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Vorwort

iel wurde bereits tiber die Einheitslokomotiven geschrie-

ben, zahlreich sind die Verdffentlichungen zu Entwick-
lung, Technik und Verbleib. Grof3e Réader, hohe Stiickzahlen
und lange Lebensldufe machten viele Einheitsbaureihen po-
puldr. Null eins, null eins zehn, null drei, null drei zehn. Ein-
undvierzig, vierundvierzig, fiinfzig, vierundsechzig, sechs-
undachtzig - wie sie alle heiflen. Gebaut zu Hunderten und
Tausenden, im Einsatz bis in die Gegenwart. Und dann ist da
eine Baureihe mit der fremdartigen Baureihenbezeichnung
87, gebaut in einer Stiickzahl von nur 16 Exemplaren, mit ei-
nem Einsatzgebiet hoch im Norden unseres Landes, eine Lok-
gattung, die kaum ihren Hafen verlieff - ndmlich den Ham-
burger Hafen. Sie war nie schnell zu Wege, aber doch kriftig
und kurvengingig. Sie erklomm mit schwerer Last keine
Berge, nur Ablaufberge, und sie sorgte dafiir, dass im ganzen
Land stets Friichte, Fisch und Kaffee und vieles mehr auf dem
Tische waren. Sie bewiltigte einen groflen Teil des Warenum-
schlags zwischen Schift, Strale und Schiene.

Mit ihrer Bauart stellte sie eine Auflenseiterin im Fahr-
zeugpark der Deutschen Reichsbahn dar. Sie erfiillte ihre
Aufgaben gut und dennoch wurde ihr nach dem Zwei-
ten Weltkrieg, trotz hohem Bedarf an Lokomotiven, keine
Renaissance beschert. Im Gegenteil. Die fithrenden Kopfe
der Deutschen Bundesbahn wiirdigten nicht einmal ihren
Wert als technisches Denkmal und iibergaben sdmtliche
Maschinen dem Schneidbrenner. Umso mehr ist es an der
Zeit auch dieser Lokomotivgattung ein kleines technisches
Denkmal zu setzen, wenngleich auch nur auf dem Papier.

Nur wenig blieb erhalten von dieser einzigartigen Lokgat-
tung. Einige Betriebsbiicher, Merkbuch-Eintrage, einige Do-
kumente, ein paar Schilder. Im Vergleich zu anderen Baurei-
hen gibt es nur sehr wenig Bildmaterial, was aber nicht
verwundert, denn ein Grofiteil des Hafens war ,Freihafen®
und damit ,,ausldndisch®; das Photographieren war nur im of-

Hamburg, im Oktober 2023

Thomas Samek

fiziellen =~ Rahmen
moglich. Eine wahre
technische ~ Fund-
grube stellt dagegen
die offizielle Loko-
motivbeschreibung
DV 930 11 der DRG
dar, welche die
Technik und Konst-
ruktion der Baurei-
he 87 sehr detailliert
beschreibt.

Bei jedem For-
schungsprojekt
muss es einen Re-
daktionsschluss ge-
ben, und es ist nicht
ungewohnlich, dass
nach der Veréffentlichung weiteres Bildmaterial, vielleicht so-
gar Betriebsbiicher oder Schilder zu Tage treten. In diesem
Falle wire ich fiir entsprechende Hinweise auch weiterhin
sehr, sehr dankbar.

Wenn auch das Desinteresse gewisser traditionsloser
Bundesbahnbeamter den technikgeschichtlichen Wert die-
ser Gattung nicht erkennen und sogar das letzte tiberleben-
de Exemplar verschrotten lief8, mogen die wenigen Relikte
dazu beitragen, einen Eindruck von diesen Lokomotiven
zu vermitteln, sie im geistigen Auge wieder erscheinen zu
lassen, in einem ganz besonderen Umfeld, dem Hambur-
ger Hafen. Unter den Tieftonpfeifen der Grof3schiffe, dem
Geschrei der Mowen und dem Geruch von salziger See-
luft mégen die Auspuffschlige der 87er noch einmal ins
Bewusstsein der Leser riicken. In diesem Sinne wiinsche ich
viel Freude und Unterhaltung bei der Lektiire.

