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Vorwort

Vorwort

Am 14. November 1944 erhielt der Vater des Verfassers, ein ehemaliger Eutin — Libecker Eisenbahner,
die Versetzungsverfiigung der RBD Schwerin nach Neustadt (H), wo er die Leitung des Bahnhofes tber-
nehmen sollte. Der bisherige Dienststellenleiter war Richtung Osten versetzt worden. Dieser kehrte nach
Kriegsende zurtick, so dass der Vater zur alten Dienststelle Ahrensbok zurtickversetzt wurde. Fur den Ver-
fasser hatte es zur Folge, dass er 1947 nicht in Neustadt (H), sondern in der Gemeinde Ahrensbdk geboren
wurde.

Nachdem der Verfasser sich Giber mehrere Jahrzehnte mit der enemaligen Eutin-Libecker Eisenbahn be-
schaftigt hatte, wuchs in den 1990er-Jahren das Interesse flr andere Bahnen in Ostholstein. Die osthol-
steinische Baderbahn ist eine der jlingsten Eisenbahnen in der Region. Dieser Umstand wurde am 31. Mai
2018 noch einmal deutlich. Anlasslich der Finissage der Sonderausstellung ,,Neustadt und die Baderbahn*
im zeiTTor-Museum zu Neustadt (H), die der Verfasser kuratiert hatte, erschien die 106-j&hrige Zeitzeugin
Frau Kortum. Sie hatte als 16-j&dhrige junge Dame — weil3 gekleidet — mit ihren Mitschilerinnen an einer
grinen Girlande den Eroffnungszug am 31. Mai 1928 in den Bahnhof Neustadt (H) ,,gezogen*.

Das vorliegende Buch schildert den Werdegang der Béderbahn Bad Schwartau — Neustadt (H) von der
Planung bis zur Erd6ffnung der Vogelfluglinie im Mai 1963. Besonderer Wert wurde auf die Wechselbezie-
hung zwischen Eisenbahn und Wirtschaftsraum gelegt. Das Buch wird daher nicht nur fur Eisenbahn-
freunde, sondern auch fur die heimatkundliche Leserschaft von Interesse sein, die manche Einzelheit tiber
die Region erfahren wird, die diese Bahn erschlossen hat. Um die jeweilige Zeit besser zu verstehen, wurde
bewusst in groerem Umfang wortlich zitiert. Die Schreibweise des Originals wurde beibehalten.

Mit der Eréffnung der Vogelfluglinie anderte sich der Charakter der Béderbahn. Die einst beschauliche
Nebenstrecke der 1930er-Jahre wurde fur Jahrzehnte zur ,,Rollbahn* fir den internationalen Durchgangs-
verkehr. Uber die weitere Entwicklung nach 1963 informiert ein kurzer Ausklang.

Allen Personen und Institutionen, die durch die Bereitstellung von Unterlagen und Bildmaterial das Ent-
stehen des Buches ermdglicht haben, sei herzlich gedankt. Mein besonderer Dank gilt Herrn Dr. Manfred
Schulz, der mich zu diesem Werk ermunterte, meine Arbeit unterstltzte und kritisch durch Korrektur
begleitete. Zeit zum Korrekturlesen nahmen sich iberdies meine Ehefrau Maria Kramer sowie Herr Ralf
Bottcher — danke. Fur das akkurate Zeichnen von Gleisplénen gilt Herrn Gerald Puschke meine besondere
Anerkennung. Fur die Gestaltung dieses Buches und die Bearbeitung des umfangreichen Bildmaterials
bedanke ich mich herzlich bei Herrn Peter Lindemann.

Hamburg, im August 2023
Hans-Harald Kloth
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Kapitel 1 Der lange Weg zur Biderbahn

Der 1844 eroffnete Bahnhof Neumunster an der Strecke Altona — Kiel entwickelte sich zu einem Verkehrsknotenpunkt in Schleswig —
Holstein. Die Station NeumUtnster war Ausgangspunkt der am 31. Mai 1866 erdffneten Ostholsteinischen Eisenbahn nach Neustadt (Hol-
stein). Die Aufnahme um 1885 zeigt u. a. links das Empfangsgebdude mit Vordach und rechts den Guterschuppen. Auch die gréferen
Stationen der Ostholsteinischen Eisenbahnen wie Preetz, Plon, Eutin und Neustadt (H) erhielten einen Giterschuppen in diesem Baustil.

