk (Bahnhof
am Gählerplatz in Altona um 1890).

Hamburg-Eidelstedt: Dieseltriebwagen 
VT 2.59 der AKN und S-Bahn-Triebwagen 
der Baureihe 474 der DB (20. April 2014).  

Foto: B. Wiesmüller

Rechts oben: Der Bahnhof Neben-
zollamt der Altona-Kaltenkirchener 

Eisenbahn-Gesellschaft (1898 in 
Bramstedter Bahnhof umbenannt) 

lag nahe der Haltestelle Holsten-
straße der Verbindungsbahn.  

Zeichnung: B. Wiesmüller

Von 1969 bis 1996 war Garstedt der süd-
liche Endpunkt die Alsternordbahn. Am 
5. März 1992 pendelte der VT 2.15 der AKN 
zwischen Ulzburg Süd und Garstedt. 
Foto: Dr. Timmermann

In Hamburg-Billbrook ist die 
V 2.019 der AKN am 9. Mai 2001 
mit einem Güterwagen nach 
Glinde unterwegs. Im Anschluss-
gleis von Kühne + Nagel wartet 
eine Gleisbaumaschine die 
Vorbeifahrt ab.  Foto: St. Pfütze

Auf dieser Linie setzt die AKN seit 2015/16 
hauptsächlich ihre 14 Doppeltriebwagen 
des Alstom-Typs LINT 54 ein. Die 18 Dop-
peltriebwagen des 1993 beschafften Typs 
LHB VTA verkehren auf allen drei Linien. 
Acht dieser dieselelektrischen Fahrzeu-
ge erhielten nachträglich Stromabnehmer 
zur Energieversorgung über die seitliche 
Stromschiene der S-Bahn. Seit Dezember 
2004 fahren solche „Zweikrafttriebwagen“ 
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Ein bald darauf eingerichteter Busverkehr 
von Hamburg Hbf nach Trittau stellte für 
den Personenverkehr auf der Schiene eine 
starke Konkurrenz dar. Am 15. März 1952 
fuhr der letzte Reisezug, der Güterverkehr 
wurde nur noch auf dem 9 km langen Ab-
schnitt Billbrook – Glinde weitergeführt. 
1956 übernahm die AKN die Reststrecke 
und bedient sie bis heute im Güterverkehr.

Marschlande und Vierlande

Die Vier- und Marschlande, gelegen zwi-
schen der Strecke Hamburg – Büchen und 
der Elbe, gehören zum Hamburger Bezirk 
Bergedorf. Die knapp 11 km lange Vier-
länder Eisenbahn von Bergedorf Süd nach 
Zollenspieker an der Elbe wurde von der 
Bergedorf-Geesthachter Eisenbahn (BGE) 
erbaut und am 1. April 1912 eröffnet. Ein 
Anschlussgleis führte ab 1942 zum Kon-
zentrationslager Neuengamme, wo zwi-
schen 1938 und 1945 rund 100 000 Häft-
linge gefangen gehalten wurden, von de-
nen über 50 000 aufgrund der katastropha-
len Bedingungen sowie Mordaktionen zu 
Tode kamen.

Die stilvolle Architektur der Empfangs-
gebäude wurde der Vierländer Bauweise 
in Fachwerkbau angepasst. Besondere Be-
deutung kam dem Transport von Gemüse 
und Obst nach Hamburg zu. Da die beiden 

hölzernen Straßenbrücken über die Dove 
und die Gose Elbe für Lastkraftwagen mit 
Anhänger eine zu geringe Tragfähigkeit 
aufwiesen, verlud man ab 1927 die mit Ge-
müse und Obst aus dem Raum Kirchwärder 
beladenen Lkw im Bahnhof Zollenspieker 
auf Güterwagen und beförderte sie auf der 
Schiene bis Bergedorf Süd. Von dort fuhren 
sie auf der Straße weiter zum Hamburger 
Gemüsemarkt. Für die von der BGE durch-
geführten Gemüsetransporte standen drei 
Lastwagenzüge zur Verfügung.

Der Personenverkehr wurde am 17. Mai 
1953 eingestellt, am 27. Mai 1961 auch der 
Güterverkehr zwischen Pollhof und Zol-
lenspieker. Das kurze Reststück blieb bis 
28. Mai 1978 in Betrieb.

Die Hamburger Marschbahn zweigte in 
Düneberg von der Bergedorf-Geesthachter 
Eisenbahn ab und führte elbabwärts über 
den Kopfbahnhof Zollenspieker zum Bahn-
hof Billbrook der Billwerder Industriebahn, 
die seit 1921 der BGE gehörte. Die knapp 
34 km lange Strecke wurde nach dem Ende 
des Ersten Weltkriegs als Arbeitsbeschaf-
fungsmaßnahme im Auftrag des Hamburger 
Senats erbaut und in mehreren Abschnitten 
zwischen 1921 und 1928 eröffnet. 

Westlich von Teufelsort mündete sowohl 
die Marschbahn aus Richtung Geesthacht 
als auch aus Billbrook in die Vierländer 
Eisenbahn. Von der Einmündung bis zum 

im morgendlichen Berufsverkehr (montags 
bis freitags) zweimal über Eidelstedt hinaus 
auf der S-Bahn-Strecke bis zum Hamburger 
Hauptbahnhof durch.

Im Juni 2018 änderte sich die Rechts-
form der AKN von einer AG in eine GmbH. 
Gesellschafter sind wie bisher je zur Hälfte 
die Bundesländer Schleswig-Holstein und 
Hamburg. Die AKN-eigenen Strecken ha-
ben insgesamt eine Länge von 131 Kilo-
metern. Dazu gehören auch Industriean-
schlüsse in Hamburg, so Gleise der schon 
1956 von der AKN übernommene Bill-
werder Industriebahn mit dem Rangier-
bahnhof Tiefstack.

Billbrook – Trittau

Die gut 32 km lange Strecke wurde am  
17. Dezember 1907 eröffnet und befand sich 
im Eigentum des Kreises Stormarn. Die Per-
sonenzüge der Südstormarnschen Kreisbahn 
begannen bzw. endeten in Tiefstack und be-
nutzten bis Billbrook auf 2,5 km Länge das 
Gleis der Billwerder Industriebahn. Zwi-
schen Billstedt und Havighorst gilt es den 
Aufstieg vom Fluss Bille zum Geesthang zu 
überwinden. Die maximale Steigung beträgt 
bemerkenswerte 17 ‰. 

Mitte der 1920er Jahre wurden zwei 
Triebwagen beschafft, um den Betrieb 
kostengünstiger durchführen zu können. 

Zugkreuzung am 5. März 
1952 in Langelohe: Lok 4 

der Südstormarnschen 
Kleinbahn (gebaut 1907 
von Henschel) fährt am 

VB 20 (Waggonfabrik Wis-
mar, Baujahr 1925) vorbei. 

Foto: K. Herbener/
Archiv FdE

Links: Der Bahnhof Curslack-
Neuengamme liegt an der 1912 
eröffneten Vierländer Eisenbahn 
von Bergedorf nach Zollen-
spieker, die von der Bergedorf-
Geesthachter Eisenbahn erbaut 
und betrieben wurde.

Unten: Der Bahnhof Zollenspieker der 
Vierländer Eisenbahn wurde ab Mai 
1921 auch von den Zügen der 
Hamburger Marschbahn benutzt.
Fotos: Slg. Kobschätzky (3) 
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Kopfbahnhof wurde die Strecke auf 1,2 km 
Länge zweigleisig ausgebaut.

Den Betrieb auf der Marschbahn führ-
te die Bergedorf-Geesthachter Eisenbahn 
durch, Eigentümerin der Strecke wurde sie 
jedoch erst 1942. Das Verkehrsaufkommen 
war von Beginn an gering, die Einstellung 
des Gesamtverkehrs im Mai 1950 zwischen 
Düneberg und Zollenspieker sowie am 
1. März 1952 zwischen Zollenspieker und 
Billbrook kam daher nicht überraschend.

Gütertransport auf schmaler Spur

1898 nahmen die Städtischen Bahnen Al-
tona den Südbezirk der meterspurigen Ot-
tensener Industriebahn in Betrieb, 1904 
folgte der Nordbezirk. Die zwei Übergabe-
bahnhöfe befanden sich östlich des Bahn-
hofs Bahrenfeld beidseits der Strecke Alto-
na – Blankenese. Der Nordbezirk wurde ab 
1923 vom neuen Anschlussbahnhof in der 
späteren Ruhrstraße aus bedient, der über 
ein normalspuriges Gleis mit dem Bahn-
hof Eidelstedt verbunden war. Die größte 
Streckenlänge gibt Erich Staisch in seinem 

Buch „Der Zug nach Norden“ mit 27,7 km 
in Meterspur und 16,5 km in Normalspur 
an. Überaus groß war die Zahl der An-
schließer, rund 100 sollen es im Laufe von 
fast acht Jahrzehnten gewesen sein.

Anfangs wurden die aufgebockten Nor-
malspur-Güterwagen mit Pferden zugestellt, 
ab 1904 auch mit einer Motorlok, zu der sich 
1905 eine zweite und 1910 auch noch eine 
Dampflok gesellte. Nach dem Zweiten Welt-
krieg setzte man auf Straßenzugmaschinen, 
der Lokeinsatz endete 1956. Ab diesem Jahr 
pachtete die AKN die Anlagen, die Betriebs-
führung hatte sie bereits 1952 übernommen. 
Als 1977 durch Baumaßnahmen Teile des 
Streckennetzes abgetrennt wurden, behalf 
man sich mit einem Culemeyer-Straßenroller. 
Die Stilllegung der Ottensener Industriebahn 
erfolgte zum 30. September 1981.

Wesentlich kürzer war das Streckennetz 
der 1916 eröffneten Wandsbeker Industrie-
bahn GmbH. Im Jahr der Stilllegung, 1966, 
betrug die Gleislänge 7,8 km in Meterspur 
und 1,7 km in Normalspur. Der kleinste 
Kurvenradius betrug ursprünglich 15 und 
später 20 m. Eine Strecke führte nach Osten 

in die Holzmühlenstraße und endete bei der 
Norddeutschen Hefe-Industrie, einem der 
Hauptkunden. Die zweite führte den Hols-
tenhofweg entlang nach Norden. 

In den besten Zeiten galt es insgesamt 
39 Anschlüsse zu bedienen. Die normalspuri-
gen Güterwagen wurden im Übergabebahn-
hof östlich des LBE-Bahnhofs Wandsbek 
anfangs auf Rollböcke, später auf Rollwagen 
umgesetzt. In den ersten Jahren kamen vier-
achsige Akkulokomotiven zum Einsatz, die 
auf den mit einer Oberleitung versehenen 
Gleisen im Übergabebahnhof ihre Batterien 
aufladen konnten. Der Gleichstrom wurde 
von einem Gleichrichterwerk der Straßen-
bahn bezogen. Die Akkuloks bewährten sich 
nicht, deshalb wurden 1920 Dampflokomo-
tiven beschafft. 1924 kam für den Rangier-
dienst im Übergabebahnhof eine zweiach-
sige Elektrolok hinzu, die 1899 an den Gra-
nitbruch Hasserode im Harz geliefert wurde. 
Sie war bis zur Schließung der Industriebahn 
im Jahr 1966 im Einsatz. Zuletzt standen für 
den Streckeneinsatz drei zweiachsige Diesel-
loks zur Verfügung: ein Exemplar von Deutz 
(Baujahr 1941) und zwei des Typs MV8, die 

1956 endete auf der Ottensener Industriebahn der Lok-
einsatz und es wurden nur noch Straßenzugmaschinen 

verwendet. Im Winter rüstete man sie bei Bedarf mit 
Schneepflügen aus.  Foto: H. Hinze/Archiv FdE

Rechts Mitte: Wandsbeker Industriebahn: Güterzug 
mit den beiden Dieselloks von O & K (Sept. 1965).  

Foto: H. Brockstedt/Archiv FdE

Lok 1 rangiert um 
1963 im Übergabe-
bahnhof der Wands-
beker Industriebahn.    
Foto: H. Lindenberg/
Archiv FdE
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O&K 1957 fabrikneu nach Wandsbek lieferte 
und die mit Vielfachsteuerung als „Zwillin-
ge“ eingesetzt wurden.

