KEIN SCHIENENFAHRZEUG -TRANSPORT
MEHR AUF DEN FEHMARNBELT - FAHREN
UND LANGERE PAUSE IM ZUGVERKEHR LUBECK - KOPENHAGEN

Mit Ablauf vom 14. Dezember 2019 endete auf den zwischen Puttgarden und Redby
pendelnden Fahrschiffen der Vogelfluglinie die Beforderung von Eisenbahn-
Fahrzeugen. Gleichzeitig wurde der durchgehende und umsteigefreie Zugverkehr von
Liubeck in die danische Hauptstadt Kopenhagen und umgekehrt fiir lange Zeit
eingestellt. In dieser Zeit prasentiert sich die internationale und traditionsreiche
Verkehrsverbindung "Vogelfluglinie" ausschl. nur noch als solche fiir StraBenfahrzeuge.
Schienenverkehr gibt es hier erstmal nicht mehr.

Die o.a. Stilllegungs- und EinstellungsmaBnahmen stehen im Zusammenhang mit der
Schaffung einer festen Schienen- und Stralenverbindung zwischen der ddnischen Insel
Lolland und der deutschen Insel Fehmarn, die vsl. ab dem Ende des gerade begonnenen
Jahrzehnts die noch zwischen den beiden genannten Inseln auf dem Ostseewasser des
Fehmarnbeltes pendelnden Fadhren entbehrlich machen wird. Leider hat man bei
diesem Projekt auf deutscher Seite noch nicht mal alle Planungsphasen letztendlich
bewailtigt, wihrend man in Ddnemark nun bereits in die konkreten BaumafBnahmen
dafur eintritt. Dazu gehort auch die vollige Neuordnung und Neukonzeption des
Eisenbahnverkehrs auf den dédnischen Inseln Falster und Lolland sowie in Teilen der
dianischen Hauptinsel Seeland. Wihrend der Bauarbeiten hierfiir ist hier kein
Eisenbahnbetrieb moglich, weshalb der Eisenbahnverkehr von Hamburg nach
Kopenhagen und umgekehrt seit dem 14.12.2019 uber Flensburg und Odense sowie den
Weg der Festquerung des Groflen Belts gefiihrt wird. Mit der Folge, daf3 der bisherige
durchgehende Zugverkehr von Hamburg nach Kopenhagen und zuriick iiber Libeck
und die Vogelfluglinie entfallt. Nach 56 1/2 Jahren Dauer.

Zugverkehr von Hamburg nach Kopenhagen und umgekehrt war erstmals ab dem
1.11.1866 moglich. Damals fuhr man auf der genannten Verbindung mit dem Zug
zundchst noch von Hamburg aus iiber Flensburg bis ins dédnische Fredericia und von
hier aus mit einem weiteren Zug unter Benutzung der Fahren vom Kleinen Belt und
vom GroBen Belt bis nach Kopenhagen. Umgekehrt geschah es genauso. Aber jeweils
war damit eine langere Bahnfahrt verbunden. Sie dauerte einschl. der
Fahrschiffspassagen insgesamt 14 Stunden und 50 Minuten.

Etwas Erleichterung gab es, als 1903 die Eisenbahnfiahre vom mecklenburgischen
Warnemiinde in Deutschland zum danischen Hafen Gedser an Danemarks Sudspitze
eroffnet wurde. Die beforderte aber bahnmissig zunichst nur von Berlin nach
Kopenhagen und zuruck verkehrende Zuge, erfreute sich jedoch schnell standig
steigender Beliebtheit und Benutzung. Die auf der Fahrroute Warnemunde - Gedser
eingesetzten Schiffe mussten deshalb bereits bald vergrossert werden, was in den
Jahren 1906 und 1907 geschah. Als Folge dieser MaBnahme beforderte einer der von
Berlin nach Kopenhagen rollenden Schnellziige ab Juli 1907 einen Kurswagen, der von
Paris (!) iber Hamburg nach Kopenhagen gefiihrt wurde. Das auch in der
Gegenrichtung Kopenhagen - Hamburg - Paris. Dieser Kurswagen beriithrte auf seiner
Fahrt auch Liibeck, das damit erstmals eine durchgehende und umsteigefreie
Bahnverbindung mit Kopenhagen erhielt. Fir die Fahrt von Liibeck in die danische
Hauptstadt bendtigte man im Sommer 1907 bei Benutzung des o.a. Wagens im
umsteigefreien Durchgangs-Laufweg 13 Stunden.



Nach Abschluss der Fahrschiff-VergroBerungen fur die Route Warnemiinde - Gedser
beforderten deren Schiffe ab Mai 2008 neben den beiden Schnellzugpaaren Berlin -
Kopenhagen und umgek. auch zwei Schnellzugpaare, die von Hamburg tiber Liibeck,
Rostock, Warnemiinde, Gedser und Nykebing/Falster nach Kopenhagen und umgekehrt
fuhren. Es gab dadurch nun auch zwei direkte Hauptzug-Paare, die sich durchgehend
und umsteigefrei von Liibeck nach Kopenhagen und zuriick bewegten. In Liibeck
benutzten sie den am 1. Mai 1908 erioffneten neuen Hbf der Trave-Hansestadt.

Von Hamburg bis Kopenhagen und umgek. gelangte man nun im durchgehenden
D-Zug in jew. 12 1/2 Stunden, ab/bis Liibeck per gleichem Zug in 11 1/2 Stunden.

Ab Mai 2008 gab es also wie schon erwidhnt zwei Schnellzugpaare, die von Hamburg
uber Liibeck, Rostock, Warnemiinde und Gedser nach Kopenhagen und zurick fuhren.
Aber auch noch weiterhin Zige, die von Hamburg aus auf dem lidngeren Weg iiber
Flensburg in die ddnische Hauptstadt und zuriick rollten. Der 1. Weltkrieg unterbrach
alle diese Zugverbindungen nur kurz.

