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ZUR SACHE

Das Diorama ,,GroBen-
brode Kai” des Museums
der Deutschen Bahn ver-
sinnbildlicht in idealer
Weise unser Spezial-
Thema , Eisenbahn und
Schiffe”. Martin Knaden
bannte die Szenerie auf
die Platte. Im kleinen
Bild ist das Innere des
Hafenkrans von Thorsten
Feuchter zu sehen, der
mit einfachen, aber
effektiven Mitteln
seinen Kran funktions-
fahig gestaltete.
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ind Sie wasserscheu? Sternbild ,Katze”,

was? Die Scheuklappen starr auf die
Eisenbahn gerichtet, nicht wahr? Dann
sollten Sie erst recht dieses Spezial von A
wie Anlagestelle bis Z wie Zugverladung
genau studieren. Denn hier werfen wir
einen Blick tGber den Zaun auf die Weite
des Wassers, das dank groBer und kleiner
Trajekte kein Hindernis mehr fir die Eisen-
bahn ist.

Im Jahr 1816 befuhr die , Defiance” den
Rhein. Ihren Vortrieb verdankte sie — erst-
mals in Deutschland — der Dampfkraft, die
damit fast 20 Jahre vor der ersten Fahrt
des Adler von Nurn-
berg nach Farth far
die Schiffahrt genutzt
wurde. Es sollte noch
bis 1866 dauern, ehe
die beiden Systeme
Dampfeisenbahn und
Dampfschiff durch ein
Trajekt auf dem Bo-
densee miteinander
verknipft  wurden.
Nach diesem Beispiel
entstanden viele Fahr-
linien in Deutschland, die Flusse wie Mee-
re fur die — eigentlich landgebundene -
Eisenbahn passierbar machten.

Bahnen wie Schiffe wecken in uns glei-

chermaBen die Sehnsucht nach fernen
Orten. lhre Wirkung geht weit Gber den
nlchternen Zweck des Transportmittels
hinaus. Nicht von ungefahr gibt es fir bei-
de Bereiche Gruppen von Fans, die den
Modellbau mit Begeisterung betreiben.
Diese Begeisterung 1aBt sich aber noch
weiter steigern, wenn man die Fraktionen
in einer Koalition der Modelle zusammen-
fuhrt: Selbst eingefleischte Schiffbauer
kénnen sich der Faszination einer Kai-

anlage nicht entziehen, auf der eine Ran-
gierlok Wagen zum Umladen bereitstellt.
Umgekehrt steigert eine kleine Fahre
enorm den Spielwert jeder Modellbahn-
anlage - insbesondere, wenn sie echtes
Verladen von Wagen ermdéglicht.

Ur die Gestaltung einer Modellbahn mit

maritimen Themen gibt es reichlich Vor-
bilder. NaturgemaB kommen zum Nach-
bauen die kleinen Anlegestellen und Fah-
ren eher in Frage als die groBen ,Potte”
oder der Hamburger Hafen. Der Schwer-
punkt unseres Spezials liegt denn auch auf
den modellbahnkompatiblen Bereichen,

Wasserscheu?

ohne die der Vollstandigkeit halber aufge-
fuhrten Uberseefdhren zu vergessen.
Denn bei den ,,unendlich” weiten Wasser-
flachen gilt noch mehr als sonst bei der
Anlagengestaltung: ,Weniger ist mehr”.
Also: Spendieren Sie ein paar Quadrat-
zentimeter |hrer wertvollen Anlagenfla-
che dem Wasser — die gestiegene Attrakti-
vitat Ihrer Modellbahn wird es lhnen loh-
nen. Und wer tatsachlich wasserscheu ist,
kann ja einfach GieBharz verwenden! Das
erspart zudem unliebsame Uberraschun-
gen, wie sie Oswald Huber in seinem herr-
lichen Cartoon dem schreckhaften Hafen-
freund zumutet ... Martin Knaden



Wege iibers Wasser. Gert
Uwe Detlefsen be-

schreibt die Geschichte
der Eisenbahnfahren, die
in oder von Deutschland
aus betrieben wurden.
Von den ersten — modell-
bahnkompatiblen — An-
fangen bis zu GroBfahren
heutiger Bauart. S. 6.
Foto: VMN

Damals am Fehmarnsund.
Michael Meinhold erin-
nert an den Vorlaufer der
Vogelfluglinie, Martin
Knaden zeigt das Diora-
ma aus dem Niirnberger
Verkehrsmuseum.

