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NOCH LIEFERBAR:
Die Geschichte des legendären Berliner 
Eisenbahnknotens – 1842 bis heute 
Das Buch zeigt viele verschiedene histo-
rische Bilder und Karten zum Eisenbahn-
knoten Ostkreuz, die bisher noch nicht 
veröffentlicht wurden.
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150 Jahre Ringbahn Berlin. Das Standardwerk 
zur bedeutenden Bahnstrecke der Hauptstadt 
geht tief in die Geschichte der Strecke ein und 
be-schreibt nicht nur den aktuellen Zustand, 
sondern auch, wie es dazu gekommen ist.
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Liebe Leserinnen, liebe Leser, 

„Karl Carstens“ ist immer noch da. Als ich 
im vergangenen Mai den Fährbahnhof 
Puttgarden besuchte, entdeckte ich in einem 
Aufenthaltsraum ein stattliches Modell des 
1986 von der Deutschen Bundesbahn in 
Betrieb genommenen Fährschiffs. Es war 
das größte Fährschiff, das für die DB zum 
Einsatz kam. 

Und schon begannen die Träume: von den 
Zeiten, als internationale Züge über die 
Vogelfluglinie im Nu von Deutschland nach 
Dänemark kamen, als stolze Schiffe wie die 
„Karl Carstens“ Triebwagen und Wagengar-
nituren über die Ostsee übersetzten, kurz, 
als Trajekte nach Skandinavien fest zum 
täglichen Eisenbahnreiseverkehr dazuge-
hörten. Während auf der Nordseeseite 
vorgelagerte Inseln meist mit kleineren 
Fähren bedient wurden, gab es an der Ostsee 
Bedarf für einen größeren Reise- und 
Güterverkehr über den Seeweg zu den 
Nachbarländern. Dem Reiseverkehr dienten 
dabei mehrere Trajekte: Warnemünde – Ged-
ser und Saßnitz – Trelleborg, Großenbrode – 
Gedser und als Nachfolgerin die Vogelflug-
linie Puttgarden – Rødby. 

Diese vier Eisenbahnfährverbindungen 
stellen wir Ihnen im aktuellen Heft vor – 
konzentriert auf die Jahre von DR und DB, 
mit vielen Daten und Fakten, mit Hinter-
grundinformationen zu Zugbetrieb und 
Schiffsverkehr. Freuen Sie sich auf große 
Zugnamen, faszinierenden Bahnalltag, 
aufregende Details. Und die Vermutung liegt 

nahe: Zwei Bahngesellschaften, die auf 
teilweise ähnlichen Routen aktiv waren – 
gab es da keine Konkurrenz? Auch damit 
haben sich unsere Autoren befasst. 

Vom Renommee, das die vier Ostsee-Tra-
jekte ausstrahlten, bleibt heute fast nur die 
Erinnerung. Fährbetrieb mit Reisezügen gibt 
es dort nicht mehr, vieles liegt brach, wird 
anderweitig oder gar nicht genutzt. Siehe 
Puttgarden: Während auf der Straße emsig 
Pkw, Lkw, Busse von und zu den inzwischen 
eingesetzten Hybridfähren strömen, besucht 
alle zwei Stunden eine Regionalbahn den 
Bahnhof. Dafür unterhält man einen küm-
merlichen Rest der Anlagen. Das meiste wird 
überwuchert von Grün und ist ein Tummel-
platz umtriebiger Möwen. Ende August 2022 
folgt auch für den verbliebenen Bahnverkehr 
in Puttgarden das Aus. Die Deutsche Bahn 
AG beginnt mit den Streckenbauarbeiten für 
die feste Fehmarnbelt-Querung. Den Bahn-
hof Puttgarden, 1963 als vielversprechender 
Neubau eröffnet, braucht sie nicht mehr. Die 
Straße, die zudem bei der Querung entsteht, 
dürfte die Fähren ersetzen. Was dann wohl 
aus dem Modell der „Karl Carstens“ wird? 

Wir von der Redaktion möchten hier 
noch einmal an die Trajekte erinnern. 
Lassen Sie sich passend zur Urlaubszeit 
entführen in die großen Jahre der Eisen-
bahn an der Ostsee. Viel Vergnügen und 
interessante Lektüre wünscht Ihnen 

 Thomas Hanna-Daoud
Verantwortlicher Redakteur

Von Zügen und Schiffen
Stolzes Schiff zum Ersten: Ein 
Modell der Bundesbahn-Eisen-
bahnfähre „Karl Carstens“ ziert 
im Mai 2022 einen Aufenthalts-
raum im Fährbahnhof Puttgarden 
 THD, Slg. Felix Walther (u.)