Vorwort

Der Hamburger Hafen und

seine Hafenbahn

u der Zeit, da in Deutschland die erste Eisenbahn von

Niirnberg nach Firth dampfte, also 1835, gab es in Ham-
burg zwar schon lange einen Hafen, aber nicht im Sinne heu-
tiger Hafenanlagen. Die Segelschiffe wurden im Elbstrom
festgemacht und die Ladung in Schuten geloscht, die dann
zu den entsprechenden Anlegern verbracht wurden. Das
Eisenbahnwesen selbst verbreitete sich nur sehr langsam,
landesfiirstliche Vielstaaterei und zéhe Verhandlungen mit
den privaten Bahngesellschaften verzogerten den Ausbau des
Streckennetzes.

Allerdings hatte man bereits neun Jahre nach Eréffnung
der ersten deutschen Eisenbahn erkannt, dass die Verbindung
zwischen Hafen und Eisenbahn eine sehr fruchtbare und not-
wendige ist. Dies kommt in dem im Jahre 1844 geschlossenen
Pachtvertrag zum Ausdruck, den die Hamburg-Bergedorfer
mit der Berlin-Hamburger Eisenbahn geschlossen hatte.
Danach sollte die Eisenbahn in den Hamburger Hafen ge-
fithrt werden, um die Giiter direkt zwischen Schiff und Bahn
umzuladen. Viele Jahre gingen aber noch ins Land, denn es
mussten erst die Ortlichkeiten fiir die Kaianlagen, Strecken-
fithrungen und Elbiiberquerungen geklart werden. So dauerte
es bis zum Februar 1859 bis die Berlin-Hamburger Eisenbahn
dem Hamburger Senat den Vorschlag machte, auf eigene Kos-
ten zundchst einmal eine provisorische Eisenbahnverbindung
zwischen jhrem Bahnhof tiber den Oberhafen zum Sandtor-
hafen zu bauen. Sie wollte die Betriebsfithrung und auch die
Kosten der Schuppen tibernehmen, allein das Holz fir das
Bollwerk sollte der Senat bezahlen. Uneinigkeit zwischen
Senat und Biirgerschaft iber die zu erhebende Pacht lief} das
Vertragswerk scheitern, und man entschied sich, die Kaianla-
gen vom Staat errichten zu lassen und den Betrieb als Pacht
anzubieten.

Nach umfangreichen Planungs- und Bauarbeiten, welche
auch die Hamburg-Altonaer Verbindungsbahn, die Verbin-
dung zur Hamburg-Harburger Bahn und den Anschluss wei-
terer Kaianlagen beriicksichtigten, schloss man einen Vertrag
mit der Berlin-Hamburger Bahn zur Pacht und Unterhaltung
der ersten Hafenbahn zum Sandtorkai.

So wurden am 11. August 1866 die neuen Hafenanlagen
am Sandtorkai eroftnet, was im Tagesbericht der ,,Hamburger
Nachrichten vom 13. August 1866 sehr bildlich der Offent-
lichkeit vorgestellt wurde:

»Mit dem vorgestrigen Morgen traten die neuen Hafenanlagen
am Sandthorquai nebst der Hafenbahn in Benutzung. Zur Feier
dieses fiir den Waarenverkehr zwischen den Schiffen und der
Eisenbahn wichtigen Ereignisses war auf dem berlin-hamburger
Bahnhofe und besonders auf der neuen Anlage und den hinter
derselben liegenden Hdusern festlich geflaggt. Die grofSartige
Anlage wurde von Mitgliedern des Senats und der Biirgerschaft,
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sowie auch von anderen Personen zahlreich in Augenschein
genommen.

Lings dem Quai sind sieben, an der Wasserseite offene Schup-
pen erbaut, welche, samtlich unter einem Dache, mit Einschluf$
der zur Einfahrt dienenden Zwischenrdume zwischen densel-
ben, zusammen eine Linge von 3600 Fuf§ haben und sich von
der Abendroth’schen Miihle bis beinahe an die Brockthorbrii-
cke erstrecken.

Die Tiefe der Schuppen betrdigt etwa 50 FufS. Drei derselben sind
ganz fertig und der Benutzung tibergeben. Sie sind mit Gasbe-
leuchtung, Briickenwaagen und allen zum Transport der Waa-
ren erforderlichen Gerdtschaften versehen. Dicht am Wasser
lauft ein Schienengeleise fiir die zum Beladen und Liéschen der
Schiffe dienenden Dampfkrihne, deren bereits sieben aufgestellt
sind, von welchen mehrere sich zur Ansicht in Thdtigkeit befan-
den.