Slg. Stadtarchiv Neumunster

1 Der lange Weg zur Biaderbahn

Als am 18. September 1844 die Altona-Kieler Eisenbahn-
Gesellschaft (AKE) die Konig-Christian VII1. Ostseebahn zwi-
schen Altona und Kiel eroffnete, stand das Herzogtum
Holstein, das dem Deutschen Bund angehérte, mit dem Konig-
reich Danemark in Personalunion. Daher bestimmte Danemark
die Eisenbahnpolitik dieses Raumes. Innerhalb dieses Herzog-
tums lagen die rdumlich getrennten Amter Eutin und Schwar-
tau, die das zum Grof3herzogtum Oldenburg gehdérende
Firstentum Liibeck bildeten. Zwischen den beiden Amtern be-
fand sich das holsteinische Amt Ahrensbok. Stdlich des Amtes

Schwartau lag die Freie und Hansestadt Liibeck. AMT

AHRENSBOK
Durch den Deutsch-Déanischen Krieg 1864, der mit einer

Niederlage Danemarks endete, dnderte sich die politische Si-
tuation. Die Verwaltung des Herzogtums Holstein fiel an Oster-
reich und die des Herzogtums Schleswig an Preuf3en. Das war
jedoch nur von kurzer Dauer. Nach dem Deutschen Krieg
1866, der zugunsten PreuBens entschieden wurde, fielen die
Herzogtlimer Holstein und Schleswig an PreuRen. Im Staats-
vertrag zwischen Oldenburg und PreuRen vom 27. September
1866 verzichtete GroRherzog Nikolaus Friedrich Peter von OlI-
denburg auf seine ihm zustehenden gottorpischen Erbrechte
auf die Herzogtimer Holstein und Schleswig und Ubertrug

diese an Kénig Wilhelm 1. von PreuRen. Im Kieler Vertrag vom [ xoniglich diinisches (preuf.) Amt Ahrenshik
Gebietserweiterung des Firstentums Libeck  [=—] (Sgﬁgg‘agc“lfvﬁl‘l‘gf:;%ft‘;‘iﬁv‘;?:f;;fe'
durch den Kieler Vertrag 1867 Sogenannte Liibsche Giiter

. DA . B o o (Eckhorst, Mori, Grofi-Steinrade, Stockelsdorf)
Vorlage: Ronnpag, O.: Bismarck und das Firstentum Lbeck. R D I ——

In: Jahrbuch fiir Heimatkunde Eutin 1973. S. 39. (Dissau und Malkendorf)

SCHWARTAU



Der lange Weg zur Biderbahn

Kapitel 1

23. Februar 1867 erhielt Oldenburg von Preuf3en als Entscha-
digung fir den Verzicht auf die Erbrechte u. a. das holsteini-
sche Amt Ahrenshok, vier liubeckische Gilter und drei
lubeckische Stadtstiftsdorfer, die im Areal des Firstentums
lagen. Durch den Ubergang dieser Gebiete an Oldenburg, die
durch das Gesetz vom 25. Mdrz 1870 dem Firstentum einver-
leibt wurden, bildete dieses nun eine zusammenhangende Ein-
heit.! Der Begriff ,,Furstentum Eutin“ wére fiir die Enklave
Oldenburgs treffender gewesen, da mit der Bezeichnung ,,L (-
beck* haufig ein Zusammenhang mit der Freien und Hanse-
stadt Libeck assoziiert wird.