Text: Konrad Koschinski
Mitwirkung: Andreas Ritz

Doppelstöckig in die Walddörfer

Unter den Klängen des Pariser Einzugs-
marsches, gespielt von der Kapelle des In-
fanterie-Regimentes „Hamburg“, fand am 
29. September 1904 die feierliche Einwei-
hung der Strecke Alt-Rahlstedt – Volksdorf 
statt. Zweieinhalb Jahre später, am 9. Mai 
1907 eröffnete die „Elektrische Kleinbahn 
Alt-Rahlstedt – Volksdorf – Wohldorf “ die 
Verlängerung bis Wohldorf. Sie begann 
beim Bahnhof in Rahlstedt zunächst auf 
preußischem Gebiet, erreichte in Meiendorf 
die Flur des hamburgischen Volksdorf und 
durchzog hinter Volksdorf bei Lottbek einen 
kurzen Streifen preußischen Gebiets, ehe sie 
bei Ohlstedt in die hamburgische Exklave 
trat, um im Wald am Bahnhof Wohldorf 
nach 12,9 Kilometern zu enden.

Die Kleinbahn wurde, neben norma-
lem Personen- und Güterverkehr zwischen 
den Walddörfern und Hamburg, vor allem 
auch von Ausflüglern benutzt, die gerne in 
den doppelstöckigen „Anhängerwagen“ 
ins Grüne fuhren. Allein Pfingsten 1913 
wurden 14 830 Personen gezählt.

Im September 1920 eröffnete die Ham-
burger Hochbahn AG eine neue bequeme 
U-Bahn-Direktverbindung von Volksdorf 
nach Barmbek und weiter in die Hambur-
ger Innenstadt. Der Verkehr auf der elekt-
rischen Kleinbahn schrumpfte 
rasch und deutlich, so dass man 
bereits ab 1923 auf dem Stre-
ckenabschnitt Alt-Rahlstedt – 
Volksdorf nur noch den Gü-
terzugbetrieb aufrechterhielt.

Mit der Verlängerung der 
U-Bahn von Volksdorf nach 
Ohlstedt am 1. Februar 1925 
wurde der Betrieb der Klein-
bahn im Wesentlichen auf 
die gut eineinhalb Kilome-
ter lange Reststrecke Ohl-
stedt – Wohldorf beschränkt. 

Personenverkehr fand hier noch bis Janu-
ar 1961 statt.

Doch immerhin – ein kompletter Zug 
der Bahn hat überlebt: Triebwagen 3 und 
Anhänger 56 sind in Aumühle, dem End-
punkt der S-Bahn-Linie S 21, beim VVM, 
dem Verein Verkehrsamateure und Muse-
umsbahn, im Lokschuppen untergebracht 
und künden hier von dieser außergewöhn-
lichen Bahn.

Text: Robin Garn,
Ernst-Günter Lichte

Triebwagen 6 mit An-
hänger 53 in Rahlstedt (April 
1934).  Unten: Elektrolok mit 

Doppelstockwagen in Volksdorf.  
Fotos: Archiv FdE, Slg. Kobschätzky
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Vier Verschiebebahnhöfe waren über viele Jahrzehnte hinweg erforder-
lich, um den umfangreichen Güterverkehr in Hamburg zu bewältigen – 
die Rangierbahnhöfe der Hafenbahn gar nicht mitgezählt. Erst mit der 
schrittweisen Eröffnung des Rangierbahnhofs Maschen ab 1977 verlor 
das DB-Quartett seine bisherigen Aufgaben

D ie Berlin-Hamburger Ei-
senbahn (BHE) errichte-
te 1879 in Rothenburgs-
ort, etwa 3 km östlich 
ihres Personenbahnhofs 

am Deichtormarkt, einen Rangierbahnhof 
mit getrennten Ost-West- und West-Ost-
Systemen. Die Gleisanlagen nahmen damals 
die südliche Hälfte der Fläche des späteren 
Rangierbahnhofs ein. 

Hamburg-Rothenburgsort

Wegen der Errichtung des Hamburger 
Hauptbahnhofs wurde der Rangierbahnhof 
Rothenburgsort in den Jahren nach 1900 in 
großem Umfang umgebaut. Die Bahnlinie 
aus Berlin führte ab 1906 von Tiefstack nörd-
lich am Rbf Rothenburgsort vorbei bis zum 
Berliner Tor und neben den LBE-Gleisen 
zum Hauptbahnhof. Da die neue Strecke die 
LBE von ihrem Güterbahnhof trennte, ging 
zwischen Wandsbek und Rothenburgsort 
am 1. Oktober 1902 eine neue Verbindung 
in Betrieb. Der Haltepunkt Rothenburgsort 
wurde am 1. Mai 1907 eröffnet, fünf Mona-
te später der Hp Tiefstack.

Der Verschiebe- und Ladebahnhof Ro-
thenburgsort der Preußischen Staatseisen-
bahnen bestand um 1910 aus dem Abgangs-
bezirk II in Richtung Berlin mit einem Ab-
laufberg und 12 Sammelgleisen sowie dem 
Abgangsbezirk I mit einem Ablaufberg und 
13 Sammelgleisen. Beide Bezirke hatten keine 
besonderen Einfahrgleise, die Züge mussten 
in die Ein- und Ausfahrgruppen eingelassen 
und nach den Vorbereitungsarbeiten zum 
Abdrücken von dort über den Ablaufberg 
in das Ausziehgleis gebracht werden. Züge 

VIELE ABLAUFBERGE UND

ESELSRÜCKEN
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Hamburg-Eidelstedt Rbf: Ablaufstellwerk Er II mit Sommer- und 
dem höheren Winterberg (1975).  Foto: B. Wiesmüller

Verschiebebahnhof Harburg: Abhänger am Süd-Nord-Ablaufberg 
mit Stellwerk Abl im Hintergrund (um 1930).  Foto: Slg. Apel

Blick von Osten auf den Rangierbahnhof 
Hamburg-Rothenburgsort; rechts die Berliner 
Strecke (1960er Jahre).  Foto: K. D. Drube



RANGIERBAHNHÖFE DER DB

66   Eisenbahn in HAMBURG

aus Berlin kamen im Bezirk III an. Er besaß 
drei Einfahrgleise – zwei für Güter- und eines 
für Militär- und Eilgüterzüge (später kamen 
noch zwei Gleise hinzu) –, einen Ablaufberg 
und 20 Sammelgleise, davon 13 identisch mit 
den in Bezirk I aufgeführten.

Der Betrieb war aufwändig: Züge in Rich-
tung Osten, die in den nördlichen Gleisen 
18 bis 25 der West-Ost-Richtungsgruppe 
gebildet worden waren, mussten umgesetzt 
werden, da hier keine Ausfahrmöglichkeit 
bestand. Abzudrückende Züge wurden in 
ein Ausziehgleis gezogen, davon ausgenom-
men war nur der Ablaufberg beim Stellwerk 
Abl. 1925 wurden in Rothenburgsort täg-
lich rund 4550 Wagen behandelt.

Da der veraltete und hoffnungslos über-
forderte Rangierbahnhof die von Ost nach 
West ausgerichteten Verkehrsströme nicht 
mehr ordnungsgemäß aufnehmen konnte, 
begannen östlich von Rothenburgsort die 
Bauarbeiten für den neuen Rangierbahn-
hof Billwärder (ab 1949 Billwerder). Der 
Bau des 7,3 km langen Verschiebebahnhofs 
wurde 1922 vertraglich vereinbart. Zwischen 
Tiefstack und Bergedorf war dazu die Ver-
legung der Berliner Strecke erforderlich. Im 
westlichen Bereich in Höhe der Haltestelle 
Billwärder Moorfleet wurde für den „Un-
teren Landweg“ eine 265 m lange Straßen- 
und Eisenbahnbrücke (Marschbahn-Brücke) 
über die Gleisanlagen errichtet. Die Planun-
gen sahen im östlichen Bereich des Rangier-
bahnhofs den Abzweig der nie realisierten 
Güterumgehungsbahn über die Elbe nach 
Meckelfeld und ein großes Bw vor. 

Das Ost-West-System in Billwärder ver-
fügte über eine zehngleisige Einfahrgruppe 
(Gleislänge 610 bis 850 m), eine Richtungs-
gruppe mit 30 Gleisen, ein Durchlauf- und 
Lokumlaufgleis sowie ein Gleis für die Ge-
genrichtung. Die von Osten kommenden 
Züge konnten bereits in Hamburg-Berge-
dorf von der Berliner Strecke auf ein be-
sonderes Güterzuggleis geleitet werden, das 
in die Einfahrgruppe des Vbf Billwärder 
Moorfleet führte. Vier Stellwerke waren 
für die Weichen- und Signalbedienung zu-
ständig. Zur weiteren Ausstattung des Ran-
gierbahnhofs gehörten drei Aufenthaltsge-
bäude, ein Bürogebäude, ein Stofflager, ein 
Lagerschuppen und ein Stumpfgleis mit 
Wasserkran und Reinigungsgrube. 

Die Gleisanlagen des im Bau befindli-
chen Verschiebebahnhofs dienten dem Rbf 
Rothenburgsort vorerst als Vorbahnhof; 
bei Kapazitätsproblemen mussten die von 
Osten zulaufenden Güterzüge nun nicht 

mehr auf Unterwegsbahnhöfen abgestellt 
werden. Mit der Verstaatlichung der LBE 
zum 1. Januar 1938 übernahm die Reichs-
bahn deren Anlagen in Rothenburgsort. Im 
Zweiten Weltkrieg wurde ein großer Teil der 
Anlagen durch Bomben zerstört oder stark 
beschädigt. Der Rangierbahnhof Billwärder 
blieb wegen der nach 1945 geänderten Ver-
kehrsströme unvollendet.

Um 1970 wies Hamburg-Rothenburgsort 
eine Leistungsfähigkeit von 2200 Wagen 
pro Tag auf, davon 900 bzw. 400 Wagen in 
den beiden Ost-West-Systemen. 

Nach der vollen Inbetriebnahme des Rbf 
Maschen 1980 wurden im Knotenbahnhof 
Hamburg-Rothenburgsort überwiegend 
nur noch der Ortsverkehr ausrangiert, die 
eigenen Ladestellen und Anschlüsse sowie 
die angegliederten Bahnhöfe im Nahbereich 
bedient. Die ausgehenden Frachten wurden 
mit Übergaben nach Maschen gefahren. Au-
ßerdem hatte Rothenburgsort noch Hucke-
packzüge im Ein- und Ausgang (z.B. von/
nach Lübeck-Skandinavienkai, München, 
Basel, Berlin und Padborg) bzw. wurden 
bei einigen Zügen Wagen vom Bahnhof 4 
(Umschlagbahnhof für Sattelauflieger und 
Wechselbehälter) zugestellt bzw. für diesen 
abgenommen. Die meisten Rangierarbeiten 
fanden nun im Bereich Bahnhof 4 sowie im 
ehemaligen Ost-West-System der Stellwerks-
bezirke Ra, Rg und Rgo statt. Im ehemali-
gen West-Ost-System mit dem Stellwerk Ro 
wurde meist nur noch durchgefahren. Die 
Anlagen in Rothenburgsort wurden in den 
1980er Jahren größtenteils zurückgebaut.

Auf dem Areal des unvollendeten Rangier-
bahnhofs Billwerder entstand in den Jahren 
1991 bis 1993 ein Umschlagbahnhof für den 
kombinierten Verkehr. Jedes Jahr werden hier 
rund 180 000 Ladeeinheiten im nationalen 
und internationalen Verkehr zwischen Stra-
ße und Schiene umgeschlagen. 

