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Wie die Eisenbahnen sind
auch die Eisenbahnfahren aus
England zu uns gekommen, der
Geburtsstatte der industriellen
Revolution zu Beginn des 19ten
Jahrhunderts.

Am 3. Februar 1850 eroffnete
das Schiff Leviathan eine Gu-
terverkehrsverbindung uber den
«Firth of Forth» im Norden
von Edinburgh. Es glich einer
schwimmenden Brlicke von 389 t
Gewicht, beladen mit ca. zwanzig
Eisenbahnwagen, die auf drei
Gleisen verteilt waren. Seine Ge-
schwindigkeit betrug 5 Knoten.

Dank der genialen techni-
schen Lésungen fir das Um-
setzen der Waggons vom Fest-
land auf das Fahrschiff erwies
sich dieses Unternehmen gleich
im ersten Anlauf sowohl in be-
trieblicher als auch kommerziel-
ler Hinsicht als voller Erfolg. Es
wurde bis zur Inbetriebnahme
der berihmten 2.200 m langen

50 Jahre

unternehmerischer

atigkeit

Gitterbriicke im Jahre 1890 un-
terhalten, die den Forth Uuber-
spannte.

Dies war vorerst das Ende
der Entwicklung der Eisenbahn-
fahren in ihrem Geburislande.
Erst in der zweiten Halfte des
19ten Jahrhunderts wurde die-
ses Transportverfahren in der
Schweiz, in Deutschland und vor
allem in Danemark erneut ange-
wandt.

Gegen Ende des ersten Welt-
krieges organisierte das britische
Kriegsministerium einen Fahr-
dienst zwischen England und
Frankreich zum Transport von
Kriegsmaterial mit der Eisen-
bahn.

In der Zeit nach 1918 grin-
deten mehrere weltbekannte Un-
ternehmer eine Finanzierungs-
gruppe mit dem Namen «Syndi-
cat Belgo-Anglais». lhre Aufgabe
war der Bau und die Inbetrieb-
nahme einer Eisenbahnfahrlinie

zwischen England und Belgien.
Den Forderern dieses Projektes
oblag die Losung schwieriger
Probleme, insbesondere die Aus-
wahl der Hafen, der Ankauf von
Schiffen und Eisenbahnwagen,
die dem britischen Ladema8 ent-
sprachen, sowie die au3erordent-
lich schwierige Finanzierung des
Unternehmens.

Als Hafen boten sich Harwich
und Zeebrigge auf Grund ihrer
gunstigen geographischen Lage
an. Die Fahrschiffe wurden von
der «Royal Navy» gekauft. Hun-
derte von Eisenbahnwagen mit
12 t Ladegewicht wurden vom
belgischen Staat bernommen,
die dieser aus dem Park der
britischen Streitkrafte erworben
hatte.

Im Jahre 1923 wurden zwei
Gesellschaften gegriindet :

— Am 14.Marz die «Great Eastern

Train Ferries Ltd.» in GroBbri-

tannien fur den Betrieb der



Fahrschiffe und des Terminals
Harwich;

am 16. April die «Societé Bel-
go-Anglaise des Ferry-Boats»
(S.B.A.) in Belgien mit einem
Kapital von 3 Millionen F.B.,,
wovon die Halfte durch die
«Great Eastern Train Ferries
Ltd.» gezeichnet wurde. Herr
Hubert Robyn, ehemaliger
Eisenbahnbeamter, Parlamen-

tarier und aktivstes Mitglied
im «Syndicat Belgo-Anglais»,
wurde geschaftsfihrendes Ver-
waltungsratsmitglied der S.B.A.
Der Bau der Hafenanlege-
stellen (Terminals) wurde umge-
hend in Angriff genommen. Ver-
waltungsgebdude und Ladebri-
cke in Zeebriigge wurden in der
AuBenreede des Hafens errichtet,
so daB die Unbequemlichkeiten
einer Schleusenbenutzung ver-
mieden werden. Gelande stand
ausreichend zur Verfligung. Ein
Zollamt war bereits vorhanden.
Die offizielle Einweihung der
Fahrlinie und die erste Uber-

fahrt erfolgten am 24. April 1924.
Der Fahrdienst ist somit seit 50
Jahren in Betrieb.

Das Interesse der Verkehrs-
wirtschaft an der neuen Fahrver-
bindung war auBergewdhnlich
stark, weil an diesem Tage der
Transport von Eisenbahnwag-
gons (Uber eine langere See-
strecke ohne Umladung zur Wirk-
lichkeit wurde.

