NOCH EINMAL MIT PLAN-DIESEL
VON HAMBURG NACH BERLIN
- fast wie einst im "Fliegenden Hamburger"

Die eben am Schluss des Vorkapitels erwahnte Tatsache bildete fir mich den Grund,
kurz vor der Einstellung des durchgehenden ICE-Zuglaufes Kopenhagen - Hamburg -
Berlin noch einmal im 605-Dieseltriebzug nach Berlin zu fahren. Was genau am
Mittwoch, den 9. Dezember 2015, also drei Tage vor der o.a. ICE-Einstellung geschah.
Am liebsten wire ich im ICE 38 (Kopenhagen - Berlin) von Liibeck nach Berlin
gefahren. Am 9.12.2015 bestand aber noch die im Vorkapitel beschriebene Regelung
des Nichteinstiegs in Liibeck in die ICE-Ziige der Verbindung Kopenhagen - Hamburg.
Der iiber Hamburg hinaus bis Berlin weiterfahrende ICE 38 war hierin eingeschlossen
und dem Risiko einer Abweisung beim Einstiegs-Versuch in diesen Zug im Liitbecker
Hbf durch Zugbegleit- oder Sicherheitspersonal wollte ich mich nicht aussetzen.
Deshalb fuhr ich am Morgen des 9.12.2015 erstmal mit dem aus dem DB-
Dieseltriebwagen 648 337 bestehenden und nach Burg auf Fehmarn verkehrenden
RB-Zug 21758 von Liibeck Hbf nach Oldenburg/Holstein. Hier ist auch vor dem
13.12.2015 stets der Einstieg in die o.a. ICE-Ziige moglich gewesen. Also auch in den
ICE 38 fiir die Durchgangsfahrt nach Berlin.

Folglich hatte ich mir fiir meine Berliner 605-Abschiedstour ein ICE-Ticket 1. Klasse
von Oldenburg/Holst. nach Berlin mit Platzreservierung im sogenannten "Panorama-
Abteil" bzw. der "Lounge" besorgt. War weit billiger als gedacht und so rollte ich
erstmal mit dem Regionalverkehr; aber dennoch voller Vorfreude durch den Kreis
Ostholstein nach Oldenburg zur dortigen "ornungsgemaflen" Erreichung von ICE 38
nach Berlin, in den ich ja in Liibeck offiziell nicht einsteigen durfte.

Die Wartezeit im Oldenburger Bhf verging recht schnell. Ein SKL begab sich vom
Rampengleis auf die Strecke Richtung Neustadt und ein undefinierter, aus IC-Wagen
bestehender und mit Lok 218 315 bespannter Zug (Sonderzug) raste in Richtung
Fehmarn durch Oldenburg, das von einer milden Spétherbst-Sonne beschienen wurde.
Schon war die planméBige Abfahrzeit von ICE 38 nach Berlin erreicht und inzwischen
hatten sich auf dem einzig noch vorhandenen Bahnsteig des Oldenburger Bahnhofes
nicht wenige Reisende eingefunden, um hier in diesen ICE-Zug einzusteigen.

Der erschien zu seiner planméafBigen Abfahrzeit um 11.09 Uhr aber nicht, sondern mit
30 Minuten Verspatung. Derartige Verzogerungen sind jedoch bei den ICE-Ziigen
schon wegen Abweichungen im Fahrbetrieb des Fehmarnbeltes gar nicht mal so selten
und so sah ich diese Verspatung nicht als so ungewohnlich, zumal eine bemithte DB-
Mitarbeiterin mangels Bahnsteiglautsprechern fleissig die auf ICE 38 Wartenden
iiber die spatere Abfahrt dieses Zuges informierte.Der kam dann auch in Form der
Dieseltriebzug-Einheit 605 004, die im Gegensatz zu anderen Garnituren gleicher
Baureihe keinen Namen einer deutschen Stadt oder Gemeinde tragt.

Das Panorama- bzw. Lounge-Abteil des VT-Zuges 605 004 lief bei dieser Tour des

ICE 38 von Kopenhagen bis Hamburg wie angekiindigt und daher planméaBig am
Zugende und schnell hatte ich nach Einstieg in Oldenburg/Holst. hier meinen
reservierten Platz gefunden. Er befand sich auf einem der beiden clubsesselahnlichen
Einzelsitzen im o.a. Abteil. Dessen glaserne Front zum sich anschliefendem VT-



Fiithrerstand war allerdings mit Sichtschutz "bedampft", so daB} die Streckensicht nach
hinten heraus durch den Fithrerstand hindurch nicht moglich war. Aber dariber war
ich nicht allzu traurig, sondern genoB3 meinen "Clubsessel" und freute mich iiber die
dartber rot blinkende Reservierungsanzeige "Oldenburg/Holst. - Berlin" in einem
sonst fast leeren Lounge-Abteil. Nur ein weiterer Fahrgast sall noch in diesem insges.
sechs Pliatze aufweisenden Abteil. Die anderen Fahrgiste der 1. Klasse von ICE 38
hatten es sich in dem sich anschlieBenden, einen Mischmasch aus GroBraum und
"Pseudo"-Abteilen bildenden Bereich dieser Wagenklasse gemiitlich gemacht.

Mein Mitfahrgast in der "Lounge" fragte mich kurz nach Abfahrt von ICE 38 in
Oldenburg/Holst. auf englisch ob er mir etwas aus dem "Restaurant-Car" mitbringen
konne. Er meinte natiirlich das kleine Bistro von 605 004, aus dem ich aber noch
nichts haben wollte, so daB} er aus diesem Bistro nach einer Weile nur mit Eigen-
Proviant zuriickkehrte, was aber deutlich zeigte: Das Bistro war in Betrieb, was eine
weitere gute Voraussetzung fiir meine nun beginnende Diesel-Abschiedsfahrt nach
Berlin war. Die erreichte schnell den Liibecker Hbf, den ich ja im ICE 38
gewissermafen nur im Transit passierte. Wobei ich mich aber doch dariiber drgerte,
daB hier Reisende ungehindert in den ICE 38 einstiegen und der auch auf dem
Zuganzeiger des Bahnsteiges der Gleise 8 und 9 "ganz normal" nach Berlin
angekiindigt war. Mehr noch: Wegen der ICE-Verspatung wartete auf Gleis 8 der RE-
Zug nach Hamburg Hbf dringend auf die Vorausfahrt des ICE 38nach Hamburg, was
fiir den RE auch Verspatung verursachte und einige Reisende veranlasste, von ihm
schnell in den daneben auf Gleis 9 stehenden ICE 38 zu "stiirmen", woran auch
niemand vom DB-Personal gehindert wurde. Hatte ich das gewusst, ware ich auch
erst in Libeck Hbf in den ICE 38 eingestiegen.

Na ja, aber auch das lieB sich verschmerzen. Argerlicher wurde da schon die
Ankiindigung des "Zugchefs" iiber den Bordlautsprecher kurz hinter Reinfeld, daf3
dieser Zug "wegen eines technischen Defektes" nur bis Hamburg Hbf fahren wiirde
und dort zur Weiterfahrt nach Berlin in einen bereit stehenden Ersatzzug
umzusteigen sei. Da sah ich meine schone so gut begonnene Diesel-Abschiedsfahrt
nach Berlin im weiteren Ablauf gefiahrdet bzw. in Hamburg vom Abbruch bedroht.
Vor meinem geistigen Auge tat sich hier als Ersatzzug ein elektrischer ICE oder eine
lokbespannte IC-Einheit mit Lok der Baureihe 101 oder 120 auf. Ich wollte ja aber
nochmal mit Plan-Diesel iiber die Strecke Hamburg - Berlin brummen und sah mich
nun in grofler Enttduschung per RE-Zug von Hamburg nach Liibeck rollen und dort
schon im Fernsehsessel, um mich wie gewohnt von meiner Lieblings-Nachmittags-TV-
Serie "berieseln" zu lassen! Spree-Diesel Ade ...

Geradezu witend wurde ich, als ich kurz vor Hamburg wahrnahm, dal} die
elektrischen Reservierungsanzeiger von 605 004 auf einmal etliche Reservierungen
von Hamburg nach Kopenhagen bekanntgaben. Die Durchsage mit dem "techn.
Defekt" war gelinde und bayrisch ausgedriickt also nur ein "Schmarren". In
Wirklichkeit war fir 605 004 zwischen Liibeck und Hamburg mal so eben der Umlauf
gedndert worden und seine Garnitur sollte sofort wieder zuriick von Hamburg nach
Kopenhagen. Aus welchen Griinden auch immer ...