Hamburg-Wilhelmsburg

Nach dem Ausbau des Hamburger Hafens 
in den 1860er Jahren und der Gründung des 
Freihafens entstand 1889/90 der Rangier-
bahnhof Wilhelmsburg auf der gleichnami-
gen Elbinsel. Hier wurden nicht nur die aus 
Süden und Westen eingehenden Frachten-
züge aufgelöst und den Richtungen entspre-
chend neu zusammengestellt, sondern auch 
die für den Hafen bestimmten Wagen aus-
gesondert. In den Jahren nach 1900 wurde 
der Bahnhof Wilhelmsburg erheblich ver-
ändert, z.B. die Gleisanlagen in nördlicher 
Richtung um eine Einfahrgruppe für das 
Nord-Süd-System verlängert. Die meisten 
Stellwerke wurden 1909 an anderer Stellen 
neu errichtet und waren bis zur Stilllegung 
des Rangierbahnhofs in Betrieb. Ihr Abriss 
erfolgte zwischen 1980 und 1992.

Anfang der 1920er Jahre bestand der 
Bahnhof aus dem Nord-Süd-System mit vier 
Einfahr- und 17 Richtungsgleisen (Bezirke I 
und II) und dem Süd-Nord-System mit sie-
ben Einfahr- und 18 Richtungsgleisen (Bezir-
ke III und IV). Am Rangierbahnhof führten 
auf der östlichen Seite die beiden Personen-
zuggleise Harburg – Hamburg und das Gü-
terzuggleis in Richtung Norden vorbei, auf 
der westlichen Bahnhofsseite das Gleis für die 
Güterzüge nach Süden. Die Ortsgüteranlage 
befand sich an der Westseite und nördlich 
davon das Bw mit der Wagenwerkstatt. Wil-
helmsburg war zu Beginn der 1920er Jahre 
der am stärksten belastete Rangierbahnhof in 
Hamburg. So zählte man 1922 täglich mehr 
als 5000 Wagen im Ausgang. 

Im Zweiten Weltkrieg waren die Wil-
helmsburger Bahnanlagen das Ziel schwerer 
Bombenangriffe. Nach Kriegsende begann 
das große Aufräumen. Der Rangierbahn-
hof wurde mit einem mehr als 2 m hohen 
Zaun aus Baustahlmatten umgeben, der zu-

Zwei Rungenwagen mit Transportkisten unter Planen laufen in Hamburg-Wilhelmsburg 
vom Ablaufberg in die Richtungsgleise (April 1975).  Foto: B. Wiesmüller
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sätzlich mit mehreren Rollen Stacheldraht 
gesichert war, um die hungernde und im 
Winter frierende Bevölkerung davon abzu-
halten u.a. Brennstoffe von den Güterwagen 
zu stehlen. Ab 1948 normalisierte sich der 
Frachtverkehr allmählich und bald darauf 
lief der Betrieb in Wilhelmsburg fast stän-
dig auf Hochtouren.

Die in Wilhelmsburg gebildeten Güter-
züge fuhren vom Bezirk II aus in Richtung 
Süden und Westen nach Bremen, Kirchwey-
he, Wanne-Eickel, Hamm (Westf.), Lehrte 
(später   Seelze), Bebra, Göttingen, Nürnberg,  
Uelzen und Hamburg-Harburg. In den Glei-
sen 69 und 70 wurden leere offene Waggons 
für den Rücklauf ins Ruhrgebiet gesammelt. 
In Richtung Norden waren es meistens Nah-
güterzüge und Übergabezüge, die vom Be-
zirk IV aus nach Eidelstedt, Rothenburgsort, 
Altona, Sternschanze, Hamburg Süd, Kai 
rechts und zur Peute fuhren. Durchgangs- 
und Nahgüterzüge gab es nach Lübeck und 
ab 1963 auch nach Puttgarden.

In der Nacht auf den 17. Februar 1962 
wurde Hamburg von einer sehr schweren 
Sturmflut heimgesucht. Die Deiche brachen 
an mehreren Stellen und die Elbinsel Wil-
helmsburg wurde überflutet. Das Wasser 
stand etwa 1,30 bis 1,50 m über Schienen-
oberkante und legte den Rangierbahnhof 
für mehr als eine Woche still. 

1970 wurden die 528 bis 639 m langen 
Einfahrgleise des Süd-Nord-Systems auf 
608 bis 829 m verlängert. Eine Besonder-
heit in Wilhelmsburg war, dass es in den 
Gleisen der Einfahrgruppen unmittelbar 

vor den Ablaufbergen aus Platzgründen 
keine Weichenverbindungen gab. Die Lo-
komotiven der eingehenden Züge mussten 
deshalb alle über den Ablaufberg fahren. 
Auch die wenigen von Süden kommenden 
Züge, die in Wilhelmsburg nur geleichtert 
wurden, fuhren über den Berg. Ab Herbst 
1980 rangierte man in Wilhelmsburg nur 
noch die Wagen der Bezirksbahnhöfe vor 
und behandelte den Ortsverkehr. Die ehe-
maligen Richtungsgleise des Süd-Nord-
Systems wurden im Norden größtenteils 
zu Stumpfgleisen umfunktioniert. 

Heute besteht der Bahnhof Wilhelms-
burg nur noch aus den sechs Streckenglei-
sen der Fernbahn (Güter-, Personen- und 
Hafengleise), der „Abzweigstelle Wilhelms-
burg“ und einigen Gleisen mit Ausweich-
möglichkeit (Stau- und Puffergleise) von/
nach dem Hafenbahnhof Hamburg Süd und 
von/nach Hohe Schaar. Östlich davon ver-
laufen seit 1983 die beiden S-Bahn-Gleise.

Hamburg-Eidelstedt 

Als Ersatz für den überlasteten Rangierbahn-
hof Langenfelde an der Strecke Altona – Kiel, 
der neben dem Frachtverkehr (1914 täglich 
etwa 3000 Güterwagen) große Gleisbezirke 
für abzustellende Reisezugwagen zu reser-
vieren hatte, wurde am 1. Mai 1911 nördlich 
von Langenfelde mit dem Bau des Rangier-
bahnhofs Eidelstedt begonnen. Das gesamte 
Terrain (60 ha) musste mit Erdreich aus den 
Windsbergen aufgeschüttet werden, die etwa 
dort lagen wo, sich heute das Volksparksta-

dion befindet. Wegen des Ersten Weltkriegs 
konnte der Rangierbahnhof erst am 15. Juli 
1922 eröffnet werden; zuvor richtete man je-
doch schon einen Teilbetrieb ein. Eidelstedt 
war ein zweiseitiger Verschiebebahnhof mit 
einem Süd-Nord-System (Bezirke I und II) 
und einem Nord-Süd-System (Bezirke III und 
IV). Eine Neuerung stellten die zusätzlichen 
Ausfahrgruppen dar, in die die fertig zusam-
mengestellten Züge bei Platzmangel vorgezo-
gen werden konnten. Das gab es damals bei 
den anderen Hamburger Rangierbahnhöfen 

Luftaufnahme des Rangierbahn-
hofs Maschen aus dem Jahr 1977.  
Foto: DB AG (Chlouba)

Eidelstedt: Rechts die Richtungsgruppe des Nord-Süd-Systems (1951).  Foto: Slg. Neumann

Maschen Rbf
Der ab 1977 in Etappen eröffnete 
7 km lange zweiseitige Rangierbahn-
hof Maschen wurde südöstlich von 
Harburg jenseits der Grenzen des 
Stadtstaates Hamburg errichtet.  
Das Süd-Nord-System verfügt über 
64 und das Nord-Süd-System über 
48 Richtungsgleise (24 Gleise stehen 
für den Ablaufbetrieb aktuell jedoch 
nicht zur Verfügung). Mit seinen 
272 km langen Rangierwegen und 
750 Weichen ist er nach wie vor der 
größte Rangierbahnhof Europas. 
Ausgelegt wurde Maschen für 
täglich 11 000 Güterwagen (damals 
überwiegend zweiachsiger Bauart), 
der höchste Tageswert wurde 1985 
mit 8400 Wagen erzielt. Der Ein- und 
Ausgang beträgt nach Angaben der 
DB heute bis zu 3500 Wagen pro Tag. 



RANGIERBAHNHÖFE DER DB

68   Eisenbahn in HAMBURG

Fahrdraht Eidelstedt, mehrere Bereiche des 
Rangierbahnhofs wurden elektrifiziert.

In der ersten Hälfte der 1980er Jahre 
baute die DB zahlreiche Gleise zurück. 
Mit der Aufnahme des elektrischen Zug-
betriebs nach Neumünster – Kiel (1995) 
bzw. Flensburg (1996) war in Eidelstedt bei  
Güterzügen dieser Relationen kein Lokwech-
sel mehr erforderlich. Heute gibt es für die 
Frachten aus der Umgebung nur noch zwei 
Übergaben von/nach Maschen.

Hamburg-Harburg

Südlich des 1897 in Betrieb genommenen 
neuen Harburger Bahnhofs für den Per-
sonenverkehr wurde der zur gleichen Zeit 
fertiggestellte Rangierbahnhof errichtet, 
der damals in etwa die Hälfte der späteren 
Ausmaße hatte. Auf der westlichen Seite be-
fanden sich ein Maschinenverkehrsgleis, die 
beiden Güterzuggleise, ein Ausfahrgleis in 
Richtung Bremen oder Hamburg und zwei 
hintereinanderliegende Aufstellgleisgruppen 
für die Richtungen Hannover und Bremen. 
Die östliche Seite bestand aus den beiden 
Personenzuggleisen von/nach Hannover, 
den Ein- und Ausfahrgleisen Richtung Lehr-
te (– Hannover) sowie nach Norden (Harburg 
Gbf, Westseite und Wilhelmsburg). 

Schon bald wurde der Rangierbahnhof er-
heblich ausgebaut und umgestaltet. So wurde 
die westliche Bahnhofsseite mit Einfahr- und 
Ordnungsgruppe für das Nord-Süd-System 
und die östliche Seite mit den Einfahr- und 
Richtungsgleisen für das Süd-Nord-System 
hergerichtet. 1915/16 wurden neue mecha-
nische Stellwerke errichtet. 

Die zu bildenden Güterzüge hatten in 
Richtung Süden Lüneburg, Uelzen, Han-
nover, Kassel, Lehrte und Hildesheim zum 
Ziel. In Richtung Südwesten waren es die 

Bahnhöfe Kirchweyhe, Bremen, Rotenburg 
und Tostedt sowie Leerzüge ins Ruhrgebiet. 
Richtung Norden ging es nach Wilhelmsburg 
und Cuxhaven, dazu kamen Übergabezüge 
nach Harburg Gbf und Westseite. 

Die Frachten aus den Richtungen Südwes-
ten (vom Ruhrgebiet) und Süden (Lehrte, 
Göttingen) trafen in dieser Zeit in Harburg 
zum größeren Teil mit Zügen ein, die nach 
dem Absetzen der Wagen für Harburg nach 
Wilhelmsburg weiterrollten. Die Abfuhr der 
Frachten nach Südwesten und Süden erfolgte 
teils in Zügen, die aus Wilhelmsburg kamen 
und denen man in Harburg Wagen beistellte. 
Mit rund 2000 Wagen pro Tag war Harburg 
nicht besonders leistungsfähig.

Im März 1965 wurde im Bahnhof Ham-
burg-Harburg das neue Drucktastenstell-
werk Hhf (Hamburg Harburg Fdl) des Typs 
SpDrS 60 in Betrieb genommen. Die alten 
Stellwerke Hag, Heg, Hr und Abl auf dem 
Rangierbahnhof wurden signaltechnisch 
erheblich verkleinert und mit ihren verblei-
benden Signalanlagen der alten Technik an 
das Spurplanstellwerk angepasst. 

Bis zur Inbetriebnahme des neuen Ran-
gierbahnhofs Maschen wurden in Harburg 
noch täglich bis zu 150 Züge behandelt, der 
Wagenausgang lag in Spitzenzeiten bei 1200 
bis 1500 Stück. Anschließend wurde nur 
noch der örtliche Verkehr ausrangiert bzw. 
zusammengestellt und mit Übergabezügen 
von/nach Maschen befördert.

Anfang der 1980er Jahre baute man die 
Richtungsgleise 21 bis 36 und zwei Stellwerke 
(Heg und Hag) ab. Nach der Stilllegung des 
AW Harburg verschwanden auch die Stell-
werke Hr und Abl. Seit Dezember 2000 wird 
der Bahnhof Hamburg-Harburg von der Be-
triebszentrale in Hannover über ein ESTW (in 
einem Anbau am Stellwerk Hhf) gesteuert. 

