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Nordliche Ansicht der Duisburger Friedrich-Ebert-Briicke (2016)

Das Eisenbahntrajekt von Homberg nach Ruhrort ist die alteste Anlage dieser Art am Rhein. Die Technik, Eisenbahnwaggons auf
einem Schiff Gber den Fluss zu setzen, war in England entwickelt worden und wurde da genutzt, wo der Bau von
Eisenbahnbriicken zu aufwéndig oder aus militdrischen Griinden untersagt war. Dies war insbesondere am Rhein geboten, da das
Militar firchtete, die franzoischen Truppen héatten leicht fur den Vormarsch Richtung Osten nutzen kénnen.

Vorgeschichte

Trajektanstalt zwischen 1852 und 1856

Erweiterung mit Hebetlirmen

Die Zeit der Bergisch-Markischen Eisenbahn-Gesellschaft ab 1866

Die Zeit nach 1882

Die Homberg-Ruhrorter Rheinbriicke und die Eisenbahnhafen nach 1907
Zeit nach 1912

Die 1846 gegriindete Ruhrort-Crefeld-Kreis Gladbacher Eisenbahn-Gesellschaft hatte das Ziel, den Absatz der Produkte der
einheimischen Industrie zu erleichtern und Rohstoffe heranzufiihren. Insbesondere die Textilindustrie im Krefeld-
Ménchengladbacher Raum hatte die Eisenbahngesellschaft geférdert, suchte sie doch Anschluss an die gro3en Transportwege
wie den Rhein und die Nordsee. Nach Erdffnung der Strecken von Homberg nach Viersen am 5. Oktober 1849 und damit die
Verbindung zur Aachen-Disseldorfer Eisenbahn-Gesellschaft nach Aachen hatte man Anschluss an das belgische Eisenbahnnetz
und die dortigen Nordseehéafen.

Die Aachen-Dusseldorfer Eisenbahn-Gesellschaft hatte die Strecke von Aachen tber Viersen nach Diusseldorf-Oberkassel am 17.
Januar 1851 erdffnet. Beide Gesellschaften waren der Kdniglichen Direktion der Aachen-Diisseldorf-Ruhrorter Eisenbahn in
Aachen unterstellt und wurden als »Aachen-Dusseldorf-Ruhrorter Eisenbahn-Gesellschaft« betrieben. Die Aachen-Duisseldorfer
Eisenbahn-Gesellschaft wurde 1850 vom preuRBischen Staat zusammen mit der Ruhrort-Crefeld-Kreis Gladbacher Eisenbahn-
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Gesellschaft angekauft und 1864 an die Bergisch-Markische Eisenbahn-Gesellschaft veraulZert.

Es fehlte noch der Anschluss an die Kohlenzechen im Ruhrgebiet. So gab es einen Vertrag vom 29. Marz 1847 zwischen der
Ruhrort-Crefeld-Kreis Gladbacher Eisenbahn-Gesellschaft und der Céln-Mindener Eisenbahn-Gesellschaft fir Bau und Betrieb
einer Eisenbahn-Verbindung tuber den Rhein. Damit erhielten die Krefeld-Ménchengladbacher Industrien neue
Absatzmoglichkeiten in West- und Mitteldeutschland sowie billigere Kohlen aus dem Ruhrgebiet. Die CéIn-Mindener Eisenbahn
eréffnete am 14. Oktober 1848 eine Stichbahn von Oberhausen nach Ruhrort, um Steinkohlen aus dem Ruhrgebiet an die Aachen-
Dusseldorf-Ruhrorter Eisenbahn tibergeben zu kdnnen.

Es fehlte die Verbindung uber den Rhein zwischen Homberg und Ruhrort. Den Bau einer Briuicke hatte das preuRRische Militar
verboten. Es wurde daher der Bau einer Trajektverbindung vereinbart. Die Anlagen und die Schiffe sollten Besitz der Aachen-
Dusseldorf-Ruhrorter Eisenbahn sein. Wegen fehlender Erfahrungen sollten zunéchst einfache Rampenanlagen errichtet werden.
Man wollte die weitere technische Entwicklung in Europa abwarten.