S. 20. Foto: MK

Bahnen, nah am Wasser gebaut. Die Kieler :
Hafenbahn ist nur eine vergleichsweise klei- 3 l'__ 4 Vﬂ/: 4. '
ne Bahn, dennoch hat sie abwechslungsrei- == e Qéimrial_zlmlﬁtse & =g
chen Betrieb zu bieten. Gert Uwe Detlefsen
portrétiert diese Privatbahn und ihre Fahr-
zeuge. S. 78. Foto: Gert Uwe Detlefsen
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Ein Feuchter-Hafen. Thorsten Feuchter baute
sich ein Hafen-Diorama mit funktionsfahigen
Kranen, beweglichen Toren, funkferngesteu-
erten Lkw und Schiffen. S. 54. Foto: MK

Aus ,Wittow" wird ,Victoria Luise”. Der Bau-
satz der ,Wittow" von Artitec hatte es Heinz-
Werner Stiller besonders angetan. Er berich-
tet von seinem Umbau dieser Féhre fiir HO-
Fahrzeuge. S. 28. Foto: Heinz-Werner Stiller

Ferry Scottish ... Rolf Knipper lieB sich vom
Diorama einer schottischen Fahre zu einem
Anlagenvorschlag nach deutschem Vorbild
anregen. S. 84. Zeichnung: rk
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Eisenbahnfahren in Deutschland

Wege ubers Wasser

Gert Uwe Detlefsen, Autor des Buches , Die Schiffe der Eisen-
bahn”, ist ein ausgewiesener Kenner maritimer Themen. Er gibt
einen Uberblick iiber die in und von Deutschland aus betriebe-
nen Eisenbahnfdhren, die sogenannten Trajekte.

as Dampfschiff ist etwas eher ,er-

funden“ worden als die Dampf-
eisenbahn. Beide erwiesen sich als
sehr segensreiche Erfindungen fiir die
weitere Entwicklung der Neuzeit. Bei
der Ausweitung der ersten Bahn-
strecken, von einem Netz konnte man
zur Mitte des 19. Jahrhunderts noch
nicht sprechen, stie3 man schnell an
Grenzen: politische, die Liander von-
einander trennen, aber auch natiir-
liche, wie See- und FluBufer sowie die
Kiisten der Meere.

Wihrend die Uberwindung von Léin-
dergrenzen, wenn man es denn wollte,
keine technischen Probleme darstellte,
sah das bei Gewissern aller Art schon
etwas anders aus. Kleinere Seen um-
fuhr man, kleinere Fliisse lieBen sich

6

auch vor 150 Jahren schon iiber-
briicken. Aber selbst der Bodensee
stellte, wenn man z.B. von Meersburg
oder Friedrichshafen nach Konstanz
oder Romanshorn reisen wollte, ein
zeitraubendes Hindernis dar.

Nach dem 17. August 1824, als der
planmaBige Verkehr zwischen dem
wiirttembergischen Friedrichshafen
und dem gegeniiberliegenden Rohr-
schach in der Schweiz er6ffnet worden
war, dauerte es nicht lange, bis die er-
sten Eisenbahnfahren — damals nann-
te man sie Trajekte — entstanden. Aus
dem lateinischen Wort , traiectum® ent-
stand der Begriff fiir ,das Spezialschiff
zum Transport von Eisenbahnwaggons
im Fahrverkehr® (= It. Brockhaus).

