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Zur Einstimmung

Warnemiinde — fiir viele verbindet sich mit diesem Ortsnamen die Vorstellung von
Sommer, Sonne, Strand und Ostsee.

Jahrlich kommen unzahlige Urlauber und Einheimische. Wer FKK-Anhéanger ist oder sein
Zelt in Markgrafenheide aufschlagen mdchte, geht durch den Warnemunder
Bahnhofstunnel und 148t sich mit der Fahre an das ostliche Warnowufer Ubersetzen.
Doch wer von diesen Sonnenhungrigen ahnt schon, daB dort, wo die Fahre den neuen
Seekanal kreuzt, einst ein StraBenbahndepot stand und eine elektrische Bahn nach
Markgrafenheide abfuhr? Einem aufmerksamen Beobachter entgehen aber die bis in die
heutige Zeit sichtbaren baulichen Reste der einstigen Strandbahn nicht. Stdlich der
Chaussee nach Markgrafenheide ist Giber weite Strecken der Bahndamm noch
erkennbar, und auch Reste einiger Haltestellenanlagen sind noch zu finden.

In der vorliegenden Broschiire soll der Versuch unternommen werden, Uber die
Geschichte, den Bau und die Betriebsfiihrung dieser Bahn Auskunft zu geben.




1. Vorgeschichte

Warnemunde, etwa 10 km ndrdlich von Rostock
unmittelbar an der Warnowmindung gelegen,
fristete mehrere Jahrhunderte ein bescheidenes
Dasein als Fischerdorf. Die einst machtige Han-
sestadt Rostock kaufte es schon im Jahre 1323
und sicherte so seinen Schiffen einen ungehin-
derten Zugang zum Hafen. Nunmehr zu einem
Teil Rostocks geworden war Warnemiinde mit
Rostocks Schicksal eng verbunden. Es hatte je-
doch den Nachteil, dald es chne Befestigungsan-
lagen nicht nur dem Toben der Naturgewalten
und den Feinden der Stadt Rostock schutzlos
preisgegeben war, sondern auch vom Rostok-
ker Blrgertum unterdrickt wurde. Bis ins
19. Jahrhundert hinein waren Handel und Ge-
werbe in Warneminde praktisch verboten, und
so blieb den Einwohnernim wesentlichen nur die
Fischerei mit kleinen Booten und Lotsentatigkeit
als Lebensgrundlage.

Nachdem sich bereits Ende des 18. Jahrhun-
derts in Heiligendamm die ersten Badegéste
eingefunden hatten, entwickelte sich auch War-
neminde im 19. Jahrhundert allméhlich zu ei-
nem Badeort. Die ersten Badegdste wurden
nachweislich im Jahre 1817 registriert, schon
1820 waren es mehr als 100. Im Jahre 1833
hatte sich die Zahl der Badegaste gegeniiber
1820 schon verzehnfacht, 1834 wurden die er-

sten Badeanstalten gegriindet. Mit der Entwick-
lung Warnemiindes zum Badeort wurden auch
die wirtschaftlichen Beschrankungen gelockert
und 1869 endgiiltig beseitigt. Mit dem Anschluf3
an die Lloyd-Bahn im Jahre 1886 bestand eine
direkte Verbindung nach Berlin. Damit stand der
Entwicklung Warnemiindes zu einem begehrten
Seebad nichts mehr im Wege. Das Wachstum
des jungen Badeortes hatte sich bis dahin im we-
sentlichen auf der westlichen Warnowseite ab-
gespielt, doch mehr und mehr Erholung-
suchende fuhlten sich auch von dem landschaft-
lich reizvollen Gebiet am dstlichen Warnowufer,
der seit 1252 zu Rostock gehérenden Rostocker
Heide, angezogen. Sie erstreckt sich als riesiges
Waldgebiet mit altem Baumbestand zwischen
Warnemiinde und Graal, wobei je nach Unter-
grund Eichen- und Buchenbestidnde mit Tan-
nenwald, Erlenbrichen und Sumpflandschaften
abwechseln. Es entstanden Ausflugsgaststat-
ten, wie das Forsthaus Markgrafenheide, am
Rande der Heide oder das Forsthaus Schnater-
mann am Breitling. Durch den zunehmenden
Ausflugsverkehr entwickelte sich der Wunsch
nach einer bequemen, schnellen Verbindung
von Warnemunde nach Markgrafenheide, dem
Tor zur Hostocker Heide.

2. Vorbereitungen zum Bahnbau

Erste Uberlegungen zum Bau einer Bahnverbin-
dung zwischen dem am Ostufer der Warnow ge-
legenen Teil Warnemunde und Markgrafen-
heide sind nachweislich aus dem Jahre 1887 be-
kannt. Es sollte jedoch noch fast ein Vierteljahr-
hundert vergehen, bis dann tatsachlich eine sol-
che Verbindung geschaffen wurde.

Schon aus dem Jahre 1892 liegen konkrete An-
gebote vom Deutsch-Nordischen Lloyd, Eisen-
bahn- und Dampfschiffahrts AG sowie der Loko-
motivbaufirma Orenstein & Koppel zum Bau ei-
ner Bahnverbindung von Warneminde nach
Markgrafenheide vor. Weitere renommierte Fir-
men wie AEG, Siemens & Halske, Schuckert &
Co. sowie Daimler machten im darauffolgenden
Jahr ebenfalls Angebote, die z. T. detaillierte Ko-
stenanschlage enthielten. Beispielsweise ging
die Firma Siemens & Halske in ihrem Kostenan-

schlag von 135000 RM Gesamtkosten aus, wo-
bei der Wagenpark (2 Triebwagen, 1 Beiwagen)
mit 25000 BM nur ein knappes Finftel der Ko-
sten beanspruchte.

Wiederholte Rentabilitatspriffungen lieBen in
den Folgejahren immer wieder Zweifel an der
Wirtschaftlichkeit einer solchen Bahn aufkom-

‘men. Vorschlage zur Verbesserung der Wirt-

schaftlichkeit gab es in groBer Zahl. Sie reichten
von der Forderung nach einem Restaurantin der
Heide bis zu einem Bahnbau Heiligendamm-—
Warneminde, Warneminde—Rdvershagen
bzw. Warnemunde—Graal-Muritz, damit ein sol-
cher Betrieb eine breitere Basis hatte.

Aufier dem Bau einer elektrischen Bahn wurde
auch der Einsatz von Motortriebwagen sowie
der Dampfbetrieb erwogen, letzteres wohl in An-
lehnung an Erfahrungen mit der seit 1886 beste-
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henden Doberan-Heiligendammer-Eisenbahn,
was sich im Vorschlag einer Spurweite von
900 mm ausdrickt. Das Angebot zum Bau einer
dampfgetriebenen Bahn ging Gbrigens von einer
Bauzeit von 3 Monaten aus.