Danach fuhren von Hamburg tber Libeck, Rostock, Warnemiinde und Gedser
weiterhin zwei Schnellzugpaare nach Kopenhagen und umgekehrt, die weiterhin die
Eisenbahnfahre Warnemunde - Gedser in Anspruch nahmen und der damals noch
Freien und Hansestadt Lubeck einen durchgehenden Zugverkehr nach/von Kopenhagen
boten.

Wie gesagt, auch der war nicht der direkteste zwischen den Metropolen Hamburg und
Kopenhagen. Den hatte von Anfang an eine Verkehrsverbindung hergestellt, die der
Fluglinie der Zugvogel zwischen Skandinavien und Mitteleuropa gefolgt wéare. Die
verlief zwischen Kopenhagen und Hamburg tber die dinischen Inseln Seeland, Falster
und Lolland, den Fehmarnbelt, die deutsche Insel Fehmarn, den Fehmarnsund und den
Osten und Stidosten von Holstein hindurch sowie uber Liibeck hinweg.

Der Landvermesser und Ingenieur Gustav Krohnke (1826 - 1904) sah bereits in der
Mitte des 19. Jahrhunderts nach damaliger Verbesserung verkehrstechnischer
Gegebenheiten und insbesondere des Eisenbahnwesens eine in seinen Augen reale
Moglichkeit, auf dem Weg der Zugvigel auch unter Nutzung von kurzen Fahrstrecken
eine schnelle und direkte Verkehrsverbindung von Hamburg aus nach Kopenhagen zu
schaffen. Krohnke stellte das von ihm konzipierte Projekt als "Hamburg-Kopenhagen
direkt" am 27.04.1864 erstmals der Offentlichkeit und Fachwelt vor, fand aber keine
Investoren zur Finanzierung der damit verbundenen immensen Baukosten. 1867 gab
Gustav Krohnke seine ersten, aber sehr konkreten Plane zur Schaffung einer
"Vogelfluglinie" als Verkehrsweg von Hamburg nach Kopenhagen auf. 1912 griff ein
Komitee dieses Projekt erneut auf, scheiterte aber auch schnell an den hohen
Baukosten und ebenso am Ausbruch des 1. Weltkrieges. Immerhin war die
Einbeziehung von Liubeck inzwischen voll beriucksichtigt, nachdem erste Pline fiir die
"Vogelfluglinie" die damals noch Freie und Hansestadt Liibeck aus preuBischen
Erwigungen heraus umgehen wollte. Was Lubeck dazu veranlasste, eine finanzielle
Beteiligung an den Baukosten zum Bau der Vogelfluglinie fiir den Fall von deren
Fihrung iiber den Weg der Trave-Hansestadt in Aussicht zu stellen. Aber zum Bau
dieser Verkehrsverbindung kam es im 19. und am Anfang des 20. Jahrhunderts noch
nicht.



Konkret wurde es aber damit ein erstes Mal 1940 und ausgerechnet in einer Zeit, in der
das eigentl. im 2. Weltkrieg neutrale Dianemark im April jenen Jahres nach einem
militarischen Uberfall des benachbarten Deutschlands von dessen Truppen besetzt war.
Trotzdem sollte die Vogelfluglinie auf der Grundlage ihrer im 19. Jahrhundert
stammenden Plane realisiert werden. Im Herbst 1940 begannen erste Bauarbeiten
hierfiir auf den Inseln Fehmarn und Lolland, wurden aber nach kurzer Zeit wegen des
weiteren Kriegsverlaufes ersatzlos wieder eingestellt.

Ohnehin ruhte der zivile Eisenbahn-Reiseverkehr von Deutschland nach Danemark und
umgekehrt nach dem deutschen Uberfall auf Dianemark bis zum Kriegsende auch auf
den seinerzeit auf den damals bestehenden Routen iiber den Grofien Belt und die Fahre
Warnemiinde - Gedser. Es fuhren grenziiberschreitend 1im  Personen-
Durchgangsverkehr nur Fronturlauber-Ziige vom ebenfalls deutsch besetzten Norwegen
aus durch das (neutrale) Schweden und das (besetzte) Dinemark aus nach
Deutschland.

In den Jahren vor dem Ausbruch des 2. Weltkriegs hatte sich der Reisezugverkehr
zwischen Deutschland und Danemark noch umfangreich verbessert. Auf der Route iiber
Flensburg und den GroBen Belt gab es ab 1932 zunichst einen durchgehenden
Schlafwagen, der von Paris nach Kopenhagen und zuriick rollte. Wenige Jahre spiter
wurde aus dieser Kurswagen-Verbindung ein regelrecht fester Zug, als man den vorher
von Paris nach Riga und zuriick verkehrenden "Nord-Express" auf die Strecke Paris -
Kopenhagen verlegte. Der Eisenbahnverkehr in Danemark allgemein wurde in den 30er
Jahren durch zwei groBe Briuckenbau-Projekte beschleunigt und erleichtert: 1935 wurde
eine GroBbriicke als Verbindung zwischen der Insel Finen und dem dénischen
Festlandsteil Jiitland zur Uberwindung der hier den Ostseeteil "Kleiner Belt" bildenden
Wasserflache eroffnet. Diese Briicke war fiir den Eisenbahn- und Kraftfahrzeugverkehr
eingerichtet. Zwei Jahre spiter folgte eine #hnliche Briicke zur Uberwindung der
Ostseeflachen zwischen den Inseln Seeland und Falster - dem sogenannten "Storstrém"
(groBer Strom). Diese GroBbriicken ersetzten bisherige Eisenbahnfihren und machten
auf den Bahnrouten von Deutschland nach Ddnemark und umgekehrt nur noch jeweils
die Benutzung von zwei Eisenbahnfihren notwendig. Die des GroBen Belts auf der
Route Hamburg - Flensburg - Kopenhagen und die von Warnemiinde nach Gedser auf
der Route Hamburg - Liibeck - Rostock - Kopenhagen. Im innerdénischen
Schnellzugverkehr begann man nun sogar mit der Einfilhrung von "Motor-
Schnellziigen", deren Neubau-Dieseltriebziige denen damals in Deutschland
verwendeten Schnellzugtriebwagen dhnlich waren.

