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Titelbild: Die von der Deutschen Reichsbahn vermietete BoBo-
Lokomotive 143 922 am 15.05.1992 wahrend des Einsatzes auf

der Strecke Wadenswil — Einsiedeln der Schweizerischen Stid-
ostbahn (SOB). Im Hintergrund der Zirichsee. Foto: B. Studer
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Die von der Schweizer Lokomotivindustrie entwickelte “Lok 2000” (SBB-Baureihe
460) — Design Pininfarina — leistet maximal 6100 kW (Dauerleistung 4800 kW). Uber
Entwicklung und Erprobung des neuen Triebfahrzeugs berichten wir ab Seite 12.
Foto: B. Hitz

Entlang der Bourne fiihrt diesmal die Fahrt zwischen Lyon und Marseille (Seite 60).
Auch in diesem sechsten Beiirag demonstriert unser Leser Wolfgang Miller wieder
perfekten Modellbau mit zahlreichen gekonnt gestalteten Mativen. Foto: W. Miiller



Sehienen durels Watt

Die Zugjorderung auf der Marschbahn

lhre stolzeste Zeit erlebte die Marsch-
bahn ohne Zweifel, als die 600-t-
Schnellziige zwischen Hamburg-Altona
und Westerland mit den eleganten und
gleichzeitig méchtigen Dampfloks der
Baureihe 01 Ol beférdert wurden.
Was war das flir ein Anblick, als diese
Zlige in den Jahren von 1967 bis 1972
mit 120 km/h (ber den Hindenburg-
damm donnerten! Aber auch die
Nachkriegszeit sowie der heutige
Betriebsablauf bieten Interessantes.

In den ersten Jahren nach dem Krieg und
wéhrend der Frilhzeit der Bundesbahn liegt die
Hauptlast der Zugférderung beim GroB3-Bahn-
betriebswerk Hamburg-Altona mit seinem Rund-
schuppen und der Doppeldrehscheibe. Dampf-
loks der Baureihen 03 und 38 sind zwischen
Altona und der Nordseeinsel Sylt unterwegs.
Das Bw Hamburg-Eidelstedt setzt 41er und
50ervor Giterziigen ein. Lokomotiven der Bau-
reihe 41 bespannen bis Mitte der fiinfziger Jah-
re sogar planmaBig Schnell- und Eilziige zwi-
schen Elbe und Nordsee.

Dader Hindenburgdamm, abgesehen von Féahr-
verbindungen, die einzige Verbindung Syits zum
Festland ist, gibt es auch in der Nachkriegszeit
schon Autotransportziige zwischen Westerland

Bild 1 (oben): Seit
Jahren dominiert
auf der Marsch-
bahn die Baureihe
218 — hier in Dop-
peltraktion aufdem
Hindenburgdamm
(13. Juni 1992).
Bild 3 (rechts):
Vor hochwertigen
Reiseztigen sind
auch die MaK-
Prototypen

DE 1024 (Baureihe
240) anzutreffen.
Fotos 1 und 3:

B. Vatteroth




Bild 2: Am 1. Juni 1927 wurde die Strecke tiber
den Hindenburgdamm erdffnet.
Foto: VM Niirnberg, Sammlung Fricke

und Niebdll, die mit Lokomotiven der Baureihe
38 und 50 des Bw Husum bespannt sind. Ne-
ben diesen Allerweltsloks setzt Husum um 1950
im nérdlichen Teil der Marschbahn auch 57er
ein, die nach und nach ganz von der Baureihe
50 verdrangt werden.

Das Bw Heide fahrt mit seinen Loks im Nahver-
kehrwahrscheinlich auch auf der Marschbahn.
Im Herbst 1952 wird das Bw geschlossen; die
24er gehen nach Neuminster und erreichen
von hier aus Heide. Einsatze auf der Marsch-
bahn sind allerdings nicht dokumentiert.

Die 38er und 57er des einstigen Bw ltzehoe
kommen bis zum Oktober 1959 nach Husum;
danach wird dieses Bahnbetriebswerk ge-
schlossen. Schon vorher, im Mai 1954, hat
Altona sechs Maschinen der Baureihe 03" zu-
gewiesen bekommen, die allerdings nicht bis
Westerland dampfen; denn der hochwertige
Reisezugverkehr auf der Marschbahn ist wei-
ter fest in der Hand der Altonaer 03er, die seit
1955 alle Schnell- und Eilziige zu beférdern
haben. An dieser Situation &ndert sich zunachst




auch im September 1956 nichts, als Altona mit
derV 200 006 den ersten roten Diesel-Giganten
erhalt. Aber schon im Sommerfahrplan 1957
tauchen die ersten V 200 aus Altona in
Westerland auf — der Strukturwandel in der
Zugférderung hatbegonnen.