Die wollte 1ch auch gar nicht mehr so genau wissen, als 605 004 langsam auf Gleis 6
in den Hamburger Hbf hinein rollte. Nebenan auf Gleis 5 stand tatsachlich der
Ersatzzug fir ICE 38 nach Berlin bereit. Und das war - ich wollte es kaum glauben:



Auch ein 605 ... Genau die VT-Einheit 605 010, die den Namen "Wehrheim/Taunus"
tragt. Meiner Diesel-Fahrt im 605-Abschied nach Berlin stand also doch nichts im
Wege und freudig iiberrascht stieg ich vom 605 004 in den 605 010 um. In ihm lief auf
der ICE-Ersatztour nach Berlin das "Lounge"-Abteil an der Spitze des VT-Zuges, so
wie es ja ab Hamburg wegen Fahrtrichtungswechsels auch beim Kollegen 605 004 der
Fall gewesen wire, wenn man dessen Durchlauf Kopenhagen - Berlin ermoéglicht
hitte. Das dieser 605-Durchlauf nun nicht der Fall war, konnte ich ebenfalls
verschmerzen; denn mir lag es hauptsiachlich daran, nochmal in einem 605 von
Hamburg nach Berlin zu brummen und das war ja durch 605 010 als Ersatzzug
moglich.

Das Lounge-Abteil hatte ich fiir mich ganz allein. Aber auch hier bot es keinen
Fithrerstands-Durchblick und damit keine Streckensicht, die ja nun sogar in
Fahrtrichtung moglich geworden ware. Aber der Lokfiihrer des ICE-38-Ersatzzuges
wollte offensichtlich lieber unbeobachtet fahren, wie es ja inzwischen oft bei
derartigen Fahrzeugen der Fall ist. Die DB schafft mit ihrem weitgehenden
Triebzugeinsatz zwar eine umfangreiche Nahe zwischen dem "chauffierenden"
Personal und dem Fahrpublikum, wobei sich das Personal aber gegeniiber diesem
Publikum mehr abschottet als zu Zeiten uiberwiegend lokbespannter Ziige. Da fielen
mir in diesem Zusammenhang spontan die Zeiten der nicht wenigen Fahrten mit
Uerdinger Schienenbussen (auch in und um Liibeck) ein, als man noch fast auf dem
SchoB des Triebfahrzeugfithrers saB, ungehinderte Panoramasicht genoss; aber auch
oft das gemeinsame Geschimpfe vom Lokfiithrer und auf dem Neben-Klappsitz
kauernden Zugbegleiter iiber "Sch... - Dienste" mitbekam.

Vorbei. Aber auf diese ungewollte Niahe konnte auch ich im 605 010 gleich hinter
dessen verdecktem Lokfithrer im Lounge-Abteil dieses VT-Zuges verzichten. Ich
machte es mir hier erneut auf einem der "Clubsessel" bequem, wihrend die Cummins-
Unterflur-Dieselmotoren von 605 010 aufheulten und dieser Diesel-ICE zur Fahrt
nach Berlin aus der Halle von Hamburg Hbf heraus brummte. Ganz dhnlich wie 82
Jahre zuvor der "Fliegende Hamburger" mit SVT-4-Einheit.

Hatte ICE 38 bei Ankunft in Hamburg Hbf noch 30 Minuten Verspatung gehabt, so
erfolgte die Weiterfahrt dieses Zuges von hier nun mit anderer Fahrzeugeinheit mit
nur noch 13 Minuten Verspatung. Man hatte die planméaBige Hamburger Aufenthalts-
Zeit des ICE 38 von 26 Minuten verkiirzt, weil auch die Vereinigung mit dem Zugteil
von Aarhus entfiel. Der war bereits alleine voraus gefahren oder seine Passagiere
hatte man auch in den aus 605 010 bestehenden Ersatzzug Hamburg - Berlin
dirigiert. Dessen Begleitmannschaft bestand aus den gleichen DB-Mitarbeitern, die
auch den ICE 38 bis Hamburg betreut hatten - inkl. des von Kopenhagen bis Berlin
durchfahrenden danischen Zugbegleiters von ICE 38. Dieser freundl. DSB-Mitarbeiter
gab mir als kleinen Trost fiir die Unannehmlichkeiten des (in kiirzester Zeit
erfolgenden und reibungslosen) Umsteigens in Hamburg Hbf eine Tite Salzgebéck, so
wie er mir schon vorher kurz vor Hamburg aus gleichem Grund und noch im 605 004
einen trostenden Schokoriegel iiberreicht hatte. Das war mir aber nun am
fortgeschrittenen Mittag des 9.12.2015 doch etwas zu wenig Verpflegung und so begab
ich mich, wihrend der 605 010 noch auf holsteinischem Gebiet Richtung Bichen
dieselte, in das Bistro-Abteil dieses VT's. Da fand aber nur eine duBerst notdiirftiger
Service durch die Kiichentiir und unter dem Verkauf nicht gekiihlter Getrinke statt.
Immerhin gab es auch Sandwiches und abgepackte Schwarzbrot-Stullen, so daB es fir



eine Notverpflegung reichte, mit der ich mich wieder in mein einsames Lounge-Abteil
zuriickzog. Der librige 1. Kl.-Bereich war allerdings wie der gesamte Zug auch hier gut
gefullt.

In Diesel-Schnellfahrt ging es durch Biichen und anschl. nach Mecklenburg hinein.
DrauBlen schien immer noch die Sonne, die nur dann und wann von diinnen
Wolkenformationen unterbrochen wurde. Im Verlauf der anschlieBenden Reise liber
die zur High-Tech-Schnellstrecke ausgebauten Bahnlinie Hamburg - Berlin konnte ich
einmal mehr feststellen, daf es ostlich von Biichen links und rechts der
Hochgeschwindigkeits-Gleise immer noch viele Relikte und Rudimente aus der Zeit
des DR-Betriebes dieser Strecke gibt, als sie hier noch mit iberwiegenden
Niedriggeschwindigkeits-Gleisen in der DDR verlief. So z.B. das monstrose, heute zur
Ruine verfallende Grenzabfertigungs-Gebaude des jetzt nur noch einen Regional-
Haltepunkt bildenden Bahnhofes in Schwanheide. Anfang der 1970er Jahre war
dieses Gebiude errichtet worden, um die hier bis dahin noch vorherrschenden
Baracken-Anlagen der "SBZ-Ara" abzulésen. Dann hinter Schwanheide die sich
anschlieBenden Reste der Grenzabfertigungs-Anlagen im benachbarten Bhf
Kuhlenfeld, wo die grenzméBige Behandlung der in/aus Richtung Biichen rollenden
Giterzuge stattfand. i

Unaufhaltsam brummte 605 010 auch an den Schuppen des ehem. Bw Hagenow Land
vorbei, wo einst viele DR-Dampflokomotiven der Baur. 50.40, aber auch die
berithmten Taiga-Trommeln ihre Heimat hatten. Auf beide wartete man als "West-
Eisenbahnfreund" fiir Fotos im nicht weit entfernten DB-Grenzbahnhof Biichen.
Heute beherbergen die Anlagen der fritheren DR-Bw's in Hagenow Land die
Diesellokomotiven des privaten Bahnunternehmens D & D, wenn diese nicht
deutschlandweit mit Giiter- oder Bauziugen unterwegs sind. Nur noch Restrelikte sind
dagegen vom einstigen Postbahnhof in Ludwigslust zu sehen, wo zu DDR-Zeiten ein
groBer Teil des Postumschlages im nordlichen Bereich des geteilten Deutschlands
stattfand. Auch an grenziuberscheitender Post.

