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Lubeck, Kiel und Flénsburg

‘Bundesbahnoberrat Gerhard Heinze, Hamburg

as mit wirtschaftlicher Vitalitdt erfiillte Jahr 1960

bildet auch in der Entwicklung westdeutscher
Nordsee- und Ostseehdfen einen Meilenstein. Sowohl
die groBten Nordseehdfen der Bundesrepublik Deutsch-
land, Hamburg und Bremen, als auch die bedeutend-
sten westdeutschen Ostseehdfen Liibeck und Kiel
erreichten im Umschlag von Giitern absolute Spitzen-
ergebnisse.

Die Deutsche Bundesbahn ist an diesen Leistungen
nicht unbeteiligt. Thre Stellung in den Seehéfen
Libeck, Kiel und Flensburg zu verdeutlichen sowie
die weitreichende Verzahnung mit der inneren Ver-
‘waltung dieser Héafen aufzuzeigen, ist das mit dieser
Darstellung gesteckte Ziel.

Der Bundes>bahndirektionsbezirk Hamburg

Die Bundesbahndirektion Hamburg umschlieBt das
Land Schleswig-Holstein im Norden, den Stadtstaat
Hamburg in ihrer Mitte und Teile des Landes Nieder-
" sachsen silidlich der Elbe. Sie erstreckt sich als nérd-
lichster deutscher Eisenbahndirektionsbezirk mit den
beiden ,trockenen” Eisenbahngrenziibergdngen Flens-
burg Weiche/Padborg und Siiderltigum/Tondern sowie
dem ,nassen” Ubergang GroBenbrode Kai/Gedser bis
an dénisches Hoheitsgebiet und wird im Siiden durch
eine knapp noérdlich von Uelzen—Soltau—Bremen—
Bremerhaven verlaufende Linie begrenzt.

Der Direktionsbezirk deckt sich damit zu fast 70%
mit den politischen Grenzen der Bundesrepublik, die
zu Lande im Norden durch D&nemark, im Sidosten
durch die Sowjetzone und sonst durch die langge-
strecdkten Kiisten der Ostsee und Nordsee gebildet
werden. Eine direkte Verbindung mit dem iibrigen
Schienennetz ist nur in Niedersachsen vorhanden.

Zur Formung des Eisenbahngiiterverkehrs tragen
geographische Lage, verkehrsgeographische - Eigen-
‘heiten und wirtschaftliche Struktur wesentlich bei. Sie
beeinflussen ebenso seine Art und seinen Umfang,
wie sie das Verhdltnis der Verkehrstrdger zueinander
und ihren Wettbewerb untereinander gestalten.

Jeder Teil der Bundesbahndirektion Hamburg ist durch
verkehrliche Sonderheiten gekennzeichnet. Hamburg
durch eine auBerordentliche Zusammenballung von
Industriebetrieben und Handelsunternehmen aller Art,
der niedersédchsische Raum durch seine Richtung auf
die mittel- und westdeutschen Industriestadte und
Schleswig-Holstein als naturgegebene Briicke zwi-
schen den - skandinavischen Léindern einerseits und
der Bundesrepublik sowie den angrenzenden siidlichen
und westlichen européischen Staaten andererseits. Ihre
Lage als Grenzbezirk nach dem Norden und Zonen-
randgebiet nach dem Siidosten bringt schlieflich alle
Eigenheiten des zwischenstaatlichen und interzonalen
Giiterverkehrs mit sich. '
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Seine besondere Prédgung und herausgehobene Be-
deutung erlangt der Direktionsbezirk jedoch erst durch
die zahlreichen Hafen, von denen der gréBte deutsche
Seehafen Hamburg am unteren Elbelauf und die Ost-
seehdfen an der Trave und an den Férden Kiels und
Flensburgs einen hervorragenden Plaiz einnehmen.
Dabei sind jedem von ihnen besondere Aufgaben
gestellt, ’

" Der Hafen.Liibeck

Verkehrsleistungen

Mit einem jéhrlichen Gesamtumschlag von
nunmehr liber 3 Mill. t ist Liibeck der verkehrsstarkste
Ostseehafen der Bundesrepublik, Wahrend Hamburg
regelmiBig Uberseeverbindungen nach allen Konti-

-nenten und etwa 1000 Héfen der Welt unterhdlt, ist

Liibeck seiner Tradition gem#B iiberwiegend auf den
Verkehr mit den nordischen Landern ausgerichtet.

Der ehemals bliihende Handel mit den baltischen
Staaten und mit weiten Gebieten der deutschen Ost-
seekiiste ist dem Hafen als Folge des letzten Krieges
zwar verlorengegangen. Er hat durch die unmittelbar
am Stadirand verlaufende Zonengrenze auBlerdem den
wesentlichsten Teil seines Hinterlandes verloren. Ein
unbeugsamer Aufbauwille Liibecks und zielstrebige
MaBnahmen der Hafenverwaltung haben indessen

- manchen 'Nachteil ausrdumen und auszugleichen ver-

mocht. '

Der Gesamtumschlag des Hafens, einschlieBlich der fiir
die ortsgebundene Wirtschaft bestimmten und von
dort kommenden Gutmengen, hat im Jahr 1960 erst-

mals die 3-Millionen-Grernze iiberschritten. Der Anteil

des umgeschlagenen arbeitsintensiven Stiick- und
Sackgutes am Gesamtumschlag ist nur gering.