Zu Beginn der sechziger Jahre fahren die VV 200
weiterhin Westerland an. Im Laufplanab 1. Ok-
tober 1961 taucht jedoch mit der Bespannung
von D 133 und E 868 nur eine einzige Hin- und
Ruckleistung auf. Noch dominiert hier der
Dampf. Ab 1961 werden mit V 160 001 bis 009
weitere Dieselloks in Altona beheimatet, die
allerdings nicht planmaBig tiber die Marschbahn
rollen. 1964 werden die V 160 dann nach Libeck
abgegeben.

Trotzdem nimmt die Prédsenz der Diesellok auf
der Marschbahn zu: Der Umlaufplan der Alto-
naer V 200 ab September 1963 enthalt neben
der bereits erwdhnten Leistung 133/868 mit
863/134 und 575/576 nun schon zwei weitere
Hin- und Riickleistungen auf die Nordseeinsel.
Die VT 12 aus Altona tbrigens sind im gleichen
Zeitraum nicht planmaBig in Westerland zu
sehen; sie berlihren die Marschbahn, aus Kiel

kommend, nur in Husum mit dem Zugpaar
E 2285/E 2286.

Fir den Sommer 1964 dokumentiert der Um-
lauf der 38er vom Bw Husum, daB3 das Haupt-
einsatzgebiet der legendaren P 8 die Marsch-
bahn ist. In Westerland wird innerhalb des
neuntagigen Dienstplanes viermal gewendet,
wobei sich mit den Personenziigen 2715 und
2716 zwei Durchiaufe Altona—Westerland und
zuriick ergeben. Aber auch das Brummen von
Schienenbussen kann man am Hindenburg-
damm horen: Die Husumer VT 98 bringen in
der Hochsaison vom 14. Juni bis zum 18. Sep-
tember mit den Personenzigen 2761/2766
Fahrgdste auf das Eiland bzw. nach Niebdill.
Im Herbst 1964 verliert Altona sieben seiner
schonen 03er an das Bw Husum (bis 1967), so
daf diese Dampfloks nun auch von hier auf der
Marschbahn eingesetzt werden und im modifi-
zierten 38er-Umlauf unterwegs sind. Da der
Husumer 03er-Umlauf ab September 1964 sie-
ben Plantage umfafBt, kann angenommen wer-
den, daB teilweise auch noch 38er im Umlauf
aushelfen missen.

Ab 1965 werden auch die ersten V 200.1 in

v, 15 A e T,
Bild 4: Mit IC 135 “Emil Nolde” passiert eine 218-Doppeltraktion den Schrankenposten bei Langenhorn (30. Juli 1991). Folo: B. Vatteroth
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Altona stationiert; die Maschinen kommen je-
doch zunéchst nicht tiber den Hindenburgdamm
bis Westerland, da sie Fernschnellztige bis
Osnabriick bespannen und in Schleswig-Hol-
stein nur nach Flensburg laufen. Interessant ist
auch, daf die Husumer 03er im Winterfahrplan
1966/67 Westerland nicht mehr erreichen. Da-
fiir kann man immer noch Altonaer 03er auf Sylt
erleben, die mitdem Zug 1775um 18.19 Uhrin
Westerland einlaufen und um 20.17 Uhr mit
dem 2748 nach Niebll dampfen.

Eine weitere groBe Ara bricht an, als das Bw
Hamburg-Altona ab Méarz 1967 die ersten 01"
Ol aus Kassel bekommt. Die Marschbahn wird
zur groBBen Paradestrecke dieser kraftvollen
Pazifik-Loks. Zwischenzeitlich soll festgehal-
ten werden, daf die 50er aus Husum weiterhin
Giiterziige zwischen Hamburg-Eidelstedt und
dem Heimatbahnhof ziehen.