Immer wieder fand sich auch der eine oder andere Moment, wiahrend letzter Plan-
Dieselfahrt von Hamburg nach Berlin die 605-Inneneinrichtung zu betrachten, die wie
auch teilweise das Aullenbild dieser Schnellfahr-VT schon recht abgewirtschaftet
wirkt. In Ddnemark sind diese Fahrzeuge auf der Strecke Kopenhagen -
Nykobing/Falster auch im intensiven Regionalverkehr eingesetzt, was natirlich auch
seine Spuren an den bei der DB wenig geliebten, vom dénischen Fahrpublikum aber
sehr geschatzten 605 hinterlasst. Nun werden sie bald aus Danemark und eventuell.
sogar dann ganz von den Schienen verschwinden. Ab Dezember 2016 ist mit 605-
Planeinsitzen (erstmal) Schluss. Auf der Strecke Hamburg - Berlin war dieses schon
im Dezember 2015 der Fall und damit endete auch der 200-Km/h-Betrieb in
Dieseltraktion in Deutschland und in Europa auBBerhalb von GroBbritannien (wo die
HST-Dieselziige der "class 43" immer noch mit 200 Km/h Hg unterwegs sind). In den
ersten Dezembertagen von 2015 wurde aber noch mit einer derartigen
Hochgeschwindigkeit von der Elbe an die Spree gedieselt und am 9.12.2015, als ich
auch nochmal im 605 010 dabel war, schaute ich immer mal wieder auf die zeitweise
auf den elektronischen Innen-Hinweistafeln erscheinenden Hg-Angaben, die aber bei
Anzeige stets nur die 200 Km/h ankratzten. 198 Km/h war die hochste angezeigte
Geschwindigkeit von 605 010 im Kurs des Ersatzzuges fir ICE 38 am 9.12.2015
zwischen Hamburg und Berlin.



Kein Vergleich zu 45 Jahren zuvor, als ich im Frithjahr 1970 zum ersten Mal mit der
Eisenbahn von Liubeck nach Berlin reiste. Damals noch im geteilten Deutschland,
aber umsteigefrei in der aus DR-Schnellzugwagen bestehenden Kurswagengruppe
Kiel - Liibeck - Biichen - Berlin von Biichen bis zum Berliner AuBBenring noch auf
vollstandig eingleisiger Strecke und im ausschl. Dampflokschlepp mit 01.5-Maschinen
sowie unter Lokwechsel in Wittenberge. Aber ohne fiir 01-Renner standesgeméfe
Geschwindigkeit. Marodes Gleis sorgte eher meistens fiir Kleinbahn-Schleicherei. Und
dann der langere Aufenthalt im (noch) barackenbestimmten Bhf Schwanheide zur
Grenzkontrolle mit griindlicher Zoll-Filzerei (gerade auch in meinem Abteil). Das
Berlin-Transitabkommen gab es noch nicht und die Kontrollorgane der DDR fuhren
noch bis Hagenow Land mit. Ab dort aber keine mehr. Der dadurch (zumindest innen
und sichtbar) unbeaufsichtigte Zug quéilte sich dann iiber den Berliner Aullenring bis
Griebnitzsee bei Potsdam, wo erneut griindliche und zeitraubende Grenzkontrolle vor
Weiterfahrt ins benachbarte West-Berlin erfolgte. Das erreichte man dann endlich
nach 7 Stunden und 54 Minuten von Liibeck. Zum Vergleich ICE-Fahrt Liibeck -
Berlin 2015 (und das sogar tiiber Hamburg): 3 Stunden und 1 Minute.

Das Transitabkommen und die damit entfallenden Grenzkontrollen (nun aber mit
Aufsichtsorganen im Zug wahrend der gesamten DDR-Transitfahrt) sowie auf der
Berlin - Hamburger Strecke die Wiederherstellung des Direktweges tiber Staaken, die
Umstellung auf Diesellok-Beforderung und die Schaffung des zweiten Gleises
zwischen Ludwigslust und Wittenberge sorgten dann aber doch ab 1973 nach und
nach fur kiirzere Reisezeiten von der Trave an die Spree, wenngleich auch die noch an
die heutigen Fahrplidne nicht heranreichten, selbst bei nun seit 13.12.2015
notwendigem Umstieg in Hamburg. Trotzdem erinnert man sich fast wehmiitig an die
langst vergangenen Zeiten inkl. streng bewachter Lokwechsel-Aufenthalte im Bhf von
Wittenberge.

Heute flitzt man hier ohne Halt durch. Auch ich im 605 010, wobei ich aber noch im
Aw-Gelande zwei 628/928-Einheiten des neuen "Sylt-Shuttles" entdecken konnte.
Danach ging's durch die brandenburgische Landschaft weiter - bei Paulinenaue
erreichte 605 010 fast die Geschwindigkeit der hier in den 1930er Jahren gefahrenen
Dampflokrekorde (mit Dampflok Baureihe 05). Nach Durchfahrt durch Nauen konnte
ich entdecken, daB hier die Trasse der einst von hier abzweigenden und iiber Bredow
nach Wustermark fithrenden Strecke immer noch erkennbar ist. Nach der DDR-
Wende noch elektrifiziert, wurde diese Zweig- und Verbindungsstrecke, die einst auch
teilweise von den Hamburg - Berlin - Transit - Ziigen benutzt wurde, Ende der 1990er
Jahre stillgelegt und abgebaut. Aber Fahrleitungsmasten stehen heute noch an der
inzwischen gleislosen Trasse. Als die noch in Betrieb war, fragte sich der Bahnfreund
vor 1976 im Hamburger Schnellzug (einschl. meiner Person), ob die Fahrt nun uber
Bredow oder auf dem heute noch bestehenden Weg tiber Brieselang zum Berliner
AuBenring fithren wiirde. Den brauchten diese Ziige schon ab Herbst 1976 nicht mehr
zu benutzen. Seither wird wie auch vor 1962 {iber Staaken nach Berlin-Spandau
gerollt. Auch heute noch.

Der in den vergangenen Jahren véllig modernisierte Bahnhof in Berlin-Spandau war
auch der erste Halt fir den Ersatz-ICE 38 seit Hamburg Hbf. Bis hierher wurde
tatsachlich non-stop (auch ohne irgendwelche Betriebshalte) gefahren. Wie beim
"Fliegenden Hamburger" 82 Jahre zuvor ....



Normalerweise fuhr ICE 38, als es ihn im Kopenhagen - Berlin -Lauf noch gab, von
Berlin-Spandau aus hintiber nach Berlin-Charlottenburg und von dort aus auf der
Stadtbahn weiter iiber Berlin Zoo (hier ohne Halt durch) und Berlin Hbf (oberer Teil;
hier Ausstiegshalt) bis zu seinem Ausstiegs-Endbahnhof Berlin Ostbhf und leer von
dort weiter zur Abstellung nach Berlin-Rummelsburg. Wegen Bauarbeiten auf der
Stadtbahn wurde ICE 38 bzw. sein Ersatzzug am 9.12. (wie auch in den restl.
Folgetagen des o.a. ICE-Laufes von Berlin-Spandau nach Berlin-Gesundbrunnen
geleitet, wo sein letzter Ausstiegshalt stattfand und von wo aus er anschlieBend leer
nach Berlin-Rummelsburg weiter fuhr. Die Verspatung von 13 Minuten bei Abfahrt in
Hamburg Hbf konnte 605 010 bis Berlin-Spandau auf 10 Minuten reduzieren, sie
erhohte sich dann aber bei Ankunft in Berlin-Gesundbrunnen, weil dieser ICE-VT im
westl. Bereich seines verkehrsméfBigen Endbahnhofes lange auf seine Einfahrt warten
mubte. Im Bahnsteigbereich des Bahnhofes Berlin-Gesundbrunnen verlief3en dann
alle Reisenden den ICE 38 bzw. seinen Ersatz und auch fiir mich ging hier eine
interessante Diesel-Abschiedsfahrt zu Ende. Von Hamburg Hbf bis Berlin-
Gesundbrunnen dauerte sie 2 Stunden und 7 Minuten.

Von dieser Fahrt berichtete ich in erster Kurzform meinem Freundeskreis nach
Reiseende gleich auf Berlin-Postkarten, wobei es anders als bei meiner
Westerlandtour 5 Wochen zuvor nicht schwer fiel, einen Briefkasten zu finden. Dafir
war es gar nicht mal so einfach im oder am Bhf Berlin-Gesundbrunnen Postkarten mit
Berlin-Motiven zu erwerben. Man merkte, dal} dies keine fiir Berlin touristen-
spezifische Gegend ist; denn im gesamten neuen Einkaufscenter an diesem Bahnhof
gab es derartige Karten trotz vieler Schreib- und Geschenklidden nicht. Der Bhf selbst
préasentiert sich momentan in seinem oberen Bereich mehr als Baustelle mit
entsprechenden Zaunen und Gittern, hinter denen ich dann aber doch einen Laden
entdeckte, in dem ich die gewiinschten Karten erhalten konnte.

