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Der zweite Hauptbahnhof Berlin

Kein Abstellgleis für die 
BEHALA

(BÖB) Die Eröffnung des Berliner Hauptbahnhofs war ein Medienereignis der Superlative. 10 Milliarden Euro Bauvolumen, 300.000 Fahrgäste täglich, die Wiederbelebung des Mythos’ europäischer Weltstadt-Bahnhöfe. Natürlich ohne jeden Güterverkehr, denn der würde hier nur stören. Für Güterzüge in die Hauptstadt hat die Deutsche Bahn draußen, im Speckgürtel, zwei Endstationen vorgesehen. Es gibt aber noch einen weiteren Haltepunkt für Güterzüge inmitten der Stadt: das City-GVZ (Güterverkehrszentrum) der Berliner Hafen- und Lagerhausgesellschaft, kurz BEHALA, im Westhafen. Drei Kilometer Luftlinie vom Regierungsviertel entfernt, profitiert der Hafen-Bahnhof von bester Innenstadtlage, mit direktem Anschluss an die Stadtautobahn.

Für Klaus-Günter Lichtfuß, Logistikleiter der BEHALA, ist die junge Geschichte des Westhafens als zentraler Containerbahnhof Berlins eine Erfolgsstory. „50.000 Container haben wir hier seit anderthalb Jahren von der Schiene übernommen und die Ware in die Innenstadtverteilung gegeben“, sagt der Logistiker stolz. „50.000 Container sind 30.000 eingesparte LKW-Fahrten!“ Unter anderem nutzt der Logistikriese DHL den Westhafen als Endhaltestelle und liefert mit einem Zug aus dem westfälischen Bönen/Unna jährlich 50.000 Tonnen an, das meiste davon Ware für die Berliner Kaufhäuser. Ein ebenso großer Zug, der vom Spediteur Konrad Zippel befrachtet wird, bringt täglich Überseeware aus Hamburg nach Berlin.

Im Bahnterminal im Westhafen werden die Container per Kran und dem so genannten Reach Stacker vom Zug gehoben und auf Lastwagen umgeladen. Pro von der Schiene auf die Straße umgeschlagenen Container verlangt die BEHALA zwischen 18,50 und 25 Euro. Der Warenwert der Containerladung hingegen kann in die Millionen gehen. Trotz des moderaten Preises ist der Containerumschlag für die BEHALA interessant – so sehr, dass die Infrastruktur ausgebaut wird. „Unsere Kapazitäten reichen, um 50.000 Container im Jahr umzuschlagen“, berichtet Detlef Wruck, zuständig für die Vermarktung des Güterterminals der BEHALA. „Wir rüsten uns aber für die steigende Nachfrage und bauen derzeit unsere Umschlagskapazitäten auf 80.000 Bahncontainer im Jahr aus.“ Auch von der Wasserseite her erwartet die BEHALA stark steigende Mengen – aber erst ab dem Jahr 2014, sofern die Planungen rechtzeitig umgesetzt werden. Erst dann werden alle Brücken auf der Hauptverbindung über Havel und Elbe-Havel-Kanal eine Durchfahrhöhe von 5,25 Meter gestatten. Zwar können auch bisher schon Binnenschiffe Berlin mit zwei übereinandergestapelten Containerlagen erreichen – theoretisch wenigstens. Weil Berlin aber eine große Verbraucherstadt ist, gehen die meisten Container leer auf die Rückreise. Dann ragen die Schiffe bei der derzeitigen Brückendurchfahrtshöhe zu weit aus dem Wasser. Damit sich also in Berlin keine Leercontainerberge türmen, fahren die Containerschiffe einlagig, was nicht eben wirtschaftlich ist. Ab 2008 ist wenigstens eine Übergangslösung mit 4,50 Meter Brückendurchfahrtshöhe möglich. Diese erlaubt unter bestimmten Gewichtsverhältnissen und einer eventuellen Ballastierung mit Wasser auch den zweilagigen Rücktransport, aber nur mit normalen Containern mit 2,50 Meter Höhe. Problematisch bleiben die modernen, so genannten High Cube Container mit einer Höhe von 2,80 Meter. Erst wenn die Durchfahrhöhe auf die besagten 5,25 Meter ausgebaut ist, wird dieses Problem gelöst sein. Dafür ist die BEHALA bereits heute vorbereitet: Mit dem geplanten Bau eines weiteren Terminals im Westhafen prognostiziert sie mittelfristig einen Umschlag von 250.000 Containern im Westhafen.