Die V 100.10 des Bw Flensburg wenden inzwi-
schenmitden Ziigen 2733/2714 in Westerland.
V 200.0 aus Altona sind sowohl mit Glter- als
auch mit Personenziigen auf der Marschbahn
unterwegs (womit sie die 03er verdrangt ha-
ben), und schlieBlich fahren die VT 98 aus
Husum einige Personenzuge auf dem nordli-
chen Teil der Marschbahn.

Doch zurlick zur 01 Ol, die seit 1968 im neuen
computergerechten Nummernschema 012
hei3t. Als der Fahrdraht zum Winterfahrplan
1968/69 von Osnabriick liber Bremen Ham-
burg erreicht, kommen weitere 012er aus
Osnabrick Hbf nach Hamburg-Altona; 21 Loks
haben sich hier jetzt versammelt. Mit Giltigkeit
vom 4. November 1968 wird ein Umlaufplan
mit sieben Tagen aufgestellt, der die 012er zu
den “Stars” der Marschbahn macht. AuBer Ab-
stechern nach Neumunster und Kiel werden die
Dampfloks nur auf der Marschbahn eingesetzt.
Folgende Ziige werden werktags von der Reihe
012bespannt: D 133, D 134, D 139 (Fr), E575,
ES576,E1771,E1772,E1774,E1775,E17786,
E 1781, E 1786, P 2750 sowie einige Guter- und
Lr-Ziige. Damit werden alle schnellfahrenden
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Reisezlige zwischen Altona und Westerland
von den 012ern beférdert: Eine Dampflok hat
die GroBdiesellok vorerst noch verdrangt.
Aber die Diesellokomotive ist natlrlich nicht
von der Marschbahn verschwunden. Loks der
Baureihe 212 des Bw Hamburg-Altona bewalti-
gen den Nahverkehr und kommen somit auch
bis Westerland. Die Autozlige zwischen Syit
und dem Festland werden von 212ern aus
Altona und Flensburg gezogen, und die Altonaer
216er mussen sich mit Glterzlgen zwischen
Hamburg und Husum begniigen. Als Ausnah-
me wird der 2706 zwischen Heide und Altona
bespannt, und den E 1776 ziert zwischen Husum
und Itzehoe eine 216 als SchluBlok —Zuglok ist
aber die 012.

Zum Sommer 1969 wird der 012-Plan sogar auf
zehn Tage ausgedehnt; die Saisonzige D 132,
D135,D177,D 178, D 475 und D 476 werden
von den Schnellzugloks standesgemarn befor-
dert. Ein kleiner Wermutstropfen in dieser Zeit
ist, daf3 am 14. Oktober 1969 mit der 003 262
die letzte Lok dieser Baureihe aus Altona nach
Ulm abgegeben wird. Und ebensowenig schon
ist fur den Dampflokfreund, dal3 zum Winter

Bild 6: 012 001 auf der Drehscheibe in Westerland. Im Lokschuppen wartet eine 220 auf den ndchsten Einsatz (27. Juli 1971). Foto: G. Neumann

1969/70 der D 133/134 auf der Marschbahn
von 220 aus Altona befdrdert wird. Diese Zlge
dienen als Zubringer aus Hamburg, da die 220
nun Autozige und Personenzlge im hohen
Norden zu bespannen hat.

1970 tauchen zwar die ersten 215er in Flensburg
auf, von Regeleinsatzen auf der Marschbahn
ist aber nichts bekannt. Hier rauschen die 012er
nach wie vor mit 600 t schweren Schnellziigen
und Hochstgeschwindigkeit 135 km/h durch die
Gegend — wie das legendare Buchfahrplanheft
Hmb 7a belegt. Der 012-Umlauf enthalt jetzt
sogar 13 Plantage. Bis auf die erwahnten Ab-
stecher nach Neumunster und Kiel/Flensburg
bleibt Westerland der Haupt-Wendebahnhof.
Montags, mittwochs und freitags kammen so-
gar noch einige Saison- und Reiseblrozlge
hinzu; mittwochs wird Westerland viermal zu-
satzlich angefahren. Die 220er aus Altona
pendeln in einem viertdgigen Umlauf weiter
zwischen Westerland und Nieblll/Husum; au-
Berdem werden auf der Marschbahn die Zlge
1794/2100 und 2109 bespannt.