Stolzes Schiff zum Zweiten: 
Zu der 1959 für das Trajekt 
nach Trelleborg in Dienst 
gestellten Fähre „Sassnitz“ 
gab die Reichsbahn diese  
Broschüre heraus 

Große Fernreisezüge, bespannt mit einer 221, daneben dicht belegte Gütergleise – jahrelang 
war das der Alltag im Bahnhof Puttgarden (Foto von 1974). Heute sind nur noch zwei Gleise in 
Betrieb, die restlichen Anlagen verkommen und verschwinden unter Grün  Claus-Jürgen Schulze
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Das Foto im Bahnhof Neustadt/Weinstraße, entstan-
den im April 1972, wird dieser Elektrolokomotive 
eigentlich nicht gerecht. Unterhalb der Signalbrü-

cke, links am Bildrand, rangiert 152 014 und wirkt dabei ge-
radezu schmächtig. Ihre technischen Daten lesen sich dage-
gen ganz anders: 140 Tonnen Dienstlast machen diese Lok 
und ihre Schwestern zur schwersten deutschen Ellok. Ein 
solcher Koloss der Baureihe E 52 wog sogar noch rund zwei 
Tonnen mehr als die gigantische E 95, geschuldet nicht zu-
letzt dem gewichtigen Stangenantrieb. 

Schon zu Beginn der 1920er-Jahre hatte die Gruppenver-
waltung Bayern der Deutschen Reichsbahn die Beschaffung 
einer leistungsstarken Ellok für den schweren Personenzug-
dienst auf dem wachsenden „elektrisierten“ Streckennetz 
vorgesehen. Im Ergebnis lieferten Maffei und die AEG/SSW-
Arbeitsgemeinschaft namens Wasseg die EP 5, die spätere  
E 52: eine Lok der Achsfolge 2‘ B B 2‘, fast 18 Meter lang, mit 
vier Motoren, von denen je zwei zu Doppelmotoren gekop-
pelt waren. Die Kraft wurde über Blindwellen und Gestänge 
auf jeweils zwei Treibachsen übertragen – das dadurch ge-
botene Schauspiel sollte den 90 km/h 
schnellen Lokomotiven den Spitzna-
men „Heuwender“ eintragen. 

Die Beschaffung der EP 5 erwies 
sich als vergleichsweise teurer Spaß. 
Pro Lok musste die Reichsbahn rund 
310.000 Reichsmark an die Industrie überweisen – eine nigel-
nagelneue 01-Schnellzugdampflok war zur gleichen Zeit für 
die Hälfte der Summe zu haben. Dennoch wurden zwischen 
1924 und 1926 insgesamt 35 Loks an die Reichsbahn abgelie-
fert und der Reichsbahndirektion München zugewiesen.

Die Anfänge von 152 014
Unter ihnen befand sich EP 5 21514, die spätere E 52 14, die 
ihre erste Heimat im Bahnbetriebswerk (Bw) Garmisch fand. 
Neben einigen Schwesterloks fuhr die Maschine von dort 
aus Schnellzüge zwischen Garmisch und München sowie 
Leistungen zwischen Garmisch und Mittenwald. Ab 1933 
setzte das Bw München die Lok ein, zum Beispiel vor schwe-
ren Personenzügen nach Nürnberg oder auch vor Schnell-
zügen nach Landshut. Nach der Umstationierung zum Bw 
München Ost standen Einsätze von München aus in Rich-
tung Rosenheim – Kufstein bzw. – Salzburg auf dem Plan. 
Die Bundesbahn übernahm die Reichsbahn-Kolosse, hatte 
für sie jedoch schon bald nur noch untergeordnete Aufgaben 
übrig. So auch für E 52 14, die Vorortdienste von München 
Ost nach Grafing/Ebersberg erledigte, bevor sie 1959 nach 
Regensburg abgegeben wurde.  

Mit Blick darauf verwundert es, dass die DB die Lok 
1956/57 im Ausbesserungswerk Freimann grundüberholen 
ließ. Von außen sah man nichts von der neuen Verkabelung 
und anderen technischen Neuerungen, dem Betrachter fie-
len aber sofort die in Gummidichtungen eingefassten Fens-
ter auf. Die derartig modernisierte E 52 14 fuhr jetzt von Re-
gensburg aus im Reisezug- und Güterzugdienst nach Passau, 
Neustadt/Donau und Parsberg. Doch der wachsende Be-
stand an neuen Elloks bei der Bundesbahn machte die Luft 
für die E 52 immer dünner. Bald wurde E 52 14 zur eisernen 
Reserve. Bis zum September 1968 blieb sie in Regensburg 
und wanderte dann nach Kaiserslautern ab.