Die Einfahrten zwischen den Schuppen verbinden die QuaistrafSe
mit den hinter den Schuppen liegenden Schienengeleisen, wo
die Eisenbahnwagen unmittelbar an den Quai fahren, so dafs
die Schiffe direct aus den Wagen laden und in dieselben loschen
konnen.

Nach der Landseite sind die Schuppen mit zahlreichen eisernen
Luken zum Absetzen der Waaren auf die Eisenbahn versehen.
Die dufSere Erscheinung der ganzen Anlage ist sehr geschmack-
voll. Der hiesige Handelsverkehr aber erhdlt durch diese langer-
sehnte Einrichtung bedeutende Erleichterungen und Vortheile.

In der Tat kam es im Laufe der Zeit zu einer Expansion und
einem wirtschaftlichem Aufschwung, der nur durch Kriegs-
ereignisse und Wirtschaftskrisen immer wieder gedampft
werden sollte. Die Inbetriebnahme weiterer Bahnen, wie die
Venlo-Hamburger Bahn, sowie der Ausbau und Anschluss
neuer Kaianlagen rief verschiedene Pachter auf die Gleise,
so dass es unter anderem zu Nutzungsproblemen zwischen
der Berlin-Hamburger und der Kéln-Mindener Bahn kam.
Hamburg kiindigte schliefSlich 1879/1880 beide Vertrige
und iibernahm selbst den Betrieb der Kaibahnen, allerdings
mit dem Personal und den Lokomotiven der Berliner Bahn.
Durch Verstaatlichung der Berlin-Hamburger Eisenbahn im
Jahre 1883 wurden schliellich die Preuf8ischen Staatsbahnen
Vertragspartner und fithrten den Betrieb.

Durch Vertrag aus dem Jahre 1888 blieb Hamburg fiir die
Unterhaltung der Bahnanlagen zustindig, den Betrieb zu
tibernehmen, lehnte die Stadt aber weiterhin ab. So blieb es
letztlich auch nach der Ubernahme der Linderbahnen in die
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft.

Auch im Siiden hatten sich die Hafenanlagen weiterent-
wickelt und ausgedehnt, viele einzelne Hafen und Industrien
entstanden ,linkselbisch® und wurden bahnmiflig ange-
schlossen. Das machte die Anlage des groflen Giiterbahn-



Auf den Gleisen der Hafen-
bahn fand man verschie-
dene preuBische Lokomo-
tivgattungen, wie die hier
abgebildete T 3 89 7265
auf der Drehscheibe des
Bw Wilhelmsburg, die
T7897811 an der Kdhl-
brandféhre oder die T 9
am Elbstrand. Sie waren
zwar sehr gut kurvengén-
gig, aber erfiillten nicht
mehr die gestiegenen
Leistungsanforderungen.
AUFNAHMEN: HUBERT,
BELLINGRODT,
UNBEKANNT / SAMMLUNG SAMEK
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hofes ,,Niedernfelde®, spater ,Hamburg Siid*, notwendig, der
1893 eréffnet wurde und eine Anbindung an den Bahnhof
Wilhelmsburg erhielt. Der Zollanschluss am 15. Oktober
1888 hatte mit der Schaffung des Freihafens die Aufteilung
der Rangierbahnhofe in ,inlandisch und ,,ausldndisch® notig
gemacht, was natiirlich bei der Ausfithrung der Betriebsan-
lagen besondere Erfordernisse verlangte. Eine gute Ubersicht
zeigt der abgebildete ,Lageplan der Groflhamburgischen
Giiterverkehrsanlagen® von 1931(siehe Seite 8/9).

Um einen Eindruck zu vermitteln, welche Dimension der
Hamburger Hafen zur Zeit der Einfithrung der Hafenbahnlo-
komotiven der Baureihe 87 hatte, seien einige Zahlen aus der
»Hamburger Hafen-Rundfahrt“ von 1927/28 zitiert:

»Der Hamburger Hafen hat (von Westen nach Osten) eine grofs-
te Liinge von 14,6 km und (von Norden nach Siiden) eine grofSte
Breite von 3 1/2 km. Das gesamte Hafengebiet umfafSt 40,4 Mil-
lionen qm, das Freihafengebiet 13,5 Millionen qm. Die Wasser-
fliche des Hamburger Hafens umfafst 16,6 Millionen qm, die
Wasserfliche des Freihafens 7,4 Millionen gm. Die Linge der
vorhandenen Uferstrecken betrdgt 169 km, davon liegt etwa die
Hilfte im Freihafen. Die Freihafengrenze hat eine Linge von

rund 27 km. Die Liinge der ausgebauten Kaistrecken betrdgt ins-
gesamt 48,8 km, am seeschifftiefen Wasser 33,1 km, die Linge
der Liegeplitze an den Pfahlgruppen (Duckdalben) betrdgt ins-
gesamt 70 km, davon im seeschifftiefen Wasser 31,5 km. [...]
Die Gleislinge der Hamburger Hafenbahn (Eigentum des Ham-
burger Staates) betrdgt 366 km; das entspricht ungefiihr der
Eisenbahnentfernung Hamburg - Leipzig.©