                    Text: Benno Wiesmüller

nicht. Außerdem hatten die beiden Hauptab-
laufberge zwei verschiedene Höhen: für den 
Sommer- bzw. den Winterbetrieb. Am Fuß 
der Ablaufberge, wo die ablaufenden Wagen 
vorgebremst wurden, waren – wie auch bei 
den anderen Hamburger Rangierbahnhö-
fen – mechanische Gleisbremsen der Bauart 
Büssing angeordnet. Für das Ausrangieren 
der Spitzen (Sonderplanwagen usw.) und 
das Bilden kurzer Nahgüterzüge waren am 
Ausgangsbereich der Richtungsgruppen zu-
sätzliche kleine Ablaufberge vorhanden. Dies 
hatte den Vorteil, dass die auszurangieren-
den Wagen und die zu befördernden Güter 
nicht so stark beansprucht wurden wie zum 
Teil beim Abstoßbetrieb in den Flachbezir-
ken. Zwischen dem Ablaufberg des Süd-
Nord-Systems und der Richtungsgruppe 
des Nord-Süd-Systems befand sich das 1923 
eröffnete Bw mit Wagenwerkstatt. Für den 
betrieblichen Ablauf des Rangierbahnhofs 
sorgten zehn Stellwerke (acht mechanische 
und zwei elektromechanische).

Südlich des Stellwerks Es führte in östli-
cher Richtung das Gleis zum Ortsgüterbahn-
hof Eidelstedt und das der 1922 eröffneten 
Strecke nach Lokstedt unter dem Hauptgleis 
Altona – Elmshorn und dem AKN-Gleis hin-
durch. Auf der westlichen Seite unterquerte 
das Anschlussgleis zur Schenefelder Rangier-
gruppe und zu den westlichen Gleisanschlüs-
sen mit der Umsetzanlage der schmalspuri-
gen Ottensener Industriebahn das Hauptgleis 
Elmshorn – Altona. Der Wagenausgang im 
Verschiebebahnhof Eidelstedt lag 1927 bei 
gut 2650 Stück pro Tag und 1964 bei 3500 
(bei einem Mitarbeiterbestand von 440 Per-
sonen). In Eidelstedt waren sechs bis acht 
Rangierloks pro Dienstschicht im Einsatz – 
bis Mitte der 1960er Jahre meist Dampfloks 
der Baureihen 92 5 und 94 5. Ihre Nachfolge 
traten V 60 und V 90 an. 1965 erreichte der 

Links außen: 
September 2014: 
145 007 mit dem 
ersten Güterzug 
nach Zhengzhou 
in Hamburg-Bill-
werder Ubf.  Foto: 
B. Wiesmüller

Novemberstimmung 
im Verschiebebahn-
hof Harburg, Nord-
ausfahrt (1941).  
Foto: W. Hollnagel/
Eisenbahnstiftung
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Täglich etwa 200 Güterzüge mit 5000 Waggons er-
reichen oder verlassen das rund 300 Kilometer lange 
Gleisnetz der Hafenbahn. Fast jede zweite Gütertonne 
im Hafenhinterlandverkehr wird auf dem Schienenweg 
befördert. In puncto Umschlag Schiff/Eisenbahn ist 
Deutschlands größter Hafen europaweit Spitze

EUROPAS GRÖSSTER

EISENBAHNHAFEN

P raktisch das gesamte rund 70 
Quadratkilometer große Ha-
fengebiet ist auch das Revier 
der Hamburger Hafenbahn. 
Als ihre Keimzelle gilt der 

1866 in Betrieb genommene Schienenstrang 
vom damaligen Berliner Bahnhof zum Sand-
torkai am Südrand der ab Mitte der 1880er 
Jahre errichteten Speicherstadt. Ebenso wie 
die Kaianlagen wurde das „Urstück“ der Ha-
fenbahn in Regie und auf Kosten der Han-
sestadt Hamburg gebaut; die Betriebsfüh-
rung und Unterhaltung übernahm gemäß 
einem Pachtvertrag die Berlin-Hamburger 
Eisenbahn-Gesellschaft.

Mit dem Neubau von ebenfalls nörd-
lich der Norderelbe gelegenen Kais folg-
ten rasch weitere Gleisanschlüsse. Nach 
dem Anschluss Hamburgs an das Deutsche 
Zollgebiet und Schaffung des (zollfreien) 
Freihafens im Jahr 1888 trat ein Vertrag in 
Kraft, mit dem die Hansestadt den Betrieb 
der Hafenbahn den Preußischen Staatsei-
senbahnen übertrug. Die Anlagen der Ha-
fenbahn blieben im Eigentum Hamburgs. 
Im Prinzip gilt dieser Hafenbahnbetriebs-
vertrag bis heute.

Da man den Hafen am stadtseitigen Ufer 
der Norderelbe nicht weiter ausdehnen konn-
te, wurden schon vor 1900 linkselbische, also 
südlich der Norderelbe gelegene Hafenbecken 
geschaffen. Auch am Südufer der Süderel-
be, also auf der Harburger Seite, entstanden 
neue Hafenanlagen. Den Bereich auf der In-
sel Wilhelmsburg erschloss die später in der 
Hamburger Hafenbahn aufgegangene Wil-

helmsburger Industriebahn AG mit Glei-
sen. 1893 wurden der von den Preußischen 
Staatseisenbahnen gebaute Rangierbahnhof 
Wilhelmsburg und der Hafenbahnhof Nie-
derfeld miteinander verknüpft. Letzteren 
baute man schrittweise zum zentralen Ha-
fenbahnhof Hamburg Süd aus. 

Bedeutsam für die weitere Entwicklung 
auch der Hamburgischen Hafenbahn wa-
ren die zwischen Preußen und Hamburg 
geschlossenen Köhlbrandverträge zur Fluss-
regulierung der Elbe, vor allem der dritte 
Vertrag von 1908. Darin genehmigte die 
Hansestadt dem Land Preußen, die Köhl-
brand genannte Verbindung zwischen Nor-
der- und Süderelbe für die Hochseeschiff-
fahrt zum Harburger Hafen nochmals tiefer 
auszubaggern, verlangte aber die baldige 
Einwilligung zum Bau einer Bahnlinie von 
Finkenwerder und Waltershof zur Unterel-
bebahn Harburg – Cuxhaven. Vom erwoge-
nen Bau einer Brücke über den Köhlbrand 
nahm Hamburg Abstand, um Seeschiffen 
den Weg zum Harburger Hafen nicht zu 
versperren. (Zur Erläuterung: Damals flos-
sen Norder- und Süderelbe noch bei Blan-
kenese zusammen, jedoch wurde schon seit 
1790 der Hauptteil des Wassers durch den 
Köhlbrand geleitet. Schließlich füllte man 
die Arme der ursprünglichen westlichen 
Süderelbe bis auf einen als Alte Süderelbe 
bezeichneten, nun einen langgestreckten 
See bildenden Abschnitt zu.)

Um 1910 nahm Hamburg die Erweite-
rung des Hafens über den Köhlbrand hinaus 
nach Waltershof in Angriff. Für den Eisen-

Eurogate-Terminal im Hafenbereich 
Waltershof: 261 092 mit einer Rangier-
abteilung aus Mühlenwerder (August 
2015).  Foto: B. Wiesmüller
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bahn- und Kraftwagenverkehr zwischen den 
Hafenteilen Neuhof und Waltershof wurde 
im Jahr 1912 eine Verbindung mit Trajekt-
fähren über den hier 400 Meter breiten Köhl-
brand geschaffen. Die den Anschluss an die 
Staatsbahnstrecke Harburg – Cuxhaven her-
stellende Hafenbahnstrecke von Waltershof 
nach Hausbruch ging erst 1929 in Betrieb. 
Auf ihr fuhren zunächst fast nur Ganzzüge. 
Einzelwagen setzten vor dem Zweiten Welt-
krieg meist per Fähre über, weil der Hafen-
bahnhof Hamburg Süd noch besser an den 
Fernverkehr angebunden war. (Die beiden 
Dampf-Trajektfähren stellten den Betrieb im 
März 1972 ein, mit Eröffnung der nur dem 
Straßenverkehr dienenden Köhlbrandbrü-
cke im September 1974 auch die zwei neu-
eren Autofähren.)

Das rasche Wachstum des Hafens – 1913 
betrug der gesamte Güterumschlag bereits 
25,5 Millionen Tonnen – erforderte den Aus-
bau des zentralen Hafenbahnhofs Hamburg 
Süd. Bis 1920 entstand hier ein zweiseitiger 
Rangierbahnhof für die Behandlung von 
bis zu 2400 Wagen täglich. Allerdings er-
reichte der Hafenumschlag schon 1929 mit 

28,6 Millionen Tonnen seinen Spitzenwert 
zwischen den Weltkriegen. Dann brach er 
infolge der Weltwirtschaftskrise ein; 1933 
wurden nur noch 19,6 Millionen Tonnen 
umgeschlagen.

Die Situation nach dem Zweiten Welt-
krieg bedingte einen gewaltigen Struktur-
wandel. Bis 1940 hatten größtenteils Bin-
nenschiffe die Güter vom und zum Hinter-
land befördert. Den Rest erledigte die Ei-
senbahn, der Lkw spielte kaum eine Rolle. 
Die 1945 gezogene Zonengrenze entlang 
der Elbe beeinträchtigte die Binnenschiff-
fahrt schwer, zudem ging der Gütertrans-
port von und nach Berlin sowie dem mit-
teldeutschen Raum stark zurück. Folglich 
überflügelte der Umschlag Schiff – Land-
verkehr den Umschlag zwischen Hochsee- 
und Binnenschifffahrt. Davon profitierte 
die Eisenbahn. Doch nun drang auch der 
Lkw massiv ins Hafengebiet vor, die Zu-
nahme kleiner und rasch zu befördernder 
hochwertiger Stückgüter verstärkte den 
Trend zum Lkw. Als dann der 1976 eröffne-
te Elbe-Seitenkanal einen guten Anschluss 
des Hamburger Hafens an das europäische 

1866 wurde die Schienenverbindung zum Sandtorkai (links) eröffnet, in Bildmitte die ab 1883 errichtete Speicherstadt.  Foto: Slg. Kobschätzky

Köhlbrandfähre (1972).  Darüber: Kohlen-
kipper am Kirchenpauerkai: Ein offener 
Güterwagen mit Kohle für Schweden oder 
Finnland wird 1957 in ein Schiff entleert.  
Fotos: R. Schnell, W. Hollnagel/Bildarchiv 
der Eisenbahnstiftung 
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Binnenwasserstraßennetz bot, trat auch das 
Binnenschiff wieder vermehrt in den Wett-
bewerb mit der Eisenbahn.

Trotzdem gewann der internationale Re-
lationen einschließende „Hafenhinterland-
verkehr“ auf der Schiene weiter an Bedeu-
tung. Ein weiterer Zugang zum Hafengebiet  
wurde mit der im März 1973 eingeweihten, 

zwischen dem Stadtteil Moorburg und der 
Elbinsel Wilhelmsburg auf 270 Metern Län-
ge die Süderelbe überspannenden Kattwyk-
brücke geschaffen – eine als Hubbrücke aus-
geführte kombinierte Straßen- und Eisen-
bahnbrücke, die mit 46 Metern Hubhöhe, 
einer Durchfahrtshöhe von 53 Metern und 
einer Durchfahrtsbreite von 96 Metern bei 

ihrer Inbetriebnahme als größte Hubbrü-
cke der Welt galt.