Alle diese Bemiithungen erhielten einen groBen Rickschlag durch den deutschen
Uberfall auf Déanemark im April 1940, dem auch sofort alle zivilen
Reisezugverbindungen zwischen Deutschland und Didnemark zum Opfer fielen. Auch
Liibeck verlor dadurch erstmal seine Direktzug-Verbindungen nach/von Kopenhagen;
sie entstanden zunachst auch nicht nach dem Ende des 2. Weltkrieges, der aus
Deutschland ein fiir lange Zeit geteiltes Land machte. In dem lag der deutsche
Fahrhafen Warnemiinde im sowjetisch beeinflussten deutschen Zweitstaat, in dem es
eine Fahrverbindung mit Ddnemark zunichst nicht gab. Was bedeutete, daB der
gesamte grenziiberschreitende Eisenbahnverkehr von Deutschland nach Danemark und
umgekehrt erstmal wieder (wie schon von 1866 bis 1903) einzig iiber die Route
Flensburg - Fredericia - Odense und dem GroBen Belt und seine Fihren abgewickelt
werden musste.



Internationalen Reisezugverkehr gab es hier erneut ab Mai 1946, als der von Paris nach
Kopenhagen und zurick verkehrende "Nord-Express" wieder seine Fahrt begann.
Weitere internationale Schnellziige nach/von Kopenhagen folgten schon 1947.

Jetzt war auch von Basel, Ostende, Amsterdam wund Hoek van Holland die
durchgehende Schnellzugfahrt nach Kopenhagen und umgekehrt moglich. Bald
ebenfalls von Rom. Auch diese internationalen Schnellziige mussten von Hamburg bis
Kopenhagen und zuriick tber Flensburg und die Route des Groflen Belts gefiihrt
werden. In der allerersten Zeit dieser ab 1946 und 1947 verkehrenden Schnellziige
durften diese grenziiberschreitend nach/von Dianemark von deutschen Fahrgéisten nicht
benutzt werden, was aber nur fiir kurze Zeit praktiziert wurde. Die Reisenden-Zahlen
im Schnellzugverkehr zwischen Deutschland und Dénemark steigerten sich in der Folge
immer mehr und der internationale Zugverkehr belastete die schon durch den
innerddnischen Bahnbetrieb stark ausgelasteten Fahren des GroBen Belts immer mehr.

In dieser Situation besann man sich ein weiteres Mal auf den alten Plan der
Vogelfluglinie und verwirklichte ihn ab 1951 zunichst teil- und behelfsweise. Damals
richtete man eine Eisenbahnfihre von dem in dem in der Bundesrepublik Deutschland
und hier in Ostholstein liegenden Hafen GroBenbrode zum dinischen Eisenbahn-
Fahrhafen Gedser ein, der aus den Zeiten der einstigen Fiahre von Warnemiinde noch
immer vorhanden war. Die neue Fihre von Groflenbrode nach Gedser und umgekehrt
nahm am 14.07.1951 ihren Betrieb auf. Sie beforderte unter Einsatz eines ddnischen
Eisenbahn-Fahrschiffes Strassenfahrzeuge, Eisenbahnwagen des Giiterverkehrs und
Passagiere. Die Ostsee-Uberfahrt von GroBenbrode nach Gedser und umgekehrt
dauerte pro Richtung immerhin bis zu 3 Stunden und 20 Minuten. In GroBenbrode
waren fur den neuen Fihrhafen die Anlagen des einstigen Marinehafens umgeriistet
worden. Als Zubringer zum Fahrschiff GroBenbrode - Gedser fuhr ab dem 14.07.1951
von Hamburg aus tiber Liibeck nach Groflenbrode ein aus einem Vorkriegs-Triebwagen
(spater einem Schienenbus) bestehender "Schnell"-Triebwagen. Von dem muBte in
GroBenbrode aber aufs Fahrschiff umgestiegen werden. Gleichfalls in Gedser auf einen
Personenzug der Déanischen Staatsbahnen (DSB) nach Kopenhagen. Umgekehrt wurde
es in der Gegenrichtung zwischen Kopenhagen und Hamburg gehandhabt. Immerhin
war Kopenhagen von Liibeck aus nun per Bahn wieder etwas schneller erreichbar. Acht
Stunden Fahrt benotigte man unter Umsteigen in GroBenbrode und Gedser aber immer
noch.

Als fiir diese Fahrroute 1953 auch ein neues Eisenbahn-Fahrschiff der Deutschen
Bundesbahn sowie eine weitere DSB-Fiahre zur Verfiigung standen, begann von
Groflenbrode nach Gedser und zuriick auch der Féhrschiff-Transport von Reisezug-
Fahrzeugen.

Nun konnten auf dem Weg der Ostsee-Fahre auch die Wagen von internationalen
Schnellziigen mit Ziel- und Abgangbhf. Kopenhagen trajektiert werden. Der bisherige
Umstieg in GroBenbrode und Gedser fiir Bahnreisende entfiel. Als Folge davon wurden
ab 17.05.1953 einige der von Deutschland nach Ddnemark und umgekehrt fahrenden
Schnell- und Fernschnellziige vom bisherigen Weg iiber den GroBen Belt auf die neue
Route tiber GroBenbrode und Gedser verlegt. Diese Ziige beriihrten auch Liibeck, so daB3
es hier nach knapp 13-jdhriger Unterbrechung erneut durchgehende und umsteigefreie
Reiseziige nach/von Kopenhagen gab. Ab 1954 verkehrte sogar ein durchgehender
Schnelltriebwagen mit einem DB-Neubau-Dieseltriebzug der Baureihe VT 12 von
Hamburg iiber Liibeck bis Kopenhagen und umgekehrt.