Den Rest des Aufenthaltes im Bhf Berlin-Gesundbrunnen verbrachte ich mit dem
Schreiben der o.a. Postkarten und dem kurzen Gang zum nahen Briefkasten. Dann
ging es wieder herunter in den Bahnsteigbereich, wo bei lebhaftem dortigen
Zugbetrieb (in dem auch eine "Ludmilla" mit einem schweren Gleisbauzug durch den
Bhf "donnerte") doch einige Erinnerungen an die Zeit vor uber 40 Jahren einstellten,
als ich den Bhf Berlin-Gesundbrunnen zum ersten Mal erlebte: Als traurigen
Bahnanlagen-Torso mit den gleichen Ausmafen alter Vorkriegs- und aktueller
Gegenwarts-Zeiten; aber mit fast unzéahlig brach liegenden, ungenutzten und
tiberwucherten Gleisen und vermodernden Bahnsteigen der Fernbahn, an denen seit
Jahrzehnten kein Zug mehr abgefahren war. Ein einziger Bahnsteig fiir etwas
verbliebenen S-Bahn-Verkehr mit (freilich zuverlassig funktionierenden) S-Bahn-
Zigen der Reichsbahn war noch im Betrieb und wenige Fernbahn-Gleise fiir
bescheidenen West-Berliner Rest-Giiterverkehr mit DR-Lokomotiven. Spater fuhr in
Gesundbrunnen nicht mal mehr die S-Bahn und aus seinem "Dornroschen"-Schlaf
wurde der nicht kleine Bahnhof hier erst mit Bau des neuen Nord-Siid-
Fernbahntunnels und des neuen Hbf's in Berlin gerissen. In diesem Zusammenhang
schlossen sich bei mir die Erinnerung an die Er6ffnung dieser Neubau-Anlagen im
Mai 2006 an, als aus diesem Anlafl im damals langst reaktivierten und zu altem
Verkehrsaufkommen gelangten Bahnhof Gesundbrunnen eine grofle
Fahrzeugausstellung stattfand, an der auch der historische LBE-Doppelstockwagen
des in jener Zeit noch bestehenden VLV's teilnahm. Dieses historische Reisezug-
Fahrzeug hatte 2006 noch seine Heimat in Liibeck und war zur Hbf-Eréffnungsfeier



nach Berlin iiberfithrt worden. Zusammen mit vielen anderen interessanten
Schienenfahrzeugen war der LBE-Doppeldecker aus Liibeck damals im Bhf Berlin-
Gesundbrunnen zu bewundern, dessen viele, simtlich wieder hergestellten
Bahnsteige guten Platz fiir diese nicht kleine Fahrzeugausstellung boten. Eher trist
bot sich allerdings damals noch der iiber diesen Bahnsteig liegende allgemeine Teil
dieses Bahnhofes mit seinem Vorplatz dar, wo man kaum Laden und
Serviceeinrichtungen fand. Diese Situation blieb auch nach 2006 noch lange so,
obwohl Berlin-Gesundbrunnen nun auch IC- und ICE-Station war. Erst in jiingerer
Vergangenheit belebte man das unmittelbare Umfeld dieses Bahnhofes mit dem
schon erwahnten neuen Geschifts- und Ladenzentrum und aktuell erhalt auch der
Bhf Gesundbrunnen selbst zeitgemaBe Service- und Ladeneinrichtungen und wird auf
diese Weise endlich angemessen komplettiert.

Mit meinen geschilderten "Gesundbrunnen-Erinnerungen" fiillte ich auch meine
Wartezeit im o.a. Bahnhof auf den von Cottbus nach Wismar verkehrenden RC-Zug
79 475, den ich von Berlin-Gesundbrunnen bis Bad Kleinen benutzen wollte.
Normalerweise verkehrt auch dieser Zug in Berlin auf dem Weg iiber die Stadtbahn,
deren Baustelle aber ebenfalls fiir den RE 79 475 die Umleitung iiber Berlin-
Gesundbrunnen notwendig machte. Der genannte Zug kam hier von Cottbus und
Berlin-Lichtenberg her mit leichter Verspdtung an und bestand wie vorgesehen aus
einem doppelstockigen Elektrotriebzug der Ostdeutschen Eisenbahn-Gesellschaft
mbH (ODEG) - genau war es der ET 445.106.

Thn benutzte ich natiirlich in der 2. Wagenklasse, die sich in Berlin-Gesundbrunnen
aullerst gut fiillte, denn es war abendlicher Berufsverkehr und viele Pendler benutzen
auch die ODEG-Ziige der RE-Linie 2 (Cottbus - Berlin - Wismar) zur Heimfahrt in
Berlin's westliches Umland. Das merkte man im ET 445.106 schnell, denn er war bei
Abfahrt um 17.45 Uhr in Berlin-Gesundbrunnen bis auf den letzten Platz gefullt. Ich
hatte noch einen Sitzplatz im Zwischendeck erwischt, machte mich auf die mehr als
gute Zugbesetzung aber mindestens bis Nauen oder Neustadt/Dosse gefasst. Aber
schon in Falkensee am unmittelbaren Westrand von Berlin verliessen die
Menschenmassen den RE 79 475 wieder - ab hier war er nur noch maBig besetzt und
ich hatte nun ein gesamtes Zwischendeck-Abteil fiir mich allein.

Bei der sich anschlieBenden Fahrt iber die Strecke Berlin - Hamburg, die nun "ganz
normal" mit Elektro-Traktion erfolgte, wurde zum Ein- und Ausstieg in Bahnhéfen
gehalten, durch die ich am frithen Nachmittag noch unter Dieselkraft hindurch
"gebraust" war: Nauen, Bad Wilsnack, Neustadt/Dosse, Wittenberge, Grabow und
durch Ludwigslust. Hier verliel der RE 79 475 die Strecke Berlin - Hamburg und
rollte von hier aus nach Schwerin weiter, von wo aus es nicht mehr weit bis Bad
Kleinen war, wo dieser RE piinktlich um 19.58 Uhr eintraf.

Der AnschluBlzug nach Liibeck stand in Form von RE 13 094 schon bereit. Diesen
Direktanschlul} gibt es seit dem 13.12.2015 nicht mehr. Am Abend des 9.12.2015
konnte ich ihn aber gliicklicherweise noch in Anspruch nehmen und so machte ich es
mir fiir die Schlull-Etappe meiner Tagesreise im Neubau-Dieseltriecbwagen 623 018
der DB Regio AG bequem, aus dem der RE 13 094 bestand. Auch dieser Zug war nicht
sehr voll und fiir mich war es die erste Fahrt in einem der neuen 623-Triebwagen, die
inzwischen in Mecklenburg die 628-Oldtimer abgelost haben.



Die 623-Fahrt auf dem Gleis der Strecke Bad Kleinen-Liibeck verlief dann schnell und
im Verlauf meiner o.a. Reise war diese Strecke nach der Bahnlinie Oldenburg/Holst. -
Bad Schwartau die erste fahrdrahtlose Verbindung. Sonst zwar viel mit Diesel
gefahren - aber meistens unter Fahrdraht (360 km von 741 Km Gesamtreise). Auch
RE 13 094 erreichte sein Ziel, den Liibecker Hbf, punktlich (um 20.54 Uhr). Hier
endete fiir mich eine schione und interessante Tour, die zeitweise einen ganz anderen
Verlauf erahnen lief}, der dann aber doch nicht eintraf. So war es mir maoglich,
nochmal mit planmé&Bigem Dieselzug durchgehend dort zu fahren, wo dieses nun
nicht mehr moglich ist: Von Hamburg nach Berlin.

Auch wenn die 605 hier nun nicht mehr brummen, bleibt der Fahrzeugeinsatz auf
dem Schienenweg von der Elbe an die Spree interessant. Neu sind hier nun die
modernisierten tschechischen Wagen der Hamburg - Prag -Ziige (einer sogar ab Kiel),
die bald sogar von tschechischen Neubau-Mehrsystem-Elektromaschinen im
Durchlauf befordert werden sollen. Die Metropolitan-Zige werden auf die Strecke
Hamburg - Berlin ebenfalls zuriickkehren und die ungarischen Wagen sind hier
geblieben. Nur die 605-Dieseltriebziige sucht man hier abgesehen von eventl.
gelegentlichen und nicht 6ffentlichen Werkstattfahrten vergeblich.

Sie fahren planméaBig nun nur noch auf den Strecken Hamburg - Liibeck - Puttgarden
und Rodby - Nykobing/Falster - Kopenhagen. Das noch bis zum Dez. 2017. Zeit also,
allméahlich iiber 605-Abschiedsfahrten nach Kopenhagen nachzudenken.