Zum Winter 1970/71 wird der Umlauf der Bau-
reihe 012 naturgemaf dunner. In sechs Tagen

Bild 5 (finke Seite
unten): "Gruppenfoto™
der Dammbauer mit
Baubahn, die damals
an dieser Stelle gleich
vier Gleise in Betrieb
hatte (um 1925).
Foto: Archiv Syit,
Sammiung Fricke

Bild 7: Bestens
restauriert steht die
64 446 (vom 28.
Januar 1960 bis 29.
Mai 1965 beim Bw
Hamburg-Eidelstecit)
heute im Bahnhof
Glickstadt. Foto:
Dr. R. Dohrendorf
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wird hauptsdchlich in Westerland gedreht. Und
neue Konkurrenz taucht auf: Die Zlige E 2104/
2109 fahren mit der Baureihe 230. Auch die
Loks der Reihe 215 aus Flensburg sind inzwi-
schen auf dem Hindenburgdamm zu sehen,
und zwar am Wochenende mit dem Zugpaar
2141/2148. Zwischen 1971 und 1973 kommen
dann die Lokomotiven der Baureihe 218 nach
Flensburg. Auch Altona erhalt ab 1972 aus
Neuanlieferungen 218er. Bis April 1972 verlas-
sen daflr alle 220er Altona.

So viele rote Dieselloks gehen natlirlich auch
an der Reihe 012 nicht spurlos vorbei. Im Som-
mer 1971 gibt es aberimmer noch neun Planta-
ge und vier Sonderloks; Westerland ist nach
wie vor das Hauptziel. Die Zige 2105 und 533
werden von der 230 001, 821 und 2108 von
220ern bespannt, der grof3e Rest geht immer
noch auf das Konto der Dampfloks.

Der groBe Einbruch fur die Dampftraktion auf
der Marschbahn kommt dann im Winter 1971/
72. Keine einzige Altonaer 012er gelangt mehr
planméaBig nach Westerland. Im viertdgigen
Plan sind Kiel, Flensburg und Neumiinster die
Wendebahnhdafe. Nur an einzelnen Tagen wie

(weiter auf Saite 4]
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Bild 8 (oben): Uber-
zeugend in Technik und
Design: MaK-DE 1024
{Baureihe 240) —im
Vorbild (Kiel Hbf) und...
Foto: W. Kieemann
Bild 9 (links): ...als
neuaufgelegtes Modell
von Arnold (siehe
Modellbahn-Neuheiten).
Foto: D. Schubert

Die MaK-Prototypen
DE 1024 (Baureihe 240)

FUr eine nicht nur fechnisch interessante Ab-
wechslung In der heufigen Zugférderung aul der
Strecke von Hamburg nach Westerland sorgt seit
nunmehr gut zwel Jahren der Versuchsbetrieb
mit den drei MaK-Diesellok-Prototypen DE 1024,
die — angemietet von der DB und eingereint als
Baurelhe 240-zum Bw Hamburg 4 (Wilhelmsburg)
gehoren. Mit einem ansprechenden Farbbdesign
in den schleswig-holsteinischen Landesfarben
Blau-WeiB-Rot bringen die wuchtigen Sechsachser
obendrein noch Farbe In den Befriebsallfag.
Grofl war die Euphorie nach dem Roll-ouf der
ersten Maschine, 240 001, im Herbbst 1989 Uber
die nach Minimalvorgaben des BZA Manchen
von der Firma Krupp/Mak (heute Krupp Verkehrs-
technik) in Eigeninitiative entwickelte GroBdiesel-
lok, waren doch seit der Ablieferung der letzten
Lokomaotive der Baureihe 218 im Jahre 1979 fast
zehn Jahre vergangen, ohne daB sich auf dem
Sektor der schweren Dleselzugférderung etwas
Neuss getan hdatte, Das Bestreben der BD Ham-
burg, die 2650 kW (3600 PS) starken dieselelek-
trischen Lokomotiven nach vielversprechenden
Zulassungs-, MeB- und Prasentationsfahrien (un-
ter anderem auf Reichsbahn-Schienen und in
Neorwegen) gemaB den ersten Zielen des Erpro-
bungsprogramms moglichst rasch in die 218-
Doppeltraktionsumidufe zu integrieren, erwiessich
aber zundchst als schwierig.