Am 12. November 1852 begann die Trajektierung. Auf jeder Rheinseite war ein Hafenbecken ausgehoben worden, die
»Eisenbahnbassins«. Da auf beiden Seiten die Ufer sehr hoch lagen, gab es lange Rampen mit einem starken Gefélle von 1:12.
Das Gleis reichte bis ins Niedrigwasser. Die Giiterwagen zog man mittels Ketten auf die Ponten mit Hilfe von Lokomotiven. Durch
die steile Anlage konnten nur zweiachsige Giterwagen und zweiachsige Lokomotiven verkehren, dreiachsige Lokomotiven
konnten nicht trajektiert werden.

Fur den ersten Betrieb hatte man zwei Ponten mit je einem Gleis gebaut, sie boten Platz fiir drei zweiachsige Giterwagen von
etwa sechs Metern Lange. Nach dem Beladen wurden sie zu beiden Seiten des Raddampfers »Delphin« befestigt und Gber den
Rhein gefahren. Die Delphin hatte einen 35 PS starken Motor und war von der PreuRischen Seehandlung gebraucht gekauft
worden. Diese durchaus als preiswert zu bezeichnende Losung war den fehlenden Erfahrungen geschuldet.

In den Anfangsjahren gab es noch zahlreiche Unfélle. Diese waren bedingt durch den Einsatz von Ketten, die haufiger rissen und
die Wagen liefen dann ungebremst in den Rhein. Erst der Ersatz durch Drahtseile verringerte diese Verluste. Personenwagen
wurden nicht trajektiert. Fahrgaste fuhren auf dem Dampfschiff mit.

Bereits ein Jahr nach der Betriebser6ffnung 1853 fuhren monatlich bis zu 700 Giterwagen tber den Rhein. Die »Delphin« wurde
durch den Raddampfer »Ruhr« ersetzt. Dieses war 1853 auf der Ruhrorter Werft gebaut worden und hatte 50 PS bei einer Lange
von 39 Metern und einer Breite von finf Metern. Fiir Passagiere gab es unter Deck Kabinen der I. bis lll. Klasse. Hauptzweck war
jedoch das Schleppen der Ponten. Durch den seitlichen Antrieb mit Schaufelradern und Ruderpinnen an den Hecks konnte es in
beide Richtungen fahren, ohne zu wenden.

Wegen des starken Verkehrs hatte man vier weitere Ponten angekauft und die kleinere »Delphin« wurde weiterhin eingesetzt. An
manchen Tagen setzte man 170 Wagen uber, im gesamten Jahr 1854 waren es tber 24.000 und 1855 rund 32.000 Wagen.

Wegen der hohen Bedeutung des Trajektes fur den Guterverkehr zwischen beiden Rheinseiten war ein Ausbau erforderlich. Die
Besichtigung von Trajektanlagen in England gab des Ausschlag fiir die Errichtung von zwei Hebetlirmen auf den beiden
Rheinseiten. Diese errichtete man ab 1854 neben den vorhandenen Rampen, die somit weiter zu nutzen waren. Ab dem 20.
Januar 1856 liefen erste Versuche mit der Anlage, der regulére Betrieb begann am 1. Mai 1856.

Die beiden Turme waren je rund 38 Meter hoch. Der fiinfgeschossige Backsteinturm in Homberg steht auf nahezu quadratischem
Grundriss mit polygonalen, flach gedeckten Flankierungstiirmchen an der Ecke. Die Turmspitze hat einen Zinnenkranz als
Abschluss. Die rundbogigen Fenster in den vier Obergeschossen sind jeweils unterschiedlich gruppiert, die gro3en, rundbogigen
Einfahrten ins Erdgeschoss heute zugesetzt. Uber einen Verbindungstrakt aus Backstein wurde um 1925 seitlich ein
zweigeschossiges Backsteingebdude mit Treppengiebeln angeschlossen. (aus: Gutachten LVR-Amt fir Denkmalpflege im
Rheinland 1985)

Die hydraulischen Hebeanlagen bestellte man bei der Firma Armstrong in Newcastle on Tyne zum Preis von 2450 englischen
Pfund. In den Turmen bewegten sich die Plattformen, die hydraulisch gehoben und gesenkt wurden. Sowohl auf den Plattformen
wie auf den Trajektschiffen gab es drei Gleise. Die beiden auferen Gleise dienten fir zweiachsige Guterwagen, auf dem mittleren
Gleis stand alternativ ein Personenwagen oder ein langerer Giuterwagen. Das gemeinsame Benutzen von Auf3en- und Innengleis
war nicht moglich.

Abseits der beiden Hebetiirme standen Maschinenh&user, in denen der Dampf fir den Antrieb der hydraulischen Anlagen erzeugt
wurde. An die Hebetlirme schlossen sich mehrgleisige Rangierbahnhdfe an.