Die Hafenbahn stellte sich der Konkur-
renz durch Ausbau und Modernisierung. 
Erheblich erweitert wurde das Netz im Be-
reich Waltershof/Altenwerder. Dort kam 
auch der Hansaport mit eigenem Bahn-
hof hinzu, seit 1977 Deutschlands größtes 

Das Brückenstellwerk Hbs in Hamburg Süd von 
1920 (September 1967).  Foto: Slg. Wiesmüller

82 022 rangiert im Juli 1954 im Kaiser-Wilhelm-
Hafen.  Foto: W. Hollnagel/Slg. Neumann

Der Hamburger Hafen in den 1980er Jahren: Die Gleisanlagen der Hafenbahn sind rot dargestellt.  Karte: Slg. Pöhlsen
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Die Altonaer Hafenbahn

Hamburgs älteste Hafenbahn ist die von Altona. Mit den übri-
gen Hafenbahngleisen war sie nur über Staatsbahnstrecken 
verknüpft. Die Strecke vom alten Altonaer Bahnhof an der Pal-
maille hinunter zum gleichzeitig mit der Eisenbahn angelegten 
Kai wurde im Oktober 1846 in Betrieb genommen – 20 Jahre 
vor der Hamburger Hafenbahn! Unmittelbar vor der Elbe fällt 
das Gelände steil ab. Für einen normalen Eisenbahnbetrieb 
mit Lokomotiven hätte man deshalb einen Tunnel bzw. tiefen 
Einschnitt vom Bahnhof hinunter zum Kai graben müssen, was 
zunächst jedoch für zu teuer befunden wurde. Also wurde 
eine oberirdische Gleisverbindung samt einer Schiefen Ebene 
(Neigung 1 : 6,5) angelegt. 

Anfangs wurden die Wagen per Pferdegöpel hinaufgezogen, 
ab 1849 durch eine feste Dampfmaschine. Mit wachsendem 
Verkehr erwies sich dieses Verfahren jedoch als zu langwierig. 
Nun wurde doch eine sanfter geneigte (1 : 36), 395 m lange Tun-
nelverbindung angelegt, die von Lokomotiven bewältigt werden 
konnte (Inbetriebnahme: 18. Januar 1876). Mit mehreren Ver-
längerungen (erstmals 1895 aufgrund Verlegung des Altonaer 
Bahnhofs) wuchs die Tunnellänge schließlich auf 961 Meter.

Am 1. Mai 1911 wurde die rund 2 km lange Strecke Altona Kai –  
Bahnhof Altona auf elektrischen Betrieb umgestellt (25 Hz Wech-
selstrom, zunächst 3 kV, ab 1932 6,3 kV) und so auch bis 23. Mai 
1954 betrieben. Die hier von den Preußischen Staatseisenbahnen, 
DR und DB eingesetzten Loks (spätere E 73 03, 05 und 06 sowie 
die bereits nach drei Jahren ausgemusterte EV 3/4 Altona) waren 
Unikate. Am Kai selbst und auf den Ladegleisen – ausgenommen 
der Bereich Große Elbstraße – versahen Dampfloks Dienst.

In der Großen Elbstraße lagen die Gleise im Straßenplanum. 
Dort wurden die Güterwagen bis um das Jahr 1910 mit Pferden 
zugestellt, anschließend für kurze Zeit mit Dampfspeicherloks. 
Im Jahr 1913 hängte man zwischen den beiden parallelen Glei-
sen eine doppelpolige Fahrleitung nach System Schiemann auf, 
die 1901 erstmals auf einer Obus-Strecke in der Sächsischen 
Schweiz Anwendung gefunden hat. Fortan waren auf der Gro-
ßen Elbstraße nun zweiachsige Elektrolokomotiven im Einsatz. 
Der Elektrobetrieb endete dort 1949.

Im Jahr 1895 galt Altona als der größte Fischereihafen im Deut-
schen Reich. Zeitweise wurden aber auch Kohle (vornehmlich 
aus Russland) sowie Getreide in Altona gelöscht. Der Fisch-
umschlag auf der Hafenbahn erreichte 1927 mit 460 000 Tonnen 
seinen Höhepunkt. Die Frachtmengen gingen anschließend 
zurück, auch die LKW-Konkurrenz machte sich zunehmend 
bemerkbar. 

1976 kündigte die DB den Altonaer Hafenbahnvertrag von 1925 
(damals waren der Reichsbahn die städtischen Hafenbahnanla-
gen übertragen worden, zugleich aber auch die Betriebspflicht) 
und stellte den Stilllegungsantrag. Da für einige Betriebe der 
Bahnanschluss wichtig war, nahm die Freie und Hansestadt die 
knapp 7 km Altonaer Hafenbahngleise zum 1. März 1978 unter 
die Fittiche ihrer Hafenbahn; Betreiberin blieb die DB. Es nützte 
nichts. Das Verkehrsaufkommen wurde immer geringer, der 
letzte Güterzug fuhr 1989.

TEXT: WOLFGANG KLEE, KONRAD KOSCHINSKI

Altona Kai: Die 1925 in Dienst gestellte 
E 73 06 besaß als Besonderheit einen 
Antrieb der Bauart „Westinghouse-Quill-
Drive“.  Foto: Slg. Kobschätzky

Links: Im Fischereihafen Neumühlen 
rangiert die 74 623 im Februar 1957 mit 
einem Kühlwagen.  Foto: U. Montfort

Rechts: Im Bereich Große Elbstraße waren ab 1913 kleine Elektroloks 
der Hafenschleppbahn Altona im Einsatz.  Foto: Slg. Reimann
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Seehafen-Terminal für Schüttgüter (Eisen-
erz und Kohle). Der Weitertransport nach 
dem Löschen der Seeschiff-Ladung erfolgt 
überwiegend per Bahn. Die wichtigsten 
Hafenbahngleise wurden bis 1983 elektri-
fiziert. Nach dem Wegfall der innerdeut-
schen Grenze gewann der Hamburger Ha-
fen anno 1945 verlorenes Hinterland wieder 
hinzu und nahm Wismar und Rostock viel 
Umschlaggeschäft ab.

Die Infrastruktur der Hafenbahn besteht 
heute aus acht so genannten Bahnhofsteilen. 
Als Haupthafenbahnhöfe fungieren Ham-
burg Süd für den mittleren Hafenbereich, 
Hohe Schaar für den südlichen Bereich und 
Alte Süderelbe für den westlichen Bereich 
mit Waltershof und Altenwerder. Der im 
Stadtteil Moorburg gelegene Bahnhof Alte 
Süderelbe wurde 1995 als voll automatisierter 
Rangierbahnhof in Betrieb genommen. Von 
dort aus starten vor allem Containerzüge. 
In den Haupthafenbahnhöfen werden die 
eingehenden Züge übernommen und auf-
gelöst, um sie an nachgeordnete Bahnhöfe 
bzw. Bahnhofsteile zur Feinverteilung auf die 
Gleisanschlüsse zu übergeben. Umgekehrt 
werden in den Haupthafenbahnhöfen die 
Züge zum Ausgang ins DB-Netz gebildet.

Zur Infrastruktur der Hafenbahn ge-
hört auch die 2017 in Betrieb genommene 
Rethe-Klappbrücke, die den Bereich Hohe 
Schaar über die zum Flusssystem der Elbe 
gehörende Rethe hinweg mit Neuhof ver-
bindet. Diese kombinierte Straßen-Eisen-
bahn-Brücke ersetzte die 1934 eröffnete 
Rethe-Hubbrücke. 

Die 94 930 (Bw Hamburg-Harburg)
bediente am 17. Januar 1957 Gleis-
anschlüsse im Harburger Hafen.  
Foto: U. Montfort

Ganz oben: In Hamburg werden 1964 
wohl im Kaiser-Wilhelm-Hafen Säcke 
von einem Schiff geholt. Die V 60 717 
war beim Bw Harburg beheimatet. 
Foto: W. Hollnagel/Eisenbahnstiftung
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Nummer eins vor dem Lkw

Hamburg ist heute Europas größter Eisen-
bahnhafen. Das Netz der Hafenbahn um-
fasst rund 300 Kilometer Gleislänge (davon 
150 km elektrifiziert). Täglich erreichen 
oder verlassen im Schnitt ca. 200 Güter- 
züge den Hafenbereich. Davon sind 140 rei- 
ne Containerzüge, die hauptsächlich in 

Relationen nach Süddeutschland, Öster-
reich, Tschechien und Polen verkehren. 
Besonders stark zugenommen haben üb- 
rigens die Containertransporte aus und 
nach China auf der Schiene. Laut dem 
Fachblatt „Täglicher Hafenbericht – Deut-
sche Schiffahrts-Zeitung“ wurden auf 
der Hamburger Hafenbahn im Jahr 2018 
insgesamt 46,8 Millionen Tonnen Güter 

bzw. 2,44 Mio. Standardcontainer (TEU) 
transportiert.

Im Jahr 2015 wurden im Hinterlandver-
kehr mit 45,8 Millionen Tonnen erstmals 
mehr Güter befördert als auf der Straße 
(42,7 Mio. t). In keinem anderen europäi-
schen Seehafen spielt der Umschlag Schiff/
Eisenbahn zur Hinterlandanbindung eine 
derart herausragende Rolle. 2017 betrug der 

Freihafen Hamburg
Am 25. Mai 1881 schlossen der Hamburger Senat und die Reichsregierung 
einen Vertrag über den Beitritt der Freien und Hansestadt Hamburg zum 
Reichszollgebiet. Als Ausgleich für die Aufgabe seiner Zollsouveränität bekam 
Hamburg 40 Millionen Goldmark für den Bau der Speicherstadt. Außerdem 
wurde exportorientierten Betrieben das Recht der zoll- und steuerfreien 
Be- und Verarbeitung sowie des Ge- und Verbrauchs von Drittlandswaren 
in einem Freihafengebiet zugestanden. Mit Eröffnung des Freihafens trat der 
Zollanschlussvertrag am 15. Oktober 1888 in Kraft. Ein den Großen und den 
Kleinen Grasbrook umfassendes Hafengebiet beiderseits der Norderelbe galt 
nun als Zollausland. Hamburgs stadtplanerische Gestaltungsfreiheit endete 
am Grenzzaun. Auch um die „Hafencity“ erweitern zu können, wurde der 
Freihafenstatus zum 1. Januar 2013 aufgehoben. Die Speicherstadt gehörte 
schon ab 1. Januar 2003 nicht mehr zum Freihafen.

Das Massengut-Terminal Hansaport bei der Köhlbrandbrücke: unten der östliche Teil des Werkbahnhofs (2005).  Foto: Hansaport/Slg. Pöhlsen

Blick durch 
den Zollgrenz-
zaun auf der Veddel: 
Eine 101 schiebt einen IC 
(2012).  Foto: St. Pfütze
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Anteil der Bahn am Gesamttransportvolu-
men 46,5 Prozent, der des Lkw 42,5 Prozent 
und der des Binnenschiffs 11,0 Prozent. Frei-
lich führte bei den Containertransporten mit 
einem Anteil von 55 Prozent der Lkw, auf 
die Bahn entfielen 42,8 Prozent und auf die 
Binnenschifffahrt nur 2,2 Prozent..

Aktuell (Juni 2019) dürfen 152 Eisen-
bahnverkehrsunternehmen die Anlagen der 
Hamburg Port Authority (HPA) befahren. 
Die Hafenbahn selbst unterhält nur Arbeits-
fahrzeuge (u.a. Zweiwege-Unimogs) sowie 
Wagen für den Schotter- und Materialtrans-
port. Der Stiftung Hamburg Maritim gehö-
ren die betriebsbereite Kleindiesellok 221 
(ex Hafenbahn) und der für Rundfahrten 
verfügbare Triebwagen „Fridolin“ VT 4.42 
(ex Alsternordbahn bzw. AKN); sie werden 
vom Verein „Freunde der historischen Ha-
fenbahn“ gepflegt. 

Eine 295 der Deutschen Bahn überquert am 18. Juli 2010 mit einem Güterzug nach Hohe Schaar die Rethe-Hubbrücke.  Foto: J.-G. Lukner

Brücken über die Rethe: Im April 2016 
war noch die alte Hubbrücke in Betrieb, 
links die neuen Klappbrücken für den 
Straßen- und den Schienenverkehr.  
Foto: B. Wiesmüller
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HAMBURGER S-BAHN

Ab 1. Oktober 1907 verkehrten zwischen Altona und Ohlsdorf regulär Züge 
mit Wechselstrom. Ab 1940 stellte man die S-Bahn-Strecken auf Gleich-
strombetrieb mit seitlicher Stromschiene um, der Mischbetrieb endete 
1955. Heute weist das Gleichstromnetz eine Länge von 113 km auf

HANSESTADT
ELEKTRISCH DURCH DIE

D as historische Kernstück 
der Hamburger Stadt-
schnellbahn ist die Ver-
bindungsbahn zwischen 
Altona und dem Haupt-

bahnhof. Auf der ursprünglich nur zweiglei-
sigen, in Hamburg am Bahnhof Klostertor 
(nahe dem heutigen Hbf) endenden Stre-
cke begann am 16. Juli 1866 der öffentliche 
Personenverkehr. Knapp ein Jahr später, am 
19. Mai 1867, ging die Strecke Altona – Blan-
kenese in Betrieb, die erste Vorortbahn im 
Hamburger Raum.