Umschlag im Zusammenwirken mit der Deutschen
Bundesbahn ’

Soweit mit dem Umschlag ein Vorlauf oder ein Nach-

lauf verbunden ist, teilen sich in den Zulauf zum
Hafen Libeck und in den Ablauf von dort die Eisen-
bahn, die Binnenschiffahrt und der Lastkraftwagen.
Griinde mancherlei Art haben dazu gefithrt, daB nach
dem zweiten Weltkrieg- der Lastkraftwagenverkehr

- bei gleichzeitig abnehmenden Binnenschiffstransporten

schnell angewachsen ist. Trotzdem nimmt im Wettbe-
werb der am Hafenumschlag beteiligten Verkehrs-
triger Binnenschiffahrt, Kraftwagén und Eisenbahn die
Deutsche Bundesbahn noch immer einen hervorragen-
den Platz ein. ) : :

Soweit dem Umschlag eine Beférderung auf der
Schiene vorausgeht oder folgt, tbersteigt die Aus-
fuhr die Einfuhr betrdchtlich. Im ausgehenden Verkehr

mit Eisenbahnvorlauf werden in erster Linie feste '
Brennstoffe (Koks, Kohle), Salz, Kraftfahrzeuge und
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Roheiéen umgeschlagen. Als Importgiiter mit Eisen-

 bahnnachlauf stehen die aus dem Norden kommenden

Massengiiter Papierholz/Schnittholz/Stammholz, Holz-
zellstoff, Grubenholz, Erze und Granitsteine im Vor-
dergrund. . : :

Bei den ausgefithrten Kraftfahrzeugen und bei den
Einfuhrglitern Holzzellstoff und Steine hat eine nahe-
zu stetige Aufwértsentwicklung von 1955 -bis 1960
etwa zur Verdoppelung der Mengen gefiihrt. Dagegen
ist bei den ausgefiihrten festen Brennstoffen und bei
den ' Einfuhrgiitern Papierholz/Schnittholz/Stammholz
und Grubenholz, samtlich Giiter, die ehemals mengen-
méBig vorherrschten und den Rhythmus des Eisen-
bahnverkehrs im Hafen mafgebend beeinflufiten,
spitestens seit 1956 .ein ungewéhnlich starker Riick-
gang eingetreten. Er hat zwar -beim Papierholz/
Schnittholz/Stammholz 1958 eine kurze Unterbrechung
erfahren, konnte jedoch erst im Jahre 1960 (bei den
festen Brennstoffen bereits 1959) endgiiltig zum Still-
stand gebracht werden. Das mengenmaBig drittbedeu-
tendste Umschlaggut Salz weist im grofien und
'ganzen'eine zwar leichte, aber steigende Entwicklungs-
tendenz auf. Es kann somit fir sich in Anspruch
nehmen, innerhalb der Hafenwirtschaft eine ruhen-
den Pol zu bilden. - '

Die Stellung der Deutschen Bundesbahn im Haféh

Das Eigentum an sdmtlichen Hafenanlagen befand sich
bis* 1934 iberwiegend bei der Libecker Kaufmann-
schaft. Etwa wdéhrend der gleichen Zeit war eine
besondere Kaiverwaltung der Industrie- und Handels-
kammer zu Litbeck Trager des gesamten Umschlag-
betriebes. Gleichzeitig mit  dem Eigentumserwerb durch
.die Stadt Liibeck (1934) wurde als besondere Betriebs-

’ gesellschaft die ,Lilbecker Hafen-Gesellschaft’ mbH" .

. gegriindet, Thre- Gesellschafter waren zundchst die
“ Stadt, die Kaufmannschaft und die Liibeds-Biichener
Eisenbahngesellschaft, seit 1941 das Land PreuBen
sowie die Hansestadt Liibed je zur Halfte allein und
seit dem letzten Weltkriey an Stelle -Preufens die
Bundesrepublik Deutschland und die Hansestadt Lu-
beck.

Die ,Liibecker Hafen-Geysellschaftﬁ mbH" betreibt mit
den ihr von der Stadt iiberlassenen Anlagen und Ein-
richtungen Umschlag und Lagerei. Sle filhrt auch einen
. Hafen-Bugsierbetrieb sowie den. Schleppbetneb auf

dem Elbe-Liibeck-Kanal durch und erledigt alle den-

Hafen betreffenden Planungsarbeiten. Stauerei und
Spedition befinden sich bei privaten Unternehmen.

Hafen- und Eisenbahnanlagen

Der an der Untertrave gelegene Hafen Liibeck besteht
‘aus mehreren Seehafenbecken, Binnen‘- und Kanal-
héfen. Er bildet im groBen und ganzen eine geschlos-

sene rdumliche Einheit und umfaBt als Seehdfen den
Herrenhafen (Schlutuper Industriehafen; Durch-~

stich, Herrenwykhafen beim Hochofenwerk Liibeck-
Déanischburg) sowie die Libecker Stadthdfen
(Toter Travearm, Vorwerker-Industriehafen, Umschlag-
hafen I .und II, Burgtorhafen, Hansahafen, Holsten-
hafen, ' Wallhafen) und als Binnen- und Kanalhédfen

den Klughafen sowie den St.-Jirgen-Hafen::
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- 1940 mit Wirkung vom 1. 1.