Aus der Not eine Tugend gemacht

Die Geschichte des Westhafens als Bahnterminal ist eigentlich aus der Not geboren. Nach dem Bauboom der 90er Jahre erwies sich das Massengutgeschäft als rückläufig – und die Containerschifffahrt hat die genannten Probleme mit den Durchfahrhöhen. Im Westhafen legten hauptsächlich nur noch Kohlenschiffe aus Stettin an und nahmen auf dem Rückweg Leercontainer mit. Die BEHALA suchte nach Alternativen und fand diese im Schienengüterverkehr. Nach Umbaumaßnahmen im Jahr 2001 gelang es der Hafengesellschaft, sich als Alternative zu den großen Güterbahnhöfen im Speckgürtel Berlins zu etablieren. „Das Konzept des Westhafens als zentraler Güterbahnhof wurde von den Kunden dankbar aufgenommen“, sagt Detlef Wruck.

Zentrale Lage mit Vor- und Nachteilen

Die Zentrumsnähe des Westhafens bietet aber nicht nur Vorteile. Seit Inbetriebnahme des Berliner Hauptbahnhofes ist es viel schwerer geworden, den Westhafen auf dem Schienenweg zu erreichen. Schuld daran ist die Schließung des Containerbahnhofs zwischen Lehrter Bahnhof und Westhafen und die geänderte Trassenführung. Diese erzwingt nun einen Umweg des Güterverkehrs über den Hamburger und Lehrter Bahnhof (HuL). Allerdings ist die Strecke von dort zum Westhafen nicht elektrifiziert, außerdem bietet der Kopfbahnhof HuL zur Zeit noch keine Möglichkeit, dass die Strecken-Lok den Zug umfahren kann. Diese sitzt hinter den Waggons fest und muss warten, bis eine Rangierlok aus dem Westhafen kommt und die Wagen zu ihrem Bestimmungsort holt. „Und dies mehrmals täglich“, wie Logistikexperte Klaus-Günter Lichtfuß beklagt, „denn wegen der neuen Trassenführung mit nur einem nutzbaren Gleis müssen wir vom Bahnhof HuL jeden Zug in den Westhafen ziehen.“ Dabei ist es notwendig, die Züge zu teilen, denn Güterzüge sind im Containerverkehr standardmäßig 700 Meter lang. Um jedoch so lange Züge ziehen zu können, fehlen die Gleislängen.

Zwar hat sich die Deutsche Bahn um Alternativen bemüht und will der BEHALA am Güterbahnhof Moabit Rangiergleise anbieten. Aber auch diese sind nicht geeignet, um einen Zug ungeteilt in den Westhafen zu verfrachten. „Dabei hat die Deutsche Bahn den Bahnhof Moabit sogar mit moderner elektronischer Stellwerkstechnik ausgestattet und die Strecke elektrifiziert“, sagt Lichtfuß. „Aber das hilft wenig, weil die Rangiergleise dort alle zu kurz sind, als dass ein normaler Güterzug dort warten könnte.“ Nunmehr hofft der Westhafen darauf, dass die Deutsche Bahn den Gleisausbau in Moabit und die Elektrifizierung der Strecke zwischen HuL und Moabit zügig angeht und mit dem bereits angelaufenen Ausbau des Bahncontainerterminals im Westhafen synchronisiert. Anderenfalls befürchtet Klaus-Günter Lichtfuß eine doppelte Beeinträchtigung des Schienenverkehrs durch Bauarbeiten – und damit einen weiteren herben Rückschlag in der möglichen Erfolgsgeschichte des Westhafens als dem zentralen Güterbahnhof Berlins.

Seit der Inbetriebnahme des Berliner Hauptbahnhofs hat sich die Situation für den Güterverkehr am Berliner Westhafen stark verschlechtert. (Bild: BEHALA)

„Natürlich erkennen wir an, dass der neue Hauptbahnhof Berlin als Knotenpunkt des Personenverkehrs und als Symbol der Weltoffenheit Berlins von übergeordneter Bedeutung ist. Die Situation des Güterverkehrsknotens am Westhafen hat sich aber durch den Hauptbahnhof verschlechtert. Wir hoffen nun darauf, dass uns die Deutsche Bahn eine elektrifizierte Strecke vom Güterbahnhof Moabit und genügend lange Rangiergleise zur Verfügung stellt. Dann können wir wieder ein neues Kapitel unserer Erfolgsgeschichte schreiben.“
Klaus-Günter Lichtfuß, Logistikleiter BEHALA.

Klaus Günter Lichtfuß (l.) und Detlef Wruck hoffen darauf, dass sich der Westhafen bald wieder besser auf der Schiene erreichen lässt. (Bild: BEHALA)

Der Berliner Westhafen: Treffpunkt von Wasserstraße, Schiene und Straßenverkehr. (Bild: BEHALA)

50.000 Container im Jahr schlägt die BEHALA im Westhafen von der Schiene auf die Straße um und entlastet damit den Straßenverkehr auf den Autobahnen nach Berlin um 30.000 LKW-Transporte. (Bild: BEHALA)