Im Jahre 1898 wurde die Bildung eines Komi-
tees zum Bahnbau angeregt, welches die Ko-
sten Ubernehmen kdnnte. Obwohl verschiedene
Interessengemeinschaften, so z. B. der Ver-
band deutscher Ostseebader und der Handels-
verein Rostock, den Bahnbau befurworteten,
vergingen weitere elf Jahre, ohne daB das Bau-
vorhaben konkretere Formen angenommen
hatte. Noch im Oktober 1909 wurde in einem
Beitrag des ,,Rostocker Anzeigers® der Bau ei-
ner elektrischen Bahnverbindung von Warne-
minde zur Rostocker Heide als unrentabel und
.In weitem Felde" befindlich dargestellt. Doch
bereits einen Monat spater wurde der Bau einer
elektrischen Bahn Warneminde—Markgrafen-
heide in der Biirgervertretung erdrtert. Im inzwi-
schen gegrundeten ratlich-burgerschaftlichen
Komitee zum Bahnbau setzte sich Senator Pa-
schen, der sich um die Entwicklung Warnemiin-
des sehr verdient gemacht hatte, intensiv flr den

Forsthaus Markgrafenheide um 1910 (2)
i, ‘-ag“:.;’ﬂ o] kgl

Bau der Strandbahn ein. Im Januar 1910 wurde
der Bau von der Blirgervertretung genehmigt
und als Bausumme 200000 RM bewilligt. Die
Biirgervertretung beschloB, das Planum fir die
Bahn in Regie der Stadt Rostock auszufUhren
und alle anderen anfallenden Arbeiten im Zu-
sammenhang mit dem Bahnbau in einem Aus-
schreibungsverfahren zu vergeben. Daraufhin
schrieb die Stadt Rostock den Bau der Bahn in
drei Losen aus, die getrennt oder zusammen
vergeben werden sollten. Die drei Lose beinhal-
teten 1. den Gleisbau, 2. die Stromversorgung
einschlieBlich der Fahrleitungsanlage und 3. den
Wagenpark. Es wurden sehr konkrete Vorstel-
lungen bezlglich des zu verwendenden Mate-
rials, der Dimensionierung der Stromversorgung
und zu den Fahrzeugen entwickelt. So sollte
Z. B. das Bahnunterwerk so bemessen sein, dai
ein spaterer Ausbau der Strecke auf eine Lange
von 17 km maglich wére. Die beiden zu beschaf-
fenden Triebwagen sollten geschlossene Per-
rons sowie drei herablaBbare Seitenfenster ha-
ben, die drei Beiwagen sollten offene Perrons
und ebenfalls drei herablaBbare Seitenfenster
haben, wobei zwei der Beiwagen ein Oberlicht-

Forsthaus
VMarkgralenheide




dach und ein Beiwagen ein Verdeck fir den Ge-
packiransport haben sollten. Die Angebote zu
dieser Ausschreibung sollten bis zum 5. Februar
1910, 12.00 Uhr, beim Elektrizitatswerk Rostock
vorliegen. Der Kostenanschlag des Rostocker
Elektrizitatswerkes sah flr die ausgeschriebe-
nen Leistungen insgesamt 160000 RM vor. Die
restlichen 40000 RM soliten flr den Bau des
Bahnhofsgebaudes, der Werkstatt, flr das Spei-
sekabel sowie flr die Bauleitung aufgewendet
werden. Die Ausfilhrung des gesamten Bahn-
baues, mit Ausnahme des Planums, wurde der
Berliner Firma Bergmann Elektrizitatswerks-AG
far ihr Gesamtangebot von 136040 RM Ubertra-

3. Bauund Eroéffnung

Mit den ersten Erdarbeiten zum Planum der
Strandbahn wurde im Februar 1910 begonnen.
Zu der Zeit waren etwa 50 Arbeiter auf der Bau-
stelle beschaftigt. Die milde Witterung begun-
stigte die Bauarbeiten und lied darauf hoffen,
den vorgesehenen Erdfinungstermin  der
Strandbahn, den 15. Juni, einhalten zu konnen.
Mitte Marz war das Planum schon zur Halfte fer-
tiggestellt und die Grasnarbe auf der gesamten
Strecke entfernt. Mit dem Legen der Schwellen,
die von einer Warneminder Impragnierwerk-
statt geliefert worden waren, wurde Anfang April
begonnen, der Bau des Depotgebaudes sollte in
Angriff genommen werden. Mitte Mai war die
Halfte der Schwellen eingebetiet, ebenfalls die
Halfte der Fahrleitungsmasten war aufgestellt.
Das Verlegen des Kabels durch den Strom stand
unmittelbar bevor. Die Fahrzeuge wurden im
Rohbauzustand im Nurnberger Werk abgenom-
men. Die Motore, die die Firma Bergmann lie-
ferte, wurden entgegen ursprunglicher Absich-
ten schon in Nirnberg eingebaut, nicht erst in
Warneminde. In der zweiten Halfte des Juni
1910 waren die Hauptarbeiten an der Strecke
beendet, so daB die Eréffnung am 1. Juli stattfin-
den konnte, obwohl der Bau der Haltestellenein-
richtungen und des Depots unmittelbar am
Neuen Strom noch nicht abgeschlossen war.
Die ,Rostocker Zeitung" berichtete, dalB3 der er-
ste Wagen am 30. Juni 1910 in Warnemunde
gingetroffen sei. Der Wagen solle, so die Zei-
tung, ,,dem AuBeren und Inneren nach weit prak-
tischer und schoner als unserer stadtischen
sein”. Uber den Transport und das Ubersetzen
Uber den Neuen Strom erfahren wir: ,Die Lore

gen. Die Fahrzeuge beschaffte die Bergmann-
AG bei MAN in Niirberg.

Eine wesentliche Voraussetzung fir den Bau ei-
ner elekirischen Strafienbahn nach Markgrafen-
heide war bereits im Jahre 1906 mit dem Bau
des Elektrizitatswerkes Warnemunde in der Da-
nischen Strafle 28 geschaffen worden. Als
Zweigbetrieb des Rostocker Elektrizitatswerkes
diente es der Stabilisierung der Stromversor-
gung Warnemundes und war in seiner Kapazitat
s0 bemessen worden, daB es die Stromversor-
gung der elektrischen Strandbahn mit iberneh-
men konnte.

mit dem schmucken Fahrzeug wurde auf dem
Schienenstrang nach dem Neuen Strom befor-
dert und auf die Wagenfahre gebracht. Durch
den niedrigen Wasserstand im Neuen Strom ge-
staltete sich die Uberfiihrung auf die Fahre zu ei-
ner mihevollen Arbeit, ebenso die Abbringung
auf das dstliche Ufer. Erst in ziemlich vorgerick-
ter Abendstunde war die Arbeit beendet.”

Fir den 1. Juli waren Probefahrten vorgesehen,
zu denen Vertreter des Eisenbahnkommissa-
riats zu Schwerin, der Aufsichtsbehorde fur alle
im Gebiet des GroBherzogtums Mecklenburg-
Schwerin gelegenen Bahnen, auBer der Fried-
rich-Franz-Eisenbahn, geladen waren. Die um 8
Uhr angesetzte Priifung der Bahn verlief zur Zu-
friedenheit der Aufsichtsbeamten, so dal der
feierlichen Eréffnung um 11.30 Uhr nichts im
Wege stand. Aufier den Vertretern des Schweri-
ner Eisenbahnkommissariats nahmen an der
Erdffnungsfahrt Vertreter des Rostocker Rates,
des Elektrizitatswerkes sowie Warneminder
Burgervertreter teil. Nachmittags wurde die
Strandbahn der Offentlichkeit iibergeben. Da
zunachst nur ein Motorwagen vorhanden war,
konnte nur ein eingeschrankter Betrieb durchge-
fuhrt werden. Vormittags wurde stundlich gefah-
ren, ab Mittag halbstiindlich. Die Bahn bewal-
tigte die knapp 5 km lange Strecke in 12 Minuten.
Einen Zwischenhalt gab es bei der Gaststatte
~2ur Hohen Dine". Von Warnemiinde aus er-
reichte die Bahn diese Haltestelle nach 4 Minu-
ten. Der Fahrpreis betrug pro Person 25 Pf. fur
eine einfache Fahrt, fir die Hin- und Rickfahrt
40 Pf. Das Fahrgeld war in diesen Preisen ent-
halten. Die erste Bewahrungsprobe hatte die
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Strandbahn bereits am ersten Wochenende
nach der Inbetriebnahme zu bestehen. Beson-
ders am Sonntag, dem 3. Juli 1910, herrschte re-
ger Betrieb, das Publikum fand laut , Rostocker
Zeitung" zur Strandbahn ,nur allgemein Worte
der Befriedigung®. Am 5. Juli 1910 traf der zweite
Motorwagen fiir die Strandbahn ein, so daB am
darauffolgenden Sonntag beide Triebwagen
eingesetzt werden konnten. Der Andrang des
Publikums war so groB3, daB statt des vorgesehe-
nen halbstiindlichen Verkehrs zu viertelstiindli-
chem Verkehr Ubergegangen werden muBte,
wie der ,Rostocker Anzeiger" berichtete. Das
folgende Wochenende brachte dann einen so
groBen Besucheransturm, dafB die Strandbahn
ihm trotz der in der Zwischenzeit eingetroffenen
drei Beiwagen bei viertelstindlichem Verkehr

Fahrplan aus dem Jahre 1910 (2)

Mit Tw 1
wurde der Betrieb
1910 erdffnet (3)

nicht gewachsen war. Entsprechende kritische
Worte dazu fand die ,Rostocker Zeitung”.