Die Verbindungsbahn wurde ab Anfang 
der 1890er Jahre höhergelegt und erhielt ein 
zusätzliches Gleispaar nur für den Vorortver-
kehr. Östlich an die neue Trasse anschließend 
wurde die Vorortstrecke über Hasselbrook 
nach Ohlsdorf im Norden gebaut. Mit ihr 
ließen sich die Barmbeker Arbeiterviertel 
und der in Ohlsdorf angelegte Hamburger 
Zentralfriedhof erschließen. Zudem war in 
Ohlsdorf Platz zur Errichtung (und späte-
ren Erweiterung) einer Betriebswerkstätte 
für die künftig im Stadt- und Vorortverkehr 
einzusetzenden Elektrozüge. Übrigens über-
nahm die Ohlsdorfer Werkstatt dann auch 
die Unterhaltung der Wechselstrom-Elloks 
für die Hafenbahn Altona.

Ab 5. Dezember 1906, dem Tag der Er-
öffnung des Hamburger Hauptbahnhofs, 
fuhren auf der 26,6 km langen „Hamburg-
Altonaer Stadt- und Vorortbahn“ zwischen 
Blankenese und Ohlsdorf aber Dampfzüge. 
Eigentlich wollte man die später so genannte 
S-Bahn-Stammstrecke von Anbeginn elek-
trisch betreiben, doch die Ausrüstung mit 
Oberleitung zog sich hin. Ab 1. Oktober 1907 
verkehrten zunächst zwischen Altona und 

Ohlsdorf elektrische Züge. Ende Januar 1908 
wurde die Strecke Blankenese – Ohlsdorf voll 
auf elektrischen Betrieb umgestellt, jedoch 
musste er aufgrund von Fahrleitungsschä-
den bald drastisch eingeschränkt werden. Ab 
Herbst 1908 stabilisierte sich der E-Betrieb, 
aber noch bis Mitte der 1920er Jahre muss-
ten in Stoßzeiten mit Dampfloks bespannte 
Verstärkungszüge das Angebot ergänzen.

Im März 1924 erweiterte die Reichsbahn 
den elektrischen Betrieb über Ohlsdorf hi-
naus bis Poppenbüttel. Der hinzugekom-
mene 5,9 km lange Abschnitt war bereits 
im Dezember 1917 von der Alstertalbahn 
AG (ABAG) eröffnet und seit 1918 mit 
Benzoltriebwagen bedient worden, sollte 
jedoch schon in privater Regie elektrifiziert 
werden. Nach dem Konkurs der ABAG 
übernahm 1922 der Kreis Stormarn (zu 
dem Poppenbüttel gehörte) die Aktien und 
führte die Elektrifizierungsarbeiten an der 
1924 von der Reichsbahn übernommenen 
Strecke fort.

Von anfänglichen Problemen abge-
sehen, bewährte sich auf der schließlich 
32,5 Kilometer langen Hamburg-Altonaer 
Stadt- und Vorortbahn das 1903 in Berlin 
erprobte Oberleitungs-Wechselstromsys-
tem mit 6300 Volt 25 Hertz (wobei man 
dem Betrieb eine Spannung von 6000 Volt 
zugrunde legte). Die bis zum Ersten Welt-
krieg gelieferten Fahrzeuge ähnelten mit 
ihrem hölzernen Aufbau und Laternen-
dach stark preußischen Abteilwagen (nur 
ein Doppelwagen erhielt probeweise schon 
ein Tonnendach). Von 1905 bis 1913 be-
schafften die Preußischen Staatseisenbah-
nen insgesamt 140 Doppelwagen. Jeweils 
zwei kurzgekuppelte Wagen bildeten eine 

Einheit, die Wagenkästen ruhten auf einem 
Drehgestell am Führerstandsende sowie 
einer Lenkachse am Kurzkupplungsende. 
54 von 60 Einheiten der ersten Serie (Bau-
jahre 1905 bis 1907) waren noch als Dop-
peltriebwagen (ET + ET) mit zwei Motoren 
im vorderen und einem Motor im hinteren 
Wagen ausgeführt, also mit der Radsatz-
folge Bo’ 1 + 1(1A). Alle anderen Einheiten 
waren von Anbeginn Trieb- und Steuer-
wagen (ET + ES).

Im Zeitraum 1924 bis 1933 beschaffte die 
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 57 tech-
nisch verbesserte Doppelwagen (ET + ES) 
mit mittigen Jakobs-Drehgestellen. Es wa-
ren ebenfalls Abteilwagen, nun jedoch mit 
stählernem Kastenaufbau und Tonnendach. 
Weiterhin bildete je ein Doppelwagen als 
Viertelzug die kleinste betriebliche Einheit, 
ein Vollzug bestand aus vier Viertelzügen. 
Von 1923 bis 1925 führte das Bw Ohlsdorf 
an 88 älteren Einheiten Modernisierungs- 
und Umbaumaßnahmen durch. Bei den 
54 Doppeltriebwagen mit drei Fahrmotoren 
ersetzte man diese durch zwei leistungsstär-
kere, nur noch im vorderen Wagen einge-
baute Motoren. Etliche nicht modernisierte 
Doppelwagen in Holzkonstruktion wurden 
nach schon in den 1920er Jahren erfolgtem 
Ausbau der elektrischen Einrichtungen für 
Dampfzüge weiterverwendet.

Strom aus der dritten Schiene

Im Jahr 1937 entschied sich die Deut-
sche Reichsbahn für die Umstellung der 
Hamburger Stadt- und Vorortbahn auf 
Gleichstrom mit der in einer seitlichen 
Stromschiene noch als vertretbar angese-
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Zwei stolze Eisenbahner 
haben sich um 1910 vor 
einem Doppelwagen 
der ersten Generation 
porträtieren lassen.  
Foto: Slg. Brandt
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HAMBURGER S-BAHN

henen Spannung von 1200 Volt. Für den 
Gleichstrombetrieb sprachen neben dem 
ohnehin nötigen Ersatz des überalterten 
Fahrzeugparks sowie dem Angebot ei-
ner günstigen Stromlieferung durch die 
Hamburgischen Electricitätswerke HEW 
(statt vom an seiner Kapazitätsgren-
ze angelangten Bahnkraftwerk Altona) 
vor allem die großzügigen Ausbaupläne 
mit zahlreichen Tunnelabschnitten. Die 
Oberleitung hätte viel größere Tunnel-
querschnitte erfordert, die Stromschiene 
war in Radhöhe einfach an den Schwellen 
zu befestigen. Übrigens wählte man eine 
andere Art der Stromabnahme als bei der 
mit 800 Volt Gleichstrom (bzw. 750 Volt 
Nennspannung) betriebenen Berliner 
S-Bahn: Dort bestreichen die Stromab-
nehmer die Stromschiene von unten, in 
Hamburg hingegen seitlich.

Der Hamburger General-Verkehrsplan 
sah bereits ein nach Bergedorf, Harburg, 
Pinneberg und Wedel ausgeweitetes S-
Bahn-Netz vor, zudem einen Südring und 
eine unterirdische Strecke von Altona in 
Richtung Landungsbrücken. Im Mai 1938 
wurde verfügt, für den Stadt- und Vorort-
verkehr den aus Berlin stammenden Begriff 
S-Bahn anzuwenden. 1938 begann man, die 
Strecke Blankenese – Altona – Hauptbahn-
hof – Poppenbüttel für das neue Stromsys-
tem herzurichten. Am 22. April 1940 fuh-
ren im Abschnitt Ohlsdorf – Poppenbüttel 
erstmals planmäßig Gleichstromzüge der 
neuen Baureihe ET 171. Schrittweise konnte 
bis 10. April 1941 auf der Gesamtstrecke der 
Gleichstrombetrieb aufgenommen werden. 
Auch weil die für den reinen Gleichstrom-
betrieb erforderlichen Anlagen im Krieg 
nicht mehr fertiggestellt wurden, trugen 

weiterhin Wechselstromzüge die Hauptlast 
des Verkehrs. Die Netzerweiterung rückte 
in unwägbare Ferne.

Von Dezember 1939 bis Oktober 1943 
stellte die Reichsbahn 47 dreiteilige Trieb-
züge mit zwei Motorwagen und einem 
antriebslosen Mittelwagen in Dienst, also  
ET/EM/ET 171. Weitere 21 bestellte Ein-
heiten lieferte die Industrie erst 1954/55 
an die Deutsche Bundesbahn, 1958 kamen 
noch fünf Einheiten hinzu. Da ein kriegs-
beschädigter Triebzug als Totalverlust aus-
geschieden war, verfügte die DB nun über 
72 Triebzüge der Baureihe ET 171. Die drei-
teilige Grundkonfiguration, bei der zwei 
Einheiten einen Vollzug und drei Einhei-
ten einen Langzug bilden, behielt man bei 
allen folgenden Baureihen bei.

In den Bestand der DB waren auch zahl-
reiche Wechselstromzüge gelangt. Gemäß 
dem neuen Nummernplan wurden im Jahr 
1951 noch 62 Doppelwagen als ET 99 ein-
gereiht, jedoch die neuen Nummern nicht 
mehr angeschrieben. Der Mischbetrieb mit 
Gleichstromzügen endete erst am 22. Mai 
1955. Nach ihrer Ausmusterung als ET 
verwendete die DB die Fahrzeuge teils als 
Bauzug- oder Reisezugwagen. Einige kamen 
als Wendezug-Steuerwagen auf mit Dampf 

Von 1950 bis 1954 verkehrten zwischen Wedel 
und Sülldorf Wendezüge mit preuß. T 12 und 
Befehlswagen (74 936 in Wedel, 20. Mai 1954).  
Foto: W. Hollnagel/Slg. Carstens

Mitte links: Der ET 1644 (Baujahr 1933) 
begegnet im April 1952 bei Hamburg 
Dammtor der 74 1307 mit Postzug. 
Foto: C. Bellingrodt/Slg. Brandt

Ein Farbfoto aus dem Jahr 1938: Der elT 1562 (Bau-
jahr 1909) ist in Hamburg-Altona nach Barmbek 
unterwegs. Ausgemustert wurde er 1942. 
Foto: W. Hollnagel/Bildarchiv d. Eisenbahnstiftung
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betriebenen S-Bahn-Strecken zum Einsatz. 
Zwei Doppelwagen wurden zu Gleichstrom-
Gepäckzügen (ET 174) umgebaut.

Ab 1950 wurde das Netz der Gleich-
strom-S-Bahn in vielen Schritten erwei-
tert. Zuerst kam am 22. Mai 1950 der 
Streckenabschnitt Blankenese – Sülldorf 
hinzu. Zwischen Sülldorf und Wedel pen-
delten einstweilen mit Loks der Baureihe 
74 4 (preußische T 12) bespannte Wendezü-
ge, ab 20. Mai 1954 ging es auch hier elek-
trisch voran. Sodann rüstete die DB die im 
Fernreiseverkehr nur von wenigen Inter-
zonenzügen genutzte Strecke nach Berlin 
im Abschnitt Berliner Tor – Bergedorf mit 
Stromschienen aus. Zwischen Berliner Tor 
und Bergedorf begann schon 1958 ein elek-
trischer Pendelbetrieb, am 4. Oktober 1959 
folgte die Aufnahme des vollelektrischen  
S-Bahn-Betriebs Hauptbahnhof – Berge-

dorf. Zwischen Bergedorf und Aumühle 
bzw. Friedrichsruh fuhr weiterhin die 
„Dampf-S-Bahn“. Mit Ablösung der 78er 
(T 18) durch V 100 zum Winterfahrplan 
1968/69 endete hier der Einsatz von Dampf-
lokomotiven im S-Bahn-Verkehr überhaupt, 
zum Sommerfahrplan 1969 weitete die DB 
den Gleichstrombetrieb bis Aumühle aus. 
(Die Trennung des S-Bahn-Verkehrs vom 
Fernverkehr mittels zusätzlicher Gleise er-
folgte erst in den 1990er Jahren.) 

