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Streckenkarte der EBOE mit Eisenbahn-Knotenpunkte
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1894 - 1907 — 1973 - 1981

Grindung Bau Teilstillegung Fusion

Die Elmshorn - Barmstedt - Oldeslocer Eisenbahn AG (EBO)

Diese Festschrift ist herausgegeben am 5. Juni 1982 auf einer Feier des Kamerad-
schaftswerkes EBOE in der Gaststdtte Sibirien/Elmshorn. zum Gedenken an den Er-
offnungstag der Bahn vor 75 Jahren und gewidmet den Mitgliedern des Kamerad-
schaftswerkes und allen Freunden der EBO-Eisenbahn.

Sie beinhaltet einen Auszug aus der Geschicﬁte der Griindungsjahre, des Baues,

der Ausristung und der Verkehrsbedeutung, so wie diese in den Gedenkschriften

zum 25., 50. und 70. Jubildum aufgezeigt sind. Ergidnzend sind die Jahre nach dem
2. Weltkrieg, die Betriebsfiihrungsiibergabe an die Altona - Kaltenkirchener -
Neuminster - Eisenbahngesellschaft (AKN) 1957 und die Teilstillegung 1973 bis

zum ZusammenschluB der EBO/AKN 1981 beschrieben. Dieses Schriftstiick soll ver—
deutlichen, wie sich die Offentlichkeit, insbesondere die Belegschaft, aber auch
die Ruhesténdler mit der Existenz dieses Unternehmens identifiziert haben. Einen
festen Riickhalt schafften sie sich in einer 100 %igen Bindung an die Gewerkschaft
der Eisenbahner Deutschlands, die von Seiten der Verwaltung nie unterschitzt
wurde. Das Engagement der Belegschaft ging weit iiber das iibliche MaR eines Arbeit-—
nehmers hinaus, dies zeigt sich bei extremen Anforderungen, die ein Verkehrsunter-
nehmen von minderer GroBenordnung nicht leicht verkraften konnte.

Belegschaft und Ruhestindler bildeten von jeher eine Betriebsgemeinschaft, die

von AuBenstehenden als eine groBe Familie bezeichnet wurde und die sich 1959 zum
heutigen Kameradschaftswerk zusammenschloB. Seine Mitglieder teilten freudige

und leidvolle Stunden, seitdem steht als Losungswort:

Nicht das Freuen, nicht das Leiden
stellt den Wert des Menschen dar,
immer wird nur das entscheiden,

was der Mensch dem Menschen war.

Kameradschaftswerk der EBO-Eisenbahn

H. Gabriel
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Durch die Weite der holsteinischen Ebene zieht ein Schienenstrang in fast
genau west-Ostlicher Richtung: Die Elmshorn - Barmstedt - Oldesloer Eisenbahn;
eine Bahn, die nicht zum Bundesbahnnetz gehtrt, es aber ergdnzt durch Ver-
bindung der beiden Knotenpunkte Elmshorn - Oldesloe.

Dies schrieb der ehemalige Direktor der EBO-Eisenbahn, Regierungsbaumeister

Ernst Neumann, Elmshorn, als Leitwort in seiner Gedenkschrift zum 50. JubilZdum.

1835 - wer kennt diese Zahl nicht unter den vielen Jahreszahlen, die uns die
Schule vermittelte - 1835 erdffnete man die legenddre Eisenbahnstrecke

Nirnberg - Fiirth, die erste in Deutschland. Erstaunlich frith, nur wenige Jahre
spater konnte die erste Bahnlinie in Holstein, die "Konig-Christian-VIII. -
Ostseebahn" am 18. September 1944 in Betrieb genommen werden. Insbesondere der
"Flecken'" Barmstedt bemiihte sich, die Streckenfilhrung von Altona - Kiel durch
Barmstedt zu erhalten. Obwohl Barmstedt in der Planung, nicht zuletzt durch
finanzielle Beteiligung, eine Zusage erhielt, erfolgte die Linienfilhrung dann
doch iiber die grioBere Stadt Elmshorn. 1857 entstanden erste Pldne, eine West-
Ostverbindung zu bauen. Das Ministerium ersuchte aufgrund eines entsprechenden
Antrages die "Koniglich - Rantzauer - Administratur" um eine Kostenaufstellung
fiir ein "Nivellement'", d. h. Ausgleichung der Hohenunterschiede und etwaiger
Storungen und Schiaden fiir Landbesitzer. Die Art der Fragestellung des Ministeriums
allein rechtfertigte schon die Abweisung des Antragstellers. Somit sollten noch
viele Jahre vergehen, bis ein "Comitee" in den achtziger Jahren den Bau einer
Eisenbahn Elmshorn - Oldesloe erfolgreicher vorantreiben konnte.

Hier sollte dazu bemerkt werden, daB Gliickstadt - eine Griindung ddnischer Konige
im 17. Jahrhundert - sich zu einem bedeutenden Hafen fiir lbersee wegen seiner
Befahrbarkeit bei den Gezeiten der Elbe zunZchst als ein konkurrierender Hafen
Hamburgs entwickelte. Ein AnschluBgleis, 1845 erbaut, ibernahm die Giitertrans-
porte in Richtung Hamburg und Kiel. 1866 konnte die Eisenbahnverbindung Hamburg -
Liibeck ihren Betrieb aufnehmen. Zur gleichen Zeit wurde der Wunsch immer st#drker,
eine Querverbindung zwischen der Elbmiindung und der Ostsee herzustellen. Die
aufblithenden Stddte Brunsbiittel, Itzehoe, Gliickstadt und Elmshorn, zum Teil be-
ginstigt durch die Seeverbindungen und Eisenbahnanschliisse, drdngten fdrmlich
nach Expansion.

Am 8. Juni 1884 verdoffentlichte das Pinneberger Kreisblatt einen Artikel, in dem

der Bau einer Eisenbahn Elmshorn — Barmstedt - Caden - Ulzburg - Henstedt -



** Elmdhorn, den 19, April.

JIn Ungelegenheit des Vaues der Elmshorn-Barms
ftedter Cifenbahn find jept won der Koniglichyen RNegies
tung Ddie drei Toratoren fiir bie CEnteignuung der
®runbdftiicie in der Gemarfung Bodholdt ernannt. Die
Toyatoren, ju denen aud) Herr Nircyipielvogt WMohrdied.
Qorit gebirt, werden von morgen ab eine Bejidtigung
ver betrefienen (Srunditiice, vornehmen und am Donerds
taq, den 23. . T2 wird in Hreines Gafthof in Barms
ftedt unter Bofip von  Geheimrath) Penningd qus
Edlegwig eine Werfammlung mit den Grundititdss
befigern ftattfinden, in weldjer dle Entidhddigungds
anfpriihe feftgeftellt werden. Hoffentlic) werden hier
bie Befiger ctwad weniger Eigemvillen 3eigen, ‘o baf
eine Gingung, die auc) in ihrem Jntereffe lwegt, zu
ftanbe fommt, Geqen die Hihe der feftgeftelten Ente
fdyadigtng ift némlich noch ein Refurs an den Beyir!as
ausidul moglih. Da bderfelbe aber fhon im Wai
tagt, fo wird fpdteftend Gnde nichiten Vionatd mit dem
Leiterbau der Valhn fortgefabren werden finnen.

Elmshorner Nachrichten - 19.4.1896

@lmdhorn sVarmitedtsORIBITL Elfens
Pagn, Dird) ble foeben {m Wrenhi{den Wibgee
orbnmn?aule tlupegangene Setundicbabuvorlage
Wied - unfece vor megrecen Woden nulurh'rmhlnl
Morauslage, dup ber Spaat fue 400 000 4}
Ulilen ber Vahn Overnebmen rwerde, beftatige,,
Die Borlage enthalt ndmli§ wu. .. folgende
Bofition : - ' i

6) 84 gur Beteiligyng bed Staated an bem

Bau der Eifenbahn von E(mshory nod Ofbed

loe burdy Uebsrugfme. vow 400000 Marl geues

Rltien 400000 L. L
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fdmwierigleiten, mit binen bas Bahnprojelt juj
tampfen Batte, wohl( al8 Dberwunbden ju betrad)
ten fein, WuBer mit unferer G[mﬁburn-DIbeiﬂ
loer. Bahn be[daftigt fig bdie Selundicbahnoors,
lage nod) mit cinigen anbderen Forderungen filv
fdylesroig-Bolfteinifdye Rlcinbafuen; e werden.
ndmlid w. a. gefordert; fir die Babn von
Riel nady Holtenan 1800 000. 4 -und' i bie
Bahn von Benddburg nad) Hufum 5127000 4,

Ausschnitt aus dem Elmshorner Tageblatt Nr. 83 vom 16.4.1904



Nahe - Siilfeld - Oldesloe der Vorzug vor einer Trasse Itzehoe - Wrist - Bram-
stedt - Segeberg - Lilbeck gegeben wurde. Es waren wieder die Barmstedter, die
auch dieses Mal, mit Bilirgermeister Rohde, die Initiative ergriffen und Einla-
dungen an Elmshorn und an die verschiedensten Gemeinden richteten mit dem Ziel,
erneut um eine Genehmigung fiir den Bau nachzusuchen.

Zwischenzeitlich entstanden neue Eisenbahngesellschaften, so z. B. die Altona -
Kaltenkirchener Eisenbahn AG., die heutige AKN, deren Strecke spidter bis Neu-
miinster verlidngert wurde. Sie nahm am 8. September 1884 ihren Betrieb von Altona
nach Kaltenkirchen auf und fiihrte, von Altona kommend, iiber Quickborn. Hier
sahen einige Barmstedter eine Chance, schneller an die "groBe Welt" einen An-
schluf3 zu erhalten. Die Elmshorner, an der Spitze Blirgermeister Thomsen und Ver-
treter der Industrie und des Gewerbes, wirkten diesen neuen Pldnen entgegen.

Sie wollten nicht zulassen, daB die alten Verkehrsbeziehungen zwischen Barmstedt
und Elmshorn abrissen zugunsten einer Neuorientierung Richtung Quickborn -
Altona. In unzghligen Gespridchen und Versammlungen einigten sich die beiden
Stddte und Gemeinden auf eine "Petition" der alten E-B-0O-Plidne. Ein Komitee
wurde gewdhlt, und die Kosten fiir die Vorarbeiten wollten sich Elmshorn (ca.

9.000 Einwohner) zu 2/3 und Barmstedt (ca. 2.500 Einwohner) mit 1/3 teilen.

pin Tausend Mark deutsdier Reichswihrung.
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Grindung

Das Kleinbahngesetz von 1892 war hilfreich fiir viele Privatbahnen. So er-
reichten ihre unentwegten Verfechter endlich die Genehmigung fiur den Bau der
Strecke zwischen Elmshorn und Barmstedt. Das Genehmigungsschreiben des
Ministeriums enthielt gleichzeitig eine Absage fiir den Weiterbau nach Oldesloe,
in dem es hieB, "daB z. Zt. ein Bediirfnis nicht als vorhanden erachtet wird."
Hier sollte man sich daran erinnern, daB in diesem Raum zur damaligen Zeit
Pferdefuhrwerke, die Frachten und Personen beftrderten, zu den schnellsten
Bewegungsmitteln zdhlten. So fuhren tdglich 6 "Omnibusse" zwischen den beiden
Stddten und beforderten immerhin 100 Personen am Tag. Hinzu kam ein groBes
Interesse der Hamburger und anderer Touristen, den schdnen Wald in VoBloch als

Ausflugsziel zu widhlen.

Am 18, Juli 1894 konnte nun endlich die Elmshorn - Barmstedter Eisenbahn mit

Sitz in Elmshorn gegriindet werden, bei einem Aktienkapital von 566.000 Mark.
Hieran beteiligten sich Elmshorn und Barmstedt mit je 100.000 Mark. Den Rest
zeichneten private Biirger und Gewerbeunternehmer. Der Regierungsbaumeister
Steinfeld aus Berlin iibernahm die Vorarbeiten filir einen Preis von 200 Mark
per Kilometer. Als Bahnhdfe wurden Elmshorn, Sparrieshoop und Barmstedt, als

Bedarfshaltestellen Sibirien, Bokholt und VoBloch festgelegt.

Am 19. April 1895 wurde im Tannengehdlz in Sibirien der erste obligatorische
Spatenstich getan. Erst die "Allerhdchste Genehmigung' iiber Enteignung des
Bodens und der Vertrag zum Einlaufen in den Staatsbahnhof Elmshorn gaben griines
Licht, die Oberbauarbeiten bis Barmstedt durchzufiihren. Die Streckenldnge war
auf 10 km vorgesehen. Die Spurweite betrug 1,435 m Normalspur, und die Schienen,
auf Holzschwellen verlegt, hatten ein Gewicht von 30 Kilo je Meter.

Die Erstausriistung der Betriebsmittel bestand aus 2 kleinen zweiachsigen
Lokomotiven, aus 14 Gliter- und 5 Personenwagen. In einem Pachtvertrag wurde

dem Regierungsbaumeister Steinfeld der Betrieb fiir 4 % des Stammkapitals auf

10 Jahre iibertragen.

Die Inbetriebnahme der "Kleinbahn Elmshorn - Barmstedt'" erfolgte am

15. Juli 1896. Das gemeinsam Erreichte und das einmalige Ereignis in dieser

Region wurde von den direkt Beteiligten sowie von der Offentlichkeit gebiihrend

gefeiert.