Der Erfolg blieb nicht aus,
und die Anzahl der Uberfahrten,
anfanglich drei pro Woche, stieg
sprunghaft an.

Der Gesamtverkehr steigerte
sich von 26.000 t im Jahre 1924
auf 158.000 t im Jahre 1928,
wobei der Anteil der Transporte
in Richtung Kontinent-England
lberwog.

Der Export italienischer Frich-
te war maBgeblich an der Ent-
wicklung des Eisenbahnfahrboot-
verkehrs beteiligt, weil der verla-
denden Wirtschaft fir den Trans-
port leicht verderblicher Giter
Isotherm- und Kihlwagen zur
Verfligung gestellt wurden.

Zur Befriedigung der star-
ken Nachfrage lieBen die Eisen-
bahngesellschaften Eisenbahn-
fahrbootwagen verschiedener Ty-
pen bauen (gedeckte Wagen,
Kiihlwagen, offene Wagen, Flach-
wagen, Rungenwagen, Tieflade-
wagen, usw.).

Von 1929 an, und besonders
nach 1931, haben die rucklaufige
wirtschaftliche Entwicklung sowie
die drakonischen MaBnahmen
der englischen Regierung ihre
Auswirkungen auf den Eisen-
bahnfahrbootverkehr nicht ver-
fehlt und zu einem starken Riick-
gang des finanziellen Ergebnis-
ses geflhrt.

Die «Great Eastern Train Fer-
ries Ltd,» war der Wirtschafts-
krise nicht gewachsen. Sie wur-
de mit drei Fahrschiffen und
dem Terminal Harwich durch die
L.N.E.R. (London & North East-




ern Railways) lUbernommen. Die-
se trat einen Teil ihrer S.B.A.--
Anteile an die S.N.C.B. ab, die auf
diese Weise zum Hauptaktionar
unserer Gesellschaft wurde.

1935 wurde der Verkehr trotz
der Inbetriebnahme der Konkur-
renzlinie Dinkirchen - Dover und
der damals herrschenden inter-
nationalen Wirtschaftskrise wie-
der aufgenommen.

Zwei von drei Fahrschiffen
waren sténdig in Betrieb. 1939
beschaftigte die S.B.A. in Zee-
briigge ein Stammpersonal von
50 Personen und in Briissel ein
solches von 7 Personen.

Von 1924 bis 1939 wurden
197.730Eisenbahnfahrbootwagen

ubergesetzt. Die hiermit beférder-
te Gutermenge betrug 1.481.670
t. Der Féhrlinie stand in ganz
Europa und in GroBbritannien
ein treuer Kundenstamm zur Ver-
fugung. ,

Dieser Erfolg war einerseits
auf die ruhrige und geschickte
Verkaufsférderung der jungen
Gesellschaft in den verschie-
denen kontinentaleuropdischen
Landern zuriickzufithren und an-
dererseits auf die mit den euro-
paischen Eisenbahnverwaltungen
ausgehandelten glnstigen Be-
dingungen auf dem Gebiet der
Beistellung und Anmietung von
Eisenbahnfahrbootwagen.

Bei Ausbruch des zweiten Welt-




krieges wurde der Eisenbahn-
fahrbootverkehr am 1. Septem-
ber 1939 eingestellt. Die Fahr-
schiffe wurden der Royal Navy
unterstellt. Zwei der drei Schiffe
wurden, nachdem sie in «Lan-
ding Craft Carriers» (Lande-
boote) umgebaut worden waren,
versenkt.

Die Hafenanlagen in Zee-
briigge erlitten so schwere Sché-
den, daB die Wiederaufnahme
des Hafenbetriebs in Frage ge-
stellt war. Insbesondere war die
Landungsbriicke der S.B.A. stark
beschadigt. Harwich blieb gliick-
licherweise in betriebsfahigem
Zustand.

Mitte September 1944 nahm
die Direktion der S.B.A. ihre
Tatigkeit unter dem Vorsitz von
M.F. Delory wieder auf, um

den Fahrdienst so schnell wie
moglich wieder in Betrieb zu
nehmen.

Dank der Initiative des Vor-
sitzenden der Hafenbehdrde von
Brigge, Herr Pierre van Damme,
wurde am 17. August 1946 mit
dem Ubrig geblieben Fahrschiff
«Essex Ferry» ein neuer tagli-
cher Fahrdienst eingeweiht. Die
«Essex-Ferry» muBte in Zee-
briigge mit einem Hafen vorlieb
nehmen, der vollstandig wieder
aufgebaut werden muBite und mit
Strandgut derart Ubersat war,
daB die Schiffspassage nur eine
Stunde vor und eine Stunde nach
Flut moglich war.