Das erste Trajekt wurde — natiirlich —

in GrofBbritannien, genauer gesagt, in
Schottland gebaut. Robert Napier &
Sons in Govan bei Glasgow konstruier-
ten und entwickelten 1849 die erste
Bahnfahre. Die ,Leviathan“ war mit
399 BRT nicht eben groB: 52,4 m Lan-
geund 10,5 m Rumpfbreite bzw. 16,5 m
Breite iiber die Radkédsten. Auf drei
Gleisen, die biindig mit dem Deck ab-
schlossen, konnten bis zu 34 der kur-
zen englischen Giiterwagen transpor-
tiert werden.

Bodenseetrajekte

Die erste Dampffihre auf dem Bo-
densee — und damit die erste ,deut-
sche” —fuhr am 22. Februar 1869 zwi-
schen Friedrichshafen und Romans-
horn. Auf zwei nebeneinanderlie-
genden Gleisen bot sie bis zu 18 Giiter-
waggons Platz. Die beiden Schaufel-
riader des mit 70 m Lange fiir damalige
Verhéltnisse nahezu gigantischen
Schiffes arbeiteten unabhdngig von-
einander. Nur so war die erforderliche
Manévrierfahigkeit in den engen Ha-
fenbecken zu erreichen.

Schon im ersten Betriebsjahr befor-
derten der Dampfer und die von ihm
geschleppten Trajektkdhne 12 220
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Links: Die erste
deutsche Eisenbahn-
fahre fuhr seit dem
22. Februar 1869 im
Auftrag der Wiirt-
tembergischen
Staatsbahn. Die
Abbildung aus der
JMlustrirten Zei-
tung” zeigt das
Schiff beim Einlau-
fen in den Hafen von
Romanshorn.

Absolut modell-
bahngerecht ist die
Situation in Lindau
(rechts): In engem
Bogen fiihren Gleise
zur Fahre, die im
Eigentum der Deut-
schen Reichsbahn
steht.

Foto: 7.9.1937, VMN

Unten: Die ,Schus-
sen” verkehrte von
1929 bis 1983 auf
dem Bodensee.
Foto: VMN

Waggons. Das Trajekt allein hatte eine
Tagesleistung von rund 50 Waggons in
jeder Richtung; mit einem Trajektkahn
im Anhang stieg die Leistung auf 70
Waggons. Das 600 Tonnen verdrén-
gende Dampfschiff ging ob seines enor-
men Kohleverbrauches als , Kohlefres-
ser” in die Geschichte der Bodensee-
schiffahrt ein.

Ihm folgte 1874 ein zweiter, etwas
kleinerer, aber ebenfalls mit zwei Glei-
sen fiir 18 Waggons ausgeriisteter Tra-
jektdampfer fiir die Verbindung zwi-
schen Romanshorn und Lindau, der —
fiir Wasserfahrzeuge eher ungewohn-
lich - keinen Namen erhielt. Die
Dampffahre gehorte gemeinschaftlich

den  Wirttembergischen  Staats-
eisenbahnen und der schweizerischen
Nordostbahn. Der Jahres-Transport-
bedarf datiert aus dem Jahr 1871, als
der Trajektdampfer exakt 14 684 Wag-
gons iiber den Bodensee beforderte.
Wegen des Kohlebedarfs wurde er
schon 1885 zum Abbruch verkauft.
Escher Wyss bauten nicht nur diese
Riesenschiffe, sondern auch zwei 50 m
lange Trajektkdhne ohne Antrieb, die
bis zu acht Waggons Platz boten und
von den Dampftrajekten oder anderen
Schiffen wie z.B. planméfBigen Post-
dampfern iiber den See geschleppt
wurden. 1885 lief sich die dsterreichi-
sche Bahnverwaltung den fiir den Tra-

GRUNDLAGEN

jektverkehr konzipierten Schrauben-
schleppdampfer ,Bregenz“ bauen, und
1891 folgte die wiirttembergische Ver-
waltung diesem Beispiel mit dem
Dampfer ,Buchhorn® (16,50 m Lange).