Eroffnungszug
in Barmstedt

10.07.1896

Auszug aus den
Ansprachen der Feier

10

aud dle jetit fertiq qeftellte Stredenac) Barmfledt wirbfite
bie Detheiligten Gemeinden, fo Hoffen wir, einen wirths
ihaftlichen Ruffchmung bedeuten und Handel und Vers
feQr Der ©tddte und ber [dndlidhen Ortichaften firdern
unb beleben, So witd denn oud) biele Vabn, fo Hein
fie ft, ur Hebung bder BVolldwohifahrt fir thren bes
{dheibenen Theil beitragen und die DLeiden Schefters
ftidte Barmftedt und Elmajorn in friedlihem Auss
taufd) thred Verlehrd cinander ndber bringen umd ihr
Berhdltni au einander feftigen. ,Unfer Jeitalter fteht
unter dem Seidhen . be8 Berlehrd“ hat einmal unfer
erhabener Koifer mit treffenden TRorten gefagt, Worte,
bie am heutigen Tage aud) bei und thre Beftatigung finden,
Der Verlehr aber und jeine Werle tann nidyt beftehen,
wenn nidyt ber Friede der Vbller gefichert ift. Der
Briede ift der gewaltige Veidhiiger und Forderer aller
gemeinniifigen Terle bded Verlehrs, bded wirthidiaits
lidge Qebend unb der Volldwohifahrt. Jhn ftiren,
heifit fich verfiindigen an bden nattonalen Gitern, ifn
erhalten und fdrbern Heift, fih berdient madien um
dad Baterland,

Und fo, meine Serren, laffen ©ie unsd audy Heute
emporichanen zu unferm Raiferthron, den ein Fiicft
glect, ber mit frdaftiger Hand ben Villerfrieden [dhirmt
und gebietet und laffen &ie ung einftimmen in den
Ruls Der Kaifer Wilhelm I, unfer Friedensfiiryt

hod), hod, hodh!”

Bon den barauf folgenden Toaften Heben wir nody
hervor bad Hod) ded(Landrathd Dr. S cheiff. Crfibers
bradyte dad Hod) der [Hniglichen Negierung, weldhe dem
Unternehmen grofie Sympathie entgegenbringe. Biirgers
meifter DerwedOlbedloe toaftete auf bie Bahn Eimshorns
Barmitedt in der Hoffnung, dafi e& bald hetgen mige:

[mafhorn-Barmftedt-Olbeloe.  Weitere Uniprachen
bielten u. 2. nod)y dre Derren Admuffen und BVejter
(Toaft auf die Bauberren) und Nechtdanwalt Hager
(Toaft auf die UAltiondre), Gegen 9 Ubr fubhren die
@dfte aud Barmitedt mit dbem Buge juriid, wdhrend
Die anbern Fefttheilnehmer in ber animirteften Stimmung
nod) lange gufammenblieben. Auf den Fahrten rwurde,
wad auf bden foltden BVau ber Bahn fchliefen [dft,
allerfeitd ber rubige Gang ded uged lobend anerlannt,
Daé tollendbe Materlal befteht tn 6 Perfonens, einem
Giters, 1 Poft» und Gepddmagen; tm Bedarfafale
wird da& Deaterial der Rinigl. Babhnen denuyt. Die
Gtrede E(mahornBarmfitedt Hat eine Auddehnung von
10 km und biicfte die Weiterfithrung bie Oldedloe
nur nody cine Frage der Seit jein. Die Vorarbeiten
find bereitd in Yinquiff genommen. eute Bormittag
715 1ot fubr der erfte fafrplanmdfige Bug bler ab.
Damit ift dic Bahnlinie fiic den BVerlehr erdffnet.



Der Fahrplan wies tdglich mindestens finf Ziige, im Sommer sogar sieben in
Jjeder Richtung auf. Die Fahrzeit fur die gesamte Strecke betrug 30 Minuten
bei einer Geschwindigkeiten von zundchst 25 km/h, spidter 30 km/h. Der Fahr-

preis fir eine Fahrt Barmstedt - Elmshorn war auf 50 Pfennig festgesetzt.

Von der Kleinbahn zur Nebenbahn

Der Plan, die Bahn weiter zu bauen bis Oldesloe, ruhte indessen nicht. Aber
neue Schwierigkeiten traten auf, als der Minister den dffentlichen Arbeiten
mit Riicksicht auf die Bedeutung der Bahn fiir den Durchgangsverkehr die Ge-
nehmigung fiir Bau und Betrieb der Bahn als "Kleinbahn'" (nach dem Kleinbahn-
gesetz von 1892) versagte und beides, falls ein Verkehrsbediirfnis vorlage,

dem Staate vorbehielt. Auch verlangte der Minister eine einheitliche Betriebs-
filhrung von Elmshorn bis Oldesloe. So muBte die am 10. Mai 1902 mit einem
Aktienkapital von 1.000.000 Mark gegriindete Elmshorn - Oldesloer Eisenbahn-
Aktien-Gesellschaft, deren Zweck der Bau und Betrieb einer Eisenbahn von
Barmstedt nach Oldesloe war, mit der Elmshorn - Barmstedter Eisenbahn-Aktien-—
Gesellschaft unter dem Namen Elmshorn - Barmstedt - Oldesloer Eisenbahn-Aktien-
Gesellschaft fusionieren. Das gesamte Vermdgen der Elmshorn - Barmstedter
Eisenbahn AG. fiel der neuen Gesellschaft zu, ihre Aktien wurden Aktien Lit. A
mit bevorzugtem Dividendenanspruch, widhrend die neu gezeichneten Aktien der

Elmshorn - Oldesloer Eisenbahn-Aktien—-Gesellschaft Aktien Lit. B wurden.

Am 1. Oktober 1904 wurde die "Allerhdchste Konzession urkundlich unter Unserer
Hochsteigenhdndigen Unterschrift und beigedrucktem Kéniglichen Insiegel' nach
dem preuBischen Eisenbahngesetz vom 3. November 1838 erteilt und als "Kommissar
fir die Ausiibung des staatlichen Aufsichtsrechts" der Pridsident der Kéniglichen
Eisenbahndirektion zu Altona bestellt. Die Eintragung in das Handelsregister
erfolgte am 24. Januar 1905. Das Aktienkapital betrug, nachdem der preuBische
Staat sich noch mit 400.000 Mark beteiligt hatte, 1.400.000 Mark, dazu kam das
Aktienkapital der Elmshorn - Barmstedter Eisenbahn-Aktien-Gesellschaft von
566.000 Mark, so daB das Grundkapital 1.960.000 Mark betrug. Bei Erdffnung

der Goldmark-Bilanz wurde das Aktienkapital 1 : 1 umgestellt, bei der Wahrungs-
reform im Jahre 1948 im Verh#ltnis 10 : 4.

i
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Die Grinder waren: Der preufiische Staat, die Stddte Elmshorn, Barmstedt,

Oldesloe, die Kreise Segeberg und Stormarn, die Gemeinden Alveslohe, Ulzburg,
Langeln, Henstedt, Wakendorf 2, Itzstedt, Nahe und Siilfeld sowie 39 Einzel-
personen.

Zum Bau wurde noch eine Anleihe von 1.500.000 Mark aufgenommen.

Die Vorarbeiten sowie die Bauarbeiten der Strecke Barmstedt - Oldesloe wurden
1905 wieder dem Baumeister Steinfeld iibertragen. Graf Platen, Besitzer des
"Gutes Kaden" und Ziegeleibesitzer Hiittmann engagierten sich besonders flir
diesen Streckenabschnitt. Die ortlichen Gemeinden stellten zum Teil kostenlos
Land fiir den Oberbau und fir Bahnhofe zur Verfiligung. VertrZge mit der Altona -
Kaltenkirchener Eisenbahn und der Staatsbahn in Oldesloe wurden erforderlich,

da Kreuzungsbereich und Wagenaustausch in Ulzburg und Oldesloe im beiderseitigen

Interesse lag.

Am 9. Juni 1907 konnte die Elmshorn - Barmstedt — Oldesloer Eisenbahn (EBOE)
ihrer Bestimmung iibergeben werden. Das Ringen von Generationen, eine West-Ost-
tangente im Siidholsteinischen Raum zu schaffen, wurde durch eine zeitlich

moderne Verkehrsverbindung gekront.

Einer der ersten Stempel
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Bau der Strecke
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B au und Technik

Die Nebenbahn Elmshorn - Barmstedt - Oldesloe ist eingleisig mit eigenem Bahn-
kdrper nach den Bestimmungen der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung mit norma-
ler Spurweite erbaut, die Strecke 52,7 km lang., Sie beginnt auf dem heutigen
Bundesbahnhof Elmshorn und beriihrt die Ortschaften Sparrieshoop, Barmstedt,
Langeln, Alveslohe, Ulzburg, Henstedt, Wakendorf II, Nahe und Siilfeld und miin-
det in den Bahnhof Oldesloe. Kurz vor Ulzburg schwenkt die Linie, die im allge-
meinen in West-Ost-Richtung verldauft, in einem Bogen von 250 m Halbmesser nach
Stiden zum Einlauf in den Bahnhof Ulzburg der Eisenbahn Altona - Kaltenkirchen -
Neuminster und verlaBRt ihn mit einem ebensolchen Bogen, sich wieder nach Osten
wendend. Die beim Bau eingebauten Schienen von 12 m Liange, mit einem Gewicht von
30 kg auf 1 Meter, sind teilweise durch Schienen von 15 m Linge, mit einem Ge-
wicht von 33,4 kg auf 1 Meter, sog. Form 6, ersetzt. In den Jahren vor dem

IT. Weltkrieg wurde auf grdBeren Streckenabschnitten jeder zweite SchienenstoB
geschweiflt, so daB Schienenlidngen von 24 bzw. 30 m entstanden. Der Oberbau liegt

fast durchweg in Sandbettung.

AuBer den drei Gemeinschaftsbahnhtfen Elmshorn, Ulzburg und Oldesloe sind zehn
eigene Bahnhdfe und filinf unbesetzte sowie ein besetzter Haltepunkt an der Strecke
vorhanden. Den Anforderungen der MilitZrverwaltung entsprechend wurden sieben
Bahnhdfe mit 500 m langen Kreuzungsgleisen versehen und in Barmstedt und Waken-
dorf-Gotzberg Wasser- und Kohlenstationen eingerichtet, denn es wurde die Moglich-
keit stiindlicher Zugfolge in jeder Richtung mit schweren Maschinen verlangt. In
Wakendorf befand sich eine Betriebswerkstatt, in der sdmtliche Ausbesserungsar—
beiten an Lokomotiven und Wagen ausgefithrt werden. Der Sitz der Verwaltung ist

Elmshorn, wo sich ein eigenes Verwaltungsgebdude am Bundesbahnhof befindet.

Der Lokomotivpark bestand anfangs aus zwei zweiachsigen, von der Kleinbahn iiber-
nommenen Lokomotiven und fiinf neubeschafften, von der Lokomotivfabrik Henschel &
Sohn in Kassel erbauten dreiachsigen Lokomotiven des damals allgemein gebriuch-
lichen Typs T 3 der preuBlischen Staatsbahn. Sie geniigten fiir eine Fahrgeschwindig-
keit von 40 km/h (im Jahre 1930 wurde die Geschwindigkeit von 50 km/h zugelassen).
Wegen ihrer geringen Kohlen- und Wasservorrdte muBten die Lokomotiven bei jedem
Zug in Wakendorf-Gotzberg, 32 km von Elmshorn entfernt, Kohlen und Wasser nehmen,
Jjeder Zug hatte einen Betriebsaufenthalt von 7 Minuten. Erst 1925 wurden groBere,

60 t schwere, vierachsige Lokomotiven beschafft, allerdings noch als NaBdampf-
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Dampfloks und Leicht-Triebwagen



lokomotiven, die 1931 in HeiBRdampflokomotiven umgebaut wurden. Spdter wurden
fiinfachsige HeiBRdampflokomotiven angeschafft, die letzte im Jahre 1940, eine
75 t schwere ICI-Lokomotive, um dem immer mehr zunehmenden Giliterverkehr gerecht

zu werden.

Eine bedeutsame Anderung des Zugbetriebes erfolgt im Jahre 1933 durch Ein-
fihrung von Diesel-Triebwagen. In den Jahren der Wirtschaftskrise 1931/33

war der Personenverkehr so schwach geworden, daB Ziige mit einem Pack- und

nur einem Personenwagen verkehrten. Dieser auBerordentlichen Unwirtschaftlich-
keit wurde 1933 mit kleinen zweiachsigen Leicht-Triebwagen mit Dieselmotoren
mit 40 Sitz- und 30 Stehpl&dtzen, gebaut von der Gothaer Waggonfabrik, begegnet,
von denen in den Jahren 1933/36 drei Stilick angeschafft wurden. Damit wurde der
Dampfzugbetrieb mehr und mehr durch den modernen Triebwagenbetrieb verdringt.
Die reinen Betriebskosten flir diese leichten Triebwagen, die iibrigens bis in
die 50er Jahre hinein mit einigen Umbauten und Verbesserungen in regelmidBigem
Betrieb standen, betrugen nur ein Drittel der eines leichten Dampfzuges. Damit
war es moglich, den Fahrplan zu verdichten und die Fahrpreise auf die Hohe der
Reichsbahnsidtze zu senken. Wdhrend um das Jahr 1930 nur sieben Zugpaare zwischen
Elmshorn und Barmstedt verkehrten, steigerte sich die Zugzahl nach und nach auf
22 Paare. Dieses vergroBerte Fahrangebot fand bei der Bevdlkerung lebhaften
Anklang und fiihrte zu einer erheblichen Steigerung des Personenverkehrs. Drei
neue, zwischen Elmshorn und Barmstedt eingerichtete Bedarfshaltestellen, er-
leichterten der Bevolkerung die Benutzung der Triebwagen, bei denen mit ihrem
geringen Leergewicht von 9 bis 11 t ein Anhalten und Anfahren keinen unertrig-
lichen Aufwand und keinen nennenswerten Fahrzeitverlust bringt. Eine zur Er-
gédnzung des diinnen Dampfzugfahrplans verkehrende Kraftfahrlinie zwischen Elmshorn

und Barmstedt kam zum Erliegen.