Am 21. Juli 1910 brachte der , Rostocker Anzei-
ger” einen Bericht (iber das im Bau befindliche
kombinierte Verwaltungs- und Depotgebdude
der Strandbahn: ,Das Bahnhofsgeb&aude fir die
elektrische Bahn Warneminde—Markgrafen-
heide. Da man derzeit beim Richten des Gebau-
des ist, 1aBt sich bereits ein Bild von seinem Aus-
sehen nach der Vollendung geben. Der Bau, von
Herrn Stadtbaudirektor Dehn entworfen und von
Herrn Maurermeister Ohloffs — Warnemiinde
ausgeflhrt, erhebt sich dicht am Neuen Strom in
Warnemiinde siidlich der nach Markgrafenheide
hin fihrenden Chaussee. Er ist massiv auf Be-
tonfundamenten aufgeflhrt, wird mit Putz Gber-
setzt und mit rotem Ziegeldach in Mansarden-

Strandbabn Warnemiinde —Markgrafenheide.

Fabrplan voem 1. Joll his 20 September
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Gaststatte ,,Zur Hohen Diine®” um 1910 (2)

Tw 1 an der Endstelle Markgrafenheide um 1910 (1)




form eingedeckt. Ein kleiner achteckiger Turm,
die sogenannte Laterne, wachst aus der Mitte
des Daches hervor. Er dient in erster Linie zu
Luftungszwecken und hilft gleichzeitig, die
Dachform zu gefalliger Wirkung gliedern. Von
den finf Endstrangen fihren drei in die groBe
Wagenhalle von 30 m Lénge und 117/, m Breite.
Sie offnet sich nach dem im Morden angelegten
Bahnsteige hin mit sieben Fenstern im Erdge-
schofl und finf kleineren in DachgeschoB und
erhalt im Osten drei groBe Einfahrten. In den
FuBboden der Halle sind zwischen den Gleisen
tiefe Gruben eingeschnitten, sogenannte Revi-
sionsgruben, um das Untergestell der Wagen
bequem nachsehen und reinigen zu kdnnen. An
der westlichen Seite der Halle liegt der Personal-
raum, ein Buro und eine offene Wartehalle, die
durch zwei Arkadenbdgen an der nérdlichen und
einen an der westlichen Seite zu betreten ist. Im
Slden dieses Baues ist die vierfenstrige Monta-
gehalle angebaut, in die ein Strang des Gleises
hineinfihrt. Hier werden Reparaturen an den
Wagen ausgefiihrt. Zwei besondere Raume an
der Stromseite, die Ankerwickelei und die
Schmiede stehen mit ihr in Verbindung.” Soweit
die Beschreibung des StraBenbahndepots, es
folgt noch eine kurze Beschreibung der Halte-

Strandbahndepot (4)

stellenanlagen: ,Wahrend bei der Hohen Dine
nur ein mit Gitterwerk eingefriedigter Bahnsteig
eingerichtet wurde, ist in Markgrafenheide eine
offene Wartehalle in Verandenform erbaut. Sie
wurde von Herrn Stadtbaumeister Tessendorff
entworfen und von Herrn Zimmermeister Abra-
ham — Warnemiinde ausgefiihrt. Sie steht im
Garten des Jadgergehdfts, mit der Langsseite
dem Kanal parallel, ist 16 m lang und 5'/z m
breit, in Holzfachwerk mit Latten- und Bretterver-
kleidung erbaut und mit roten hollandischen
Dachpfannen eingedeckt. Beide Giebel sind ab-
gewalmt. Drei grofere Fenster an der Rickseite
und drei kleinere an jeder Giebelseite erhellen
den mit bequemen Sitzbanken ausgestatteten
Raum. Gleich den Fundamenten ist der FuBbo-
den aus Zementbeton, die Decke tonnenférmig
gestaltet und mit Holzverschalung bekleidet.
Verschiedene Farbtone an Holzwerk, Verscha-
lung und Fenstern erhéhen noch den Reiz der in
dieser Woche bereits vollendeten Halle.”

In ihrer ersten Saison verkehrte die Strandbahn
regelmaBig bis einschlieBlich Sonntag, den 2.
Oktober, von dann an nur noch bei gutem Wetter
entsprechend einem in den Tageszeitungen ver-
offentlichten Fahrplan.




Sonderfahrten
der Nachsaison 1910 (2)

An der Endstelle
Markgrafenheide,
links im Bild

die Wartehalle (2)

Amtliche
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4. Entwicklung der Strandbahn bis 1945

Die Strandbahn fuhr zunachst im Saisonbetrieb.
Sie verkehrte von Anfang Juni bis Ende Septem-
ber. In den ersten Betriebsjahren wurde im we-
sentlichen nach dem gleichen Fahrplan wie in
der ersten Saison gefahren. Anderungen be-
standen darin, daB einige Zlge bei schlechtem
Wetter ausfielen, aber auch ein Verdichten der
Zugfolge in den Vormittagsstunden warim Jahre
1914 vorgesehen. Im Laufe des ersten Weltkrie-
ges wurde der Verkehr stark eingeschrankt. Das
Garnisonskommando Warneminde gestattete
den Betrieb in der Saison 1915 erst ab 1. Juli in
beschrianktem Umfang. Es gab je Richtung nur
noch finf Abfahrten pro Tag.

In den Jahren von der Erbffnung der Strandbahn
bis zum Beginn des Krieges wurde eine Verlan-
gerung der Bahn nach Graal und Mdritz immer
wieder gefordert. Insbesondere spielten wirt-
schaftliche Interessen Warnemindes und Ro-
stocks eine Rolle. Auch das Land Mecklenburg
hatte ein Interesse an dieser Streckenverlange-
rung, da der Ausflugsverkehr nach Graal und
Muritz dann ausschlieBlich durch Mecklenburgi-
sche Bahnen abgedeckt werden kénnte. An-
dernfalls hatte auch die preuBische Eisenbahn,
die die Fahrgaste nach Ribnitz brachte, um von
dort nach Graal und Muritz weiterzureisen, einen
betrachtlichen Anteil am Gewinn des Ausflugs-
verkehrs. Es gab verschiedene, sehr konkrete
Vorschlage zur Trassenfiihrung. Die Kostenan-
schlage fir die etwa acht Kilometer lange Strek-
kenerweiterung lagen bei 230000 RM. Das Pro-
jekt ist jedoch leider nie verwirklicht worden.