„Heavy Metal“ in der Pfalz
Für diese Verlagerung hatte sich die Bundesbahn auch ent-
schieden, um Arbeitsplätze in den Werkstätten des Bw Kai-
serslautern zu sichern. Die Dienststelle in der Pfalz gehörte 
zu den Standorten, die von der Traktionsumstellung von 
Dampf- auf Diesel- und Ellok besonders betroffen waren. 
Und so verfügte Kaiserslautern, einst zu Bayern zugehörig, 

nun über das Auslauf-Bw für die bayeri-
schen Schwergewichte. Die hießen seit 
1968 EDV-gerecht 152, waren aber zum 
gleichen Zeitpunkt aus dem Unterhal-
tungsbestand gefallen und erhielten so-
mit keine Untersuchungen mehr. Insge-

samt 23 Loks gehörten zwischen 1966 und 1973 zum Bestand 
des Pfälzer Bw. Sie wurden hier abgefahren und vor allem im 
Güterzugdienst zwischen Ludwigshafen, Neustadt/Wein-
straße und Saarbrücken eingesetzt, wobei die schweren 
Züge teilweise zwei Maschinen erforderten. 

Hier beginnt dann auch die besondere Geschichte der  
152 014: Nach der Abstellung der 152 004 im September 1971 
vertrat sie ihre Baureihe allein. Bei Bedarf kam der letzte Ko-
loss noch zum Einsatz, siehe das Foto aus Neustadt/Weinstra-
ße vom April 1972. Und selbst wenn es vor allem Kaiserslaute-
rer 23er und 50er waren, welche die Eisenbahnfreunde in die 
Pfalz lockten – mancher Fan erwies nun der E 52 die Ehre. 

Noch fast ein Jahr lang durften die Werkmänner in dem 
pfälzischen Bw an der Lok herumschrauben, durften sich 
Lokführer an den rustikalen Führerständen und Fahreigen-
schaften erfreuen. Dann, zum 10. August 1972, beendete die 
z-Stellung der 152 014 die Betriebsgeschichte der E 52 bei 
der Bundesbahn. Als Heizlok folgten bis Anfang 1975 Nach-
nutzungen in Nürnberg Hbf, Coburg und Pleinfeld. Heute in-
des hält eine andere Vertreterin die Erinnerung an die E 52 
wach. Museal erhalten blieb E 52 34; E 52 14 bzw. 152 014 hat 
man dagegen 1983 im AW Weiden verschrottet. 

152 014

Aufnahmen: Peter Schiffer/Bildarchiv der Eisenbahnstiftung (gr. Bild), Georg Wagner (kl. Bild u.)
Text: Martin Weltner/GM

Der letzte Koloss

Von September 1971 an war die  
152 014 die einzige Lok ihrer 
Baureihe im DB-Betriebsdienst 
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Am 26. April 1972 rangiert 152 014  
(ex EP 5 21514, E 52 14) in Neustadt/Wein- 
 straße. Die gewichtige Stangen- Ellok 
(Dienstlast 140 Tonnen) ist seinerzeit das 
letzte im Betriebsdienst befindliche 
Exemplar dieser Baureihe. Am 10. August 
1972 stellt die Bundesbahn die Lok von  
der Ausbesserung zurück (auf „z“)  
und beendet die Einsatzzeit der E 52 

Im Juli 1971 steht 152 014 noch in 
Diensten des Heimat-Bw Kaisers lautern. 

Die E 52 erreichte 1.660 kW Dauerleis-
tung – so viel wie die ebenfalls ab 1925 

beschaffte Güterzuglok E 91,  welche die 
gleichen Motoren erhielt, aber „nur“ 
123,7 Tonnen auf die Waage brachte

BAHNEXTRA 5/2022 7
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Schienenwechsel anno 1965

Alt gegen Neu
Gleis- und Fahrleitungsarbeiten finden selten größere Beachtung. 
Welche Arbeitsabläufe brauchte es in den 1960er-Jahren, um auf 
zwei Kilometern Hauptbahn neue Schienen einzubauen? Ein Bei-
spiel von der Ruhr-Sieg-Strecke gibt Aufschluss   Von Dr. Rolf Löttgers

Die neuen Schienen liegen – im Doppelpack jeweils in Gleismitte abgelegt – bereit.  
Um später beim Aneinanderfügen der neuen Schienen keine „Lücke“ zu haben,  

hat man etwas großzügig kalkuliert. Die Altenhundemer 44 667 befördert am 21. Mai 1965  
einen Schotterzug Richtung Hagen und hat gerade den Buchholzer Tunnel verlassen

Die unter dem Wagen neben dem Streckengleis abgelegten Altschienen werden mit Hilfe von vier 
Mini-Kränen auf den Schienenwagen gehoben. Zuvor müssen aber die am Ende des Seiles 
befestigten Haken am Schienenkopf befestigt werden. Am 7. Juli ist es die Hagener 57 1741, die den 
Arbeitszug bis kurz vor die Steinerne Brücke in Altena geschoben hat Alle Aufnahmen: Dr. Rolf Löttgers