So wurde schon vor dem II. Weltkrieg fast der gesamte Personenverkehr mit Trieb-
wagen durchgefiihrt (Ziige des gemischten Personen- und Giiterverkehrs gab es schon
seit 1928 nicht mehr). Nur der Spitzenverkehr mit seinem starken Andrang von

Berufstdtigen und Schiilern wurde mit Dampfziigen weitergefahren.

Im Krieg, als die Versorgung mit Dieselkraftstoff immer kdrglicher wurde, kamen
die Triebwagen nach und nach aus dem Betrieb; einer wurde mehr und mehr ausge-
schlachtet, um Ersatzteile fiir die beiden anderen Wagen der gleichen Bauart zu
bekommen, die mangels Eisenscheinen oder Bezugscheinen nicht beschafft werden
konnten.

L%



VT 4 mit Werkstattpersonal in Wakendorf-Gotzberg

V 3022

Gliterzug liuft
in Ulzburg ein
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Fiur kurze Zeit wurde ein Triebwagen mit einem Braunkohlen-Generator und der

Motor auf Gasbetrieb umgebaut. Ganz schlimm ging es den Triebwagen, als es nach
der Kapitulation wohl Dieselkraftstoff gab, aber keine Kohlen, so daB sie allein
zur Personenbefdrderung zur Verfiigung standen, weil mit den wenigen Kohlen gerade
der Glterzugbetrieb aufrecht erhalten werden konnte. Der Personenverkehr stieg
enorm, es kam stiandig zur {berfiillung der Triebwagen, die zwar vor dem Kriege
ausreichten, aber dem auf das Dreifache gestiegenen Personenverkehr nicht ge-
wachsen waren. Es waren schlimme Zeiten, die zwar Geld brachten in Hiille und

Fiille, fiir das man aber nichts kaufen konnte.

Die angespannte wirtschaftliche Lage nach der Wdahrungsreform zwang zur Rationali-
sierung im Personenverkehr. Daher wurde 1951 ein vierachsiger Triebwagen mit einem
Motor von 175 PS Leistung beschafft, ein Beiwagen dazu in eigener Werkstatt ge-
baut, der auf einem noch gut erhaltenen Untergestell einen vollkommen neuen
Wagenkasten erhielt, der dem Triebwagen in seiner #duBeren Form und Innenaus-

stattung angepalBt ist.

1955 folgte noch ein vierachsiger Triebwagen, der relativ preisgiinstig von der
Bergedorf - Geesthachter Eisenbahn (BGE) nach ihrer Stillegung erstanden wurde.
Fiir die EBO war es der fiinfte Triebwagen (VT). Dieser wurde in der Betriebs-

werkstatt (Bw) Wakendorf in der HuBeren Form dem VT 4 angeglichen, gleichfalls

konnte die Inneneinrichtung iibersichtlich gestaltet und erneuert werden.

Im Jahre 1954 wurde eine vierachsige Diesellokomotive mit 575 PS Leistung von
der Maschinenbau-Kiel AG. (MaK) filir den Giiterzugbetrieb beschafft. Fiir die
Techniker und Handwerker der Bw gab es von jeher ein Anpassen an den tech-
nischen Fortschritt. Die Nachteile eines kleinen Unternehmens, das Schulungen
zur Fortbildung nur in Ausnahmefdllen anbot, muBten durch persodnliches Interesse
wettgemacht werden. Die Herstellerfirmen hatten zwar "fliegende Monteure", die
fur ein paar Tage zur Einweisung zur Verfligung standen; jedoch zeigten sich die
"Kinderkrankheiten' bei den Dieselloks und VTs in den meisten Fillen erst bei

extremer Witterung oder bei stzndigem Einsatz.

Die Betriebswerkstatt in Wakendorf war zundchst nur auf Reparaturen der Dampf-
loks und des Wagenparks eingestellt. Dieses Hnderte sich zwangsldufig durch die
""Verdieselung'" der BefOrderungsmittel. Eine Schmiede, eine Dreherei und eine
grofle Achsdrehbank waren in der Bw vorhanden, sowie entsprechende Hebeein-

richtungen, Kompressoren und viele andere Maschinen.
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Achsdrehbank mit Werkstattpersonal in Wakendorf-Gdtzberg

Lok- und Triebwagen-
schuppen in Barmstedt

Streckenlsufer
auf Bahnhof
Barmstedt
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Um die vorhandene Kapazitat besser auszunutzen, hat die Verwaltung in den
fiinfziger Jahren Arbeiten fir andere Bahnen und die Herstellung von Verlade-
einrichtungen ins Programm aufgenommen. So wurden die Schienenbusse der Liibeck -
Segeberger Eisenbahn generaliiberholt und von vielen anderen Unternehmen diverse

Achsen mit neuen Bandagen versehen, lauffahig gedreht und Forderbiander hergestellt.

Auf dem Bahnhofsgeldnde in Barmstedt wurde ein Lokschuppen errichtet. Hier war
hur die fiir die Wartung der Dampfloks und des Wagenparks, spater auch der Trieb-

fahrzeuge, erforderliche Ausriistung vorhanden.

Die Bahnmeisterei (Bm) hatte ebenfalls ihre technischen Gerdte und Werkzeuge

in Barmstedt stationiert. AuBerdem waren fiir die Rotten Abstellrzume auf den
Bahnhtfen der EBO-Strecke aufgestellt, in denen das tdglich gebrduchliche Werk-
zeug untergestellt werden konnte. Die Aufgaben der Bahnunterhaltung waren umfang-
reich. Die Teilerneuerung der Strecke, die Unterhaltung des Oberbaues, die Wartung
der Signale - die bis in die flnfziger Jahre wegen der langen Militdrgleise zur
Auflage gemacht worden waren - die Beleuchtungen und Beschilderungen und vieles
mehr erforderten entsprechenden Einsatz. Vor allem sollte die Bm durch stdndige
Uberwachung die Betriebssicherheit gewdhrleisten. Telegrafen und Streckentelefone
waren durch eine Oberleitung sehr stdranfdllig. Als Fortbewegungsmittel standen
der Bm handangetriebene Draisinen und spdter auch motorangetriebene Kleinst-

fahrzeuge zur Verfiligung.

Handdraisine Motordraisine

21
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Die wesentliche Bedeutung der Bahn lag einmal in der Erschliefung des frucht-
baren, land- und viehwirtschaftlich intensiv genutzten siidlichen Holstein,

zum anderen in der Verbindung der holsteinischen Marsch mit dem Norden und
Nordosten unseres Raumes. In dieser Verbindung rollten jdhrlich viele Ladungen
Stroh aus Mecklenburg, Holz, das zu Schiff nach Liibeck kam, und anderes nach
Westen; Zement aus Itzehoe, Diingemittel aus Brunsbiittelkkoog, Getreide und
Miihlenerzeugnisse, Margarine, Hefe u. a. aus Elmshorn nach Osten. Dieser Ver-
kehr iber Liubeck hinaus war durch die Zonengrenze seit 1945 abgeschnitten, ein
boser Verlust filir die Bahn, die, wie schon eingangs erwdhnt, eigens fiir den

Durchgangsverkehr gebaut worden war.

Von den eigenen Bahnhdfen werden hauptsdchlich landwirtschaftliche Erzeugnisse,
Fleischwaren, Wachs, Schuhwaren u. a. versandt und Saatgut, Diingemittel, Kohlen
usw. empfangen. Von erheblicher Bedeutung fiir den Versand sind die zahlreichen
Baum— und Rosenschulen zwischen Elmshorn und Barmstedt, die weit iiber Deutsch-
lands Grenzen verschicken. Der Verkehrsschwerpunkt war und ist Barmstedt, sowohl
fir den Personen- als auch fiir den Gliterverkehr; filir diesen haben aber auch die
Bahnhdfe Nahe und Siilfeld eine beachtenswerte Bedeutung, insbesondere fiir den
Versand von Kartoffeln und Zuckerriiben, wie auch fiir den Empfang von Diinge-
mitteln und Kohlen. Hier sind deshalb besondere Ent- und Beladeeinrichtungen

geschaffen worden.

Fiir den Personenverkehr spielt die N&he der GroBstadt Hamburg eine bedeutsame
Rolle. Elmshorn, Ulzburg und Oldesloe saugen den Verkehr zwischen Hamburg und
den Bahnhdfen der Elmshorn - Barmstedt - Oldesloer Eisenbahn an, und besonders
nach Ausdehnung der billigen Vorortstarife bis Elmshorn im Jahre 1919 steigerte
sich der Personenverkehr lber Elmshorn. Nach dem II. Weltkrieg hat das Anwachsen
der Bevolkerung in Holstein durch Zuzug aus Mittel- und Ostdeutschland eine

erhebliche Vermehrung des Personenverkehrs gebracht.

Die Zahl der beforderten Personen, die 1913/14 nur 414.000 betrug und in den
Krisenjahren 1931 und folgenden auf 262.000 gesunken war, stieg vor dem letzten
Krieg auf iiber 800.000 und erreichte ihren Hochststand im Jahre 1947 mit fast

2 Millionen Fahrgdsten; im Jahre 1956 betrug sie 1.566.000.
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Personenzug in
Henstedt-Kisdorf

Lok 2 "Minka"
1931 in Elmshorn

25. Jubildumszug
in Nahe 1932
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Der schone, alte Wald Vo B1loch undder Rantzauer See

bei Barmstedt locken zu Ausfliigen, jdhrlich kamen zahlreiche Sonderziige aus
der GroBstadt Hamburg dorthin. Fir die Elmshorner und Barmstedter Bevdlkerung
wurden im Sommer Sonderfahrten mit Triebwagen Uber Oldesloe - Liibeck nach
Travemiinde und anderen Zielen im ©stlichen Holstein veranstaltet, die sich
groBer Beliebtheit erfreuten. - Doch es ist weniger der Ausflugsverkehr, der
dem Personenverkehr Bedeutung verlieh, als vielmehr der Berufs- und Schiiler-
verkehr. In den Orten an der Bahn wohnen viele Menschen, die ihre Arbeit in
Hamburg finden und diese iiber Elmshorn, Ulzburg oder Bad Oldesloe erreichen;
Schiiler, die die Hoheren, Mittel- oder Berufsschulen in Elmshorn, Barmstedt
oder Bad Oldesloe besuchen, stellen ein groBes Kontingent der tdglichen Fahr-
gaste. So kommt es, daB 60 % aller Fahrgdste zu den stark ermdBigten Sozial-

tarifen fahren.

Der Personenverkehr hatte in den Jahren nach dem 2. Weltkrieg flr die Bahn

eine groBere Bedeutung als der Gliterverkehr und bringt mehr Einnahmen als
dieser. Das liegt nicht allein an der starken Zunahme des Personenverkehrs,
sondern mehr an der starken Abnahme des Giiterverkehrs. Zwar hat der Wechsel-
verkehr zugenommen und ist starker als vor dem Krieg, aber es fehlt der Durch-
gangsgiiterverkehr iiber Liibeck hinaus infolge der Errichtung der Zonengrenze.
Die htchste Leistung im Giiterverkehr lag in den Jahren 1943 und 1944 mit iiber
344.000 Tonnen und ist 1956 auf 100.000 befdrderte Tonnen gesunken. Den Ausfall
des Durchgangsverkehrs beweist der Riickgang der durchschnittlichen Befdrderungs-
weite von 38,2 km im Jahre 1938 auf 28,5 km im Jahre 1956. Vor dem Krieg kamen
zwel Drittel der Verkehrseinnahmen aus dem Giiterverkehr und ein Drittel aus dem

Personenverkehr.

Da die auf den Personenverkehr entfallenen Ausgaben nur zu 60 % von seinen
Einnahmen gedeckt wurden, muB der Gliterverkehr den Personenverkehr subventionieren.
Das geschieht leider seit dem Riickgang des Giiterverkehrs nicht mehr, und so ist

die Wirtschaftslage der Bahn bedrdngt. Die Preise fiir alle Waren, Stoffe und

Gliter, die die Bahn braucht, um ihre Anlagen und ihren Betrieb aufrechtzuer-
halten, sowie die Lohne und Gehdlter sind stdndig im Steigen begriffen; doch die
Verkaufspreise, d. h. die Tarife im Personen- und Giiterverkehr, liegen seit

Jahren fest. Wdhrend die Industrie den steigenden Kosten fiir ihre Erzeugnisse

durch Preiserhohungen folgen kann, ist das der Eisenbahn nicht méglich.
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An der Steigerung der Produktion, die das "Wirtschaftswunder'" Ende der

S50er Jahre gebracht hat, war die Elmshorn - Barmstedt - Oldesloer Eisenbahn AG.
nur gering beteiligt, die Steigerung ihrer Einnahmen folgte bei weitem nicht
der Steigerung der Kosten. Den Eisenbahnen sind die unter den Selbstkosten
liegenden Tarife im Berufs- und Schiilerverkehr und die Ausnahmetarife fiir
Massengiiter und andere Belastungen, wie Betriebs- und Beftrderungspflicht, zu
einer Zeit vorgeschrieben worden, als sie das Verkehrsmonopol hatten. Das ist
eben, da sie doch im Wettbewerb mit dem Kraftwagen stehen, so in Zukunft nicht
mehr aufrechtzuerhalten. Die Elmshorn - Barmstedt - Oldesloer Eisenbahn 1litt
darunter besonders, denn groBere Industrieunternehmen fehlen an ihrer Strecke,
und sie befordert in der Hauptsache landwirtschaftliche Gliter, die im volks-

wirtschaftlichen Interesse tariflich besonders begiinstigt sind.