Auf dem schmalen Landstreifen, der den Breit-
ling von der Ostsee trennt, wurde 1914 ein Was-
ser-Landflugplatz eingerichtet. Mit dem Aus-
bruch des ersten Weltkrieges wurde dieser Flug-
platz unter militarische Verwaltung genommen.
Zum Ende des Krieges herrschte auf dem War-
neminder Marineflugplatz ein reger Flugver-
kehr. Da die nord-sidlich verlaufende Ablauf-
bahn fir Wasserflugzeuge die ost-westlich ver-
laufende Strandbahnlinie kreuzte, kam es mehr-
fach zu kritischen Situationen, indem die Flug-
zeuge der Fahrleitung gefahrlich nahe kamen.
Es ist auch zu Kollisionen von Flugzeugen mit
der Fahrleitung gekommen. Dies und moglicher-
weise auch Fragen militérischer Geheimhaltung
mogen das Kriegsamt Altona bewogen haben,
einer Erdffinung der Strandbahn fir die Saison
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1918 nicht zuzustimmen. Die Stadtverwaltung
furchtete eine wirtschaftliche Schadigung War-
nemiindes wegen des fehlenden Ausflugsver-
kehrs und intervenierte gegen diesen Beschlub.
SchlieBlich wurde erreicht, daB die Chaussee
von Warneminde nach Markgrafenheide zwar
fiir den FuBgangerverkehr gesperrt wurde, die
Bahn aber fahren durfte. Wegen der fortgesetz-
ten Gefdhrdung des Flugbetriebes durch die
Oberleitung der Strandbahn verlangte die Ver-
waltung des Marineflugplatzes den Fahrstrom
auf einer Strecke von 58 Metern vor dem Haupt-
tor abzuschalten. Der Rat der Stadt stimmte dem
im September 1918 flr die Dauer des Krieges
unter folgenden Bedingungen zu:

1. Die baulichen Mafinahmen zur stromlosen
Durchfihrung muB das Marinebauamt Giberneh-
men,

2. Die Marine muB die stromlose Strecke rein-
halten,

3. Falls die stromlose Durchfahrt miBlingt, muf
die Marine kostenlos Mannschaften stellen, um
den Zug auf den stromfihrenden Abschnitt zu
schieben,

4. Die Marine sollte die Kosten fiir eine nach
dem Krieg zu errichtende Konstruktion berneh-
men, die eine Durchfahrt ohne Oberleitung aber
mit Strom ermaoglichte.

Die Marineverwaltung war mit diesen Bedingun-
gen einverstanden. Mit dem baldigen Ende des
Krieges, aus dem Deutschland als Verlierer her-
vorging, verlor der Umbau der Fahrstromversor-
gung zunachst an Bedeutung. Vom Warnemin-
der Flugplatz aus wurden den Badegasten
Rundfliige z. B. Glber Warnemiinde oder Rigen
angeboten.

In den Nachkriegsjahren wurde der Fahrplan der
Strandbahn nicht wieder auf das urspriingliche
Mal3 verdichtet, bei regem Ausflugsverkehr wur-
den daflr aber sogar Vier-Wagen-Ziige einge-
setzt. Das ist einer Beschwerde der Leitung der
Gas- und Wasserwerke, deren Verwaltung die
Strandbahn unterstand, an die Ortsverwaltung
Warnemunde aus dem Jahre 1921 zu entneh-
men. Dabei ging es um Beeintrachtigungen des
Fahrbetriebes durch Kinder, die die Gleise mit
groBen Mengen Sand bedeckten, so daB der aus
vier Wagen bestehende Zug nur mit Mihe vor
demn Entgleisen bewahrt werden konnte. Auch
seien ein Streckenschalter gedfinet und Holz-



sticke auf die Schienen gelegt worden. Trotz
des Zuspruches, dessen sich die Strandbahn er-
freuen konnte, verlief das Geschaft defizitar.
Standen im Jahre 1920 den Einnahmen von
35776,68 RM Ausgaben in Hohe von 60219,70
RM gegeniiber, also ein Verhaltnis von Einnah-
men zu Ausgaben von 1:1,7, so verschlechterte
sich dieses Verhdltnis im Geschaftsjahr 1922
sogar auf 1:2,3, obwohl sich im Jahre 1921 eine
leichte Verbesserung der Geschaftsbilanz ab-
zeichnete. Die Wirtschaftskrise zu Beginn der
zwanziger Jahre ging auch an der Strandbahn
nicht vortber. Im Sommer des Inflationsjahres
1923 nahm die Strandbahn im Finvernehmen
mit dem Rat den Betrieb nicht auf. lin September
1923 meldete eine Firma Interesse am Abbruch
und Kauf der Strandbahn an. Der Verwaltungs-
ausschuBB von Warnemiinde sprach sich wegen
wirtschaftlicher Schadigung Warnemuindes und
Rostocks deutlich gegen einen Abbruch der
Strandbahn aus. Eine vorilbergehende Stille-
gung rechtfertige nicht den Abbruch und Ver-
kauf, ein Verkauf wahrena der Inflationszeit sei
ohnehin nicht sinnvell. AuBerdem sei mit einem
spateren Wiederaufbau nicht zu rechnen, falls
die Bahn einmal abgebrochen sein wiirde.

Mit dem wirtschaftlichen Aufschwung des Jah-
res 1924 scheint zunéchst das Foritbestehen der
Strandbahn gesichert, doch machen zuneh-
mend private Fuhrunternehmer der Strandbahn
mit ihren Autos Konkurrenz, so dal das Gas-
und Wasserwerk im Jahre 1926 Betriebsein-
schrankungen in Erwagung zieht. Die Abwande-
rung der Fahrgaste zur Konkurrenz wurde sicher
dadurch beginstigt, dad die Fahrplane der
Fahre und der Strandbahn schlecht aufeinander
abgestimmt waren. Daraus resultierten fir die
Fahrgaste Wartezeiten von fast 30 Minuten.
Diese Abstimmungsschwierigkeiten ergaben
sich aus dem neuen Unterstellungsverhaltnis
der Fahre, war sie bisher der Stadtverwaltung
unterstellt, so war sie es von 1926 an dem Was-
serstraBenamt.

Seit Ende der zwanziger Jahre traten Probleme
bei der Stromversorgung der Strandbahn auf.
Diese vermehrten sich zu Beginn der dreiBiger
Jahre, so daB die Bahnstromgeneratoren in der
Danischen StraBe 2B durch Siemens & Schuk-
kert zusatzlich mit sogenannten Compound-
wicklungen versehen wurden, um eine kon-
stante Spannung in allen Belastungsfallen zu si-
chern. Dadurch wurden die Generatoren, die ur-
sprilnglich NebenschluBmaschinen waren, zu

Verbundmaschinen umgeristet. Die Probleme
mit der Bahnstromversorgung waren damit of-
fenbar noch nicht ausgerdumt, denn es wurde
1935 in Betracht gezogen, den Betrieb wegen
der hdufigen Storungen stillzulegen. Im Jahre
1936 wurde durch die AEG ein neues Unter-
werk, das mit Quecksilberdampf-Gleichrichtern
ausgeristet war, installiert. Damit konnten die
Schwierigkeiten mit der Stromversorgung end-
gliltig behoben werden. Mit der Grindung der
Deutschen Verkehrsfliegerschule GmbH Mitte
der zwanziger Jahre kam es zu einem starkeren
Wiederaufleben des Flugbetriebes auf dem
Flugplatz Warnemiinde. Damit stellten sich er-
neut Konflikte zwischen dem Flugverkehr und
der Strandbahn ein. Das Ende des Krieges in Er-
wégung gezogene Projekt einer Fahrstromver-
sorgung ohne Oberleitung im Bereich des Flug-
platzes wurde 1932 verwirklicht. Auf einer Lange
von mehreren hundert Metern wurde die Ober-
leitung durch eine seitliche Stromschiene, wie
sie bei der Berliner S-Bahn verwendet wird, er-
setzt. Die Triebwagen erhielten dazu die ent-
sprechenden Stromabnehmer. Noch im Jahre
1932 kritisierte die Flugwache Warneminde,
dafB die Stromabnehmer der Triebwagen im Be-
reich der Strecke ohne Oberleitung in die Héhe
gingen, und zwar hoher als die Oberleitung, so
daB es zu Gefahrdungen fiir Luftfahrt und Bahn
kame. Nur der Geschicklichkeit der Piloten sei
es zu danken, daB es noch keinen Unfall gege-
ben hatte. Daraufhin wurde eine Signalanlage
geschaffen, die den Piloten anzeigte, wann eine
Bahn in den Gefahrenbereich einfahrt.