Fir die geanderten Verhaltnisse musste auch eine neue Fahre angeschafft werden, die »Rhein«. Sie wurde hergestellt auf der
Werft Jacobi, Haniel & Huyssen zum Preis von 79.100 Talern und 1856 in Betrieb genommen. Sie hatte einen Antrieb mit einer 200
PS Dampfmaschine und seitlichen Schaufelrddern, die MalRe betrugen 52 Meter Lange und acht Meter Breite. Der Steuerstand
befand sich auf einer Briicke Uber den Gleisen. Das Schiff hatte vier Dampfkessel, die Giber zwei hohe seitliche Schornsteine
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entsorgt wurden. Fur Normalfahrt reichten zwei Dampfkessel, bei Hochwasser benétigte man wegen der starken Strdmung alle vier
Maschinen. Die Zufahrt erfolgte auf beiden Seiten, das Schiff musste so nicht wenden.

Auf dem Schiff gab es die gleiche Anordnung der drei Gleise. Es konnten zwdlf Glterwagen von je zehn Tonnen Gewicht auf den
AuRengleisen oder vier dreiachsige Personenwagen auf dem mittleren Gleis beférdern. Die Passagieren blieben nun in den
Eisenbahnwaggons. Zuséatzlich gab es unter Decke Aufenthaltsraume, nach den drei Klassen getrennt. Die Beladung mit zwolf
Waggons dauerte rund 30 Minuten.

Bei Bedarf konnten auch noch seitlich zwei Ponten befestigt und transportiert werden. Diese hatte man so umgebaut, dass sie
sowohl Giber die Rampen als auch Uber die Hebetiirme beladen werden konnten. Die noch vorhandenen kleineren Fahren
beforderten bei Bedarf die Ponten. Die »Ruhr« erhielt hierfur einen starkeren Dampfkessel.

Schon 1856 konnten 47.050 Waggons transportiert werden. Allerdings fiihrten Hochwasser und Eisgang zu Unterbrechungen und
damit auch finanziellen EinbufRen. Und bei Arbeiten an den Hebetiirmen mussten die Waggons uber die alten Rampen befordert
werden.

Den Transport von Personenwagen stellte man bald nach 1856 ein. Die Passagiere gelangten Uber nun eine Treppe am Hebeturm
zum Schiff und in die dortigen Aufenthaltsraume. Die Bahnsteige fiir den Personenverkehr erhielten zum Schutz der Fahrgaste
Uberdachungen.

Zum 1. Januar 1866 hatte die Bergisch-Markische Eisenbahn-Gesellschaft (BME) die Aachen-Disseldorf-Ruhrorter Eisenbahn-
Gesellschaft Ubernommen. Damit hatte sie auch das Eigentum an der Trajektanstalt und I6ste die CoIn-Mindener Eisenbahn beim
Kohlentransport Uber die Strecke nach Oberhausen ab.

In Ruhrort und Homberg folgten umfangreiche Umbauten. Die steilen Rampen wurden abgeflacht auf eine Steigung von 1:24. Nun
konnten Lokomotiven ohne Seilbetrieb mit vorspannten Zwischenwagen die Guterwagen auf die Schiffe driicken bzw.
herunterziehen. Zusatzlich setzte man sogenannte Vermittlungswagen ein. Dies waren breite Bihnen mit Gleisen, die auf eigenen
Gleisen fuhren und so die Hohenunterschiede des Wasserstandes ausgleichen konnten. Die Giterwagen fuhren dann Uber die
Rampe und die Vermittlungswagen auf die Ponten. Uber die Rampen wurden nun lange Wagen oder Doppelwagen, zum Beispiel
fur den Holztransport, trajektiert.

Der Transport der Wagen in den Hebetiirme erfolgte durch acht Manner von Hand. 1874 schaffte man eine hydraulisch betriebene
Winde an, die die Waggons bewegten. So konnte man finf Arbeiter einsparen. Die Zufahrten in die beiden Eisenbahnhéfen
verbreiterte man, die Wassertiefe in den Becken erhéhte man. Der Verkehr konnte nun nochmals zulegen. 1867 fuhren die Fahren
5360 mal, es gab taglich uber hundert ankommende und abfahrende Ziige. Die Zulaufstrecken hatte man durchgehend zweigleisig
ausgebaut.