Wihrend der Stromumschlag von Schift zu Schiff im Elb-
strom erfolgte (z.B. bei Massengiitern wie Getreide, Kohle,
Salze, Futtermittel, Zucker etc.), erforderte der Kaiumschlag
entsprechende Kaischuppen, in denen die Frachtgiiter sortiert
und zwischengelagert werden konnten. Wahrend bis weit ins
19. Jahrhundert die Schiffe ohne Kaianlagen im Elbstrom in
Schuten gel6scht wurden, konnte man im Jahre 1938 stolz auf
Kaianlagen von rund 754.000 qm Kaischuppenflache blicken,
davon allein 720.000 qm im Freihafengebiet.

Anlisslich des 50jdhrigen Bestehens des Freihafens Ham-
burgam 15. Oktober 1938 gab die Hamburger Freihafen-Lager-
haus-Gesellschaft ein Handbuch fiir Verlader heraus, wel-
ches im Kapitel 11 ,Hamburg als Eisenbahnhafen die grof3e
Bedeutung der Eisenbahn im Hamburger Hafen heraushob:

87 009 an der Rampe des neuen Verteilungsschuppens ,,Kamerunkai” am Togokai Nord des Siidwesthafens im Sommer 1938.
AUFNAHME: GUSTAV WERBECK / ARCHIV HHLA
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Lageplan der GroBhamburgischen
Giiterverkehrsanlagen aus: Zur
Geschichte der Hamburger Hafen-
bahnen. Archiv fiir Eisenbahnwesen,
Heft 5, Hrsg. HV der DRG, Springer
Verlag, Berlin 1931

SAMMLUNG SAMEK / BEARBEITUNG:
MICHAEL BERGMANN
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Blait 5

Kesselanordnung
fasuf 8

ar

Blatt 5 des Anhangs: ,Kesselanordnung”

Entwicklung und Technik

Technische Beschreibung

Die Beschreibung der einzelnen Bauteile und -gruppen soll
sich hier an der DV 930 11 orientieren, deren Texte voll-
stindig und im original Wortlaut kursiv gedruckt wiederge-
geben werden, damit durch Zusammenfassungen kein Detail
unterschlagen wird; auch kann eine Neuformulierung das
Original niemals tbertreffen. Entsprechende Ergénzungen
werden entsprechend eingefiigt, auf nachfolgende Bauartin-
derungen wird gesondert eingegangen.

Der Kessel.

Der Langkessel hat 1500 mm lichten Durchmesser im vorderen
Schuf8. Die Wandstdirke ist fiir 14 kg/cm® Druck mit 14,5mm
bemessen; somit ergibt sich im vorderen der beiden den Lang-
kessel bildenden Schiisse der AufSendurchmesser 1529 mm
und im hinteren Schufs 1500 mm (Blatt 5 des Anhangs).
Die Kesselmitte liegt 2700 mm iiber S.O. [Schienenoberkan-
te]. Damit konnten die Kesselaufbauten wie Schornstein, Dom
und Sandkasten reichlich durchgebildet werden. Auf jedem
Schuyf$ ist ein Dom gleicher Abmessungen untergebracht, dessen
Unterteil je den verschiedenen SchufSdurchmessern entspre-
chend angerichtet ist. Der Domausschnitt ist durch einen
untergenieteten Blechring versteift. In den oben zylindrisch
auslaufenden Dommantel ist ein StahlgufSring eingenietet, der
die Dichtfliche fiir den durch einen starken Druckring gehal-
tenen Deckel trigt. Durch die Befestigung des Deckels mittels
Druckring ist es moglich, trotz der Stiftschrauben den metallisch
abdichtenden Deckel leicht auf- und maschinell nachzuschlei-
fen. Der Druckring selbst ist winkelformig ausgebildet und tiber-
tragt die SchliefSkraft moglichst nahe den Dichtflichen, so dafs
kein Verwinden des Deckelrandes und Ringes eintreten kann.