Das Furstentum Lubeck bestand nun aus 19 Gemeinden: der
Stadtgemeinde Eutin, den beiden Fleckengemeinden Ahrens-
bok und Schwartau und 16 Landgemeinden, letztere zerfielen
in 106 Dorfschaften. Mit der Aufhebung der Amterverfassung
zum 1. Oktober 1879 gingen die Befugnisse der Amter auf die
obere Landesbehdrde in Verwaltungssachen iber. Dies war die
GroRherzoglich Oldenburgische Staatsregierung in Eutin. Ihr
unterstanden die Gemeinden, die durch den Gemeinderat ver-
treten und den Gemeindevorstand verwaltet wurden. In den
Landgemeinden spielten die Dorfschaften noch eine Rolle, da
diese einen Teil ihrer Angelegenheiten selbst verwalteten.?
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Am 31. Mai 1866 eroffnete die Altona-Kieler Eisenbahn-
Gesellschaft (AKE) die Ostholsteinische Eisenbahn mit der
62 km langen Hauptstrecke Neumiinster — Ascheberg — Eutin
— Neustadt in Holstein (nachfolgend Neustadt (H) geschrieben)
und der 27 km langen Zweigbahn Kiel — Ascheberg. Damit er-
hielt das Firstentum Lubeck seine erste Eisenbahn. Lilbeck
hatte am 15. Oktober 1851 einen Bahnanschluss an die Berlin-
Hamburger Eisenbahn-Gesellschaft in Biichen und am 1. Au-
gust 1865 nach Hamburg (LUbecker Bahnhof) durch die
Libeck-Bilchener Eisenbahn-Gesellschaft (LBE) erhalten.®
Das Konigreich Preuf3en, das den Militarhafen Kiel ausbauen
wollte, dréngte auf die Schlielung der Eisenbahnlicke zwi-
schen Lubeck und Eutin, um eine méglichst schnelle Eisen-
bahnverbindung von Berlin tber Libeck nach Kiel zu schaffen.
Eine finanzielle Beteiligung am Bahnbau lehnte PreufRen trotz
seines grof3en Interesses ab, da es inzwischen das Amt Ahrens-
bok an Oldenburg abgetreten hatte. Auch das Grof3herzogtum
Oldenburg wollte diese Strecke nicht als Staatsbahn bauen,
weil nach oldenburgischer Verfassung nur Gelder des Firsten-
tums Lubeck genommen werden durften. Die Finanzen des
Firstentums Lubeck reichten hierfir nicht aus. Ein Konsortium
aus Frankfurter und Berliner Bankhéusern, an deren Spitze das
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Von 1835 bis Ende 1865 eriftnete Eisenbahnen

. 1866 . 1870 . .
Hundert Jahre Deutsche Eisenbahnen 1935, S. 24



Kapitel 1 Der lange Weg zur Biderbahn

In Ascheberg stiel die am 31. Mai 1866 eroffnete Zweighahn Kiel — Ascheberg an die Strecke Neumunster — Neustadt (Holstein). Be-
dienstete der Altona-Kieler Eisenbahngesellschaft haben sich 1866 neben einer 1 A 1 Lokomotive postiert, die mit einem Zug aus Kiel ein-
getroffen ist. Die Lokomotive mit offenem Fuhrerhaus wurde 1844 in England gebaut. Slg. Landesbibliothek Schleswig-Holstein

Zum Zeitpunkt der Eréffnung der Ostholsteinischen Eisenbahn lebten in der kleinen Hafenstadt Neustadt (H) etwa 4.000 Personen. Der
in Hafenndhe neu angelegte Bahnhof mit seiner groBen Bahnsteighalle veranderte das Panorama dieser Kleinstadt. Diese Lithografie
von F. G. Muller (Verden) zeigt das Panorama von Neustadt (H) um 1875. Slg. Landeshibliothek Schleswig-Holstein



Der lange Weg zur Biderbahn

Kapitel 1

Die Er6ffnung der 33 km langen
Strecke Eutin —LUbeck durch die
ELE wandelte den Bahnhof Eutin
zum Gemeinschaftshahnhof. Ein
beliebter Fotostandort war die
Briicke der ,,Ploner Stralle*. Die
Ansichtskarte mit dem
Poststempel vom 15. Februar
1905 zeigt im Vordergrund links
das Warterwohnhaus der
Ostholsteinischen Eisenbahn, es
folgen der 1872 erbaute
Lokomotivschuppen der ELE,
Drehscheibe, Wasserturm mit
Nebengebauden,
Empfangsgeb&ude und auf der
rechten Seite der Guterschuppen.
In unmittelbarer Nachbarschaft
die Windmdihle von Eutin.

Slg. H.-H. Kloth

1851 eroffnete die LBE auf dem
Gelande des auBeren Holstentors
ihren Personenbahnhof fiir die
Strecke Lubeck — Blichen. Diese
Ansichtskarte zeigt die stdliche
Ausfahrt des Bahnhofes um 1904.
Im Vordergrund steht eine
Personenzuglokomotive mit der
Achsfolge 1 B der LBE.