Als 1957 mit der Fahre "Theodor Heuss" ein zweites DB-Fahrschiff fiir die Strecke
Groflenbrode - Gedser in Dienst gestellt wurde, verlegte man weitere internationale
Schnell- und Fernschnellziige zwischen Hamburg und Kopenhagen und umgekehrt
vom Weg tiber den Groflen Belt auf die Route iiber GroBenbrode und Gedser.

Liibeck erhielt dadurch noch mehr direkte und umsteigefreie Zugverbindungen mit
Kopenhagen. Zehn Stiick immerhin. Von Liibeck nach Kopenhagen gelangte man im
Zug nun in rd. 7 Std. und 30 Min.

Auf der Route iiber den GroBen Belt rollte ab 1957 von Hamburg nach Kopenhagen und
umgekehrt nur noch der weiterhin von Paris nach Kopenhagen und zuriick verkehrende
"Nord-Express". Der Weg iiber die Eisenbahnfihre GroBenbrode - Gedser hatte dieser
Route eine splrbare Entlastung gebracht, wenngleich sich ebenfalls die Bahn-
Reisezeiten von Deutschland nach Dianemark und umgekehrt auch durch den neuen
Weg durch dessen relativ lange Fiahr- und Seepassage immer noch zeitlich recht
aufwindig gestalteten. Aber dieser Weg verstand sich von Anfang an nur als
Provisorium. Im neuen Europa kristallisierte sich schnell die nun endgiiltige
Verwirklichung der "Vogelfluglinie" als direkter und schneller Verkehrsweg zwischen
Mitteleuropa und Skandinavien ab. Seine Planung begann 1957 und basierte abermals
auf den inzwischen fast 90 Jahre alten Konzeptionen des lidngst verstorbenen
Ingenieurs Krohnke.

Krohnkes Pldne hatten eine nur kurze Fiahrpassage zwischen Deutschland und
Danemark an geeigneter Stelle, namlich von Fehmarn nach Lolland und feste
Landwege auf direktestem Weg zum Inhalt. Und die wurden nach modernen, aktuellen
und zeitgemalen Grundsdtzen auch so verwirklicht. Das unter Bau einer knapp einen
Kilometer langen Bahn- und StraBenbriicke zwischen dem deutschen Festland und der
Insel Fehmarn, Fahrhéfen im deutschen, auf Fehmarn gelegenen Ort Puttgarden sowie
im dénischen, auf Lolland gelegenen Ort Redby und neue Eisenbahnstrecken auf
Fehmarn und Lolland als Zufithrung zu diesen Héifen. Ebenso von neuen StraBen
hierher.

1958 schlossen die Bundesrepublik Deutschland und das Konigreich Danemark nach
Beendigung aller Planungen einen Staatsvertrag iiber das gemeinschaftliche Projekt
"Vogelfluglinie" und 1959 begann dessen Verwirklichung mit allen hierfiir notwendigen
Bauarbeiten. Diese wurden im Friithjahr 1963 beendet und fiir den Schienenverkehr
wurde die Vogelfluglinie als neue, schnelle und direkteste Verkehrsverbindung von
Hamburg nach Kopenhagen am 14. Mai 1963 in Betrieb genommen. Alle Ziige, die von
Hamburg nach Kopenhagen und zuriick fuhren, benutzten nun den Weg der neuen
Vogelfluglinie, die die Fahrt dieser Ziige zwischen beiden genannten Metropolen
merklich verkiirzte; denn die Seestrecke , die auf dieser neuen Route zuriickgelegt
werden musste, umfasste nur noch 18,5 Kilometer bzw. 60 Minuten Fahrschiff-Passage.
Ein Schnellzug bendtigte nun fiir die Fahrt von Hamburg nach Kopenhagen 6 Std. und
15 Min. - vorher bei Fahrt iiber Gedser 8 Std. und tiber den GrofBlen Belt 9 Std. und 20
Min.

Von Lubeck aus gelangte man per Bahn nach Kopenhagen nach Vogelflug-Eroffnung in
nur noch 4 1/2 Std. Fahrt.

Der Fihrhafen Gedser blieb als Eisenbahn-Fihrhafen auch nach Eroffnung der
Vogelfluglinie in Betrieb; denn schon 1947 war eine Fidhrroute von hier nach
Warnemiinde wieder belebt worden.



Auf der wurde ab 1960 sogar ein durchgehender Reisezug, der vom damaligen Ost-
Berlin nach Kopenhagen und zuriick verkehrte, befordert. 1963 kam ein zweiter
derartiger Zug hinzu. Eine ernsthafte Konkurrenz fur die Vogelfluglinie und ihrem
Interims-Vorginger bedeutete diese iiberwiegend auf die DDR und die Ostblock-Staaten
ausgerichtete Verkehrsverbindung aber nicht.

Liibeck lag direkt am Weg der neuen Vogelfluglinie, was die Zugfahrt von hier nach
Kopenhagen und umgekehrt ab Mai 1963 merklich verkiirzte und auch zu einer
umfangreichen Modernisierung und Neuordnung des Eisenbahnbetriebes in und um
Litbeck fiihrte. Beispielsweise durch den nun fast volligen Einsatz von modernen
Diesellokomotiven auf den Gleisen dieser Hansestadt - auf deren Strecke zum neuen
Fahrbhf. Puttgarden sogar ausnahmslos.