Unterhalb desvorderen Doms st ein gerdumiger aus Blech geprefS-
ter Schlammsammler angenietet, der unten durch einen den
Ablafsschieber tragenden grofSen Deckel abgeschlossen wird. Die
an dieser Stelle sich absetzenden Schlammengen kinnen leicht
durch diese grofie Offnung und die seitlich am Schlammsamm-
ler vorgesehenen kleinen Waschluken entfernt werden. Der vor-
dere Schufs trigt weiterhin einen am Boden angeordneten Steg
zum Anschluf§ des Federtragbleches. Nach hinten schliefst sich
an den Langkessel der im Mantelteil aus einem Stiick bestehende

77 - e

:
B

Stehkessel mit der Feuerbiichse. Er ist im Scheitel zylindrisch
dem Langkessel angepafSt und zeigt in den Seitenwdinden schwa-
che Neigung nach innen. Die Blechstirke ist im Mantel 14 mm,
die der Stehkesselvorderwand 15mm und die der Riickwand
14 mm. Die Riickwand ist zur Vorverlegung des Schwerpunktes
schrig nach vorn geneigt und im oberen Teil senkrecht gehalten;
hierdurch wurde eine einfache Anordnung der beiden die Verstei-
fung tibernehmenden waagerechten Blechanker sowie eine gute
Anordnung der Kesselausriistung auf dem Fiihrerstand moglich.
Oberhalb der Feuerbiichse ist der Stehkessel durch eine Reihe
32mm dicker Queranker aus Rundeisen gegen seitliches Auf-
biegen durch das Deckenankerbiindel versteift. Die 8 Anker
sind in kriftige, aufgenietete Untersitze eingeschraubt.
Die Feuerbiichse wird von unten eingebracht. Ihre Seitenwdin-
de verlaufen nahezu senkrecht, so dafs sich der seitliche Wasser-
raum etwas nach oben erweitert, einmal um ein ungehindertes
Abstromen der Dampfblasen zu gewdhrleisten und andererseits
den oberen Stehbolzenreihen grofiere Lebensdauer zu sichern,
da sie bei ihrer grofferen Linge ohne Uberanstrengung dem
Wachsen der Feuerbiichse folgen konnen.

Die Feuerbiichse ist in den seitlichen Ecken stark abgerundet,
so dafs sich eine stetige Erweiterung nach dem Dampfraum
zu ergibt. Die kupfernen Wandungen haben durchweg 14 mm
Stirke. Die Versteifung gegen den Stehkessel iibernimmt am
Fuf8 der den Normen angepafSte Bodenring mit 90 mm Hohe
und 70 mm Breite. Er trdgt vorn und hinten angeschmiedete
Ansitze, mit denen der Kessel sich auf dem Rahmen abstiitzt,
und zwar je einen auf Kessellingsmitte zur Anbringung der mit
Keilnachstellung versehenen Schlingerstiicke und je zwei seitlich
zur Verklammerung mit dem Rahmen. Der Bodenring wird zur
Erzielung eines spannungsfreien Sitzes erst eingenietet, nach-
dem alle Decken- und Seitenstehbolzen fest eingezogen sind.
Die Seitenwinde der Feuerbiichse sind durch 21 mm dicke
Stehbolzen aus Hohlkupfer bei einer mittleren Feldteilung von
85 mm mit den Stehkesselseitenwinden verbunden. Die Decke
wird durch eiserne Stehbolzen von 22 mm Durchmesser
getragen, die unterhalb der Decke im Feuerraum wie iiblich
Schutzmuttern tragen. Sie sind senkrecht zu der im Verhdltnis
1:45,5 nach hinten geneigten Decke angeordnet. Diese Neigung
gewidihrleistet, dafS bei Talfahrt auf steileren Strecken und Ein-
haltung des niedrigsten Wasserstandes die Benetzung durch das
Kesselwasser erhalten bleibt.
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DRG-Kesselzeichnung der Baureihe 87 aus: Kesselskizzen der Einheitslok. der Deutschen Reichsbahn, sowie der Lok. der ehem. preuB.