Es taucht immer wieder die Frage auf, ob auf der
Strandbahn Gutertransporte, eventuell fir mili-
tarische Zwecke, durchgefihrt wurden. Beleg-
bar ist, daB der Fliegerhorst Warnemiinde der
Deutschen Verkehrsfliegerschule GmbH im
Jahre 1935 an Transporten zwischen den Unter-
kiinften in Markgrafenheide und dem Flugplatz
interessiert war. Die Uberlegungen gingen sogar
so weit, das gesamte Gelande zwischen der
Warnow und Markgrafenheide einschlieBlich der
Strandbahn zu Ubernehmen, wobei dann eine
Benutzung durch Zivilpersonen ausgeschlossen
ware. Dazu kam es aber nicht, vielmehr wurden
Transporte fur eine Probezeit von einer Woche
nach einem Extraplan zu einem Preise von 70
RM pro Tag vereinbart. Es ist nicht bekannt, mit
welchem Erfolg diese Probetransporte verliefen.
Ebenso ist nicht bekannt ob es zu einer Verlan-
gerung des Vertrages kam. Ehemalige Ange-
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stellte der Strandbahn kénnen sich nicht an ei-
nen regelrechten Glterverkehr vor Kriegsbe-
ginn erinnern, lediglich an gelegentliche Holz-
transporte, die auch schon in den letzten beiden
Jahren des ersten Weltkrieges durchgefihrt
wurden.

Im Geschaftsbericht des Jahres 1935 wurde ein-
geschatzt, daB der Verkehr auf der Strandbahn
in den zuriickliegenden Jahren nur wenig ange-
wachsen sei, allerdings ware die Verbindung
Warnemundes mit'dem Hochwald der Rostok-
ker Heide sehr wichtig fiir den Fremdenverkehr,
so daf der indirekte Nutzen der Bahn groB sei.
Von der Mitte der dreiBiger Jahre an nahm der
Verkehr auf der Strandbahn betrachtlich zu. Mit
dem Ausbau des Fliegerhorstes der Deutschen
Verkehrsfliegerschule GmbH und deren Um-
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Blick in
den Kontrollraum
des Unterwerkes (3)

wandlung in die Flugzeugflhrerschule (See) der
Luftwaffe nahm auch die Zahl der Beschaftigten
und Mannschaften, die taglich die Strandbahn
von den Unterkinften in Markgrafenheide zum
Flugplatz benutzten, immer mehr zu. Die in der
Zwischenzeit schon 25 Jahre alten Fahrzeuge
waren dem so stark gestiegenen Verkehrsauf-
kommen allein nicht mehr gewachsen. Aus dem
Grunde wurden zu Pfingsten 1935 aus Flens-
burg ein gebrauchter vierachsiger Triebwagen
und ein ebensolcher Beiwagen Ubernommen.
Diese beiden Fahrzeuge verstarkten den Wa-
genpark der Strandbahn. Da der Ausflugsver-
kehr gegeniiber dem Berufsverkehr nur noch
eine untergeordnete Rolle spielte, wurde 1935
vom Saisonverkehr nicht nur zum ganzjéhrigen,
sondern auch zum ganztagigen Verkehr Uberge-

Personal der StraBenbahn
vor dem Depot (3)



Anlieferung des Tw aus Flensburg, Warten am Bahniibergang in Warneminde (3)

Anlieferung des Tw aus Flensburg, Auf der Fahre (3)




Anlieferung des Tw aus Flensburg, Auf dem Hebestand (3)

gangen. Dieses spiegelt sich deutlich in den Ge-
schaftsberichten wider. Die Anzahl der Fahrten
stieg von etwa 5000 zu Beginn der dreiBiger
Jahre auf etwa 30000 zum Ende der dreiBiger
Jahre. Die gefahrenen Wagenkilometer erhoh-
ten sich in diesem Zeitraum in etwa gleichem
MafRe, von etwa 50000 auf knapp 300000. die
zunehmende Bedeutung des Berufsverkehrs

IaRt sich besonders eindrucksvoll an Hand der

Zahl der beférderten Personen belegen:

Warnemunde—Markgrafenheide ZUm
Jahr Einfache Fahrt Hin-u. Rickf. Flugplatz
1932 11303 14582 2440
1938 21934 37792 917550
1940 9078 19509 1080000

Den Hauptanteil der beforderten Personen

machten Militarangehorige aus, die von Mark-
grafenheide aus gegen Pauschalrechnung zum
Flugplatz fuhren, doch auch in Markgrafenheide
wohnende Angestellte kriegswichtiger Betriebe,
wie z. B. der Arado-Flugzeugwerke in Warne-
minde, benutzten die Bahn taglich. Fiir sie galt
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der in Plastik eingeschweilite Betriebsausweis
gleichzeitig als Fahrkarte fur die Strandbahn.
MNachdem die Strandbahn viele Jahre nur eine
Zwischenhaltestelle bei der ,Hohen Dune”
hatte, wird 1929 erstmals die Bedarfshaltestelle
.Heideck" erwihnt, die ausgangs der Kurve
nach Markgrafenheide lag. In deren Nahe waren
erste Militarunterkinfte entstanden. Mitte der
dreiBiger Jahre wurden entlang des Flugplatzes
noch mehrere Haltestellen eingerichtet, so dai
es dann folgende Haltestellen gab: Warne-
munde/Fahre — Hohe Diine — Tor Mitte — Tor Ost
—neue Werft (ab 1943) — Heideck — Markgrafen-
heide.

Im Verlauf des zweiten Weltkrieges wurde das
Gebiet zwischen Warnemuinde und Markgrafen-
heide fur die zivile Nutzung gesperrt. Obwohl die
Strandbahn zu der Zeit nur noch Militarangehari-
gen und Einwohnern von Markgrafenheide vor-
behalten war, wurde die Verdunkelung der Wa-
gen auch tags auf der dem Flugplatz zugewand-
ten Seite herabgelassen, um den Fahrgasten
den Einblick in das Militargeldande zu verwehren.
Wahrend des zweiten Weltkrieges wurden bei
der Strandbahn auch Kriegsgefangene einge-
setzt. Sie waren in der StraBenbahnwerkstatt



Betriebsausweis

der Arado-
Flugzeugwerke, giiltig
als Fahrausweis

auf der Strandbahn

(a — Vorder-,

b - Riickseite) (3)
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Jahresfahrkarte |
der Strandbahn

giner Einwohnerin
von Hinrichshagen aus
dem Jahre 1941 (3)

Riichfeile beachien! (‘Hgenhanbige Unterichrift des Inhabers
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Betriebsausweis eines Fahrers der Strandbahn aus den dreiBiger Jahren (3)
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In schneereichen Wintern mubBite der Schneepflug mit Schaufeln unterstiitzt werden (3)

und im Gleisbau beschaftigt. Zwischen den An-
gesteliten der Strandbahn und den Kriegsgefan-
genen herrschte, soweit es die gesellschaftli-
chen Verhaltnisse des herrschenden faschisti-
schen Regimes zulieBen, ein gutes Klima. Uber
das weitere Schicksal der bei der Strandbahn
eingesetzten Kriegsgefangenen ist nichts be-
kannt.