In der Folgezeit traten dann auch auf der Vogelfluglinie und verbunden damit fur den
durchgehenden Zugverkehr von Liibeck nach Kopenhagen und umgek. zahlreiche
Verbesserungen und Neuerungen ein. Neue Fahrzeuge verkiirzten die Reisezeiten auf
dieser Verbindung. Ebenso neue Schiffe auf der zu ihr gehérenden Fahrpassage des
Fehmarnbeltes. Ab 1974 rollte sogar zeitweise ein TEE-Zug von Hamburg iiber Liibeck
nach Kopenhagen und zuriick.1986 folgten die Intercity-Ziige, 1988 die Eurocity-Ziige
(EC).

Ab Mai 1993 kamen im EC-Zugverkehr von Kopenhagen iiber Liibeck nach Hamburg
und zurick erstmals dédnische Dieseltriebziige der DSB-Klasse MF zu Einsatz. Diese
Fahrzeuge der Dénischen Staatsbahnen waren damals noch neu und einige von ihnen
wurden fir den Einsatz ins benachbarte Deutschland hergerichtet, wohin sie, wie
gesagt als EC-Ziige von Kopenhagen uiber Liubeck und Hamburg und zuriick rollten.
Damit wurde eine Tradition wieder belebt, die es schon einmal vom Mai 1954 bis zum
Mai 1967 gab, als ein VT-12 Dieseltriebzug der Deutschen Bundesbahn als Schnellzug
"Kopenhagen-Express" durchgehend von Hamburg uber Libeck bis Kopenhagen und
zurick fuhr. Den jeweiligen VT-Triebzug fuhren Bundesbahn-Lokfithrer sogar bis/ab
Kopenhagen. Umgekehrt kamen DSB-Dieseltriebfahrzeuge von dJitland aus im
Durchlauf vor Schnellziigen bis/ab Hamburg. Eine Praxis, die wie gesagt, 1967 endete
unter gleichzeitiger Aufgabe des Triebzug-Einsatzes auf der Verbindung Hamburg -
Kopenhagen. Im Mai 1993 wurde er wieder aufgenommen. Nun aber im Durchlauf von
danischen Dieseltriebziigen der DSB-Klasse MF von Kopenhagen iiber Redby,
Puttgarden, Liibeck bis Hamburg und zuriick. Diese Triebziige wurden von Kopenhagen
bis Puttgarden und umgekehrt von DSB-Lokfithrern und auf der Reststrecke bis/ab
Hamburg von DB-Lokfithrern gefahren. Dadurch wurden MF-Dieseltriebziige nun zu
stindigen und tiglichen Fahrzeug-Géasten in Lubeck, Hamburg und den Gleisen der
Vogelfluglinie sowie auf deren Fahrschiffen. Wegen ihrer eigenartig anmutenden
Stirnfronten und deren Gummiwiilsten wurden die MF-Triebziige in Deutschland auch
schnell als ,Gumminasen” tituliert. Eine andere, auch in Danemark gebrauchliche
Bezeichnung fir die MF-Triebziige war die als ,,]C/3-Ziige” der kurz ,IC/3*.

Die MF-Triebziige kamen bei den DSB umfangreich landesweit ab 1988 zum Einsatz.
Ab Mai 1993 dann auch erstmals im internationalen Zugverkehr auf der Vogelfluglinie
von Kopenhagen bis Hamburg und zuriick, wofiir mehrere MF-Zugeinheiten speziell
ausgeriistet wurden. Lokbespannte Schnellziige fuhren auf dieser Verbindung aber
auch noch.



Das horte erst auf, als die Fahrroute der Vogelfluglinie 1997 neue Doppelend-Schiffe
erhielt, die die Fahrpassage Puttgarden — Redby — Puttgarden beschleunigten und die
Betriebsabldufe hier erleichterten. Die Fahrfahrt von Puttgarden nach Redby und
umgekehrt reduzierte sich dadurch auf jeweils nur noch 45 Minuten. Die
zeitaufwendigen Schiffsdrehungen vor Puttgarden und Redby wurden durch die neuen
Féahren iiberfliissig. Allerdings beforderten sie im Schienenverkehr keine lokbespannten
Zige mehr. Die Giiterziige von Hamburg nach Kopenhagen nahmen als Folge davon ab
Juni 1977 ihren Weg uiber Flensburg und den GroBen Belt, wo inzwischen eine feste
Querung Fahrschiffspassagen uberfliissig gemacht hatte.

Alle Tages-Reisezugverbindungen von Hamburg tiber Liibeck, Puttgarden und Redby
nach Kopenhagen und zuriick wurden durch die Vogelfluglinien-Umstellung auf neue
Fahrschiffe ab dem Herbst 1997 ausschl. mit MF-Dieseltriebziigen der DSB gefahren,
die hier samtlich als EC-Zige verkehrten. Lokbespannte Reiseziige im
grenzuberschreitenden Zugverkehr der Vogelfluglinie gab es dadurch nicht mehr. Die
Nacht-Schnellzugverbindungen von Hamburg nach Kopenhagen und zuriick, die noch
lokbespannt verblieben wurden auch auf den Weg iiber Flensburg und den GroBen Belt
verlegt.

Durch die o.a. Mallnahme endeten fiir Liibeck auch die internationalen Durchgangs-
Reisezugverbindungen nach/von Rom, Basel, Amsterdam, Wien und Paris, weil die
Reisezuglaufe der Vogelfluglinie ab/bis Kopenhagen sich nun nur noch auf die
Verbindung bis/ab Hamburg beschridnkten. Von Liibeck aus war Kopenhagen aulerdem
im umsteigefreien Zugverkehr nur noch durch Tagesverbindungen erreichbar, weil der
Nachtzugverkehr Hamburg — Kopenhagen — Hamburg nun tuber Flensburg verlief.