Der Verkehr stieg wieder
schnell an und Uberschritt den
Vorkriegsumfang.

Die Britischen Eisenbahnen




traten an die Stelle der L.N.E.R.
Sie stellten von August 1947 bis
Januar 1968 vier verbesserte
Schiffe mit einer Lange von
125 m und einer Tragfahigkeit
von je 3.000 t in Dienst. Jedes
Schiff kann auf vier Gleisen mit
einer Gesamtlange von 340 m
ca. 30 Eisenbahnfahrbootwagen
transportieren.

Am 30. April 1946 wurde Herr
Frederic Osterrieth, jetzt erster
Vizeprasident des Verwaltungs-
rates der S.N.C.B., Mitglied des
Verwaltungsrats der S.B.A., des-
sen Prasident er am 28. April
1953 wurde. Am 27. Juni 1953
wurde die jetzige Landeanlage,

die sich auBerhalb der Reede
von Zeebriigge befindet, einge-
weiht.

Die Gezeiten bewirken einen
Niveauunterschied von 5 m. Die
Anlage besteht aus einer Kipp-
briicke mit Doppelgelenk. Sie ist
50 m lang. Ein Brickenende
ruht auf dem Festland, das an-
dere Ende auf dem Schiff. Die
Ladebriicke ist so konstruiert,
daB3 sie auch von anderen Fahr-
zeugen benutzt werden kann.

Auf diese Weise wird die
Umlaufgeschwindigkeit der Schif-
fe beschleunigt. Die Uberfahrt
dauert nur 7 Stunden. Die Fahr-
linie bietet drei Abfahrten taglich

mit 4 Schiffen, auch an Sonn-
tagen.

Die Anzahl der Fahrbootwag-
gons hat sich im Vergleich mit
der Vorkriegszeit beachtlich ver-
mehrt. Z.Zt. sind insgesamt 4.755
Einheiten im Einsatz. Der Anteil -
der fahrbootfahigen Kiihl- und
Isothermwagen beiauft sich auf
1.613.

Der Eisenbahnfahrbootverkehr
erreichte seinen Hohepunkt im
Jahre 1968. Auf Grund der Inbe-
triecbnahme der Eisenbahnfahre
auf dem Wansee in der Turkei
wurde die Reichweite unseres
Eisenbahnfahrbootverkehrs  bis
nach dem Iran ausgedehnt.




Die Schiffslinien der Britischen
Eisenbahnen bieten eine beach-
tenswerte Zuverlassigkeit, weil
ihre Schiffe auch dann verkeh-
ren, wenn andere Linien auf
Grund unglinstiger Wetterbedin-
gungen gezwungen sind, ihren
Schiffsverkehr zu unterbrechen.

Der «Haus-zu-Haus-Verkehr
mit der Bahn» hat somit nichts
von seiner Aktualitat eingebiBt,
obwohl sich die konkurrierenden
Transporttechniken seit den 60er
Jahren immer mehr vervollkomm-
nen. So nahm der Container,
dessen Prinzip seit langem be-
kannt war, unter dem EinfluB von
Schiffahrtskreisen, einen bemer-
kenswerten Aufschwung. Diese
Entwicklung wurde durch eine
weltweite Vereinheitlichung der
See-Container gefordert (1SO-
Norm).

GrofBbritannien wurde ein
begeisterter Vorkampfer dieser
Transporttechnik, und die Bri-
tischen Eisenbahnen schufen
das System der «Freightliners»,
schnelle Blockziige, die zwi-
schen den Industriezentren ver-
kehren und einzig und allein dem
Containertransport dienen.
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Im Jahre 1965 beschlossen
die Britischen Eisenbahnen, eine
Linie fur Containerschiffe zwi-
schen Harwich und einem Nord-
seehafen des Kontinents zu
eroffnen.

Geplant war der Einsatz von
Spezialschiffen, sogenannten
«Sea Freightliners», deren Lade-
raume nach dem Zellensystem
konstruiert sind und 218 20'-Con-
tainer aufnehmen konnen.