Die nach den ersten Einséizen im regularen Be-
trieb in Schleswig-Holstein Ende 1990 und im Lau-
fe des letzten Jahres vermehrt aufgetretenen
*Kinderkrankheiten” der Baureihe 240 bekamen
die Mak-Technikerjedoch relativ bald in Griff, Die
aufgedeckten Schwachstellen und Mangel, zum
Beispiel im FUhlersystern fur die Abgastemperatur
und die bisweilen “unsanfie” Lautkuliur bei einer
Geschwindigkeit von 140 km/h und darlber,
hatten fells konstruktive, teils ferfigungstechnische
Ursachen, betrafen aber in keinem Fall das

Gesamtsystem. Angesichts der Tatsache, da
bel den drei Prototypen viele innovative Merkma-
le—Drehstromieistungstbertragung mit GTO-Thyri-
storen, Zugenergieversorgung Uber statische Um-
richter, Mikroprozessorsteuernung fur die Lokomaoti-
ve mit Fahrzeugbus und leistungsgesteigerter
MaK-Dieselmotor 12 M 282 — erstmals bei einer
Diesellokkonstruktlon in dieser Leistungsklasse ver-
wirklicht worden waren, konnte relativ schnell
eine hohe VerfUgbarkeit und somif ein verdBli-
cher Ersatz von 218-Doppelfraktionen im hoch-
wertigen Reisezugdienst erzielt werden.
Mittlerwelle erreichen die drei Loks sogar ebenso
heohe Verfugbarkeitsgrade wie die in groen Stlck-
zahlen laufenden Maschinen der Reihe 218, Aus
den aktuellen 218-Pidnen wurde daher auch ein
neuer zweitagiger Umlauf herausgezogen. der
neben der Bespannung von IC-/EC-und Schinell-
zugen auf der Marschbahn auch 240-Leistungen
auf der Strecke Hamburg - Libeck beinhaltet.
Obwohl aufgrund dieser nunmehr weltgehend
storungsfreien Laufleistungen auch von zustandi-
ger Stelle des bislang in Sachen DE 1024 eher
zurickhaltend reagierenden BZA MUnchen be-
tont wird, daf die drel Prototyp-Dieselloks die in
sle gesetzten fraktionstechnischen Anforderun-
gen voll erfullen, erhalten die von Anfang an ins
Gesprach gebrachten Spekulationen um eine
Serienbeschaffung der Baureihe 240immer weni-
ger Nahrung.

Weder die zukunffstrachtige Technik der Loko-
motiven noch die gegendber einer 218-Doppel-
traktion hohe Kraftstoffersparmis von durchschnitt-
lich 25% und ebensowenig die positive Beurtei-
lung seitens der Triebfahrzeugfuhrer scheinen ge-
genwdartig die — auch nach Ansicht von DB-
Fachleuten - bereifs dringend notwendigen Pla-
nungen fur die Beschaffung einer Nachfolge-
baurelhe fir die 218 ins Gang zu bringen, Ver-
wigsen wird statt dessen auf weitere Elekiri-

fizierungen. die den - von gewissen DB-Kreisen
schon immer germe angezwelfelten - Bedarf an
Hochleistungs-Dieselloks weiter reduzieren wer-
den, sowle auf die grundsaizliche Alklehnung
neuer sechsachsiger Loks.

DaB beide Argumente nichi dber die tatsGehli-
che Notwendigkeit einer neuen Generation von
universal einsetzbaren GroBdieselloks hinweg-
tauschen kénnen, beweist ein Blick auf das
Streckenneiz von Bundes- und Relchsbahn sowis
die gegenwartig im Umbruch befindlichen Struk-
turen belider Bahnverwaltungen. Schon heute
steht zum einen fest, daB wichtige Diesel-
Magistralen wie eben die Marschibahn im Notr-
den. die Allgaubahn Munchen — Lindauim Siden
oder Hauptstrecken in Nordostoayern aufgrund
der anderweitigen Bindung von Bundesbahn-
Mitteln und -Kapazitéten wohl auch dann noch
nicht eleldrifiziert sein werden, wenn die Nutzungs-
grenze der hier (noch) deminierenden Baureihe
218 langst Uberschritten isf,

Nicht umhin kemmt man andererseits mittlenwei-
le auchim BZA, der Ansichi der Mak-Konstrukteu-
re zurmindest ansatzweise zuzustimmen, daB eine
GroBdiesellok in der Leistungskategorie der
DE 1024 mit den Komponenten modernster Dreh-
strom-Antriebstechnik nicht vierachsig ausgefUhrt
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werden kann. Mit zu dieser relativierenden
Einsicht beigetragen haben nach Einschdt-
zung von Fachleuten auch die Effahrungen
mit den vierachsigen Grenzleistungs-Univer-
sal-E-Loks der Baureihe 120.