Der Umschlag von Stiick- und Sackgut er-
folgt direkt oder mit vorangehender bzw. nachfolgen-
der Zwischenlagerung in Kaischuppen . und - Lager-
h'ﬁa'uvsern, die nahezu sémtlidl= mit StraBen- und-Gleis-
anschluf versehen sind. Der Anteil des' Direktum-

schlags, deminsbesondere im Umschlag Bahn/Schiff

wegen der Abstimmung von Gilterwageneihgang und
Ladebereitschaft der Schiffe grofie Bedeutung zukommt,
schwankt. Fiir das zollfrele Lagern sowie fiir das
Bearbeiten und Umpacken von Giitern sind in einzel-
nen Lagerhdusern auf der Wallhalbinsel besondere
Freihafenzonen eingerichtet.

Der me1st direkt vorgenommene Mas s e ngut-
umschlag wird vornehmhch am Konstmkal unter Ver-
wendung besonderer Kranbriicken . und Krane mit
Wiegeeinrichtungen ‘abgewickelt. Fiir den Getreide-
umschlag stehen auBerdem 7 Getreide-Elevatoren und
fiir den Umschlag von Speise-, Industrie- und Diinge-
salzen neben der im Betrieb belasseneh, Umschlag-
anlage am Burgtorhafen noch eine besondere Gro8-
anlage mit einer Stundenleistung von 200 Tonnen seit
1957 im Vorwerker-Industriehafen zur Vérfﬁgung.

~ Die einzelnen Teile des Hafens sind untereinander und

mit der Deutschen Bundesbahn durch eine weitver-
zweigte ‘Hafenbahn  verbunden. Sie umfaBt bei
einer Gesamtlinge von 78 km alle in den Stadthifen
sowie: im -Kanal-' und Industriegebiet vorhandenen
Eisenbahnanlagen, die {iber den' Rangierbahnhof Lha
werden' einschlieBlich der® Industriegleise
St. Lorenz Nord, die Gleisanlagen fiir den Kanal-
hafen oberhalb der Miihlentorbriicke (Industriegleis
St. Jiirgen) und das Hafenverbindungsgleis zum Kon-
stinbahnhof, Zu ihr gehéren auBerdem 28 besondere

 Privatgleisanschliisse sowie am Herrenhafen die In- )
Uferbahn: Litbeck-'.

dustriebahn  Schlutup und “die
Dénischburg-Herrenwyk. :

Fiir die rechtliche Stellung der Deutschen Bundesbahn
im Hafen Litbeck sind der zwischen der Deutschen
Reichsbahn und der Hansestadt Liibeck am 2./7. Juli
1938 .geschlossene,
«Vertrag ibher den Betrieb, die Unter-
haltung, Erneuerung und Ergédnzung
der’liibeckschen Hafenbahn" sowie das -

Schlqurotokéll hierzu maBgebend. Der Vertrag ent- -

halt in 26 Paragraphen Regeln allgemeiner A;t, eine’
Abgrenzung von Umfang und' Aufgaben der Hafen-
bahn, Bestimmungen {iber die Betriébsfﬁhrung, tber
die Unterhaltung, Erneuerung und Erweiterung der
Bahnanlagen sowie fiir deren Abgeltung, Anordnun-
gen verkehrlicher und tariflicher “Art, Vorschriften
iiber den Verkehr mit den privaten Ladepldtzen und
anatglelsanschlussen und Grundsétze fur den Innen-
verkehr, :

Danach ist die. vL\'i'becker Hafenbahn eine Privatan-

‘ ‘schluBbahn, die dem preuBischen Gesetz iber Klein-

bahnen' und PrivatanschluBbahnen " vom 28."7. 1892

'unterllegt‘, auf die die »Allgemeinen Bedlngungen fiir

Privatgleisanschliisse (PAB)" in ihrer jeweiligen Fas-
sung dagegen keine Anwendung findén. Der Betrieb
auf der Hafenbahn obliegt zwar der Stadt Liibeck, die

.Deutsche Bundesbahn ist jedoch verpflichtet, den hier-
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fir notw‘endigen Fahr- und Rang‘ierdienst nach MaB-
gabe der Anforderungen der Liibecker Hafen-
Gesellschaft mbH fiir Rechnung und Gefahr Liibecks

. . i
auszufithren sowie die dazu erforderlichen Bedienste--

ien, Lokomotiven, Gerdte und Betriebsstoffe zur Ver-
fligung zu stellen.

Eine formliche Ubergabe oder Ubernahme der Giiter-
wagen nach oder von den Schuppen, Lésch- und
Ladepldtzen findet ebensowenig statt wie eine fo6rm-
liche Ubergabe oder Ubernahme der in den Giiter-
wagen befindlichen Giiter an den Verlade- und
Entladegtellen. Die Bedienung der privaten Ladeplatze
geschieht im Rahmen und nach MaBgabe der allge-
meinen Vereinbarungen. Die Bedienung der mit der
Hafenbahn - verbundenen Privatgleisanschliisse regelt
sich auf der Grundlage besonderer mit der Deutschen
Bundesbahn und der Stadt Litbedk bestehenden Be-
dienungsvertréige. ’

Verkehrs- und Beforderungsdienst

Die Abfertigung aller fir den Stadthafenbereich
bestimmten Giiter geschieht durch die bundesbahn-
eigene Giiterabfertigung Liibeck Hbf, wéhrend die
dort aufgelieferten Sendungen von ihrer Abfertigungs-
stelle im Hafen selbst behandelt werden. Fiir den
Versand und Empfang im Bereich der Industriebahn
Schlutup ist die bundesbahneigene Giiterabfertigung
Liibeck-Schlutup zustdndig; die Abfertigung fiir die
Hafenteile an der Uferbahn - Libeck-Dénischburg-
Herrenwyk besorgt die Bundesbahn-Giiterabfertigung
Liibeck-Dénischburg. — Wagendienst und Ort-
licher Ladedienst sind im groBen und ganzen
entsprechend geregelt.