Die Elmshorn - Barmstedt - Oldesloer Eisenbahn hat selbst MaBnahmen getroffen,
ihre Wirtschaftlichkeit zu heben und mit den Einnahmen den steigenden Kosten
zu begegnen. Es sei erinnert an die Einfihrung der Dieselzugkraft, womit die
Bahn schon 1933 begonnen hatte, und die 1954 mit Einstellung des Dampfzug-

betriebes ihre Vollendung fand.

Als damals wichtigste MaBnahme hat sie ihre eigene Verwaltung aufgegeben und
seit dem 1.1.1957 die Fiihrung ihres Betriebes der benachbarten Eisenbahn-Gesell-

schaft Altona - Kaltenkirchen - Neumiinster ubertragen.
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50. Jubil&dum
Bahnhof Barmstedt

Funksprechverkehr
Zugleitung Barmstedt

VT 306
mit
Anhédnger
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Betriebsfiihrung AKN und Stillegungsantrige

Wie schon erwdhnt, wiren gesetzliche Anderungen und eine laufende Rationa-
lisierung notwendig, falls es noch eine Chance filir die Existenz der EBO-Eisen-
bahn geben sollte. Im Jahre 1957 konnte diese Bahn ihr 50. Jubil&um feiern,
bescheiden, doch mit sehr viel Enthusiasmus der Belegschaft, wurde diesem Tag

gedacht.

Es sollte noch hervorgehoben werden, daB bei der Betriebsiibernahme dem EBO-
Personal vom Vorstand der AKN die Gleichstellung in der Besoldung und Ent-
lohnung wie den Bundesbahnkollegen zugesichert wurde (1920 hatte es wegen
dieser Gehaltsangelegenheit einen 2-tdgigen Streik gegeben). Obwohl dieser Er-
folg eine finanzielle Aufbesserung darstellte, konnte eine gesunde Skepsis
gegeniiber der neuen Verwaltung bis zu dem Tag der Fusion 1981 nicht gidnzlich
ausgerdaumt werden. Betrug die Personalstarke iiber 120 bei der Betriebs&dnderung,
so reduzierte sie sich durch die Ubernahme des Verwaltungs- und spater des
Werkstattpersonals auf ca. 60 Eisenbahner. Die MaBnahmen zur Rationalisierung
sind fast ausschlieBlich von der Belegschaft mitgetragen worden. Vorschlidge

zu Kosteneinsparungen an Material oder zu Vereinfachungen gab es reichlich

aus dem Personal, nur verhinderte ein schleppendes Umsetzen einen effektiven
Erfolg. Die Griinde mdgen in einer verminderten Einnahme, sicherlich auch in
einem ausgeprdgten Ressortdenken zu suchen sein. Ein wesentlicher Fortschritt
war im Jahre 1958 die Einrichtung des Funksprechverkehrs mit der Zugleitung

im Bahnhof Barmstedt. Doch diese relativ hohe Investition erfiillte erst nach
Jahren ihre Erwartungen. Loks und Triebfahrzeuge sowie die Bahnhdfe Barmstedt,
Elmshorn, Bad Oldesloe und Ulzburg muBiten entsprechend ausgeriistet werden. Die
Einrichtung schaffte, neben dem betrieblichen Effekt, der Verwaltung die Moglich-
keit, die Bahnhtfe auf der EBO-Strecke mit weniger qualifiziertem Personal zu
besetzen. Langfristig gesehen sicherlich kostensparend, doch die gelernten
Eisenbahner waren vorhanden und konnten erst mit der Zeit durch Perscnalab-

gange von Ungelernten ersetzt werden.
Der neue zweimotorige MAN-Triebwagen VT 6, auch 1958 angeschafft, ersetzte ver-—

alterte Verkehrsmittel. Es war ein robuster Triebwagen, der mit zwei Beiwagen

belastet werden konnte.
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Riicklaufiger Personen- und stagnierender Giliterverkehr, steigende Ausgaben

durch Fremdarbeiten sowie bei den Personalkosten, veranlaBten die Verwaltung

im Jahre 1959 den ersten Stillegungsantrag beim Verkehrsministerium in Kiel zu
stellen. Von der Offentlichkeit fast unbemerkt, wehrten sich die Stadte und
Gemeinden, insbesondere die Siilfelder bildeten eine Art Blrgerinitiative

(siehe Segeberger Zeitung vom 8.9.1959). Der damalige Betriebsrat widersetzte

sich hartndckig diesen Bestrebungen; es kam zu einem Eklat, der zu einer voriiber-
gehenden Spaltung der Belegschaft fiihrte.

Die Entscheidung der Landesregierung in Kiel fiel zugunsten der EBO-Eisenbahn

aus (siehe Pinneberger Tageblatt Nr. 291 von 1959). Durch die Sanierung der
Finanzen wurde die Landesregierung mit 93 % fast zum Alleinaktiondr. Anderer-
seits setzte sie neue Prioritdten fiir die Zukunft der Bahn. Nun konnte der Nach-
holbedarf, z. B. bei der Erneuerung des Fahrzeugparks, verwirklicht werden. Mit
der Anschaffung von zundchst zwei Uerdinger-Schienenbussen und einem Steuerwagen
entfielen die zeitraubenden Wendezeiten. Spdter, in den sechziger Jahren, folgten
drei neue VTs und ein in der AKN-Hauptwerkstatt Kaltenkirchen gebauter zweiter
Steuerwagen. Flr eine weitere Rationalisierung sorgten 10 neue Blinklichtanlagen,
die in Elmshorn, Barmstedt, Ulzburg, Wakendorf, Nahe und Siilfeld installiert
wurden und zum Teil handbediente Schranken abldsten. Die Aufldsung des Schranken-
postens "MihlenstraBe' in Barmstedt brachte eine weitere Belastung des Zugper-
sonals, da die Arbeiten, die in der Zugpause vom Schrankenwirter geleistet

wurden, nun auf das Zugpersonal verteilt werden -muBten.

Der Oberbau konnte teilweise durch Erneuerung der Eisenbahnschwellen ausgebessert
werden. Eine kostensparende Idee, an verschiedenen Stellen der Strecke jede dritte
oder fiinfte Schwelle zu erneuern, um einen ldngeren Abschnitt sicherzumachen, wurde
Jjahrelang praktiziert. Dazu muB3 aber gesagt werden, daB weder die kleinen Rotten
noch die Finanzen ausreichten, die dringend erforderlichen Wassergridben freizu-
halten, um eine erwiinschte Durchldssigkeit des Oberbaues vor allem bei der Kies-
bettung zu erzielen. Die Rotte war durch die Rationalisierung so verkleinert worden,
daB3 sie nur noch eine Art "Feuerwehr'" darstellte, obwohl ihre Ausriistung inzwischen
technisiert und modernisiert worden war. Vorteile versprach sich auch die Ver-
waltung durch die Einfiihrung des Nachtgiiterzuges. Doch es stellte sich nach

Jahren heraus, daB 1. der Berufsverkehr von Siilfeld nach Bad Oldesloe besonders
morgens in den Spitzenzeiten gestdrt wurde und 2. ein PersonalverschleifBl ein-
trat, der zu Engpdssen fithrte. Die Umstellung von der Nacht auf den Tag ist vom
Betriebsrat mit Erfolg vertreten worden. Aufsehen erregte eine Entgleisung von

3 beladenen Wagen eines Nachtgiiterzuges bei Nahe. Zwei Eisenbahnkrine der
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Bundesbahn, iber Elmshorn und Bad Oldesloe gelotst, hievten die Wagen auf.

Der Betrieb muBte hier fir 24 Stunden unterbrochen werden.

Eine Beteiligung der EBO von DM 60.000,-- am Stammkapital der neugegriindeen
Giiterkraftverkehrsgesellschaft Hamburg - Holstein im Jahre 1962 brachte fur

die Bahn keine nennenswerten Einnahmen.

Die These, daB die Teilung Deutschlands den Giliterdurchgangsverkehr entscheidend
beeinfluBt hat, ist nicht zu widerlegen. Als endlich die Offnung der Grenze

bei Herrnburg/Lilbeck 1962 von Seiten der DDR erfolgte, schaffte das neue
Hoffnung, weil nun der Zugleitweg fiir Giiter von und nach dem Osten fir die

EBO eine giinstige Perspektive bot. Tatsidchlich kam es Mitte der sechziger

Jahre zu einer enormen Steigerung des Durchgangsverkehrs (Brikett, Diinger, Soda
und Stroh), der sogar aushilfsweise den Einsatz von AKN-Loks erforderte.

Das Zupersonal wurde besonders beansprucht, denn der stark verminderte Per-
sonalstand enthielt nicht die notwendige Reserve. Mehrleistungen in Form von
erheblichen Uberstunden konnten die Belegschaft nicht entmutigen, den Dienst
trotzdem mit Freude zu verrichten. Der Vorstand und die Verwaltung wiirdigten
diesen Einsatz mit Prd@mien, Zulagen und Befdrderungen. Eines wurde in diesen
Jahren besonders deutlich: Die MaK-Loks mit 600 PS hatten nicht die notigen
Reserven flir die Streckensteigungen. Es war keine Seltenheit, daB vor Steigungen
wie denen in Wakendorf, Grabau und Siilfeld der Zug getrennt wurde, um den ersten
Teil der Fracht in den Bahnhof zu ziehen und dann den '"Rest" nachzuholen. Dieser
Zeitaufwand behinderte erheblich den Personenverkehr und strapazierte die Loks
so sehr, daB die Anschaffung einer neuen stdrkeren Diesellok von der Verwaltung

erwogen wurde.

Nach der Offnung von Herrnburg/Liibeck stieg der Giiterverkehr 1962 - 1966 um
120 % und erreichte 1966 mit 236.000 befdrderte Tonnen einen absoluten Nach-
kriegsrekord. Diese Zahlen beinhalten auch eine Zunahme der Zuckerriibenver-

ladung von Nahe, Siilfeld und Blumendorf.

Auf Vorschlag der Personalvertretung wurde der 60. Geburtstag der EBO-Eisenbahn
am 9.6.1967 gebiihrend gefeiert. Das gesamte Personal beteiligte sich an den
Vorbereitungen. So wurden die Bahnhofe und ihre Anlagen griindlich gereinigt

und Blumenbeete angelegt. Aufsichtsrat und Vorstand, Verwaltung, Gewerkschaft

und Belegschaft feierten den Ehrentag in der Seegaststdtte am Rantzauer See.
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Fahnen, Transparente, Girlanden und groBe bunte Blumenarrangements zierten

den Bahnsteig, und eine 30-Mann-Kapelle der Verkehrsbetriebe Hamburg-Holstein
(VHH) lockten Zuschauer und Freunde der Eisenbahn an. Gerade rechtzeitig zum
Jubilium konnte ein weiterer Uerdinger Triebwagen (VT 309) in Dienst gestellt
werden. Mit Fdhnchen und einer goldenen 60 geschmiickt, wie iibrigens die anderen
Fahrzeuge auch, fuhr dieser Neue seinen ersten Einsatz. Die Herren des Vorstandes
gaben auf der Feier die Anschaffung einer 1000 PS-Lok (V 3023) bekannt, und eine
Jury erklidrte den Bahnhof Langeln zum schonsten Bahnhof der Strecke. Es sollte
aber gesagt werden, daB sdmtliche Bahnhtfe der EBO ein schmuckes Bild boten und
dem Eifer des Personals durch Wettbewerb einen Anreiz gegeben worden war. Dem
Bahnhof Barmstedt stand im Verh#ltnis zu den anderen Bahnhdfen mehr Personal

zur Verfiigung, so daB dieser fairerweise aus dem Preisausschreiben ausgenommen

wurde.

Die zunZdchst glinstige Entwicklung im Giiterverkehr kann ohne den stagnierenden

oder sogar riicklaufigen Personenverkehr nicht gesehen werden. Wie in dem Abschnitt
iiber die "Verkehrsbedeutung'" erwdhnt, konnten die Vorziige, die der Individual-
verkehr bietet, in einer Wohlstandsentwicklung selbst durch einen verbesserten
Wagenpark und Fahrplan nicht wettgemacht werden. Die magische Zahl von 1.000.000
Beforderungsfdllen ist im Jahre 1966 erstmals nach dem Kriege unterschritten

worden.

Einen groBen Erfolg hatte die Verwaltung erreicht mit der Einbeziehung der
Strecke Barmstedt - Elmshorn in den Hamburger Verkehrsverbund. Die Verkehrsein-
nahmen auf diesem Abschnitt unterliegen in Zukunft einem Aufteilungsmoedus der
Verbundspartner. Die Zahlen der Befdrderungsfdlle konnen nun nur durch eine
intensive VerkehrszZhlung ermittelt werden, weichen aber von der frilheren
Statistik ab. Ein Gemeinschaftstarif erlaubt es, aus einem Fahrscheindrucker
oder Automaten einen Fahrschein bis iiber den Stadtrand von Hamburg und umgekehrt
auszustellen. Die Anschaffung von Fahrscheindruckern fdrderten auch den chnehin
schon teilweise eingefithrten schaffnerlosen Zugbetrieb auf der ganzen Strecke,
eine der vielen MaBnahmen, die auf die Triebfahrzeugfilhrer mitsamt anderen

betrieblichen Erneuerungen belastend wirkte.