Wahrend in den Morgenstunden des 1. Mai 1945
die ersten sowjetischen Panzer in Rostock ein-

roliten und damit das Ende des unseligen Krie-
ges brachten, nahm die Strandbahn am 1. Mai
ihren Betrieb zunachst wieder auf. Um 5.10 Uhr
fuhr der letzte Zug in Markgrafenheide ab. Zuvor
hatte der Fahrer dieses Zuges, Adolf Kuhimann,
gin paar Hitlerjungen von der Sinnlosigkeit ihres
Auftrages, die Briicke Uber den Graben in Mark-
grafenheide zu sprengen, uberzeugt und war ih-
nen behilflich, ihren Auftraggebern unbemerkt
zu entkommen.
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Tw 2 wahrend des zweiten Weltkrieges neben dem Depot (5)

Zwei-Wagen-Zug, gefiihrt von Tw 2 an der Endstelle Warnemiinde (3)
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5. Die Entwicklung nach 1945

Der Krieg hatte ein schlimmes Erbe hinterlassen
— zerstorte Stadte, ganze Dérfer waren ver-
schwunden. Viele Bewohner hatten ihre ange-
stammte Heimat verlassen, viele kehrten aus
dem Krieg nicht zurlick, andere waren in Kriegs-
gefangenschaft. So kam es, daB nach Krieg-
sende in Markgrafenheide nur etwa 30 Einwoh-
ner verblieben waren, Hinrichshagen war ganz
und gar verlassen. Die Militarunterklnfte waren
ungenutzt, an einen geruhsamen Urlaub war in
den Wirren der Nachkriegszeit nicht zu denken.
S0 ergab es sich, daB die Strandbahn keine Be-
forderungsaufgaben mehr hatte. Die Wagen
standen in der Halle, die Tore blieben geschlos-
sen.

Den Jahresabschlissen der Stadtwerke Ro-
stock ist zu entnehmen, daB die Strandbahn zu-
nachst in deren Verwaltung blieb. Aus den Jah-
resberichten geht auch hervor, dal3 im Jahre
1947 die gesamte technische Ausristung der
Strandbahn, einschlielllich der Fahrzeuge und
Gleise, von der StraBenbahn Rostock flr
100000 BM dbermommen wurde. Die Stadt-
werke erzielten dabei einen Gewinn von rund
80000 RM. Die Verwaltung des Depotgebaudes
und des Bahnkdrpers ging laut Ratsbeschiui
vom 8. Juli 1948 auf die Warnemiinder Ortsver-
waltung, die Kammerei, Uber.

Um die Fahrzeuge der Strandbahn in Rostock
einsetzen zu kénnen, wurden sie umgespurt.
Dabei wurden die beiden MAN-Triebwagen zu
StraBenbahnbeiwagen, der aus Flensburg be-
schaffte vierachsige Beiwagen in der ehemali-
gen Waggonfabrik Wismar zum Triebwagen um-
gebaut. Diese Fahrzeuge versahen z. T. noch
liber 20 Jahre ihren Dienst in Rostock.

In Markgrafenheide waren in der Zwischenzeit
einige Militaranlagen gesprengt worden, da es
zu damaliger Zeit noch hief3, daf kein Deutscher
jemals wieder eine Waffe in die Hand nehmen
sollte. Da Rostock im Krieg sehr stark zerstort
worden war und auch viele Umsiedler kamen,
war die Wohnungsnot grofl. So entschlofl man
sich, die Kasermnen nicht zu sprengen, sondern
nach einigen Umbauten als Wohnungen zu nut-
zen. Damit kamen wieder mehr Bewohner nach
Markgrafenheide, aber es fehlte nun eine Ver-
kehrsverbindung zur Fahre. Da viele Markgra-
fenheider in der Warnow-Werft arbeiteten,
wurde ab etwa 1948 von der Werft ein Lkw mit

Sitzbanken auf der Ladeflache zum Schichtbe-
ginn und zum SchichtschluB eingesetzt. Ab 1950
Ubernahmen dann Busse diese Verkehrsauf-
gabe. Zunachst wurden Busse des Rostocker
MNahverkehrsbetriebes vom Typ H3B, die soge-
nannten ,Maikéafer”, eingesetzt. Dabei handelte
es sich um die ersten Busse aus volkseigener
Produktion der DDR. Mitte der flinfziger Jahre
wurden sie von groBeren und zuverlassigeren
Bussen des Types H6B abgeldst. Zuvor gab es
aber noch ein Projekt, die Strandbahn wieder
aufleben zu lassen. In Markgrafenheide sollte
gine neue Wohnsiedlung, die Wilhelm-Pieck-
Siedlung, entstehen. Ein entsprechendes Pro-
jekt lag im Jahre 1952 vor. Es sah vor, Markgra-
fenheide einschlieflich der Neubausiediung
wieder mit einer StraBenbahn von der Fahre aus
zu erschlieBen. Die Strafenbahn sollte wieder
auf der alten Trasse bis hinter Heideck gefuhrt
werden und dann in einem Linksbogen bis in das
Zentrum der neuen Siedlung, den Platz der Re-
publik, fahren. Dieses Projekt ist allerdings nie
verwirklicht worden.

Der BeschluB, am Breitling den Rostocker Uber-
seehafen zu bauen, brachte nicht nur flr die
Landschaft um Petersdorf und Peez einschnei-
dende Veranderungen mit sich, auch der Neue
Strom war zu schmal, um den zu erwartenden
Schiffsverkehr zum Uberseehafen zu bewélti-
gen. Das unmittelbar am Neuen Strom gelegene
ehemalige Depotgebaude, das in der Zwischen-
zeit von der Sagerei Stelzig genutzt worden war,
mubBte 1957 den Bauarbeiten zum neuen Seeka-
nal weichen. Wo einst das Gebaude der Strand-
bahn stand, verkehren heute Hochseeschiffe.
Die frihere Ostmole, die heute, allerdings ohne
Verbindung zum Land, den alten und den neuen
Seekanal trennt, 148t bei einer Warnowlberque-
rung mit der F&hre noch jetzt die ehemalige Ufer-
linie erahnen.

Mit dem Bau des neuen Seekanals hatte auch
die Kettenfahre ,Fahre llI* ausgedient, an ihrer
Stelle versieht seitdem die dieselgetriebene
Fahre , Ostsee” ihren Dienst zwischen dem ost-
und dem westseitigen Ufer der Warnow. Den in
der Zwischenzeit wieder stark angewachsenen
Ausflugs- und Berufsverkehr (bernehmen
Busse der Rostocker Straienbahn AG, im Win-
ter fahren die kleinen Ikarus 260, im Sommer ha-
ben die Gelenkbusse vom Typ lkarus 280 Mihe,
den Fahrgastansturm zu bewaltigen.
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AbriB des Depotgebaudes im Jahre 1958, neben dem Depot ein Bus H6B, der die Verkehrsauf-
gaben der Strandbahn ubernommen hatte (3)

Kettenfahre ,Fahre llI* (3)

S—
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6. Gebaude und technische Ausrustung

Das Gebaude der Strandbahn bestand aus der
groBen, 30 m langen, dreistandigen Wagenhalle
und der Werkstatthalle mit angeschlossener
Schmiede und Ankerwickelei. AuBerdem waren
in dem Gebaude Blrordume, eine kleine Kan-
tine sowie eine Dienstwohnung enthalten. Die
Wagenhalle war so bemessen, daf} neun Wagen
untergebracht werden konnten. Die Anordnung
der Gleisanlagen vor der Halle war so gewahlt
worden, daB die Halle, ohne Gleisbauarbeiten
ausfiihren zu missen, um zwei Wagenlangen
vergroBert werden konnte. Sie hatte dann Platz
fir 15 Wagen geboten. Diese Erweiterungsmdg-
lichkeit sah man hinsichtlich der geplanten
Streckenverlangerung nach Graal und Mdiritz
vor. Eine zeitgenossische Beschreibung des
Depots findet sich in diesern Heft in Abschnitt 3.
Die Strecke war 4,7 km lang und fihrte vom Ost-
ufer der Warnow nach Markgrafenheide und en-
dete dort am Prahmgraben. Die Strecke hatte
zunachst eine Ausweichstelle bei der Haltestelle
+2ur Hohen Done” und Umsetzungsstellen an
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den Endpunkten. Mitte der dreiBiger Jahre ka-
men zwei Ausweichstellen hinzu. Das meterspu-
rige Vignolgleis war auf impragnierten Holz-
schwellen verlegt und in Kies gebettet worden.
An besonders heilen Sommertagen sind die
Schienen durch Angehdrige der Strandbahn mit
Wasser gekihlt worden, um Verwerfungen zu
vermeiden.