Zugaufldosungsbahnhof aller fir die einzel-
nen Hafenteile bestimmten und Zugbildungs-
bahnhof fiir alle von dort kommenden Frachien
ist der Bahnhof Liibeck Rbf. — Die Weiterbeférderung
q»er Wagenladungen vom Bahnhof Liibeck Rbf nach
den Stadthdfen geschieht in besonderen Ubergabe-
fahrtén entweder iiber die Hafenverbindungsbahn auf
der Strecke nach Schlutup bis zur Abzweigung Bran-
denbaum oder tiber den Bahnhof Liibeck Hbf in die
Bezirksbahnhéfe Liibeck Hafen (Lha) und Liibeck Ost
(Lo). Die Zufiihrung nach der Industriebahn Schlutup
erfolgt durch den Bahnhof Liibeck-Schlutup und die-
jenige nach der Uferbahn Liibeck-Dénischburg-
Herrenwyk vom Bahnhof Liibeck-Danischburg. Beide
bundesbahneigenen Bahnhofe sind mit dem Bahnhof
Libeck Rbf ebenfalls durch planméBige und bedarfs-
weise vorgesehene Uberfilhrungsfahrten verbunden.
Fiir die Abbeférderung der Wagenladungen aus den
verschiedenen Hafenbereichen besteht eine spiegel-
bildgleiche Regelung. Die Bedienungsfahrten sind so-
wohl ihrer Zahl als auch ihrer zeitlichen Lage nach
auf den allgemeinen Frachtenstrom abgestimmt. Dar-
iber hinaus werden fiir stark zu- oder ablaufende
Gutarten auch Ganzziige bis an die Verwendungsstel-
len oder von dort gefahren. Das kommt insbesondere
bei umfangreichem Umschlag von festen Brennstoffen,
Holz, Kraftfahrzeugen und Salz vor, kann aber auch
fiir andere Giiter zutreffen. '

478

Die im gesamten Hafengebiet vorhandenen rd. 300
Umschlagpldtze sind genummert, so daB bereits im
Bahnhof Liibeck Rbf eine gewisse Grobrangierung vor-
genommen werden kann, Innerhalb der Hafenbahn
selbst stehen giinstig gelegene Anlagen zum Fein-
rangieren zur Verfﬁgung.'

Der Hafen Kiel

Verkehrsleistungen
Die Bemiihungen der Stadt, den einstmals gréB8ten deut-
schen Kriegshafen zu einem Handelsplatiz auszubauen,
erscheinen aus der Sicht des Hafengesamtum-
schlags erfolgreich, wie ein Riickblick iiber das
vergangene Jahrzehnt erkennen lift. Im Giterum-
schlag des Kieler Handelshafens ist damit 1959 erst-
mals die Millionengrenze iiberschritten und das Er-
gebnis im Jahre 1960 nochmals um fast 20%o ver-
bessert worden. Der ausgehende Verkehr betrigt
hierbei seit mehreren Jahren nur etwa den zehnten °
Teil des eingehenden. Ausgefiihrt werden vorwiegend
Schrott, Getreide, Mehl, Baumaterialien und neuer-
dings auch Kraftfahrzeuge. Die Einfuhr wird seit
Kriegsende hauptsédchlich durch feste Brennstoffe be-
stimmt; auBerdem kommen in gréBerem MaBe O],
Getreide, Mehl, Diingemittel, Schiffbaubleche, Fische,
Holz, Schlachtvieh fiir den Seegrenzschlachthof auf.

Der Anteil des arbeitsintensiven Sack- und Stiickgutes
am Gesamtumschlag ist gering. Im wesentlichen wird
die Hohe des Umschlags von den Massengiitern Kohle,
Ol und Baumaterial/Steine bestimmt,

Umschlag im Zusammenwirken mit der Deutschen
Bundesbahn

Der Anteil der Deutschen Bundesbahn am Vor- und
Nachlauf ist bisher nur gering. Er beschrénkt sich im
ausgehenden Verkehr vornehmlich auf Kraftfahrzeuge
und in umgekehrter Richtung vor allem auf Fische und
Schiffbaubleche fiir solche Kieler Werften, die keine
unmittelbare Wasserumschlagmdoglichkeit haben.