Um die Jahrhundertwende erreichte
die Trajektschiffahrt ihren Hohen-
punkt, 13 Kdhne befanden sich fiir die
drei Anrainerstaaten in Fahrt. Nach
Fertigstellung der Arlbergbahn wur-
den von Bregenz aus drei weitere
Fdahrdienste eréffnet: nach Romans-
horn (1915 eingestellt), nach Konstanz
(1917 eingestellt) und nach Fried-
richshafen (1913 eingestellt).

Als die Stadt Konstanz am 30. Sep-
tember 1928 mit der relativ kleinen
Doppelendautofdhre ,Konstanz®“ den
reinen Autofdhrverkehr zwischen Kon-
stanz und Meersburg aufnahm, rea-
gierte die Deutsche Reichsbahn unver-
ziiglich: ihre 1929 in Dienst gestellte
Motorfahre ,,Schussen® (293 t Wasser-
verdrangung, 54,50 x 12,54 x 2,47 m)
konnte auf ihrem eingleisigen Deck
entweder zehn zweiachsige Giiterwag-
gons oder 40 Pkw bzw. eine entspre-
chende Mischung aufnehmen.

Allerdings hatten Eisenbahnwag-
gons bis in die Nachkriegszeit Vorrang.
Da die Autofahrer also nicht wissen
konnten, ob man sie mitnahm oder
nicht, entwickelte sich die stddtische
Konstanzer Autofahre viel besser. Dort
wurden Kraftwagen immer befordert.

Einen regelmidfBigen Autofahrver-
kehr iiber den Bodensee bot die Bun-
desbahn erst ab 1952 an. Die ,,Schus-
sen“ war das letzte deutsche Eisen-
bahnfahrschiff fiir den Bodensee, und
mit ihrer AuBerdienststellung im Jah-
re 1983 fand die Trajektierung von
Bahnwaggons iiber den See ihr Ende.
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Rheintrajekte

Ende der flinfziger Jahre des vorigen
Jahrhunderts existierten links- wie
rechtsrheinisch durchgehende Strek-
ken von der Schweiz bis in die Nieder-
lande. Querverbindungen iiber den
FluB3 boten zunédchst die vielen Féahr-
schiffe. Spater ibernahmen Trajekte
an verschiedenen Rheinorten auch das
Ubersetzen von Waggons.

Erstes Rheintrajekt war die 1852
eingerichtete Pontonfahre, die bei
Homberg (gegeniiber Duisburg) die
Endpunkte der K6Iln-Mindener und der
Aachen-Diisseldorf-Ruhrorter Eisen-
bahn miteinander verband. Mit Seil-
winden wurden die Waggons auf die
Pontons hinabgelassen, um am ge-
geniiberliegenden Platz per Winde wie-
der heraufgezogen zu werden.

Mit dieser technisch mangelhaften

Losung gaben sich die Bahnen nicht
lange zufrieden. Eine bessere Losung
waren Hebetlirme, in denen beweg-
liche Wagenbithnen von der Land-
ebene aufjede beliebige Wasserstands-
ebene herabgelassen bzw. wieder her-
aufgezogen wurden. Diese Hebetlirme
ermoglichten bei nahezu jedem Was-
serstand die Herstellung einer ebenen
Verbindung. Die Bithnen bewegten
sich hydraulisch zwischen der Hohe
des anlegenden Trajektes und den fe-
sten Gleisen am Ufer. 1912 machte eine
feste Briicke die Homberger Trajekt-
verbindung tiberfliissig.

Es gab drei FluBtrajekte auf dem
Rhein, ein weiteres, aber technisch
aufwendigeres bei Lauenburg an der
Elbe. Auf der wichtigen Bahnstrecke
von Kleve ins niederlindische Zeve-
naar lief} die Rheinische Eisenbahnge-
sellschaft von 1865 bis 1912 Trajekte

Das Trajekt Bonn-Kes-
senich—Oberkassel
wurde entlang eines
Zugseils durch dampf-
betriebene Seilschei-
ben bewegt. Hier ist
auf Bonner Seite eine
pr.T 4.2 zu sehen, die
auf der festen Rampe
steht, wahrend Zwi-
schenwagen den
héhenbeweglichen
Teil der Rampe iiber-
briicken.

