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Titelbild: DB-Dampf vor 25 Jahren: Von der Baureihe 23 
beispielsweise war der Bestand zu diesem Zeitpunkt bereits 
um 42% geschrumpft. 23er liefen nur noch in den Direktions- 
bezirken Saarbrücken und Stuttgart - hier 023 031 bei der 
Ausfahrt aus dem Bahnhof Lauda. Abb.: J. Nelkenbrecher 
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Editorial 
Stellen Sie sich vor, es ist Dampflok-Sonderfahrt, und keiner geht 
hin! Sie halten das für unmöglich? Keineswegs: Praktisch unter 
Ausschluß der Offentlichkeit pendelt seit dem 10. Mai die Erfur- 
ter 44 1093 mit der Altbauwagen-Garnitur des Zwickauer Tradi- 
tions-Eilzugs zwischen München und Kochel. Drei Zugpaare des 
”Seenland-Expreß” rollen an den Wochenenden bis zum 24. Au- 
gust täglich von der bayerischen Landeshauptstadt zum Fuß der 
Alpen und zurück. 
Ein attraktiver Zug mit einer interessanten Lok also, auf einer 
Route, die auch touristisch besticht: Entlang des Starnberger Sees, 
einem beliebten Naherholungsgebiet, hinein in die Urlaubsregion 
Voralpenland, vorbei an Zwiebelturmkirchen und dem Barock- 
kloster Benediktbeuern bis zum idyllisch gelegenen Kochelsee. 
Die Wendezüge des ”Werdenfels-Takts”, auf gleicher Strecke 
einige Minuten vor der 44er laufend, sind jedesmal rappelvoll. 
Den Reisenden des Dampfzugs steht dagegen wesentlich mehr 
Platz zur Verfügung: etwa vier bis fünf Sitzgruppen pro Kopf. 
Anstelle der möglichen 349 Fahrgäste drängelten sich an den 
ersten sechs Fahrtagen im Mai lediglich eine Handvoll Videofil- 
mer an den Fenstern direkt hinter der mit Volldampf dahinbrau- 
senden Lok. Der Rest des ersten Waggons war praktisch leer, 
genauso der zweite, der vierte und der fünfte. Im dritten (Speise- 
wagen) ließen es sich nur bei den abendlichen Rückfahrten ein 
paar Passagiere gut gehen. Morgens und mittags konnte man dem 
Kellner beim Däumchendrehen zuschauen. So manchem Muse- 
umsbahnverein würde eine solche Fahrt für immer den Dampf 
abdrehen. 
Woran liegt’s? An den Fahrpreisen kaum; sie sind mit 59 Mark für 
die Rückfahrkarte durchaus erschwinglich. Zudem ist die An- 
und Abreise in Nahverkehrszügen gratis. Oder sind die giit 2,5 
Millionen Bewohner des Ballungsraums München alle Dampf- 
Muffel? Die gut besetzten Sonderzüge privater Veranstalter spre- 
chen eine andere Sprache. 
Nein, nach den Gründen für dieses wirtschaftliche Fiasko braucht 
man nicht lange zu suchen - auch nicht nach Plakaten, Fahrplänen 
oder sonstiger Werbung, die auf den “Seenland-Expreß” auf- 
merksam machen. Es gibt sie nämlich schlichtweg nicht. Ebenso- 
wenig wie Pressemitteilungen und -fotos in den örtlichen Tages- 
zeitungen. “Handzettel in Regionalzügen” habe man verteilt, so 
der Geschäftsbereich Fernverkehr der DB, zu dessen Aufgaben 
die Organisation von Nostalgie-Saisonfahrten gehört. 
Unfähigkeit? Kompetenzwirrwar in der privatisierten Beamten- 
bahn? Oder gar, wie manche argwöhnen, planmäßiges Vorgehen 
der DB AG mit dem Ziel, den nicht ICE-Image-konformen Nostal- 
giebetrieb wegen ”erwiesener” Unwirtschaftlichkeit wegzuratio- 
nalisieren? Vom GB Fernverkehr in München kam jedenfalls die 
Auskunft, man habe (nach drei Pleite-Wochenenden) das Pro- 
blem erkannt und arbeite an einer neuen Werbestrategie. Für uns 
Eisenbahnfreunde - egal ob in München oder anderswo - gibt’s in 
solchen Fällen jedenfalls nur eins: mitfahren! 
Mitfahren, wenn auch nur mit dem Stift auf dem Papier, sollten 
Sie übrigens auch bei unserem 2. Großen Gleisplan-Gewinnspiel. 
Mit etwas Geschick und Ideen könnte das Ergebnis ähnlich sein: 
Sie sehen eine Dampflok rollen - aber Ihre eigene! “Satte” zwölf 
Lokomotiven in den Nenngrößen HO, TT und N warten auf die 
Schöpfer der besten Gleisplan-Entwürfe. Außerdem locken viele 
interessante Wagenmodelle. Auf den Seiten 74 und 75 erfahren 
Sie alles Wichtige. Viel Erfolg bei der Teilnahme wünscht Ihnen 
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Biiaer 2 und 3: Ausgedient hat im Jahre 1995 die altehrwürdige 
Eisenbahnfährverbindung zwischen Warnemünde (große Abbildung] 
und Gedser auf der dänischen Insel Falster (kleines Bild unten). Die 
Luftaufnahme der Trajektanlagen zeigt bereits deutliche Rückbau- 
spuren der Gleisanlagen zur zweiten Anlegestelle. 
Beide Abb.: H.Schön 
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Sassnitz nach Trelleborg 