Bauart, RZA Gottingen, 2330 FKlzeich 2

Technische Beschreibung nach DV 930 11

AUFNAHME: FLORIAN SAMEK
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Kesselzeichnungen waren Bestandteil der Betriebs-
biicher von Dampflokomotiven. Hier abgebildet ist
die Kesselzeichnung aus dem Betriebsbuch der
87 009 im Detail und in der Gesamtansicht, wel-
che die Dimension dieser Zeichnungen eindrucks-
voll veranschaulicht. AUFNAHME: FLORIAN SAMEK
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Kesselzeichnung aus dem Betriebsbuch der 87 009

AUFNAHME: FLORIAN SAMEK
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Ubersichtszeichnung aus dem Betriebsbuch der 87 001
AUFNAHME: FLORIAN SAMEK
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Lasttafel aus DV 93%9a, Merkbuch fiir die Fahrzeuge der
Reichsbahn, AUSGABE 1938

Ubergabeschreiben der LVA Grunewald an das Bw Wilhelmsburg
aus dem Betriebsbuch der 87 001 AUFNAHME: FLORIAN SAMEK

Betriebsdienst

Einsatze im
Hamburger Hafen

Auf die Verhiltnisse des Hamburger Hafens abgestimmt
und entwickelt, fanden alle 16 Lokomotiven der Reihe 87
hier ihre Heimat. Die konstruktiven Voraussetzungen fiir den
Einsatz der Lokomotiven im Hamburger Hafen bezogen sich
allerdings nicht nur auf die Lokomotiven selbst, sondern auch
auf die Bahnanlagen. So ist einem Schreiben der Rbd. Altona
an die ,,Senatskommission fiir die Eisenbahnangelegenheiten®
vom 20. Mai 1926 die Bitte zu entnehmen, fiir den Oberbau
den Raddruck auf 8,5 t zu erhdhen, was vor allem auch Brii-
cken betraf, wie die Querkanalbriicke beim Stillhornerdamm
und die Norderlochbriicke zur Export- und Lagerhausgesell-
schaft. Am 21. September 1927 wurde noch gemeldet: ,,In
den Bezirken Nordersand, Fihre Ost und West, Waltershof,
Waage Monckeberg und Steinwdrder auf Bf. Hamburg-Siid
konnen wegen zu schwachem Oberbau, starker Kurven und zu
schwacher Briicken nur T7-Loks eingesetzt werden - diese sind

aber villig verbraucht und werden ausgemustert bis spiitestens
1. Juni 1928.“ Diese Meldung hatte offensichtlich entspre-
chende Oberbaumafinahmen veranlafit, so dafl bereits am
3. Januar 1928 die Wasserbaudirektion der Rbd. Altona mit-
teilen konnte: ,Der Einfiihrung der schweren Lok ab Juni 1928
steht nichts mehr im Wege - die restlichen Briickenverstirkun-
gen erfolgen bis 1929.“ Am 17. August 1929 wurde schlief3lich
gemeldet: , die neue Norderloch-Briicke zur Export- und Lager-
hausgesellschaft wird Ende Dezember 1929 fertig.“

In den folgenden drei Jahren wurden weitere Briicken ver-
starkt:

1930: Baakenbriicke, Eisenbahnbriicke tiber die
Brookthorschleuse

1931:  Meyerstrafienbriicke, StrafSenbriicke Guanofleth,
Straflenbriicke Nordersandfleth, Eisenbahnbriicke
Norderloch im Zuge Kupferdamm

1932: Eisenbahn- und Straflenbriicke Querkanal im
Zuge Stillhornerdamm, Straf8enbriicke {iber die
Brookthorschleuse

Der Einsatz der BR 87 konnte nun auch in diesen Bereichen
unbeschrankt erfolgen.

Ein photographischer Leckerbissen zeigt gleich acht Lokomotiven der Baureihe 87 im Jahre 1934 bei der Briickenbelastungsprobe
auf der Reiherstiegbriicke. Die Briicke liegt am westlichen Ende des Hafenbahnhofes Hamburg Siid. Im Jahre 1908 wurde die Reiher-
stiegbriicke als Drehbriicke errichtet und 1934 durch zusétzliche Bégen verstérkt. Bei der Belastungsprobe sehen wir die 87er auf
einem und auf beiden Gleisen, vorn die 87 013 (links) und 87 002 (rechts). AUFNAHME: STROM- UND HAFENBAU / SAMMLUNG BENNO WIESMULLER

Einsatze im Hamburger Hafen
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Fiir die Belastungsprobe der Reiherstiegbriicke wurden die acht Lokomotiven der Baureihe 87 auch als Lokzug zusammengestellt,
was einem Gesamtgewicht von 684,8 t entsprach. Angefiihrt wird der Lokzug von der 87 013.
AUFNAHME: STROM- UND HAFENBAU / SAMMLUNG BENNO WIESMULLER