Durch die allgemeine Kostensteigerung und die sinkenden Einnahmen im Personen-—
und Giiterverkehr muBten Fremdgelder verwendet werden, aber eine Aufzehrung des
Aktienkapitals durch Uberschuldung ist ohne schwerwiegende Konsequenzen nicht

moglich.
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Diese Kommission
soll die noch ungeldsten technischen und wirtschaft-
lichen Probleme untersuchen und halt dabei engen
Kontakt mit der Flughafenplanung. Dabei muB natir-
lich auch die Entwicklung des Umlandes beruck-
sichtigt werden. Ein kraftiges Wachstum der Stidte
Kaltenkirchen, Ulzburg und Norderstedt wird mog-
licherweise die Entscheidung Uber den Bau einer
Schnellbahn beschleunigt notwendig machen.
Unabhangig davon werden Uberlegungen angestellt,
den Flughafen Hamburg-Kaltenkirchen frihzeitig aus
Richtung Barmstedt mit einem Bundesbahnanschiuf
zu versehen, Von Kaltenkirchen aus bietet sich diese
Moglichkeit ebenfalls. Wahrscheinlich ist die Lésung,
ene Bahnstracke von Eimshorn (iber Barmstedt zum

Flughafen zu lenen, die beste und wirtschaft!ichste.



Die Anschaffung des Wagenparks, der Giiterzuglok und die Erneuerung des Strecken-
abschnittes Elmshorn - Barmstedt mit stdrkeren Schienen und Schwellen in Schotter-
bettung sowie der Bau von Verladeeinrichtungen und der Briicke iiber die Offenau
u.v.a.m. waren ohne Zuschiisse von Bund und Land (Mineraloelsteuer) und Fremd-
finanzierung nicht zu bezahlen. Als eine MaBinahme des vorhandenen finanziellen
Spielraums ist darum die Erhchung des Stammkapitals dér EBO auf DM 1.000.000

im Jahre 1969 anzusehen. Aber schon einige Jahre spdter wiesen die stagnierenden
und zum Teil sinkenden Einnahmen im Verkehr und die Ausgaben an Personalkosten
und neue Investitionen auf dem Ostabschnitt wiederum Bilanzverluste auf. Briicken,
die die Strecke in Henstedt-Wohld, bei Nahe und in Grabau iiberquerten, muBten
erneuert werden; zwischen Siilfeld und Bad Oldesloe wurden die Schwellen ausge-—
wechselt und SchienenstéBe verschweiBt und unterschottert. Eine Uberfiihrung der
EBO iiber die Autobahn A 7 gab der Verwaltung AnlaB fiir eine generelle Erneuerung
des Streckenabschnittes Ulzburg - Alveslohe. Bel dem geplanten Bau des Flughafens
"Kaltenkirchen'", dessen siidliches Geldnde die EBO-Eisenbahn tangiert hiatte, war
in den ersten Entwiirfen der Flughafen-GmbH. ein AnschluBigleis fiir die Versorgungs-
anlagen vorgesehen. Dieses hdtte bei einer Verwirklichung des Projektes fiir die
EBO die Sanierung bedeuten konnen.

Doch spdtestens hier muB festgestellt werden, daB fast immer, wenn sich kon-
kurrierende Interessen der Gesamt-Betriebsfithrung VHH/AKN mit denen der EBO
beriihrten, die EBO den kiirzeren zog. So waren in den letzten Entwiirfen der Flug-
hafen-GmbH. die Versorgungsanlagen des geplanten Flughafens in der Ndhe der AKN
zu sehen, und zwar bei Niitzen. Der Nachteil einer fehlenden selbstZndigen Ver-
waltung ist noch an weiteren Beispielen zu erkennen: So wurde der Personenver-—
kehr in Henstedt und Wakendorf II durch neu eingerichtete Buslinien angezapft,
und eine riicklaufige Beforderung in diesem Abschnitt war die Folge. Fiir die
Gemeinden und interessierten Fahrgdste sicherlich eine zu begriiBende Einrichtung;
jedoch hdtten hier die Interessen der Bahn ihre Beriicksichtigung finden miissen.
Ein #ghnliches Verhalten war auch in der Vertretbarkeit von Risiken festzustellen,
wobel eingerdumt werden muB, daB der verantwortliche Mensch in seiner Entscheidung
frei ist. Dieses konnte in den siebziger Jahren seine Bestdtigung finden, als
betriebseigene Analysen und spédter ein Gutachten der Herren Prof. Krage und
Dipl.-Ing. Jesberg von der Technischen Universitdt Hannover iber die Zukunft der
EBO erstellt wurden. Das Hamburger Abendblatt schrieb am 25. Mai 1973: '"Die ins-
gesamt negative Kostensituation spricht aus wirtschaftlicher Sicht fiir eine '
Stillegung der gesamten Bahn.'" Aus verkehrspolitischen Griinden wdre zwischen

Barmstedt und Elmshorn eine Aufrechterhaltung im &ffentlichen Interesse vertretbar.
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Diese und unzidhlige Verdffentlichungen in den Zeitungen zwischen Elmshorn und

Bad Oldesloe ldsten eine stiirmische Reaktion bei der Bevtlkerung aus. Die poli-
tischen Parteien in den Gemeinden und Stddten mobilisierten die Blirger. Es ha-
gelte Proteste in unvorstellbarem AusmaB nach Kiel. Freunde der Eisenbahn aus

dem Raum Hamburg, Umweltschiitzer und einzelne Biirger schrieben an das Amt fir
Wirtschaft und Verkehr. Landtagsabgeordnete richteten Anfragen an die Landesre-
gierung. Versammlungen in Elmshorn, Barmstedt, Henstedt und Siilfeld, begleitet
von Demonstrationen, waren in diesen Wochen keine Seltenheit. Stddte, Gemeinden
und Gewerbetreibende setzten sich filir die Erhaltung der EBO-Strecke ein. Der
Deutsche Gewerkschaftsbund, die Gewerkschaft der Eisenbahner Deutschlands und die
Belegschaft der EBO zeigten in diesen Wochen und Monaten eine Aktivitat, wie wohl
nie zuvor in diesem Raum. Das Kameradschaftswerk, in dem Ruhestdndler und Eisen-
bahner zusammengeschlossen sind, lieB eigene Plakate drucken, die dem Blirger zei-
gen sollten, wie weit entfernt der niachste Bahnhof bei einer Stillegung sein wiirde.
Die Personalriate suchten die Aufsichtsrdte auf, Presse und politische Parteien
entlang der Strecke wurden informiert. Vom Landtagsprédsidenten iber den Minister-
prdsidenten zum Minister blieb kein Verantwortlicher der Landesregierung von
Briefen und Resolutionen verschont. In Betriebsversammlungen muB3iten sich die
Herren der Verwaltung den Fragen der Belegschaft stellen. Unterschriften-Sammlungen
unterstrichen die auBergewdhnliche Empodrung iiber die beabsichtigte Stillegung.
Als einzige Gemeinde an der Strecke hat sich Sparrieshoop an diesen Protesten
nicht beteiligt. Die Landesregierung, durch die unzzZhligen Eingaben und massiven
Proteste unter Druck geraten, ging, vertreten durch ihren Verkehrsminister, zur
Gegenoffensive iiber. In dem erwdhnten Artikel des Hamburger Abendblattes hieR

es: "Rettung der EBO kostet iiber DM 30 Millionen, Kreis Segeberg und viele
Gemeinden sollen zur Kasse gebeten werden.'" Dieser Artikel zeigte bereits deut-

lich, was von der bevorstehenden Entscheidung zu erwarten war.

Am 25. Juni 1973, nach 66 Jahren Existenz der EBO-Eisenbahn, wurde der BeschluB3

der Landesregierung durch den Minister fiir Wirtschaft und Verkehr, dem Vorstand
und der Personalvertretung sowie den Vertretern der Gemeinden und StZdte in der
Gaststatte "Zum Pilz" in Barmstedt bekanntgegeben. Er lautete gekiirzt: Einstellung
des Schienenverkehrs ab Barmstedt bis Bad Oldesloe im Jahr 1973, Einfilhrung eines
Ersatzverkehrs durch Omnibusse.

Filr die Belegschaft wurde ein Sozialplan in Aussicht gestellt und fiir die be-
troffenen Gemeinden der Ausbau ihrer StraBen. Die Trasse Barmstedt - Ulzburg,

auf der 1972/73 allein bis zur Gemeindegrenze Langeln noch 1,5 Millionen DM
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1. Bus des Schienenersatz-
verkehrs aus Richtung Bad
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Bus in Alveslohe

Die AKN bediente weiterhin Alveslohe im Giiterverkehr
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investiert und einige Jahre vorher die Autobahnbriicke iiber die A 7 gebaut worden

war, sollte allerdings in der "Planung" erhalten bleiben (siehe Barmstedter

7

Zeitung vom 26.6.1973).

Die Protestwelle gegen den BeschluB schien nicht abzuebben. Obwohl dieser ein-
deutig'war, lieBen die politischen Oppositionsparteien nicht locker. Kommunale
Vertreter traten nun zum Teil energisch auf und beriefen sich auf den Regional-
plan, in dem doch der Schienenbetrieb der EBO sichergestellt sei. Wortlich

war in der Segeberger Zeitung vom 21.7.1973 zu lesen: " ... man hat diesen Plan
auBer Kraft gesetzt. Das ist einfach unzuldssig und fiir den Normalbiirger unbe-
greiflich." Der Biirgermeister von Wakendorf zweifelte die Behauptung der Landes-—
regierung in dem gleichen Artikel an, " ... daB der Wagenpark und der Schienen-
korper total auf seien." Ironisch gesagt: '"Die sind immer noch so stark, daB
nachts auf der Strecke Panzer befdrdert werden kdnnen ...'". Der Betriebsrat
richtete nochmals einen Appell an die Offentlichkeit und verwies dabei auf einen
Alternativplan der Verwaltung. Danach wdren nur 4,5 Millionen DM erforderlich,

um die gesamte Strecke fiir die nachsten 10 Jahre sicher befahrbar zu halten.

Der Minister fiir Wirtschaft und Verkehr wies am 15.8.1973 in einer Presseerklirung
die Annulierung der Entscheidung zuriick und setzte polemischen wie sachlichen
Protesten gegen den BeschluB der Landesregierung ein Ende. Der Personenschienen-
verkehr von Barmstedt in Richtung Bad Oldesloe ist mit Ablauf des 29. Sept. 1973
und der Gliterverkehr am 22. Dez. 1973 eingestellt worden. Gleichzeitig erfolgte

am 30. Sept. 1973 die Aufnahme des Schienenersatzverkehrs im Auftrage der EBO
durch die Verkehrsbetriebe Hamburg-Holstein (VHH). Bad Oldesloe erhielt die Mog-
lichkeit, eine Verbindung zum Bahnhof Blumendorf zu behalten, da das Industrie-
geldnde in diesem Bereich lag. Die AKN bediente Henstedt zundchst noch mit Giiter-
wagen; wegen der ausgebauten Strecke in Richtung Alveslohe wird heute noch Alves-
lohe als AnschluBgleis genutzt. Die Verwaltung und der Betriebsrat nahmen nach

dem BeschluB vom 25. Mai 1973 Verhandlungen auf, um einen "Interessenausgleich

und Sozialplan" zu erstellen. Es sollte hier festgestellt werden, daB der Vor-
stand VHH/AKN/EBO, insbesondere der Vorstand der Finanzen, ein harter aber sachlicher
und fairer Verhandlungspartner war. Die Gewerkschaft der Eisenbahner gab dem Betriebs-
rat den erforderlichen Riickhalt, sowie Informationen aus der Rechtsabteilung des

Hauptvorstandes.
In der Belegschaft gab es zur gleichen Zeit einen groBen Widerstand gegen even-
tuelle "Versetzungen'" zur AKN. Die langjdhrige Betriebszugehtrigkeit machte eine

existenzielle Verdnderung iiberaus schwer, obwohl der Sozialplan finanzielle
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Wie bei der Er&ffnung 1896 war Barmstedt wieder Endbahnhof

Weichen und Gleise
wurden in Schotter
verlegt

Die kleine 240 PS-Lok-MAK- reichte nun fiir den Glitertransport aus
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Entschddigungen beinhaltete. Von 58 Eisenbahnern iibernahm die AKN die Bahn-
unterhaltungsarbeiter sowie einige Lokfiihrer und Bedienstete der Bahnhdfe.
Ein Teil ging vorzeitig in den Ruhestand, andere wurden zu Busfahrern umge-

schult. Es blieben der EBO noch 27 Eisenbahner.

Wie bei der Erdffnung 1896 war nun wieder Barmstedt der Endbahnhof. Gleise

und Weichen wurden in Schotter verlegt, die Riickfallweiche auf dem Ostende des
Bahnhofs ausgebaut. Das Gleis 2 endet vor dem Bahniibergang Nappenhorn mit einem
Prellbock. Auf Drangen der Personalvertretung wurde die Installation einer
Signalanlage forciert. Im weiteren Verlauf der Rationalisierung hat die Zug-
leitung der AKN in Ulzburg-Siid den Zugleitverkehr der EBO lbernommen. Die Neben-
werkstatt Barmstedt betreut weiterhin die Triebfahrzeuge und eine kleine 240 PS-
MaK-Lok. GroBere Reparaturen werden in der AKN-Hauptwerkstatt Kaltenkirchen aus-

gefilhrt. Zur Uberfilhrung wird der alte Schienenweg benutzt.