Trotzdem gab es trotz dieser Reduzierungen im Durchgangs-Zugverkehr Liibeck —
Kopenhagen und umgekehrt ab Dezember 2007 nochmal eine Verbesserung, als
mehrere der bisherigen EC-Zige Hamburg — Kopenhagen — Hamburg in ICE-Ziige
umgewandelt wurden. Hierfur waren mehrere ICE-Dieseltriebziige der Deutschen Bahn
AG (DB, genau von deren DB Fernverkehr AG) fiir den Einsatz von Hamburg auf dem
Weg der Vogelfluglinie nach Kopenhagen und umgekehrt ausgeriistet worden. Der
Einsatz dieser die DB-Baureihenbezeichnung 605 tragenden Dieseltriebziige erfolgte
durch die Dénischen Staatsbahnen (DSB) in Kooperation mit der DB; aber unter
weitgehender DSB-Federfithrung. Viele Ziige von Hamburg iber Liibeck, Puttgarden
und Redby bis Kopenhagen und zuriick verkehrten unter 605-Einsatz ab Dez. 2007 als
ICE-Zuge. Es verblieben hier aber auch noch einige EC-Zuge, fiir die weiterhin DSB-
Triebziige der Klasse MF zum Einsatz kamen.

Nachdem im Dezember 2016 schon eine weitgehende Reduzierung des ICE-Zugverkehrs
Hamburg — Kopenhagen — Hamburg unter Riickumstellung auf EC-Ziige mit MF-
Einheiten erfolgt war, endeten die letzte ICE-Zugverbindung auf dieser Verbindung mit
Ablauf des 30.9.2017.

Und damit auch der 605-Einsatz zwischen Hamburg und Kopenhagen sowie umgekehrt.
Hier fuhren auf dem Weg der Vogelfluglinie nun erneut nur noch EC-Ziige, fiir deren
Fahrt ausnahmslos DSB-Dieseltriebziige der Klasse MF verwendet wurden- wie es
schon von 1998 bis 2007 der Fall war.



Am 15.12.2019 wurde nun der gesamte EC-Zugverkehr von Hamburg nach Kopenhagen
und umgekehrt auf die Strecke iiber Flensburg und die feste Querung des GroBen Belts
verlegt.

Der grenziiberschreitende Schienenverkehr der Vogelfluglinie wurde dadurch restlos
eingestellt und der Transport von Schienenfahrzeugen auf deren Schiffen ebenfalls-
zumindest im Regelbetrieb auf eigener Achse.

Liibeck verlor durch diese MaBnahme seinen gesamten Direkt-Zugverkehr nach/von
Kopenhagen. Wer nun von hier in die dinische Hauptstadt per Bahn reisen mdochte,
mull nach Hamburg fahren und hier in einen der weiterhin von Hamburg iiber
Flensburg und den GroBen Belt verkehrenden EC-Zug umsteigen. Genauso geschieht es
umgekehrt fur eine Bahnfahrt von Kopenhagen nach Liibeck.

Bendtigte man hierfur bis zum 14.12.2019 noch umsteigfrei 4 Std. und 20 Minuten so
sind es aktuell mit Umstieg in Hamburg 5 Std. und 30 Minuten.

Libeck hat durch die Durchgangs-Zige nach/von Kopenhagen auch letzten
internationalen Reisezugverkehr verloren. Der Fern-Reisezugverkehr beschrinkt sich
hier nun nur noch auf innerdeutsche ICE- und IC Zige, die nach/von Liibeck in
verhaltnismaBig geringer Anzahl verkehren. Und es kommen hierher nach Wegfall der
Kopenhagen-Zige auch keine Fahrzeuge der Danischen Staatsbahnen mehr.

Ebenso ist durch deren Wegfall auf der Bahnlinie Hamburg — Liibeck der Anteil der
planmifigen Ziige, die auf dieser Strecke in Dieseltraktion fahren, rapide gesunken.
Verblieben sind an derartigen Ziigen hier nur noch die folgenden Ziige:

RE 21 447 Kiel — Liibeck — Hamburg (Mo-Fr)
RE 21 446 Hamburg — Liibeck — Kiel (Mo-Do)
RE 21 442 Hamburg — Liibeck — Kiel (Fr)

Hinzu kommen ab 4.4.2020 die nur am Samstag und Sonntag von Hamburg iiber
Litbeck nach Puttgarden und umgekehrt rollenden RE-Ziige RE 21 448 und RE 21 450
(Hmb-Puttg.), RE 21 449 und RE 21 452 (umgek.). Die fahren bis Okt. 2020.

Alle o.a. RE-Ziige werden durchgehend von Diesellokomotiven der Baureihe 2018
beférdert, die zum Fahrzeugbestand des DB-Regio-Betriebes ,Regionalbahn Schleswig
Holstein® (RBSH) gehéren und aus doppelstockigen RBSH-Wendezugeinheiten
bestehen.

AuBerdem gibt es noch die folgenden planmaBig von Diesellokomotiven auf d. DB-
Strecke Hamburg - Liibeck erbrachten Zugleistungen: Lr. Zug (Leer-Reisezug)
Hamburg — Liibeck — Fehmarn Burg (Fahrzeug-Uberfithrung f. IC ,Fehmarn“ und IC
2415 (Fehmarn Burg — Libeck — Hamburg 14.6.-13.9.2020 tagl., 14.9-1.11.2020 Fr.-So.
Diese Zugleistungen werden mit 218-Diesellokomotiven d. DB Fernverk. AG,
Niederlassung Nord gefahren (Hamburg — Fehmarn und umgekehrt); meistens mit 218
307, 321 oder 322.