66

Betriebsdienst

In dieser Phase der Belastungsprobe sehen wir eine Vierergruppe von 87ern, vorn rechts die 87 013, dahinter 87 006, links vorn 87 002.
AUFNAHME: STROM- UND HAFENBAU / SAMMLUNG BENNO WIESMULLER
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Eine seltene Betriebsaufnahme aus dem Jahre 1938: 87 005 im Freihafen mit einer Ubergabe von einer der Gleisgruppen am Segel-
schiffhafen zum Haupthafenbahnhof Hamburg Siid, hier auf der Hansabriicke zwischen Hansa- und Saalehafen. Rechts sieht man die
Lagerhduser an der Dessauer Strafie AUFNAHME: HEINZ FINZEL / SAMMLUNG MATTHIAS HENGST

Einsatze im Hamburger Hafen 67
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Sie war der Ursprung des Einheitsgedankens, die preuBische Gattung T 3. Als C-Kuppler war sie sehr geeignet fiir den Dienst auf den
engen Gleisradien der Hamburger Hafenbahn. Nur leistungsmaBig konnte sie mit den Erfordernissen nicht mehr standhalten. Ein
E-Kuppler musste her. Abgebildet ist hier die Wilhelmsburger 89 7393 im Jahre 1934 auf der Drehscheibe ihres Heimat-Bw. Im Hinter-
grund erkennt man, die Rauchkammern aus dem Schuppen ragend, ihre Ablésung: eine preuBische T 16" und die Einheitslok 87 015.

AUFNAHME: KARL JULIUS HARDER / SAMMLUNG GERD NEUMANN

Der qualitativ leider nicht so hochwertige Abzug zeigt die
Heizerseite der 87 006 mit ihrem Giiterzug als Gegenansicht
der auf Seite 69 abgebildeten Lokfiihrerseite.

AUFNAHME: 0&K / SAMMLUNG SAMEK
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Haupteinsatzgebiet der Lokomotiven der Reihe 87 war
der linkselbische Giiterbahnhof Hamburg-Stid mit seinen
zahlreichen Kaianlagen und Gleisanschliissen. Er bot den
Lokomotiven im Verschub, am Ablaufberg oder im Ubergabe-
dienst nach Wilhelmsburg ein reichliches Betatigungsfeld.
Heimatdienststelle wurde somit auch das Bw Hamburg-
Wilhelmsburg.

Um den Betriebseinsatz der Lokomotiven zu veranschauli-
chen, sei hier die Beschreibung und schematische Darstellung
des Haupthafenbahnhofes Hamburg-Siid von Friedrich Boéer
aus seinem Werk ,,Der Hafen" wiedergegeben:

»Der Haupthafenbahnhof Hamburg-Siid, hier schematisch
und nicht mafstablich dargestellt, bewiltigt den grofsten Teil
des Bahnverkehrs im Hafen. Die aus dem Binnenland kom-
menden, fiir den Hafen bestimmten Wagen werden auf dem
Verschiebebahnhof Wilhelmsburg zu Ziigen mit 30-60 Wagen
zusammengestellt und bei 1 zum Hafenbahnhof Hamburg-
Siid gefiihrt (bzw. bei 2 zu dem kleineren Giiterbahnhof Kai
- rechts). Das ,,Hauptstellwerk fiir Eingang® HE leitet den Zug
auf ein freies Gleis in der ,Eingangsgruppe E. Eine Lokomo-
tive driickt den Zug auf den Ablaufberg (,,Eselsriicken®). Ehe er
das Ablaufstellwerk erreicht, sind dort die entsprechenden Wei-
chen der , Eingangsrichtungsgruppe“ ER gestellt und von Ran-
gierern die Wagen oder Wagengruppen entkuppelt. Sie rollen
dann entsprechend ihrem Ziel im Hafen in verschiedene Gleise

Betriebsdienst
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87 006 steht hier abfahrbereit mit gedeckten und offenen Giiterwagen auf dem Hauptgiiterbahnhof Hamburg-Siid. Diese friihe Aufnahme aus dem Jahre 1930 zeigt einige ,, Offizielle”

in Hut und Mantel sowie Uniform, die sich offensichtlich fiir die Hafenbahnlok und deren Betriebsdienst interessieren.