Durch die Teilstillegung bedingt, ging der Giiterverkehr um 90 % gegeniiber dem
Vorjahr zurilick, der Busbetrieb brachte leichte Zunahmen der Beforderungsfille.
Hier sind die Vorteile des Linienverkehrs unverkennbar, und zwar durch das An-
fahren in der Ortsmitte und die Einrichtung mehrerer Haltestellen. Aber auch

der Giiterverkehr in Barmstedt und Sparrieshoop war in den ndchsten Jahren weiter
riicklaufig. Die Einnahmen verminderten sich und schafften ein erhebliches, aber

auch zu erwartendes Defizit.

Die Bundesbahn hatte im Auftrage der Landesregierung Untersuchungen angestellt,
um den Streckenabschnitt Elmshorn - Barmstedt zu iibernehmen; sie ist jedoch zu

dem Ergebnis gekommen, eine Ubernahme abzulehnen.

Kenner der Eisenbahnprobleme wurden hellhorig, als der Minister fir Wirtscﬁaft
und Verkehr aus Kiel bekanntgab, daB die Trassenfiihrung der Autobahn 23 Hamburg -
Itzehoe ebenerdig erfolgen sollte (siehe Barmstedter Zeitung vom 9.1.1976). Das
bedeutete fiir die EBO eine Uberfithrung und damit fiir den Bund Kosten von ca.

DM 3 Millionen. Seitdem wollten die Stimmen in der Presse iiber eine gidnzliche

Stillegung der EBO nicht mehr verstummen.
Inmitten Offentlicher Auseinandersetzungen feierten die Belegschaft und die
Ruhestédndler 1977 das 70-jdhrige JubilZdum ihrer Bahn. Dieses Mal mit einem

schlechten Gefiihl, denn die Existenz stand wieder zur Diskussion. Alle politi-
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Krach im Landtag um EBOE-Stillegung

KIEL / BARMSTEDT. In der aktuellen
Stunde des Kieler Landtages ist es vor-
gestern zu heftigen Kontroversen zwischen
der SPD und Wirtschafts. und Verkehrs-
minister Dr. Jiirgen Westphal iiber die
drohende Stillegung der Elmshorn-Barm-
stedt-Oldesloer Eisenbahn (EBOE) gekom-
men.

Die SPD berief sich dabei erneut auf In-
formationen, nach denen die Landesregie-
rung Bonn die Stillegung vorgeschlagen
habe, um Zuschiisse fiir den Busersatzver-
kehr auf der Strecke Barmstedt — Elms-
horn zu erhalten. Daraus, so die SPD, kon-

ne geschlossen werden, dall die Stillegung
praktisch bereits eine beschlossene Sache
sel.

Dagegen versicherte Westphal erneut:
+Eine Entscheidung ist noch nicht gefallen.
Sie wird erst nach Anhdrung aller Betrof_
fenen gefillt, ist aber noch vor den Som-
merferien zu erwarten." Auch Ministerpri-
sident Dr. Gerhard Stoltenberg, der sich
zum SchluB in die Debatte einschaltete,
unterstrich diese Auffassung. Allerdings
gab er zu, daB eine Fachabteilung des
Wirtschaftsministeriums - ,vorsorglich® um
eine Auskunft zur EBOE-Stillegung in
Bann nachgesucht habe.

In die Auseinandersetzungen zwischen

Regierung und Opposition griffen beson-
ders die sozialdemokratischen Abgeordne-
ten Berend Harms (Heede) und Jochen
Harms (Elmshorn) und Uwe Gunnesson aus
Flensburg ein. Sie wollten wissen, ob be-
reits Preisvergleiche fiir den Betrieb zwi-
schen Schiene und StraBle vorliegen. Fer-
ner &AuBerten sie ihre Sorge ‘iiber das
Schicksal der bisherigen EBOE-Angestell.
ten und fragten nach einem Sozialplan.
Ohne auf nihere Einzelheiten einzugehen,
erkldrte Minister Westphal, daB im Falle
einer Stillegung die sozialen Belange der
Angestellten zufriedenstellend beriicksich-

tigt wiirden. ,3 2. 1, 5 A ‘{-9

Die eindruckvollste Demonstration war die der Barmstedter Jugend
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schen Parteien, Stddte und Gemeinden setzten sich fiir die Erhaltung der Rest-’
EBO ein. Einzelne Biirger, die Jugend, Umweltschiitzer und Unternehmer wehrten
sich in Presseberichten, mit Plakaten und in Versammlungen. Auch dieses Mal
haben Gewerkschaft und Personalvertretung im Rahmen ihrer Moglichkeiten die An-
lieger der Strecke informiert und viele Schreiben an Minister und Abgeordnete
gesandt. Der Einsatz ging bis zur physischen Erschopfung. Die Stadt Barmstedt
bildete eine '"Arbeitsgruppe'", nach deren Berechnungen "{Jberschiisse von DM 117.000,-"
fiir die Zukunft zu erwirtschaften seien (siehe Barmstedter Zeitung vom 9.1.1978).
Im Landtag kam es zu einer harten Auseinandersetzung zwischen Opposition und dem
verantwortlichen Minister. Auch der Ministerprdsident griff in die Debatte ein
(siehe Barmstedter Zeitung vom 11. Mai 1978). GroBversammlungen, Demonstrationen

und Sonderfahrten; das alles gehdrte zu dem Gesamtbild vor der Entscheidung.

Am 8. Juni 1978 gab der Minister fiir Wirtschaft und Verkehr im Barmstedter Rat-

haus den BeschluB bekannt (siehe Barmstedter Zeitung vom 9.6.1978). Die Personal-
vertretung erhielt zur gleichen Zeit einen Brief, in dem die Fortfilhrung der EBO
als Schienenverkehr zugesagt wurde.

Bei allem Dank, der Jedem, der sich fiir die EBO eingesetzt hat, aufrichtig zu-
kommt, muB hier die Frage erlaubt sein: "MuBte dieses Fluktuieren wirklich sein?"
War in Kiel durch das umfangreiche Gutachten von 1973 nicht bekannt, wieviel
Defizit dieser Streckenabschnitt ohne den Giiterdurchgangsverkehr einfahren

wlirde? MuBlte die hartgepriifte Belegschaft sowie Teile der Bevdlkerung und Unter-

nehmen verunsichert werden, um dann eines Tages festzustellen: "Es geht weiter!"

Die Begriindungen des Ministers sind "gewogen und zu leicht" empfunden, um eine
Rechtfertigung fiir den ganzen "Stillegungsaufwand'" mit all seinen negativen
Auswirkungen zu finden (siehe Barmstedter Zeitung vom 9.6.1978). DaB die Stadt
Barmstedt und die Gemeinde Bokholt-Hanredder sich bereit erklidrten, die Rei-
nigung des Bahnhofsgeldndes bzw. der Haltepunkte zu ilibernehmen, ist zwar lobens-
wert, jedoch kein gewichtiges Argument fiir die Erhaltung der EBO. Ebensowenig

die Zusagen der Industrie- und Handelskammer, ein hdheres Frachtaufkommen fiir

die Zukunft in Aussicht zu stellen, ist freundlich gemeint, aber sicherlich weit-
gehend von der wirtschaftlichen Konjunktur abhiZngig. Es gab auch nach diesem Be-
schluB noch parteipolitische Diskussionen, wer wohl mehr zum Erfolg beigetragen
hdtte, doch dieses sollte hier nicht weiter verfolgt werden. Grundsdtzlich galt
filr die Verwaltung AKN/EBO, sich auf zukunftsorientierte Aufgaben zu konzentrieren.

Endlich konnten die lange geplanten Fahrkartenautomaten bestellt und aufgestellt
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werden. Informationsstande an den Haltestellen wurden denen des Hamburger-
Verkehrs—Verbundes angepaBt und installiert, Bahnsteige asphaltiert und dem
Bedarf entsprechend verldngert. Die Firma Landhandel Gliickstadt bekam schlieB-
lich griines Licht fir den Aufbau ihrer Verladeeinrichtung auf dem GelZnde des
Giliterbahnhofes Barmstedt. Die alten, treuen Kunden wie die Firmen S. Abel und
Zichner mit erst erneuerten Gleisanschliissen sowie die Baumschulen und Gewerbe-
treibende konnten nun wieder mit der EBO als Transportmittel rechnen und ent-

sprechend disponieren.

Inzwischen hat die Landesregierung in Kiel ihre Verhandlungen mit dem Ham-

burger Senat weitergefithrt, um zu einem Konsens zu kommen. Wie die Elmshorner
Nachrichten am 10.Febr. 1981 schrieben, hdtten die Verhandlungen nach "7-jdhriger
Dauer" zu einer Einigung gefilhrt. Jeder der beiden Vertragspartner wolle sich

in Zukunft mit 50 % an dem entstehenden Defizit beteiligen und die beiden Neben-

bahnen EBO und ANB sollten in die AKN eingegliedert werden.

Damit war der Weg frei filir die Gesellschaften, die Fusion vorzubereiten.

Seit dem 4. August 1981 ist die Eingliederung der EBO-Eisenbahn in die Altona-

Kaltenkirchen-Neumiinster Eisenbahn AG. vollzogen. Die rechtliche Bezeichnung

ist nun: AKN - Betriebsteil Barmstedt. Ihre Eigenstd@ndigkeit hat diese Bahn

fir eine zeitgerechte LOsung eingetauscht. Sie kann in der Leistung als flexibles
Nahverkehrsmittel wesentlich dazu beitragen, Barmstedt und Umgebung mit dem
"Ballungsgebiet Hamburg'" zu verbinden.

Einst als Ost-Westverbindung von Siidholstein und Tangente des Hamburger Raumes
erbaut, wird sie weiter als Bindeglied im Verkehrsverbund und zur Entlastung

der StraBen der Offentlichkeit dienen.

AKN - Betriebsteil Barmstedt Gute Fahrt!
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Die Deutfche Arbeitsfront

Schwicrige Scnicrung durch dic wirtschaftlichen Verhiltnissc be-
dingt und durch den spédten Zeitpunkt,

Schuld auch der dnmaligen Gewerkschaftsfihrer,wir miissen
dies hecute nusbaden,

Wenn nun die Klein-und Privoteiscnbahnen sich wirtschaftlich
orholen, so nicht nur an die Sozialpolitik denken,

Aufgnbe des Betricbsfilhrers ist cs, lebens-und konkurrcnzfihige
Betricbe zu schaffen, Sorge zu tragen fir Erhnltung des Arbeits-
platzos fiir seine Gefolgschaftsmitglicder,

Uber dic Bedeutung und Wirtschnftslage der Klcin-und Private
cisenbahnen verdffentlichte der Leiter der Roichsverkchrsgruppe
Schienenbahnen, Stadtrnt Pg.Jdohannes Engcl, cinen Artikel in der
DAZ,Er kam u,a,2u der Ubcrzeugung,dass dic Lage der Kleinbahnen
wohl ernst, aber nicht hoffnuhgslos ist, .
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Die Belegschaft und ihre Funktionare

Die Belegschaft der EBOE hat schon recht friih eine starke Bindung zur Eisen-
bahner-Gewerkschaft gezeigt. Es mag an der Eigenart des Berufes liegen, der eine
hohe Risikobereitschaft fordert, oder an dem Einzelnen, der sich schutzsuchend

in dem groBen Gewerkschaftsverband geborgen fiihlt. Andererseits aber war die

frithe Erkenntnis vorhanden, daB nur in einer starken Organisation eine humane
Arbeitswelt zu schaffen sei. Schon in den Jahren 1907 bis 1921 hat ein Kollege
namens Claus Dreyer von sich reden gemacht. Er verstand es, die Eisenbahner mit
ihren Familien, die an der ganzen Strecke verteilt wohnten, zu Betriebs- und
Weihnachtsfeiern zusammenzufilhren. Kollege Ernst Grandt (83) erinnert sich noch
gern an das erste Stiick Torte, das er als Kind auf einer dieser Feiern hat essen
diirfen. Dieser Claus Dreyer, als Zugfiihrer im Dienst und ein guter Gewerkschafter,
schaffte es durch die Organisierung eines kurzen Streiks bei der EBOE, die Reichs-
bahnbesoldung im Jahre 1920 durchzusetzen. Er ging spdter nach Berlin und wurde

preuBischer Landtagsabgeordneter.