Aber das wird eine andere Geschichte ...

Zu der beschriebenen Berlin-Tour am 9.12.2015 ist noch zu ergénzen, dal} diese
insgesamt 741 Km (inkl. des "Oldenburg-Umweges") umfassende Tagesreise
ausschlieBllich mit Triebziigen erfolgte, was heutzutage ja aber gar nicht so
ungewohnlich ist. Das man aber auch noch nur mit lokbespannten Ziigen des
Regional-Verkehrs und dieses sogar ausschl. solchen mit Diesellokomotiven sowie nur
mit einstockigen Wagen fahren kann, hatte mir (den Hamburger "Transit" mit der S-
Bahn mal ausgenommen) meine Fahrt von Liibeck nach Westerland/Sylt und zuriick
am 4. November 2015 gezeigt. Bei der anschl. Triebzug-Reise genau fiinf Wochen
spater von Liibeck nach Berlin und zurick (insgesamt wie oben erwiahnt 741 Km)
erfolgten 516 Km Fahrt in Dieseltraktion - davon 360 Km per Diesel unter Fahrdraht
(68 Km Abzw. Wr - Liibeck Hbf - Hamburg Hbf, 287 Km Hamburg Hbf - Berlin-
Gesundbrunnen und 5 Km Liubeck Hbf - Abzw. Wr).

Die Hinfahrt dauerte am 9.12.2015 von Liibeck Hbf bis Berlin-Gesundbrunnen (mit
605 004 bzw. ICE-Tz 5504 bis Hamburg Hbf und 605 010 bzw. ICE Tz 5510 ab dort)
3 Std. und 1 Minute (+ 10 Minuten Verspatung bei Berliner Ankunft). Alles in
Dieseltraktion.

45 Jahre zuvor, 1970, wurden fiir die Fahrt von Liibeck Hbf iiber Buchen bis Berlin
Zoo mit durchgehender Kurswagen-Verbindung 7 Stunden und 54 Minuten benétigt.
Mit DB-Diesellokbeférderung (Baur. 212, Bw Liibeck) bis Biichen und DR-
Dampflokeinsatz (01.5) von Biichen bis Berlin.

Die Riickfahrt dauerte am Abend des 9.12.2015 von Berlin-Gesundbrunnen bis Litbeck
Hbf (iiber Bad Kleinen) 3 Std. und 27 Minuten (inkl. 5 Minuten Umsteigezeit in Bad



Kleinen und mit punktlicher Ankunft in Liibeck). Mit Elektrotraktion von Berlin bis
Bad Kleinen (ODEG - ET 445.106) und Dieseltraktion von dort bis Liubeck (DB-VT-
623 018).

45 Jahre zuvor wurden fiir die Riickfahrt von Berlin Zoo nach Litbeck Hbf 7 Stunden
und 43 Minuten benétigt. Da zuriick keine durchgehende Kurswagen-Verbindung
Berlin - Litbeck (-Kiel) zur Verfiigung stand, war in die o.a. Gesamtfahrzeit ein
Umsteigeaufenthalt von 1 Stunde und 17 Minuten (!) in Biichen eingeschlossen. Von
Berlin bis Biichen wurde erneut mit Reichsbahn-Dampflokomotiven der Baureihe 01.5
(wie auf der Hintour mit Lokwechsel in Wittenberge) gefahren, von Biichen bis Liibeck
hinter einer Bundesbahn-Diesellok der Baureihe 216 (Bw Hamburg-Altona). Die

DR - 01.5 waren samtl. Maschinen des Bw Wittenberge.

Von der Trave an die Spree und zuriick per Eisenbahn: 1970 interessant - 2015 aber
ebenso!!!

Der legendéare "Fliegende Hamburger" (SVT 04) bendtigte iibrigens fiir die Fahrt von
Hamburg nach Berlin 1933 insges. 2 Stunden und 18 Minuten.

Sein 605-Nachfolger bewaltigte die gleiche Strecke 82 Jahre spater in 2 Stunden und
1 Minute.

PlanmaéaBige Diesel-Rekord-Fahrzeit, die es in Deutschland nun nicht mehr gibt.

Michael Hecht

Die Regelung, daB die Kopenhagen-Ziige in Liibeck auf ihrer Tour
von Hamburg nach Kopenhagen im Liibecker Hbf ausschlieBl. zum
Einstieg und auf der umgekehrten Fahrt von KOpenhagen nach
Hamburg hier ausschlieBlich zum Ausstieg halten, ist im
Yerlauf des Jahres 2016 erneut giiltig geworden Ittt iiiil

Nach der eben geschilderten Abschiedstour konnte noch in Erfahrung
gebracht werden, daB die Fahrgast-Streckensicht bei den 605-Kopf-
Fahrzeugen auf Initiative der DSB-Lokfiihrer dauerhaft beseitigt
wurde.

Die fiir die beschriebene Fahrt von 0ldenburg/Holst. nach Berlin
benutzten Dieseltriebziige 605 004 und 605 010 ('WEHRHEIM/TAUNUS')
sind seit dem 23.11.2016 und dem 5.1.2017 in Sassnitz-Mikran-
abgestellt.
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In der am 11.11.1997 erschienenen Ausgabe Nr. 189 der vom 2012 aufgeldsten Verein Libecker Verkehrsfreunde e. V.
(VLV) herausgegebenen Publikation VLV-AKTUELL war ein RiickbTick auf den durchgehenden Reisezugverkehr von™”
Berlin_.. nach Kopenhagen und umgekehrt enthalten, dem in Ausgabe Nr. 192 der genannten VLV-Publikation noch

ein kurzer Nachtrag zum gleichen Them folgte. Dieses befaBt sich mit dem 0. a. Durchgangs-Zugverkehr bis

2u seiner damaligen ersten Einstellung mit Ablauf des 27.9.1997 und erscheint nun (incl. Nachtrag) auch

in dieser Folge vom LBE-Express:

BERLIN - KOPENHAGEN OHNE UMSTEIGEN - EIN RUCKBLICK

Die umfangreichen, seit dem 28.9.1987 wirksamen Verdnderungen im
Zugverkehr der VOGELFLUGLINIE brachten es auch mit sich, daB es
seit dem o. a. Zeitpunkt keine umsteigefreien Bahnverbindungen
mehr zwischen Berlin und Kopenhagen sowie umgekehrt gibt.

Eine durchgehende Eisenbahnfahrt von Berlin nach Kopenhagen bzw.
umgekehrt ohne irgend ein notwendiges Umsteigen wurde erstmals

im Herbst des Jahres 1903 mdéglich: Nachdem am 30.9.1303 der
Eisenbahn-Hochseefdhrverkehr Uber die Ostsee vom deutschen Warne-
minde ins danische Gedser erdffnet worden war, wurden sofort zwei
durchgehende Schnellzugpaare von Berlin nach Kopenhagen und zurick
eingerichtet. Eines dieser Schnellzugpaare fuhr am Tag, das andere
(mit Schlafwagen versehen) in der Nacht. Beide genannten Zugpaare
fuhren von Berlin (Stettiner Bhf.) aus,(ber Oranienburg - Neustres=
litz - Rostock - Warnemiinde - Gedser - Nykgbing/Falster - Naestved
- Roskilde nach Kopenhagen und umgekehrt. Die Zige der beiden o. a.
Schnellzugpaare bewdltigten ihre insges. 345 km lange Fahrtstrecke
einschl. der 47 km umfassenden Féhrschiffiberfahrt in jeweils zehn
Stunden. ‘

Die von Berlin nach Kopenhagen und zurick fahrenden Durchgangs-
Schnellzige wurden im mecklenburgischen Teil ihrer Fahrtstrecke,
also von Neustrelitz bis Warneminde und umgek. seinerzeit von
Lokomotiven der Mecklenburgischen Friedrich-Franz Eisenbahn (MFFE)
gezogen, die dem preuBischen P-4-Typ entsprachen. Ab 1814 dann von
solchen, die mit der bekannten Lokbaureihe P 8 der PreuBischen
Staatsbahn identisch waren. Eigene Lokomotiven dieser Staatsbahn
fuhren im preuB. Fahrtstreckenteil der o. a. Zige, also von Berlin
bis Neustrelitz und umgekehrt.