Durch die nun auf der DB-Strecke Hamburg — Liuibeck entfallenen Fahrten der DSB-
Dieseltriebzlige von/nach Kopenhagen ist der Anteil der Zugkurse, die hier planmaBig
per Diesel unterm Fahrdraht fahren, sehr klein geworden.
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Die EC-Zuge, die sich jetzt von Hamburg aus iiber Flensburg und die Querung des
GroBen Belts nach Kopenhagen und umgekehrt bewegen, bestehen simtlich aus MF-
Dieseltriebziigen der DSB. Nach Hamburg kommen diese Dieseltriebziige also wie
bisher auch schon, wobei es ja seit vielen Jahren ebenfalls schon MF-Zuglaufe nach/von
Hamburg gibt, die von Jutland aus insbesondere vom dortigen Aarhus hierher rollen.

Seit dem 15.12.2019 wird nun der gesamte Zugverkehr zwischen Hamburg und
Danemark iiber Jitland gefithrt — so wie es schon vor 1903 und von 1940 bis 1951 der
Fall war. Im Gegensatz zu fritheren Zeiten gestaltet sich die Zugfahrt von Hamburg
nach Kopenhagen und umgekehrt im EC-Zug nun recht schnell und gegeniiber dem
bisherigen Weg iiber die Vogelfluglinie ist die Fahrt in einem derartigen Zug nun sogar
um rd. 30 Minuten kiirzer als auf der eingestellten Fahrt via Vogelfluglinie. Was an der
Festen Querung des GroBlen Belts und der Vermeidung von jeglicher Fahrschiff-Passage
liegt. Und auch an der Tatsache, dafl die von Hamburg nach Kopenhagen und
umgekehrt verkehrenden EC-Zige in ihrem Fahrtrouten-Abschnitt Ringsted -
Kopenhagen die hier im Sommer 2019 eriéffnete DSB-Neubau-Schnellstrecke benutzten.

Die MF-Dieseltriebziige der DSB, die nun von Hamburg iiber Rensburg und die GroBe-
Belt-Strecke nach Kopenhagen und umgekehrt rollen, fahren auf ihrer 500 km langen
Gesamtstrecke per Diesel unterm Fahrdraht. Mehrsystem-Elektrotriebziige, die die
unterschiedlichen Wechselstrom-Systeme fiir den elektr. Bahn-Fahrbetrieb in
Deutschland und Danemark (16 2/3 Hz und 50 Hz) benutzen kénnen, stehen nicht zur
Verfiigung. Es muB} erstmal trotz durchgehend elektrifizierter Fahrstrecke fiir den neu
gestalteten EC-Zugverkehr Hamburg — Kopenhagen und zuriick beim Dieselbetrieb
geblieben werden. Auf der alten Strecke via Vogelfluglinie war der schon notwendig,
weil zwischen Lubeck (Abzw. Wr) und Puttgarden sowie von Redby bis Ringsted der
Fahrdraht fehlte und noch fehlt.

In Deutschland haben die von Hamburg nach Kopenhagen und umgekehrt fahrenden
EC-Ziige keinen Unterwegs-Verkehrshalt mehr. Nicht mal in Flensburg, wo diese Ziige
iiber die sonst planmafBig nicht von Reisezligen benutzte Verbindungskurve in
Flensburg Weiche unter Umfahrung des Flensburger Pbf's in/aus Richtung Padborg
rollen. Erster Verkehrshalt fur die EC-Zige Hamburg — Kopenhagen ist im dinischen
Grenzbhf. Padborg, wo auf den MF-Triebziigen auch von DB- auf DSB-Lokpersonal
gewechselt wird. Umgekehrt geschieht es in der Gegenrichtung.

Als die o.a. Ziuge noch auf dem Vogelfluglinien-Weg rollten, verfiigten die auch iiber
Unterwegs-Verkehrshalte in Litbeck Hbf, Oldenburg/Holst. und Puttgarden.
Insbesondere auch auf der Fahrt von Hamburg nach Oldenburg/Holst. und umgekehrt
wurden die EC-Zige nach/von Kopenhagen vielfach von Fahrgisten des
Binnenverkehrs genutzt. Das auch weil im Zugverkehr der Vogelfluglinie nordl. von
Neustadt/Holst. viele Fahrplantrassen durch die EC-Ziige nach/von Kopenhagen
blockiert waren und keinen Platz fur regionale Personenziige lieBen. Bahnfahrer aus
Oldenburg/Holst. waren dadurch in vielen Fillen also auf die Benutzung der EC-Ziige
angewiesen. Sie konnten hier aber nur zum vergleichsweise teureren Fahrpreis fiir den
DB-Fernverkehr mitfahren. Auf der Strecke Hamburg — Liibeck waren diese Ziige
dagegen zur Benutzung von Hamburg bis Libeck oder umgekehrt fiir den
Binnenverkehr dagegen meistens gesperrt, insbesondere in den letzten Jahren.



Nach ihrem Wegfall stehen nun auch im Nordteil der deutschen Vogelfluglinien-
Schienenstrecke eigentlich geniigend viele Fahrplantrassen zur Verfiigung, auf denen
nun als EC-Zugersatz fiir die Bahnfahrer bis/ab Oldenburg/Holst. Ziige des
Regionalverkehrs eingesetzt werden konnten Hierauf wurde zum Leidwesen dieser
Bahnfahrer verzichtet.

Um nun von Liitbeck nach Kopenhagen und umgekehrt auf dem Schienenweg zu
gelangen, kann man natiirlich auch mit den Ziigen des RBSH-Regionalverkehrs nach
Puttgarden fahren und ab dort dann per weiterhin verkehrender Fihre iiber den
Fehmarnbelt ins dinische Radby. Von dort dann mit Zugen des DSB-Regionalverkehrs
weiter bis Kopenhagen. Umgekehrt natiirlich genauso. Das ist aber zeitaufwendig und
mit Umsteigen in Puttgarden und Redby verbunden. Allerdings ist auch diese
Reisemoglichkeit zeitweise mit Schwierigkeiten verbunden, weil der Bahnhof in Redby
wegen Bauarbeiten immer mal wieder in naher Zukunft von Ziigen tiber Wochen
hinweg von Zigen nicht erreicht wird. 2020 wird das immerhin von April bis Oktober
der Fall sein.