Slg. R. Béttcher

Bankhaus Erlanger & Séhne in Frankfurt a. M. stand, bot der
Freien und Hansestadt Libeck und dem Gro3herzogtum Ol-
denburg an, den Bahnbau zu ibernehmen. 1870 wurde die
Eutin-Lubecker Eisenbahn-Gesellschaft (ELE) gegriindet, die
am 10. April 1873 die 33 Kilometer lange Strecke Liibeck —
Eutin eréffnete.*

In den letzten Jahrzehnten des 19. Jahrhunderts gewann die
Eisenbahn immer mehr an Bedeutung fiir den Reiseverkehr.
Wer es sich leisten konnte, reiste auch zum Vergniigen, u. a. an
die See, um sich zu erholen. 1882 erhielt der liibeckische Ba-
deort Travemiinde eine Nebenbahn untergeordneter Bedeutung
durch die LBE. Von Libeck bis zum Abzweig vor Schwartau
nutzte die insgesamt 19,74 Kilometer lange Travemiinder Bahn
4,25 Kilometer der ELE mit. Zum 1. August erdffnete die LBE
den Personen- und zum 12. Oktober den Giterverkehr.® Jetzt
war die Anreise per Eisenbahn mdglich. Solch eine Annehm-
lichkeit konnten die Ostseebéder des Firstentums Libeck nicht
bieten. Bereits im ersten vollen Betriebsjahr 1883 beforderte
die LBE auf der Travemiinder Bahn durchschnittlich taglich in

den Sommermonaten Juni bis September 702 und in den dbri-
gen Monaten 218 Personen.® Da der Badeverkehr sprunghaft
anstieg, verlangerte die LBE die Travemiinder Bahn 1898 um
ca. einen Kilometer Richtung Strand zum Ortsteil ,,Neu-Tra-
vemunde®. Der neu errichtete Strandbahnhof war zunéchst nur
wahrend der Sommermonate gedffnet. 1900 baute die LBE die
Strecke Liibeck - Travemunde zur Hauptbahn aus.

Zu den vier Kistenorten der Libecker Bucht des Fursten-
tums Lbecks, den sogenannten oldenburgischen Béadern Nien-
dorf (Ostsee), Timmendorfer Strand, Scharbeutz und Haffkrug,
gab es keine direkte Eisenbahnverbindung, die den Verkehr
hatte erleichtern und fordern kdnnen. Von den Stationen der
ELE - Pansdorf, Dorf Gleschendorf und Bahnhof Gleschendorf
- verkehrten auf teilweise nicht ausgebauten StralRen Pferde-
fuhrwerke, die einen grofReren Besucherstrom jedoch nicht be-
wéltigen konnten, sodass vielfach zu Full gegangen werden
musste. Wahrend der Sommermonate fuhren auch mehrere
Male taglich Dampfschiffe von Travemunde und Neustadt (H)
aus zwischen den Badeorten. Da es in den Badeorten keine



Kapitel 1

Der lange Weg zur Biderbahn

Brickenanlagen gab, war das Anlanden der Passagiere mit
Booten bei dstlichen Winden mit erheblichen Schwierigkeiten
und sogar mit Gefahren verbunden, sodass diese Dampfschiff-
verbindungen nicht als regelmaBige und zuverlassige Verbin-

1914

10

dung betrachtet werden konnten.” Timmendorfer Strand und
Niendorf erhielten 1909, Scharbeutz 1910 und Haffkrug 1914
eine Seebriicke.®



Der lange Weg zur Béiderbahn - Bau und Eréffnung 1919-1928 Kapitel 1.2.4

Im Sommer 1927 ist die preufische Guterzugtenderlokomotive 91 1100 der Deutschen Reichsbahn mit einem Personenzug aus Haffkrug
auf Gleis 4 in Bad Schwartau eingetroffen. Reisende in Richtung Libeck missen hier in einen Zug der ELE, der in Kurze auf Gleis 1
einlaufen wird, umsteigen. Auf Gleis 3 wartet eine preuBlische T 4 (Eutin-Lubeck Nr. 3) mit ,,Falschfahrt-Spitzensignal* (Signal Zg 2:
Rote Scheibe mit weilem Rand) Uber dem mittleren Fuhrerhausfenster vor einem Arbeitszug. Rechts ist der Bahndienstwagen fur Fékalien
der ELE zu sehen. ELE/Slg. H. Barg

Als 1927 diese Aufnahme fir die Festschrift der ELE erstellt wurde, hatten sich die LBE und RBD Altona noch nicht tiber die Mitbenutzung
des Personenbahnhofs Luibeck durch die Béderbahn geeinigt. Soeben ist der D 7 Hamburg Hbf — Warnemiinde — SaRnitz mit Kurswagen
nach Kopenhagen und Malmé auf Gleis 4 am Bahnsteig 2 eingelaufen. Auf Gleis 5 wartet der Personenzug 676 der Eutin-Lubecker Ei-
senbahn nach Kiel, in den auch die Reisenden Richtung Haffkrug einsteigen mussen. ELE (Festschrift 1928)