Die BME hatte funf Schaufelraddampfer tbernommen. Die »Rhein« diente fir den Verkehr zwischen den Hebetiirmen. 1872 hatte
man ein neues Schiff erworben, dass identisch mit der »Rhein« war, die »Ruhr« (der Name in Zweitbesetzung). Die kleineren
Schiffe »Delphin«, »Adler« und »Emscher« pendelten mit den sechs Ponten, je nach Bedarf. »Adler« und »Emscher« fuhren
Uiberwiegend Personenverkehr, die »Delphin« war bis zum Verkauf 1876 Uiberwiegend Reserve.

Die Transportleistungen waren betrachtlich: 1869, dem verkehrsreichsten Jahr, transportierte man 135.197 Wagen, das sind im
Durchschnitt 376 Wagen pro Tag.

Im Sommer 1870 war die feste Rheinbriicke bei Dusseldorf-Hamm und Ende 1873 die bei Duisburg-Rheinhausen eroffnet worden.
Die Transportzahlen nahmen zwar ab, aber die Trajektleistungen waren mit 100 506 Waggons im Jahr 1875 immer noch sehr
hoch.

Am 19. Juni 1876 brannte der Ruhrorter Hebeturm vollstandig ab. Den Neubau setzte man mit Stahlgeriisten statt mit Holz auf, die
hydraulische Hebeanlage wurde wieder erneuert. In der Zeit der Reparatur wurden auch die beiden grof3en Schiffe in der Werft E.
Berninghaus in Duisburg Uberholt.

Im Jahr 1882 war die Bergisch-Méarkische Eisenbahn verstaatlicht worden, Verwaltung und Betrieb hatte die PreuRische
Staatsbahn tbernommen. In diesem Jahr wurden die Ponten nach Russland (Simnitza an der Donau) verkauft, es wurden nur
noch die beiden grofRen Trajektdampfer »Rhein« und »Ruhr« eingesetzt.

Das Ende des Trajektverkehrs ist nicht genau tberliefert. Das offizielle Enddatum wird mit dem 1. April 1885 angegeben. Dies
hangt mit der Fertigstellung der Gleisanlagen am neuen Duisburger Hauptbahnhof zusammen. Andere Quellen sprechen von 1907
und 1912 als Enddaten des Trajektverkehrs.

1880 gab es sechs Fahrten fiir Personenziige von Ruhrort nach Homberg und fiinf in Gegenrichtung. Die Zuge fuhren dabei
zwischen Herne, Bochum, Essen, Mulheim an der Ruhr und Ménchengladbach, Jilich und Stolberg. Allerdings wurden keine
Personenwagen trajektiert, die Fahrgéaste setzten mit den beiden Trajektschiffen bzw. mit einem neu angeschafften Fahrschiff Giber.
In der Fahrplantabelle gab es den Zusatz, dass in der Entfernung von 1,4 km zwischen Ruhrort und Homberg 0,9 km fiir die



Rheinbreite inbegriffen waren. Nach dem Ende des Trajektverkehrs 1885 gab es nur noch Personenverkehr mit dem Fahrschiff.
1897 gab es 19 Personenfahrten je Richtung Uber das Trajekt, die Zuge fuhren zwischen Ménchengladbach und Duisburg.

Im Jahr 1905 hatten die beiden Gemeinden Homberg und Ruhrort die ,Rheinbriickenbau und Betriebsgesellschaft
Ruhrort/Homberg" gegriindet, die die Aufgabe hatte, eine feste Straenbriicke Uber den Rhein zu bauen, zu unterhalten und zu
betreiben. 1907 konnte die Gesellschaft die Ruhrort-Homberger-StralRenbriicke dem Verkehr Gibergeben. Die reprasentativen, auf
Ruhrorter Seite noch erhaltenen Tortirme entwarf der Architekt Professor Hermann Billing aus Karlsruhe.

Zugleich mit der Hauptbriicke wurden die Briicken Uber die beidseitigen Eisenbahnhéafen erbaut. Auf Homberger Seite wurde der
Unterbau von 1905-1906 errichtet, die Eisenkonstruktion war im Herbst 1906 fertiggestellt. In Ruhrort begann die GHH
(Gutehoffnungshitte Oberhausen) im Herbst 1906 mit dem Bau der Eisenbahnhafenbriicke, die im Friihjahr 1908 vollendet war.
Vom nérdlichen Brickenturm der Hauptbriicke war sie durch eine Rampe von 169 Metern Lange zu erreichen, ihre Lange war 187
Meter und Breite 12 Meter mit anschlieRender 215 Meter langer Rampe nach Laar.