Die Stromversorgung erfolgte vom Warnemun-
der Elektrizitatswerk Danische Strafle 28 aus.
Zur Bahnstromversorgung standen dort zwei
Gleichstrom-NebenschluBgeneratoren vom Typ
GM 271 zur Verfiigung. Diese wurden 1933
durch die Siemens & Schuckert Werke mit Com-
poundwicklungen zur Konstanthaltung der
Spannung auf einem Wert von 800 V in allen Be-
lastungsfallen ausgeriistel. Im Jahre 1936 wur-
den im Depotgebaude AEG-Quecksilberdampf-
Gleichrichter installiert, damit konnte die Bahn-
stromversorgung von der Danischen Stralle aus
eingestellt werden.

Blick in
die Kantine des
Strandbahndepots (3)



Blick in die StraBen-
bahnwerkstatt mit
Revisionsgrube (3)

Blick in die
Dienstwohnung (3)

Strandbatn Warneminde - Markgrafenheide.
E  Fahrkarte
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Fahrkarte aus dem Jahre 1915 (2)
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Fahrzeugparade vor der Wagenhalle (3)
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Tw 2 an der Endstelle Markgrafenheide, im Hintergrund steht ein Bw als Verstarkungswagen
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7. Fahrplane und Fahrpreise

Die Strandbahn verkehrte im Saisonbetrieb, die
Verkehrszeit erstreckte sich von Mitte Mai bis
Ende September. In den ersten Betriebsjahren
verkehrte sie von 7.00 Uhr friih bis 2.00 Uhr mit-
tags stundlich, dann bis 7.00 Uhr abends halb-
stindlich. Der letzte Zug ab Warnemiinde fuhr
um 8.00 Uhr, ab Markgrafenheide um 8.30 Uhr
abends. Die Fahrzeit betrug zwolf Minuten.

In der Vor- und Nachsaison verkehrte die
Strandbahn bei schénem Wetter an den Wo-
chenenden nach einem gesondert verdffentlich-
ten Fahrplan. AuBerhalb der im Fahrplan ge-
nannten Zeiten wurde auf besonderen Wunsch
gefahren, wenn sich mehr als zehn Fahrgaste
eingefunden hatten. Sonderfahrten wurden
nach telefonischer Voranmeldung beim Rostok-
ker Elektrizitatswerk (einen Tag vorher) oder in
Warnemiinde (am Tag der Fahrt) durchgefiihrt.
Der Preis fir die Sonderfahrten betrug pro Per-
son 30 Pf., fiir eine einfache Fahrt und 50 Pf.: fir
Hin- und Rickfahrt, mindestens jedoch 6 bzw.
10 Mark. Dagegen kostete ein normaler Fahr-
schein 25 Pf., Hin- und Ruckfahrt 40 Pf. fir Er-
wachsene, flr Kinder waren es 15 bzw. 25 Pf.

Das Kriegsjahr 1915 brachte drastische Be-
triebseinschrankungen mit sich. Es gab nur flnf
Abfahrten pro Tag und Richtung, eine vormit-
tags, drei nachmittags und eine abends. Im letz-
ten Kriegsjahr 1918 hatte sich die Zahl der Ab-
fahrten am Wochenende auf sieben erhdht, die
Fahrzeit betrug 18 Minuten. Auch in den folgen-
den Jahren gab es nur geringfugige Verdnde-
rungen des Fahrplanes, es blieb bei funf bis sie-
ben Abfahrten pro Tag und Richtung. Allerdings
wurden 1919 die Fahrpreise fir eine einfache
Fahrt von 30 auf 50 Pf., fiir Hin- und Riickfahrt
vion 50 auf 75 Pf. erhéht.

Nachdem die Strandbahn im Jahre 1923, als die
Inflation ihren Hohepunkt erreichte, gar nicht
fuhr, nahm sie 1924 den Verkehr wieder auf. Die
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Fahrplane aus den Jahren 1924 und 1925 sind
nicht bekannt.

1926 fuhren bis zum Mittag drei Ziige, ab 2.00
Uhr nachmittags bestand halbstiindlicher Ver-
kehr bis 7.30 Uhr abends.

Im Jahre 1927 wurde die Zugfolge erheblich ver-
dichtet, von 7.00 Uhr bis 14.00 Uhr war halb-
stindlicher Verkehr, von dann an fuhr die Bahn
bis 19.20 Uhr alle 20 Minuten. In der darauffol-
genden Saison wurde durchweg halbstlndlicher
Verkehr von 9.30 Uhr bis 19.00 Uhr gefahren.
Die beiden nachsten Jahre, 1929 und 1930,
brachten vormittags halbstindlichen Verkehr bis
14.00 Uhr, danach alle 20 Minuten bis 19.20 Uhr.
Bei Bedarf wurde bei der Haltestelle ,Heideck"
gehalten. Aus der Saison 1931 ist bekannt, dafi
die Strandbahn Sonnabend nachmittags halb-
stundlich und an Sonn- und Festtagen vormit-
tags halbstUndlich und nachmittags alle 20 Mi-
nuten fuhr. 1932 fuhr die Strandbahn vormittags
stundlich, nachmittags halbstindlich, an Sonn-
und Festtagen fuhr sie sogar ganztags halb-
stindlich. Die Fahrpreise wurden gesenkt, die
einfache Fahrt von 35 Pf. auf 30 Pf., Hin- und
Rackfahrt von 50 Pf. auf 40 Pf. In der Saison
1933 wurde vormittags stindlich, nachmittags
halbstindlich gefahren, an Sonn- und Festtagen
wurde die Zugfolge von 8.00 Uhr bis 16.00 Uhr
auf viertelstundlich erhéht. Bedarfshaltestellen
waren ,Heideck” und , Hohe Dine”,

Das Jahr 1935 brachte dann den Ubergang zu
ganztagigem ganzjahrigen Verkehr. Es wurde
von frith 6.15 Uhr bis nachts 1.10 Uhr gefahren,
in standlichem, z. T. halbstindlichem Abstand.
In den Jahren 1937 und 1938 wurde von 6.30
Uhr bis 13.30 Uhr in halbstindlichem Abstand
gefahren, dann bis 16.45 Uhr in viertelstiindli-
chem Abstand, weiter bis 20.45 Uhr in halb-
stindlichem Abstand und dann weitere sechs
Abfahrten bis 1.40 Uhr. Aus den dann folgenden
Kriegsjahren sind keine Fahrplane bekannt.



8. Wagenpark

Im Jahre 1910 wurden von MAN Nirnberg zwei
Triebwagen und drei Beiwagen beschafft. Die
Triebwagen (Nr. 1 und 2) hatten geschlossene
Perrons und drei seitliche Fenster. Sie waren mit
je zwei 45 PS starken Motoren ausgerustet. Die
Beiwagen (Nr. 21 bis 23) hatten offene Perrons
und vier seitliche Fenster. Uber das Platzange-
bot in den Wagen gibt es nur ungenaue Anga-
ben, sie liegen zwischen 36 und 38 Platzen. Um
1930 wurden die Lyrabiigel der Triebwagen
durch Scherenstromabnehmer ersetzt. 1932 er-
hielten die Triebwagen seitliche Stromabneh-
mer fiir die Stromschiene. Um 1940 wurden die
Perrons der Beiwagen verglast.