Diese neue Linie Berlin - Warnemünde - 
iedser - Kopenhagen führte zu erhebli- 
chen Erleichterungen für Reisende wie für 
Postsendungen und verlieh dem interna- 
tionalen Verkehr ganz neue Impulse. Des- 
halb kamen die Friedrich-Franz-Eisenbahn, 
Mecklenburg-Schwerins Staatseisenbahn 



dung umzuwandeln. Das war eine gewagte 
Sachefdenn die mit damaligen Schiffen in 
etwa zwei Stunden zu bewältigende Di- 
stanz von 26 Seemeilen (48 km) lag für 
Eisenbahnfähren weit jenseits aller damals 
bekannten Größen, und es war mehr als 
fraglich, ob sich die enormen Investitionen 

rekte VerDinaung zwischen ueurschland 
und Schweden, die den Umweg über Dä- 
nemark überflüssig machte, geradezu an. 
1897 war zwischen dem verschlafenen Nest 
Trelleborg, Schwedens südlichstem Ort, 
und dem Fischerdorf Sassnitz auf Rügen 
(preußische Provinz Vorpommern) eine 

ypcht und einem Kreuzer angereist war, 
der Eisenbahnfährbetrieb aufgenommen 
werden. "Königsweg" heißt die Route Sass- 
nitz - Trelleborg seitdem. 
Der Verkehr entwickelte sich auch zwi- 
schen Deutschland und Schweden ausge- 
zeichnet. Ein Nadelöhrwarjedoch der Stre- 

soweit. Der Erfolg der Li 
n Berlin ließ in Preußen 

Post- und Pass 

\ 

. .  .* :-. -Y 



- ’! t,i - =  - 
. _.- I ,c”- 

Von Großenbrode 

sowjetischen Besat 
ter in dem der DDR 
west- und mitteleuropäischen Staaten für 
einen schnellen Fernverkehr d 
unabsehbare Zeit nicht mehr 
gung. Abgesehen davo 
Krieg zerstört worden (e 
Fährdienst wieder aufge 
den Eisenbahnfährcchiff 
schen Reichsbahn 
fügbar. 
Der internationale F 
schen West- und Mitte 
inavien mußte also 

zig verbliebene Route über den Kleinen 
und den Großen Belt verlagert werden. 