57



Die Biderbahn bis 1945 - Bahnanlagen

Kapitel 2.1.2.1
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Stadtbauamt Bad Schwartau

Der Bahnhof besal3 zusatzlich zum Durchgangsgleis, ein
Kreuzungs- und ein Ladegleis mit Rampe sowie Anschluss
zum Giterschuppen und verfiigte Uber zwei Bahnsteige. In
Hohe des Empfangsgebaudes gab es eine Weichenverbindung,
um das Aussetzen von Giterwagen zu erleichtern. Die Anzahl
der vorhandenen Handweichen betrug sechs Stiick. Auf dem
Hausbahnsteig stand mittig zum Nordtrakt ein optischer Tele-
graph, der aus einem hdlzernen Mast mit zwei jalousieartig von
Eisenblech gebildeten Fligeln bestand.?

Am 1. August 1882 erdffnete die LBE die Strecke Lubeck -
Travemunde und richtete zum Sommer 1883 die Haltestelle
Schwartau-Waldhalle ein.®®* Da es nun zwei Stationen in
Schwartau gab, erhielt die Station der ELE von der Bevolke-
rung vielfach den Zusatz Eutiner Bahnhof.

Bis 1917 wurden die Gleisanlagen mehrfach umgebaut:
Um 1892 kam nordlich des Empfangsgebdudes ein 277 m lan-
ges Wagenaufstellgleis fiir die Ausflugszlige Libeck - Schwar-
tau hinzu. Vor 1906 verlegte die ELE die Gleisverbindung
vom Durchgangs- zum Kreuzungsgleis in Hohe des Emp-

Ser smﬂfwcﬁm-ﬁbwmmgwﬂ:%o&k.

fangsgebdudes Richtung Eutin.?! ,,Durch die Verlegung des
Bahnhofs in Llbeck ist auch eine Verlegung der Strecke von
Libeck bis zur Abzweigung der Travemunder Eisenbahn er-
forderlich geworden. Mit Riicksicht auf den auf dieser Strecke
herrschenden starken Verkehr ist dieselbe zweigleisig herge-
stellt. Der Bau dieser Strecke wurde von der Libeck-Biichener
Eisenbahn-Gesellschaft fiir eigene Rechnung ausgefiihrt. Im
AnschluB daran ist seitens der Eutin-Libecker Eisenbahn-Ge-
sellschaft die Strecke von der Abzweigung bis Bahnhof
Schwartau auf ihre Kosten zweigleisig ausgebaut, sodal von
der Eréffnung des neuen Bahnhofs in Libeck (den 1. Mai
1908) ab, die Strecke Lubeck — Schwartau zweigleisig betrie-
ben wird.“*? Dieser Ausbau erforderte eine zusétzliche Weiche
Richtung Libeck. 1912 erhielt der Bahnhof am Siidende eine
Weichenverbindung von Gleis 2 nach 1 vor dem Wérterwohn-
haus 24.% Da das Gliterverkehrsaufkommen, insbesondere fiir
die Schwartauer Honigwerke und Zuckerraffinerie AG, immer
mehr anstieg, erfolgte auf Drangen dieses Werkes 1915 die
Erweiterung der Gutergleisanlagen. Nordlich der LadestralRe
baute die ELE ein zusétzliches Giitergleis. Kopf- und Seiten-

69



Die Biaderbahn bis 1945 - Betrieb

Kapitel 2.3

2.3 Betrieb

2.3.1 Personenziige'®

Die Béderbahn erzielte einen groRen Teil ihres Personen-
verkehrsaufkommens in den Sommermonaten, sodass sich
Sommer- und Winterfahrplan deutlich voneinander unterschie-
den. Nach Eréffnung der Teilstrecke bis Scharbeutz sah der
vorlaufige Fahrplan taglich funf Zugpaare und sonntags zu-
sétzlich vier bis Scharbeutz und zwei weitere bis Timmendor-
ferstrand vor. Vier dieser sonntdglichen Paare hielten nicht in
Ratekau.'63

Da bei der Eréffnung bis Haffkrug ein groRer Teil des Som-
mers voruber war, reduzierte sich das Angebot auf vier tagliche
Paare und jeweils ein sonntdgliches Paar nach Timmendorfer-
strand bzw. Scharbeutz. Bei hohem Verkehrsaufkommen kam
sonntags spétabends noch ein Bedarfs-Zugpaar von Scharbeutz
hinzu. Der tagliche Frih- und Spatzug endete zunédchst in
Scharbeutz. Nach Protesten in der Bevolkerung fuhren auch
diese beiden Zlge von Haffkrug, sodass jeweils morgens und
abends ein Leerzug zwischen Scharbeutz und Haffkrug ver-
kehrte. Der Winterfahrplan 1925/26 bot drei Zugpaare an.6