Im Sommerfahrplan 1914 bestand der durchgehende Schnellzugverkehr
von Berlin Uber Warnemiinde - Gedser nach Kopenhagen und zurick

aus den Zugpaaren D 11/12 und D 15/16, wobei D 11 und D 12 am

Tage fuhren und D 15 und D 16 in der Nacht. Mit gleichen Zugnummern
bildeten diese beiden Schnellzugpaare auch nach dem 1. Weltkrieg
(in dessen Verlauf D 15 + D 16 nicht fuhren) den durchgehenden,
umsteigefreien Reisezugverkehr zwischen Berlin und Kopenhagen sowie
umgekehrt.

Nach Auflésung der deutschen La&nderbahnverwaltungen und Bildung der
Deutschen Reichsbahn im Jahre 1920 fuhren zundchst ehem. preul.
P-8-Lokomotiven jeweils durchgehend vor D 11/12 und D 15/16 von
Berlin bis Warneminde und.umgek. Ab 1929 Obernahmen Reichsbahn-
Lokomotiven der Baureihe 17.10 (ehem. preuB. S-10-Maschinen)

die Beférderung dieser Zige in ihrem deutschen Fahrtstreckenteil.
In der zweiten H&lfte der dreiBiger Jahre ging diese Aufgabe dann
auf DR-Einheits-Schnellzuglokomotiven der Baureihe 03 Uber. Im
Sommerfahrplan 1939 nahm eine Zugfahrt in einem der o. a. D-Zige
von Berlin bis Kopenhagen einschl. Féhrschiffiberfahrt jeweils
knapp neun Stunden in Anspruch.

Mit dem deutschen Uberfall auf das neutrale Danemark am 9.4.1940
endete auch der Schnellzugverkehr von Berlin nach Kopenhagen und
zurick. D 11/12 und D 15/16 stellten ihre Fahrten ein,” zumal auf
der Eisenbahn-Fédhrroute Warneminde-Gedser nach der deutschen

Bgsgtzung von Dinemark der Transport von Reisezugwagen d.
Zivilverkehrs vallig aufgegeben wurde.



Auch nach dem 2. Weltkrieg wurde ein durchgehender Reisezugverkehr
von Berlin nach Kopenhagen und umgek. zunichst fir lange Zeit nicht
wieder aufgenommen, obwohl es die Eisenbahn-F&hrverbindung Warne-

munde - Gedser nach ihrer kriegsbedingt am 1.5.1845 durchgefihrten
Stillegung seit dem 10.5.1947 wieder gab. Fir viele Jahre befdrder-
ten ihre Schiffe aber im Eisenbahnverkehr zundchst nur Giiterwagen.

Die deutsche Fahrtstrecke fir einen durchgehenden Reisezugverkehr
von Berlin nach Kopenhagen und umgek. lag vom Mai 1945 bis zum
Oktober 1949 in der Sowjetischen Besatzungszone Deutschlands,

der SBZ, danach in der DDR. Angesichts dieser Tatsache bestand

fir den o. a. Reisezugverkehr zundchst kein Bedarf und es war

dafir auch wenig Interesse vorhanden. Der Eisenbahnverkehr zwischen
Deutschland und Kopenhagen sowie umgekehrt konzentrierte sich durch
die Teilung Deutschlands erst einmal v6llig auf die Verbindung
Hamburg-Kopenhagen-Hamburg.

Erst 1960 wurde auch wieder ein durchgehender, umsteigefreier
Reisezugverkehr von Berlin nach Kopenhagen und umgek. eingerichtet.
Erstmals in dem ab 29.5.1960 giltigen Sommerfahrplan des Jahres

1960 fuhren wieder Reisezilige durchgehend von Berlin nach Kopenhagen
und zurick. Wie ihre Vorl&ufer, die von 1903 bis 1940 gefahren waren,
benutzten auch die neuen, ab 29.5.1960 auf der Verbindung Berlin -
Kopenhagen - Berlin verkehrenden Reisezlge die Fédhrroute Warneminde

- Gedser.

Insgesamt richteten die Deutsche Reichsbahn der DDR und die
Dé&nischen Staatsbahnen (DSB) gemeinsam auf der o. a. Verbindung
zwel durchgehende, umsteigefreie Reisezugpaare ein. Es handelte
sich dabei um ein Expresszugpaar, das am Tag fuhr und den Namen
"NEPTUN' trug undein in der Nacht fahrendes Schnellzugpaar, das
den Namen 'OSTSEE-EXPRESS' erhielt.

Wie in dem bereits von 1803 bis 1940 ein erstes Mal praktizierten
umsteigefreien Durchgangs-Reisezugverkehr zwischen Berlin und
Kopenhagen und umgek. bestand also auch die Neuauflage dieses
Zugverkehrs jeweils aus einem Tages- und einem Nachtzugpaar.

Bis zur Wiederherstellung der 1945 reparationsbedingt abgebauten
Bahnverbindung Neustrelitz - Waren/Miritz - Plaaz muBten auch die
beiden Zugpaare des neu belebten Durchgangs-Reisezugverkehrs Berlin-
Kopenhagen-Berlin zwischen Berlin und Rostock sowie umgek. den Weg
Uber Neustrelitz - Neubrandenburg - GiUstrow nehmen. Nach dem
abschnittsweisen Neubau der Bahnverbindung Neustrelitz - Plaaz
konnten die o. a. Zugpaare diese Bahnverbindung ab 26.5.1963
zundchst zwischen Neustrelitz und Lalendorf benutzen, was die
Fahrzeit dieser Zige verkirzte. Nachdem ab 30.5.1965 auch die
Direktstrecke Lalendorf-Plaaz-Rostock zur Verfigung stand, fuhr
das Expresszugpaar 'NEPTUN' Uber diese Strecke nach/von Rostock,
wodurch noch ein wenig mehr Fahrzeit fuUr den 'NEPTUN' eingespart
werden konnte. Der 'OSTSEE-EXPRESS' fuhr dagegen zwischen Lalen-
dorf und Rostock sowie umgek. auf dem Weg Uber GiUstrow.

Im Gegensatz zum Nacht-Schnellzugpaar 'OSTSEE-EXPRESS', das
zwischen Berlin und Rostock und umgek. von Anfang stets auch

durch Fahrgédste des Binnenverkehrs.-benutzt werden konnte, durfte

das Tages-Zugaar 'NEPTUN' zundchst zwischen Berlin und Gedser

sowie umgekehrt ausschl. von Reisenden in Anspruch genommen werden,
die BiUrger der Bundesrepublik Deutschland, von West-Berlin oder

des nicht zum damaligen Ostblock gehdorenden Auslandes waren.

Das o. a. Tages-Zugpaar diente also in seinem deutschen Fahrt-
streckenteil ausschl. dem Transitverkehr von Berlin nach Dé&nemark
und umgek.



Dariber hinaus wurde das Expresszugpaar !NEPTUN' in seinen ersten
Jahren mit Dieseltriebzigen gefahren, die in der Anfangszeit jahrl.
abwechselnd (jeweils ab dem Beginn des Sommerfahrplanes) von der
Deutschen Reichsbahn und den D&nischen Staatsbahnen gestellt
wurden. ' '

Die Deutsche Reichsbahn begann dabei 1960 mit der o. a. Triebwagen-
gestellung und verwendete fir den Kurs de 'Ext NEPTUN' in den
Jahren 1860 und 1962 Diesel-Schnelltriebwagen der Vorkriegs-
Bauart, die sie von der alten Vorkriegs-Reichsbahn sowie auch
teilweise gebraucht von der Deutschen Bundesbahn tbernommen hatte.

Die D&nischen Staatsbahnen stellten fir den Kurs des Expresszug-
Triebwagens 'NEPTUN' ebenfalls Dieseltriebzige, die bereits vor d.
2. Weltkrieg gebaut worden waren. Bei diesen DSB-Vorkriegs-
Dieseltriebzligen handelte es sich um solche der DSB-Klassen

MS (Bauj. 1834/35) und MB (Bauj. 1837).

Bei der DDR-Reichsbahn kamen im Zuglauf des Ext 'NEPTUN' von

Berlin bis Kopenhagen und umgekehrt ab 31.5.1964 fir die Zeitrdume,

in denen sie jeweils den Triebwagenzug fir diesen Zuglauf zu stellen
hatte, die damals neuen, sehr eleganten Diesel-Schnelltriebzige der

damaligen DR-Baur. VT 18.16 zum Einsatz.