Ob die MaK-Prototypen doch noch den An-
stof fUr die Definition einer neuen Diesellokge-
neration geben kénnen und als Welterent-
wicklungin Serie gebaut werden, wirdlefzflich
davon abhdngen, inwieweit die Konstruktion
der DE 1024 aufgrund bisheriger Betriebserfah-
rungen optimiert werden kann. Unbestritten
ist jedentalls, daB die Lokomotive In der Lage
ist. unwirtschaftliche 218-Doppelfraktionen
Uberzeugend zu ersefzen, wenngleich die
2650 kW einer 240 gegenuber den maximal
4120 kW von zwel Loks der Baureihe 218.4 als
ndchterner Wert (und bei einem Gesamt-
gewicht von 117 1 mit Zwei-Drittel-Vorraten)
nicht Uberwditigend erscheinen. Eine kinffi-
ge Universaldieseliok solite im optimalen Fall
wohl gine: Leistung von anndhernd 3000 kW
besitzen, um sowohl dem immer hdéhere
Traktionsanforderungen stellenden hochwer-
figen Relsezugverkehr als auch dem schwe-
ren Guterzugdienst auf lange Sicht gerecht
werden zu kénnen.  Gerhard Zimmermann

9 - Eisenbahn-Journal 9/1992

Bild 10: Die Baureihe 240 ist nicht nur in der Lage, 218-Doppeltraktionen zu ersetzen, sondern bietet
auch etwas fiirs Auge: 240 001 mit IC 827 bei Husum (29. Juli 1991). Foto: B. Vatteroth

(Fortsetzung von Seite 7)

dem 24. Dezember 1971, dem 29. April und
20. Mai 1972 kann man die Pazifik noch auf der
Drehscheibe in Westerland erleben. Die
230 001 fahrt jetzt das D-Zug-Paar 820/821,
220erdas Paar 532/533. Entscheidend jedoch
ist der neue Dienstplan 16 des Bw Flensburg,
glltig ab 26. September 1971: In vier Tagen
tbernehmen die 218er alle restlichen 012-Lei-
stungen zwischen Altona und Sylt.

Aber die gute alte 01'® Ol hat noch eine letzte
Frist: Im Sommer 1972 geht es an drei Tagen
zum letztenmal auf die Marschbahn. Folgende
Zuge werden in dieser Reihenfolge bespannt:
820,2109,2112,532,533,821, 1222 und 1223.
Mit Saison- und Reiseblroleistungen ergeben
sich finf weitere Wendungen auf Sylt. Dann ist
SchluB: Am 30. September 1972 fahrt die
012 102 ein letztes Mal auf der Marschbahn.
Seither ist die Strecke verdieselt — bis auf die
Dampflok-Sonderfahrten im Sommer sowie die
friheren 515-Einsétze im Nahverkehr. Und

sogar der ehemalige TEE-Triebwagen 601
taucht in den siebziger Jahren als Ferien-
ExpreB auf der Strecke auf. 1977/78 gibt das
Bw Hamburg-Altona die 218er ab; Flensburg
obliegt nun die gesamte Zugférderung.

Das Bw Flensburg hat seit dem 31. Mai 1992
einen 218-Umlauf mit 53 Tagen aufgestellt, in
dem auch die Leistungen auf der Marschbahn
enthalten sind. Zusatzlich existiert ein Zwei-
Tage-Planmitden Leistungen 822/823/827 und
831 (alles Doppeltraktion). Erstmals kommen
im Sommer 1992 auch 218er des Bw Libeck
planmaBig nach Sylt. In ltzehoe trifft man im
Ubergabedienst noch auf Loks der Baureihe
212 des Bw Libeck, und Heide wird aus Rich-
tung Neumtnster von Schienenbussen des Bw
Flensburg berthrt. Und dann darf man Glick-
stadt nicht vergessen: Hier steht die 64 446
bestens restauriert im Bahnhof. Eine auf-
gearbeitete 012 102 an dieser Stelle wére aber
auch nicht schlecht. Dr. Riidiger Dohrendorf



65 Jahre Hindenburgdamm - ein stilles Jubilaum

Sommer, Sonne, Strand — nicht nur im Siden:
Alliahrlich zieht es Zehntausende von Erho-
lungsuchenden auch des heilsamen Klimas
wegen nach Sylt, die Ferieninsel Nummer 1 in
der Nordsee. Auf der Marschbahn Hamburg —
Niebill — Westerland (KBS 130) ist eine pro-
blemlose Anreise, ob mit oder ohne Auto, seit
nunmehr 85 Jahren selbstverstandlich. Doch
dies war nicht immer so!