Das Zugangebot im letzten Betriebsjahr bis Haffkrug zeigen
die Fahrpléane vom 1. Juli und 2. Okt. 1927,

Im Sommerfahrplan 1928 verkehrten zusétzlich zu den
sechs téglichen Zugpaaren folgende saisonale Ziige Richtung
Neustadt, wobei erstmalig ein Zug von Hamburg Hbf kam:

1226 S L 08.05 — Nt09:08 vom 01.07. bis 31.08.
1206 S L 13:10 - nur bis Saz 13.44 bis 16.09.
1240 Sa  Hbg 16:36 — L 17:46/17:55 — Nt 18:54

1220 Mi/S L23:30 - Nt0:27

1240 Sa lief vom 16.6. bis 15.9. samstags und fuihrte nur die
3. Wagenklasse. Die Personenwagen stellte Bahnhof Altona
(Langenfelde). Von Hamburg Hbf bis Lubeck beforderte eine
Lokomotive der LBE den Zug. Das Zugbegleitpersonal bis
Neustadt (H) stellte auch die LBE. Fir diesen Zug wurden
Sonntagsruckfahrkarten zu besonders ermaRigten Preisen aus-
gegeben. Nur mit diesen Karten durfte der Zug benutzt
werden. 16

In der Gegenrichtung gab es folgende saisonale Zige:
1219 Mi/S Nt 22:03 - L 23:07
1241 S Saz 20:34 — L 21:11/21:17 — Hbg 22:23

Zug 1241 S (Gegenzug zu 1240 Sa) lief vom 17.06 bis
16.09. und begann nicht in Neustadt (H) sondern in Scharbeutz.

Der Winterfahrplan 1928/29 sah téglich funf Zugpaare und
mittwochs, sonn- und feiertags ein weiteres vor. Ab 1932 lief
der grofite Teil der Personenziige tber Neustadt (H) hinaus bis
Heiligenhafen. In Neustadt (H) fanden Lok- und Personal-
wechsel zwischen DRG und KOE statt. Zum Sommerfahrplan
1935 verkehrten vier Zugpaare zwischen Libeck Hbf und Hei-
ligenhafen und sieben zwischen Liibeck Hbf und Neustadt (H),
davon zwei mit Einschrankungen. Von und nach Hamburg Hbf
fuhren in dem Jahr folgende Ziige am Wochenende:

1240 vS Hbg 14:45 — Hgf 18:14 bis 14.009.
1242 S Hbg 06:28 — Nt 08:34 bis 15.09.
* erster Halt in Bad Schwartau.

1241 S Nt19:07 - Hbg 21:20 bis 15.09.
1243 S Hgf 18:50 — Hbg 22.13 bis 15.09.

Fahrplan aus dem Reichs-Kursbuch Ausgabe Nr. 2 vom 1. Juli 1927.

Slg. FdE

Fahrplan aus dem Reichs-Kursbuch Ausgabe Nr. 3 vom 2. Oktober 1927.

Slg. FdE
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Bahnhof Scharbeutz mit Stationsgebdude und Bahnhofsgaststatte um 1955. Die ,,Betriebsruhe* wird von einem Bundesbahnbeamten fur
ein Gespréach auf der Bank genutzt. Auf Gleis 2 sind die neuverlegten Betonschwellen zu erkennen. Die Schilder aus Emaille am Giter-
schuppen werben fiir Produkte, u. a. fir das Bier ,,Bavaria — St. Pauli*. Slg. R. Bottcher

Auf Gleis 1 warten in Scharbeutz Lokomotiven der Baureihen 50 und 24 um 1954 vor einem Personenzug auf die Ausfahrt nach Libeck.
An der Spitze des Zuges lauft ein preuBischer dreiachsiger Durchgangswagen mit Oberlicht der 3. Wagenklasse. Auf Gleis 2 fahrt eine
Lokomotive der Baureihe 50 ein. Das Ladegleis 3 wird durch eine Gleissperre gesichert. Slg. R. Bottcher
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Kapitel 3.3.3