AUFNAHME: ORENSTEIN & KOPPEL / SAMMLUNG DR. MATTHIAS LENTZ



Links: Die Frontansicht soll den Reigen der 87 001
schlieBen. Sie présentiert das typische Aussehen der
Rangierlokomotiven der Einheitsbauart. Mit einer
Dampfheizeinrichtung wurde diese Baureihe nie aus-
gestattet, da sie nur dem Verschub diente.

AUFNAHME: CARL BELLINGRODT / SAMMLUNG SAMEK

Den Gebriidern Jiirgen und Gert Hagemann verdan-
ken wir wunderbare Bilddokumente der Baureihe 87,
welche im Folgenden dem Betrachter einen Eindruck
vom Rangierbetrieb im Hamburger Hafen und auf dem
Rangierbahnhof Hamburg-Wilhelmsburg Anfang der
50er Jahre geben, denn die 87er pragten auch wei-
terhin das Bild auf der Hamburger Hafenbahn. Die
Lampen sind nicht mehr abgeblendet, die Pufferteller
tragen keinen weiBen Warnanstrich mehr, die Lok-
schilder sind durch Farbanschriften ersetzt. 87 001
rangiert hier mit einem Giiterzug in den Kaianlagen,
vermutlich am Schuppen 52 des Chilekais.

AUFNAHME: JURGEN HAGEMANN / SAMMLUNG ROBIN GARN

Hier blicken wir vom Sthamerkai aus auf den Chile-
kai und sehen die 87 001 jetzt von der Seeseite. Die
Ansicht vermittelt sehr schén die Symbiose zwischen
Schiff, Schiene und StraBe.

AUFNAHME: JURGEN HAGEMANN / SAMMLUNG ROBIN GARN
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Nachkriegszeit und Einsatz bei der DB 1 01




87 015 wurde offensichtlich von der Breslauer StraBe aus zwischen den Schuppen  Im Winter 1953/54 rangiert 87 002 in Hamburg
82/83 (rechts) und 85/84 (links) abgelichtet. Der hingende Kupplungshaken sagt ~ Wilhelmsburg. Die in Riickwértsfahrt zuge-
viel iiber die Dienstauffassung des Rangierers aus, und der Zustand der Unkraut zogenen Vorhédnge zeugen von einem stren-
iiberwucherten Bahnanlagen macht deutlich, dass es kurz nach dem Kriege zundchst  gen Winter. Am Schornstein erkennt man
einmal andere Prioritdten gab als die Pflege des Betriebsgeldndes. Man kénnte fast  den handbet&tigten Funkenfdnger mit dem
meinen, es handele sich um ein Betriebsgeldnde der Deutschen Bahn AG. Gesténge. AUFNAHME: JURGEN HAGEMANN /
AUFNAHME: JURGEN HAGEMANN / SAMMLUNG ROBIN GARN SAMMLUNG ROBIN GARN

87 001 rangiert am 3. April 1953 in Hamburg-Wilhelmsburg, aufgenommen von der ThielenstraBenbriicke. Auch an dieser Lok ist ein

handbetétigter Funkenfénger am Schornstein vorhanden. AUFNAHME: GERT HAGEMANN / SAMMLUNG JORG LEUTHARDT

1 02 Nachkriegszeit und Einsatz bei der DB

Der Blick von der ThielenstraBenbriicke in Richtung Norden auf die Nord-Siid-Richtungsgleise (Bezirk|, I1) zeigt 87 015, die Wagen von
Gleis 84 nach Bezirk V zieht. Rechts neben der Lok befindet sich das Gepadckwagengleis, ganz rechts im Hintergrund erkennt man den
Bahnsteig vom Haltepunkt Wilhelmsburg. Die Aufnahme entstand im Sommer/Herbst 1953.

AUFNAHME: GERT HAGEMANN / SAMMLUNG JORG LEUTHARDT
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Im Friihjahr 1954 blicken wir von der ThielenstraBie in Richtung Siiden auf den Ablaufberg (Bezirk Ill) des Siid-Nord-Systems (Bezirk
111, IV) mit den Einfahrgleisen und Einfahrziigen (rechts vom Ablaufberg Bezirk V, links die Personenzuggleise). 87 015 setzt gerade
zuriick, wéhrend im Hintergrund eine Lokomotive der Baureihe 50 mit groBen Windleitblechen mit ihrem Zug auf dem Einfahrgleis
eingefahren ist. AUFNAHME: GERT HAGEMANN / SAMMLUNG JORG LEUTHARDT

Nachkriegszeit und Einsatz bei der DB 1 03