Die Hauptbriicke Gber den Rhein wurde zum Ende des Zweiten Weltkrieges 1945 zerstért. Am 18. Dezember 1954 konnte der
Neubau dem Verkehr Uibergeben werden. Unter Verwendung der alten Briickentirme auf Ruhrorter Seite stellt er eine Neuplanung
dar. Erhalten blieben von der alten Anlage die beiden Hafenbriicken mit ihrem Rampensystem, der Anschluss an die
Uferpromenade auf Homberger Seite.

Der Brickenbau wurde zur Zeit der Fertigstellung 1907 in Fachkreisen sehr beachtet und hat die wirtschaftliche Entwicklung der
Stadt nachhaltig beeinflusst. Die beiden Hafenbriicken sind heute die einzigen Zeugen dieser Ingenieurleistung, zugleich markieren
sie die Zufahrten zu den beiden Eisenbahnhéfen, deren Anlage auf die Errichtung des Ruhrort-Homberger Eisenbahntrajektes
zurlickgeht. Trajektturm, Eisenbahnhafen mit ihren Briicken und Rampen, verbunden durch die neue Briicke, bilden ein
einzigartiges verkehrsgeschichtliches Ensemble und sind von eminenter Bedeutung fur die Wirtschaftsgeschichte der Region. (aus:
Verwaltungsbericht der Stadt Homberg von 1908, Gutachten LVR-Amt fir Denkmalpflege im Rheinland 1991)

Nach der Er6ffnung der neuen Rheinbriicke mussten die Bahn-Fahrgéste vom Bahnhof Ruhrort mit der Straenbahn tber die
Rheinbriicke bis zum Bahnhof Homberg fahren und konnten dort die Zugfahrt fortsetzen (Fahrzeit mit der StraBenbahn rund acht
Minuten). Bald darauf wurden keine durchgehende Fahrplanverbindungen tber das Trajekt mehr angeboten.

Eine Wiederbelebung des Trajektverkehr scheint man in der Zeit des Zweiten Weltkrieges geplant und vorbereitet zu haben. Er
sollte dem Ersatz der beiden Eisenbahnbriicken in Rheinhausen und Baerl dienen. Im Sommer / Herbst 1944 begann man mit
Zwangsarbeitern mit dem Bau von Trajektrampen. In Ruhrort gab es auch eine neue Verbindung zum dortigen Bahnhof. Als
Trajektschiffe hatte man in den Niederlanden zwei Fahren beschlagnahmt, die iber eine Mittelbriicke und ein Gleis verfligten.
(nach Schlieper 2009).

Die beiden Hebetiirme und die Hafenbecken blieben bestehen, obwohl sie nicht mehr fir den Trajektverkehr genutzt wurden. Die
Hafenbecken wurden fir den normalen Schiffsverkehr genutzt, die Tlrme verkauft. Den Ruhrorter Hebeturm riss an wegen
Baufalligkeit 1971 ab. Der Eisenbahnhafen sollte nach den Planen eines Investors in den 1990er Jahren zu einem Yachthafen
ausgebaut werden, dazu kam es aber nicht. An der Nordseite des Ruhrorter Hafenbeckens nahe dem Rhein entstand 2004 eine
neue Promenade, die das Zentrum des alten Hafenstadtteils Duisburg—Ruhrort mit dem Museum der Deutschen Binnenschifffahrt
verbindet.

Der Homberger Hebeturm ist erhalten und restauriert. Er diente von 1928 bis 1987 als Jugendherberge und wird heute privat
genutzt. Im Hafenbecken ankert seit 1946 das Internatsschulschiff ,Rhein®. Das Schulschiff bietet wahrend der dreimonatigen
Berufsschulblécke den angehenden Rheinschiffern Unterkunft, Verpflegung und Betreuung.

(Claus Weber, LVR-Redaktion KuLaDig, 2017, 2023)

Hinweis

Der Homberger Hebeturm ist eingetragenes Baudenkmal (Duisburg Ifd. Nr. 68 / LVR-Amt fur Denkmalpflege im Rheinland,
Datenbank-Nr. 2044).

Das Eisenbahntrajekt von Homberg nach Ruhrort ist wertgebendes Merkmal des Kulturlandschaftsbereichs Ruhrort, Unteres
Ruhrtal, Milheim a.d. Ruhr (Regionalplan Ruhr 065).
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