Im Laufe des Jahres 1947 wurden die Fahr-
zeuge nach Rostock geholt und umgebaut. Die
Warneminder Beiwagen erhielten in Rostock
die Nummern 80 bis 82, ab 1955 125 bis 127.
Beiwagen 80 bekam mangels geniigend groBer
Glasscheiben statt der vorhandenen vier Fen-
ster eine Acht-Fenster-Teilung. Bei einem Um-
bau im Jahr 1955 bekam Bw B0 verlangerte
Plattformen, Schiebetlren und wieder vier Fen-
ster. Als einziger der drei Warnemiinder Beiwa-
gen hatte Bw 80 zur Halfte Langssitze, zur ande-
ren Hélfte Quersitze.

Die Bw 81 und 82 waren in der ehemaligen Wag-
gonfabrik Wismar mit verlangerten Plattform
versehen worden. Schiebetlren wurden aller-
dings erst 1954 bzw. 1957 eingebaut. Die beiden
MAN-Triebwagen wurden in Rostock zu Beiwa-
gen umgebaut und erhielten die Nummern 83
und 84, ab 1955 128 und 129. Sie erhielten aus
gleichen Griinden wie Bw B0 zunéchst sechs
Fenster und gelangten in Laufe des Jahres 1948
zum Einsatz. 1956 erhielten sie ihre ursprungli-
che Drei-Fenster-Teilung zurtck.

Die beiden Bw 128 und 129 wurden im April/Mai
1963 verschrottet, nachdem Rostock zehn neue
Gelenkwagen erhalten hatte. Bw 125 und 126
wurden bis Mai 1967 eingesetzt und im Juli/Au-
gust des selben Jahres verschrottet. Bw 127
wurde 1966 abgestellt. Sein Wagenkasten
diente bis zur Verschrottung im Jahre 1971 als
Aufenthaltsraum fir das Werkstattpersonal.

I Jahre 1930 wurde der Beiwagen 438 von der
LéAnitztalbahn in Dresden zur Strandbahn nach
Warmemiinde umgesetzt. Dort wurde er unter
der Nummer 24 bis 1935 als Sommerwagen ein-
gesetzt und dann zum Guterbeiwagen umge-
baut.

Seiten- und Vorderansicht der MAN Tw 1 und 2 (6)
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Ehemaliger Strandbahn-Bw als Bw 125 auf der Rostocker StraBenbahnlinie 4, um 1965 (5)

Bw 83 der Rostocker StraBenbahn, ex Strandbahn Tw 1, 1955 (5)
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Der 1935 zur Strandbahn umgesetzte Tw 26 in Flensburg (5)

1935 wurden aus Flensburg ein vierachsiger
Triebwagen (Nr. 3, ex Flensburg Nr. 26) und ein
ebensolcher Beiwagen (Nr. 25, ex Flensburg Nr.
47) beschafft. Sie wurden 1926 von der Hanno-
verschen Waggonfabrik gebaut und hatten 34
Sitzplatze. Der Triebwagen war mit vier Motoren
zU je 35 PS ausgeriistet. Die Wagen wurden
elektrisch gebremst und hatten zusatzlich eine
Knorr-Druckluftbremse. Der Triebwagen hatte
sowohl eine Klingel als auch ein Typhon. Fir ei-
nen der vierachsigen Wagen wurde 1947 eine
Bremseinrichtung beschafft, noch bevor er nach
Rostock umgesetzt wurde. Tw 3 wurde in Ro-
stock in eigener Werkstatt umgebaut und kam im

Juni 1948 unter der Nr. 48 zum Einsatz. Der Bw
25 wurde in der ehemaligen Waggonfabrik Wis-
mar zu einem Triebwagen umgebaut und erhielt
die Nr. 49. Er wurde im Dezember 1949 zum er-
sten Mal eingesetzt. Im Jahre 1955 erhielten die
beiden Wagen die Betriebsnummern 22 und 23.
Unter diesen Nummern wurden sie bald darauf,
im Juli 1956, ausgemustert.

AuBerdem gab es bei der Strandbahn eine
Turmlore. Sie war in den dreiBiger Jahren von
Mitarbeitern der Strandbahn mit einem DKW-
Motorradmotor versehen worden, so dal sie zu
Fahrleitungsrevisionen auch bei abgeschalte-
tem Strom eingesetzt werden konnte.
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Wagenparkstatistik

Nr. Bau-
jahr
1,2 1910
3 1926
21-23 1910
24 1900
25 1926
Turm-
lore ?

Hersteller

MAN/BEW

HAWA/SSW

MAN

Dre

HAWA

Lange

ca. 9700

13140

ca 10000

8150

13140

Leistung

2% 45PS

4 x 35 PS

Gleisplan des Strandbahndepots (unmaBstéablich)

30

Bemerkungen

1948 Bw 83,84 NVR
1955in 128, 129; 1963 a

1935 ex Flensburg Nr. 26
1949 Tw 48 NVR,
1955in22; 1956 a

1947/49 Bw 80-82 NVR
1955in125-127,125, 126
1967 a, 127 Abw, 1971 a

1930 ex Dresden, LoBnitz-
talbahn 438, Swqg., 1935
in Abw, 1948 NVR, ohne
Einsatza

1935 ex Flensburg Nr. 47,
1949 Umbau bei Wis zu Tw
1949 Tw 49 NVR,
1955in23: 1956 a

mit DKW-Motorrad-Motor
Im Eigenbau nachgerustet
Verbleib unbekannt

De Fmt

Bahnste:g




9. Quellennachweis

-~ ,Rostocker Anzeiger”, Jg. 1909, 1910
-~ ,Rostocker Zeitung®, Jg. 1909, 1910
— Warneminder Badeanzeiger”, Jg. 1910 bis
1938
— Stadtarchiv Rostock
e Unterlagen Strandbahn
¢ Unterlagen Bauamt
e Krausesche Fundchronik
— Betriebsarchiv Energiekombinat Rostock
e Geschaftsberichte des Elektrizitatswerkes
Rostock
e (Geschaftsberichte der Gas- und Wasser-
werke Rostock
® (Geschaftsberichte der Stadtwerke Rostock
— A. Kuhtz, Chronik der Rostocker StraBen-
bahn, unverdffentlicht
— @G. Bauer, StraBenbahnarchiv Bd. 6, trans-
press Verlag, Berlin 1986

AbklUrzungen:
Abw — Arbeitswagen

BEW - Bergmann Elektrizitatswerke AG,

Berlin
Bw  — Beiwagen
Dre — Waggonfabriken Dresden

HAWA — Hannoversche Waggonfabrik,
Hannover

MAN — Maschinenfabrik-Augsburg-Narm-
berg, Nurnberg

SSW - Siemens-Schuckert-Werke, Berlin
Swg - Sommerwagen

Tw — Triebwagen

10. Nachwort

Es ware nicht moglich gewesen, diese Bro-
schiire zu schreiben, ohne die freundliche Mitar-
beit der Kollegen in den genannten Archiven.

Besonderer Dank geblhrt Herrn Arne Hempel,
der zahlreiche ehemalige Mitarbeiter der Strand-
bahn, bzw. deren Nachkommen ausfindig
machte, sie aufsuchte und nach ihren Erinnerun-
gen an die Strandbahn befragte. Ebenso danken
wir den Befragten flr die freundliche Unterstit-
zung und fiir das Uberlassen personlicher Erin-
nerungssticke.

Mit der vorliegenden Broschiire wurde versucht,
ein moglichst umfassendes Bild, wie es sich
z. Zt. dem Autor darstellt, zu geben.

Verfasser und Herausgeber sind flr erganzende
Hinweise und Berichtigungen stets dankbar.

Rostock, im Marz 19390
Dr. N. Enenkel
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Bildnachweis

(1)
(2)

(3)
(4)

(5)
(6)
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Eschenburg, Warnemiinde
Stadtarchiv Rostock

Privat (Best, Deibel, Kelling, Kluber,
Mehte, Roggensack, Waack)
Stuth, Rostock

Archiv Nahverkehrsbetrieb Rostock
StraBenbahnarchiv Bd. 6
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Bw der Serie 21-23 an der Endstelle Markgrafenheide (2)
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