Foto: Stadtarchiv Bonn

zwischen Welle und Spyck fahren. Von
1866 bis 1873 verkehrten zwischen
Rheinhausen und Hochfeld bei Duis-
burg die vier Ponten (Trajektleichter)
~Rhein®, ,Lahn®, ,Mosel® und ,Ruhr”
(je 2 Gleise fiir 12 Waggons, 10,29 t
plus eine Lokomotive, 52,26 x 8,16 x
2,98 m). Sie verbanden die linksrhei-
nische Bahn mit dem Ruhrgebiet.

Eine weitere Trajektlinie bestand
vom 11. Juli 1870 bis zum 2. August
1914 zwischen Bonn-Kessenich und
Oberkassel mit den Ponten ,,Agger®,
,Sieg“ und ,,Wupper® (70 x 9,00 m, ein
Gleis fiir sechs Waggons). Sie bewegten
sich tiber Transmissionsréider, iber die
auf einer Seite des Fahrzeuges ein im
Wasser liegendes Treibseil lief. Thr An-
trieb erfolgte iiber zwei nicht umsteu-
erbare Dampfmaschinen mit je 42 PSi
Leistung. Zur Fithrung der Fahre dien-
te ein auf der anderen Fahrzeugseite
liegendes Seil.

Das Bonner Trajekt setzte Per-
sonenwaggons iiber, sogar Kurs-
wagen nach Bonn, die in Ober-
kassel vom aus Wiesbaden kom-
menden Schnellzug abgehédngt
wurden, wiahrend die anderen
Rheintrajekte nur Giliterwagen
beférderten, von gelegentlichen,
nicht planméfigen Ausnahmen
abgesehen. Zwar fiihrte vor al-
lem der Erste Weltkrieg zur Ein-
stellung dieser Verbindung, aber
die 1918 zwischen Neuwied und
Koblenz-Liitzel in Betrieb ge-
nommene Eisenbahnbriicke so-
wie die ein Jahr spéater eroffnete
Ludendorffbriicke bei Remagen
machten sie ohnehin entbehr-
lich.

Der Hamburger Mississippi-Dampfer
«Fahrschiff 1" nach der Bergung En-
de der 40er Jahre im Kohlbrand. Bom-
bentreffer hatten ihn 1943 versenkt.
Foto: Wolfgang Fuchs
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Das Lauenburg-Hohnstorfer Trajekt. Die
»Lauenburg” ist 1862/1863 auf Hohnstorfer
Seite abgelichtet worden. Die obere Abbil-
dung zeigt sehr schon die 1:9-Rampe, auf
der die Giiterwagen an Seilen durch eine
stationare Dampfmaschine bewegt wurden.
Unten steht die Mannschaft fiir den Foto-
grafen in Positur.

Fotos: Slg. Gert Uwe Detlefsen

Elbe-Mississippi-Dampfer

Die beiden Hamburger ,Mississippi-
Dampfer”, wie die Eisenbahnfahren,
die den Kohlbrand querten, im Ham-
burger Umgangston stets hieB3en, un-
terschieden sich durch ihre Bauweise
sehr erheblich von allen anderen deut-
schen Trajekten. Sie kamen 1912 in
Fahrt, nachdem der Hamburger Hafen
vor allem in den westlich gelegenen
Gebieten um Altenwerder und vor Fin-
kenwerder erheblich ausgeweitet wor-
den war.