Es diirfte wesentlich von dem Ausgang der Bemiihun-
gen Kiels nach stérkerer Industrialisierung seines
Raumes abhédngen, ob die verkehrliche Bedeutung der
Deutschen Bundesbahn fiir diesen Ostsechafen groBer
als bislang wird. In diesem Zusammenhang kénnen
auch die Absichten der Stadt Bedeutung gewinnen,
den bisher durch den Nord-Ostsee-Kanal im wesent-
lichen an Kiel vorbeigehenden Verkehrsstrom anzu-
zapfen und den Hafen zum ,Sammler- und Verteiler-
platz” fiir die GroBitonnage in der Ostseefahrt auszu-
bauen. Infolge des Ausbaus und der Modernisierung
skandinavischer Héfen, die in neuerer Zeit auch auf
die Hafen des oOstlichen EinfluBbereichs ausgedehnt
werden, sowie durch den immer stdrker werdenden
Direktverkehr zwischen dem Atlantik und den Ost-
seehdfen zeichnen sich jedoch tiefgreifende Veréinde-
rungen ab, die diese Versuche erschweren,

Die Stellung der Deutschen Bundesbahn im Hafen

Kiel ist stadteigener Hafen. Seine innere Verwaltung
liegt bei den ,Hafen~ und Verkehrsbetrieben der Stadt
Kiel”, einem Eigenbetrieb der Stadtverwaltung. Bau
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und Unterhaltung der land- und wasserseitigen Hafen-
einrichtungen werden im Aufirag der ,Hafen- und
Verkehrsbetriebe der Stadt Kiel* vom Stadtbauamt
durchgefiihrt.

Die ,Hafen- und Verkehrsbetriebe der Stadt Kiel”
stellen fir den Umschlag Kaianlagen, Schuppen und
Freilager sowie Kréne zur Verfiigung. Umschlag und
Lagerei selbst werden hauptsdchlich, Stauerei und

Spedition ausschlieBlich, von Privatunternehmen be-

trieben.

Hafen- und Eisenbahnanlagen

Kiels Handelshafen umfaBt den Binnenhafen, den

Scheerhafen, den Nordhafen und den Fischereihafen. .

Binnenhafen und Scheerhafen befinden sich auf dem
westlichen Ufer der Forde; der Nordhafen liegt im
Nord-Ostsee-Kanal
unteren Schwentine. am Ostufer der Forde,

Der am weitesten landeinwérts gelegene Binnen-
hafen an der Hérn dient wegen seiner ungiinstigen

Fahrwasserverhiltnisse fiir groBere Schiffe und der

zum Teil veralteten Einrichtungen insbesondere dem
Orts- und Linienverkehr. Er hat eine direkte Gleis-
verbindung mit dem Bahnhof Kiel Hbf. Die Gleisan-
lagen gehdren der Deutschen Bundesbahn, der Grund
und Boden hierfir der Stadt Kiel.

Ein Vertrag vom 22.2./14. 3.1907 regelt in wenig voll-
kommener Weise die gegenseitigen Rechte und
Pflichten zwischen der Deutschen Bundesbahn als
Rechtsnachfolgerin der PreuBischen Staatsbahn und
der Stadt Kiel. Danach ist die Stadt Kiel verpflichtet,
der Deutschen Bundesbahn ,den Betrieb auf den Hafen-
gleisen unbeschrankt und fiir alle Zeiten zu gestatten”,
und die Deutsche Bundesbahn gehalten, ,den Betrieb
auf den Hafengleisen unter Beriicksichtigung der
stédtischen Interessen zu fithren”, Uber den Rechts-
charakter dieser Bahnanlage besagt die Vereinbarung
nichts. Sie enthdlt auch hinsichtlich der Verkehrsab-
widklung im einzelnen keine Bestimmungen. Es ldge
deshalb im allseitigen Interesse, wenn die Stadt Kiel
den mannigfachen Verénderungen seit 1907 Rechnung
tragen und den mehrfachen Anregungen der Deutschen
Bundesbahn auf AbschluB eines zeitgerechten neuen
Hafenbahnvertrages entsprechen wiirde.

Der Scheerhafen in Kiel-Wik umfaBt die férde-
seitigen Anlagen am Eingang/Ausgang des Nord-
Ostsee-Kanals. Er ist mit dem Schienehnetz der Deut-
schen Bundesbahn nicht unmittelbar, sondern lediglich
iber die Kleinbahn Suchsdorf—Kiel-Wik verbunden.

Die Kleinbahn Suchsdorf—Kiel-Wik, die in Suchsdorf
in die Bundesbahnstrecke Kiel-—Eckernférde einmiin-
det, wurde 1917/1918 zur wirtschaftlichen ErschlieBung
der Gebiete am Nordhafen und bei Wik gebaut. Sie
gehort der Stadt Kiel, verliert jedoch seit 1949 stdndig
an Bedeutung, weil die Kohlen fiir die Stadtwerke und
die Bunkerbetriehe am Nord-Ostsee-Kanal zunehmend
auf dem Wasserweg angeliefert werden.

Die Anlagen des Nordhafens befinden sich
innerhalb des Nord-Ostsee-Kanals an seinem Stdufer.
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und der Fischereihafen an der:

Ihr beschleunigter Ausbau zu einem modernen und
schnellen Hafenteil ist das besondere Anliegen der
Stadt, weil ohne eine groBziigige Umgestaltung die
Einbeziehung Kiels in den Verkehr des Nord-Ostsee-
Kanals fiir nicht moglich gehalten wird. Auch der
Nordhafen ist nicht unmittelbar, sondern nur iiber die
von der Stadt Kiel betriebene Kleinbahn Suchsdorf—
Kiel-Wik an das Gleisnetz der Deutschen Bundesbahn
angeschlossen,

Dem am Siidufer der Schwentine gelegenen Fische-
reihafen ist ebenso wie in Bremerhaven, Cuxhaven

‘und Altona ein besonders privilegierter Fischmarkt

angegliedert. Eine gerdumige Auktionshalle, Pack-
rdume fiir GroB8hidndler und eine Eisfabrik mit einer
Leistungsfahigkeit von 100 t tdglich schaffen fiir das
Anlanden von Frischfisch, fiir den Fischhandel und fir
die Fischindustrie aller Art glinstige Voraussetzungen.