Sie verhandelten mit den Bel-

gischen Eisenbahnen und der
S.B.A., um ihre Absichten hin-
sichtlich des Baus geeigneter
Hafenanlagen im Seehafentermi-
nal Zeebrugge kennenzulernen.
Belgien sicherte unverziglich
seine Mitarbeit zu. _

Die Verhandlungen machten
rasche Fortschritte. Im Frihjahr
1966 stimmten das belgische Mi-
nisterium fir Offentliche Arbei-
ten und die Hafenbehorde dem
Bau einer Landeanlage zu.




Ein hierfur besonders geeig-
netes Gelande wurde im Vorha-
fen von Zeebriigge an der Mun-
dung des Kanals Brligge-Zee-
briigge unmittelbar hinter der
Schleuse gefunden. Es ist so-
wohl fiir den Eisenbahn- als auch
fir den StraBenverkehr leicht zu-
génglich.

An dieser Stelle soll die Mit-
wirkung des jetzigen Generalse-
kretars der Briicken- und Stra-
Benbaubehdrde, Herr Ing. J.
Verschaeve, gewdirdigt werden,
der in entscheidender Weise zur
Verwirklichung dieses Projektes
beitrug.




Die Nationalgesellschaft der
Belgischen Eisenbahnen (S.N.
C.B.) und S.B.A. beschlossen
den Bau von Portalkranen und
der notwendigen Eisenbahnan-
lagen.

Am 18. Marz 1968 wurde der
erste «Sea Freightliner» geldscht.
Die offizielle Einweihung des
Container-Terminals fand am 2.
Mai 1968 in Anwesenheit Seiner
Koniglichen Hoheit des Prinzen

Albert und zahlreicher Person-
lichkeiten des offentlichen Le-
bens statt.

Der 3 Hektar groBe Terminal
umfaBt den eigentlichen Kai so-
wie einen Parkplatz mit verschie-
denen Gebauden.

Der Kai ist 270 m lang und
53 m breit. Die Kaianlagen und
insbesondere die beiden Peiner
Portalkrane mit einer Hubkraft
von 30 Tonnen dienen dem di-

rekten Umschlag der Container
vom Schiff auf Waggon oder
StraBenfahrzeug und umgekehrt.
Das Besondere hierbei ist, daf3
eine Zwischenlagerung auf dem
Kaigelande nicht erforderlich ist.

Die Eisenbahnwagen wer-
den mit Hilfe einer Waggonver-
schiebeeinrichtung des Systems
«ASEA-Hillairet» auf vier Kaiglei-
sen unter den Portalkranen auf-
gestellt.







65000 im Jahre 1969 gestiegen
und wird 1974 mehr als 90 000
betragen, wenn die derzeitige
Tendenz anhalt.

Die zuverlassige RegelmaBig-
keit des Betriebs dieser Schiffs-
linie und der beteiligten Eisen-
bahnen hat einem Produktions-
unternehmen der Automobilin-
dustrie die Rationalisierung sei-
nes Fabrikationsprogramms er-
moglicht. Die Anfertigung von
Einzelteilen der verschiedenen
Automobilmodelle wurde je nach
ihrer Beschaffenheit in einem be-
stimmten Herstellungswerk kon-
zentriert, welches diese wieder-
um zum Zwecke der Verteilung
in Containern vom Kontinent
nach GrofBlbritannien oder umge-

kehrt Uber Zeebriigge beférdert.

Die rasche Zunahme des Con-
tainerverkehrs lber diese Linie
hat die Niederlassung verschie-
dener Transportunternehmen und
Zollagenturen nach sich gezo-
gen sowie zur Einrichtung einer
von der Société Belgo-Anglaise
des Ferry-Boats getragenen
Werkstatt flir die Wartung und
Reparatur von Containern ge-
fihrt.

AufBer der Containerlinie Zee-
briigge-Harwich verfligt Zeebriig-
ge Uber eine weitere bedeutende
Containerlinie nach dem briti-
schen Hafen Tilbury in der N&he
von London, die seit 1972 von
der Reederei Comar betrieben
wird.







verursachen wiirde. Der Verwal-
tungsrat der S.N.C.B. bewilligte
ihm den hierflir erforderlichen
Kredit. Er erteilte ihm ferner im
Vertrauen auf die Erfahrungen
der Société Belgo-Anglaise des
Ferry-Boats den Auftrag zum
Bau und zur Inbetriecbnahme des
Ozean-Container-Terminals Zee-
brigge (O0.C.Z.), der im Vorha-
fen auf der Westseite einer Halb-
insel errichtet wurde, die den
Namen «Westerhoofd» tragt.