Das 25-jdhrige Jubildum der EBOE fiel in die allgemeine Krisenzeit Anfang der
dreiBiger Jahre. An diesen Tag im Jahre 1932 erinnern noch einige Fotos und eine
von dem damaligen Kollegen und spdteren Arbeitsdirektor, Ernst Gottsche, unter-
zeichnete Gedenkschrift. In der Periode des '"Dritten Reiches' kam es zu einem
wirtschaftlichen Tiefgang des Unternehmens. Hier zeigte sich, wie stark die Beleg-
schaft mit ihrer Bahn verbunden war. Sie bot der Verwaltung eine dreimonatige
Kiirzung der Lchne und Geh&dlter an, und die Pensionen wurden um 25 % geklirzt. Die
damalige "Arbeitsfront" erreichte zwar eine Aufhebung dieses finanziellen Opfers,
doch es ging auf Kosten der schwer errungenen Reichsbahnbesoldung, die nun bei
Neuanstellungen zu einem allmdhlichen Abbrdckeln der Besoldung und zu den Klein-
und Nebenbahntarifen hinfiihrte. Zwar war es eine Pflicht, mit dem Direktor am

1. Mai im "Gleichschritt" zum Ubertragungsort der obligatorischen Fiihrerrede zu
marschieren, doch die finanzielle Kiirzung wurde von den Betriebsfilhrern nicht
mitgetragen. So berichtete es der Kollege Johann Zabel, der sich im sozialen
Bereich besonders durch seine menschliche Einstellung hervortat und viele Jahre
in der Betriebsvertretung und im sp&dter gegriindeten Kameradschaftswerk mit Erfolg
tdtig war. Der Krieg verlangte vom Personal und dessen Familien die gleichen un-
sinnigen Opfer, wie dies bei der ganzen betroffenen Menschheit auf unserem Globus

der Fall war. Bezogen auf diese Bahn hieB} das, die unzzdhligen Truppen- und Nach-

schubtransporte, mit Lazarett- und D-Ziigen, von Berlin nach Westerland, und die
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50 Betriebgsratsvorsitzender der EBQ
Otto Minster nach dem Kriege



armseligen Fliichtlingsziige in ihre Fahrpldne mit einzubeziehen. Der damalige
Slogan "R&ader miissen rollen fiir den Sieg'" wurde hier bis zur Neige ausgekostet.
Hinter diesen Leistungen der Bahn standen perstnliche Opfer des Personals an
Leben, Gesundheit und in Form von Mehrleistungen und materiellen Entbehrungen.
Die Nachkriegszeit lieB eine normale Betriebsfihrung der EBOE nicht zu. Ein aus-
gelauchtes und abgefahrenes Unternehmen versuchte nach einem verlorenen Krieg
~krampfhaft zu uUberleben. Besatzungsmacht, Denunzierungen, Heimkehrer und Fliicht-
linge, um nur einige Stichpunkte zu nennen, schafften filir die Direktion und
Personalvertretung ungeheuere Probleme. Die "Stunde Null" bot fir die Gewerk-
schaften im allgemeinen wie filir die Gewerkschaft der Eisenbahner Deutschlands

im besonderen eine Neugriindung an. So war es nicht verwunderlich, daB sich die
Belegschaft der EBOE in ihr integrierte und bis zur Zeit der Fusion 1981 fast zu
100 % organisiert war. Der Betriebsratsvorsitzende Otto Minster erzdhlt heute
noch von den groBen Schwierigkeiten, allen 160 Kollegen in der Verteilung von
Sachbeziigen, sei es bei Schuhzeug oder anderen Kleidungsstiicken, gerecht zu
werden. Erst die Wahrungsreform 1948 lieBR die materiellen und gesellschaftlichen
Probleme ldsbar erscheinen. Die Betriebsgemeinschaftskasse, die aus finanziellen
Beitrdgen der Belegschaft und Zuschiissen der Verwaltung bestand, wurde vom
Kollegen Ernst Grandt gefiihrt. Die Kasse unterstiitzte Betriebsangehdrige, vor
allem Kriegerwitwen und Hinterbliebene. Der Kollege und Arbeitsdirektor Ernst

Gottsche interessierte sich besonders fiir Pensibnskassenangelegenheiten.

Inzwischen galt fir die EBOE, ausgenommen die Eisenbahner mit Reichsbahnbesoldung,
der Eisenbahntarifvertrag fiir Nebenbahnen. Eine Verschlechterung trat bei der
Belegschaft zusdtzlich durch eine Umstellung in der Pensionskasse ein, die nur

in Zukunft eine Zusatzrente bei Mitbeteiligung vorsah. Betriebsrite und Gemein-
schaftskasse veranstalteten in den filinfziger Jahren Betriebsfeste in den ver-
schiedensten Orten entlang der Strecke. Ein FuBballspiel, "Betriebswerkstatt
gegen Verwaltung und Betrieb", als "Aperitif" vor dem Fest, fand groBen Anklang

bei allen Teilnehmern.

Nach dem Kriege wurde ein GreBteil an Nachwuchskriaften von der Direktion ein-
gestellt, unter ihnen profilierte sich u. a. der Kollege Ernst Liithans. Er gab
auch dem Betriebsrat neue Impulse und man wdhlte ihn mit den Kollegen Otto
Minster und Heinrich Gabriel in den Aufsichtsrat der Gesellschaft. Im Beisein
dieser Kollegen vollzog sich die Betriebsfilhrungsiibernahme 1957 an die AKN.

Es ist dem Verdienst des Kollegen Liithans zuzuschreiben, daB bei der Ubernahme
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Bezirksleiter der GdED A. Krebs

Betriebsratsvorsitzender (bis Ende 1956)
E. Lithans (links) mit Zugfithrer J. Zabel

Betriebsratsvorsitzender H. Stammer Dienststellenleiter des Bahnhofs
um 1960 Barmstedt W. Lemke bis 1962
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fiir die Belegschaft die Besoldung und die LOhne der Bundesbahn zugesagt wurden.
Einen entsprechenden Tarifvertrag schloB die Gewerkschaft der Eisenbahner Deutsch-
lands (GdED)‘im Dezember 1957 ab. Verwaltungs- und Werkstattpersonal ging zur AKN.
Durch die Betriebsveridnderung schrumpfte die Belegschaft von iiber 120 auf 60 Mit-
arbeiter zusammen. Die Betriebsgemeinschaftskasse wurde durch einen BeschluB der
Betriebsversammlung aufgeldst, und die Belegschaft in das Sozialwerk der Verkehrs-
betriebe aufgenommen. Obwohl das Sozialwerk im allgemeinen mehr anzubieten hatte,
wie z. B. ein Ferienwerk oder den kostenlosen Besuch von Weihnachtsmdrchen und
Sonderfahrten an Sonntagen, so fehlten doch bei der EBO die betriebsnahen Gewohn-
heiten wie Betriebstreffen, Verabschiedungen, Ehrungen bei Jubilden und Kranken-
besuche. Den Kontakt mit den aktiven Eisenbahnern vermiBten besonders die Ruhe-
stdndler. Der ehemalige Direktor Ernst Neumann lud eines Tages die Ruhest&dndler

zu einer Zusammenkunft ein. Es bestand ein groBles Interesse, sich wiederzutreffen.
Die Pensiondre nahmen Kontakt mit den aktiven Eisenbahnern auf, und der Betriebs-
ratsvorsitzende Hans Stammer entwarf 1959 eine Satzung, die heute noch in abge-
dnderter Form fir das Kameradschaftswerk EBO Gliltigkeit hat. Zum Vorsitzenden
wurde der Kollege Heinrich Gabriel gewghlt und spdter der Kollege Artur Kock zum
Stellvertreter, der sich auch als Betriebsrat bewdhrte und filir die Belange der
Pensionskasse einsetzte.

Der Vorsitzende des Betriebsrates Hans Stammer und der Bezirksleiter der GdED
Hamburg, Albert Krebs, sowie der Kollege Ernst Wordemann, waren zur gleichen Zeit
im Aufsichtsrat der EBOE und stellten sich gegen Pldne einer eventuellen Stillegung.
Der Betriebsrat arbeitete Pldne zur Rationalisierung aus, um diesen Absichten ent-
gegenzuwirken. Durch eine Indiskretion kam es unter der Belegschaft zu heftigen

Auseinandersetzungen.

1962 ging der langjdhrige Dienststellenleiter Willy Lemke in den verdienten
Ruhestand, und der Kollege Heinrich MGller wurde in Barmstedt sein Nachfolger.
Zur gleichen Zeit erhielt H. Gabriel das Vertrauen der Mitarbeiter und wurde zum
Betriebsratsvorsitzenden gewghlt. Rilickschauend kann gesagt werden, daB die
sechziger Jahre zu einem "Hoch" flir die Belegschaft fiihren sollte. Die steigenden
finanziellen Einnahmen durch den Giiterverkehr, aber auch ein Nachholbedarf an
Personalmafnahmen veranlaBten die Verwaltung zu einer Art "Wiedergutmachung'.
Befdrderungen, Zulagen, Einfilhrung der BeihilfesZtze, Beamtenrechtliche Ver-
sorgung, Erhohung der Zusatzrente fiir Rentner und Weihnachtsgeld fiir Ruhestdndler
wurden vom Betriebsrat gefordert und durchgesetzt. Diese Erfolge konnten nur
durch einen engen Kontakt zur GdED und mit geschulten Betriebsrdten ermdglicht
werden.
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Weihnachtsfeier der
EBO in "Sibirien"
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E. Grandt, der einzige Jubilar
der EBO, dem die Auszeichnung
fiir 50 Jahre treue Dienste
verliehen wurde.

Der heutige Bezirksleiter der GdED 1. Bevollmdchtigte der GdED
Hamburg und Biirgerschaftsmitglied Ortsverwaltung Elmshorn
W. Lohmann mit dem Betriebsratsvor- F. Dillmann

sitzenden H. Gabriel



Betriebsfeste und Weihnachtsfeiern mit den Ruhestdndlern, Frauen und Kindern
gehdrten zu den selbstverstandlichsten Aufgaben des Betriebsrates und des
Kameradschaftswerkes.

Das Sozialwerk verschickte in jedem Jahr kostenlos einen Kollegen mit einem
zusdtzlichen Urlaub in ein Ferienziel. Die gute Zusammenarbeit im Vorstand des
Sozialwerkes, in dem alle Betriebsratsvorsitzenden der VHH/AKN/ANB und EBO be-

teiligt waren, wirkte sich auf die Belegschaften und Ruhestdndler positiv aus.

Hohepunkt in dieser Phase war das Jahr 1967. Auf Vorschlag des Betriebsrates
wurde fiir das 60-jdhrige Jubildum der Bahn geriistet. Samtliche Bahnhdfe der EBOE
wurden zu einem Schonheitswettbewerb aufgerufen, und viele Kollegen und Frei-
willige fanden sich ein, um ihr Geb&dude und den Fahrzeugpark zu schmiicken. Am

9. Juni spielte, wie schon beschrieben, eine 30-Mann-Kapelle der VHH auf dem
Vorplatz des Bahnhofs Barmstedt. Die Belegschaft feierte mit den Herren des
Aufsichtsrates, des Vorstandes, der Verwaltung und den Kollegen der Gewerkschaft
in der Seegaststdtte am Rantzauer See. Ein bengalisches Feuer rund um den See

beendete die offizielle Feier.

Die siebziger Jahre waren fiir die Belegschaft wohl die h&rtesten nach dem Krieg.
Zwar konnte man sich nicht iiber die PersonalmaBnahmen beklagen, jedoch deutete
ein Wechsel in der Fiihrung des Unternehmens strengere MaBstdbe bei der Beurteilung
eines sicheren Oberbaues der Strecke an. Die Folge davon war die Teilstillegung
des Ostabschnittes. Der verzweifelte Kampf des Betriebsrates, der Belegschaft

und der Gewerkschaft, unterstiitzt von der Offentlichkeit, gegen diese MaBnahmen
war ohne Erfolg.

Gewerkschaft und Betriebsrat handelten in monatelangem Ringen einen Interessen-
ausgleich und Sozialplan mit dem Vorstand aus. In einer strittigen Phase der
Verhandlungen reiste der Kollege Albert Krebs mit dem Betriebsratsvorsitzenden

H. Gabriel zum Hauptvorstand der GdED nach Frankfurt. Der heutige Bezirksleiter
Walter Lohmann, Hamburg, der filir seinen kranken Kollegen eintrat und zu dem
Jjahrzehntelang ein vertrauensvoller Kontakt bestand, fiihrte mit dem Betriebs-

rat die Verhandlungen zu einem erfolgreichen Ergebnis. Den Herren des Vorstandes,
insbesondere Direktor J. Hoffstadt, Quickborn, sei hier im Namen der Betroffenen
gedankt fiir eine zwar harte, aber faire Verhandlungsfiihrung. Versetzungen zur

AKN, Umschulungen bei der VHH und vorzeitige Pensionierungen setzten den Beleg-
schaftsstand auf 27 Personale fest. Harte Wochen und Auseinandersetzungen, schlaf-

lose Nachte filir Betroffene und Betriebsrat hatten ein Ende.
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Gesangsgruppe des Kameradschaftswerkes unter d. Ltg. von M. Stammer

Ausfliigler stellen
sich den Fotografen

Weihnachtsmann W. Thoennessen
iiberreicht EBO-Freund H. Reher
eine Aufmerksamkeit
Vorsitzender H. Gabriel (links)
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Umso enttduschter waren die Eisenbahner der EBO, als 1977 beim 70. Geburtstag
der Bahn die Reststrecke Barmstedt - Elmshorn wieder zur Disposition stand.
Zwar feierten Belegschaft und Ruhestdndler diesen Tag, aber es standen wieder

Monate der UngewiBheit und des Kampfes bevor.

Das Kameradschaftswerk hat seit der Griindung 1959 viele Feste und Ausfliige
organisiert, frohe Stunden bereitet und manchem Kollegen die letzte Ehre er-
wiesen. Die Gemeinschaft war gefestigt, sie konnte aber dem Einzelnen die
existenziellen Sorgen nicht abnehmen. Die Kollegialitdt wurde unterstrichen
beim Errichten eines Aufenthaltraumes, eines Abstellschuppens fiir Fahrr&dder
und eines Parkplatzes flir Diensthabende u. v. mehr. Fiir diese Einrichtungen

opferten die Kollegen viele Stunden ihrer Freizeit.