3.3.3. Reisebiiroziige

Mit der zunehmenden Reiselust der Bevolkerung in den
1950er-Jahren boten Reiseburo-Vereinigungen ,,Ferienziige”
(Reisebiiroziige) an, sogenannte Turnusziige. Zu diesen Verei-
nigungen zahlten u. a. die deutschen Unternehmen Hummel
(Hannover), Scharnow (Hannover), Touropa (Miinchen) und
der Reisedienst der Danischen und Schwedischen Staatsbahn
Skanropa. Bei den Bahn-Urlaubsreisen handelte es sich in der
Regel um Pauschalreisen mit mindestens sieben Ubernachtun-
gen und Serviceleistungen. Da die Anreise teilweise Gber Nacht
geschah, bestanden die Turnusziige vielfach aus Liegewagen.
Im Jahresfahrplan 1956/57 fuhr die DB 3.050 Turnuszlge und
befdrderte 690.000 Reisende (fiir Hin- und Rickfahrt nur ein-
mal gezahlt).10?

Zum Sommer 1954 verkehrten erstmals bei Bedarf Reise-
biroziige der Skanropa und von deutschen Reiseunternehmen
tiber die Baderbahn.1%® Zum Sommerfahrplan 1955 bot Skan-
ropa die Zige D 915 Sa B (Kufstein — GroRenbrode Kai) und
D 916 So B (GroRenbrode Kai — Innsbruck). Daneben gab es
die Flugelziige D 1913 Di B/D 1914 Mi B (Lbeck Hbf — Gro-
Renbrode Kai). Die Wagen des D 1913 Di B kamen bis Lbeck
mit dem Zug D 913 Di B (Villach — Lubeck-Traveminde
Hafen). D 1914 Mi B ging in Liibeck auf den D 914 Mi B (LU-
beck-Travemiinde Hafen — Villach) tiber. Die Ziige nach und

von GroRenbrode Kai umfuhren Neustadt (H) und hielten nicht
auf der Baderbahn.

Die Ziige nach und von Heiligenhafen hielten in Neustadt
(H) und teilweise zwischen Timmendorferstrand und Haffkrug:

D891 Di B Dortmund — Heiligenhafen
D893 Di B  Koln — Heiligenhafen
D892 Di B  Heiligenhafen — Kéln
D 894 Di B Heiligenhafen — Kéln

Die Zugpaare D 781 Di B/D 782 Di B fur Heiligenhafen
und D 929 B/930 B furr Neustadt (H) liefen mit anderen Reise-
biroziigen vereint von und nach Norddeutschland.** Es war
Ublich, dass die Reisebirounternehmen Gemeinschaftsziige
bildeten und Zielgebiete zusammenfassten. Da die Zielgebiete
der Nord- und Ostsee teils zusammengefasst wurden, trennte
bzw. vereinigte die DB die entsprechenden Ziige an Knoten-
punkten wie Libeck, Hamburg, Liineburg oder Hannover.

Zwei Jahre spater, zum Sommerfahrplan 1957, liefen die
Reiseburozige Uberwiegend nicht mehr als Bedarfszlige, son-
dern planméaRig innerhalb eines bestimmten Zeitraumes an fes-
ten Tagen. Wie die Béderbahn durch die Reisebiroziige belegt
wurde, zeigt nachfolgende Tabelle:1%

Belegung der Biderbahn durch Reisebiiroziige Sommer 1957

Zug Zeit von nach iiber ab L an Nt
D 739 Do, 04.07.-05.09. Lineburg Heiligenhafen Lbg 04:57 05:43
D 915 Do, 20.06.-12.09., Sa, 22.06.-28.09 Munchen Kopenhagen Lbg 10:44 (Nn 11:18)
D 885 Do, 04.07.-05.09. Hmb.-Sternschanze  Heiligenhafen Hbg 13:12 14:08
D 893 Do, 04.07.-05.09. Dortmund Heiligenhafen Hbg 14:01 14:49
E 911 Mo, 17.06.-02.09 Hannover Neustadt (H) Lbg 14:34 15:20
D 895 Do, 04.07.-05.09. Dortmund Heiligenhafen Lbg 20:20 21:28
ab Nt an L
D 740 Do, 04.07.-05.09. Heiligenhafen Hmburg-Altona Hbg 12:55 13:40
D 916 So, 09.06-15.09., Di, 11.06.-03.09  Kopenhagen Miinchen Lbg (Nn 17:23) 17:54
E 912 Mo, 17.06.-02.09 Neustadt (H) Hannover Lbg 17:01 17:46
D 886 Do, 04.07.-05.09. Heiligenhafen Hannover Lbg 17:20 17:58
D 894 Do, 04.07.-05.09. Heiligenhafen Kéln Hbg 19:37 20:14
D 896 Do, 04.07.-05.09. Heiligenhafen Dortmund Lbg 21:29 22:15

Mitte der 1950er-
Jahre ist eine Loko-
motive der Baureihe

50 mit einem Reisebi-
rozug auf Gleis 1 in
Neustadt (H) einge-
troffen. Einige Rei-
sende begeben sich
zum Bus, um nach
Gromitz zu fahren.