Der Fischereihafen ist NebenanschlieBer des mit den
Howaldtswerken bestehenden Privatanschlusses. Diese
Anlage, auf der die ,Hafen- und Verkehrsbetriebe der
Stadt Kiel” die Betriebsfiilhrung wahrnehmen, fiihrt
vom Bahnhof Kiel Hbf durch das Geldnde der Ger-

- mania-Werft, der Deutschen Werke und des ehemali-

gen Marinearsenals bis zum Fischereihafen selbst. Fiir’
die Gestaltung und Abwicklung des Giiterverkehrs
sind die ,Allgemeinen Bedingungen fiir Privatgleis-
anschliisse (PAB)" mafBigebend,

Verkehrs- und Befiirdefungsdienst

Die Abfertigung aller fiir die einzelnen Hafen-
bereiche bestimmten und dort aufgelieferten Giiter
geschieht fiir den Binnenhafen und den Fischereihafen
durch die bundesbahneigene Giiterabfertigung Kiel
Hbf bzw. deren Hilfsabfertigung Fischereihafen, fiir
den Scheerhafen und den Nordhafen durch die Klein-
bahnabfertigung Kiel-Wik. Dasselbe gilt fiir die
lade- und wagendienstliche Behandlung
der dort zur Ent- oder Beladung kommenden Giiter-
wagen,

Wéhrend die Zufilhrung der Giiterwagen nach dem
Binnen- und dem Fischereihafen iiber den ,Hafen”-
bahnhof Kiel Hbf teils direkt von den entfernten Ran-
gierbahnhéfen Hamburg-Eidelstedt bzw. Neumiinster
und teils von dem vorgelagerten Bahnhof Meimers-
dorf erfolgt, werden in diesen Bereichen aufgelieferte
Wagenladungen stets zum Zugbildungsbahnhof Mei-
mersdorf gefahren. — Wagenladungen fiir den Scheer-
und den Nordhafen werden der Kleinbahn Suchsdorf—
Kiel-Wik (SKW) auf dem bundesbahneigenen Bahn-
hof. Suchsdorf iibergeben, nachdem sie von Neumiin-
ster iiber Meimersdorf zugefihrt wurden. In der
Gegenrichtung wird der Versand tiber Suchsdorf nach
Meimersdorf abgefahren,

Der Hafen Flensburg
) Verkehrsleistungen
Flensburg ist der nordlichste und zugleich der dritt-
verkehrsstarkste Ostseehafen der Bundesrepublik. In
ihm wurden 1959 zum ersten und bisher einzigen Mal
wihrend seines Bestehens mehr als 0,5 Mill. t Gut
verschiedener Art umgeschlagen. Bis zum Jahre 1957
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war -das Verhdltnis zwischen eingehendem und aus-
gehendem Verkehr in etwa ausgeglichen. Seitdem
iiberwiegt die Einfuhr erheblich.

Im seewdrtigen Eingang werden hauptsédchlich Brenn-
stoffe, Holz, Getreide, Diingemittel, Baustoffe, Zellu-
lose und auBilerdem lebendes Vieh fiir den Seegrenz-
schlachthof behandelt. Das Gut kommt zum Teil im
Dreiecksverkehr aus dem Einzugsgebiet der west-
deutschen Binnenwasserstraen. Ausgefiihrt -werden
insbesondere Koks, Schrott, Getreide und Futtermittel.
Die -Zellulose und ein groBer Teil der ankommenden
Kohle sind fiir die ortsansdssige Wirtschaft bestimmt.

Ebenso wie in Liibeck und Kiel ist auch im Hafen
- Flensburg der ‘Anteil des arbeitsintensiven Stiick- und
Sackgutes am Gesamtumschlag nur gering.

Umschlag im Zusammenwirken mit der Deutschen
Bundesbahn

Wihrend die Deutsche Bundesbahn an der Anfuhr der
seewdrts ausgehenden Giiter mit etwa 85°% beteiligt
ist, gehen von den mit Schiffen hereinkommenden
Giitern noch nicht einmal 10°%s unmittelbar auf die
Schiene iiber. :

Im ausgehenden Verkehr mit Eisenbahnvorlauf wer-
den fast ausschlieBlich feste Brennstoffe und im ein-
kommenden Verkehr mit Eisenbahnnachlauf haupt-
séchlich Diingemittel umgeschlagen.

Die Stellung der Deutschen Bundeabqhn im ’Hafen

Flensburg ist stadteigener Hafen. Seine Verwaltung
erfolgt durch die ,Flensburger Stadtwerke”, in denen
der Hafen ebenso wie die Silo und Lagerhéduser eine
besondere Abteilung bildet. Die ,Flensburger Stadt-
werke” bilden keine besondere Betriebsgemeinschaft
mit eigener Rechtspersénlichkeit, sondern stellen
lediglich einen stddtischen Eigenbetrieb dar.

Der Giiterumschlag wird von Privatunternehmen durch-
gefiihrt, wobei teilweise die Stadtwerke Umschlagein-
richtungen zur Verfiigung stellen. Am Lagereibetrieb
sind die Stadtwerke mit eigenen Lagerh&usern be-

teiligt. Stauerei und Spedition werden privatwirtschaft- -

lich betrieben.