Betreiber war die Hamburger Ha-
fenbahn, die als ,Quaibahn“ am 11.
August 1866 ihren Betrieb aufgenom-
men hatte. Der preuf3ische Staat hatte
an die Genehmigung der Bahnfdhre
iiber ihren Kohlbrand teure Bedingun-
gen gekniipft: Die Hamburger Hafen-
bahn muf3te nicht nur die bereits ge-
nehmigte Anschlufistrecke von Wal-
tershof nach Borstelbek an die Strecke
Harburg-Cuxhaven bauen und betrei-
ben, sondern auch die auf 24 Jahre be-
fristete Fihrverbindung. Bis zum Ab-
lauf dieser Frist sollte Hamburg einen
Tunnel gebaut haben.

Der Stettiner Vulcan lieferte die bei-
den Fahrtrajekte fiir den Kéhlbrand,
die ,Fahrschiff I“ und ,,Fahrschiff II* (je
532 BRT, 2 Gleise fiir 6 Waggons mit
180 t Gesamtgewicht, 34,43 x 15,54 x
3,80 m). Sie verkehrten anfangs im
Halbstundentakt und dienten auch
dem Personen- und spiter dem Auto-
verkehr. 1955 war ihre Kapazitdt mit
je 50 taglichen Fahrten ausgeschopft.

Ihre besondere Konstruktion war
wegen des auch im Hamburger Hafen
noch deutlich spiirbaren Tidenhubs er-
forderlich. Das Eisenbahndeck mit
zwei nebeneinanderliegenden Gleisen
lieB3 sich mit Dampfkraft in der grof3en,
auf dem Schiffskorper ruhenden Git-
terkonstruktion auf- und abbewegen
und konnte so genau auf die Hohe der
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landseitigen Gleisanschliisse abge-
senkt oder angehoben werden.

1939 gab Hamburg eine dritte Ei-
senbahnfdhre in Auftrag, wiederum
beim Stettiner Vulcan. Weil diese Werft
jedoch vornehmlich Marinebauten lie-
fern muBte, wurde die Fahre erst 1945
fertiggestellt und fiel dann Bombenan-
griffen auf die Werft zum Opfer. Die
LFahrschiff I* war bei den schweren
Luftangriffen auf Hamburg im Sommer
1943 gesunken und wurde nach dem
Krieg wieder gehoben. Nach 1945
spielten die Eisenbahnfdhren auf dem
Kohlbrand keine grof3e Rolle mehr.

Ein weitere Elbfahre gab es von 1864
bis 1878 zwischen Lauenburg auf der
schleswig-holsteinischen und Hohns-
torf auf der niedersédchsischen Seite.

Sie entstand mit einer wiederum ganz
eigenen Technik. Aus Kostengriinden
entschieden sich die Verwaltungen der
Liibeck-Biichener und Berlin-Hambur-
ger Eisenbahn 1863 fiir den Betrieb ei-
ner Trajektanlage und nicht fiir den
Bau einer Briicke, die kamen dann erst
1872/3 bei Domitz und Harburg und
1878 auch bei Lauenburg.

Die Beladung der beiden eingleisigen
Trajektdampfer ,Lauenburg® und
~Hohnstorf* (30 t Tragfahigkeit, 42,66
X 7,62 x 2,59 m) erfolgte auf beiden
Elbufern tiber geneigte Ebenen mit ei-
nem Gefille von 1:9. Auf diesen Ebe-
nen zogen Dampfwinden die Gefélle-
Wagen, auf denen ein Waggon stand,
von den Fiahren nach oben zum Bahn-
hofsgeldnde.



Trajekte fiir AnschlieBer

In der Eisenbahnliteratur tiberhaupt
keine Erwahnung fand bislang die
Eisenbahnfdhre, die es nach dem
Ersten Weltkrieg einige Jahre lang
iiber den Nord-Ostsee-Kanal gegeben
hatte. Der Bau war erforderlich ge-
worden, nachdem durch die Begradi-
gung des Nord-Ostsee-Kanals u.a. mit
dem Rader Durchstich (heute bekannt
durch die Briicke der Autobahn A 7)
ein kleiner Teil der Gemeinde Schacht-
Audorf zur Insel geworden war.