war eine höchst problematische Sa- 
denn allein schon der innerdänische 

Verkehr sowie der internationale Güterver- 
kehr, der nach dem Brückenschlag über 
den Kleinen Belt 1935 in erster Linie diesen 
Weg wählte, lasteten die Route 
Kopenhagen völlig aus. Als So 
sich folgende Lösung an: Zwischen 
bestehenden dänischen Fährhafen 
ser und Großenbrode in Schleswig 
Stein wurde mit zunächst provisoris 
Mitteln bereits 1951 eine Eisenbah 
Verbindung aufgenommen. Großenb 
war deshalb ausgewählt worden, weil 
hier seit 1905 Erfahrungen mit dem Ei 
bahnfährdienst hatte. (Die Kreis-Oldenbur- 
ger Eisenbahn verknüpfte so nämlich ihre 
Festlandslinie Neustadt-Großenbrode und 
die Strecken auf Fehmarn.) Während des 

laufenden Betriebs von und nach 
wurde der neue Fährhafen Gro- 

ßenbrode nach U 
noch war schon 
klar, daß Groß 
Interimslösun 

via 
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eisezugwagen. Abb.: vlll i.uiiiusiy 

BW U: IYW wurm oer  ranmmrien w~ßenbrode - Qedser (hier 199s BI# 9: BIS zur 
mit 41 012) auf Puttgarden - Rödby veriagert. Abb.: CIg. Neumann wig 

damals 9.20 Stunden; dieser Weg mi- 
schen Hamburg und Kopenhagen ist näm- 
lich rund 190 km länger. 
Die technische Realisierung der Vogelflug- 
linie, die in ihren Grundzügen schon von 
den deutschen üesatzern in Dänemark 
während des Zweiten Weltkriegs “ange 
dacht” worden war, umfaßte aber nicht nur 
den Bau der Fährhäfen Puttgarden und 
Rödbyhavn, der Fehmarncundbrücke so- 
wie der neuen Eisenbahnstrecke Großen- 
brode - Puttgarden. Vielmehr mu6te auf 
dem deutschen Festland die bestehende 
Strecke Bad Schwartau - Großenbrode 
grundlegend erneuert 
den; aus der klapprigen 
eine moderne Hauptstrecke für 120 kmih 

eine weitgehend schnurgerade trassierte 
Neubaustrecke nach Rödby (ebenfalls ein- 
gleisig, mit Ausweichstellen) angeschlos- 
Sen. Am 14. Mai 1963 konnte endlich der 
Fährdienst Gedser - Großenbrode durch 

linie ersetzt werden. Auch die 
zwischen Großenbrode und 

Den “neuen Wind” bekamen auch die ost- 
deutschen Fährschiffsdienste von Warne- 
münde und Sassnitz zu spüren. Sie hatten 
sich nämlich inzwischen - zunächst im 
Güterverkehr, ab 1958 auch im Transit- 
Reiseverkehr - wieder einige Marktanteile 
zurückerobert und zu beachtlichen Devi- 
senbringern entwickelt. Das blieb so bis 
zum Ende der DDR. 

marn war nun überflüssig. 

Verbindung über den Großen Belt, bei der 
ohnehin der innerdänische Verkehr im Mit- 
telpunkt steht, war im Personenverkehr 
angesichts der erheblich längeren Reise- 
zeiten auf unserer “Vergleichsstrecke” Ham- 
burg - Kopenhagen nur für Nacht- bzw. 
Schlafwagenzüge interessant. Im Osten 
betrieb die DDR-Reichsbahn durchaus mit 
Erfolg ihre Linien weiter. 
Nach dem Fall der innerdeutschen Grenze 
bröckelte jedoch zwischen Warnemünde 
und Gedser das Bahnreisendenaufkom- 
men rasch ab. Zum einen wurde nun auch 
die Ex-DDR zum “Autoland“ - und Eisen- 
bahnfährschiffe wie die “Warnemünde” (und 
fast alle anderen ebenso) nehmen bekannt- 
‘ich auch Autos mit: zum anderen war ietzt - ,---- 

Höchstgeschwindigkeit -alferdings nur em- 
gieisig trassiert. 
ahnliches geschah in Dänemark: Vom 
ssnbahnknoten Ny& 
de eine neuie Back 
sund nach LolEand 

auch für Reisende aus Berlin, Ungarn oder 
rschechien der Weg über die Vogelflugli- 
nie häufig der günstigere. Zum 23. Septem- 
ber 1995 zogen DB und DFO (Deutsche 
Fährgesellschaft Ostsee, eine DB AG- 
Tochter; darin zusammengefaßt sind die 

glinie dominiert 
uglinie dominierte sehr bald den 
verkehr zwischen dem europäi- 

estland und Skandinavien. Die 

Eisenba al 71t997 