Von der Mitte des 19. Jahrhunderts an waren
die Kurgaste jahrzehntelang auf Fahrver-
bindungen angewiesen, ehe in den zwanziger
Jahren mit dem Bau des Hindenburgdamms
ein Schienenweg vom Festland auf die Insel
geschaffen wurde, deram 1. Juni 1927 eroffnet
werden konnte.

Erste Plane fir einen Verbindungsdamm ge-
hen bereits auf das Jahr 1856 zurtick. Trotz
stetig steigender Géstezahlen wurden zunachst
aber weitere Fahrverbindungen sowie eine
1000-mm-Schmalspurbahn als Verkehrsmittel
auf der Insel selbst geschaffen. 1914 brachte
der Ausbruch des Ersten Weltkriegs das Vor-
haben aber erst einmal zum Erliegen.

Als nach Kriegsende in der preuBischen Pro-
vinz Schleswig nach einer Volksabstimmung

der nordliche Teil der Region wieder Danemark
zugesprochen worden und damit der Fahrhafen
Hoyer von deutschem Reichsgebiet aus nur
noch tber einen “Korridor” erreichbar war, wur-
den die Rufe nach einem Verbindungsbauwerk
zwischen Klanxbull und Sylt wieder laut. Die
Beflirworter des Dammprojekts setzten sich
letztlich auch durch, so daB3 im Mai 1923 im
Rahmen eines Arbeitsbeschaffungsprogramms
mit dem Bau begonnen werden konnte.

Die Trasse des Damms wurde an der schmal-
sten und am hochsten liegenden Stelle des
Watts zwischen Nésse auf Sylt und dem Fest-
land angelegt. Das Bauwerk wurde als 11 km
langer sogenannter zweiseitiger Seedeich aus-
geflhrt. Die Hohe war auf 6,30 m Uber Grund
festgelegt (2 m Uber der damals hochsten
Sturmflutmarke), die FuBbreite auf Uber 50 m
und die der Dammkrone auf 11 m. Diese relativ
grof3e Breite der Krone war sowohl zum Schutz
des Gleiskorpers vor Spritzwasser als auch —
in weiser Voraussicht — im Hinblick auf ein
zweites Gleis gewahlt worden. Am 1. Juni 1927
wurde der Damm eingeweiht und die Bahn-
strecke von Klanxbull nach Westerland er6ff-
net. Gleichzeitig erhielt das Bauwerk an die-

sem Tag seinen Namen Hindenburgdamm.
Nach dem rauschenden Fest kam der graue
Alltag. Das wirtschaftliche Wunder, das man
sich auf Sylt von der Festlandsanbindung per
Bahn erhofft hatte, blieb zunéchst aus, weshalb
der aufkommende Nationalsozialismus auf der
Insel rasch FuB faBte. Die Reichsbahn tat ein
libriges, die Stimmung der Sylter zu triiben. Flr
die Fahrt iber den Damm mufte man den Tarif
fir 50 km berappen, obwohl es von Morsum,
der letzten Inselstation vor dem Damm, bis
Klanxbill nur 18 km sind. So kostete die Zug-
fahrt auf Sylt selbst 60 Reichspfennig fiir die
8 km von Westerland bis Morsum, wahrend
anschlieBend bis Klanxbdll flr nur wenig mehr
als die doppelte Streckenlange fast das Achtfa-
che (4,50 Reichsmark) verlangt wurde.

Nach dem Ende des braunen Spuks verhalf der
nach der Wahrungsreform 1948 wieder aufle-
bende Inseltourismus der jungen DB hier schon
im aufkommenden Wirtschaftswunder der fiinf-
ziger Jahre zu einem eintraglichen Geschatt.
Von 60 000 Pkw im Jahr 1956 lber knapp
440 000 im Jahr 1976 hat sich die Zahl der
jahrlich per Schiene nach Sylt beforderten Au-
tos bis heute auf Uber 900 000 erhéht, eine
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