Die Bauarbeiten begannen

Anfang 1970. Am 3. Juni 1971
legte das erste, von Australien
kommende Containerschiff «Mo-
reton Bay» an und ldschte 226
Container.

Seitdem bestehen regelmasi-
ge Schiffsverbindungen mit Aus-
tralien, Neuseeland, den Verei-
nigten Staaten von Nordamerika,
Spanien und GroBbritannien (Til-
bury).

Der Ozean-Container-Terminal
Zeebriugge umfaBt ein Gelande
von 19 Hektar. Seine Kaimauer



hat eine Lange von 805 Meter.
Auf Grund seiner Wassertiefe
kann er von Containerschiffen
der dritten Generation angelau-
fen werden.

Ein Schienennetz von 2800
Meter Lange und ausgezeich-
nete StraBenverbindungen er-
moglichen schnelle An- und Ab-
fahrten. Ein Verwaltungsgebau-
de, ein Lagerhaus von 3000 Qua-
dratmeter und mehrere Werk-
statten stehen der Kundschaft
zur Verfligung.

Die beim Betrieb des ersten
Container-Terminals  gewonne-
nen Erfahrungen veranla3ten die
S.B.A. zum Bau von Anlagen, die
mit den neuesten technischen
Errungenschaften  ausgestattet
sind (zwei Krane mit einer
Tragfahigkeit von je 45 Ton-
nen, Waggonverschiebeeinrich-
tung des Systems «ASEA-Hillai-
ret», Portalhubwagen, u.s.w.)
und ein vergleichbares Erschei-
nungsbild haben.

Auf Grund der aufeinander-
folgenden Inbetriebnahmen der
drei Terminals hat die S.B.A. seit

dem letzten Weltkrieg eine be-
achtliche Entwicklung genom-
men, die zu einer Steigerung der
Belegschaftsziffer auf fast 250
Betriebsangehorige gefuhrt hat.

Auf Grund der Tatigkeit der
S.B.A. ist Zeebrigge auf dem
Wege, ein bedeutender Wollha-
fen, ein von der «Australian
Wool Corporation» bevorzugter
Lagerplatz sowie ein Verkehrs-
und Handelszentrum zu werden.

Im Februar 1974 legten im
0.C.Z. mehrere groBe Schiffe an,
von denen jedes 1000 Container
umschlug. Im Marz ging hier
die «Remuera», daB groBte Kuhl-
Containerschiff der Welt, vor
Anker.

Dank ihrem betriebstreuen,
loyalen und fachkundigen Perso-
nal sowie der glinstigen konjunk-
turellen Entwicklung kann die
Société Belgo-Anglaise des Fer-
ry-Boats der Zukunft mit groBem
Vertrauen entgegensehen.

Auf Grund ihrer bisherigen
Erfolge diirfte ihr noch eine lan-
ge Periode der Prosperitat be-
vorstehen, welche durch die Uber
50jahrige herzliche englisch-bel-
gische Zusammenarbeit sowie
durch eine sich immer vielgestal-
tiger entwickelnde Aktivitat ge-
fordert wird. Auf diese Weise
diurfte sie Uber europaische
MaBstabe hinaus Weltgeltung
erlangen.
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OCEAN CONTAINERTERMINAL
ZEEBRUGGE (0.C.Z.)

New Yorklaan

8380 ZEEBRUGGE

Telefon : (050) 54.52.71

Telex : 19.277

— BUNDESREPUBLIK
DEUTSCHLAND
Elisenstrasse 4-10
D-5 KOLN 1
Telefon: 24.77.79
Telex : 8881679

GENERALDIREKTION

Rue de France 85
1070 BRUSSEL
Telefon: (02) 524.01.08
Telex : 23.584

BETRIEBSITZE

SHORTSEA
CONTAINER TERMINAL
Loodswezenstraat

8380 ZEEBRUGGE
Telefon: (050) 54.52.11
Telex: 19.110

AUSLANDS-
VERTRETUNGEN

— OSTERREICH
Opernring 1
A-1010 WIEN
Telefon : 57.84.02
Telex : 12.691

- SCHWEDEN

c/o AB Svenska Godscentraler

Tegeluddsvagen 64

S-10251 STOCKHOLM 27

Telefon : 67.08.80
Telex : 19.343

TRAIN FERRY
Loodswezenstraat
8380 ZEEBRUGGE
Telefon : (050) 54.47.91
Telex : 19.120

— ITALIEN
Corso Magenta 87
1-20123 MILANO
Telefon : 46.81.95
Telex : 33.216
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