Im Herbst 1958 hatten die Arbeiten zum 
Bau einer in Holstenstraße von der Verbin-
dungsbahn abzweigenden, dann parallel zur 
Fernbahn nach Kiel und Westerland verlau-
fenden S-Bahn-Strecke bis Pinneberg be-
gonnen. Sie ging etappenweise vom Februar 
1962 bis September 1967 in Betrieb, womit 
sich die Linie Pinneberg – Bergedorf ergab 
(ab 1969 Pinneberg – Aumühle).

Triebzug Baureihe 471 
in Klein Flottbek (1995). 
Foto: K. Koschinski

Reger S-Bahn-Betrieb bei der Münzburg zwischen Hauptbahnhof und Berliner Tor mit den Baureihen 470 und 471 (Juli 1990).  Foto: R. Schnell

Die Stromschiene wird vom 
Stromabnehmer seitlich be-
strichen.  Abb.: B. Wiesmüller
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HAMBURGER S-BAHN

Unterdessen hatten im Jahr 1959 vorerst 
16 Triebzüge der Baureihe ET 170.1 den 
Fahrzeugpark verstärkt, weitere 29 Trieb-
züge dieses Typs folgten von 1967 bis 1970. 
Die Baureihenbezeichnung änderte sich 
1968 in 470, die der ET 171 in 471.

Neues Kernstück City-S-Bahn

Im Herbst 1967 nahm die DB das nach 
dem Zweiten Weltkrieg anspruchsvollste 
Neubauprojekt der Hamburger S-Bahn in 
Angriff: den Bau der unterirdischen City-
S-Bahn Hauptbahnhof – Jungfernstieg – 
Landungsbrücken – Reeperbahn – Alto-
na. Um den Mehrbedarf an Fahrzeugen 
abzudecken, beschaffte die Bundesbahn 
zunächst 30 von 1974 bis 1976 geliefer-
te Triebzüge der Baureihe 472/473, die 
insbesondere wegen der 40-Promille-
Rampen stärker motorisiert wurden. Sie 
erhielten daher Allachsantrieb, also auch 
mit Fahrmotoren ausgerüstete Mittelwa-
gen (Baureihe 473). Mit einer 32 Triebzü-
ge umfassenden zweiten Serie, geliefert 
von 1982 bis 1984, konnte man auch den 
Mehrbedarf für die neue „Harburger S-
Bahn“ abdecken.

Die 7,8 km lange City-S-Bahn wurde 
am 30. Mai 1975 im Abschnitt Haupt-
bahnhof – Landungsbrücken eröffnet, am 
19. April 1979 nahm die DB das Teilstück 
Landungsbrücken – Altona in Betrieb. 
Infolgedessen wurde die Linie S 1 We-
del – Poppenbüttel von der Verbindungs-

bahn auf die City-S-Bahn verlegt. Dafür führte 
die DB die über die Verbindungsbahn geleitete 
Linie S 11 Blankenese – Poppenbüttel (in vol-
ler Länge nur zur Hauptverkehrszeit, sonntags 
nur Altona – Hauptbahnhof) ein. Nach Inbe-
triebnahme der Verbindung Diebsteich – Al-
tona zum Sommerfahrplan 1981 verlegte die 
DB auch die Linie S 2 Pinneberg – Aumühle 
auf die City-S-Bahn. Via Verbindungsbahn 
richtete sie die nur werktags angebotene Li-
nie S 21 Elbgaustraße – Barmbek (– Bergedorf) 
ein. Nächste wesentliche Neuerung war die 
mit Inbetriebnahme der Strecke Hamburg 
Hbf – Harburg Rathaus am 25. September 
1983 eingeführte S 3 Pinneberg – Landungs-
brücken – Harburg Rathaus, womit man (nach 
zum Sommerfahrplan 1983 erfolgtem An-
schluss von Aumühle an die nun täglich ver-

kehrende S 21) die S 2 auf eine HVZ-Linie 
Altona – Bergedorf   beschränkte. Am 5. Au-
gust 1984 wurde die S 3 über Harburg hin-
aus bis Neugraben verlängert.

Damit erreichte das Streckennetz der 
Gleichstrom-S-Bahn eine Länge von 110 Ki-
lometern. Die nächste Erweiterung folgte erst 
am 12. Dezember 2008 mit Inbetriebnahme 
der rund drei Kilometer langen, vorwiegend 
unterirdischen Zweigstrecke von Ohlsdorf 
zum Flughafen Hamburg Airport. Allerdings 
fahren als „ET 474.3“ bezeichnete Zweisys-
temzüge der Baureihe 474 seit 9. Dezember 
2007 auf der Linie S 3 über Neugraben hin-
aus unter Wechselstromfahrdraht bis Stade. 
33 „ET 474.3“ entstanden durch Umrüstung 
von im Zeitraum 1996 bis 2001 gelieferten 
Zügen der Baureihe 474, neun Zweisystem-

Sülldorf: Der 
Bahnsteig-
zugang ist 
auch heute 
noch mit 
Schranken 
gesichert.  
Foto (2010): 
Ch. Müller

Hammerbrook: 
1983 ging die 
S-Bahn-Strecke 
nach Harburg 
Rathaus in 
Betrieb.  
Foto (2009): 
B. Wiesmüller
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züge wurden 2006 neu geliefert. Insgesamt 
umfasst die Baureihe 474 somit 112 Trieb-
züge. Deren Mittelwagen sind antriebslos, 
auch die für die Umwandlung von Wech-
selstrom in Gleichstrom ausgerüsteten Mit-
telwagen der „ET 474.3“.

Im Oktober 2016 begann der Probe-
betrieb mit Vorserienzügen der neuen 
Baureihe 490, seit Mai 2018 sind sie auch 
im regulären S-Bahn-Verkehr eingesetzt. 
Neben reinen Gleichstromzügen werden 
auch von diesem Typ Zweisystemzüge be-
schafft. Die dreiteiligen Einheiten haben 
an den äußeren Drehgestellen der beiden 
Endwagen keine Fahrmotoren. Somit sind 
die 472er weiterhin die einzigen Züge mit 
Allachsantrieb. Eigentlich sollte ihr Ein-
satz im Dezember 2019 enden. Aber we-
gen Lieferverzögerungen und technischen 
Problemen bei der Baureihe 490 bleiben sie 
vorerst unverzichtbar.

Geschichte ist seit Oktober 2001 der 
Einsatz der über 60 Jahre im Hamburger 
S-Bahn-Verkehr präsenten und lange Zeit 
dominierenden ET 171 respektive Baureihe 
471. Am 17. Dezember 2002 verabschie-
dete sich mit dem schadhaft gewordenen 
470 128 auch der letzte 470er aus dem regu-
lären Dienst. Dieser ist aber als vom Verein 
„Historische S-Bahn Hamburg“ betreuter 
Traditionszug der S-Bahn Hamburg GmbH 
betriebsfähig erhalten. Außerdem pflegt der 
Verein den ebenfalls der S-Bahn GmbH ge-
hörenden Museumszug ET/EM 171 082. 
Von ferner erhaltenen Fahrzeugen sei nur 
der vom Verein „Verkehrsamateure und 
Museumsbahn (VVM)“ restaurierte, im 
Eisenbahnmuseum Aumühle ausgestellte 
elT 1624 a/b – einer der letzten Wechsel-
strom-Triebzüge – erwähnt.

Seit langem geplant sind diverse Netz-er-
weiterungen. Konkret zeichnet sich der Bau 
einer S-Bahn-Strecke von Hasselbrook über 

Rahlstedt und Ahrensburg nach Bad Oldesloe 
ab. Zweisystemzüge sollen bis Rahlstedt mit 
Gleichstrom, darüber hinaus mit Wechsel-
strom fahren. Der Verlauf der künftigen S 4 
entspräche dem der von 1967 bis 1999 als S 4 
bezeichneten, mit Diesel-Wendezügen be-
dienten Linie Hamburg Hbf – Ahrensburg.  

Als zweites gemeinsames Projekt verfol-
gen Hamburg und Schleswig-Holstein den 
baldigen Ausbau der AKN-Strecke Eidel-
stedt – Quickborn – Kaltenkirchen für den S-
Bahn-Betrieb. Auf der mit Oberleitung aus-
zurüstenden Strecke sollen (in Verlängerung 
der S 21) ebenfalls Zweisystemzüge fahren. 

Daten und Fakten
Betreiber:  S-Bahn Hamburg GmbH
  (DB-Tochter)
Streckenlänge:
   1200 V = 113,382 km
   15 kV 16 2/3 Hz    30,986 km *
  (* Neugraben – Stade)
Stationen: 68
Linien:  4 + 2 Verstärkerlinien
Fahrgäste: ca. 280 Mio. /Jahr
Mitarbeiter: ca. 1200
Zentrales Werk: Ohlsdorf (Tfz-Heimatwerk)
weitere Werke: Elbgaustraße, Poppenbüttel,  
  Stellingen

Ganz oben: Der 515 505 wurde 1990 zum antriebslosen Stromschienen-Enteisungs-
wagen 732 001 umgebaut. Zwei Köf III sorgten für die Zugkraft.  Mitte: Die Akkulok 
382 001 rangiert im April 1997 in Ohlsdorf.  Unten: Bis Mitte der 1980er Jahre versah diese 
Akkulok von Jung (gebaut 1929) Rangierdienst.  Fotos: M. Werning (2), B. Wiesmüller
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Ein klassisches Fotomotiv ist die zweistö-
ckige Oberhafenbrücke, auf der die vier 
Ferngleise der Strecke vom Hauptbahn-
hof nach Hamburg-Harburg und darunter 
eine Straße eben den Oberhafen überque-
ren. Für den „Klassiker“ mit Blickrichtung 
Osten (mit Deichtorhallen links und dem 
Fruchthofgebäude im Hintergrund) bege-
be man sich auf die Oberbaumbrücke. Ein 
guter Standpunkt ist auch die den Ericus-

graben überspannende Ericusbrücke. Das 
bahngeschichtlich interessantere Motiv ist 
aber die 1870 erbaute Ericusbrücke selbst, 
eine kombinierte Eisenbahn- und Stra-
ßenbrücke. Sie diente von 1872 bis 1907 
auch dem Schienenverkehr, bis 1948 war 
sie drehbar. Von 2011 bis 2014 restauriert, 
ist sie heute für Fußgänger benutzbar. Sie 
lässt sich, mit dem „Alten Zollhaus“ links 
im Bild und der Oberhafenbrücke im Hin-

tergrund, gut von der Shanghaibrücke aus 
fotografieren (siehe auch Foto Seite 33). 
Man beachte das Stützrad der Drehkonst-
ruktion mit dem auf dem Achslagerdeckel 
prangenden Schriftzug KOELN-MINDEN! 
Und mindestens sehenswert ist die am Ende 
der Stockmeyerstraße an bzw. unterhalb der 
Oberhafenbrücke gelegene Oberhafenkan-
tine, wegen seiner deutlichen „Schlagseite“ 
wohl Hamburgs schrägstes Haus.