Hafen- und Eisenbahnanlageﬁ

Der Hafen wird durch den siidlichsten Teil der Férde
gebildet. Seine Anlagen befinden sich an beiden
Fordeufern. Dabei werden auf der &stlichen Seite vor-
nehmlich Massengiiter umgeschlagen. AuBerdem ist
hier noch ein besonderes Hafenbecken vorhanden, das
urspriinglich die Grundlage eines Freihafens bilden
sollte, inzwischen aber hierflir nicht mehr vorge-
sehen ist. :

Die: westlich der Foérde gelegenen Hafengleise ge-
horen ausschlieBlich der Deutschen Bundesbahn; die
ostwédrts davon' befindlichen sind nur teilweise ihr
Eigentum, zum anderen Teil gehdren sie der Stadt
Flensburg. Von  dem westlichen Hafengleis gehen
mehrere - Privatgleisanschliisse ab. Es kreuzt die
Europa-StraBie- mehrfach, schafft beengte Verh&ltnisse
und veranlaBt die Stadt seit l&ngerem, den Umschlag
o -
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von Massengut weitestgehend auf die Ostseite zu
verlagern. Dort bestehen eine besondere Gruppe mit
Ein- und Ausfahrgleisen sowie Aufstellméglichkeiten
fiir zahlreiche Giiterwagen.

Hafenbahnhof fiir die Anlagen auf beiden Seiten der

Forde ist der bundesbahneigene Bahnhof Flensburg

Alter Bahnhof, eine dem Bahnhof Flensburg organisa-
torisch angegliederte besondere Abteilung. Der Betrieb
wird durch die Deutsche Bundesbahn durchgefiihrt.

Verkehrs- und Beforderungsdienst

Die mit dem Eisenbahnverkehr im Hafen zusammen-
héngenden abfertigungs-, lade-und wagen-
dienstlichen Tatigkeiten erledigt die Bundes-
bahn-Giiterabfertigung Flensburg Alter Bahnhof. Sie
stellt eine besondere Abteilung der Giiterabfertigung
Flensburg dar.

Zugauflésungsbahnhof aller fir den Hafen
bestimmten und Zugbildungsbahnhof fir
alle von dort kommenden Frachten ist der Bahnhof
Flensburg Weiche. Die Weiterbeférderung der Wagen-
ladungen von Bahnhof Flensburg Weiche bis zum
Bahnhof Flensburg Alter Bahnhof erfolgt mit besonde-

.ren Ubergabefahrten und von dort ab in.Rangierfahr-
-ten. Fiir die Abbeférderung vom Hafen besteht eine

spiegelbildgleiche Regelung. Zufiihrung und Abholung
sind nach ihrer Zahl und zeitlichen Lage auf den all-
gemeinen Frachtenstrom abgestimmt.

Die Hifen Liibedk, Kiel und Flensburg
» Zulauf und Ablauf

Die Giite jedes Seehafens héngt nicht nur von seiner
geographischen Lage zur offenen See, einer in allen
Gezeiten seeschifftiefen Verbindung, der Vielzahl,
GréBe und Anordnung von hinreichend tiefen Hafen-
becken, Lade- und L&schpldtzen sowie Kaischuppen
und anderen, dem Umschlag dienenden Einrichtungen
ab. In gleichem MaBe bedeutsam sind fiir den Zu- und
Ablauf von Umschlaggut geeignete leistungsfdhige,
landeinwérts gerichtete Verkehrswege und ein rei-
bungsloser VerkehrsfluB innerhalb des Hafenbereichs
selbst. Diese Erkenntnisse beanspruchen fiir die Ostsee-
héfen Liibedk, Kiel und Flensburg besondere Giiltig-
keit, weil sowohl in der wirtschaftlichen Struktur ihres
Hinterlandes als auch in wirtschaftlicher Hinsicht in-
zwischen tiefgreifende Verédnderungen eingetreten sind
und sich weitere Umordnungen abzuzeichnen beginnen.

Einen maBgebenden Anteil an der vorhandenen und
zunehmenden Bedeutung der Héfen Liibeck, Kiel und
Flensburg im aus- und eingehenden Giiterverkehr
haben die hervorragenden Verbindungen in der
Eisenbahnanfuhr und Eisenbahnabfuhr
Dabei 1aBt es sich die Deutsche Bundesbahn nicht nur .
angelegen sein, zwischen den Héafen und groBen Ver-
kehrsschwerpunkten innerhalb der Bundesrepublik
schnelle und h&ufige Verbindungen zu schaffen. Sie
betrachtet es als ihre besondere Aufgabe, solche
Moéglichkeiten auch im internationalen und Inter-
zonenverkehr zu bilden, zu pflegen und fortzuent-
wickeln, Zu diesem Zweck sind zahlreiche Grenziiber-
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ginge, Seehdfen- wund Binnenwasslerumschlagpléitze'

durch in sich abgestimmte Schnellverbindungen mit-

einander verflochten. Sie sind stindiger Verbesserung’
" und Verfeinerung unterworfen. -Auf. internationaler
Ebene geschieht dies in den zweimal jéhrlich\stattfin-
denden LIM-Koniefenzen, wo die Verkehrsstrome
eingehend untersucht und die Fahrpldne geschmeidig
dem wechselnden Verkehrsaufkommen angepaBt wer-
den.