Bei den Triebwagenl&ufen Berlin-Kopenhagen und umgekehrt bestand
die Regelung, daB bei Einsatz von DR-Triebzugeinheiten im 'NEPTUN'-
Kurs, diese Einheiten von Berlin bis Warnemiinde und umgekehrt von
DR-Lokfihrern und von Gedser bis Kopenhagen und umgek. von DSB-
Lokfuhrern gefahren wurden. Im DSB-Abschnitt Gedser-Kopenhagen-
Gedser fuhren dabei aber DR-Lokfihrer in den o. a. Triebziigen als
Maschinenwdrter mit.

Entsprechend umgekehrt war es bei den Fahrten von DSB-Triebzigen

im 'NEPTUN'-Kurs ab/bis Berlin. Hier wurden diese Triebziige von
Kopenhagen bis Gedser und umgek. von DSB-Lokfilhrern gefahren und
von Warneminde bis Berlin und umgekehrt von DR-Lokfihrern. Im
DR-Abschnitt Warneminde-Berlin-Warnemiinde fuhren hier DSB-Lokfiihrer
als Maschinenwdrter in den DSB-Triebzigen mit. Durch diese Regelung
wurde erreicht, daB auch in den jeweiligen Auslandsbereichen stets
fachkundiges Triebfahrzeugpersonal zur kurzfristigen Behebung von
evtl. Schéden an Bord d. 'NEPTUN'-Triebziige mitfuhr.

Diese Triebziige fuhren damals in Kopenhagen in den Sommermonaten
teilweise Uber den dortigen Hauptbahnhof hinaus bis/ab Kopenhagen-
Freihafen, wo der 'NEPTUN' AnschluB an die F&hren nach/von Malmé
hatte.

Wegen Triebwagenmangels bei der Deutschen Reichsbahn stellten ab
Ende der sechziger Jahre nur noch alleine die D#nischen Staats-
bahnen die Triebwagenzige fiir den Einsatz im 'NEPTUN'-Kurs Kopen-
hagen-Berlin und umgekehrt.

Dabei wurde dieser Kurs 1972 Uber seinen bisherigen Endpunkt in
Berlin hinaus, den im damaligen Ost-Berlin gelegenen Bahnhof

Berlin Ostbahnhof (heute Berlin Hbf) hinaus bis nach dem bzw. ab
dem im seinerzeitigen West-Berlin gelegenen Bahnhof Berlin Zoologi-
scher Garten verldngert. Auf diese Weise kamen Dieseltriebziige

der Dénischen Staatsbahnen sogar tdglich in den Bahnhof Berlin Zoo.

Weiterhin setzten die DSB im Zuglauf des Express-Triebwagenzuges
"NEPTUN' Triebwageneinheiten der DSB-Klasse MS und MB ein. Da die-
se Triebzige aber immer altersschwacher wurden und die DR weiterhin
nicht in der Lage war, Triebwagenziige fiir diesen Zuglauf zu stellen,
wurde der 'NEPTUN' am 30.9.1973 in einen lokbespannten Zug umge-
wandelt.



Als lokbespannter Zug fuhr der 'NEPTUN' wie auch schon sein
Triebwagen-Vorgédnger von Berlin Zoolog. Garten iber Berlin
Ostbahnhof - Rostock - Warneminde - Gedser nach Kopenhagen
sowie umgekehrt und diente innerhalb der DDR weiterhin ausschl.
dem internationalen, grenziberschreitenden Reiseverkehr. DDR-
Grenzkontrollen fanden dabei in Berlin-FriedrichstraBe und im
fahrenden Zug zwischen Berlin und Warneminde bzw. umgekehrt
statt (letztere durch die DDR-Grenztruppen.See),

Am 27.5.1979 wurde der 'NEPTUN' von einem Expresszug in einen
Schnellzug umgewandelt. Innerhalb der DDR konnte dieser Zug
nun-von diesem Zeitpunkt an zwischen Berlin Ostbahnhof und
Rostock sowie umgekehrt von DDR-BUrgern im Binnenverkehr benutzt
werden. Hierzu: wurde er um eine Wagengruppe Berlin Ostbahnhof -
Rostock Hbf und umgekehrt verstdrkt. Dariber hinaus erhielt er
Verkehrshalte in Oranienburg, Neustrelitz, Waren/Miritz und
Rostock. Uber Rostock hinaus diente der 'NEPTUN' bis/ab D&nemark
weiterhin nur dem internationalen, grenziberschreitenden Reise-
verkehr und durfte deshalb-hier in der Regel von DDR-Birgern
nicht benutzt werden.

Das &nderte sich erst mit dem Fall der DDR-Grenzen am 9.11.1989.
Nun war auch der Schnellzug 'NEPTUN' fUr DDR-Birger frei zugéngl.
und benutzbar, zumal auch schon bald nach dem 9.11.1989 die Visa-
pflicht fir DDR-Birger in D&nemark asufgehoben wurde.

Ab 27.5.1990 fuhr der 'NEPTUN' in Berlin nicht mehr ab/bis Bhf.
Berlin Zoo, sondern nun neu ab/bis Bhf. Berlin-Lichtenberg. Diesen
Anfangs- und Endpunkt auf deutscher Seite behielt der o. a. Schnell-
zug aber nur kurz; denn am 2.6.1991 wurde er nach Siden Uber Berlin
hinaus bis/ab Prag verlédngert. Der 'NEPTUN' fuhr nun auf der

Strecke Prag - Bad Schandau - Dresden - Berlin - Rostock -
Warneminde - Gedser - Kopenhagen und umgek.

Dieser Zuglauf wurde aber mit Ablauf des 28.5.1994 wieder aufge-
geben. Ab 29.5.1994 verkehrte der Schnellzug 'NEPTUN' als D 304
in Sid-Nord-Richtung von Dresden Uber Berlin nach Kopenhagen und
als D 305 umgekehrt von Kopenhagen Uber Berlin nach Chemnitz.

Ein Jahr spédter, am 28.5.1995, wurde der o. a. Schnellzug schlieBl.
in einen Interregio-Zug (IR) umgewandelt, der weiterhin den Namen
"NEPTUN' trug, nun aber (wieder) nur noch von Berlin-Lichtenberg
bis Koperhagen und umgekehrt fuhr. Dieses nach wie vor unter den
Zugnummern 304 und 305 *n Tageslage.

Nachdem der 'NEPTUN' in einen lokbespannten Zug umgewandelt worden
war, beforderten ihn von Berlin nach Warneminde und umgek. zundchst
dis Diesellokomotiven der damaligen Baureihe 118. Die entsprechen-
den Maschinen stellte das Bw Berlin Ostbahnhof. Ab 1978 war es dann
die Aufgabe von dieselelektrischen Maschinen der seinerzeitigen
DR-Lokbaureihe 132 (heutige DB-Lokbaur. 232) den 'NEPTUN' von
Berlin nach Warneminde und zurick zu bringen. Wie auch in den
Jahren, in denen der 'NEPTUN' in seinem deutschen Fahrtstreckenteil
jeweils von einer "~dieselhydraulischen Lok der Baur. 118 gezogen
wurde, stellte nun auch die jeweilige Lok d. Baureihe 132 weiter-
hin das Bw Berlin Ostbahnhof zur Befdrderung dieses Zuges nach/von
Warneminde.

Mit ausschl. Diesellokbeforderg. fuhr d. 'NEPTUN' zum létzten Mal im Spat-
herbst 1985. Danach wurden die Dieselmaschinen vor diesem Zug
im 0. a. Fahrtstreckanteil weitgehend von Elektrolokomotiven
abgeldst.



Iwar war es bereits ab 18.5.1985 méglich, von Berlin Ober Neustre-
litz, Waren, Gistrow, Schwaan durchgehend elektrisch nach Rostock
zu fahren, doch auf dem Weg Uber Plaaz, den der 'NEPTUN' benutzte,
war elektrischer Betrieb nach/von Rostock noch nicht mdéglich.
Ebenso befand sich der Streckenabschnitt Rostock-Warneminde noch

in der Umstellung auf elektrischen Betrieb. Nachdem Ende Nov. 1985
bereits die Elektrifizierung des Streckenabschnittes Lalendorf-
Plaaz-Rostock abgeschlossen war, konnte am 14.12.1985 ebenfalls
nach/von Warneminde erstmals elektrisch gefahren werden. Der
"NEPTUN' wurde nun von einer DR-Elektrolokomotive der Baur. 243
(heutige DB-Lokbaur. 143) von Berlin-Lichtenberg bis nach Warne-
minde und umgek. befdrdert. Eine Diesellok der Baur. 132 schleppte
ihn nur noch auf dem kurzen Weg von Berlin Zoo nach Berlin-Lichtenberg
u. umgek., ab 29.5.1987 sogar nur noch zwischen:Berlin Zoo-u. Berlin Ost-
bhf., und umgek. Auch diese Rest-Diesellokbefdrderung des 'NEPTUN'
entfiel mit Ablauf des 26.5.1990, weil dieser Zug ab 27.5.1990

in Berlin nicht mehr ab/bis Berlin Zoo fuhr, sondern nun ab/bis
Berlin-Lichtenberg wund damit in seinem deutschen Fahrtstrecken-
teil nun nur noch auf elektrifizierten Streckenabschnitten. Er

fuhr hier daher nur noch mit einer Ellok der Baur. 243.