Das Ganze geschah im Zusammen-
hang mit der Umstellung auf den 
elektrischen Betrieb. Dabei wurden 

im Mai 1965 auf der Ruhr-Sieg-Strecke zwi-
schen Hagen und Siegen auch auf mehre-
ren Abschnitten neue Schienen des Profils 
S 49 eingebaut, so unter anderem auf dem 
knapp zwei Kilometer langen Abschnitt von 
der südlichen Ausfahrt aus dem Bahnhof 
Altena bis zum Nordportal des Buchholzer 
Tunnels, das heißt, zwischen der Großen 
Brücke und der Steinernen Brücke in Alte-
na. Die Fotografier-Möglichkeiten auf die-
sem Streckenabschnitt sind ideal, denn 
Lenne, Bahn und Straße liegen hier unmit-
telbar nebeneinander. Auf Höhe der beiden 

genannten Brücken erreicht die Bundes-
straße 239 das Niveau der Bahnstrecke, um 
zwischen diesen im Verlauf der Lüden-
scheider Straße dann zunächst um bis zu  
20 Meter anzusteigen und anschließend 
wieder abzufallen. 

Ein Projekt für drei Monate
Das Ausbringen der neuen Schienen erfolg-
te in der zweiten Aprilhälfte 1965 vermut-
lich „in einem Rutsch“ (maximal zwei Zug-
fahrten für jedes Richtungsgleis) mit Hilfe 
eines Vorläufers der heute üblichen Lang-
schienen-Transporteinheiten. Die bis zu  
120 Meter langen neuen Schienen wurden 
dabei jeweils paarweise mittig zwischen 
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den beiden auszuwechselnden Schienen 
des Streckengleises abgelegt. Der Aus-
tausch „Alt gegen Neu“ geschah in den bei-
den folgenden Monaten meist während der 
Nachtstunden bei zeitweise eingleisigem 
Betrieb. Die ausgebauten Schienen wurden 
in maximal 30 Meter langen Stücken in 
Handarbeit auf den Schwellen nach außen 
gerückt und dann die neuen, wesentlich län-
geren Schienen in Position gebracht.  

Das Aufnehmen der ausgewechselten 
Schienen nahm man in den beiden ersten 
Juliwochen bei laufendem Zugbetrieb vor, 
immer dann, wenn das Streckengleis gera-
de nicht mit Planzügen belegt war. Ein 
Gleiswechselbetrieb war nämlich nur sehr 
bedingt möglich, denn eine Verbindung zwi-

schen den beiden Streckengleisen gab es 
nur unmittelbar nach der Ausfahrt aus dem 
Bahnhof Altena in Streckenkilometer 30,30 
und dann erst wieder jenseits des 938 Meter 
langen Buchholzer Tunnels im Bereich der 
ehemaligen Blockstelle Buchholz (Kilome-
ter 33,57). Deshalb mussten die Arbeitszüge 
bis zu zehnmal am Tag für kurze Zeit in den 
Bahnhof Altena zurückkehren, um einen 
Planzug durchzulassen. 

Die leeren Arbeitszüge kamen frühmor-
gens von Hagen. Der eine war mit einer der 
G 10 (Baureihe 5710) vom Bw Hagen Gbf be-
spannt, die normalerweise Verschubdienst 
im Raum Hagen Hbf/Gbf/Hengstey oder 
Vorhalle versahen und die ihre weithin 
sichtbare Rangiernummer auch im Stre-
ckeneinsatz beibehielten. Der zweite Ar-
beitszug wurde von einer Eckeseyer Köf III 

An manchen Tagen bilden 57 2896 und Köf III 
einen Shuttle-Zug, so auch am 6. Juli 1965.  
Der vordere Zugteil besteht aus zwei mit 
Mini-Kränen ausgestatteten Schienenwagen,  
die Altschienen bis zu 30 Meter Länge laden 
können, während auf dem Schienen- und dem 
Niederbordwagen des hinteren Zugteils Klein-
teile gesammelt werden, die beim Schienen-
wechsel an der Strecke abgelegt worden waren. 
Der Arbeitszug befindet sich gerade zwischen  
der Großen Brücke (im Hintergrund sichtbar) und 
der Mittleren Brücke. Die Dampflok schiebt

Bis zu zehn Mal am Tag kamen die 
Arbeitszüge nach Altena Bahnhof, 
um Regelzüge durchzulassen 

Von der Lüdenscheider Straße hat man kurz 
nach der Mittleren Brücke einen guten 
Blick auf die Bahn und auf die Burg. Die 
neuen Schienen liegen bereit. Die Eckeseyer  
V 100 1238 bringt am 1. Mai 1965 einen 
Nahverkehrszug nach Siegen. Warum auf 
dem Richtungsgleis Siegen gleich vier 
Schienen abgelegt wurden, bleibt ein Rätsel
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