Die Schnellverbindungen bestehen in Schnellgiiter-
zligen (Sg), Durchgangseilgiiterziigen (De) und Durch-
gangsgiiterziigen (Dg). Von ihnen verkehren die Sg
mit Héchstgeschwindigkeiten bis 100 km/h, erreichen
die De Spitzengeschwindigkeiten bis 75  km/h und
fahren die Dg solche von 65 km/h.’ Zu den bisher
iiblichen schnellen Giiterziigen kommen ab né&chsten
Fahrplanwechsel noch die ebenfalls mit einer Hochst-
geschwindigkeit von 100 km/h zwischen mehreren

Ldndern direkt verkehrenden internationalen TEEM-

Schnellgiiterziige.

Bereitstellung, Abholung und Ladefristen

Die Bereitstellung der zur Be- oder Entladung .

bestimmten Giiterwagen an den Verwendungsstellen
und deren Abholung von dort regelt sich nach Ma§-
gabe der Bahnhofsbedienungspldne. Wegen der Son-
derheiten im Seehafenumschlag sehen sie nicht iberall
die Bedienung zu feststehenden Stunden; sondern teil-

weise lediglich in umgrenzten Zeitrdumen vor. Dieses

Verfahren trédgt den Belangen der Verkehrsnutzer
und der Deutschen' Bundesbahn (gleichermafien
Rechnung.

Die wagenstandgeldfreie Zeit bemiBt sich nach den in
den Ladefrisienplédnen festgesetzten Ladefristen.
. Diese Fristen nehmen auf die regelméBig vorhandenen
ortlichen Besonderheiten im Rahmen des Moglichen
weitestgehend Riicksicht. Sie sind fiir die einzelnen
Héfen deshalb verschieden lang bemessen, ohne daB

hieraus eine nicht gerechtfertigte unterschiedliche Be- -

handlung durch die Deutsche Bundesbahn gefolgert
werden darf.

Tierverkehr

Die Hifen Liibedk, Kiel und Flensburg haben je einen‘

besonderen Seegrenzschlachthof. In ihnen
wird alles aus den Anliegerstaaten der Ostsee, insbe-

sondere Dédnemark, eingefiihrte und fiir die Bundesj

republik bestimmte Schlachtvieh geschlachtet.

Der Seegrenzschlachthof im Hafen Libeck ist der
gréfte Norddeutschlands. Er hat im Wallhafen eine
eigene Kaianlage, an der gleichzeitig drei Viehdampfer
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entladen werden kénnen. — Die Seegrenzschlachthéfe
in Kiel und Flensburg befinden sich am Ende
des Binnenhafens und auf dem Westufer der Flens-
burger Forde.

Der Fleischversand ab den Seegrenzschlachthéfen er-
folgt trotz der vielfach weiten Entfernungen nur zum
Teil mit der Bundesbahn, obwohl ihre schnellen Be-

- férderungszeiten und ihre modernen Kiithlwagen alle

Voraussetzungen hierfiir in mindestens gleichem Mafe
wie der gewerbliche Lastkraftwagenverkehr erfiillen.

Hafenwirtschaft

Ebenso wie andere Héfen sind auch Libeck, Kiel und
Flensburg bevorzugte Standorte zahlreicher Industrie-
und Handelsbetriebe. Im Gegensatz zu den ohnehin
kaum vergleichbaren Verhiltnissen innerhalb des
Hafens Hamburg hat jedoch keiner der genannten

. Ostseehifen einen besonderen Freihafen.

Ein Freihafen gilt als Zollausland. Er hat einen durch
keine Zollabfertigung gestdérten Verkehr zur offenen
See. Importgiiter werden erst dann zollpflichtig, wenn
sie die Grenze des Freihafengebiets nach dem Zoll-
inland iberschreiten. Innerhalb der Freihafengrenzen -
dirfen Waren ohne vorherige Verzollung ein-, -aus-
und umgeladen,. gelagert, umgepackt, geteilt, gegebe-
nenfalls auch vernichtet und in andere Waren umge-
wandelt werden. :

SchluBbetrachtung

Ein Kennzeichen jedes Sechafens ist dessen wechselnde

Inanspruchnahme, mag sie auf die ohnehin gegebenen

Schwankungen im Verkehrsanfall zuriickzufiihren sein
oder mit frilheren oder verzogerten Schiffsankiinften.
und Schiffsabfahrten zusammenhdngen. Diese allge-

- meine Feststellung trifft auch auf die O'stseehéfen

Libeck, Kiel und Flensburg zu.

Der Mangel an Stetigkeit im Arbeitsanfall {ibertragt
sich zwangsldufig auf den Eisenbahnverkehr innerhalb
des Hafens und um ihn herum. Der Eisenbahnverkehr

leidet nicht minder als die Héfen selbst unter dem -

unterschiedlichen Gutanfall in der Ein-, Aus- und
Durchfuhr und unter der wechselnden Ausnutzung der
Umschlaganlagen. -

‘Auf diese Unstetigkeit sind letzthin auch die meisten

Erschwernisse zuriickzufiihren, denen sich die Deutsche
Bundesbahn im Hafenverkehr hiufig gegeniibergestellt -
sieht und die sie in Zeiten von Spitzenverkehren oft
nur unter erheblichen betrieblichen und verkehrlichen

. Sonderaufwendungen zum Nutzen der Héfen zu tiber- k

winden vermag.
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