HAMBURG ENTDECKENBAHNSTADT

Alter Bahnhof Bergedorf
Nur viereinhalb Jahre war der mit der Hamburg-Bergedorfer Ei-
senbahn im Mai 1842 eröffnete erste Bahnhof in Bergedorf in Be-
trieb. Mit Verlängerung der Strecke bis Berlin wurde er durch eine 
neue Station in anderer Lage ersetzt. Das hölzerne „Cassen-Haus“ 
mit Glockenturm und Wohnung für den Bahnhofsvorsteher ist 
noch vorhanden. Das Anfang der 1990er Jahre renovierte Gebäude 
steht südlich des Bergedorfer Ortskerns an der Straße Neuer Weg.   
Foto: A. Schmolinske

Altonaer Rathaus
Häufiger fotografiert ist seine Nordseite am Platz der Republik 
mit dem Kaiser-Wilhelm-Denkmal, aber den historischen Kern 
des Altonaer Rathauses bildet der südliche Gebäudeteil mit der 
Frontseite zur Palmaille. Im zweigeschossigen Urzustand, mittig 
bald um eine dritte Etage aufgestockt, war er nebst zweier Sei-
tenflügel das Empfangsgebäude des ersten Bahnhofs Altona von 
1844. Für den in den 1890er Jahren erfolgten Umbau zum Rat-
haus, wobei der Nordtrakt hinzukam, wurde der Gesamtkom-
plex im neoklassizistischen Stil neu entworfen. Gleichwohl ist am 
Südtrakt noch gut die Integration des alten Bahnhofsgebäudes 
in die Vierflügelanlage zu erkennen.   Foto: A. Schmolinske

Blankeneser S-Bahn
Bei der S-Bahn Hamburg gibt es im Streckenabschnitt Klein Flott-
bek – Sülldorf der S 1 über Blankenese nach Wedel noch Formsignale. 
In Klein Flottbek, Hochkamp und Blankenese werden sie von elek-
tromechanischen Stellwerken bedient, in Sülldorf (Zugkreuzungs-
bahnhof auf dem eingleisigen Abschnitt Blankenese – Rissen) vom 
letzten rein mechanischen Stellwerk im S-Bahn-Bereich. Bis 2024 
soll Elektronik überall die alte Technik ersetzen. Der Kopfbahn-
hof Blankenese ist auch wegen der diverse Baustile aufnehmenden 
Architektur des quer zu den Gleisen stehenden Empfangsgebäu-
des mit einer heute nicht mehr benutzbaren Tunneldurchfahrt zur 
Abstellanlage interessant.   Foto (Blankenese): K. Koschinski
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Miniaturwunderland
Seit Erweiterung der Gleislänge von 
13 000 auf 15 400 Meter durch Inte-
gration des 190 Quadratmeter gro-
ßen Italien-Abschnitts (Foto) im 
September 2015 gilt der Superlativ 
auch laut Guinness Buch der Rekor-
de: Das Miniaturwunderland an der 
Straße Kehrwieder in Hamburgs his-
torischer Speicherstadt ist die größ-
te Modelleisenbahnanlage der Welt. 
Rund 200 der insgesamt 1500 Qua-
dratmeter sind dem Thema „Ham-
burg“ gewidmet. Das Miniaturwun-
derland hat täglich geöffnet, teils bis 
Mitternacht (Näheres unter miniatur-
wunderland.de).   Foto: F. Zarges

U-Bahn, S-Bahn und 
Regio auf einem Bild 

Nördlich des Bahnhofs Ber-
liner Tor verlaufen die Gleise 
der U-Bahn, der S-Bahn Rich-
tung Ohlsdorf und der Fern-
bahnstrecke nach Lübeck auf 
etwa 500 Metern Länge pa-
rallel. So kann man von der 
Berlinertordammbrücke aus 
mit etwas Geduld und Glück 
Züge der beiden Hamburger 
Schnellbahnsysteme sowie des 
Regional- oder Fernverkehrs 
auf einem Foto „festhalten“.   
Foto: B. Wiesmüller

Dradenau im Hamburger Hafen

Auf der Dradenau im Stadtteil Waltershof produziert ein kleines Stahlwerk aus Schrott und Eisenschwamm Walzdraht. Die Gleisan-
lagen beschreiben ein U vom nördlichen Anschluss aus am Hafen entlang rund um den Schrottplatz zur Ofenhalle. Ein weiterer An-
schluss existiert im Süden. Die Werkbahn transportiert vom Schrottplatz zur Ofenhalle auffallend große Kübel mit Schrott. Von der 
Dradenaustraße aus sind die Züge gut zu 
beobachten, allerdings nur aus einiger 
Entfernung und wegen der Zäune kaum 
vernünftig fotografierbar.

Vom Stahlwerk ist es nicht weit bis zum 
Container-Bahnhof des Eurogate Contai-
ner Terminals. Am Ende der Antwerpen-
straße befindet sich der Lokabstellplatz der 
METRANS, der von der Straße aus sehr 
gut einsehbar ist. Wer mit öffentlichen 
Verkehrsmitteln unterwegs ist, kann zur 
Anreise die stündlich verkehrende Busli-
nie 451 ab Bubendey-Ufer (Fähre) benut-
zen.   Foto: Dr. Timmermann
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CHRONIK
1842 – 17. Mai  » Hamburg-Bergedorfer Eisen-
bahn offiziell eröffnet, wegen des „Großen Bran-
des“ in Hamburg zehn Tage später als geplant

1844 – 18. September  » Altona-Kieler Eisenbahn  
eröffnet

1846  » Inbetriebnahme der Hafenbahn Altona

1846 – 15. Dezember  » Aufnahme des durchge-
henden Verkehrs Hamburg – Berlin

1847 – 1. Mai » Strecke Celle – Uelzen – Har-
burg eröffnet

1865 – 1. August  » Strecke Hamburg – Lübeck 
eröffnet

1865/66   » Inbetriebnahme der Verbindungsbahn 
von Altona über Sternschanze und Dammtor 
zum vorläufigen Endpunkt Hamburg Kloster-
tor, dort mit Anschluss des Berliner Bahnhofs

1866  » Inbetriebnahme der Strecke vom Ber-
liner Bahnhof zum Sandtorkai („Urstück“ der 
Hamburger Hafenbahn)

1867 – 19. Mai  » Strecke Altona – Blankenese 
(erste Vorortbahn) eröffnet

1872 – 1. Dezember  » Verbindung Harburg –
Hamburg Venloer Bahnhof eröffnet

1874 – 1. Juni  » Strecke Bremen – Harburg eröffnet

1881 » Inbetriebnahme der Unterelbebahn Har-
burg – Stade

1884  » Gründung der Königlichen Eisenbahn-
direktion Altona

1897 – 1. Mai  » Bahnhof Harburg in heutiger 
Lage eröffnet

1898 – 30. Januar   »  neuer Bahnhof Altona eröffnet

1902  » Verbindung Wandsbek – Rangierbahn-
hof Rothenburgsort als erstes Teilstück der Gü-
terumgehungsbahn in Betrieb

1893 bis 1903  » Hochlegung und viergleisiger 
Ausbau der Verbindungsbahn

1906 – 5. Dezember  » Hamburger Hauptbahn-
hof eröffnet

1908 – 29. Januar  » Hamburg-Altonaer Stadt- 
und Vorortbahn Blankenese – Ohlsdorf auf voll-
elektrischen Betrieb mit Wechselstrom umgestellt

1912 – 15. Februar  » erste U-Bahn-Strecke er-
öffnet: Barmbek – Berliner Tor – Hauptbahnhof 
(heute Hauptbahnhof Süd) – Rathausmarkt; noch 
1912 zur Ringlinie über Landungsbrücken – Stern-
schanze nach Barmbek ergänzt

1922  » Inbetriebnahme des Rangierbahnhofs 
Eidelstedt

1937 – 1. April  » Gesetz zur Bildung von Groß-
Hamburg in Kraft, Umbenennung der RBD Alto-
na in RBD Hamburg

1940 – 22. April  » Beginn des regulären Gleich-
strombetriebs der S-Bahn (zuerst Ohlsdorf –
Poppenbüttel)

1941  » letzte Ausbaustufe des nie vollendeten 
Rbf Billwerder erreicht und letzte Lücke in der 
nördlichen Güterumgehungsbahn Eidelstedt –
Rothenburgsort geschlossen

1943 – Juli/August  » schwerste Schäden an Bahn- 
anlagen durch massive Luftangriffe der Alliier-
ten (Operation „Gomorrha“); Halle des Haupt-
bahnhofs ausgeglüht

1955 – 22. Mai  » Ende des Mischbetriebs Wechsel- 
strom-/Gleichstrom-S-Bahn

1958/59  » Gleichstrom-S-Bahn auf Ferngleisen  
von Berliner Tor bis Bergedorf ausgeweitet

1962 bis 1967  » etappenweise Inbetriebnahme 
der S-Bahn-Strecke Holstenstraße – Pinneberg

1965 – 6. April  » Aufnahme des elektrischen Be- 
triebs (Hannover –) Lehrte – Hamburg-Altona 
(– Eidelstedt)

1968 – 29. September  » Aufnahme des elektri-
schen Betriebs Osnabrück – Hamburg-Harburg 
sowie Harburg – Stade

1972  » zum Winterfahrplan 1972/73 Einsatz 
von Dampfloks durch die Bw Altona (Baurei-
he 012) und Rothenburgsort (050 – 053, 094) 
beendet, damit Bundesbahndirektion Ham-
burg „dampffrei“

1973  bis 1979  » Abriss des Empfangsgebäudes 
und der Bahnsteighalle des Bahnhofs Altona, neues 
EG als „Kaufhaus mit Gleisanschluss“ errichtet

1977 bis 1980  » schrittweise Inbetriebnahme  
des Rbf Maschen; Auflösung der Rangierbahn-
höfe Eidelstedt, Harburg, Rothenburgsort und 
Wilhelmsburg sowie Aufgabe der Zugbildung 
im Hauptgüterbahnhof

1978 – 30. September  » letzte Linie der Ham-
burger Straßenbahn eingestellt: Linie 2 Schnel-
sen – Lokstedt – Dammtor – Rathausmarkt (bis 
27. Mai 1978 noch weiter bis Hbf/ZOB)

1979 – 19. April  » vollständige Inbetriebnahme 
der City-S-Bahn Hauptbahnhof – Landungsbrü-
cken –Altona

1983 – 25. September  » S-Bahn Hamburg Hbf –
Harburg Rathaus eröffnet

1984 – 5. August  » Harburger S-Bahn bis Neu-
graben verlängert

1995 – 24. September  » Aufnahme des elektrischen 
Betriebs Hamburg-Altona – Kiel

1996 – 29. September   » Aufnahme des elektrischen 
Betriebs Hamburg Hbf – Ludwigslust (– Berlin)

1996  » südliche Güterumgehungsbahn Rothen-
burgsort – Harburg (– Maschen) vollendet

2008 – 12. Dezember  » S-Bahn-Zweigstrecke Ohls- 
dorf – Flughafen eröffnet

2008 – 14. Dezember  » Aufnahme des elektrischen 
Betriebs Hamburg – Lübeck

2017  » Planfeststellungsbeschluss zur Verle-
gung des Fernbahnhofs Altona nach Diebsteich, 
dagegen jedoch 2018 vor Gericht erfolgreicher 
Widerspruch des VCD Nord

Sturmflut 1962
In der Nacht zum 17. Februar 1962 
wird die Nordseeküste von einer 
verheerenden Sturmflut heimge-
sucht. Am schlimmsten wütet sie im 
Raum Hamburg, wo über dreihun-
dert Menschen ihr Leben verlieren. 
Andererseits werden durch das 
umsichtige Krisenmanagement des 
späteren Bundeskanzlers Helmut 
Schmidt tausende akut Bedrohter 
gerettet.

Die meisten Todesopfer fordert die 
Katastrophe im nach Deichbrüchen 
von den Wassermassen überfluteten  
Stadtteil Wilhelmsburg. Die vierglei-
sige Hauptstrecke Hamburg Hbf –  
Hamburg-Harburg ist unterbrochen, 
der Rangierbahnhof Wilhelmsburg  
steht unter Wasser. Findigen Eisen-
bahnern gelingt es, über den Hafen-
rangierbahnhof Hamburg Süd, sonst 
nur für Rangierfahrten bestimmte 
Gleisverbindungen und den erst teil-
weise in Betrieb genommenen Ha-
fenbahnhof Hohe Schaar einen Not-
verkehr nach Harburg einzurichten. 
So ist die Abschnürung Hamburgs 
vom west- und süddeutschen Netz 
schon am Morgen des 19. Februar 
beendet. Auf dem regulären Weg ist 
ab 22. Februar zunächst das Perso-
nenzuggleis Hamburg Hbf – Harburg 
wieder befahrbar. 
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DiBa-MODELLBAHNEN

FH/RW 

67655 Kaiserslautern

SUCH & FIND

A

70180 Stuttgart
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moba-tech
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