Da sich dort eine grofe Steinfabrik
und einige kleinere Betriebe mit stark
frequentierten Gleisanschliissen be-
fanden, muf3te die Kanalverwaltung ei-
ne Eisenbahnféhre stellen, die von der
Danziger Werft J. W. Klawitter erbaut
wurde und aus nicht mehr nachvoll-
ziehbaren Griinden als ,,Weichselm{in-
de* geliefert, auf dem Kanal jedoch als
,Rade® (32 BRT, 36 x 9 x 1,85 m) be-
trieben wurde. Nach dem Konkurs der
Steinfabrik in den dreifiiger Jahren

verlor der Bahnverkehr seine Bedeu-
tung, und nach dem Bau einer Straf3en-
briicke zur Insel stellte die ,Rade® im
Friithjahr 1937 ihren Betrieb ein.
Ebenfalls ohne BahnanschluB3 war in
Grabow bei Stettin der Werftbetrieb
von Friichtenicht & Brock, aus dem
spéter die GroBwerft des Stettiner Vul-
can entstand. Um nun Materialliefe-
rungen ohne Umladung auf Oderkéh-
ne beziehen zu konnen, bauten sich
Friichtenicht & Brock 1858 einen klei-
nen Ponton — die Bezeichnung Fahr-
schiff wére tibertrieben —, der an Deck
ein durchlaufendes Gleis zur Aufnah-
me von zwei bis drei zweiachsigen Gii-
terwaggons erhielt und ,Pikas“ (60
BRT, 26,80 x 5,57 m) benannt wurde.
An Deck befand sich ein aufrecht ste-
hender Kessel, die 60 PSi leistende An-
triebsmaschine stand unter Deck. Bis
in die dreiiger Jahre diente ,,Pikas®
dem werkseigenen Trajektverkehr.
Die zunehmende Ansiedlung von In-
dustrie- und Handelsfirmen auf dem
Ostufer der Oder brachte den Stettiner

Unternehmer Hans Knust (ein ehema-
liger Kapitdn und spaterer Stadtrat) auf
die Idee, dorthin einen Eisenbahn-
fahrdienst anzubieten; landseitigen
Gleisanschluf3 hatten nur wenige Fir-
men. 1880 griindete Knust die Eisen-
bahn-Traject- und Wasserbaugesell-
schaft mbH, die 1882 das vom Stetti-
ner Vulcan gebaute kleine Fahrschiff
LSultan® (77 BRT, 27 x 6,90 x 2,30 m)
erhielt, das auf einem Gleis zwei Wag-
gons befordern konnte.

1887 folgte von den Stettiner Oder-
werken das doppelt so groe Fahr-
schiff , Tyras“ (146 BRT, 33,33 x 4,85 x
0,46 m), diese Werft lieferte 1896 auch
das dritte Fahrschiff ,Caesar” (162
BRT, 38,35 x 6,70 x 1,90 m). 1900 gab
Hans Knust die ,Caesar® an die Danzi-
ger Aktiengesellschaft Holm ab, die das
Trajekt zwischen der Nehrung und
dem Holm zum Transport von Wag-
gons einsetzte. Zwei Trajekte verkehr-
ten bis in den Zweiten Weltkrieg hin-
ein. Die ,Sultan® fuhr sogar noch bis
1961, nun fiir polnische Betreiber.

Oben: Der Trajektdampfer
JTyras” iberquert auf die-
sem alten Postkartenmotiv
die Oder bei Stettin und er-
moglicht so den AnschluB
der auf dem ostlichen Ufer
angesiedelten Firmen.
Foto: Slg. Gert Uwe
Detlefsen

Die kleine Eisenbahnfahre
.Rade” verkehrte dstlich
von Rendsburg iiber den
Nord-Ostsee-Kanal zu einer
durch die Kanalbegradi-
gung entstandenen Insel.
Die Zufahrtsrampe ist in
ihrer Neigung tiber
Flaschenziige verstellbar,
um das Gleis zentimeter-
genau an die Hohe des
Fahrengleises anzupassen.
Foto: Slg. Knut Mahrt
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