Eine Mauer trennt
den Bahnsteig 1 vom
Bahnhofsvorplatz ab.
Slg. R. Béttcher
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Baureihe 03

Die Schnellzug-Schlepptender-Lokomotive der Einheits-
bauart der Baureihe 03 (2’C1” h2 — S 36.17 bzw. ab Nr. 123
S 36.18) wurde erstmals 1930 gebaut. Sie war nicht im Bw LU-
beck beheimatet. Da der Bestand an Lokomotiven der Baureihe
41 fur den Schnellverkehr auf der Strecke GroRenbrode Kai —
Lubeck im Sommer nicht ausreichte, setzte die BD Hamburg
ab Sommer 1957 Lokomotiven der Baureihe 03 des Bw Ham-
burg-Altona von Libeck aus im Dienstplan der Baureihe 41
ein. Die von Libeck aus eingesetzten Altonaer 03 fuhren mit
Personal des Bw Lilbeck. Die Drehscheibe in GroRenbrode war
zum Wenden zu klein, sodass die Lokomotiven hierfir eine
Dreiecksfahrt tber die Verbindungskurve zwischen den Stre-
cken nach GroRenbrode Kai und GrofRenbrode Fahre machten.
Die Lokomotive war fiir eine Hochstgeschwindigkeit von 120
bzw. 130 km/h ausgelegt, die sie jedoch auf der Interimsstrecke
nicht ausfahren konnte, da deren zulassige Héchstgeschwin-
digkeit 100 km/h betrug. Im Sommerfahrplan 1962 lief die
Baureihe planméaBig vor dem F 211/212 (ltalia-Express) und
dem D 311/12 (Paris-Skandinavien-Express). Beide Zugpaare
verkehrten tiber Hamburg Hbf und wurden in Libeck Hbf nicht
umgespannt. Frei verflighare Diesellokomotiven der Baureihe
V 200° Gbernahmen teilweise die Leistungen der Baureihe
03.1%° Aufnahmen zeigen Lokomotiven der Baureihe 03 im
Sommer 1962 auch vor dem F 191/192 (Holland-Skandina-
vien-Express).

Baureihe 78

Die preuBische Personenzug-Tenderlokomotive T 18 wurde
ab 1912 gebaut und bei der Deutschen Reichsbahn als Baureihe
78 eingereiht (2’C2"h2 — Pt 37.17). 1956 kam die Baureihe 78
zum Bw Lubeck. Sie loste auf der Baderbahn die Baureihe 24
ab und reduzierte den Einsatz der Baureihe 50 im Personen-
zugdienst. Die Lokomotiven dieser Baureihe waren nicht nur
vor Personenziigen zu sehen, sondern befdérderten auch das D-
Zugpaar D 409/10 zwischen Lubeck Hbf und Neustadt (H).

Im Winterhalbjahr 1961/62 lief die Baureihe 78 des Bw LU-
beck an vier Tagen 807 km. Wendebahnhofe waren Libeck-
Blankensee, Eutin, Neustadt (H), Niendorf (Ostsee) und
Libeck-Travemiinde. Auszug aus dem Dienstplan 71.04,
wobei nur die Zuge von und nach Neustadt (H) aufgefiihrt
sind:*

Tag 1:
3117 L 13:52 — Nt14:43
3118 Nt 14:54 — L 15:37
Tag 2:
3105 L 07:04 — NtO07:46
3106 Nt 08:06 — L 08:50
Lv3111 L10:35 - Nt11:21
3116 Nt12:22 — L 13:06
3127 L 18:31 — Nt19:19
3132 Nt 20:02 — L 20:48
3135 L22:17 — Nt23:02

(Lv = Lok-Vorspann)

03 013 wartet in Neustadt (H) im Sommer 1960 auf Gleis 3 auf ihren Einsatz. Am Ladegleis steht ein gedeckter Guterwagen (GImhs 50).

Diese Wagen wurden zwischen 1953 und 1958 gebaut.
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