Ab 1.1.1992 baureihenméBig neu unter der Bezeichnung 143 gefihrt,
beférderten derartige Elektrolokomotivéh&den '"NEPTUN' ab 2.6.1991
nach seiner Verl&ngerung bis/ab Prag auch im Abschnitt Berlin-
Dresden-Berlin. Eine Aufgabe, die ein Jahr spédter auf Maschinen
der neuen Ellok-Baur. 112 dberging. Sie fuhren den 'NEPTUN' nun
durchgehend von Dresden bis Warneminde und umgekehrt und sorgten
auch fir seine Befdrderung bis/ab Warneminde, als der 'NEPTUN'

ab 1994 auf seinem SlUdabschnitt nicht mehr bis/ab Prag fuhr,
sondern sich wieder ausschl. auf die Fahrt von Berlin nach
Warneminde und umgek. beschrénkte.

In Dé&nemark zogen den 'NEPTUN' von Gedser nach Kopenhagen und
umgek. nach seiner Umwandlung in einen lokbespannten Zug zundchst
DSB-Diesellokomotiven der Klassen MX und MY, spédter auch solche.
der Klassen MZ und ME und zuletzt nur noch diese.

Das den 'OSTSEE-EXPRESS' bildende Zugpaar des Nacht-Reisezug-
kehrs von Berlin nach Kopenhagen und umgek. fuhr nach seiner Ein-
richtung von Anfang an nicht als Expresszug, sondern lediglich als
Schnellzug und das stets als lokbespannte Garnitur. Dieses auch,
weil das o. a. Zugpaar Schlaf- und Liegewagen mitfihrte, die die
MITROPA stellte.

Anders als das von Berlin nach Kopenhagen und zuriick fahrende
Tages-Reisezugpaar, das aus dem bereits beschriebenen 'NEPTUN'
bestand, konnte der 'OSTSEE-EXPRESS' zwischen Berlin und Rostock
sowie umgek. auch in DDR-Zeiten von Anfang an fir den Binnen-
verkehr benutzt werden.

Ab 1963 fihrte der 'OSTSEE-EXPRESS' jeweils dreimal in der Woche
einen Kurswagen von Moskau nach Kopenhagen und zurick mit. Es
handelte sich dabei um einen umspurbaren Schlafwagen der Sowjeti-
schen Eisenbahnen (SZD), der von Moskau bis Berlin jeweils im
'OST-WEST-EXPRESS' mitlief und in Berlin im dortigen Ostbahnhof
dann auf den 'OSTSEE-EXPRESS' Uberging, um mit diesem nach Kopen-
hagen weiterzufahren. Entsprechend umgekehrt wurde in der Gegen-
richtung verfahren. Durch die Kurswagenverbindung Moskau-Berlin-
Kopenhagen und zurick gelangten auf diese Weise ebenfalls Wagen
der Sowjetischen Eisenbahn regelméBiq in die d&nische Hauptstadt
Kopenhagen !!!



Ab 3.6.1873 fuhr der 'OSTSEE-EXPRESS' nicht mehr von Berlin nach
Kopenhagen und zurick, sondern nun neu von Minchen Uber Regensburg
- Hof - Gutenfirst - Berlin - Warneminde - Gedser nach Kopenhagen
und umgekehrt. Zwischen Hof und Berlin sowie umgek. durfte dieser
laufwegméBig nun merklich verl&ngerte Zug auf seiner Fahrt durch
die DDR ausschl. von Transitreisenden benutzt werden. Nachdem

der 'NEPTUN' bereits ein Jahr zuvor ab/bis Berlin Zoologischer
Garten fuhr und damit auch erstmals eine umsteigefreie Reisezug-
verbindung vom damaligen West-Berlin nach Kopenhagen und umgek.
hergestellt hatte, wurde nun auch der 'OSTSEE-EXPRESS' durch seine
0. a. Laufweg-Verléngerung an West-Berlin angebunden und sorgte
fir die genannte Reiseverbindung ebenfalls im Nachtverkehr.

Unabhdngig von seiner Verldngerung ab/bis Minchen fihrte der
'OSTSEE-EXPRESS' weiterhin dreimal wochentlich den SZD-Kurswagen
Moskau - Kopenhagen und zurick zwischen Berlin Ostbahnhof

Und Kopenhagen sowie umgek. mit. Insgesamt waren an diesem
Zug nun im damaligen Berliner Ostbahnhof umfangreiche Rangier-
arbeiten notwendig. Lediglich von Minchen nach Berlin fahrende
Wagen wurden aus dem 'OSTSEE-EXPRESS' in Berlin Ostbhf.
genauso herausgenommen wie Kurswagen von Passau, Bayer. Eisen-
stein und Oberstdorf nach Berlin. Wagen von Berlin bis Kopenhagen
wurden in den o. a. Zug eingefigt und hinzu kam an drei Tagen in
der Woche das Anhd@ngen des SZD-Schlafwagens von Moskau nach
Kopenhagen und zurick. Entsprechende Rangierarbeiten waren auch
selbstverstédndlich beim 'OSTSEE-EXPRESS? in Berlin Ostbahnhof

in der Gegenrichtung notwendig.

Der durchgehende Zuglauf des 'OSTSEE-EXPRESS' von Minchen iiber
Berlin bis Kopenhagen und umgekehrt wurde mit Ablauf des 28.5.1983
nach fast genau zehn Jahren wieder aufgegeben. Dieser Zug fuhr

nun nur noch von Berlin Zoolog. Garten nach Kopenhagen und

umgek., war aber in der DDR zwischen Berlin Ostbahnhof und

Rostock sowie umgek. weiterhin fir den Binnenverkehr freigegeben.
Auch ein SZD-Schlafwagen als durchgehende Kurswagen-Verbindung
Moskau-Kopenhagen und zuriick fuhr nach wie vor im 'OSTSEE-EXPRESS'
ab/bis Berlin Ostbhf. mit. In den ndchsten Jahren ebenfalls zeit-
weise ein DR-Kurswagen Berlin-Neustrelitz-Neubrandenburg, dicses
aber nur in dieser Richtung.

Auch nach der Wende in der DDR und der Einheit Deutschlands fuhr
der 'OSTSEE-EXPRESS' weiterhin und stellte nach wie vor die
umsteigefreie Durchgangs-Reisezugverbindung von Berlin nach
Kopenhagen und umgekehrt im Nachtverkehr her. Nun von jeder Reise-
einschréankung unabhédngig benutzbar und deshalb auch entsprechend
h&dufig in Anspruch genommen.

Ab 27.5.1990 fuhr der 'OSTSEE-EXPRESS' wie sein Tages-Kollege
"NEPTUN' in Berlin nicht mehr ab/bis Berlin Zoolog. Garten,
sondern ab/bis Berlin-Lichtenberg. Das machte fir den Kurswagen
Moskau-Kopenhagen und zurick jeweils eine Uberfihrungsfahrt vom
Berliner Hauptbahnhof zum Bhf. Berlin-Lichtenberg und umgek.
notwendig. Nur durch diese Uberfihrungsfahrt war es nun mdglich,
den o. a. Kurswagen in Berlin vom 'OST-WEST-EXPRESS' auf den
'"OSTSEE-EXPRESS' und umgek. Ubergehen zu lassen.

Den auch zunachst auch nach 19839/80 weiterhin durchgehend fahrenden
Schlafwagen von Moskau nach Kopenhagen und zurick verlor der
'0STSEE-EXPRESS' allerdings mit Ablauf des 28.5.18384. Dieser
durchgehende Schlafwagenkurs, in dem bis zuletzt Fahrzeuge der
ehem. Sowjet-Eisenbahn zum Einsatz <kamenm,wurde zum genannten Zeit-
punkt ersatzlos eingestellt, womit derartige Fahrzeug® auch nicht
mehr nach Kopenhagen kamen. '