Die Gewerkschaft, vor allem der 1. Bevollmidchtigte der GdED Elmshorn,

Fritz Dillmann, hat sich unermiidlich fiir die Probleme der EBO-Eisenbahner
eingesetzt. Wie 1973 bei der Teilstillegung, hat er auch 1977 bei der Aus-
einandersetzung mit der Landesregierung seinen ganzen politischen Einfluf}

geltend gemacht.

Abendlieder zum AbschluB des Ausflugs
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Minister Dr. J. Westphal, Aufsichtsratsvorsitzender R. Thaif}
und Dienststellenleiter H. Mdller-Appel (v.lks.) bei der Strecken-
bereisung auf Bahnhof Barmstedt 1973.

Der heutige Dienststellenleiter
des Bf. Barmstedt 0. Ahrens

Das Ehepaar Willy und Gerda Lemke hat wie viele
andere das Kameradschaftswerk wohlwollend unterstiitzt
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Nun, wie beschrieben, hat der Minister fiir Wirtschaft und Verkehr,

Dr. Jiurgen Westphal, die Erhaltung des Reststiicks der EBOE bekanntgegeben.
Die Kollegen, die nun weiter ihren Dienst verrichten diirfen, werden sich
dankbar daran erinnern, wie die Offentlichkeit, die Gewerkschaft, Betriebs-
rat und Funktiondre sich zum Wohle des Unternehmens einsetzten, um ihnen

einen relativ sicheren Arbeitsplatz zu erhalten.

Ein unersetzlicher Eisenbahnfreund der EBO sollte bei diesem geschichtlichen
Bericht nicht vergessen werden, und zwar Herbert Reher, Hamburg. Sein leiden-
schaftliches Engagement fiir diese Bahn hat der Nachwelt viele Erinnerungen

hinterlassen, sei es mit Fotos, mit Filmen oder mit Skizzen.

Bei der Teilstillegung 1973 wurde u. a. der Dienststellenleiter Heinrich
Moller, Alveslohe, vorzeitig in den Ruhestand versetzt. Seine Nachfolge trat
der dienstdlteste Kollege Otto Ahrens, Sparrieshoop, an. Er iibernahm auch fiir
den ausscheidenden Betriebsratsvorsitzenden Heinrich Gabriel, Barmstedt, 1978
die Betriebsratsarbeit. Bei der Zusammenlegung der EBO mit der AKN sorgte

0. Ahrens, mit der GdED als Tarifpartner, fiir ein Schutzabkommen, das die

Rechte der aktiven Eisenbahner und Ruhestindler sicherstellte.

Die Gedenkschrift soll nicht enden, ohne allen zu danken, die sich fiir das
Wohl der Belegschaft und der Eisenbahn-Ost-Westverbindung einsetzten; gleich-
wohl wollen wir den gefallenen und verstorbenen Kollegen und Mitarbeitern

in Ehren gedenken.

Das Kameradschaftswerk EBO hat die Verpflichtung iibernommen, fiir menschliche
Kontakte zu sorgen. Jedér, der guten Willens ist, ob Witwe, Ruhestindler oder
aktiver Eisenbahner, ist eingeladen mitzuhelfen, diese schidne Aufgabe zu

erfiillen.
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Dienstag, den 10. Februar 1981

EBOE, ANB und AKN

ggfzt unter einem Hut

rn wurde eine entsprechende Vereinbarung zwischen
Schleswig-Holstein und Hamburg unterzeichnet

Von WOLFGANG WEISS

ELMSHORN. Die CDU-gefiihrte
schleswig-holsteinische Landesregie-
rung kann, so Dr. Jiirgen Westphal, mit
dem ,zur Zeit geschiftsunfahig” er-
scheinenden Hamburger SPD-Senat
doch noch schwierige Probleme losen.
Ein Beispiel dafiir sieht der Wirt-
schafts- und Verkehrsminister des
nérdlichsten Bundeslandes in der ge-
stern in Kaltenkirchen erfolgten Un-
terzeichnung einer Vereinbarung zwi-
schen der Kieler Regierung und der
Hansestadt liber die Zusammenfas-
sung der drei nicht bundeseigenen Ei-
senbahnen in Hamburg oder in den an
Hamburg angrenzenden Landkreisen:
Die = Verkehrsbetriecbe Elmshorn-
Barmstedt-Oldesloer Eisenbahn AG
(EBOE) und die Alsternordbahn
GmbH (ANB) wurden in die Eisen-
bahn AG Altona-Kaltenkirchen-Neu-
miinster (AKN) integriert.

Nach mehr als siebenjihrigen Ver-
handlungen, die zuletzt mit dem Ham-
burger Wirtschaftssenator Steinert ge-
fiihrt wurden, konnten die drei Bah-
nen EBOE, ANB und AKN zu einer
Gesellschaft zusammengefaBt werden,
an der Schleswig-Holstein und Ham-
burg zu jeweils 50 Prozent beteiligt
sind. In diesem Verhiltnis wird auch
nach einer bereits im November letz-
ten Jahres getroffenen Vereinbarung
das entstehende Defizit, das sich im
kommenden Jahr in der GréBenord-
nung von rund acht Millionen bewe-
gen wird, geteilt.

Die drei Bahnen wurden bereits seit
etwa 15 Jahren in Personalunion vom

gleichen Vorstand gefiihrt. 1m
nalrechtlichen Sinne wird sich fur die
18 Mitarbeiter der EBOE und die acht
Beschiftigten der ANB fichis verin-
dern, zumindest nichts verschlech-
tern. T
" Wirtschaftsminister Dr. Jiirgen
Westphal hielt die Fusion der Ver-
kehrsgesellschaften sowie die schles-
wig-holsteinische Beteiligung am De-
fizit, das dern Hamburger Verkehrs-
verbund (HVV) auf den Strecken der
benachbarten Landkreise entsteht, fiir
zwei wichtige Schritte auf dem Weg zu
einer auf Dauer angelegten Zusam-
menarbeit mit der Hansestadt im Be-
reich des 6ffentlichen Personen- und
Giiterverkehrs. Der HVV wird durch
die finanzielle Unterstiitzung aus Kiel
auch weiterhin eines der preisgiinstig-
sten Verkehrsunternehmen der Bun-
desrepublik bleiben. Mit den Einnah-
men aus dem Fahrkartenverkauf er-
reicht der HVV eine Kostendeckung
von etwa 64 Prozent, die vergleichba-
ren Betriebe in Berlin und Miinchen
erreichen lediglich eine Kostendek-
kung von 30 bis 40 Prozent.

Die Unterzeichnung der Vereinba-
rung iiber die Zusammenfassung der
drei nicht bundesbahneigenen Eisen-
bahnen nahm fiir das Land Schleswig-
Holstein Minister Westphal im Beisein
der vier Landrite der an Hamburg
grenzenden Kreise vor. Der Finanzse-
nator Wilhelm Nélling, der wegen Ter-
minschwierigkeiten nicht nach Kal-
tenkirchen kommen konnte, hatte be-
reits vorher seine Unterschrift unter
das Papier gesetzt.



Ab 1950 haben folgende Herren u. a. Verantwortung fiir das Unternehmen getragen:

Aufsichtsratvorsitzende:

Rechtsanwalt Dr. Otto Petersen, Elmshorn
Ministerialrat Rudolf ThaiB, Kiel
Ministerialrat Rudolf Graf, Kiel

Vorstande:

Reg. Baumeister Ernst Neumann, Elmshorn
Dr. Ing. Hans Tappert, Hamburg

Max MroB, Hamburg

Dipl.-Volkswirt Josef Hoffstadt, Quickborn

Dr. Ing. Fritz Pampel, Hamburg

Prokuristen:

Verw. Dezernent Benno Kiesler, Hamburg

Stellvertreter:

Landrdte des Kreises Segeberg
Dr. W. Alnor
Joachim Dohrenburg

Graf Schwerin von Krosigk

Bau- u. Betriebsdezernent Peter Hansen, Hamburg

Dipl. Kfm. Dr. Hans-Walter Babbe, Hamburg

Dipl. Ing. Hans Wittenbecher, Hamburg

Finanz- u. Verw. Dezernent Bernd Nevermann,

Hamburg

Betriebsratsvorsitzende und Aufsichtsratsmitglieder:

Oberlokfiihrer Otto Miinster, Barmstedt
Oberamtsrat Ernst Liithans, Elmshorn
Hauptsekretiar Hans Stammer, Sparrieshoop
Betr. Insp. Heinrich Gabriel, Barmstedt

Betr. Insp. Otto Ahrens, Sparrieshoop

Birgermeister und Aufsichtsratsmitglieder:

Hermann Barth, Bad Oldesloe
Gottfried Baethge, Bad Oldesloe
Wilhelm Ulbrich, Elmshorn

Kurt Semprich, Elmshorn

Dr. Dietmar Lutz, Elmshorn
Fritz Hoffmeister, Barmstedt

Henry Behrens, Barmstedt
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Anhang

Bahnhof Sparrieshoop
um das Jahr 1900

Bahnhof
Barmstedt
1947

50 jédhriger Jubildumszug in
Henstedt-Kisdorf

Rilbenverladeanlage in Nahe
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Fahrzeuge der Elmshorn - Barmstedt - Oldesloer Eisenbahn A.G.

1. Dampflokomotiven

5”
6”

10
11

Bauar

Cn2t
Cn2t
Cn2t
Cn2t
Bn2t
Bn2t
1Ch2t
1Ch2t
Cn2t
Ch2t
1C2nt
1C1lh2
1C1h2

t

il
t

Hersteller

Henschel
Henschel
Henschel
Henschel
Hohenzollern
Hohenzollern
Linke-Hofmann
Linke-Hofmann
Henschel
Henschel
Union

0 & K

0 & K

2. Diesellokomotiven

Jahr/Werk-Nr.

1905/7023
1905/7024
1906/7031
1906/7032
1896/877
1896/878
1925/2672
1925/2673
1910/9517
1914/12532
1894/766
1930/12200
1940/13300

A

1
1
1
1
1
1
1
1
i
il
1
1
1

bgang

926
958
930
936
918
925
959
960
934
926
944
956
955

Verkauf
Verschr.
Verkauf
Verkauf
Verkauf
Verkauf
Verschr.
Verkauf
Verkauf
Verkauf

Verkauf
Verkauf

Verschollen

Abgang

1969
1969

Verkauf
an AKN

1975 an AKN

1972 Verkauf
vorhanden

Nr. Bauart PS Hersteller Jahr/Werk-Nr.

V 3.021 B 110 Deutz 1945/47393

Vv 3.022 D 575 MaK 1953/500007

V' 3.023 B'B' 1000 KHD 1968/58233

vV 3.024! B 240 Jung 1971/14109

Vi 3:024Y B 240 MaK 1954/220021

3. Dieseltriebwagen

Nr. Bauart PS Hersteller Jahr/Werk-Nr.
VT 3.01 e 65 Gotha 1933/302577?
VT 3.02 A 4 65 Gotha 1934/1626
VT 3.03 A 70 Gotha 1936/2470
VT 3.04 Bra! 180 Credé 1951/30932
VT 3.65 1A'ATL! 180 MAN . 1935/127395
VT 3.06 A'AY 300 MAN 1958/143553
UT 3:.07 A1 150 Uerdingen 1961/68639
VT 3.08 A1l 150 Uerdingen 1961/68640
VT 3.09 AL 150 Uerdingen 1967/72837
YT 3,10 Al 150 Uerdingen 1968/73620
YT 3.31 10 150 Uerdingen 1954/60044
VT 3.12 Al 150 Uerdingen 1952/57324
4. Steuerwagen

Nr. Bauart Hersteller Jahr/Werk-Nr.
VS 3.51 Vs 2 Uerdingen 1961/68641

VS 3.52 VS 2 Uerdingen 1962/67363

VS 2.60 S 2 Uerdingen 1960/67368

5. Mittelwagen

Nr Bauart Hersteller Jahr/Werk=Nr.
VM 3.90 VM 2 Uerdingen 1954 /60045
Verschr. = Verschrottung

Abgang

1961
1966
1970
187

Verkauf
Verschr.
Verkauf
Verkauf
1965 Verschr.
1967 Verkauf
vorhanden
vorhanden
vorhanden
vorhanden
1974 Verschr.
1973 Leihfzg.

Abgang

vorhanden
vorhanden
vorhanden

Abgang

vorhanden

(AKN)
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V 3021

V 3022

V 3023
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V 3024 !

V 3024 "

V 2009 mit
Arbeitszug i.d.
Grelckschen Tannen
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Lok Nr. 2

Lok Nr. 6

Lok Nr. 9
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Lok Nr. 10

Lok Nr. 11 bei
Lieferung 1940

Lok Nr. 11 mit
Guterzug in
Ulzburg
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VT 301

VT 304

VT 305 in
Henstedt-Kisdorf
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VT 306

VT 309

Schienenbusse
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E wige B ummelei O hne E nde (EBOE)

Wie oft schon sind die Worte aus Schiilermund gesagt,
ob scherzend oder &rgerlich, danach wird nicht gefragt.
Gemeint sind verspédtete Ziige der alten EBOE.

Die vielen Piinktlichen aber, die tun den Sp&éttern weh,

Aus der der Vorstand hat dies erfahren und da Spott macht ihn nicht froh
Festschrift kiirzt er einfach den Namen, nun heiBt sie EBO.
60 Jahre Die Schiller aber griibeln, es ist ihr gutes Recht;
EBO doch das B ummeln O hne E nde, ist ohne E nde schlecht.
1967

‘:/. N MJhu

\“L-

Abr&dumkommando
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