Es bleibt natirlich auch noch die Méglichkeit der Benutzung von den zwischen Liibeck
und Kopenhagen sowie umgekehrt auf dem StraBenweg der Vogelfluglinie fahrenden
Fernbuslinien der Firma FLIXBUS.

Fairerweise mul} angefiihrt werden, dafl es durchgehende und umsteigfreie Ziige von
Liibeck nach Kopenhagen und umgekehrt wieder nach Eroffnung der festen
Fehmarnbelt-Querung geben wird. Wann das aber genau sein wird, kann im Moment
noch niemand exakt sagen. Geplant ist hierfiir das Jahr 2028. Aber ob dann wirklich
der durchgehende Schienen- und StraBenweg zwischen Liibeck und Kopenhagen ohne
irgendwelche Schiffs- und Seestrecke in Betrieb geht, ist hochst ungewiss. Auf
danischer Seite beginnen die Bauarbeiten im Frithjahr 2020. In Deutschland ist fiir
diese Arbeiten noch nicht mal die Planungsphase beendet. Viele Einspriiche aus der
Bevolkerung und Widerstinde sowie Ablehnung aus verschiedenen Interessengruppen
haben deutsche Planungen fiur die Fehmarnbeltquerung incl. von deren deutscher
Hinterlandanbindung in bislang uber zehn Jahren nur sehr langsam voran kommen
lassen und sie sind bislang keinesfalls vollig abgeschlossen.

Verbunden ist mit ihnen auch die kinftige Festquerung des Fehmarnsundes zwischen
der Insel Fehmarn und dem Festland, weil die hier aktuell vorhandene Briicke aus dem
Jahr 1963 fir die neue Verbindung Lubeck — Kopenhagen nicht mehr geeignet ist.
Wenn diese Verbindung eines Tages einmal fertiggestellt sein wird, dann wird ihr
Schienenweg durchgehend elektrischen Fahrbetrieb mit hohen Geschwindigkeiten
bieten. Auch Gilterziige werden dann wieder auf dem Weg uber Liibeck zwischen
Hamburg und Kopenhagen rollen.

Der konkrete Beginn der Bauarbeiten fur die Schaffung der Fehmarnbelt-Festquerung
in Danemark bildet wie schon eingangs erwahnt auch den Hauptgrund fiir die aktuelle
Umleitung der Ziige von Hamburg nach Kopenhagen und zuriick auf den Weg iiber
Flensburg, Siid-Jiitland und Odense. Die Bahnverbindung von Ringsted bis Redby
(,Ringsted — Femern — Banen®) wird in den kommenden Jahren vollig neu gestaltet, was
teilweise einem kompletten Strecken-Neubau gleich kommt.
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Fiir die Ziige der bisherigen Vogelfluglinie lassen diese Bauarbeiten keinen Platz,
weshalb diese Verkehrsverbindung in dieser Form erstmal nur fiir StraBenfahrzeuge
verbleibt- incl. der Fahren auf dem Fehmarnbelt. Fiir den kiinftigen Eisenbahnverkehr
einer neu gestalteten Vogelfluglinie mit fester durch einen Tunnel erstellenden
Querung des Fehmarnbelts werden Fahren und Trajektbetrieb nicht mehr notwendig
sein.

Der Eisenbahn-Trajektbetrieb auf der Fahre Puttgarden — Redby und der Vogelfluglinie
ging deshalb mit Ablauf des 14.12.2019 zu Ende. Zugleich damit einer der letzten
landeriiberschreitenden und internationalen Eisenbahn-Trajektbetriebe iiberhaupt;
denn es verbleibt an derartigen Betrieben auf internationaler Ebene nur noch der
regelméafBige Fahrschiff-Transport von Schienenfahrzeugen des Personenverkehrs
zwischen Deutschland und Schweden- genau von Sassnitz-Mukran auf Riigen nach
Trelleborg in Schweden und umgekehrt sowie zwischen Rostock und Trelleborg. Der
Trajektbetrieb beschrankt sich auf beiden Verbindungen aber nur auf wenige saisonale
Zuge an vergleichsweise wenigen Tagen.

Auch auf nationalen Binnenland-Verbindungen sind Schienenfahrzeuge-Trajekte auf
Fahren rar geworden. Eines der Haupteinsatzgebiete hierfiir bietet immer noch die
Meeresstralle von Messina zwischen dem italienischen Festland und der Insel Sizilien.
In Europa ist das auBer dem spéarlichen Deutschland-Schweden-Verkehr der allerletzte
Rest an Eisenbahn Trajektbetrieb. Die Einstellung des Transportes von
Schienenfahrzeugen auf den Vogelfluglinien Fihren im Dezember 2019 bildete fur diese
einst weit verbreitete Betriebsart zweifellos eine Zasur.

Und die Reise von Liibeck nach Kopenhagen und umgekehrt verlingert und erschwert
sich fiir mehrere Jahre lang empfindlich. Es muB auch hier allerdings angefiihrt
werden, dal} sie auch im Zug in den vergangenen Jahren streng genommen nicht mehr
vollig durchgehend verlief; denn wahrend des Aufenthaltes auf den Fahrschiffen der
Vogelfluglinie muBite der Zug jeweils verlassen werden. Aber das nahm man gerne in
Kauf; denn gerade die Schiffspassage von Puttgarden nach Redby und umgekehrt
bedeutete immer einen Hohepunkt im Verlauf einer jeden Bahnfahrt auf der
Vogelfluglinie.

Damit ist es nun fiir immer vorbei !!!

Michael Hecht

T ey
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